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VORWORT

Die vorliegende Abhandlung geht zuriick auf die von mir
im Dezember 1981 abgeschlossene Diplomarbeit gleichen
Titels., Der Text wurde ijberarbeitet, teilweise gerafft
und - abgesehen von der in Kapitel 3 vorgestellten Ver-
kehrsuntersuchung — aktualisiert. Auf diese Weise konn-
ten jiingere Forschungsansdtze zur Problematik des Of-
fentlichen Personennahverkehrs im landlichen Raum sowie
erste Ergebnisse der laufenden UPNV-Modellversuche und
der Kooperationsbemihungen im Miinsterland beriicksich-

tigt werden.

Eine Aktualisierung der empirischen Bestandsuntersuchung
der drei wichtigsten &ffentlichen Verkehrsarten (Linien-
verkehr und Schienenpersonennahverkehr/Sonderlinienver—
kehr/freigestellter Schiilerverkehr) war aus Griinden der
Datenmenge und -vielfalt nicht mdglich., Sie erschien
jedoch auch deshalb nicht angebracht, da die Verdffent-
lichung der Arbeit in eine Phase des Umbruchs im OPNV
des Untersuchungsraumes fallt, verursacht durch die Bil-
dung der Verkehrsgemeinschaft Minsterland und die damit
verbundene Angebotsumstrukturierung, Infolgedessen diirf-
te eine pegebenenfalls in etwa zwei bis drei Jahren er-
folgende Fortschreibung dieser Untersuchung vertdBliche-
re Ergebnisse und bessere Vergieichsméglichkeiten gegen-

iiber der vorliegehden Studie pestatten.

Die interdisziplinare Diskussion von Verbesserungsmég-
Tichkeiten in Kapitel 4 machte in der Regel eine Zusam-
menfassung von nicht selten komplexen Sachstandsberich-
ten erforderlich, Hieraus ergab sich die Notwendigkeit
zur Vereinfachung in der Darstellung, die jedoch hof-
fentlich wiederum der Allgemeinverstindlichkeit zugute
kommt. Zur Vertiefung der jeweiligen Information wird
auf das an entsprechender Stelle zitierte Schrifttum

verwiesen.

Generell stellt die heutige Komplexitat und diszipli-
niare Zersplitterung der Nahverkehrsforschung einen nicht
zu unterschitzenden Mangel dar. Nach jahrelanger Ver-
nachldssigung der OPNV-Problematik des landlichen Rau-
mes in der Literatur ist in den letzten drei Jahren

eine Fille von Forschungsarbeiten vorgelegt worden, die

kaum noch iiberblickt werden kann. Als Konsequenz ist
ein deutliches Auseinanderklaffen zwischen Forschungs-
stand und politischer bzw, unternehmerischer Umsetzung
festzustellen, Dieser Sachverhalt ist im Hinblick auf
den groBen und weiter zunehmenden Bedarf an innovativen
Entscheidungen und Handlungen besonders bedauerlich.
Wenn diese Studie einen auch nur geringen Beitrag zur
notwendigen Verbesserung der Transparenz gegenwdrtiger
Nahverkehrsforschung zu leisten vermag, wire viel er-

reicht,

An dieser Stelle sei den zahlreichen Behirden, Ver-—

kehrsunternehmen und sonstigen Institutionen gedankt,
die durch die Bereitstellung umfangreichen Materials,
Reantwortung von Fragebdgen und sachkundigen Rat die
Erstellung der vorliegenden Arbeit erst erméglichten,
so auch vor allem dem Kreis Warendorf fir seine man-

nigfach gewdhrte Hilfe.

Mein Dank gilt ferner Herrn Prof. Dr. Cay Lienau und
besonders Herrn Prof, Dr. Alois Mayr, der bereits die
Anfertigung der Diplomarbeit betreute, fiir die vielfil-
tige Unterstitzung und das grofBe Interesse am Fortpgang
der Arbeiten sowie den Herausgebern der MUNSTERSCHEN
GEOGRAPHISCHEN ARBEITEN fiir die Aufnahme dieser Unter-

suchung in ibre Reihe.

Herrn Rudo1f Fahnert danke ich fiir die sorgfdltige
reprotechnische Bearbeitung zahlreicher Abbildungen
und Frau Rita Ahlers fiir die Ubernahme eines Teiles
der Textverarbeitung.

Die Erstellung des English Summary besorgte freund-
Ticherweise Herr Peter Hilshorster, Sassenberg;
wertvolle Formulierungshinweise erhielt ich ferner
von Herrn Dan Finlay.

Nicht unerwdhnt lassen mochte ich meinen Yater, dem
ich herztich fiir die mihevolle Arbeit des Korrektur-

lesens danke,

Minster, Dezember 1983
Reinhard Schulte
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1. EINFUHRUNG

Im Zeichen drastischer Energiepreissteigerungen und
steigenden Umweltbewutseins sowie unter dem Eindruck
drangvoller Enge im flieflenden wie ruhenden Verkehr
stidtischer Riume gewann der Offentliche Personennah-
verkehr (O0PNV) zu Ende der 70er und Anfang der BOer
Jahre gegeniiber dem bis dahin favorisierten, individu-
ellen Verkehrsmittel Pkw wieder an Attraktivitit. So
befgrderte etwa der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR),
der griéfte seiner Art in Europa, im ersten Betriebs-
jahr (1980) rund 65 Mio. Fahrgdste mehr als seine Mut—
tergesellschaften im Jahr zuvor, was einer Steigerungs-—
rate von 7,4 Z entspricht. Tdglich fahren durchschnitt-
lich rund 7,8 Mio. Fahrgdste mit Verkehrsmitteln des
VRR (dpa—-Meldung vom 19.6,1981 und Mitteilungen des
VRR).

Ahnliches konnte fiir die offentlichen Eisenbahnen in
der Bundesrepublik festgestellt werden. 30 wies die
dort erbrachte Beforderungsleistung im August 1981
eine 11 Zige Steigerung gegeniber dem Yorjahresmonat
auf. Der Berufsverkehr nahm im selben Zeitraum sogar
um 14 Z zu (Pressemitteilung des Statistischen Bundes-—
amtes, Movember 1981).

Angesichts dieser Zahlen war man geneigt, den Beginn
einer Renaissance von Bahn und Bus zu sehen. Wenn von
einem solchen Sachverhalt gesprochen werden durfte,
dann jedoch nur im Hinblick auf die verkehrlichen Bal-
lungsriume, in denen der OPHV das Riickgrat des Verkehrs
bildet und in deren Zentren er vielerorts Anteilswerte
von 50 bis 80 % im Modal-Split erreicht (vgl. FROMM
1981b, 5. 52).

Inzwischen ist die Hoffnung auf einen stetigen Terrain-
gewinn des OPNV gegeniiber dem Individualverkehr gedsmpft
worden, sind doch zu den drastischen Finanzierunpspro-
blemen bei Verkehrsunternehmen und §ffentlichen Hénds.-n‘I
auch Hachfrégerﬁckgﬁnge zu verzeichnen gewesen. So wur-
den 1982 allein in Nordrhein-HWestfalen mit insgesamt
1,76 Mrd, fast vier Prozent weniger Fahrpiste befordert
als 1981 {Information der Landesregierung HW, Mai 1983).

Als Ursachen dafiir sind neben den wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen {Kaufkraftverluste der privaten Haushalte/
geringeres AusmaB des Berufsverkehrs infolge hoher Ar-
beitslosigkeit) und dem Phinomen wachsender Beliebtheit
des Fahrrades {(gefiordert durch die guten Witterungsbe-
dingungen der Sommer 1982 und 1983) auch langfristige
Verdnderungen im Mobilitatsverhalten zu nennen, Diese

sind nicht zuletzt auf demographische Entwicklungen

1) Das von den offentlichen Handen auszugleichende Betriebsdefizit
wird beispielsweise im Bereich des YRR fir 1984 mit 1,125 ird, DH
prognostiziert {Presseinformation der Landesregierung Nd vom
hovember 1983).
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riickfilhrbar, so insbesondere auf den Rickgang der Schii~
lerzahten, In Nordrhein-Westfalen beispielsweise nahm
die Schiilerzahl von 1976 bis 1983 um rund 12 Z ab; fiir
den Zeitraum 1976-1991 wird mit einem Riickgang von gut
26 % gerechnet (lnformation des Kultusministeriums NW
vom 22.8.1983). Dies ist fur den UPNV besonders folgen-
reich, da Ausbildungspendler eine der Hauptnachfrager-
gruppen darstellen.

Demgegeniiber werden die traditionell individualverkehrs-
orientierten Fahrtzwecke, Einkaufs— und Freizeitverkehr,
in Zukunft weiter zunehmen. Nach Prognosen des Deutschen
Instituts fiir Wirtschaftsforschung OIW, Berlin, wird das
Verkehrsaufkommen im Individualverkehr auch aus diesem
Grunde bezogen auf den Zeitraum 1980-2000 um 21,6 % in
den Ballungsriuvmen und um 23,4 Z im ldndlichen Raum
wachsen.

Bei den Anteilswerten der Verkehrsarten im Modal-Split

werden bis zum Jahre 2000 Verschiebungen zugunsten des
Individualverkehrs von + 6,9 Prozentpunkten in den Bal-
lungsgebieten und + 6,7 Prozentpunkten im lindlichen
Raum erwartet, Demgegenilber prognostiziert das DIW fir
den strafengebundenen PNV Verschiebungen von — 6,2
(Ballungsgebiete) und — 5,5 Prozentpunkten (ldndlicher
Raum)z.

Im Bundesdurchschnitt wird damit der Individualverkehrs-
anteil am Gesamtverkehr auf rund 85 % steigen. Zum VYer-

' gleich: Im Jahre 1960 betrug er noch 67 %.

Im landlichen Raum ist die Situation des OPNV - anders
als die des mit hoham investiven Aufwand geforderten und
dadurch vergleichsweise attraktiven OPNV in den Verdich-
tungsgebieten -~ trotz aller gegenteiligen Willensbekun—
dungen seit Jahren vom Angebotsabbau geprigt. Gerade die
aktuellen Planungen der Bundesbahn, bis zum Jahre 1990
rund 7000 Streckenkilometer vornehmlich in der Fliche
stillzulegen, illustrieren die Lage und Zukunftsperspek-
tiven des offentlichen Nahverkehrs im lindlichen Raum
recht deutlich,

Auch im vorrangig verkehrtragenden Busverkehr sind unter
wachsendem Kostendruck und bei vielfach sinkender Nach-
frage {siehe oben)} Fahrplanausdiinnungen zu nahezu jedem
Fahrplanwechsel festzustellen. Bei einer kontinuierti-
chen Fortentwicklung dieser Angebotsreduzierung wird
trotz beachtlicher (Rest-)Nachfrage nach Leistungen des
OPNY irgendwann das Feld dem Individualverkehr villig
iberlassen, was jedoch weder sozialpolitisch noch ener-
gie- und umweltpolitisch vertretbar ist.

Deshalb sind die gegenwirtige Yersorgung der verkehrs-
schwicheren lindlichen Riume mit Leistungen des OPHV,

vor allem aber die Miglichkeiten zu ihrer Verbesserung

?) OlW-Prisident Hans-dirgen KRUPP in der WOR-Sendung 'Blinklichter'
am 12.6.1983. Datengrundiage: DIM, Verkehrsprognose fir das Jahr
2000, Berlin 1983.
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Gegenstand der vorliegenden Arbeit. Dabei steht die
Angebotsseite im Vordergrund der Diskussion., Dies baut
auf der grundlegenden Erkenntnis auf, daB der OPNV,
wenn wahrscheinlich auch nur mittel- bis langfristig,
iiber seine (positive wie negative) Angebotsgestaltung

sein eigenes Nachfragepotential und damit seine Zukunfts—

chancen beesinfluBt.

1,1 AUFBAU DER ARBEIT UND ZUSAMMENFASSUNG DER WICHTIGSTEN

ERGEBNISSE IN THESEN

Kapitel 1 ist als Einfuhrung in die Problematik der
offentlichen Verkehrsversorgung des ldndlichen Raumes
angelegt, Neben grundlegenden Bepriffsbestimmungen und
Aussagen zur Notwendigkeit eines leistungsfahigen OPNY
werden die Wechselwirkungen von &ffentlicher Verkehrs-
versorgung und Raumordnung andiskutiert,

1} Die Nahverkehrsproblematik ldndlicher Riume erwichst
vorrangig aus ihrem Agglomerationsdefizit. Aufgrund

der diinnen Besiedlung sind die auftretenden Verkehrs-

strime mengenmaBig gering und diffus ausgerichtet.

2

~—r

Dies fiihrt zu einer nicht ausreichenden Kapazitdts-—
auslastung bei den offentlichen Verkehrsmitteln. Zur
Vermeidung wachsender Defizite kommt es zu Angebots-
streichungen, die den OPNY kontinuierlich unattrak-
tiver machen. Eine verstarkte Abwanderung zum Indi-
vidualverkehr ist die Folge.

3) Nicht zuletzt in Reaktion auf das unzureichende OPNV-
Angebot steigt die individuelle Motorisierung., Hohere

Mobilitdtschancen bieten sich damit jedoch nur fir
einen Teil der Bevdlkerung, Ein anderer groBer Teil,
darunter insbesondere sozial unterprivilegierte
Gruppen, sind nach wie vor auf &ffentliche Verkehrs-
mittel angewiesen und demzufolge von Anpebotsstrei-
chungen besonders betroffen.

4) Die Raumordnung und Landesplanung kann zur Erreichung
gleichwertiger lebensverhdltnisse in den unterschied-

lichen Raumtypen nicht auf ein individualverkehrsun—
abhdngiges Verkehrssystem verzichten.

5) Dem OPNV kommt bei der Erreichung landes— und regio-
nalplanerischer Zielvorstellungen eine wichtige In-

tegrationsfunktion zu, weil auch zukiinftig zur Sicher-

stellung der Mindestauslastung Einrichtungen der
Grunddaseinsvorsorge in Entwicklungsschwerpunkten
konzentriert und damit Verkehrsbediirfnisse induziert
werden.

Kapitel 2 soll dazu dienen, die vorrangigen Ursachen
fir die schlechte Versorgﬁng des landlichen Raumes mit
Leistungen des OPNV zu diskutieren und Griinde fiir die
Unattraktivitat gffentlicher Verkehrsmittel aufzuzei-
gen:

6) Durch die rechtliche Unterscheidung nach Verkehrs—
mitteln und Verkehrsarten wird die Integration
unterschiedlicher Nahverkehrssysteme behindert.
Insbesondere das unkoordinierte Nebeneinander von
allgemeinem Linienverkehr, Sonderformen des Lini-
enverkehrs und den vom Personenbefdrderungsgesetz
freigestellten Verkehren fihrt zur Zersplitterung
der Verkehrsbedienung.

7) Durch den immensen Anstieg des Umfanges der freige-
stellten Schiilerverkehre wird der allgemeine Linien-
verkehr ausgehdhlt, da ihm die Hauptnutzergruppe
entzogen oder vorenthalten wird, Damit sind weitere

Angebotsreduzierungen im allgemeinen Linienver-
kehr vorprogrammiert., Gleichzeitig entzieht sich
der freigestellte Schiilerverkehr weitgehend der
Kontrolle der Fach- und Regionalplanung.

8
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Aber auch der EinfluB der Gebietskérperschaften
auf die Ausgestaltung des allgemeinen Linienver-
kehrs ist begrenzt. Iafolge der nach wie vor ge-
setzlich verankerten Linienkonzessionierung kann
sich die EinfluBnahme nur auf jeweils eine Linie,
nicht aber auf das Gesamtnetz beziehen,

9) Da sich das Interesse der Verkehrsbetreiber, be-
dingt durch die Linienkonzessionierung, nur auf
die Jeweils eigenen Linien richtet, sind die An-
gebote der Verkehrsunternehmen in der Regel wei-
testgehend unkoordiniert in bezug auf die Netz-,
Fahrplan- und Tarifgestaltung. Auch hat die Ein-
fiihrung des § 8 PBefG, mit dem die freiwillige
Kooperation der Verkehrsunternehmen gefdrdert
werden soll, daran zumindest fir den landlichen
Raum bislang wenig gedndert.

10) Als elementares, von den Verkehrsunternehmen je-
doch in seiner Bedeutung noch weitgehend unerkann-
tes Ubel wird die mangeThafte Transparenz &ffent—
Ticher Verkehrssysteme angesehen. Sie fithrt dazvw,
daB das vorhandene OPNV-Angebot von poteatiellen
Nutzern hdufig schlechter eingeschitzt wird, als
es tatsdchlich ist. Durch mangelhafte Offentlich-
keitsarbeit und Fahrgastinformation seitens der
Verkehrstripger wird eine Zugangsbarriere aufgebaut,
die potentielle Fahrgdste von der Benutzung &ffent-
licher Verkehrsmittel abh@lt.

An. konkreten Fdllen unzuldnglicher Fahrgastinformation

wird die Notwendigkeit ihrer Verbesserung gerade auch

fir den OPNY im ldndlichen Raum aufgezeigt.

Am Fallbeispiel des im dstlichen Minsterland gelegenen
Kreises Warendorf versucht der Verfasser in Kapitel 3

das bestehende Angebot &ffentlicher Verkehrsleistungen
im allgemeinen Linienverkehr, in den Sonderformen des

Linienverkehrs und im freigestellten Schiilerverkehr

zu erfassen,

Im Bereich des allgemeinen Linienverkehrs wird auf die
bei herkommlichen Netzanalysen libliche Erstellung sta-
tischer Kennwerte (z.B. Linienldnge je Fldcheneinheit)
verzichtet. Yielmehr wird der Versuch unternommen, die
Bedienungsgiite bestimmter, aus der zentralortlichen
Raumstruktur ableitbarer Verkehrsrelationen unter fahr-

gastorientiertem Aspekt zu erfassen und zu bewerten.

11) Die Bestandserfassung des allgemeinen Linienver-
kehrs {incl. Schienenpersonennahverkehr) bestitigt
im wesentlichen die bei der Behandlung der Linien-
konzessionierung gemachten Aussagen., So ist die
Bedienung eines Ortes durch &ffentliche Verkehrs-—
mittel weit mehr von der zufdlligen Lage an einer
Durchgangslinie abhdngig als von seiner Stellung
im zentralortlichen System.

12) Neben der weitgehend fehlenden Konzeption einer
regionalisierten Netzpestaltung zeigen sich gra-
vierende Unzuldnglichkeiten bei der Koordination
der Angebote unterschiedlicher Verkehrstriger,
Dies wird insbesondere dann offensichtlich, wenn
ein (bergang auf ein anderes Verkehrsunternehmen
erforderlich ist,

Die Bestandserfassung von Sonderlinien- und freige-
stelltem Schiilerverkehr verfolgt das Ziel, raumliche

Konzentrationen dieser Verkehrsformen festzustellen,



eventuell in Abhdngigkeit von der Angebotsgiite des all-

gemeinen Linienverkehrs.

13) Eine Abhdngigkeit in der beschriebenen Weise kann
festgestellt werden, Dabei ist sowohl die in Teil-
bereichen geringe Netzdichte als auch insbesondere
die Zahl und zeitliche Verteilung der Fahrmiglich-
keiten im allgemeinen Linienverkehr in der Regel
dafiir verantwortlich, wenn die Beférderung von Schii-
lern und Berufstidtigen in Sonderlinien- und Spezial-
verkehren erfolgt.

14) Durch die Erstellung einer ortsteilgenauven Pendler~
matrix der Fahrschiiler wird gezeigt, wie grofi die
Abhiingigkeit des Schiilerverkehrs von den hierarchi-
schen Strukturen des zentralértlichen Systemns und
wie notwendig die stdrkere Avsrichtung des allge-
meinen Linienverkehrs nach zentraldrtlichen Gesichts-
punkten ist,

15) Die Erfassung der durch die Schiiterbeftrderung ent-
stehenden Kosten verdeutlicht, wie wichtig die In-
tegration bestehender Schiiterverkehre in den allge-
meinen Linienyerkehr ist, um eine weitere finanzi-
elle Aushdhlung desselbigen zu verhindern.

[n einem Exkurs werden die Arbeit der bei den Industrie-
und Handelskammern institutionalisierten Koordinierungs—
ausschilsse fiir den OPNV vorgestellt und mogliche Schwach-
stellen aufgezeigt,

Kapitel 4 hat die Aufgabe, als Kompendium die

wichtigsten in der Fachliteratur erbrterten Verbesse-
rungsmsglichkeiten fiir den OPNV 1and1icher Riume zu
erdrtern. Es gliedert sich in ein finanzpolitisches, in
ein ordnungspolitisch-organisatorisches und in ein tech-
nisches Unterkapitel. Das Wagnis einer interdisziplini—
ren Darstellung wurde in der Einsicht eingegangen, dai
sich die Yerbesserungsvorschlage bislang entsprechend
der jeweiligen Fachdisziplin in der Regel nur auf Teil-
aspekte bezogen haben, eine wirkliche Verbesserung des
OPNY 1dndlicher Riume jedoch nur iber den £insatz eines
fachlbergreifenden Systems von MaBnahmenblindeln zu er—

reichen ist.

16) Als Stichworte der finanzpolitischen Ebene gelten
die verbesserte Forderung auch kleinerer DPNV-Inve-
stitionen durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz ~ durch Aufstockung undfoder eine verstirkte
Umschichtung der Mittel filr den kommunalen Strafen-
bau —, die Verbesserung des Ausgleichs filr die von
der offentlichen Hand abverlangten Verkehrsleistun-
gen sowie flankierende MaBnahmen wie die Einfithrung
einer verkehrsmittelunabhidngigen Entfernungspauscha-
le oder die Umlegung der Kfz-Steuer auf den Benzin-
preis.

17) Die Spanne der ordnungspolitisch-organisatorischen
MafBnahmenpakete reicht vom Ersatz der Liniengeneh-
migung durch eine gebietsbezogene Kenzessionierung
und der Neuordnung kommunalen Zustindigkeiten fiir
den OPNV (Zwei-Ebenen-Model1 des Bundes bzw. Drei-
Ebenen-Modeil der Linder) iber die Moglichkeiten
inner- und zwischenbetrieblicher Rationalisferung
{Stichwort: Kooperation in Verkehrsverbiinden und
~gemeinschaften) und die verstirkte Einbeziehung
des Paratransits (Mutzung von Fahrgemeinschaften
und Taxis im OPNV) bishin zu v611ig neuartigen Or-
ganisationsstrukturen unter Einbeziehung samtlicher
Sondertinien~ und freigestellten Yerkehre. Ebenso
gehért dazu die Yerbesserung der OPNV-Systemtranspa-
renz durch Offentlichkeitsarbeit und gezielte Fahr-
gastinformation,
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18) Die Verbesserungen im technischen Bereich milssen
in Erganzung der beiden vorgenannten Bereiche das
Ziel verfolgen, aus isolierten unattraktiven of-
fentlichen Verkehrsmitteln integrierte und damit
attraktivere Nahverkehrssysteme zu schaffen. AuBer
auf die Revitalisierung von Nebenbahnen durch Mo-
dernisierung von Anlagen und Fahrzevgen sowie durch
Einfihrung kostengiinstiger Betriebsformen richtet
sich dies insbesondere auf ein Busverkehrssystem
wegen seiner spezifischen Vorteile speziell fir den
landlichen Raum. Die Spanne reicht hier von der
zeitgemafen Haltestellengestaltung iiber Fahrzeug-
neuentwicklungen bishin zur Einfiihrung rechnerkon-
trollierter Betriebsleitsysteme, etwa in der Form
des bedarfsgesteuerten Bussystems,

Besonderer Wert wurde auf die Yorstellung der gegenwir—
tig am meisten diskutierten Projekte zur Verbesserung
des 0PNV gelegt:

19) Im Nahverkehrsmodell Hohenlohekreis wird versucht,
allein durch ordnungspolitische und organisatori-
sche Mafinahmen und ohne zusdtzlichen investiven
Aufwand eine deutliche Verbesserung des UPNV-Ange-
botes berbeizufihren.

20) Demgegeniiber stehen die betrichtlichen investiven
Aufwendungen und betrieblichen Folgekosten fiir
bedarfsgesteuerte Bussysteme, deren Realisation
im grofien Stil erst durch die Einfilhrung neuer
rechnerunterstiitzter Leitsysteme ermgglicht wurde,
Yorrangiges Ziel der Probeldufe ist es festzustel-
len, inwieweit durch die Einfihrung eines neuarti-
gen Verkehrssystems die Attraktivitdt des &ffent-
lichen Mahverkehrs auch im verkehrsschwicheren Raum
gesteigert werden kann.

Kapitel 5: In der Einsicht, daB die Yerwirklichung von
rechtlichen, ordnungspolitischen, organisatorischen

und technischen Verbesserungen nur sukzessive zu erwar—
ten ist, und unter dem Eindruck, daB sich die leeren
Kassen der Verkehrsbetreiber und éffentlichen Hande

auf die Angebotsgestaltung des OPNY im landlichen Raum

nicht gerade forderlich auswirken werden, wird vor dem

Hintergrund der in Kapitel 4 diskutierten MaBnahmen

in groben Ziigen eine Strategie der kurz- bis mittel-
fristig umsetzbaren Mallnahmen vorgeschlagen. Dies ge-
schieht auch gerade im Hinblick auf die sich jiingst
konstituierte Verkehrsgemeinschaft Minsterland, deren
Konzeption vorgestellt und einer kritischen Betrach-

tung unterzogen wird.

21) Eine grundlegende Voraussetzung fiir die Verbesse-
rung des OPNV im lindiichen Raum ist eine engere
Koordination 2zwischen Fach— und Regionalplanung,
Kommunen, sonstigen Gebietskorperschaften und Ver-
kehrstragern.

22) Wegen der GebietsgrdfBe der neuen Verkehrsgemein-
schaft wird die Einrichtung von Nahverkehrskom-
missionen vorgeschlagen, deren planende und koor-
dinierende Tdtigkeit sich auf Teilrdume des Gemein-—
schaftsgebietes, z.B. die Kreise, bezieht.

23} Zur Erleichterung der Arbeit dieser Nahverkehrsgre-
mien sowie zur Erkennung gegenwdrtiger und kiinfti-—
ger Bedienungsmingel erscheint der Aufbau eines
umfassenden Informationssystems fir den 0PNV erfor-
derlich, das neben dem allgemeinen Linienverkehr
einschlieBlich des Schienennahverkehrs auch die
Sonderformen des Linienverkehrs und die Spezial-
verkehre erfaBt,
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24) Seitens der Verkehrstriger sollten verstirkte An-
strengungen unternommen werden, die bestehenden
Angebote inner— und zwischenbetrieblich zu koordi-
nieren und zu vereinheitlichen. Dies bezieht sich
auch auf das Angebot des schienengebundenen Nahver-
kehrs der Bundesbahn.

25) Notwendig ist ferner die Verknipfung der &ffentli-
chen Nahverkehrssysteme Bahn und Bus mit dem moto-
risterten und nicht motorisierten Individualverkehr.

26) 7iel der Bemithungen sollten der Aufbau eines stirker
nach zentraldrtlichen Verflechtungen gestalteten
Netzes fir ein OPNV-Gesamtsystem und die Einfiihrung
eines differenzierten Bedienungsmodells mit Linien-
und Bedarfselementen sein.

1.2 ENGLISH SumMmMaRY

The subject of this paper is the current supply of Tocal
public passenger transport services to law-traffic den-
sity rural areas and the manifold ways of improving this.
The service aspect is salient. It is based on the premise
that local public passenger transport can - even though
only in the middle to long term perspective - influence
its own demand potential, according to the way it is or-

ganized.

The paper is subdivided into five chapters:

Chapter 1 is an introduction to the problem of the supply
of public transportation to rural areas. Basic defini-
tions aﬁd statements about the necessity of an efficient
local public passenger transport service are discussed

as well as the interaction of the supply of public trans—
portation and the structure of settlement.

1. The problem of public transport in rural areas is
- above all - a result of their "agglomeration-defi-
cit". Due to the thin population, the ocurring traf-

fic flows are quantitatively slight and diffuse,

2. This leads to an insufficient use of public convey-
ances. To avoid growing deficits, services are re-
duced, and as a result the local public passenger
transport becomes more and more unattractive. The
consequence is an increasing transfer to individual
motor traffic.

3, Last not least, the increase of individual motori-
zation is a reaction to the insufficient availibi-
lity of public transport, A greater mobility, how-
ever, results only for a section of the population.
Another considerable group - including particulary
the socially underprivileged - depends on pubtic
transportation and so is especially affected by
reductions of supply.

4, If equivalent living conditions in the different
types of structural regions are striven for, regio-
nal policy and planning cannot dispense with a pub-
lic transportation system which is independant of
individual motor traffic.

5. Local public passenger transport has, regarding the
achievement of district and regional planning objec-
tives, an important integrating function. For also
in future basic institutions will be concentrated
in growth points in order to secure a minimum degree
of use and thus will induct mobility demands.

Chapter 2 is an analysis of the pre-emminent reasons
for the poor supply of local public passenger transport
services to rural areas, together with a description

of the wnattractive nature of the system. '

61 The integration of different local public transport
systems is obstructed by the legal distinction
between "conveyances" {train/bus) and "forms of
traffic". The non-coordinated co-existence of pu-
blic bus-Tines, special bus-lines and traffic ex—
empt from the regulations of the Passenger Convey-
ance Law leads to a devision of the traffic service,

7. Because of the immense increase in the number of
schoolchildren carried by special bus services, the
public bus-lines are undermined; a pricipal body of
users is withdrawn from them. As a result the sup-
ply of public bus services is increasingly reduced.
At the same time, the transport of schoolchildren
exempt from the provisions of the Passenger Convey-
ance Law is widely beyond the control of local and
regional planners,

8. But even the influence of the regional administra-
tive bodies on the organization of the public bus-
lines is restricted. Due to the situation in which
concessions are offered on a line te line basis,
influence can only be exerted on one line at a time,
making the influencing of the entre network a dif-
ficult proposition.

9. As the transport operators, due to the line-conces—
sions, only take an interest in their own lines,
their services are usually non-coordinated as re-
gards the organisation of the network and the arran-
gement of schedules and tarrifs. Even the introduc-
tion of § 8 of the Passenger Conveyance Law, which
assists the voluntary cooperation of the transport
operators, could not improve things, at least as
far as rural areas are concerned,

10. An elementary evil widely unrecognized by traffic
operators 1s the lack of the opaque nature of the
public transport system. This leads to the fact
that the supply of local public passenger transport
is unduty negatively evaluated by potential users.
The inadequate public relations and poor availibi-
lity of concrete information on the part of the
transport operators has built up a barrier which
prevents potential passengers from using public
transport,

The need for improvement, especially regarding local

public passenger transport in rural areas, is shown

by concrete cases of insufficient users' information.

Chapter 3: Citing the example of Warendorf district

- situated in the eastern Minsterland ~ the author
tries to record the availibility of public transport
services regarding public bus-lines, special bus-lines
and traffic of schoolchildren.

As regards the public bus-lines, he dispences with
the - in a conventional network analysis usual -
length of
line per area unit). He rather tries to register and

drawing up of statical parameters (e.g.

evaluate the quality of scheduled line services of
certain traffic relations from the point of view of
the passengers. These traffic relations are deduced
from the regional structure of "central places".



11. The repistration of the public bus-lines confirms
in essence the statements made when dealing with
the line-concessions: That is that the supply to
a suburb of public transportation depends more
on the accidential situatfon at a regional bus-
Tine than on its position in the hierarchy of
"central places".

12. Besides the missing conception of a broad regiona-
lized network design there are grave dericiencies
concerning the coordination of services of diffe-
rent traffic operators. This becomes extremely ob-
vious, when a change to another traffic operator
is necessary.

The author seeks to register the concentration of spe-
cial bus services etc, in particular areas and examine
the relationship between this and the quality of ser-

vice offered by the public bus-lines in the same areas.

13. The reasons for the existence of these special ser-
vices for workers and schoolchildren are as follows:
First, the low density of services in certain areas;
second, the degree and frequency of public bus ser-
vices and the way that these are concentrated at
particular times of the day.

14, By drawing up a commuter matrix of the destinatfons
and points of departure of schoolchildren commuters
on the level of community-sections the avthor shows,
how great the dependance of schoolchildren traffic
1s on the hiercharchic structures of the system of
central localities and how necessary an enforced
alignment of the public bus-lines with the points
of central Tocalities is.

15. The registration of the costs of the transport of
schoolchildren shows, how important the integration
of existing speclal services for schoolchildren in-
to the public bus-lines is, in order to avoid a
further deterioration in their financial situation.

In a digression, the work of the coordinating commitees
for local public passenger transport, which are indepen-
dant commissions at the Chambers of Commerce and lndu-
stry, is introduced and possible weak points are shown.

Chapter 4 as a compendium has to introduce
the most important ways of improving the local public
passenger transport in rural areas, as they are discus-
sed in specialist Titerature. It s subdivided into a
subsidiary-chapter relating to financial policies, a
regulating-organizational one and a technical one. The
risk of inter-disciplinary discussion was run in the
knowledge that up to now the suggestions for improve-
ment were usually - according to the specialist disci-
plin concerned - merely related to particular aspects;
an actual improvement of the local public passenger
transport, however, can only be achieved through mea-
sures on an inter-disciplinary basis,

16. On the level of financial policy it is essential
that micro as well as macro investment be increased,
through a reform of the Local Traffic Finance Law.
One aspect of this would be the re-channelling of
some funds, now used for road building, for other
purposes. Also of central importance are first,
the increased subsidization of uneconomic routes,
second, accompanying measures such as introduction
of tax-concessions for commuters independant of
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their mode of travel, and third, the substitution
of the car tax by an increased tax on motor fuel,

17. The span of regulating-organizing measures extends
from the replacement of the line-concession by the
regional~concession and the reorganization of com-
munity responsibilities for local public passenger
transport {(key-word: two level Federal model or
three-level model of the States), via the facili-
ties of inter- and internal company rationalization
(cooperation of the transport companies) and an en-
forced use of the paratransit (forming car pools/
use of taxis in the local public passenger trans-
port) up to completely new structures of organi-
zation, including any special bus-Tines or exempt
transportation. Measures to improve the opacity of
the whole public transport system are also neces-
sary {better public relation and concrete informa-
tion of users).

18. Improvements in the technical fields must - in
addition to the two fields above - be directed
towards the aim of changing the atomized and un-
attractive public transport into an integrated
and thus more attractive system of transportation,
Apart from the revitalization of local lines of
fixed track transport by modernization of equip-
ment and vehicles and installation of rational
kinds of operation technical improvements especi-
ally concern bus-line systems because of their
specific advantages in rural areas. Here the span
extends from an improvement of bus stops in 1ine
with contemporary expectations, the development of
busses up to the installation of computerized ope-
ration control systems, e.g. in the form of a demand-
actuated Dial-a-Bus system.

Great importance was attached to the introduction of
those projects to improve the local public passenger
transport that are the most discussed at the moment:

19. The Hohenlohe organizational model tries by a
stronger integration and regional concentration
of responsibilities and decisions alone, but with-
out further investment, to achieve a clear improve-
ment in the supply of local public passenger trans-
port,

20. In contrast, there is also considerable investment
in demand-actuated Dial-a-Bus systems, whose reali-
zation was facilitated to this degree only through
the installation of new computerized operation con-
trol systems. The priority aim of the operational
tests is to find out, to what extent the attractiv-
ness of the local publi¢ passenger transport in ru-
ral areas also may increased by the installation of
a hew transportation system.

Chapter 5: Seeing that a realization of legal, orga-
nizational and technical improvements will come about
gradually, and noting that the empty treasuries of
the traffic operators, States and Local Authorities
hardly exert a positive influence on local passenger
transport services, the author suggests in addition
to the measures discussed in chapter 4 a strategy of
short- to middle-termed realizable steps. This has

to be seen in relation to the recently started volun-
tary cooperation of the traffic companies in the
Minsterland district, whose basic conception is in-
troduced und subjected to a critical discussion.

21. A basic prerequisite for improvement in rural
areas is the improvement of the coordination
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22,

23.

24,

between sector and regional planning, local and
district administrative bodies and traffic ope-
rators.

Because of the size of the area covered by the
voluntary co-operating companies, the dinstalla-
tion of local public transport commissions is
suggested, whose planning and coordinating task
should concern anly sectors of the cooperation-
area, for instance the district.

To make the work of these commissions easier and
to discern gaps in present and future transport
provision, the creation of a system for the pro-
vision of comprehensive statistical information
about local public passenger transport, concer-
ning the public bus-lines as well as special bus-
lines, seems necessary.

The traffic operators should make increased ef-

25.

26.

forts to coordinate and standardize existing
services by internal and inter-company measures.
This also relates to the fixed track short distan-
ce transport of the Deutsche Bundesbahn.

Furthermore the combination of the local public
passenger transport systems (train/bus) with the
motorized and non-motorized individual traffic
(park & Ride/Bike & Ride) is necessary.

The objective of these efforts should be the
setting—up of an integrated system concerning
all public transport, which much more adequate-
1y reflects the need of contemporary relation-
ships between "central places", rather than one,
which is dictated merely by tradition, The ini-
tiation of a model of differential service with
elements of Tine and demand-actuated service
should be the aim.



1.3 DEFINITIONEN

Unter dem Offentlichen Perscnennahverkehr (OPNV) wird
nach MALZ der "an ein mehr oder weniger dichtes Linien-

netz gebundene Verkehr zum Transport von Personen, meist

zwischen Wohn- und Arbeitsplatz, mit den unterschiedlich-
sten Verkehrsmitteln (StraBen-, U- und S-8ahnen, 0-Busse,
Omnibusse und Vorortzige)" verstanden (MALZ 1974, S.398).

Dabei wird in der Mehrzahl der Befirderungsfalle eine
Strecke von 50 km nicht dberschritten {IRPUD 1980, S. 1}.

Ferner 1aBt sich der OPNV beschreiben durch die Krite-
rien der Kollektivitat der Beforderung und der Nutzbar-
keit fir jedermann, sofern er sich bestimmten Restrik-
tionen wie festgelegten Fahrpldnen, Betriebszeiten und
Haltepunkten unterwirft,

Im Gepensatz dazu steht der Individualverkehr (IV), der
sich durch die Merkmale der individuellen Benutzbarkeit
{Ausschlul} anderer Personengruppen) und der nahezu ab-
soluten Verfiigbarkeit, die nur durch Haushaltsrestrik-—
tionen eingeschrinkt ist, beschreiben 148t (IRPUD 1980,
S. 33).

Der Begriff des landlichen Raumes findet sich in der
Literatur nicht eindeutig definiert, MEYER sieht den
landlichen Raum durch "dérfliche und Tandstadtische
Siedlungen, Ackerfluren, Wiesen und Weiden, Wilder,
Gehdlze und Gewdsser" sowie durch diinne Besiedlung und
die "weite Spanne zwischen Wirtschaftsflache und iiber-
bautem Areal" charakterisiert {MEYER, K. 1964, 5. 57).

MALZ beschreibt den lindlichen Raum im Gegensatz zum
stddtischen als Gebiete, "in denen dorfliche bzw. Yand-
liche Siedlungsstrukturen vorherrschen und deren Bewoh-
ner hauptberuflich in der Land- und Forstwirtschaft
tatig sind" (MALZ 1974, S. 332), Damit ist die Erwerbs—
struktur sicherlich noch nicht ausreichend gekennzeich-
net. So sind fir landliche Gebiete, die begrifflich im
Raumordnungsgesetz]) verankert sind, "eine ausreichen-
de Bevilkerungsdichte und eine angemessene wirtschaft—
Tiche Leistungsfahigkeit sowie ausreichende Erwerbsmig—
lichkeiten, auch auBerhalb der Land- und Forstwirtschafl,
anzustreben" {§& 2 Abs. 5 ROG).

fiir Nordrhein-Westfalen unterscheidet das Landesent—
wicklungsprogramm (LEPro)Z) zwischen den Verdichtungs—
gebieten, die sich in Ballungskerne und Ballungsrand-
zonen gliedern, und den landlichen Zonen. Abgrenzungs—
kriterien sind die Eiawohner- und Arbeitsplatzdichte
sowie das Merkmal der "aufgelockerten Siedlungsstruk-
1"

tur', Als Grenzwert fungiert die durchschnittliche Ein-
wohnerdichte von 1,000 E/km* (§ 19 LEPro).

1) Raumordmmgsgesetz (ROG) vom 8.4,1965 (BGB1.1 S. 306), zuletzt
gela'rdgl"t per Gesetz vom 20,12.1976 (BGBI.T S, 3573).

2) Gesetz zur Landesentwicklung {Landesentwicklungsprogranm) vam
19,3.1974 (GV.NA. Mr. 15 vom 29.3.1974, S, %).
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3 erweitert die Gruppe

Der seit 1979 giiltige LEP [/II
der Verdichtungsgebiete noch um den Typus der "Soli-
tiren Verdichtungsgebiete", 1iBt aber den Begriff der
"Landlichen Zonen'" unmedifiziert, Entsprechend dieser
landesplanerischen Klassifizierung der Raumstruktur
entfallen (mit Stand 30,6,1978) auf die landlichen
Zonen 75 % der Fliche, aher nur 32 7 der Einwohner

des Landes Nordrhein-Westfalen (LEP I/II, Erlduterungs-

bericht Ziffer 4.2).

UPNV _im landlichen Raum

Fiir Raume auflerhalb der Verdichtungsgebiete beschrankt
sich die Vielfalt der offentlichen Nahverkehrsmittel
zumeist auf die Eisenbahn (Ei1- und HNahverkehrszige)
und den Omnibus. Begrenzt man den UPNV auf Befdrderungs-—
moglichkeiten, die jedermann zur Verfiigung stehen, so-
fern er sich den o.g. Restriktionen unterwirft, zdhlen
zum OPNV engeren Sinnes im ldndlichen Raum nur die Ei-
senbahnen i.5.d. § 2,1 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG)
und der allgemeine Buslinienverkehr nach § 42 Personen-
beférderungsgesetz (PBefG)4l

Die allgemeine Definition des OPNV (vgl. ELSNERS UPHNV-
Handbuch 1980, S. 38) nennt dariiber hinaus die Sonder-
formen des Linienverkehrs nach § 43 PBefG. Ein solcher-
malen definierter OPNV umfaBt ferner die Angebotsform
des 'Freigestellten Schiilerverkehrs' nach § 1,4d der
Freistellungsverordnung (siehe dazu auch Abschnitt
2.1.2,3).

Die explizite Behandlung des 'OPNV im lindlichen Raum'
mag zu dem SchluB fihren, der Offentliche Personennah-
verkehr sei begrifflich teilbar in eine stadtischeund
in eine ldndliche Verkehrsversorgung. Dies ist jedoch
nicht der Fall. Analog zur vielschichtigen Stadt-
Umland-Problematik bhedarf es auch fiir den UPNV einer
integrierten Sichtweise. Der UPNV landlicher Raume
hort nicht an der Gemeinde- oder Kreisgrenze auf, son-
dern ist Teil eines regionalen Verkehrssystems, das
die Versorgung sowohl urbaner als auch peripherer Ridu-
me beinhaltet {vgl. auch HEIDTMANN 1968, S. I und LABS
1974, 5. 230).

Wenn in der vorliegenden Arbeit der Untersuchungsge-
genstand dennoch speziell der OPNV im landlichen Raum
ist, dann nur aus dem Grunde, da in diinn besiedeltea,
verkehrsschwachen Raumen in der Repgel weitaus andere
Verkehrsprobleme anstehen als in dea verkehrlich iber—

lasteten Agglomeraticnsravmen,

3) Landesentwicklungsplan [/11 "Raun- und Stedlungsstruktur' vom
1.5,1979 (MB1.0W. Nr. 50 wm 22.6,1975, S, 1080).

4) Aufgrund ihrer vergleichsweise geringen Bedeutung sind hier die
Berg- und Seilbahnen sowie die Wasserfahrzeuge im Linien— und
Ubersetzverkehr nicht genannt,
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1.4 ZurR NOTWENDIGKEIT DER VERBESSERUNG DES OPNV 1M
LANDLICHEN Raum

SPEZIELLE PROBLEME UND AUFGABEN DES OPNV 1M
LANDLICHEN RAum

1.4.1

Wie in den Zentren der Verdichtungsgebiete machen sich-
auch in den zentralen Orten des landlichen Raumes ver-

starkt die nachteiligen Folgen der Individualmotorisie—
rung bemerkbar, Langst ist die Situation auch hier von

der Zerstoérung wertvoller Bausubstanz infolge des stdn-
dig wachsenden Flachenanspruches des fliellenden und ru-
henden Yerkehrs, von Verkehrsstauungen und Umweltbeein-

trachtigungen durch Larm und Abgase gekennzeichnet,

Hinzu tritt fir die landlichen R&ume ein Phinomen, das
in seiner Ausprdgung die spezielle Nahverkehrsproblema-
tik verursacht:
"Sind die Krisenerscheinungen im Hahverkehr der Ver-
dichtungsraume uwnd ldandlichen Zentren primar AusfluB
ihres planerisch nicht bewdltigten Aggleomerationsiiber—
schusses, so erwachsen die Yersorgungsmingel periphe-
rer landlicher Rdume demgegeniiber vor allem aus ihrem

komplementiren Agglomerationsdefizit" {XANZLERSKI
1974, S. 242).

Durch die Yerkehrspolitik einer gezielten Investitions-—
vergabe zugunsten der Verdichtungsgebiete wird die OPNV-
Unterversorgung des landlichen Raumes festgeschrieben.
So notwendig die Verbesserung der grolstadtischen offent—
dafiir
aufgewendeten Mittel doch auch gerade fir den Ausbau des

lichen Verkehrssysteme war und ist, fehlen die

weitaus schlechter ausgestatteten OPNV landlicher Raume.

Verdeutlicht wird dies durch die unterschiedliche Ver-
wendung der OPNV-Bundesmittel nach dem Gemeindeverkehrs—
finanzierungsgesetz: Im Jdahre 1977 beispielsweise wurden
in Batlungsrdumen 254 Vorhaben mit 998 Mio. DM gefordert,
in den Gebieten auBerhalb der VYerkehrsballungsraume 265
VYorhaben mit nur 119 Mio. DM, Dies entspricht einem Ver-—
haltnis von 11 zu B9 zugunsten der Verdichtungsgebiete
(Angaben des BMY von 1981),

In den Verkehrsballungsrdumen werden in der Mehrzahl
kostentrdchtige Verkehrswegevorhaben gefordert (Bau von
5- und U-Bahn-Systemen). Demgegenitber handelt es sich
in den verkehrsarmeren Riumen um etwa die gleiche Zahl
von Projekten mit jedoch weit geringerer Finanzausstat-

tung.

Hier ist schon aus Grinden der Gleichbehandlung alter
Birger ein Umdenken erforderlich, denn die schlechte
Versorgung des lindlichen Raumes mit Leistungen des
OPNY, wie sie sich heute zeigt, ist sowohl Folge als
auch Ursache fortlaufender Einschrankungen des Angebo-
tes offentlicher Verkehrsleistungen.

Die zum Teil durch Abwanderung infolge von Entzugsef-
fekten ausgediinnte Siedlungsstruktur macht es notwendig,
Einrichtungen der Grunddaseinsvorsorge dezentral zu

konzentrieren, um zumindest eine gewisse Auslastung

der sozialen Infrastruktur sicherzustellen. So finden
sich heute die Funktionen 'Arbeiten', 'Sich Bilden' und
'Sich Versorgen mit Giitern und Dienstleistungen' iber-
wiegend konzentriert in den Klein-, Grund- und Mittel-
zentren des landlichen Raumes. Daraus ergibt sich fiir
einen grofien Teil der Bevilkerung die Motwendigkeit,
vom oftmals noch im AuBenbereich oder in kleineren Orts-
teilen gelegenen Wohnplatz aus in zunehmendem MaBe gri-
Bere Fahrstrecken zum Arbeitsplatz oder bei der Inan-
spruchnahme von Einrichtungen der sozialen Infrastruk-

tur zuriicklegen zuv miissen,

Aufgrund der vergleichsweise dinnen Besiedlung sind die
dabei auftretenden Verkehrsstrome mengenmiafiig relativ
gering und zudem diffus ausgerichtet (geringe rdumli-
che und zeitliche Nachfragedichte). Gerade dies aber
erschwert den Einsatz &ffentlicher Verkehrsmittel, die
ja ihrem Charakter nach zumindest in ihren konventio-
nellen Formen Massenverkehrsmittel sind: Es kommt zu
Auslastungsproblemen bei den kollektiven Befdrderungs-
mitteln Bus und Bahn, welche aber andererseits fiir die
Bewaltigung der Verkehrsspitzen in bestimmter Beférde-

rungskapazitat vorgehalten werden miissen.

Betrdchtliche Kostenunterdeckungen im OPNV des tsnd-
Tichen Raumes sind die Folge. So muB etwa der Bund jede
Personenfahrt im Schienenpersonennahverkehr sowie in
den bundeseigenen Bussen auBerhalb der Ballungsriume
mit rund DM 1,20 bezuschussen, in den Ballungsgebieten
jedech nur mit durchschnittlich DM 0,40 (HENNEMARN 1981).

Da die Nichterreichung der Kostendeckung aus der be-
triebswirtschaftlichen Sicht einer herkémmlichen Gewinn-—
und Ver1ustrechnung1) auf Dauer von den Verkehrsbetrei-
bern nicht hingenommen wird (Eigenwirtschaftlichkeits~—
prinzip!), kommt es auf solchermallen unrentablen Strek-
ken zu Streichungen im quantitativen wie qualitativen

Bereich,

Die ohnehin zumeist in der Infrastrukturausstattung
und in ihren Erwerbsmoglichkeiten benachteiligte Be-
volkerung ldandticher Raume wird damit zusehends mehr
jhrer freien Wahl des Verkehrsmittels beraubt (totale
Abhingigkeit vom Individualverkehr) oder aber in ihren
Mobilitdtschancen ganz wesentlich beeintriachtigt, so-

fern sie nicht zum Individualverkehr iiberwechseln kann.

1) WASSUTH und CHLMS fordern zur Abkehr vom "iiberkenmenen Rechnungs—
wesen mit seiner ausschlieBlich gewinnorientierten Betrachtungs—
weise" die Einfiihrung von Sozialbilanzen im 0P, d.h. "pesell-
schaftsbezogenen Erfolgsrechnungen, die auch den micht ummittel-
baren monetidren Mutzen des UPNV fiir die A)lgemeinheit zu erfassen
versuchen {WASSMUTH/CHLMS 1977).

Im Grundsatz dieser Auffassung folgend schldgt die Gewerkschaft
OTV hingegen vor, unter Beibehaltung des konventionellen Budgeting
den vom 0PNV erbrachten Mutzen (Umseltschutz, StraBenentlastung,
Verkehrssicherheit und Energiesparsamkeit) — iber Schitzwerte quan—
tifiziert ~ in die bislang viel zu eng gefafite Abgettung der ge—
meimrirtschaftlichen Leistungen der Verkehrsunternetmen einzube—
ziehen (OTV 1983, S. 22). .



Der individuelle Motorisierungsgrad hat in den vergan-
genen Jahren auflerordentlich zugenommen., So stieg etwa
in Nordrhein-Westfalen im Zeitraum 1970-1982 die Anzahl
der Pkw je 1,000 Einwohner um 79 7, die Zahl der Kraft-

rader sogar auf mehr als das Dreifache.

TaB, 1 Prw-DICHTE 1N NORDRHEIN-WESTFALEN 1970-1982

1,1.1970 ,,. 196 Pkw/1,000
1.1.1973 ,,, 237 Pkw/1.000
1.1.1976 ... 268 Pkw/1.000
1.1.1979 ... 324 Pkw/1.000
1,1.198D ,.. 338 Pkw/1.000
1.1.1981 ... 346 Pkw/1.000
1.1.1982 ... 351 Pkw/1.000

m m m M m M mM

{LDS NW 1982: Statistische Rundschau, H.7, 5. 417)

Im Zuge der privaten Motorisierung sank der Anteil des
UPNY an der Erbringung der Verkehrsleistungen im Bun-
desdurchschnitt auf etwa 20 Z (FROMM 1981b nach Unter-
lagen des DIK). Im lindlichen Raum dirfte er noch weit
darunter liegen. So ermittelten HEINZE, HERBST, SCHUHLE
bei Untersuchungen T4ndlicher Gebiete in Niedersachsen
durchschnittlich fiir alle Fahrtzwecke betrachtet ein
Verhdltnis zwischen dem IV und dem OPNV von 9 : 1
(HEINZE, HERBST, SCHUHLE 1979a, S. 10),

Angesichts eines solch geringen Modal-Split-Anteils
Tiegt der SchluB nahe, die gepenwdirtig schon hohe und
kiinftig vermutlich noch hthere individuelle Motorisie-
rung mache eine &ffentliche Verkehrsversorgung im lind-
lichen Raum entbghrlich, Hier handelt es sich jedoch

um einen TrugschluB, denn eine sich dem schlechten Lei-
stungsangebot des UPHV anpassende Individualmotorisie-
rung erdffnet keinesweps erhthte Mobilititschancen fiir

die gesamte Bevélkerung,

Dies wird schon bei der Betrachtung eines durchschnitt-
lichen, mit einem Pkw motorisierten Haushalts deutlich,
Wird der Pkw von einem Haushaltsmitglied fiir den tég-
lichen Weg zum Arbeitsplatz benutzt, entfdllt die Pkw-
Yerfiigbarkeit fiir alle iibrigen Haushaltsmitglieder.

Dariiber hinaus gibt es zahlenmiBig starke Bevélkerungs-
gruppen, fir die aus Alters—-, Krankheits- oder budget-
mafigen Griinden grundsdtzlich die Msglichkeit der indi-
viduellen Motorisierung ausscheidet. Nach KANZLERSKI
kann der Anteil der aus diesen oder anderen Griinden auf
eine 6ffentliche Verkehrsversorgung angewiesenen Bevil-
kerung ganz allgemein mit mindestens 50 7 veranschlagt
werden, so dafl von einer beinahe erreichten Vollmoto-
risierung in keiner Weise zu sprechen ist (KANZLERSKI
1976, S. 230).

Es darf angenommen werden, daB diese in ihrer Mobilitat
eingeschrinkten Bevélkerungskreise gerade im OPNV-
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unterversorgten ldndlichen Raum vielfaltig Fahrtbedirf-
nisse unterdriicken und sich gezwungenermafen in ihren
Verhaltensweisen diesem Mangelzustand anpassen, z.B.
durch die Inkaufnahme hoherer Einzelhandelspreise im
Ortsteil oder durch den Verzicht auf den Besuch von
auswdrtigen Weiterbildungsveranstaltungen und Freizeit-

einrichtungen.

Besonders problematisch erscheint dies, wenn man sich
vergegenwirtigt, daB gerade die auf Gffentliche Ver-
kehrsmittel angewiesenen und somit von Angebotsstrei-
chungen besonders betroffenen Bevilkerungskreise - die
beriihmten "vier A's": Alte, Auszubildende, Arme und
Ausltinder - ohnehin schon eine gesellschaftlich unter-
privilegierte Gruppe darstellen, die damit in ihrem
Lebensspielraum weiter eingeschrinkt wird. KANZLERSKI
spricht in diesem Zusammenhang von einer "handfesten
verkehrspolitischen Diskrimierung” (KANZLERSKI 1974,

S. 242).

Die zukiinftige Verkehrspolitik mull demgemaB das Ziel
verfolgen, filr alle Bevdlkerungskreise unabhdngig von
der Pkw-Verfiigbarkeit und in allen Situationen eine
ausreichende Verkehrsversorgung zu gewdhrleisten, Wie
wichtig auch das zweite Teilziel ist, zeigte sich be-
reits wiederholt bei energie- und witterungsbedingten
Teilausfillen des Individualverkehrs.

Um ein solches Ziel erreichen zu konnen, bedarf es des
verkehrspolitischen Umdenkens und der Abkehr von der
einseitigen Begiinstigung eines Teiles der Bevolkerung
durch die Schaffung eines immer besseren StraBennetzes
und der Benachteiligung des anderen Teiles durch Stag-
nation und Einschrankung des OPNV-Angebotes (MEYER, N.
1974, S, 236),

Grendvoraussetzung fiir ein solchermaBen notwendiges,
verkehrspolitisches Umdenken ist die Einsicht, dafl der
Offentliche Personennahverkehr iber sein Angebot sein
eigenes Nachfragepotential steuert {OETTLE 1979, S,95},
Zahlreiche empirische Untersuchungen (z.B. HEINZE, HERBST,
SCHOHLE 1979a und KANZLERSKI 1976) belegen den starken
Zusammenhang zwischen dem Anteil des OPMY im Modal-Split
und der OPNV-Versorgungsqualitdt der untersuchten Teil-
réume, Damit ist die These des fehlenden Bedarfs fir
Leistungen des OPNV nicht linger haltbar. Notwendig
ist vielmehr, der Bevdlkerung iiber ein entsprechend
gestaltetes kontinuierliches und damit fiir jedermann
disponibles Angebot Moglichkeiten zur Befriedigung der
latent vorhandenen Nachfrage zu eroffnen.

1,4.2 Die Beoeutung oES OPNY FUR DIE RAUMORDNUNG
UND LANDESPLANUNG

Eine Raumordnungspolitik, die sich zum Ziel gesetzt
hat, durch den Abbau des Strukturgefdlles zwischen ver-

dichteten und eher landlichen Rdumen anndhernd gleich-
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wertige Lebensverhaltnisse zu schaffen, kann der Ver-
kehrspolitik als aktiven Steuerungsinstruments nicht
entbehren, "Die Gleichheit der Lebensverhdltnisse im
Bundesgebiet setzt aullerdem voraus, daB in der Fliche
eine den Bediirfnissen entsprechende Verkehrsbedienung
vorgehalten wird"V. Diese 1974 von der Bundesregierung
bekréftigte Forderung hat mehr denn je Giltigkeit, ins-
besondere im Hinblick auf die im Zuge der kommunalen
Neugliederung und jiingeren Landesentwicklungsplanung
stdrker als bisher verankerte Hierarchie von zentralen
Orten,

Entsprechend ihrer spezifisch erforderlichen Tragfihig-
keit werden sich kinftig die unterschiedlichen Einrich-
tungen der Grunddaseinsfunktionen in den Grund-, Mittel-
und Oberzentren noch stirker als bislang konzentrieren.
Im T1andlichen Raum ist dies schon deshalb notwendig,

um bei Geburtenriickgang und Abwanderung (Stichwort:
Soziale Erosion) eine Mindestausltastung der sozialen
Infrastruktur zu gewahrleisten. Als Problem-Beispiel

sei nur die Existenzkrise vieler Schulen aufgrund der
riickldufigen Schiilerzahlen genannt.

Wichtig ist nun, auch derjenigen Bevdlkerung, die der
o.g. Lozierung nicht folgen kann oder will, eine Teil-
habe an den entsprechenden Infrastruktureinrichtungen
zu ermiglichen. Dies ist nur erreichbar durch den Aus-
bav eines vom Individualverkehr unabhingigen Verkehrs—
systems, dessen Ausgestaltung an der zentraldrtlichen
Struktur des Raumes orientiert ist,

Neben der reinen Bedienungsaufgabe kommt dem Verkehr
dabei die "Funktion der sozialen und politischen Inte-
gration eines Raumes" zu, "die ... vom Individualver-
kehr allein nicht erfiillt werden kann" (MEYER, N. 1974,
S. 236). Die 7iele einer Gebiets— und Funktionalreform
werden kaum zv erreichen sein, wenn die notwendige
Yoraussetzung, die Raumiiberwindung, an den Pkw-Besitz
gekoppelt und damit fir Teile der Bevélkerung in nur
unzureichender Weise oder nicht gegeben ist.

Die Integrationsfunktion des Uffentlichen Personennah-
verkehrs kann jedoch nur wirksam werden bei einer Ab-
kehr von der bisherigen strikten Trennung von Fach- und
Regionalplanung, denn bei der allzu leicht vordergrin-
digen verkehrspolitischen Diskussion wird hiufig der
Rickkopplungsprozell iibersehen, der zwischen Verkehr

und Siedlungsstruktur besteht: Nicht nur die Siedlungs-
struktur beeinfluBt das Verkehrsaufkommen, sondern

auch die Ausgestaltung eines offentlichen Verkehrs—

1) BUNDESREGIERUNG: Enbwurf eines Dritten Gesetzes zur Andenung des
Perscnenbefdrderungsgesetzes, Begrimdung. Bundestags-Drucksache
7/2018 vom 22.04,1974, S, 6

systems kann ihrerseits die Siedlungsentwicklung in
beachtlichem AusmaBe steuern.

Demzufolge vermag eine forciert betriebene Koordinie-
rung von Verkehrs— und Regionalpolitik sowie von Ver—
kehrs- und Regionalplanung sowchl die Verwirklichung
Tandes~ und regionalplanerischer Zielvorstellungen zu
beschleunigen als auch langfristig giinstigere Einsatz-
bedingungen fiir 5ffentliche Verkehrsmittel zu schaffen.

Gegenwdrtig allerdings sind die Einsatzbedingungen fiir
kollektive Verkehrsmittel in vielen fd1len denkbar un-

giinstig. Dies liegt insbesondere an dem nach wie vor fest-

zustellenden Trend zu flachenhaft-dezentralen Siedlungs-
strukturen, die durch die individuelle Motorisierung
stark gefdrdert worden sind (vgl., SPERLING 1982, S. 385).
Die Ausweisung von Siedlungsflachen in der Bauleitpla-
nung war bislang eher orientiert an mehr oder weniger
zufdllig vorhandenen Flichenreserven als an verkehrli-
chen Notwendigkeiten, Auch die vielfach anzutreffende
Strategie der dbertriebenen Trennung von Funktionsfli-
chen fihrte im Zusammenwirken mit dem oben genannten
Problem zu Mobilititszwdngen bei gleichzeitig unzurei-
chender &ffentlicher Verkehrsbedienung, denn es wurde
versaumt, das Linien- und Streckennetz den verinderten
Siedlungsstrukturen und funktionalen Verflechtungen

2
anzupassen

Notwendig ist daher die "Abkehr vom konventionellen
Denkansatz der Verkehrsplanung als anpassungserientier—
ter Fachplanung" und die Hinwendung zu einer aktiv steu-
ernden Planung, die durch Integration von Fach- und
Regionalplanung die Siedlungsstruktur nach bevorzugt
verkehrlich-funktionalen Gesichtspunkten neuorientiert
(KANZLERSKI 1974, S. 243).

' Konkret bedeutet dies die konsequente Fortfiihrung der

Politik, die Raum- und Siedlungsstruktur auf Entwick—
lungsachsen und zentrale Orte auszurichten. Vor iiber-
triebenen Erwartungen in die Durchsetzungskraft dieses
Ansatzes mull allerdings gewarnt werden, diirften die
Siedlungsstrukturen bei einem jihrlichen Zuwachs an
Wohnuagen von 1 bis 2 Z doch nur Tangfristig beein-
fluBbar sein (SPERLING 1982, S. 385). Umsomehr bedarf
es deshalb der Forcierung dieses Konzeptes {incl. der
Beachtung der entsprechenden Grundsitze in der Bauleit-
planung) und gleichzeitig des Einsatzes eines spiirbar
verbesserten offentlichen Nahverkehrs als Stimulanz
fiir die rdumliche Integration,

2) Siehe zu diesam Themenbereich auch: LINDER/MAURER/RESCH 1975,
Erzwungene Mobilitidt, Alternativen zur Raumordnung, Stadtent—
wicklung und Verkehrspolitik,



2. DIE UNTERVERSORGUNG DES LANDLICHEN RAUMES
MIT LEISTUNGEN DES UPNV -
VORRANGIGE URSACHEN UND MANGEL

2.1 DIE RECHTLICHE UNTERSCHEIDUNG NACH VERKEHRSMITTELN
UND NACH VERKEHRSARTEN

Die heutfge unzulingliche Situation des OPNV im lind-
lichen Raum ist nicht zuletzt auf die Unterscheidung
der Rechtsgrundlagen nach Verkehrsmitteln einerseits
und Verkehrsarten andererseits zuriickzufiihren, da sie
die EinfluBnahme durch die Fach- und Regionalplanung
erschwert und in der Folge generell die Erstellung re-
gionaler OPNV-Systeme behindert, wenn nicht sogar ver-
eltelt.

2.1.1 DIE RECHTLICHE UNTERSCHEIDUNG NACH VERKEHRSMITTELN

Der Gesetzgeber unterscheidet zwischen dem Personenver—
kehr der Eisenbahnen, die zumeist auch dem Giiterverkehr
dienen, und der Personenbeférderung mit straflengebunde-
nen Verkehrsmitteln wie Omnibus, 0-Bus und Straflenbahn.
Ferner gehtren dazu die der StraBenbahn 'artverwandten'
Verkehrsmittel Stadtschnellbahn, U-Bahn und Schwebebahn,
soweit sie mindestens Uberwiegend der Befdrderung ven
Personen im Orts— und Nachbarortsverkehr dienen. ODer
S-Bahn-Verkehr der 8undesbahn zdhlt nicht hierzu (vgl.
ELSNERS OPNV-Handbuch 1980, S. 39 ff.)

Fiir die Eisenbahnen gilt das A)llgemeine Eisenbahngesetz
(AEG)U und fiir die Bundesbahn speziell noch das Bundes-
bahngesetz (BbG)z). Die hier interessierenden, von jeder-
mann zur eigenen Befdrderung nutzbaren Eisenbahnen sind
nach § 2,1 AEG die "Eisenbahnen des tffentlichen Ver—
kehrs". Von gréBerer Bedeutung dabei ist, daB der Bund
im Schienenverkehr der Bundesbahn die ausschlieBliche
Gesetzgebungszustandigkeit besitzt, die Lander daher
iiber ihre regionalen Genehmigungsbehirden (Regierungs-
présidenten) keinen EinfluB ausiiben kénnen.

Fur die straBengebundenen Verkehrsmittel gilt das Per-
sonenbefdorderungsgesetz (PBefG)3). Da fiir den landli-
chen Raum der Verkehr mit StraBen- und artverwandten
Bahnen sowie mit O-Bussen weitestgehend ausscheidet,
ist hier der Yerkehr mit Kraftfahrzeugen, speziell mit
Omnibussen von Interesse. In diesem Yerkehrsbereich
verfigen die Liander iiber ihre Genehmigungsbehdrden
sehr wohl iiber direkte EinfluBméglichkeiten, etwa durch
die kontrollierte Erteilung von Linienkonzessionen.

1) Allgemeines Eisenbahngesetz vom 29,3.1951 (B&B1.1 S. 226} und

Anderungen.,

2) Bundesbahngesetz vom 13,12,1951 (BGB1. I S. 995) und Anderungen,

3) PersonenbefSrderungsgesetz vom 11,3,1961 (BGBLLIT S, 241) und
Enderungen
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2.1.2 DIE REGHTLICHE UNTERSCHEIDUNG DER VYERKEHRSARTEN
IM STRASSENGEBUNDENEN PNV

Der Gesetzgeber unterscheidet zwischen dem Linienver—
kehr nach § 42 PBefG, den Sonderformen des Linienver-
kehrs nach § 43 PBefG, dem Gelegenheitsverkehr nach

§§ 46-49 PBefG (Verkehr mit Taxen, Ausflugsfahrten und
Ferienziel-Reisen sowie Yerkehr mit Mietomnibussen und
mit Mietwagen) und den per Freiste1]ungsverordnungq)

vom Personenbefdrderungsgesetz freigestellten Yerkehren,

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit sollen nur die regel-
maBigen Verkehre auf mehr oder minder festgelegten Li-
nien Berilicksichtigung finden. Demzufolge wird mit Aus—
nahme des Taxi-Verkehrs auf eine ndhere Betrachtung der
Gelegenheitsverkehre verzichtet. Ebenso beschridnkt sich
die Behandlung der Freistellungsverkehre auf die mit
Abstand bedeutsamste Gruppe dieser Verkehrsart, die
freigestellten Schiilerverkehre nach § 1,4d der Frei-
stellungsverordnung.

4) VYerordnung iher die Befreiung bestimmter Beforderungsfalle von
den Yorschriften des Personenbeforderungsgesetzes vom 30,8, 1562
(BB1.1 S, 601), gedndert durch Anderungsverordmmg van 16.6. 1967
(BB1.1 S, 602).
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2.1.2.1 LINIENVERKEHR MaCH § 42 PBerG

GemdB der obigen Beschrankung fiir den OPNV landlicher
Raume sind hierunter die von jedermann zur eigenen Be-
forderung nutzbaren Omnibuslinien zu verstehen.''Linien-
verkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs— und End-
punkten ausgerichtete regelmadfige Verkehrsverbindung, -
auf der Fahrgdste an bestimmten Haltestellen ein- und
aussteigen konnen" (§ 42 PBefG).

Linienverkehre sind konzessionspflichtig, d.h. vom Re-
gierungsprasidenten als regionaler Genehmigungsbehidrde
muB fir jede Linie eine Liniengenehmigung erteilt wer-
den, deren Geltungsdauer nach § 44 PBefG unter Beriick-
sichtigung dffentlicher Verkehrsinteressen zu bemessen
ist und im Hochstfalle acht Jahre betragen darf. Nach
Ablauf dieser Zeit ist die Genehmigung vom Verkehrstri-
ger erneut zu beantragen {zur Problematik des geltenden
Konzessionsrechts siehe Abschnitt 2.2).

2.1.2.2 SONDERFORMEN DES LINIENVERKEHMRS NACH § 43 PBEFG

Zu den Sonderformen des Linienverkehrs werden die Ver-
kehre gerechnet, die auch unter AusschluB anderer Fahr-
giste der regelmiBigen Befdrderung von
1) Berufstatigen zwischen Wohnung und Arbeitsstdtte
(Berufsverkehr nach § 43,1 PBefG)

2} Schtilern zwischen Wohnung und Ausbildungsstitte
(Schiilerfahrten nach § 43,2 PBefG)

3} Personen zum Besuch von Markten {(Marktfahrten
nach § 43,3 PBefG)

4} Theaterbesuchern (Theaterfahrten nach § 43,4 PBefG)

dienen und fir die wie im allgemeinen Linienverkehr Be-
forderungsentgelte zu entrichten sind. Voraussetzung

zum Betreiben einer dieser Sonderformen des Linieaver-
kehrs ist ebenfalls die Erteilung einer liniengebunde-

nen Kenzession durch die Genehmigungsbehérde.

Obwohl alle vier genannten Sonderformen auch in praxi
in Erscheinung treten, ist die tatsachliche Bedeutung
von Markt- und Theaterfahrten gering., Wichtiger sind
die Schiilerfahrten und insbesondere die Berufsverkehre,
da sie - anders als die Markt- und Theaterfahrten -
zumeist tdglich und dann zum Teil auch streckenmiBig

konzentriert fahren.

Die Eigenarten dieser Verkehrsformen sind a) der Ein-
fluB des Auftraggebers (ein oder mehrere Arbejtgeber

bzw. Schulen) auf den Fahrplan sowie die Zahlund Lage
der Haltestellen und b) die Beftrderung einer bestimm-

ten Nutzergruppe unter Ausschlufl anderer Fahrgiste.

zu a: Der Fahrplan richtet sich nach den Bediirfnissen
des Auftraggebers. 5o erfolgen die Fahrten 2,8,
exakt zu Schichtbeginn und Schichtende des auf-
traggebenden Betriebes, Der Vorteil fiir Arbeit-
geber und Beschaftigte ist offensichtlich: Bei
zielreiner Fahrt kommt es zu keinen unntigen
Verziogerungen; der Arbeitsweg kann zeitlich so
kurz wie moglich gehalten werden,

Die Zahl und Anordnung der Haltestellen richten
sich weitestgehend nach der Lage der Wohnplitze
der zu Beférdernden,

zu b: Hur die Beschaftigten (Schiiler) des auftraggeben-
den Betriebes (Schule) werden beférdert., Die Mit-
nabme anderer Fahrgiste ist nicht gestattet.

Ihrem Charakter nach missen die Sonderformen des Linien-
verkehrs bereits dem Paratransit als Ubergangsform zwi-
schen kollektiver und individueller Befdrderung angese-
hen werden (vgl. Abschnitt 4.2.4),

IHe Bedeutung der Berufsverkehre und Schiilerfahrten im
Rahmen des Sonderlinienverkehrs nach § 43 PBefG ist ge-
messen am Umfang des allgemeinen Linienverkehrs mit
StraBenverkehrsmitteln relativ gering: So wurden im
Jahre 1981 im Bundesgebiet 6,087 Mio. Personen im all-
gemeinen Linienverkehr mit StraBenverkehrsmitteln befér-
dert, aber nur 135 Mio, im Berufsverkehr nach § 43,1
und 64 Mio, auf Schiilerfahrten nach § 43,2 PBefG
{STATISTISCHES BUNDESAMT 1983, S5.44).

Obwohl im Landes- oder Bundesdurchschnitt nicht so sehr
ins Gewicht fallend, kénnen durch eine riumlich konzen—
trierte Befdrderung von Schiilern und Arbeitnehmern auf
Sonderlinien den allgemeinen Linien grofle Teile der bei-
den Hauptnutzergruppen und damit der finanziellen Grund-
lage entzogen werden.

Es darf hierbei jedoch nicht iibersehen werden, daB das
geballte Vorhandensein von Sonderlinienverkehren auch
ein Symptom fiir ein ansonsten unzureichendes Angebot
of fent licher Verkehrsleistungen sein kann: Entweder
besteht auf den infrage kommenden Routen iiberhaupt kein
d¢ffentliches Linienverkehrsangebot, oder die Fahrtstrek-
ken und -anschlisse sind derart schlecht auf die Anfor-
derungen des Schiiler- und Berufsverkehrs abgestimmt,
dall ein nutzerorieatierter Sonderlinienverkehr einge-
richtet werden mufl,

Sind aber erst einmal auf einer Strecke mehrere Sonder-
verkehre eingerichtet, entwickeln sie hdufig - so zeigt
es die Praxis - eine erstaunliche Eigendynamik und be-
hindern dann ihrerseits die Verbesserung des &ffentli-
chen Verkehrsangebotes oder machen sie gar unmiglich
(siehe dazu Abschnitt 3.3.2).

2.1.2.3 FREIGESTELLTER SCHULERVERKEHR

Als freigestellter Schulerverkehr (synonym auch 'Schii-
lerspezialverkehr’) werden diejenigen Schiilerbeférde-
rungen bezeichnet, die im Auftrage des Schultrigers
mit gekauften oder angemieteten Fahrzeugen zum und vom
Unterricht erfolgen und fiur die Fahrgidste unentgeltlich
sind. Diese Verkehrsform unterliegt nach § 1,4d Frei-
stellungsV( nicht den Vorschriften des Personenbefdr-
derungsgesetzes und ist demzufolge nicht konzessions-
pflichtig.

Von den konzessionspflichtigen Schillerfahrten nach



§ 43,2 PBefG unterscheidet sich der freigestellte
Schiilerverkehr "im wesentlichen durch die Unentgelt-
lichkeit der Beférderungen fiir die Beférderten" (STA-
TISTISCHES BUNDESAMT 1983, S. 6).

In der Praxis vollzieht sich der Umgang mit Schiiler-

spezialverkehren in folgenden Varianten:

a} Der Schultriger beauftragt einen oder mehrere Ver-
kehrsunternehmen mit der Durchfihrung von Schiiler-
fahrten auBerhalb der &ffentlichen Linien. Fahrzeug-
einsatz und Streckenwahl obliegen dem Verkehrsunter-
nehmen.

b) Der Schultriger mietet mit ein~ oder mehrjahrigen
Vertrdgen Busse von Omnibusunternehmen an und setzt
diese nach seiner MafBgabe entsprechend den Befirde-
rungsbediirfnissen ein,

¢} Der Schultrdger fihrt den Schiilerspezialverkehr mit
eigenen Fahrzeugen {zumeist Kleinbusse vom Typ VW-
Bus, Ford-Transit o.&.) und eigenem Personal (hiu-
fig im Einsatz-Mix)} durch.

Die Entscheidung fiir eine oder mehrere dieser Varianten
wird von Schultriger zu Schultriger unterschiedlich ge-
troffen; Kombinationen sind hiufig.

Besondere Kritik haben nach HOFFMANN diejenigen Schul-
triger auf sich gezogen, die sich "nebenher sozusagen
als Verkehrsunternehmen mehr oder minder diletantisch”
mit gekauften oder angemieteten Fahrzeugen betatigen.
"Wer garantiert in diesen Fdllen die Wahl der zweckmi-
Bigsten FahrzeuggroBe und Fahrtwege und groftmogliche
Sparsamkeit bei der Wartung und Reparatur der Fahrzeu-
ge?"" (HOFFMANN 1974, S, 2%8).

Ursprung der Freistellungsverordnung ist der § 58 PBefG,
wonach "flir bestimmte im Rahmen des Gesamtverkehrs nicht
besonders ins Gewicht fallende Beforderungsfialle" Befrei-
ung von den VYorschriften des PBefG per Rechtsverordnung
erteilt werden kann,

Kann zwar dem Gesetzgeber unterstellt werden, daB er bei
Verabschiedung der Freistellungsverordnung im Jahre 1962
das rechte Ausmafl der Entwicklungsdynamik dieser Ver-
kehrsform nicht ibersehen konnte, gilt heute noch in
viel stdrkerem MaBe die bereits 1971 vom Hessischen
Kultusminister pemachte Aussage, daR die Schiilerspezial-
verkehre im Rahmen des Gesamtverkehrs sehr wohl ins Ge-
wicht fallen und geeignet sind, "nach Art und Umfang
den nach §§ 42 und 43 genehmigten Linienverkehr zu be-
eintrdchtigen und in seimem Bestand zu gefishrden"
(ErlaB des Hessischen Kultusministers vom 25.5.1971,
auszugsweise abgedruckt 1n HOFFMANN 1974, S. 258).

Das tatsdchliche AusmaB der freigestellten Schiilerver-
kehre 1st zur Zeit statistisch nicht faBbar. Der Grund
dafiir besteht darin, daB in den periodischen Erhebun-
gen der statistischen lLandesdmter im Auftrage des Bun-
desamtes fir Statistik nur die Schiilerspezialverkehre
von denjenigen Unternehmen erfaBt werden, die gleich-
zeitig andere genehmigungspflichtige Verkehre nach dem
Personenbefdrderungsgesetz durchfihren. Die geiibte Pra-
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xis zeigt jedoch, daB iiber diese Gruppe von Verkehrs-
unternehmen hinaus zahlireiche Kommunen und auch private
Verkehrstrager Schiiler mit Kleinbussen im Rahmen der

freistellungsverordnung beférdern.

Nach § 7,1 des nordrhein-westfalischen Schulfinanzge—
setzes werden den Nutzern nur diejenigen Fahrtkosten
erstattet, die fir die wirtschaftlichste Art der Befiér-
derung entstehen, Dabei trifft der Schultriger die Ent-
scheidung iiber die wirtschaftlichste Befdrderungsform
{(§ 12 Abs, 3der SchiilerfahrkostenV¥Q).

Schon nach der im Jahre 1970 verabschiedeten Verord-
nung zur Ausfiihrung des § 7 Schulfinanzgesetz sollten
Schiilerspezialverkehre dem Regierungsprasidenten 1i.d.R.
zwei Monate vor Einrichtung vom Schultrager angezeigt

1{

werden

Dieser Aufforderung kamen die Schultriger jedoch nur
in eingeschrinktem MaBe nach: dementsprechend gering
ist der Kenntnisstand bei den Regierungsprasidenten
iber Art und Umfang der freigestellten Schiilerverkehre,

Moglicherweise insbesondere aus diesem Grunde wieder-—
holen die novellierte SchiilerfahrkostenVO vom 24,3,1980
und die entsprechenden Verwaltungsvorschriften eindring-
lich die Verpflichtung fur die Schultriger, die Neuein-
richtung von Schiilerspezialverkehren dem Regierungspra—
sidenten anzuzeigen und gleichzeitig zu begriinden, wes-
halb eine Befiérderung mit offentlichen Linienverkehrs—
mitteln ausscheidet. Da heute jedoch bei allgemein rick-
laufigen Schu1erzah1en2) die Neueinrichtung von Schiiler-
spezialverkehren nur noch in bescheidenem MaBe zu beob-
achten ist, diirften die Wirkungen der Anzeigepflicht
gering sein und sich der Kenntnisstand der Bezirksre-
gierungen iiber die in der Region vorhandenen freige-
steltten Verkehre nur unwesentlich verbessern,

Stellte schon die Bundesregierungs) 1973 fest, daB der
freigestellte Schiilerverkehr mit 258,5 Mio. Beforde-
rungsfallen im Jahre 1971 rapide angewachsen sei und
mittlerweile die genehmigungspflichtigen Schiflerfahr-
ten nach § 43,2 PBefG um mehr als das Sechsfache iiber-
tréfe, ist die aktuelle Situation weitaus prekirer
{siehe Graphik auf der folgenden Seite).

1) § 1 der W zu § 7 Schulfiranzgesetz vom 30.4.1970 (GV.Md, S, 294),
aufgehoben durch § 18 der SchiiterfahrkostenV0 vom 24, 3. 1980
(GV.1, S, 468), '

2) Im Schuljahr 1983/84 wird firr die allgemeinbildenden Schulen 1n
Nordrhein-Westfalen mit einem durchschnittlichen Riickgang der
Schiilerzahlen von 5 % (= ca, 119.000 Schijler) gerechnet, imBereich
der Hauptschulen sogar mit einer Abnahme von 7,7 4.

Seit 1976 mit rund 3,4 Mio. Schiilern natm die Schiilerzahl auf ca.
2,9 Mio. (1983) ab. Fiir das Jahr 1991 werden etwa 2,5 Mio. progno-
stiziert (Mitteilungen des Kultusministers W vam 22.8.1983}).

3) Zweiter Bericht der Bundesregierung iiber die Erfahrungen im Zusam—

menhang mit der Neuregelung des § 8 des Personenbefirderungsgeset—
zes. Bundestagsdrucksache 7/1460 vam 19, 12,1973,
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1) War nach der Verordmmg zur Durchfithrung einer Statistik der
Beférderung von Fersonen zu Lande his 31,12,1968 niche zu
erfassen,

Mach: Statistisches Bundesamt 1083, S. 16

Das Statistische Bundesamt weist in seiner neuesten
Statistik fir das Jahr 1981 bereits 401,1 Mio. Befor-
derungsfille im freigestellten Schiilerverkehr und 63,6
Mio. im Rahmen der Schiilerfahrten nach § 43,2 PBefG
aus, was einem Verhdltnis von 6,3 ¢ 1 entspricht, Be-
ricksichtigt man, daB - wie oben ndher ausgefiihrt —
ein Teil der Schiilerspezialverkehre statistisch nicht
erfaBt wird, mufl tatsdachlich von einer deutlich grio-
Reren Anzahl von Beférderungsfdllen ausgegangen wer-—
den (STATISTISCHES BUNDESAMT 1983, S. 44/45).

Zieht man die in Verdichtungsgebieten vergleichsweise
gut ausgebauten &ffentlichen Nahverkehrssysteme mit
nachgewiesenermaflen wenig Schiilerspezialverkehr ins
Kalkiil, zeigt sich, daB der Anteil dieser Verkehrsform
in landlichen Rdumen dementsprechend groB ist,

Vielerorts stellen freigestellte Schiilerverkehre die
einzige regelmafige Verbindung zwischen Ortsteilen und
Grundzentren dar. Hier wird in der Offentlichkeit zu
Recht Xritik laut, denn neben den Schiilern diirfen in
der Regel keine anderen Fahrgdste befordert werden.
Gleichzeitig wird durch diese Art der Schiilerbefsrde-

rung generel! dem &ffentlichen Linienverkehr die Haupt-
nutzergruppe und damit auch Haupteinnahmequelle entzo-

gen.

Detaillierte Angaben zur finanziellen 'Aush&hlung' des
allgemeinen Linienverkehrs sind nicht verfigbar, Wie
unterschiedlich sich die Einnahmen aus der Schiilerbe-
forderung auf die Verkehrsarten verteilen, zeigt jedoch
die einzige vorhandene, vom Saarland erstellte Auf-
schliisselung: Yon den insgesamt fiir die Schiilerfrei-
fahrt 1980 im Saarland aufgewendeten Mitteln in Hohe
von 17,4 Mio. DM flossen 77 7 in den freigesteliten
Schiilerverkehr und nur 23 Z in den offentlichen Linien-
verkehr (FROMM 1981b, S. 58, und eig. Berechng.).

Interessant ist die Aufschliisselung der erbrachten Ver-

kehrsleistungen nach Unternehmensformen:

Tas. 2 ANTEILE DER UNTERNEHMENSFORTEN
AN DEN VERKEHRSLEISTUNGEN

Freigestellter  Allgameiner

Untermehmensform Schitterverkehr Linienverkehr

Kommunale und gemischt-

wirtsch. Unternehmen 16,1 Z 11,2 %

Private Unternehmen 61,3 % 7,0 %

Deutsche Bundesbahn 10,6 Z 8.0 Z

Deutsche Bundespost 6,4 7 4.8 7%

Nicht bundeseigene

Eisenbahnen 57Z% 3.0%
100,0 Z 100,0 %

*) Befdrderte Personen im Personenverkehr mit
StraBenverkehrsmitteln 1981

Quelle: Statistisches Bundesamt 1983, S. 46/47,
eig. Berechng.

Die Statistik zeigt, daB der iiberwiegende Teil des
freigestellten Schiilerverkehrs von den privaten Unter-
nehmen durchgefihrt wird. Am alligemeinen Linienverkehr
sind die privaten Unternehmen demgegeniiber nur in ge-

ringem Mafle beteilipgt. Damit wird folgendes deutlich:

1} Der freigestellte Schiilerverkehr ist neben dem
Gelegenheitsverkehr eine wesentliche wirtschaft-
liche Grundlage fur die privaten Verkehrsunter-
nehmen.

2} Der freigestellte Schiilerverkehr kann in seiner
derzeit praktizierten Form nur in ganz geringem
MaBe von den Linienverkehrsbetreibern im inner-
betrieblichen Ausgleich zur Konsolidierung der
Finanzsituation herangezogen werden.

Dieser #uferst ungiinstige EinfluB auf die Situation
des OPNV ist schon friihzeitig von den kommunalen Spit-
zenorganisationen erkannt worden. 5o forderte bereits



1968 der Deutsche Gemeindebund im Rahmen seiner 22 kom-
munalpolitischen Thesen zur Verkehrspolitik den Gesetz~
geber auf, durch geeignete MaBnahmen diese offensicht-
1ich so nicht gewollte Entwicklung zu stoppen, die Schii-
lerbefdrderung nunmehr soweit wie moglich in die allge-
meine planmiBige Personenbeftrderung einzubeziehen und
mit den finanziellen Mehreinnahmen im Linienverkehr die
gesamte Gffentliche Personenbeffrderung zu verbessern
(DEUTSCHER GEMEINDEBUND 1968, These 21).

Auch der erwdhnte "Iweite Bericht der Bundesregierung
«v." aus dem Jahre 1973 geht auf dieses Problem be-
schreibend ein,. ohne jedoch konkrete Schritte zur Ver-
besserung der verfahrenen Situation vorzuschlagen. Dies,
obwoh] die kommunalen Spitzenverbinde und andere ver-—
kehrspolitisch maBgebliche Institutionen schon beizei-
ten auf die einzig erfolgversprechende Méglichkeit hin-
gewiesen haben: die Einbindung der Schiilerbefdrderung
in den allgemeinen, von jedermann nutzbaren Linienver-

kehr (u.a. DEUTSCHER LANDKREISTAG 1972, These 5).

Im folgenden seien noch einmal die Nachteile, die aus
dem freigestellten Schillerverkehr erwachsen, zusammen-
gefalBt und um einige andere Momente erginzt:

~ Abschopfung der Hauptnutzergruppe und Haupteinnahme-
quelle zu Ungunsten des Linienverkehrs. Folge: Feh-
lende finanzielle Ausgleichsmasse bei den Linienver—
kehrsbetreibern fiihrt zur Verschlechterung des OPNY
oder macht diesen ganz unmiglich.

- Im freigestellten Schillerverkehr werden ausschlief-
lich Schiiler befdrdert, andere Fahrgiste diirfen i.d.R,
nicht mitfahren. Dies gilt in grofem MaBe seltbst fiir
die Schiiler anderer Schultriger.

- Fahrmdglichkeiten bestehen avch fir Schiiler nur zu
bestimmten Zeiten und fast nur vormittags. Kohtakte
zwischen Klassenkameraden auperhalb der Schulzeiten
sind erschwert oder ganz unméglich,

— Freigestellte Schiilerverkehre entziehen sich regio-
nalen OPNV-Konzepten, da durch die fehlende Konzes-
sionspflicht die Bezirksebene kaum EinfluB auf Strek-
kenfilhrung und Fahrzeiten ausiiban kann,

- Fehlende oder schlechte Ausgestaltung der Haltestel-
len sowie iiberfill1te und oftmals untaugliche veral-
tete Fahrzeuge in den Schiilerspezialverkehren erzeu-
gen bei Kindern wie Eltern ein nachhaltiges Negativ—
Image. Spitere potentielle (JPNV-Fahrgiste werden so
schon frihzeitig 'vergrault'. Sobald wie alters- und
budgetmdnig mdglich, wandern die Nutzer zum Indivi-
dualverkehr ab.

2,2 DIE LINIENKONZESSION ALS HEMMNIS FUR EINE BESSERE
KOOPERATION DER VERKEHRSTRAGER UND EINFLUSSNAHME
DURCH DIE GEBIETSKORPERSCHAFTEN

Das Personenbefdrderungsgesetz schreibt auch in seiner
Jetzigen, sait 1961 bereits zum 4, Male novellierten
Fassung vom 9,7,1979 filr den Betrieb einer Verkehrs-
linie die Erteflung einer Liniengenehmigung durch die
Genehmigungsbehtrde vor (§ 2 PBefG). Die Genehmigung
wird erteilt bei sichergestellter Bonitdt des Yerkehrs-—
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trigers und nach abgeschlossenem Anhgrverfahren (§ 14),
in dessen Verlauf u,a, die bereits im Verkehrsgebiet
fahrenden Konzessionsinhaber, die Kommunen und Gebiets-
krperschaften, die zustandige Industrie- und Handels-
kammer sowie die Fachgewerkschaften und Fachverbande
des Befirderungsgewerbes zu horen sind.

Die Konzession bezieht sich grundsdtzlich nur auf eine
Linie mit festgelegtem Streckenverlauf, Ausgangs- und
Endpunkt.

Eine notwendige VYoraussetzung zur Konzessionserteilung
ist, daf die "6¢ffentlichen Verkehrsinteressen" durch

den beantragten Verkehr nicht beeintrachtipgt werden

(§ 13 Abs.2,2a< PBefG), Sinn und Iweck dieser Bedin-
gung ist, "Uberkapazitdten, unniitze Parallelverkehre

und die Aufsplitterung der Verkehrshedienung zv vermei-
den sowie bestehende Linienverkehre zu schiitzen (ELSNERS
OPNV-Handbuch 1980, S. 40)}. Dariiber hinaus soll die Kon-
tinuitdt der Verkehrsbedienung sichergestellt werden.
Ist beispielsweise der Verkehr auf einer Strecke iiber
Jahre hinweg von einem Verkehrsunternehmen "in einer

dem offentlichen Verkehrsinteresse entsprechenden Weise"
betrieben worden, soll er angemessene Beriicksichtigung
finden (§ 13 Abs.2,4).

So sehr sich aber das linienbezogene Konzessionierungs-—
verfahren die Wahrung der 8ffentlichen Verkehrsinter-
essen als Postulat selbst auferlegt hat, muB dies in
gleichem MaBle fiir die geilbte Praxis angezweifelt werden.
Sicherlich hat das Teilziel, auf einer Strecke unbilli-
gen und in seiner Konsequenz ruindsen Wettbewerb zu ver—
meiden, seine Berechtigung. Der Besitzstandsschutz darf
jedoch nur soweit gehen, als nicht den Bedirfnissen und
Interessen der Verkehrsnutzer diametral entgegengewirkt
wird., Und diese Gruppe verkdrpert ja vorrangig das
'6ffentliche Verkehrsinteresse'.

Ooch gerade die Nichtbeachtung der Nachfragerseite cha-
rakterisiert die tagtdgliche Realitat, die in groflem
MaBe "eher durch ein Gegen- als ein Miteinander der Ver-
kehrsangebote rechtlich oft unterschiedlich orgapisierter
Verkehrstriger einer Region” gekennzeichnet ist
(KANZILERSKI 1976, S. 231/232),

Die Zersplitterung der Verkehrsbedienung, deren Vermei-
dung ja vom Gesetz (fiir die Linie) gefordert wird, ist
in der Region tdglich zu beobachten. Unrentable Strecken
liegen brach, lukrative Strecken werden von mehreren Ver-
kehrsunternehmen befahren. Der im Personenbeférderungs—
recht verankerte Besitzstandsschutz desjenigen Unterneh-
mens, das die Strecke zuerst befuhr, fiihrt dann teilweise
zu Bedienungsverboten: Der Konzessiondr mit dem "Erst-
geburtsrecht” (HOFFMANN 1974, S, 256) hat die Moglichkeit,
anderen Verkehrsunternehmen die Mitnahme von Fahrgasten
auf einem bestimmten Streckenabschnitt verbieten zu las-

sen.

DaB dies nicht gerade zur Imageverbesserung des OPNV
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gereicht, braucht nicht ndher erldutert zu werden. Aber
auch weniger spektakulidre und doch die tagliche Fahrt
mit offentlichen Verkehrsmitteln duflerst behindernde
Erscheinungen werden durch die Linienkonzession indu-
ziert. Da der Konzessiondr nur die Verantwortung fiir
die von ihm befahrene Strecke tridgt, braucht er sich

um die Belange der anderen nicht zu kiimmern, Die Kon-
sequenz ist die Wichtabstimmung von Umsteigehaltestel-
len, AnschluBzeiten, Tarifen und Abfertigungsmodi.

Wenn auch hier die Bedeutung des 'Umsteigers' nicht
iibergebiihrlich hervorgehoben werden soll, verursacht
die unkoordinierte Netz- und Angebotsgestaltung fir
den tdglichen UPNV-Hutzer doch eine Fiille von Unan-
nehmlichkeiten und fur den potentiellen Fahrgast eine
immens grofe Hemmschwelle, die ihn das Uberwechseln
vom Individvalverkehr auf den 0PNV nicht wagen VaBt.

Hinzu kommt die geringe Méglichkeit von Gemeinden und
kommunalen Gebietskdrperschaften, auf die vorhandene
Metzstruktur Einflu zu nehmen., Zwar besteht im Rahmen
des Anhorverfahrens nach § 14 PBefG fiir die betroffe-
nen Kommunen und Kreise die Gelegenheit, Anregungen

und Bedenken zu duBern, doch kénnen sich diese ja stets
nur auf die jeweils verhandelte Linie, nie aber auf das

Gesamtnetz beziehen,

Infolgedessen haben die kommunalen Spitzenorganisatio-
nen schon ab Mitte der sechziger Jahre immer wieder das
Rechtsinstitut der Liniengenehmigung angeprangert, es
verhindere die zeitgemdBe Verbesserung der regionalen
Verkehrsversorgung, und die Abkehr davon zugunsten ei-
ner gesetzlichen Verankerung der Gebietsgenchmigung
pgefordert (vgl. DEUTSCHER GEMEINDEBUND 1968 sowie
DEUTSCHER LANDKREISTAG 1972).

Auch die verschiedenen Bundesverkehrsminister hatten
sich dieser Argumentation bereits in der zweiten Hidlfte
der sechziger Jahre angeschlossen, so beispielsweise in
dem nach dem damaligen Verkehrsminister benannten
"Leberplan’. Die Abinderung des Personenbeférderungs-
rechts in dieser Hinsicht scheiterte jedoch letzten-
endes am Widerstand sowohl des privaten Beforderungs-
gewerbes als auch dem der bundeseigenen Verkehrsbe-
triebe. lnsbesondere die Bundesbahn befiirchtete die
Beschneidung ihres Vorrechts bei der Ausgestaltung von
Schienenparallel- und Schienenersatzverkehren, das ihr
das Persconenbefirderungsgesetz in § 13 {2} 2¢ einraumt,
Diese gesetzliche Bevorrechtigung des Schienenverkehrs-
unternehmens ist andererseits auch gegenwartig noch
hdufig dafiir verantwortlich, daB in der Region keine

in sich geschlossenen Nahverkehrssysteme realisiert
werden kdnnen,

Statt der raumordnungs— und verkehrspolitisch notwen-
digen Einfithrung der Gebietskonzessionierung beschrink-
te sich der Gesetzgeber 1969 im Rahmen der 2. Novelle
zum Personenbefgrderungsgesetz zur "Férderung der Ver—

kehrsbedienung” und zum "Ausgleich der Verkehrsinter-
essen’ auf die Neufassung des § 8]). Damit wird das
Ziel verfolgt, den freiwilligen Kooperationsgedanken
unter Beibehaltung der Linienkonzessionierung zu stir-
ken. In dem ebenfalls neu eingefilhrten § 20a ist das
EinfluBrecht der Genehmigungsbehtrde auf die Ausgestal-
tung der Verkehre verankert. Danach diirfen die Genehmi-
gungsbehdrden dem Unternehmer auferlegen, den von ihm
betriebenen Verkehr zu erweitern und zu dndern, wenn

es die Wahrung der &ffentlichen Verkehrsinteressen ge-
bietet.

Tatsachlich ist diese Einflunahme auf die Verkehrsge-
staltung jedoch eingeschrankt durch den Passus, Aufla-
gen diirften nur in dem MaBe gemacht werden, "sofern.,,
es dem Unternehmer unter Beriicksichtigung seiner wirt-
schaftlichen Lage, einer ausreichenden Yerzinsung und
Tilgung des Anlagekapitals und der notwendigen techni-
schen Entwicklung zumutbar ist" (§ 20a).

Durch den seit Anfang der siebziger Jahre erfolgten
immensen Selbstkostenanstieg, dem nicht in gleichem
Mafle Mehreinnahmen aus Tariferhthungen gegeniiberste-
hen, wurde die Ertragsdecke fir viele Unternehmen sehr
dilnn. Die Zumutbarkeitsgrenze fiir betriebliche Aufla-
gen seitens der Genehmigungsbehtrde war bald erreicht
(vegl. HOFFMANN 1974, S. 257).

Die sich daraus ableitende starke Einschrinkung des
Ausgestaltungsrechts der Genehmigungsbeh&rden nach

§ 20 a PBefG und damit der Ausgestaltungspflicht der
Unternehmen nach § 8 PBefG wird auch durch die Tatig-
keit sogenannter UPNV-Xoordinierungsausschilsse nicht
wieder wettgemacht, Dafir ist in diesen, bei den In-
dustrie- und Handelskammern eingerichteten Ausschiis-
sen die Betreiberseite zu sehr dberreprasentiert
(siehe dazu Abschmitt 3.3.4).

2.3 DIE MANGELNDE TRANSPARENZ OFFENTLICHER VERKEHRS-
SYSTEME FUR FAHRGASTE UND POTENTIELLE NuTZER

Wihrend jedes produzierende Gewerbe versucht, iiber aus-
sagefdhige Produktwerbung und -information alte Kunden
zu halten und neue hinzuzugewinnen, besteht das Werbe-
und Informationsangebot vieler Verkehrsunternehmen hdu-
fig nur aus kaum leserlichen und schwer verstdndlichen
Fahrplanbiichern und Haltestellenaushiangen (vgl. FIEDLER
1980).

Seit Ende 1972 hat sich der Verband &ffeatlicher Ver-
kehrsbetriebe {(VV) im Auftrage seiner Mitgliedsbetrie-
be zumindest der Gemeinschaftswerbung angenommen, in
deren Mittelpunkt die Imagepflege steht. Unter dem mitt-
lerweile bekannten Slogan 'Busse & Bahnen: Griine HWelle

1) Zweites Anderungsgesetz zum PRefG vom 8.5.1969 (BGBL.T S, 348}



fir Vernunft' sollen mit Hilfe von Fernsehspots, Plakat-
werbung und Zeitungsanzeigen die Yorteile der Benutzung
6ffentlicher Verkehrsmittel herausgestellt und das lei-
stungsangebot der Verkehrsunternehmen aufgewertet wer-
den (MULLER 1977, S. 435).

Angesichts der grofien Bandbreite der direkten und indi-
rekten Offentlichkeitsarbett im Bereich des Individual-
verkehrs, die vor der Autowerbung liber Fernsehsenderei-
hen wie 'Der Siebte Sinn" bis hin zur Verkehrserziehung
in Xindergdarten und Schulen reicht, ist eine verstirkte
Informationsarbeit im Bereich des 6ffentlichen Verkehrs
sicherlich notwendig. Auch scheint die Vertrauenswerbung
mit eingingigen Werbeaussagen wie "Ziigig fahren, Nerven
sparen"”, "Einkauf ohne Parkplatzsorgen" oder "Auf kurzem
Weg zum langen Samstag" (vOV-Aktionen) im stddtischen
Verkehrsraum mit seinen vergleichsweise gut ausgestatte-
ten sffenttichen Verkehrssystemen durchaus seine Berech-
tigung zu haben.

Eine deutliche Diskrepanz besteht jedoch zwischen der
Werbungsarbeit, die ja Anreize zum Benutzen &ffentlicher
Verkehrsmittel geben soll, und der meist diirftigen kon~
kreten Fahrgastinformation, die ja letztlich erst die

Nutzung des OPNV-Leistungsangebotes erméglicht., Zwar
ist die Fahrgastinformation als Bindeglied aller Kompo-
nenten eines Verkehrssystems seit einigen Jahren von
den groflen Verkehrsbetrieben, etwa beim Bau neuer U-
und Stadtbahnanlagen, erkannt worden, in vielen Berei-
chen des OPHV aber, vor allem im Busbetrieb, 1st der
derzeitige Standard der Information noch vi1lig unzu-
reichend. Problematisch erscheint dies insbesondere
angesichts weitgehender Bestrebungen zur Automatisfe-
rung der Fahrgastabfertigung und dem damit verbundenen
HWegfall der perséniichen Information durch Schalterbe-
amte, Schaffner und andere Mitarbeiter der Verkehrsbe-
triebe. Hinzu kommt die grofie Uneinheitlichkeit der
Fahrgastbedienung sowohl im technischen Bereich {Fahr-
ausweisautomaten und -entwerter) als auch im organisa~
torischen Bereich (Linienfiihrung, Lage der Haltestellen,
Tarifbestimmungen etc.).

BROG spricht in diesem Zusammenhang von einer "Zugangs-
barriere" beim UPNV durch erforderliches Spezialwissen,
woraus Unsicherheit und Angst vor der Benutzung &ffent-
Vicher Verkehrsmittel resu]tieren.1) So erscheint es
nicht verwunderlich, daB die &ffentlichen Verkehrsmit-
tel zwar im beruflichen Pendelverkehr genutzt werden -
die "alten Hasen" kennen aufgrund jahrelanger Erfahrun-
gen ihren Weg durch den ONV-Dschungel" -, im Gelegen-
heitsverkehr infolge der Orientierungs— und Informati-
onsdefizite fedoch nur in ganz geringem Umfange (WALL
1976, S. 477).

1) Werner BRG (von der durch die KINTIV-Erhebungen bekannten Sozial-
forschung ) in der WOR-Horfunksendung 'Blinklichter' (17.5.81),
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Trotz oder wegen des zuweilen guantitativ umfangrei-
chen Informationsangebotes besteht das Problem nach
wie vor darin, daB dem Informationssuchenden "die ge-
wiinschte Information nicht zur rechten Zeit am rech-
ten Ort zur Verfiigung steht” (SNV/V0V 1980, 5. 85).
Nur selten findet der Fahrgast auf die grundlegende
Frage "Wie komme ich mit welcher Linie in welcher Zeit
nach XYZ 7" eine rasche, vollstdndige und richtige Ant-
wort (WALL a.a.0.).

Um diese Informationsliicke zumindest im grofistadtischen
Verkehrsraum weitestgehend zu schlieBen, wird gepenwdr-
tig in Hamburg ein automatisches fahrgastinformations—
system (AFI)Z) betrieblich erprobt. Allein durch Auto-
maten fir Auskiinfte und Fahrscheine 1iBt sich die Be-
greifbarkeit des OPNV-Systems jedoch nicht lésen, zumal
die Gefahr besteht, durch die Informationsautomatisation
eine weitere Zugangsharriere im BRUGschen Sinne aufzu-
bawen. Dariiber hinaus diirfte bekannt sein, daB Fahrgi-
ste, die den UPNV selten benutzen. von sich aus kaum
perstnliche Anstrengungen unternehmen, "das Verkehrs—
und [nformationsangebot zu begreifen'" (SNV/VOV 1980,

S. 102). Einfachheit und Ubersichtlichkeit miissen des-

halb bei der Information im ¥ordergrund stehen.

Das Informationsangebot des UPNY im landlichen Raum
weist zudem hdufig weitaus grifere Lucken auf als das
des OPNY im stadtischen Raum. Doch gerade in der Fliche
scheint die Information fiir den Fahrgast von elementa-
rer Bedeutung zu sein, kann er doch nur iiber ein gerin-
ges Angebot von Fahrmoglichkeiten verfiigen und in der
Regel nicht darauf bauen, daB das nichste Verkehrsmit-
tel, weil im Zeittakt verkehrend, schon nach wenigen

Minuten des Wartens verfigbar ist,

Angesichts des zum Teil eklatanten Informationsdefizi-
tes darf es deshalb nicht verwundern, dafl das vorhande-
ne Angebot @ffentlicher Verkehrsleistungen von vielen

potentiellen UPNV-Nutzern schlechter eingeschatzt wird,
als es tatsdchlich ist. Wie gering der Informationsgrad
ilber das offentliche Verkehrsangebot im landlichen Raum

ist, verdeutlich beispielsweise eine Untersuchung des

0PNV im niedersichsischen Kreis Rotenburg/MWiimme:

Bei gegebener {PNV-Verbindung zwischen Ortsteil und
Gemeindezentrum bzw, zwischen Ortsteil und Kreisstadt
zeigten sich fast 40 Z der Befragten beziiglich der Ver-
bindung zum Gemeindezentrum und rund 25 % beziiglich

der Verbindung zur Kreisstadt nicht informiert:

2) Beim "AFI' kann der Verkehrsteiinetmer entweder telefonisch oder
iiber spezielle Rufsiulen, die an stark frequentierten Haltestel-
Ten installiert sind, (PW¥-Daten (Abfahrtszeiten, Unsteigenot-
wendigkeiten auf einer gewiinschten Relation etc.) von einem Zen—
tralrechner erfragen. Die Anfrage erfolgt in gewissen Grenzen
kodiert, die Antwort des Rechners beim Telefon iber einen Vocoder
n synthetischer Sprache bzw. als Ausdruck bei Benutzung einer
der Rufsiulen.
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Auf die Frape, ob eine wie auch immer geartete OPNV-
Verbindung bestehe, antworteten sie mit 'nein' cder
"weill nicht' (HEINZE/HERBST/SCHUHLE 1979 b, S. 103).

Der geringe Kenntnisstand potentieller OPNV-Nutzer ist
nicht zuletzt darin begrindet, daB der Informationsbe-
darf von den Verkehrsunternehmen hiufig iiberhaupt nicht
gesehen oder in seiner Bedeutunp falsch eingeschitzt
wird. Oies ist nicht weiter verwunderlich, sind doch
die MWiinsche der Fahrgdste der Betreiberseite kaum be-
kannt (SNV/VV 1980, S. 88).

Befragungen von nicht ausreichend informierten Verkehrs—
teilnehmern ergaben vorrangig Informationswiinsche hin-
sichtlich

1) Fahrplan, Fabrzeit, Abfahrten ...,

2) Fahrpreisentwicklung, Fahrpreise, Tarife ...,

3} Linien— und Streckenfithrung, Netz, Verbindungen...
(MULLER 1976, zitiert in SNV/vOV 1980, S.88).

8eziiglich der Erkennung von Fahrmoglichkeiten im OPNV
bereiten Fahrplanbiicher, Teider oftmals auch die sope-
nannten Taschenfahrpldne, vieler Verkehrsunternehmen
groflie Schwierigkeiten, Dies gilt in zum Teil noch gro-
Berem MaBle fiir die Fahrplanaushdnge an den Haltestel-
len. Betroffen daven sind nicht nur die im Fahrplan-
lesen ungeibten, sporadischen OPNV-Nutzer, sondern
haufig auch tidgliche Pendler, die einmal abweichend

von ihrer 'Stammzeit' eine Fahrmoglichkeit suchen.

Wihrend bei den kommunalen Verkehrsbetrieben und den
bereits eingerichteten Verkehrsverbiinden, wohl auch
angeregt durch die Aufklarungsarbeit seitens des VOV,
ein verstidrktes Bemilhen sichtbar ist, die Ubersicht-
lichkeit der Fahrpldne zum Beispiel durch getrenntes
Ausweisen der drei Wochentagsrubriken (mo - fr, sa, so)
zu erhdhen , sind derartige Bestrebungen im Betriebs—
bereich der bundeseigenen Verkehrsunternehmen bisher
kaum festzustellen.

So ist z.B. das Erscheinungsbild der von der Omnibus-
verkehrsgemeinschaft Bahn/Post verdffentlichten Fahr-
pldne noch immer von einer Fiille von Hyroglyphen, Ab-
kiirzungen und FuBinoten gepragt, die bei gleichzeiti-
ger Verwendung von Mikroschriftzeichen das Fahrplan-
Tesen zum Gliicksspiel mit hoher Fehlerquote werden

lassen.

Grofle Unzulanglichkeiten weisen die Fahrplanbiicher in
der Nennung méglicher AnschluBverbindungen auf, insbe-
sondere dann, wenn die AnschluBfahrt in den Betriebs-
bereich eines anderen Yerkehrsunternehmens fillt. Dem-
gegeniiber weisen 'die Fahrplanaushinge der Haltestellen
in der Regel noch nicht einmal auf Umsteigemdglichkei-
ten im eigenen Betriebsbereich hin. Dabei ist die An-
schluB-Information auch gerade an den Haltestellen not-
wendig, da nicht grundsdtzlich davon ausgegangen werden
kann, daB sich der potentielle Fahrgast bei jedem tur-

nusmidBigen Fahrplanwechsel} ein neues Fahrplanbuch be-
sorgt. Hinzu kommt, daB das Fahrtenangebot im lindli-
chen Raum zumeist sehr groBle Zeitintervalle aufweist.
Anders als im stddtischen Raum kann der Fahrgast nicht
davon ausgehen, an einer theoretisch miglichen Uber-
gangsstelle ein abfahrbereites AnschluBverkehrsmittel
vorzufinden. Vielmehr miissen bei unbedarfter Wahl des
1. Verkehrsmittels hdufig ldngere., zum Teil mehrstin-
dige Wartezeiten bis zur Weiterfahrt mit dem AnschluB-

fahrzeug in Kauf genommen werden.

Iweifelsohne besteht ein Zielkonflikt zwischen dem Ziel
der Ubersichtlichkeit eines Fahrplanes und dem des még-
lichst hohen Informationsgehaltes, denn in der Regel

hat die weitgehende Verwirklichung des einen Zieles die

Benachteiligung des anderen zur Folge,

Auch kann eine gute Informationsgestaltung kaum die
Nachteile eines unibersichtlichen Fahrtenangebotes

wettmachen. Hier sind u.a. die vielen Betriebsein-
schriankungen gerade im OPNV des landlichen Raumes zu
nennen, die z,B. zur unterschiedlichen Bedienung von
Schultagen und schuifreien Tagen fiihren. Wie sollen
potentielle Fahrgidste, die iiber keine persdnlichen
Bindungen an den Schulbereich verfiigen, genaue Kennt-
nis von der Terminierung der Schulferien oder schul-

freier Samstage haben?

Mindestens ebenso groBe Informationsliicken wie im Be-
reich des Fahrplanangebotes bestehen auf dem Gebiet
der UPNV-bezogenen Leitinformation. Unter dem Begriff
'Lettinformation' sind simtliche Informationselemente
zur Erleichterung der rdumlichen Orientierung zu ver-
stehen, Dazu gehiren sowohl das Erkennen der richtigen
Haltestelle vor Fahrtantritt als auch die richtige
Orientierung bei gebrochenen Verbindungen sowie die
Identifizierung der richtigen Ausstiegshaltestelle zur
rechten Zeit (vgl, SHV/VOV 1980, S. 95).

Wie groB die Defizite in diesem Informationsbereich
sind, wird erst durch einen direkten Vergleich mit der
fir den Individvalverkehr geschaffenen Leitinformation
offenkundig. Hier werden dem ortsunkundigen Autofahrer
in vielerlei Hinsicht Orientierungshilfen angeboten,
Die Skala der Informationstriger reicht vom Autoatlas
iber groBiflichige Hinweistafeln im StraBenraum bis hin
zu kompletten Leitsystemen in groBen Parkhdusern (SHV/
vQv 1980, S. 95, 96).

Werden zwar die Orte im lindlichen Raum zumeist nur
von wenigen, hdufig auch nur von einer einzigen Linie
angedient, so daB der infrage kommende Bus recht
schnell als solcher identifiziert werden kann, treten

doch Orientierungsprobleme vor allem beim Umsteigen

auf, Sofern in den Grund- und Mittelzentren hereits
zentrale Omnibusbahnhife (Z0B) eingerichtet sind, be-
schridnken sich die Schwierigkeiten fiir den Fahrgast
weitgehend darauf, den richtigen Bussteig zu finden



und den infrage kommenden AnschluB-Bus in der Gesamt-
heit der wartenden Busse zu erkennen. Problematischer
gestaltet sich dies bei Haltestellen, die durch Bebau-
ung oder Verkehrsflachen voneinander getrennt sind und
gepgenseitig nicht eingesehen werden kénnen.

Zu der Orientierungsschwierigkeit des Fahrgastes 'Wie
gelange ich zu meinem AnschluB-Bus 7' gesellt sich -
leider hiufig zu Recht - die Sorge, den AnschluB-Bus

Zu verpassen.

Ein weiterer Problemkreis unzureichender Fahrgastinfor-

mation zeigt sich im Bereich der fahrzeugse{itigen Infor-

mation. Dies gilt zundchst fir die duferliche Kennzeich-
nung der Fahrzeuge mit Zielschild, Streckenschild und
Liniennummer, Fiir die Gestaltung des lidngsseitigen Strek-
kenschildes sind mit der 1977 novellierten 'Verordnung
iiber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personen-
verkehr' (BOKraft)1) So11-Vorschriften erlassen worden
(§ 33). Danach sol11 das Schild im Regelfall Liniennum-
mer, Ausgangs— und Endpunkt sowie wichtige Angaben iiber
den Fahrweg enthalten., Mit dem 1. September 1981 sind
diese Vorschriften in Kraft getreten. Im Gegensatz zu
anderen Ge- und Verboten der BOKraft sind sie jedoch
nicht buBgeldbewehrt, Damit bleibt die Gestaltung weit-
gehend abhdngig von der Informationsfreudigkeit des je-

weiligen Verkehrsunternehmens.

Auch erscheint die zumindest linienspezifische Einheii—
lichkeit der fahrzeugseitigen Anzeigen angesichts der
vielfdltigen Beschdftigung privater Subunternehmen
schwerlich zu erreichen, werden doch gerade von den
privaten Verkehrsunternehmen haufig Reisebusse einge-
setzt, die nur nachtraglich und oftmals behelfsmdBig

mit den vorgeschriebenen Anzeigen ausgeriistet sind.

Der Gestaltung des Streckenschildes kommt deshalb be-
sondere Bedeutung zu, da viele Buslinien des landli-
chen Raumes alternierend iiber verschiedene Strecken
und haufig auch als sogenannte 'Te]eskop]inien'z) ge-
fithrt werden. Hier ist es fir den Fahrgast natiirlich
wichtig, die jeweilige Linienvariante dem Strecken-
schild entnehmen zu konnen, liegt doch sein Zielort
eventuell gerade an dem nicht bedienten Streckenab-

schnitt,

1) Anderungsverordnung vom 19, April 1977 (BGB1.T S, 598)

2) Dieser von FIEDLER geprigte Begriff bezeichnet Linien, deren
Linienendmmkt zu bestinmten Zeiten vorverlegt ist.
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Die Information im Fahrzeuginnenraum wird demgegeniiber
bislang gerade im Uberlandverkehr mit Omnibussen nahezu
villig vernachldssigt, sieht man von etwaigen Anweisun-
gen zur Bedienung des Fahrausweis-Entwerters einmal ab,
So fehlen zumeist jegliche Hinweise auf den Linienver-
lauf und migliche Ubergangshaltestellen. Damit entfallen
fiir den Fahrgast sowohl jede Kontrollmdglichkeit dariiber,
ob er mit dem richtigen Bus fahrt (inshesondere wichtig
in Bussen mit Selbstbedienungsprinzip!), als auch geeig-
nete Moglichkeiten zur rechtzeitigen Erkennung von Um-
steige- und Ausstiegshaltestellen. Dies ruft nachgewie—
senermallen gerade bei idlteren Fahrgasten die Angst her-

vor, den betreffenden Ausstieg zu verpassen.

Die vom Gesetzgeber vom jeweiligen Fahrzeugfihrer gefor-
derte rechtzeitige Ankindigung der nidchsten Haltestelle
(§ 8 Abs.2 BOKraft) erweist sich in der Regel als unzu-
reichendes Informationsmittel, da sie nicht selten un-
verstandlich oder unvollstindig ausgesprochen und von
Nebengerduschen iiberlagert ist. Hinzu kommt die hdufige
MiBachtung der Derchsagevorschrift seitens der Fabrer.
Der Grund liegt nicht zuletzt darin, daB der Gesetzge-~
ber auch hier auf eine Buflgeldbewehrung verzichtet hat.
Wegen der fehlenden Kontrollmoglichkeiten ist eine
diesbeziigliche Anderung der Vorschrift allerdings auch

kaum zu erwarten.

Mit den angefiihrten Beispielen mangelhafter Information
von Fahrgisten und potentiellen Nutzern, die aber zur
Inanspruchnahme des offentlichen Verkehrsangebotes un-
abdingbar ist, wird deutlich, dal} wie so oft auch hier
das Probiem éinerseits hdufig im Detail steckt, anderer-
seits aber ebenso das in der Regel fehlende Systemden-
ken fiir die unbefriedigende, mégliche OPNV-Kunden ab-
schreckende Situation verantwortlich ist. Eine kinftige
Offentiichkeits— und Informationsarbeit muf sich demnach
beider Ebenen annehmen. der Systematisierung von Fahr-
gastinformation und -abfertigung sowie der Detailpflege
im Bereich der jeweiligen Elemente des Informations-

systems.






3, DIE OPNV-VERSORGUNG DES . OSTLICHEN
MUONSTERLANDES

3.1 DER UNTERSUCHUNGSRAUM 'KREIS WARENDORF'

3.1.1 Zur BEGRENZUNG DES UNTERSUCHUNGSRAUMES

Im Zuge der Bestrebungen, landesweit Kooperationsfor-
men fiir den Offentlichen Personennahverkehr zu bilden,
wurde das Land Nordrhein-Westfalen in neun sogenannte
Kooperationsraume fir den OPNV eingeteilt. In dieser
Gliederung bildet der Regierungsbezirk Miinster nach
Abzug des Vestischen Raumes (Kreis Recklinghausen,
kreisfreie Stidte Bottrop und Gelsenkirchen) den Koope-
rationsraum 5 'Miinsterland’ {siehe auch Abschnitt 5,1).
Die Grenzziehung des Kooperationsraumes folgt der Ab-
grenzung von Verkehrsregionen durch den Bundesminister
fiir Verkehr. Danach bilden die kreisfreie Stadt Minster
als regionales Oberzentrum und die Umlandkreise Coes-
feld, Borken, Steinfurt und Warendorf eine Verkehrsre-
gion (BMBauw 1979, S. 136).

Aus Griinden der Datenmenge und -vielfalt muBte auf eine
Untersuchung des gesamten Kooperationsraumes 'Minster-
land' verzichtet werden. Dié Bestandserfassung und der
Versuch einer Analyse beschrinken sich deﬁha]b auf das
Gebiet des Kreises Warendorf. Der hier verwendete Be-
griff 'ostliches Minsterland' bezieht sich somit auf .
den dstlichen Teil des Kooperationsraumes 5 und folgt
nicht der weitergefaften naturrdumlichen Definition des

05tmﬁnster1andes1x

3.1.2 BEVOLKERUNGSVERTE ILUNG UND S1EDLUNGSSTRUKTUR

Der heutige Kreis Warendorf wurde am 1.1.1975 aus der
Hauptmasse der beiden Altkreise Warendorf und Beckum
sowie Teilen der Kreise Minster und lLidinghausen ge-
bildet (Miinster-Hamm-Gesetz)}, Er umfaft eine Fldche
von 1.313,90 km®,

Mit einer Wohnbevglkerung von 247.956 Einwohnern {am
31.12.81) errechnet sich eine durchschnittliche Bevodl-
kerungsdichte von 189 E/km”.
Warendorf nach dem Kreis Coesfeld mit 156 E/km® der
am diinnsten besiedelte Kreis im Regierungsbezirk

Damit ist der Kreis

Minster. Weit liegt die Bevidlkerungsdichte unter dem
500 E/km® und dem Durchschnitt
des Repierungsbezirkes von 351 E/km® (LDS NW: Die
Wohnbeviétkerung am 31. Dezember 1981, Statistische
Berichte, S. 16).

L.andesdurchschnitt von

1) Vgl. MEYNEN, Emil und Josef SCHMITHUSEN (Hrsg.): Handbuch der
naturrdumlichen Gliederung Deutschlands, Bonn Bad Godesbers:
BfLR, Bd. T 1953, Bd. II 1959-62
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Vor Beginn der kommunalen Neugliederung bestanden in
den heutigen Kreisgrenzen 26 selbstindige Gemeinden.
Demgegeniiber setzt sich der neve Kreis Warendorf nach
Abschlufl der Gebietsreform nur noch aus 13 Stadten und
Gemeinden zusammen. In den vier Mittelzentren Ahlen,
Beckum, Delde und Warendorf leben rund 153,000 Einwoh-
ner, Damit konzentrieren sich 62 % der Kreisbevélkerung
auf eine Flache von 513 km® oder 39 7 der Kreisflache
(ebenda).

Innerhalb des Kreises divergiert die Bevolkerungsdichte
von 77 E/km” (Gemeinde Ostbevern) bis zu 438 E/kn’
(Stadt Ahlen). Oas Bevialkerungsschwergewicht liegt m
Stden des Kreises, im Raum der Stddte Ahlen, Beckum,
Ennigerloh und Qelde. Hier haben die Siedlungsbereiche
relativ groBen Anteil an der jeweiligen Gemeindefldche,
In den iibrigen Gemeinden, insbesondere in der ndrdli-
chen Kreishialfte, dominieren flachenmdfig eindeutig

die Auflenbereiche, die von Streusiedlungen mit Einzel-
hisfen und kleinen Weilern geprdgt sind.’

TaB. 3 BEVOLKERUNGSD IGHTEN 1M KRE 1S WARENDORF
Gebiets- Flache Einwohner E/km’
einheit in km? am 31.12.81
Ahlen 123,14 53.884 437,6
Beckum 11,62 37.629 337,1
Beelen 31,14 4,840 155,4
Drensteinfurt 106,21 11.074 104,3
Ennigerloh 124,88 19.440 155,7
Everswinkel 68,70 6.526 95,0
Qelde 102,32 27.611 269, 8
Ostbevern 88,99 6.813 16,6
Sassenberg 77,66 9.192 118,4
Sendenhorst, 96,46 10. 388 107,7
Telgte 90,20 16. 388 181,7
Wadersloh 116,70 11,070 94,9
Warendorf 175,86 33.101 188, 2
Kreis WAF  1.313,90 247,956 188, 7
Reg.—Bez. M5 6.896,94 2.420.567 351,0
Land WY 34,066, 29 17,045,993 500, 4
Quelle: LDS MW, Die bohnbevilkerung der Gemeinden Nordrhein—
Westfalens am 31, Dezerber 1981, Statistische Be—
richte 5. 16

3.1.3 WIRTSCHAFTLICHE STRUKTUR

Mit einem Anteil der im produzierenden Gewerbe Beschdf-
tigten von 53,8 Z an der Gesamtzah) aller Erwerbstati-
gen liegt der Kreis Warendorf genau im Landesmittel,

Die Bedeutung des primiren Sektors ist mit 10,8 Zaller
Erwerbstdtigen im Kreis jedoch ungleich hsher als durch-
schnittlich in Nordrhein-Westfalen (3,5 Z). Die Wirt-

schaftsbereiche 'Handel und Verkehr' mit 14,9 Z sowie
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bPNY Abb,
im ldndlichen Raum | 3

Nordrhein -Westfalen

Yorliufige Gliederung des Landes
in Kooperalionsriume fiir den OPNY
.ISll.nd Mai 1980}

Kooperationsriume :

Rhein-Ruhr
Rhein-Sieg
Aachen
Rubr- Lippe
Hrateriand
Oslweslialen
Paderborn
Siegeriand
Needer rhein

WW N U W R -

mmmm Hooperationsraumngrenze
—— Hreisgrerze
M5 Kreisfreie Stadl [Kfz-Kenn )

Guelle: Minisler Rir Yirtschalt,
1l S——————1]
A

Schulle 1981

Anmerkung zu Abb. 3: Die langer widhrende Diskussion um die Zuordnung des Mirkischen Kreises zu einem
Kooperationsraum wurde inzwischen beigelegt. Danach gehdrt der Markische Kreis
nunmehr in seiner Gesamtheit zum Kooperationsraum 4 'Ruhr-Lippe’.

OPNV Abb.
im tindlichenRaum | 4

Kooperalionsraum 5
“Miinslerland®

Lage des Unlersuchungsraumes
’ Kreis Warendor(

—_— Kreisgrenze

_ Gemeindegrente

Wardndorl  Krelsslagl
Lengerich  Miltelzenlrum

Fradechers Gryndienlrum




'Sonstige Wirtschaftshereiche (Dimpstlaistungen) mit
20,6 % (NWi 18,6 bzw, 24,3 Z) sind im Kreis Warendarf
leicht unterrepriésentiert (Standy Y7 1970),

Bei raumticher Differenzierung dieser Burchschnitts-
werte fir die einzelnen kreisapgehdrigen Kemmunen
zeigt sich eine ynterschied]iche Ausprigung der Wirt-
schaftsabteilupgen, Se reicht der Anteil der im pri-
maren Sekter Beschaftigten von nyr 44& 2 (Ahlen) und
By 1 % (Reckum) bis zu 23,7 % (Qsthavern) und 23,8 2
{Everswinkel}, Diametral schwapken die Antaile der im
sekyndaren Sektor Beschaftigten van nur 32,4 % (0st-
bevern) und 36,2 % (Telgte) bis zu 6R,A % {Beckum) und
81,1 Z (Ahlen),

Relative Schwerpunkte des tertidren Sektors (Wirt-
sghaftsbereiche "Handel upd Yerkehr! sowie "Dienst-
leistungen') sind Telgte, Drensteinfurt, Sendephorst
und Warendarf mit Werten zwischen 41 upd 82 %, Weit
yntar dem landesdurchschnitt von 42,8 Z liegen die
Anteile der im tertidren Sektor beschaftigten Erwerhs-
titigen ip Oglde, Wadersloh, Ennigerleh, Realan und
Sassapberg mit Werten von 26 bis 28 Z,

Tag, 4 ERWERBSTATIGE NACH SEKTOREM
Garietsaioheit  Anteil des  Mpteil des el des
I, Sekbors  JI, Bektors 111, Bekbors
Land W 36 83,7 % 42,8 %
Reg,-Bez, M5 = &2 B2,b 4,7
Kreis WAF 1,8 B3, 8 35,4
Ahlen 4,6 61,1 34,3
Beckum g, % bA, A 30,1
Baalen 17,4 +56, 8 25,7
Drenstainfurt 14,8 43,4 41,8
Ennigerloh 12,6 b9, 4 28,0
Everswinke] 23,8 42,4 33,8
Oalde 7,9 63,1 29,0
Ostbeyarn 28,7 32,4 38,9
Sassanberg 18,7 b6, 4 24,9
Sendephorst 16,6 a1,9 41,b
Telgte 13,2 36,2 81,6
Waders)oh 21,6 b0, 1 284
Warenderf 13,8 6,0 41,2
Quelle; |05 M, Beftrige zur Statistik des Landes MM, Sonder-
raiha Yolkszahlung 1970, Heft 16 "Erwerbstatiga nach
Wirtschaftsbereichen, Stand 1970, Gebjetsstand 1975
gig, Berechnuyngen

Insgesamt weist die sidliche Kreishdlfte neben dem
grifaren Beydlkerungsantail ein deutliches wirtsehafi-
Vichas Ubergewicht auf, insbesendere in den Stidten
Ahlen, Backum, Ennigerloh wnd Oalde, Dias dokumantie-
ren auch die Struktyr der BetriebsgréBen und die Bran-
chenstruktur der nicht landwirtschaftlichen Wirtschafts-
hereiche,
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Tag,5 BETRIEBE NACH BETRIEBSGROSSEN
IN DEN 4 MITTELZENTREN DES KREISES
Cameinde- Betriehe mit x Beschiftigten
Stadt flacha
inkn®  B1=100 10300 30)-500  {ber BXY
Ahlen 123,14 2e 13 - 4
Beckum 11,62 17 16 1 4
Oc1de 102,32 13 13 4 3
Warendarf 175,87 13 3 - 2
Quelles Mach Angaben der JHK Minster (Stand Feb, 1881) und eig,
Berainigung durch Streichung derjenigen Betriebe, die
lediglich einen kleingren Verwaltungssitz im Kreisge-
hiet mit weniger als B0 Beschaftigten haben,

Betriebsgrafen yan mehr als 100 BBSChﬁftigtan finden
sich also im Siden des Kreises waitays haufiger als im
Nordteil, in dem neben den landwirtschaftlichen Betrie-
ben die kleinen Gewerhehetrisbe zah]enmi&ﬂi_ﬁ iiberwiegen,

In der Branchenstruktur steht der Maschinepbay (insbe-
sandere Fertigung von Landmaschinen); gefanlgt van der
Taxtil- und Holzindystrie im Norden der erhehlich gré-
faran Branchenyielfalt im Siiden des Kreises gegenijber
Nehen dem Steinkohlebargbay (Ahlen) finden sich varran-
gig Fisen, Blech und Metall verarbeitends Batriehe (EAM-
Indystrie),

3,1,4 STELLUNG DES KREISES WARENDORF |N RAUMORDNUNG
UND L ANDESPLANUNG

Per Kreis Warendaorf st Bestandteil der Gebiptskatepe-
rie A des Byndesraymerdnungserogramms (EROPY, Damit
gendrt er zy pinem Schyarpunktraym mit hesonderer Fr-
werhsstruktursehwiche und myf als abwanderungsgefihr-
det betrachtet werden, Pennoch zah1t er noch nicht zu
den Fordergebjeten der Gemeinschaftsaufgabe "Yerbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur" (ygl, 12,
Rahmenplan 1983=1286 der GRH),

Nach dem Landesentwicklyngsprogramm Nordriein-Westfalen
{LEPro} yom 19,3,1974, in dem die Grundsatze und Ziele der
Raumordnung und landesplanung festgalsgt sind, wird der
kreis Warenderf schan ayfgrund seiner geringen Reyd]ke-
rungsdichte zym landlichen Raum gerechnet, der als "fe-
biet mit aufgebrochaner Siedlungsstruktur wnd ainer Be-
vilkerungsdichte yon weniger als 1000 E/km'" dafiniert

wird {§ 19 LEPra),

Per Landesentwicklungsplan (FER) 1/1T vom 1,5,1879, der
auf der Grundlage des Landesentwicklungsprogramms die
Ziale der Landesplanung hinsichttish der Rawm= wund
Siedlypgsstruktur waiter konkretisiert, grenzt Ballungs—

kerpe, Rallungsrandzonen und selitdre Yerdichtungsge-

hiete van landlichen Zonen ab, Der Krais Warendorf yird

. wie peraits im LEPre den 1andlichen Zenen zugeardnet

(§ 19 Ahs, 3¢ LEP 1/11),
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Gelegen im Dreieck der beiden seclitaren Verdichtungs-
gebiete und Oberzeqtren Minster und Bielefeld sowie
der Stadt Hamm als Mittelzentrum oberster Kategorie
werden die kreisangehorigen Gemeinden nach dem LEP I/I1
wie folgt in ihrer zentral-&rtlichen Bedeutung klassi-
fiziert:
1) Grundzentren mit weniger als 10,000 Einwohnern

im Versorgungshereich:

Beelen, Everswinkel, Ostbevern, Sassenberg
2) Grundzentren mit 10.000 - 25.000 Einwohnern im

Versorgungsbereich:

Drensteinfurt, Sendenhorst, Wadersloh
3) Grundzentren mit 10,000 - 25,000 Einwohnern im

Versorgungsbereich mit Teilfunktionen eines
Mittelzentrums:

Ennigerloh, Telgte
4) Mittelzentren mit 25.000 - 50.000 Einwohnern im
Mittelbereich:
Oelde
Mittelzentren mit 50.000 - 100.000 Einwchnern
im Mittelbereich:
Ahlen, Beckum, Warendorf

5

—

Das Kreisgebiet gliedert sich in vier Kernbereiche
mittelzentraler Verflechtung (Mittelbereiche):
Warendorf, Ahlen, Beckum und Oelde. In seiner Ge-
samtheit gehort der Kreis Warendorf zum Oberbereich

des im Westen angrenzenden Oberzentrums Miinster,

Entwicklungsachsen aller drei Katezoriean beriihren

die Gebiete der kreisangehdrigen Stddte und Gemeinden:

Entw. -Achse Ahlen — Beckum — Oelde

1. Ordrung

Entw.-Achsen a) Telgte — Warendorf — Beelen
2, Ordung b)) Drensteinfurt - Sendenhorst

Entw.-Achsen a) Beckum - Ennigerloh - Warendorf

3. Odung b)) Wadersloh - Beckum — Ahlen - Sendenhorst
¢) Drensteinfurt {Walstedde)} - Ahlen
d) Warendorf - Sassenberg

3.1.5 GLIEDERUNG DES UNTERSUCHUNGSRAUMES UNTER
VERKEHRL |GHEN GES | CHTSPUNKTEN

Un den Bestand &ffentlicher Verkehrsleistungen, aber
auch vorhandene Verkehrsbediirfnisse besser erfassen

zu kénnen, wurde der Kreis Warendorf in 4 Nahverkehrs-—
rdume und 13 Nahverkehrsteilrdume untergliedert, Die-

ser Einteilung liegen folgende Uberlegungen zugrunde:

Durch Konzentration der Einrichtungen der Daseinsvor-
sorge {Bildung, Versorgung mit Gitern und Dienstlei-
stungen, Arbeit im nichtlandwirtschaftlichen Bereich,
Freizeitinfrastruktur) in einer begrenzten Zahl zen-
traler Orte (groBeren Ortsteilen, Grund- und Mittel-
zentren) sind bestimmte grundlegende Verkehrsbedirf-
nisse gewissermaBen vorprogrammiert, So ist der tag-
liche Pendelverkehr als Raumiiberwindung zwischen Hohn-
platz'und zentralem Ort notwendige Konsequenz der Kon-

zentration dieser Einrichtungen.

Die Urheber des Nahverkehrsmodells Hohenlohekreis
ordnen diesen Verkehr zwei "raumlich-funktionalen
Ebenen" zu:

"Auf der unteren Ebene erschlieft der Nahverkehr
die kleinrdumigen Einzugsbereiche von Unterzen-
tren, Kleinzentren, Schul- und Gewerbestandorten.
(...) Auf der dariberliegenden Ebene erschliefit
der Nahverkehr die‘groBr&umiFen Einzugsbereiche
der Mittel- und Oberzentren.”

(KRAUTTER, NEIDHART, NEURHOFER 1977, S. 36/37)
Dementsprechend werden die Grundfunktionen des Hahver-
kehrs definjert als
a) flichenhafte Erschliefung der Nahverkehrsriume

= Zielverkehr zu den Mittelzentren,

b} flachenhafte ErschlieBung der Hahverkehrsteilraume
= Zie]vgrkehr zu den Schulstandorten, den Unter-
und Kleinzentren (KE 1976, 5. 7)

Allein der tdglich auftretende Schiilerverkehr dokumen-
tiert die rdumlich-funktionale Zuordnung von Verkehrs—
bediirfnissen: In den Grundzentren werden fast aus-—
schlieBlich die Hauptschiiler des zum Grundzentrum ge-
hirigen Yersorgungsbereiches unterrichtet. Die Schiiler
an den weiterfithrenden Schulen der Mittelzentren stam-

men Uberwiegend aus dem zugeordneten Mittelbereich.

3.1.5.1 NAHVERKEHRSRAUME

Im Zuge der vorgenannten Uberlegungen kommt die KE
KOMMURALENTWICKLUNG BADEN-WORTTEMBERG zu der Auffas-
sung, d#f sich die Mittelbereiche entsprechend der
Struktur der Verkehrsbeziehungen1) als Nahverkehrs-
rdume ausgebildet haben. Als "riumliche Bezugsbasis
fir die Analyse der Verkehrsstroéme und der Verkehrs—
bedienung" seien die Mittelbereiche "deshalb generell
als Instrument zur Abgrenzung von Nahverkehrsriumen

(in ldndlichen Rdumen der BRD) geeignet” (KE1976, S.7).

Auch der bundesweiten Ausweisung von Verkehrsregionen

durch den Bundesminister fiir Verkehr liegen diese Uber-
legungen zugrunde: In Nordrhein-Westfalen sind jeweils
mehrere Mittelbereiche grenzscharf zu einer Verkehrs—

region arrondiert worden (vgl. BMBau 1978, S. 136).

Die Landesregierung gliedert im LEP I/II den Kreis
Harendorf in vier Mittelbereiche, Diese werden ent-
sprechend den obigen Ausfiilhrungen im folgenden als

die Nahverkehrsriume 1 "Warendorf'

2 'Ahlen’'
3 '"Beckum'
4 'Oelde’

bezeichnet. Die getrennte Ausweisung von {1) und (2)
sowie die zusammenfassende Betrachtung von (3) und
(4) folgen der Abgrenzung von Planungsbereichen fiir
die Sekundarstufe II im Rahmen der Schulentwicklungs-
planung des Kreises. Zur Sicherstellung einer ausrei-

chenden Mantelbevélkerung ist der Kreis in die drei

1) 8590 7 des Verkehrsaufkonmens bestehen aws Binnenverkehr in
den Mittelbereichen (KE 1976, S. 7). :
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Planungsbereiche I (Mittelbereich Ahlen), IT (Mittel-
bereiche Beckum und Oelde) und 111 (Mittelbereich
Warendorf) gegliedert (KREIS WARENDORF 1976, Teil A).

3.1.5.2 NAHVERKEHRSTE | LREUME

Als Nahverkehrsteilrdume haben sich innerhalb der Nah-
verkehrsrdume die Hauptschuleinzugsbezirke entwickelt
(vgl. KE 1976, S. 7). Diese sind bis auf drei Ausnah-
men deckungsgleich mit den Verwaltungsbezirken der selb-
standigen Kommunen. Auvsnahmen sind die Ortsteile und
Hauptschulstandorte Warendorf-Freckenhorst, Beckum-
Neubeckum und Oglde-Stromberg. Obwohl diese Ortsteile
eindeutig Zentren eines jeweiligen Hauptschuleinzugs-
bereiches darstellen, wurden sie aufgrund der zahlrei-
chen Verflechtungen mit dem Hauptort nicht als eigen-
stdndige Nahverkehrsteilrdume abgegrenzt.

Die Landesplanung weist innerhalb der vier Mittelbe—
reiche {=Nahverkehrsrdume) 13 selbstdndige Stadte und
Gemeinden aus, die entsprechend der obigen Definition
die Nahverkehrsteilrdume darstellen. Nach der im LEPI/II
vorgenommenen Mittelbereichsabgrenzung werden diese

wie folgt den Nahverkehrsraumen zugev::r‘dnet:-I

Nahverkehrsraum 1 "Warendorf"
Nahverkehrsteilrdume 10 Warendorf
11 Telgte

12 Ostbevern
13 Sassenberg
14 Beelen

15 Everswinkel

Nahverkehrsraum 2 "Ahlen"

Nahverkehrsteilrdume 20 Ahlen
21 Drensteinfurt
22 Sendenhorst

Habhverkehrsraum 3 'Beckum"

30 Beckum
31 Ennigerloh
32 Wadersloh

Nahverkehrsteilraume

Nahverkehrsraum 4 "Qelde"
=Nahverkehrsteilraum 40 Qelde

3.2 MeTHODIK DER BESTANDSERFASSUNG UND -ANALYSE

Gegenstand der Untersuchung waren die drei umfang-
reichsten Verkehrsarten 'Allgemeiner Linienverkehr'
(incl. SPNV), 'Sonderlinienverkehr' und 'Freigestell-
ter Schiiflerverkehr'. Im allgemeinen Linienverkehr

standen die Erfassung und Bewertung der Bedienung

1) Asf eine weitere Unterteilung in Verkehrszellen, wie sie z.B.
im Rahmen der Generalverkehrsplanung des Landes vorgenamen
wird, wurde hier aus zwei Griinden verzichtet:

a) Mangel an aktuellen Oaten kleinraumigen Gebietsrasters in-
faolge des Ausbleibens der Volkszahlung '80

b} Geringe Eignung von Verkehrszellen fiir die zentralortliche
Betrachtung von Verkehrsnetzen und die relationsbezogene
Auswertung des Angebotes an Fahrmiglichkeiten

bestimmter Verkehrsrelationen im Vordergrund, die sich

aus der zentralortlichen Struktur des Raumes ableiten.

Bei den Sonderlinien- und Schiilerspezialverkehren muBl-
te nach abgeschlossener Bestandserfassung aus Griinden
der Datenvielfalt auf eine detaillierte Bewertung ver-

zichtet werden.

3.2.1 ALLGEMEINER LINIENVERKEHR UND SPNV

Um einen Uberblick diber das im Untersuchungsraum vor-
handene Streckennetz von Bahn (§ 2 Abs.1 AEG) und Bus
{§ 42 PBefG) zu erhalten, wurden sowohl die Schienen-
strecken der DB mit Personenbefﬁrderuﬁg als auch alle
Uberland- und Ortslinienverkehre der im Untersuchungs-—
raum tatigen Busunternehmen in einer topographischen
Karte 1: 50000 dargestellt, Die Ortslinienverkehre wur-
den wegen der Engmaschigkeit ihrer MNetze dariiber hin-
aus noch in den jeweiligen Stadtplanen 1: 20000 festge-
halten.

Geeignete kartographische Unterlagen, die die ortli-
chen wie auch die iiberértlichen Linien in ihrer Ge-
samheit enthalten, waren weder auf der Bezirks- noch
auf der Kreisebene verfiigbar. Das dort vorhandene Ma-
terial war entweder nicht auf aktuellem Stand oder un-
vollstandig, in dem es sich z.B. auf die Zwischenorts-
verkehre beschriankte, Hinzu kam die zu kleinmaBstdbige
Darstellung (kleiner als 1: 20000 ), der die exakte
Linienfiihrung nicht zu entnehmen war. Aus diesen Griin-
den wurden die Verkehrsunternehmen befragt.

Die kartographische Umsetzung bereitete einigen Betrie-
ben zum Teil unerwartete Schwierigkeiten, So konnte der
Streckenverlauf diverser Buslinien wegen des fehlenden
Netzplanes nur der dem Konzessionsantrag beiliegenden
Jbersichtskarte (nach & 12, 2a PBefG) entnommen wer-
den, fur deren kartographische Gestaltung jedoch kei-
ne Vorschriften bestehen. In Iweifelsfallen der Lini-
enfiihrung muBten deshalb Mitarbeiter des Fahrpersonals
befragt werden.

3.2.1.1 FErRMITTLUNG DER {JPNV-VERBINDUNGEN UNO
FAHRMOGL ICHKE I TEN
3.2.1.1.1 RAUMLICHE VERFUGUNGSFREIHEIT

Un die FldchenerschlieBBung durch die Linienverkehre

zu ermitteln, wurde beiderseits der von einem Linien-
bus befahrenen Strecke ein 1 km breiter Streifen ab-
getragen. Beide Streifen zusammen bilden die sogenann-=
te 'ErschlieBungszone', die unabhdngig von der tat-
sichlichen Haltestellenlage einen Bereich abgrenzt,

in dem eine 6ffentliche Verkehrslinie theoretisch

zumutbar erreicht werden kann.

Es zeigte sich, daB alle groBen Wohnplitze des Kreiseés
innerhalb einer solchen Zone liegen, theoretisch also
'angeschlossen' sind. AuBerhalb dieses Bereiches fin-
den sich die Einzelhofsiedlungen der zahlreichen Bau-
erschaften, fiir die dann entsprechend griflere Zu- und
Abgangswege bestehen.



Die Haltestellenentfernung stellt jedoch nur einen
Teilaspekt der 'rdumlichen Verfiigungsfreiheit' dar.
Ebenso von Bedeutung ist der Aspekt der 'Zielerreich-
barkeit' von einer Haltestelle aus. In einer auf der
herkommlichen Linienkonzessionierung aufbauenden VYer-
kehrsbedienung ohne Kooperation der Verkehrstriger

ist die direkte Zielerreichbarkeit zumeist nur dann
gewihrleistet, wenn die Haltestelle von der Ziel-Linie
bedient wird. Anderenfalls ist ein ein- oder mehrmali-

ges Umsteigen erforderlich.

In diesem Zusammenhang wurde offensichtlich, daB eine
streckenbezogene Auszahlung der Fahrtenpaare insgesamt
oder auch der Fahrten nach Fahrtrichtungen getrennt
nur von geringer Aussagefdhigkeit sein wiirde, Deshalb
wurde im Rahmen einer detaillierten Auswertung derWin-
terfahrpline 1980/81 die Erreichbarkeit bestimmter
Fahrtziele von den zentralen Haltestellen aller Stddte
und Gemeinden sowie aller solitiren Ortsteile mit mehr
als 500 Einwohnern untersucht (relationsbezogene Fahr-

plananalyse).

In der Annahme bestimmter grundlegender Verkehrsbediirf-
nisse (vgl. Abschnitt 3.1.5) wurden bei den vier Mittel-
zentren Warendorf, Ahlen, Beckum und Oelde die UPNV-
Verbindungen

- untereinander

~ zu nahegelegenen Mittelzentren auBlerhalb des Kreises

— zum Oberzentium Minster
- zum nidchsten bzw. besterreichbaren Oberzentrum

erfalt und bewertet,

Fiir die Grundzentren wurden die (PNV-Verbindungen

— zum eigenen Mittelzentrum (MZ)

— zum nachstgelegenen bzw, besterreichbaren MZ

~ zum Mittelzentrum {Kreisstadt) Warendorf

— zum Oberzentrum Minster

- zum ndchsten bzw, besterreichbaren Oberzentrum

analysiert. 8ei den solitiren Ortsteilen wurden dar-

iiber hinaus auch die UPNV-Verbindungen zum Hauptort
(Sitz der Stadt- oder Gemeindeverwaltung) in die Un-
tersuchung miteinbezogen.

3.2.1.1.2 ZEITLICHE VERFUGUNGSFREIHEIT

Die zeitliche Verflgungsfreiheit setzt sich aus den
Teilaspekten 'Schnelligkeit' und 'Fahrplanunabhingig-
keit' zusammen (SHV/VDV 1980, S. 4). Die Schnellig-
keit der Raumiiberwindung hidngt vom Zeitaufwand fiir
den Zu- und Abgang, der Wartezeit an der Haltestelle,
der Beférderungsgeschwindigkeit und der Anschluflge-
staltung im Falle einer Umsteigenotwendigkeit ab
(vgl, Abschnitte 3.2.1.4 und 3.3.1.2). Der Aspekt der
Fahrplanunabhingigkeit ist eine Funktion der Hiufig-
keit und zeitlichen Ausdehnung der Bedienung sowie
der Punktlichkeit und Regelmidfiigkeit der Fahrmoglich-

keiten.

Im Rahmen der vorliegenden Arbeit wurden die beiden
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wichtigsten Bedienungsmerkmale, Zahl und tageszeitli-
che Verteilung der Fahrmgglichkeiten, fiir die vorge-
nannten Verkehrsrelationen untersucht., DQazu mufiten
unabhangig von der Zentralitat der untersuchten Ge-
meinden und Gemeindeteile die Fahrmdglichkeiten inner—
halb jeder Fahrtziel-Kategorie erfaBt werden, Dies ge-
schah differenziert nach Hin- und Rickfahrt sowie nach
Wochentagsrubriken:

- montags bis freitags an Schultagen

- montags bis freitags an schulfreien Tagen

—~ samstags an Schultagen

— samstags an schulfreien Tagen
— sonn- und feiertags

Die tageszeitliche Verteilung der Fahrmoglichkeiten im
UPNV wurde zumichst stundenweise festgehalten, spiter
in sechs Stundengruppen zusammengefalit: vor 8.00 Uhr,
8.00-12.00, 12.00-16.00, 16.00-19.00, 19.00-22.00,
nach 22.00 Uhr (nach AHNER/MENKE 1976, S,93-97),

Ausgewertet wurden in einem 1, Schritt die sogenannten

'Primarverbindungen', d.h. die direkten Verbindungen

{durchgehender Zug undfoder Bus ohne Umsteigenotwen-—
digkeit) und - soweit keine direkte Yerbindung bestand-
die schnellste indirekte Verbindung (aisc mit Umstei-

gozZwWang ),

Neben den Primarverbindungen sollten in einem 2. Schritt

auch 'Sekunddrverbindungen' Beriicksichtigung finden,

d.h, sinnvolle indirekte Verbindungen, die die tidgli-
chen Fahrmdglichkeiten erweitern und damit den UPNV-

AnschluB eines Ortes verbessern helfen.

Beispiel:

MiINSTER

. Warendorf

) Freckenhorst

Zug — = —

Bus

Freckenhorst ist mit der RVM-Buslinie 321 direkt an
das Oberzentrum Minster angeschlossen. Die Fahrzeit
betragt im Schnitt etwa 40 Minuten. Montags bis frei-
tags verkehren an Schultagen 5 8usse in Richtung
Minster und 8 Busse in Gegenrichtung.

Beriicksichtigt man nun dariiber hinaus auch diejenigen
Fahrméglichkeiten iiber Warendorf, die sich mit den
direkten nicht zeitlich dberschneiden, erweitert sich
die Zahl der téglichen Fahrmoglichkeiten (bei Anwen-
dung der spiater erliuterten AusschluBregeln) auf 16
in Richtung Minster und 20 in Gegenrichtung, Dabei
betrdgt die Gesamtfahrzeit inclusive einer angenomme-—
nen [bergangszeit von pauschal 10 Minuten 55-60 Min..

Das Beispiel zeigt, wie durch die Inanspruchpnahme
'sinnvoller, zumutbarer' indirekter Verbindungen das
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tdgliche Fahrtenangebot mitunter betrachtlich erwei-
tert werden kann.

Welche indirekten Verbindungen kénnen nun aber als
'sinnvoll" und ‘zumutbar' bezeichnet werden? Ist bei-
spielsweise die indirekte Verbindung iiber Ahlen nach

Minster noch akzeptabel?

Die Inanspruchnahme indirekter VYerbindungen (ob aus-
schlielflich oder zusdtzlich zu vorhandener Direktver-
bindung} 1aBt sich aufler auf nicht ndher quantifizier-
bare emotionale Hemmnisse ("Warum dber eine ldngere
Strecke fahren als notig?"} auf drei zu einem pewis-—
sen Grade mellbare Kriterien zuriickfiihren. Deren Aus-
pragung hangt ganz wesentlich von der Streckenfilhrung
und den Umsteigemodalitdten ab:
a) Gesamtfahrzeit: Zusdtzliche indirekte Y e r b i n-
dungen werden nur angenommen werden, wenn ihre
Gesamtfahrzeit einschlieflich der Ubergangszeit in

etnem bestimmten VYerhaltnis zur sonst realisierbaren
Fahrzeit der schnellsten Verbindung steht,

Beriicksichtigt wurden deshalb neben allen direkten
bzw. der schnellsten indirekten Verbindung (bei nicht
vorhandener Direktverbindung) zusdtzlich indirekte
Verbindungen mit einmaligem Umstieg,
deren Gesamtfahrzeit einschlieBlich einer angenom-

menen Ubergangszeit von pauschal 10 Minuten daseinv)

einhalbfache der Fahrzeit der schnellsten Verbindung
nicht ibersteigt.

b) Gesamtfahrpreis: Lidngere Fahrstrecken bedingen zur
Zeit noch in der Regel hshere Fahrpreise. Hinzu kom-
men beim Umsteigen erh&hte Ausgaben durch erneutes
Losen eines Fahrausweises, falls keine Durchtarifie-
rung moglich ist.

Wegen des zum Erhebungszeitraum noch verhandenen
Fahrpreisgefilles zugunsten der OVG Bahn/Post fallt
dieser Kostengesichtspunkt jedoch nicht so sehr ins
Gewicht, d.h. indirekte Verbindungen mit RVM/OB sind
aufgrund des niedrigeren Bahntarifes nicht viel teu-
rer als Direktverbindungen mit R¥M-Bussen.
Angesichts des ab 1. August 1983 eingefiihrten
durchtarifierten Einheitsfahrausweises der Verkehrs-
gemeinschaft Munsterland {zweistufiger Flachenzonen-
tarif} wird zudem die Ausnutzung indirekter Verbin-
dungen zur Erweiterung des Fahrtenangebotes auch vom
Preis her fur den Nutzer attraktiver.

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung konnte das
Kriterium des Fahrpreises aufgrund der genannten
Tarifvielfalt nicht beriicksichtigt werden.

S

Komfort: Hier spielen die Umsteipemodalititen eine
grofie Rolle, Merkmale sind u.a. die Ubergangszeit
und die Ausgestaltung der Haltestellen., Da eine
einheitliche Bewertung der Knotenpunkt-Haltestellen
nicht méglich erschien, wurden die Zah) der notwen-
digen Umstiege und die fahrplanmiBigen Ubergangs-
zeiten als AusschluBkriterien fir jede einzelne
Fahrmogilichkeit herangezogen:

C

Fir Nahverkehrsfahrten im landtichen Raum innerhalb
eines 50 km-Bereiches wurde angesichts der zumeist

diirftig vorhandenen Information iiber AnschluBifahr-

ten und wegen der iberwiegend schlechten Abstimmung
der AnschluBzeiten nur ein e inmaliges Un-
steigen als akzeptabel angesehen.

Aufgrund der oftmals schlechten Ausstattung der Um-
steigehaltestellen (fehlender oder unzureichender
Witterungsschutz, Mangel an Sitzgelegenheiten etc.)
erschien die Begrenzung der Ubergangs -
zeiten angeraten, Normativ wurden (bergangs—
zeiten von bis zu 20 Minuten als zumutbar angesehen.
Wegen miglicher Verspatungen auf der Teilstrecke vor
dem Ubergang (gerade im Busbetrieb hiufig vorkommend}

sollten fahrplanmifige Ubergangszeiten von 23 Mia.
toleriert werden. Eine Ubergangszeit von 24 Min.
und mehr fiihrte alse zur Nichtberiicksichtigung der
betreffenden Fahrmdglichkeit, Andererseits mufite
beim zeitlich aufwendigeren Ubergang Bus/Zug eine
Ubergangszeit von mindestens 2 Min. vorliegen;
dies galt awch fiir den Ubergang RYM-Bus/Bahnbus

in Minster wegen der raumlichen Trennung der je-
weiligen Haltestellen,

Generell wurden alle direkten Verbindungen erfaBt.
Bei offenkundigen Verstidrkungsfahrten mit gleichem
Verkehrsmittel wurden nur die Fabrten mit minde-
stens B-minitiger Zeitdifferenz bericksichtigt.
Gleiches galt fir parallel erfolgende Fahrten mit
gleichem gerkehrsmittel iiber wunterschiedliche
Strecken?),

3.2.1.2 DBEWERTUNG DER FAMRMOGL ICHKE I TEN

Uber die rein gquantitative tageszeitliche Verteilung
der Fahrmoglichkeiten innerhalb einer Fahrtziel-
Kategorie hinaus sollten Aussagen iber die Qualitat
der 6ffentlichen Verkehrsverbindungen gewonnen wer-
den. Zu diesem Zweck wurden die Fahrmdglichkeiten
einer differenzierten Punkte-Bewertung unterzogen.

Grundlage: Bewertung der Verkehrsmittel

Grundlage war eine rein normativ vorgegebene Punkte-
hierarchie fir die vier Beférderungsmoglichkeiten
Eilzug, Nahverkehrszug, Eilbus und Bus. Diese waren
unter den Kriterien Schnelligkeit und Bequemlichkeit
bewertet worden., Die aufgrund der vergleichsweise
schlechten Auspragung dieser beiden Merkmale zunichst
sehr ungiinstige Bewertung des Verkehrsmittels "8Bus"
wurde letztlich durch das Merkmal der flexibleren
Linienfiihrung und der damit verbundenen geringeren
Haltestellenentfernung (verbesserte Erreichbarkeit
fiir den Fahrgast) auf folgende Punktzahlen verbessert:

100 Punkte Eilbus
90 Punkte Bus

85 Punkte
80 Punkte

Eilzug
Nahverkehrszug

Bei penauerer Prifung der Fahrzeiten erwies es sich
als notwendig, die Ziige auf der DB-Nebenstrecke 207
{Miinster-Harendorf-Rheda) generell als Nahverkehrs—
ziige zv bewerten. Die dortigen verkehrstechnischen
Gegebenheiten (niveaugleiche Parallelfiihrung von
Schiene und BundesstraBle mit zahlreichen ungesicher-
ten Bahniibergangen, hdufipe Stationsaufenthalte zum

1) Unter 'Verbindung' ist die Summe aller iiber eine Strecke ver-
laufenden Fahrmisglichkeiten zwischen A und B zu verstehen.

2} Das AysschiuBkriterium von 24 und mehr Minuten unfassenden
[(bergangszeiten mag auf den ersten Blick als zu knapp bemes—
sen erscheinen, Bei der Fahrplanauswertung wurde jedoch deut-
Tich, daf} dieser ¥Wert durchaus als Grenze zwischen abgestimm-
ten und rein zufalligen AnschluBfahrten anzusehen ist, Qie
meisten Dbergangszeiten )iegen demnach deutlich unter oder
deutlich iber der 23-miniitigen Toleranzgrenze,

Im iibrigen sei auf den Abschnitt 'Reisezeit als Attraktivi-
titskriteriun' verwiesen, Dort wird festgestellt, daB das
Fahrzeitverhdltnis Pkw : Bus bereits bei einem Umsteigevor—
gang mit 20 Minuten Ubergangszeit 'umkippt'. Hinzu kammt die
generelle Zeitiberschatzung seitens des Fahrgastes bei jeg-
Tichen Wartezeiten (vgl. WALTHER 1975b).



Methode der Bewertung von Fahrtmoglichkeiten bzw der OPNV-Bedienung von Orten

Tab.

6.1
1. Schritt:  Ermitilung der Verfigbarkeit einer Fahrtméglichkeit
Laufzeit des Montage — Freitage Samstage {Werktage) Soqn— und
Winterfahrplanes 1980/81: (Werktage) Feiertage
246 Tage = 167 Tage = 34 Tage = 45 Tage
jeden Mo - Fr, jeden samsbags., samstags, samstags, sonn— und
aber nicht aber nicht aber nicht aber nicht
Mo — Fr in den Samstag in den in den Schul- || in den Schul- | feiertags
Die UPNV-Verbindung besteht: : Schulferien Schulferien | ferien und micht| ferien und nicht :
an 1. Sa anl. +3. 5a
im Monat im Monat
167 Tage 140 Tage 34 Tage 26 Tage 21 Tage 15 Tage ‘45 Tage
Verfiigbarkeit
einer Fahrmdglichkeit 1007 84 % 100 % 76 % 62 Z 44 7 100 Z
in der entspr. Wochentagsrubrik
Verfiigbarkeitsfaktor 1.0 0.84 1,0 0,76 0,62 0,44 1.0
2.Schritt: Bewertung einer Fahrtmoglichkeit mit Punkten
VERKEHRSMITTEL montags - freitags samstags sonn—- und
Direkt— einmaliges {Betriebseinschran-
verbindung Umsteigen kungen wie oben) (Betriebseinschrankungen wie oben) fefertags
Eilzug ' 100 B4 100 76 62 4 100
Nahverkehrszug 90 16 90 68 5 40 90
Eilbus 85 Al 85 65 53 37 85
Bus 80 68 80 61 50 35 80
U-Faktor = 0,75
lug / 1ug 68 57 68 51 42 30 68
Zug [/ Bus 64 54 64 48 40 28 64
Bus / Bus &0 50 60 46 37 26 60
3. Schritt Addierung der Punkte aller Fahrtmoglichkeiten innerhalb
» SCOFINL:  ainer Stundengruppe, getrennt nach Hin- und Riickfahrt
4. Schritt Aufsummierung der Werte aller Stundengruppen iiber den
- 3Chritl:  casamlen Tagesverlauf fiir jede Wochentagsrubrik
Fahreoglachkesien | Punkibewertung ] Ml Punklbewerl Fabrmigliches
L\T;:F?IThm-rrl %] s I I Jl"""“’"l1 Tkl 5 | & Ilﬁ%hl_;ﬂ
HIN ROCK
vor 8
8-12
2-1%6
16~ 19
19-2

a2
[T T 15mSen San [30 J08 NG [Sir [Sor[Sar T ] |

¥

B, Schritt:

Berechnung der Mittelwerte R, ¥ und des "B.-Wert"

% = Mittelwert der Fahmiglichkeiten fur
eine Richtung Gber den gesamten Tag

Die Berechnung der Mittelwerte x und X erfalgt jeweils zeilenweise.
X = Mittelwert der Fahrmiglichkeiten fir
eine Richtumg und Stundengruppe

5 _ (Punkte Mo-Fr)x 167 + (Punkte Sa)x M + (Punkte So/Feiertag)x 45
246

x=

S1x157+52x34+53x45

246

+
2

Bi?h ;I"
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passierenlassen des Gegenzuges auf eingleisiger Strek-
ke etc.) lassen generell nur geringe Fahrgeschwindig-
keiten realisieren.

Andererseits wurden die Zige auf den DB-Hauptstrecken
100, 200 und 280 wepen ihrer weit geringeren Fahrzei-
ten infolge hidherer Fahrgeschwindigkeit penerell als
Eilziige eingestuft.

Neben den vier direkten Yerkehrsmitteln wurden auch
die drei moglichen Verkehrsmittelkombinationen Zug/Zug,
Zug/Bus (und umgekehrt) sowie Bus/Bus ohne Riicksicht
auf die Attribute Eilzug/—bus punktemdfiig bewertet,

Um die Qualititsminderung einer Fahrmoglichkeit durch
einen Umsteigezwang festzuhalten, wurde ein 'Umsteige-
faktor' eingefiihrt und mit 0,75 normativ festgesetztj)
Oie Multiplikation der Verkehrsmittel-Punktzahlen mit
diesem Umsteigefaktor fohrt nach Aufrundung auf ganze

Zahlen zu folgenden Werten:

Zug/Zug = 0,75 x 90 = 67.5 6B Punkte
_ 90 + 80 _

Zug/Bus = 0,75 N 63,75 64 Punkte

Bus/Bus = 0,75 x 80 = 60,0 60 Punkte

1. Schritt: Ermittlung der Verfiigharkeit einer
Fahrmoglichkeit

Unabhangig vom Verkehrsmitteleinsatz weisen die Fahr-
plane aller im Untersuchungsraum tdtigen Verkehrsun-
ternehmen eine Vielzahl von Betriebseinschrankungen
auf. AuBer der Beschrdankung auf bestimmte Wochentags—
gruppen {z.B, 'werktags auBer samstags' oder 'nur
samstags') finden sich unterschiedliche Regelungen
fiir Schul- und Ferientage sowie schulfreie Samstage.
Demnach sind die Fahrmdglichkeiten fir den potentiel-

len Nutzer also in unterschiedlichem MaBe verfiighar,

Um die tatsidchliche Verfiigbarkeit einer jeden Fahr-
miglichkeit ermitteln zu kénnen, wurde zunachst die
Laufzeit des Winterfahrplanes 1980/81 nach Wochen-

tagen und schulfreien Tagen ausgezdhlt:

Wochen— v davon in den in Schulferien in Schulferien

tagsrubrik gesam Schulferien | + 1. 5a im Monat| # 1.u.3. 52 im
schulfrei Monat schulfrei

Herktage 1 15 27

Werktage = =

sanstags R 8 8+5=13 a+5+06=19

Sann— und

Feiertape 43 - B -

Laufzeit des Fahrplanes {28.9.1980 — 30.5.1981): 246 Tage

Beispiel: Besteht eine Fahrmoglichkeit generell
montags bis freitags auch in den Schulferien, so ist
sie an 100 Z dieser Wochentage verfigbar; entfdllt
sie hingegen wahrend der Schulferien, ist sie nur
noch an 167-27 = 140 Tagen oder 84 % der Wochentags-
rubrik "Mo-Fr'" verfiigbar.

Die Verfiigbarkeit einer Fahrmiglichkeit innerhalb
einer der drei Wochentagsrubriken, gemessen in 7%,
bestimmt den 'Verfiigharkeitsfaktor'. Im obigen Bei-
spiel waren die Verfigbarkeitsfaktoren 1 bzw, bei
der Betriebsbeschrdnkung auf Schultage 0,84.

2. Schritt: Bewertung einer Fahrméglichkeit mit Punkien

Die Multiplikation der Verkehrsmittelpunkte (ob direk-
tes Verkehrsmittel oder Umsteigekombination) mit dem

Verfiighbarkeitsfaktor ergibt die Punktzahl einer jeden
Fahrmdglichkeit. Dabei bezieht sich diese Punktzahl
jeweils auf eine Wochentagsrubrik und Fahrtrichtung,
Beispiel: Besteht eine indirekte Fahrmbglichkeit Bus/
Zug werktaglich auch an schulfreien Tagen, erhilt sie
in den beiden Wochentagsrubriken "Mo-Fr" und "Sa" je-

weils 64 x 1,0 = 64 Punkte, 1in der Rubrik "So" jedoch
0 Punkte.

3, Schritt: Addierung der Punkte der Fahrmbglichkeiten

inrerhalb_einer Stundengruppe

Bestanden innerhalb einer Stundengruppe mehrere Fahr-
moglichkeiten, wurden deren Punktzahlen addiert -
wiederum getrennt nach Wochentagsrubriken sowie Hin-
und Riickfahrt.

4, Schritt: Summierung der HWerte

Nach Eintrag in ein Tableau erfolgte die Summierung
der Werte spaltenweise.

5. Schritt: Berechnung der Mittelwerte

Die ErmittTung der Mittelwerte x und x erfolgte, ge-
trennt nach Hin- und Riickfahrt, jeweils zeilenweise.
In beiden Fdllen handelt es sich um das gewogene
arithmetische Mittel, d.h.: Die nach Wechentagsru-
briken pegliederten Werte wurden, nachdem sie jeweils
mit der absoluten Haufigkeit des Auftretens dieser
Tage pewichtet worden waren, addiert und durch die

Gesamtlaufzeit des Fahrplanes dividiert,

x ist der Mittelwert der Fahrmdglichkeiten fiir eine
Stundengruppe und Richtung (Hin- oder Riickfahrt},

% hingegen die zusammenfassende Bewertung aller Fahr-
moglichkeiten iiber den gesamten Tagesverlauf fir Hin-
oder Riickfahrt,

Der Bedienungswert, kurz "B-Wert" genannt, ist das
Erithmetische Mittel der beiden Parameter ;UHN) und
;(HIX)‘ Er beschreibt zusammenfassend die durchschnitt-
Tiche Quantitit und Qualitat der UPNV-Fahrmoglichkei-
ten auf einer bestimmten Verkehrsrelation,

Bedienungsprofile

Fiir jeden untersuchten Ort/Ortsteil wurden nach der
oben beschriebenen Vorgehensweise sogenannte 'Bedie-
nungsprofile' erstellt, Oiese beziehen sich jeweils

auf die UPNV-Verbindungen des Ortes zu einer Zielka—

tegorie {Grundzentrum, Mittelzentrum etc,).

1) Die Bamessung des Unsteigefaktors mit 0,75 entwickelte sich
auf der Grundlage von Ergebnissen einer Expertenbefragung nach
der Delphi-Methode, Yon den Experten sollten aus Sicht der Fahr—
giste 21 Kriterien zur Benutzung des UPHV bewertet werden,

Dabei fihrten die Kriterien "Unsteigenotwendigkeit und Urstei-~
gomdalitat" mit 14,1 Z, "Punktlichkeit" mit 11,4 % und "Befor-
derurgsgeschwindigkeit' mit 8,8 % die Prioritatenliste an {vgl.
Wv/va 1979, S, 15),

Bedenkt man, dal} Piinktlichkeit und Beftrderungsgeschwindipkeit

in groflem Maf%e von Umsteigenotwendigkeiten abhangen, erscheint -
ein 25 Ziger Punktabzug als nicht zu prol bemessen,
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dabei bedeutel: "Mo-Fr* = Monlage bis Freitage, die Werk- und Schullage sind.
"Sa" = Samslage, die Werk- und Schullage sind
“So® = Sonnlage und gesetiliche Feiertage in Nordrhein-westlalen

Die Punktbewertung umfafil hingegen sowohl Schuilage als auch schulfreie Tage,
sie gilt ebenfalls je Stundengruppe und Tag) X ist das gewogene arithmelische Mitlel.

Ausgewerlete Fahrmiglichkeiten in den verschiedenen Fahriziel- Kategorien:

OPNV
im landlichen Raum

OPNV-Bedienungsprofile

ausgewdhlier Ortsteile

Ortsteil: [ 103 ) MOSSINGEN
Zentralitdtsstufe (1bis7): [ 1]

OPNVY-Verbindung zum Grundzenirum OPNV=-Verbindung zum Millelzenirum |Kreisstadt} Warendorf

dirakt: . direkl: R ) )
1 indirekl 2992; 2999 (Bus) 4 ndret wie Fahrtziel-Kategorie 1

ber: — iber:

OPNV-Verbindung zum eigenen Millelzenirum OPNY-Verbindung zum Oberzenlrum Miinsler

direkt: . deekt:  2992. 2999 (Bus)
2 indirekt  wie Fahrtziel-Kategorije 1 5 indirekl ’

uber: iber:

OPNV-Yerbindung um nichslgelegenen Mittelzenlrum OPNV-Verbindung zum nichsigelegenen Oberzenirum

3 direktr i . ) 6 direkl: ) . ]

indireit  wie Fahrtziel-Kategorie 1 ngirext wWie Fahrtziel-Kategorie 5

wber: uber:

Anmerkung: Nichipenannte DPNV-Verbindungen iberschreilen die hier zugelassenen Grenzwerfe fiir Uherqang's- und Zoder Gesamifabrzeil

OPNV-Bedienungsprofile

(Grundlage: Winterfahrpldne 1980/81):
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w8 4] 3] 1] 320]240] 80 [ 265][=8]{16a [ 240] 80] 0f[3]1]0
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3] 3] 2| 240] 240 160 [ 225][16-18][280 [ 320] 240160 ) 4 [ 3] 2

9-2 2l 2] 1] 1e0]160] 80 | 145][w-2)| 95| 80| sofe0j[1]1]2

n o[o] ] o] o] so] 15]hann)[229]240] 160]240][ 3] 2] 3

R || [T T|[8]s]10]h440]1261] 800 [1300][1275] [1250]1360] 960]1040][17 [1213]

HIN 3| Fabriziet:  { 100] wAREKDORF Riick HIN 6| Fahrtziel: [ 500] MINSTER Rick
Krﬂ?mm%%ﬂﬁwa%fhﬁ$ﬁ%ﬂﬁiﬂﬂﬁﬁfﬁhw$$ﬁr,wMMIrMWQﬁ&Em%ﬁﬂ
[ wed L1 ] we [

[ 8-1 I 8-12
= wie Fahrtziel-Kategorie 1 — wie Fahrtziel-Kategorie 5 =
82 2] ] I
nh 22 (2| I I

] O B

|




46

Den Bedienungsprofilen ist sowohl die tageszeitliche
Verteilung der Fahrmdglichkeiten (Quantitat) als auch
die entsprechende Bewertung (Quantitat + Qualitit) zu
entnehmen, Die in der AbschluBzeile eines Bedieaungs-
profils kumulierten Werte sollen dariiber hinaus den
Yergleich mit der UPNV-Bedienung anderer Verkehrsre-
lationen ermdglichen.

Bei den Orten ab Zentralitdtsstufe 3 (siehe auch fol-

genden Abschnitt) wurden zum Vergleich erfaf’t und be-
wertet:

a) nur die direkten Verbindungen,
b) sowohl Primar- als awch Sekundarverbindungen,

Die Beschridnkung auf die Direktverbindungen unter (a)
folgt der Forderung nach leistungsfihigen direkten
Fahrméglichkeiten zu den Mittel- und Oberzentren.

Die Gegeniberstellung der Bedienungsprofile von (a)
und (b) gibt AufschluB dariiber, fiir welche Verkehrs-
relationen unzureichende Direktverbindungen bestehen,
deren Angebot einer Ergdnzung durch weitere direkte
Kurse oder Sekundarverbindungen bedarf.

Die Nutzung bestehender indirekter Sekunddrverbindun-
gen setzt seitens des Fahrgastes umfangreiche Kennt-
nisse iber Netzzusammenhdnge und Fahrplangestaltung
sowie rationales Handeln voraus, Da, zumindest zum
jetzigen Zeitpunkt, allgemein kaum von einem solcher-
maBen optimierten Nutzerverhalten ausgegangen werden
kann, ist hier mehr das potentielle Moment von Inter-
esse, d.h,, ob nicht theoretisch das relationsbezogen
nutzbare Streckennetz durch Einbindung von Sekundar-
verbindungen bei verbesserter Kooperation der Verkehrs-
trager (incl. besserer AnschluB- und Informationsge-
staltung) um ein betrichtliches MaB erweitert unddamit
insgesamt die Leistungsfahigkeit des vorhandenen Net-

zes deutlich gesteigert werden kann,

3.2.1.3 VERGLEICHENDE BEWERTUNG

Um einen Vergleich der fiir jeden Ort/Ortsteil gewonne-
nen Ergebnisse {(Quantitdt und Qualitit sowie tageszeit-
liche Verteilung der Bedienung bestimmter Verkehrsrela-
tionen) zu ermoglichen, muBten alle in die Untersuchung
einbezogenen Gemeindeteile in ihrer Zentralitdt diffe-
renziert werden. Dies geschah anhand der folgenden

Merkmale:

1} Einwohner
2) Beschaftigte insgesamt = Zahl der Arbeitsplitze

3) Zahl der vor Ort unterrichteten Schiiler {Schul-
platze) im Schuljahr 1980/81

4) Stellung im Landesentwicklungsplan [/II (Raum-
und Siedlungsstrektur) vom 1.5.1979

Bei {1) und (2) muBten mangels aktuellerer Daten ver-
kehrszellenbezogene Ergebnisse der Volks— und Arbeits-
stdttenzahlung 1970 verwendet werden (DORSCH CONSULT
1975, Anlage 5), Dabei wurde in der Regel nur dieje-
nige Verkehrszelle ausgewertet, in deren Gebiet der
untersuchte Wohnplatz liegt. In Zweifelsfillen, wenn
z.B. zwei Ortsteile unterschiedlicher kommunaler Zu-
ordnung innerhalb einer Zelle lagen, wurden die wohn-
platzgenaven Ergebnisse der Gebdude— und Wohnungszdh-
lung 1968 herangezogen {[ DS NW: Beitrdge zur Statistik
des Landes NW, H, 264, Diisseldorf 1970).

Jedes der vier Merkmale wurde sieben verschiedenen
Klassen zugeordnet (Klasseneinteilung siehe Tab. 7).
Das arithmetische Mittel ergab den Zentralititswert
des jeweiligen Gemeindeteiles.

Die Zuordnung zu Zentralitatsstufen erlaubt nunmehr

den Vergleich der OPNV-Bedienung aller Orte einer Zen-
tralititsstufe bezogen auf eine Zielkategorie ({z.B.
'Verbindung zum eigenen Mittelzentrum'). Fiir die Bedie-
nungswerte wurde das arithmetische Mittel und zum Teil

die Standardabweichung berechaet,

Aufgrund der geringen Grundgesamtheiten in den Zentra-
Titdtsstufen 1, 3 und 5 erschien die Verwendung des

jeweiligen arithmetischen Mittels x fiir eine verglei-
chende Bewertung unbrauchbar. In diesen Fallen muBten

deshalb Hilfsparameter herangezogen werden:

~ In der Zentralitatsstufe ! dienten als Hilfspara-

meter x° die mit dem normativ eingefiihrten Faktor
0,75 multiplizierten relationsbezogenen Mittel-
werte der Zentralitdtsstufe 2; also: i? = 0.75-;2

~ In der Zentralitdtsstufe 3 wurden die Hilfspara-

meter x° aus dem arithmetischen Mittel der rela-
tionsbezogenen Mitteiwerte der Zentralititsstufen
2 und 4 gebildet: _. ;2 + 23
x5 =

3 2

- In der Zentralitidtsstufe 5 dienten die aus den

relationsbezogenen B-Werten der Zentralititsstu-
fen 4 und 5 errechneten arithmetischen Mittel:

B—h'erte4 + B-Herte

xn 5
5 9

Das Abweichen des jeweiligen B-Wertes vom Mittelwert
x bzw. vom Hilfsparameter x° wurde innerhalb einer

5-stufigen Notenskala bewertet:

'- =" stark unterdurchschnittlich (unter 40 Z von %)

'-' unterdurchschnittlich {40 bis unter 80 7 von x)
‘o' durchschnittlich {80 bis 120 % von x)

'+'  iberdurchschnittlich (iiber 120 bis 160 7 von x)
'+ +' stark iberdurchschnittlich (iiber 160 Z von X)

Die Ergebnisse der vergleichenden Beweftung wurden
sowoh]l tabellarisch (Tab. 8.1 bis 8.6) als auch aus
Griinden besserer Ubersichtlichkeit vereinfacht Xarto-
graphisch dargestellt (Karte 2).

Festzuhalten bleibt, daB sich die "vergleichande
Bewertung" auf die Situation der UPNV-Bedienung
bestimmter Relationen innerhalb des Kreises Warendorf
bzw. zum OZ Miinster bezieht, eine Aussage zur absoly-
ten Bedienungsgite oder -schwidche demnach nur begrenzt
moglich ist, etwa durch den direkten Vergleich der An-
zahl von Fahrtenpaaren mit den in den unterschiedlichen
Bedienungsstandards erhobenen Forderungen {(vegl. 4.2.5).



Strukturdaten und Zentralititsstufen der untersuchten Ortsteile

Tab.
7

OT-Nr. Ortsteil acnronery | Wert | BeschOle | wert | (i rapovet | Wert | im LR v |Zentraltitsstute
100 | Warendarf 16 D9 6 6 89S 8 7 285 7 7 8
101 Freckenhorst 5 646 5 2 048 : | 858 [} 2 a4
102 | Hoatmar 1 902 3 agp 166 2 1 2
103 | Miesingen s72% 2 .. 0 1 1 1
104 | Einen 590™ ? . 144 2 1 2
105 | wilte 1 s70% a ot 135 2 1 2
10 | Telgte 8 289 5 2 B2 4 2 056 6 5 5
111 | Westbevern-Darf g50™ 2 o 79 2 1 2
112 | Westb,-Vadrup 1 256% 3 . 80 2 1 2
120 | ostbavem 8 106 5 978 2 1 345 5 3 4
121 | aroex 1096 3 61 1 o 1 1 1
130 Sassenberg B 274 5 1 514 3 941 4 3 4
131 | Flichtorr 2 595 a4 355 1 244 2 1 2
400 | aeslen 3 936 4 BE0 2 716 4 a 3
150 | Everswinkel a ags™ 4 904 2 847 4 3 3
161 | Alverskirchen 992 2 123 1 85 2 1 2
200 | Ahlen a5 11 ? 16 611 ? 8 999 7 7 v
204 Vorhelm, Dorf x 2
22 | Vorhelm, BhF, 2 508 4 o 240 2 ! 2
203 | Ténnishduschen a7 1 e o 1 1 1
204 Dolberg 2 53p 4 205 1 155 2 1 2
210 Dransteinfurt 5 756 5 1 301 3 B2? 4 4 a
241 | PAinkerods 2 615 4 485 1 144 2 1 2
212 | Walstedde 1 783" 3 A 138 2 1 2
213 | Marsch a6 1 . 0 1 q 1
220 Sendenhorat 5 814 5 1 622 3 1 579 5 4 4
221 | Alberslch 3 148 4 457 1 245 2 1 2
300 | Beckum 22 785 7 9 659 & § 167 ? 7 7
01 | Neubeckum 9 489" 5 5 458 5 3 poa & 2 5
02 | vellem 1 203 3 364 1 89 2 1 2
203 | Roland 1817% 3 .. 410 3 2 2
310 | Ennigerloh 10 523 8 397 a 2 159 5 5 5
311 Enniger 2 655 [ 506 2 ags 3 1 2
312 | Westkirchen 2 343 3 719 2 124 2 A 2
313 | ostenfelde 2 245 3 a9z 1 134 2 1 2
320 | Wadersloh 5 559 5 1 657 3 1736 5 4 a
324 | Dlestadde 1904 3 271 1 3a3 3 1 2
322 | Liesborn a a7e a 889 2 214 2 1 2
400 | Delde 16 804 & 6 725 5 4 285 7 & &

401 | ‘Lette 1 969 3 1615 3 129 2 1 2
402 | Stromberg 3 496 4 902 2 567 4 2 a
a03 8lnninghauvsen 2 009 3 562 2 139 2 1 2
Quellen; - 500 1 - 500 4 4] 1 Drtsteil 1

-Eg‘:’;"i:::lg:"giszu' el - 1 000 2 501 - 1000| 2 1 - 260 2 Drtst.mit Hauptsch, 2
aufgeschllisselt in 1001 - 2 500 3 1001 -2000( 3 251 - 500 3 Grundzentrum I 3
m-&nwu 1975, | os01-500| 4 | 2001-a000| 4 501 - 1000 | 4 |Grunczentrum 11 a
-Angeben der Schultréger| 5 001 -0 00D | & 4001 -5000| 5 1001 - 2 000 5 Teilfuniktionen MZ 5
:i‘fpﬂgﬁﬁdﬁz_;;&:zi 10001 -25000] 6 8001 -16000| 6 2001 -4000| 6 [Mittelzentrum I &

zdhlung 4968 25 001 u.m. 7 16 DD4 u,m, 7 4 001 u.m, 7 | Wittelzentrum II ?

Mittolwerte zwiachen 2 und 3 wurdon generell

dar Zentralltitsstufe 2 zugeordnet {z.B. Aoland).
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3,2.1.4 FAHRZEIT UND EFFEKTIVE BEFORDERUNGSGESCHWINDIG-
ALS ATTRAKTIVITATSKRITERIUM

Wihrend im Individualverkehr des landlichen Raumes die
Fahrzeit zumeist gleich der Reisezeit ist {Stichwort:
"Parken vor der Haustir'), miissen im OPNV neben der
reinen Fahrzeit auch die Zu- und Abgangszeiten sowie
die Warte- und Ubergangszeiten beriicksichtigt werden,
QOas Ausmall der Zu- und Abgangszeiten, das direkt von
der Haltestellenentfernung abhingig ist, beeinflufit
die Annahme offentlicher Verkehrsverbindungen. So wird
z.B. die Fahrt zu einem 5 km entfernt gelegenen Grund-
zentrum kaum per Zug erfolgen, wenn der Bahnhof 3 km

vom Wohnplatz entfernt liegt.

Neben den wohnplatz— und zielabhdngigen Zu- und Abgangs-—
zeiten ist auch die Beforderungszeit, also die zeitli-
che Spanne zwischen Abfahrt von der Ausgangshaltestelle
und Ankunft an der Zielhaltestelle incl, eventueller
Ubergangszeiten von ausschlaggebender Bedeutung fiir die
Inanspruchnahme einer &ffentlichen Verkehrsverbindung.
So wird insbesondere von sporadischen Nutzern des UPNV,
die ansonsten den Individualverkehr bevorzugen, das
schlechte Abschneiden des OPNY (und hier vor allem das
des Busses) beim Fahrzeitvergleich mit dem 1V als Argu-
ment gegen die Benutzung &ffentlicher Verkehrsmittel
angefiihrt,

Zur Priifung dieses Argumentes wurden fiir jeden Ort bzw.
Ortsteil die fahrplanmdfiigen Beforderungszeiten per Bus
zum Grendzentrum (respektive Hauptort) und zum eigenen
Mittelzentrum erfaBt sowie ferner fur jede rechtlich
selbstindige Gemeinde die Beforderungszeit zum Oberzen-
trum Minster. Abhdngig von der Art der Verbindung wur-—

den die Befdrderungszeiten wie folgt ermittelt:

A. Bei direkten Verbindungen {Bsp.: HNeubeckum8eckum):

1) Mittlere Fahrzeit der streckenmiBig kiirzesten
Verbindung.

?2) Sofern vorhanden, die mittlere Fahrzeit der
alternativ gefihrten Direktverbindung.

B, Bei direkten Verbindungen, die z.T. nur abschnitts-
weise befahren werden (Bsp.: EnnigerlohBeckum):

1) Mittlere Fahrzeit der streckenmaflig kiirzesten
Direktverbindung,

2) Mittlere Fahrzeiten der Teilstrecken plus 20 Min,
Ubergangszeit, sofern vorhanden: mit Beriicksich-
tigung der alternativ gefiihrten Teilstrecke.

C. Bei indirekten Verbindungen (Bsp.: Westheverndarendorf ):

1) Mittlere Fahrzeiten der Teilstrecken ohne Uber-
gangszeit ("nahtloser' Anschluf3).

2) Mittlere Fahrzeiten der Teilstrecken plus 20 Min.
Ubergangszeit,

Den so ermittelten Beforderungszeiten wurde fir jede
Verkehrsrelation die kiirzeste Wegstrecke in Kilometern
gegenﬁbergeste]lt]). Aus der Beférderungszeit und der
StraBenentfernung der betreffenden Verkehrsrelation

konnte die effektive Beforderungsgeschwindigkeit errech-
net werden. Oiese ist fiir den Fahrgast von griBerer Be-
deutung als die tatsichliche Fahrgeschwindigkeit des
Omnibusses, da er die Raumiberwindung mit dem Bus an den
MaBstaben der Raumiiberwindung mit dem Pkw messen wird.
Sofern ein Pkw verfiighar ist, diirfte die kiirzeste Weg-
strecke und nicht unbedingt die Route des Linienbusses

gewahlt werden.

Die Einfiigung einer Ubergangszeit von pauschal 20 Min.
soll verdeutlichen, in welchem MaBle sich die effektive
Beforderungsgeschwindigkeit verschlechtert, wenn der
Ubergang auf den AnschluBBbus nicht "nahtlos' erfolgt.

"3.2.2 DBERUFSVERKEHR UND SCHULERFAHRTEN NacH § 43 PBerG

O0a dhnlich wie beim Linienverkehr nach § 42 PBefG weder
auf der Kreis— noch auf der Bezirksebene aussagekrafti-
ge kartographische Unterlagen der Sonderlinienverkehre

nach § 43 PBefG verfiighar oder bekannt waren, muBte bei

der Bestandserfassung wie folgt vorgegangen werden:

Die Berufsverkehre und Schiilerfahrten nach § 43,1 bzw.
§ 43,7 PBefG sind ebenso wie der allgemeine Linienver—
kehr konzessionspflichtig. Insofern liegen der zustan-
digen Genehmigungsbehdrde (in diesem Fall dem Regie-
rungsprisidenten Minster} die Antrage der Verkehrsun-
ternehmen auf Erteilung einer Genehmigung vor. Verord-
nungsgemal enthalten diese neben der nachrichtlichen
Benennung der Linien eine Ubersichtskarte, die Auskunft
iber den Yerlauf der Strecke gibtz). Dies gilt jedoch
nur fiir Verkehre, deren Linienausgangspunkt im Regie-
rungsbezirk Minster liegt. Von Verkehren im Zustdndig-
keitsbereich anderer Genehmigungsbehirden, deren Linien-
verlauf aber in den Regierungsbezirk hineinreicht, liegen
dem RP Miinster lediglich Aktendurchschriften ohne Karte

Yor.

Eine weitere Fehlerquelle besteht darin, daB sich die
dem Konzessionsantrag beiliegenden Karten nur auf den
beantragten Streckenverlauf beziehen., Wird im Laufe des
Genehmigungsverfahrens der Linienverlauf verandert, ge-

schieht dies nur nachrichtlich,

Am Stichtag 1.7.1981 wurden die Konzessionsakten der

im Untersuchungsraum tatigen Verkehrsunternehmen gezo-
gen und ausgewertet, Um eventuell im Geschiftsgang be-
findliche Akten nicht unberiicksichtigt zu lassen, wurde

eine Woche spater die Bestandserfassung um diese erganzt.

1) Berechnet nach amtlicher Entfernungskarte von Ortsmitte zu Orts-
mitte; dabei nur Wertung zumutbarer offentlicher Straflen, keine
Beriicksichtigung eventuell noch kiirzerer 'Schleichwege’.

2) 7Zum Teil erwiesen sich die 'Ubersichtskarten’ als sehr ungenave
Skizzen: Als Kartengrundlage wurden haufig beinahe unleserliche
Kopien amtlicher Kartenblitter viel zu kleinen Mafstabes verwen—
det.,



Ourch die Auswertung der Genehmigungsakten lieB sich
ein Netzplan der auf dem Gebiet des Kreises Warendorf
konzessionierten Berufs— und Ausbildungsverkehre er-
stellen, Dariiber hinaus wurden fiir jeden Verkehr ge-
sondert ermittelt:

~ das beauftragte Verkehrsunternehmen,

- der Auftraggeber,

- der Streckenverlauf {nachrichtlich),

- die Hiufigkeit und tageszeitliche Verteilung der
Bedienung.

3.2.3 FREIGESTELLTER SCHULERVERKEHR (-SPEZIALVERKEH-R)

Um die im Rahmen der Freistellungsverordnung betriebe-—
nen Schulbusverkehre und die Stréme der Ausbildungs—
pendler in ihrer Gesamtheit zu erfassen, muflten mangels
peeigneter Unterlagen auf Bezirks— oder Kreisebene aile
im Untersuchungsraum tdtigen Schultriger befragt wer-
den1 . Dies waren im einzelnen:

- die Schutidmter aller selbstindigen Stidte und Gemein-

den fiir die Schultypen Grundschule, Hauptschute, Real-

schula/Aufbaurealschule und Gymnasium/Aufbaugymnasium
in kommunaler Trdgerschaft,

- das Schulamt des Kreises Warendorf fiir die berufsbil-
denden Schulen,

- das Bischtfliche Generalvikariat Minster und die Schul-
sekretariate der bischéflichen Gymnasien in Qstbevern,
Ahlen und Wadersloh sowie der bischéflichen Realschule
in Warendorf,

- das Sekretariat der Realschule St. Martin, Sendenhorst,
in Trégerschaft der katholischen Kirchengemeinde Sen-
denhorst,

- das Privat-Internat Realschule SchloBl Krassenstein in
Diestedde,

Um dariiber hinaus Auskunft iiber den Umfang kreisiiber-
schreitender Ausbildungspendler-Strome sowie etwaiger
Spezialverkehre gebietsfremder Schultriger zu erhalten,
wurden zusitzlich auBerhalb des Kreises befragt:

- die Schulidmter der Stidte Minster, Hamm, Lippstadt,

Rheda-Wiedenbriick, Yersmold und Greven fiir die all-
gemeinbildenden Schulen in kommunaler Tragerschaft,

- die Sekretariate der bischéflichen Gymnasien in der
Stadt Minster,

- das Privat-Gymnasium SchloB Heessen, Hamm.

Fiir die Schulen_im Kreis wurden jeweils folgende Daten

erhoben:

1) Schiilerzahlen jeder Schule mit Stand 15.10.1980,

2) Zahl der mit Bussen und Kleinbussen zu jeder Schule
beférderten Fahrschiiler insgesamt und - soweit nach
der Schiilerkartei m&glich — getrennt nach Wohnort
{ortsteilgenau) und benutztem Yerkehrsmittel,

3) soweit eingerichtet: Streckenverlauf der Freistel-
lungsverkehre auf topographischer Karte 1 : 50000,

4) Fahrpline der freigestellten Schiilerverkehre,

1) Nicht erfait wurden die Freistellungsverkehre im Ralnen der
Behindertenbeforderung.
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5) Kosten der Schiilerbeforderung, méglichst getrennt
nach Verkehrsarten (Allgemeiner Linienverkehr, Son-
derlinienverkehr nach § 43 PBefG oder Schiilerspezi-
alverkehr nach der Freistellungsverordnung).

Bei den Schulen mit Standort auBerhalb des Kreises be-

schrankte sich die Befragung auf folgende Daten:

1) Streckenfithrung von Freistellungsverkehren, die den
Kreis Warendorf beriihren,

2) Fahrpline der eventuell vorhandenen freistellungs-
verkehre,

3) Fahrschiiler aus dem Kreis Warendorf nach Wohnorten
und benutzten Verkehrsmitteln.

Die kartographische Erfassung des Streckenverlaufes der
freigestellten Schillerverkehre erwies sich in vielen
Fillen als noch schwieriger als die der Linien- und der
Sonderverkehre nach §§ 42 und 43 PBefG;

In vielen Gemeinden herrschte vollendete Unklarheit
iiber den Verlauf der befahrenen Strecken., Erst nach
umfangreichen Recherchen konnte dieser festpgestellt
werden. So blieb in zwei Gemeinden nur der 'Umweg',
mittels der Einsatzplane winterlicher Streudienste -
die Schulbusrouten werden generell zuerst gestreut -

den Streckenverlauf der Schiilerspezialverkehre zu
ermitteln.

Zum Teil ebenso schwierig war es, Angaben iiber das Aus-
mafl taglicher Schulpendierstréme zu erhalten:

Nur bei etwa der Hilfte der befragten Schultriger wa-
ren die gesuchten Daten, ortsteilgenau aufgeschliisselt,
abrufbereit. Bei den verbleibenden Schulverwaltungen
muBten die Wohnorte der Fahrschuler zum Teil miihselig
iiber die Antriage auf Fahrtkostenerstattung ausgezihlt

werden, da die Schiilerkarteien aus Griinden des Daten-
schutzes nicht einsehbar sind.

Die Erhebung von Pendlerzahlen aus dem Bereich der be-

rufsbildenden Schulen mufite aus folgenden Griinden raum-

lich auf die Schulen des Kreises und sachlich auf Voll-

zeitschitler beschrankt bleiben:

= Pflichtschiiler erhalten keine Fahrtkostenerstattung.
Damit entfallt die Moglichkeit, iber die Antrdge auf

Kostenriickerstattung Wohnorte und benutzte Verkehrs—
mittel zu erheben.

~ Oje Unterrichtung in zahlreichen Bezirksfachklassen
bedingt eine Vielzahl r&umlich diffuser Pendlerstrime.

- Die differierende Unterrichtsterminierung (Blockun-
terricht, Teilzeitunterricht) fiihrt ferner zu zeit-
lich diffusem Auftreten der Pendlerstrime.

3,2.4 SEKUNDARSTATISTISGHE PROBLEME

Generell liegen beziiglich der Fragestellung dieser Ar-
beit, aber auch in allgemeineren demographischen und
tkonomischen Bereichen kleinridumige Daten in nur villig
unzureichendem MaBe vor. Entweder sind die betreffen-
den Statistiken viéllig veraltet (Stand VZ '70) oder sie
sind auf aktuellem Stand, aber regional so wenig unter-
gliedert, dall sie kaum oder gar nicht verwertbar sind:

Einwohnerstatistik

Laufend fortgeschrieben wird vem Landesamt fiir Daten-
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verarbeitung und Statistik NW durch Meldung der Ein-
wohnermeldeamter die gemeindescharfe Einwohnerstati-
stik, Die kommunale Neugliederung hat ab 1. Jan. 1975
jedoch ein derart groBflachiges Gebietsraster geschaf-
fen, dafh statistische Angaben auf der Basis der neven
Gemeindegrenzen den Anforderungen dieser Arbeit an
kKleinrdumige Information nicht mehr geniigen., Die Ent-
schlieBung der Ministerkonferenz fir Raumordnung iiber
die Einfiihrung von statistischen Gemeindeteilen in die
amtliche Statistik vom 15.2.1975 hat bisher lediglich
dazu gefihrt, daB in den groferen Stddten statistische
Bezirke gebildet worden sind (BMBau 1978, S. 281)

In den kleineren Gemeinden des Kreises Warendorf sind
die Einwchnerdaten bislang nicht kleinrdumig (etwa
ortsteilgenau) differenziert, Die letzten Daten mit
derartig feiner Untergiiederung sind im Zuge der Volks-
zdhlung 1970 erhoben worden. Das Ausbleiben bzw, Ver-
schieben der Volkszéhlung 1980 fiihrt in diesem Bereich
also zu betrdchtlichen 'Liicken' in der amtlichen Sta-
tistik.

Zumindest in Teilrdumen des Kreises Warendorf erdffnete
die Aufstellung des Gebietsentwicklungsplanes (GEP)
"Zentrales Minsterland" durch die Bezirksplanungsbehtr—
de beim RP Miinster einen Ausweg aus der Datenmisere:

Im Zuge der Ausweisung von Siedlungsschwerpunkten mit
dem Schwellenwert 2000 E wurden von den betroffenen

Gemeinden differenziert Einwo?nerzah]en erhoben und
der Bezirksplanung gemeldet,

Arbeitsstittenstatistik

Auch im Bereich der Arbeitsstittenstatistik und der
damit eng verbundenen Berufspendlerstatistik werden
deutliche Mangel sichtbar. So liegen zwar fiir den Re-
gierungsbezirk Miunster durch den entsprechenden Arbeits—
marktatias (1977 hrsg. vom Ministerium fiir Arbeit, Ge-
sundheit und Soziales NW) gemeinde- uwnd kreisbezogene
Arbeitsstatten— und Pendlerzahlen vor, diese stammen
jedoch aus der ¥Z '70 und sind lediglich auf den Ge-
bietsstand nach der kommunalen Neugliederung umgerech-
net. Eine Fortschreibung des Arbeitsmarktatlasses ist
in bestimmten Intervallen zwar vorgesehen, doch gegen-
wartig nach Auskunft des Herausgebers noch nicht aktuell.
Ortsteilspezifische Angaben fehlen ohnehin vollstindig.
Doch gerade derartig kleinridumige Daten werden fiir eine
detaillierte Berufspendlerstatistik bendtigt, die dann
bei bekanntem Modal-Split Rickschliisse auf potentielle
OPNV-Nutzer ermdglichen wiirde,

Die IHK Minster verfiigt ihrerseits iiber eine Liste der
im Kammerbezirk (=Regierungsbezirk Miinster) ins Handels-
register eingetragenen Betriebe mit mehr als 50 Beschidf-
tigten in jahrlicher Fortschreibung. Fir die Yollstin-
digkeit und Richtigkeit dieses nach BetriebsgrioBenklas-

1) Bei der Verwendung dieser Daten scheint allerdings Vorsicht ge—
boten zu sein, da wohl allzu oft das Wunschdenken der Gameinden
in Siedlumesflachenausweisung durch den GEP und in die Zuweisung
eimohnerzalabhangiger Mittel aus dem Finanzausgleich die Ein-
wohnerzahlen vor ihrer Meldung 'in die Hohe trieb'.

sen geordneten Verzeichnisses wird von der IHK aller-
dings keine Gewdhr iibernommen. Mit Hilfe dieser Anga-
ben lassen sich jedoch ortsteilgenau zumindest die grii-
Beren Gewerbestandorte ermitteln, die erfahrungsgemif
auf pewisse, zahlenmdBig natirlich nicht genau definier-

te Pendlerstrime riickschlieBen lassen.

Neben der Arbeitsstidttenstatistik weist auch die von
den Landesarbeitsamtern herausgegebene Arbeitsstati-
stik nur die Arbeitsamtsbezirke als kleinste riavmliche
Einheit aus. Wenigstens ist seit 1980 die Grenzziehung
der Arbeitsamtsbezirke mit den Genzen der Gebietskir-
perschaften identisch (der Arbeitsamtsbezirk Ahlen ist
nunmehr deckungsgleich mit dem Kreis Warendorf), so daf}
zumindest der Riickschlufl auf Gegebenheiten im gesamten
Landkreis méglich geworden ist.

Die vom LDS NW quartalsweise verdffentlichten Zahlen
der versicherungspflichtig beschéftigten deutschen und
auslandischen Arbeitnehmer nach Wirtschaftsbereichen
entbehren ebenfalls einer kleinrdumigen Strukturierung.

Die Angaben sind lediglich gemeindebezogen.

Statistik des Offentlichen Personennahverkehrs

Im festen Turnus werden die privaten, %ommunalen und
bundeseigenen Verkehrsunternehmen sowie die nichtbun-
deseigenen Eisenbahnen, soweit sie genchmigungspflich-
tigen Verkehr nach dem PBefG betreiben, von den stati-
stischen Landesamtern befragt: In einem 'Erhebungsbo-
gen zum Monatsbericht’ haben die auskenftpflichtigen
Unternehmen Angaben iiber Betriebs~ und Verkehrsleistun—
gen sowie Einnahmen im Berichtsmonat zu machen, In
efnem 'Erhebungsbogen zum Jahresbericht' werden die
Zahl der Beschiftigten, der Fahrzeug- und Linienbestand
zum 30. September des Berichtsjahres sowie die Umsidtze

aus der Personenbefiorderung im VYorjahre abgefragt.

Das damit auf Landesebene vorliegende Material wird

an das statistische Bundesamt weitergeleitet und von
diesem, entsprechend aggregiert, in Monats— und Jahres-
berichten in der Fachserie 8 'Verkehr' pub]iziertzl
Hier mangelt es also offensichtlich nur an der regio-
nalisierten Versffentlichung an sich ausreichend klein-

raumig vorhandenen Zahlenmaterials.

Aufgrund der beschriebenen Situation waren der amtli-
chen Personenverkehrsstatistik fur das Gebiet des Krei-
ses Warendorf keine detaillierten Angaben, etwa iber
den Unfang der Beftrderungsleistungen im Linienverkehr
(Wagenkilometer, Personenkilometer), den Anteil der

Leerkilometer oder die Kostensituation zu entnehmen.

Noch unzureichender ist die Datensituation jedoch auf
dem Felde der Schiilerbeférderung, speziell auf dem der

2) BUNDESAMT FUR STATISTIK (Hrsg.): Fachserie 8 'Verkehr!, Reihe 2:
Eisenbahnverkehr; Reihe 3,2: Personenverkehr der Strafenverkehrs-
unternebmen,



freigestellten Schiilerverkehre. tlber Art und Umfang,
Kosten und Streckenverlauf existieren i.d.R. weder auf
Bezirks- noch Kreisebene auswertbare Unterlagen, Dies
ist nicht weiter verwunderlich, verfiigen doch einige
Kommunen als Schultrager noch nicht einmal selbst ilber
die sie betreffenden Angaben,

Auch wird in der amtlichen Personenverkehrsstatistik

nur der freigestellte Schiilerverkehr derjenigen Ver-
kehrstriger erfalt, die auch penehmigungspflichtige
Verkehre nach dem Personenbefdrderungsgesetz betreiben.
Ein betrichtlicher Teil der Schillerspezialverkehre wird
somit von der amtlichen Statistik iiberhaupt nicht beriick-
sichtigt.

3.3 ERGEBNISSE DER UNTERSUCHUNG

ALLGEMEINER LINIENVERKEHR UND SPNV 1M KREIS
WARENDCRF

3.34

DMe Untersuchung der OPNY-Bedienung zentraldrtlicher
Verkehrsrelationen (Stand: Winterfahrplan 1980/81)
bezieht sich vorrangig auf Verkehrsbediirfnisse fnner-
halb von Nahverkehrsriumen sowie die Gemeinden und
Gemeindeteile als Quellorte des Verkehrs, Das Schwer-
gewicht der Ergebnisdarstellung ist deshalb darauf
gelegt, etwaige Bedienungsmangel getrennt nach Nah-
verkehrsraumen und -teilrdumen ortsteilweise auszu-
weisen. In diesem Zusammenhang wird auf den diese
Arbeit erginzenden 'Ortsteilbezogenen Ergebnisband’
verwiesen, der die Ergebnisse der Bedienungsanalyse
gemeindeteilspezifisch formuliert, was aufgrund der
notwendigerweise groflen Detailvielfalt im Rahmen des
vorliegenden Bandes nicht angeraten erschien, Aus
diesem Grunde werden im folgenden die Untersuchungs-
resultate nur iiberblicksweise unter Nennung einiger

nahverkehrsraumspezifischer Besonderheiten vorgestellt.

3.3.1.1 UsersLick

Im Schienenverkehr wird der Kreis Warendorf von drei
Hauptstrecken (davon zwei mit Intercity-Verkehr) und
einer eingleisigen Nebenstrecke der Bundesbahn (u.a.
mit Eilzugverkehr) unterschiedlich erschlossen, Fern-
verkehrsbahnhife (D-Zug und Intercity-Halt) befinden
sich lediglich auBerhalb des Kreises in Minster und
Hamm. Der Personenverkehr auf den Schienenstrecken
der Westfilischen Landeseisenbahn (WLE) ist seit 1975
ginzlich eingestellt. Giiterverkehr,wird jedoch noch

auf Teilstrecken betrieben.

Der straBengebundene Linienverkehr mit Omnibussen nach
§ 42 PBefG wird von folgenden Verkehrstrigern durchge-
fihrt:
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a) Bundeseigene Unternehmen:

Die Busdienste von Bundesbahn und Bundespost waren
zum Zeitpunkt der Untersuchung noch unter dem Dach
der Omnibus—Verkehrsgemeinschaft (OVG) Bahn/Post
lediglich organisatorisch zusammengefafit. Fiir den
Untersuchungsraum oblag die Leitung der OVG-Bezirks-—
stelle Minster, die von der DB und DBP parititisch
besetzt war,

Fiir die lokale Durchfiihrung des Betriebes waren wei-
terhin getrennt im Bereich der Bundesbahn die Bahn-

busverkehrsstelle Minster, im Bereich der Bundespost
die Postimter (Postreisedienste) Minster und Waren-

dorf verantwortlich.

Seit dem 1. Mat 1982 hat der Bundesbahn-Geschafts—
bereich Bahnbus (GBB) Westfalen mit Sitz in Minster
die bisherige lockere Kooperation von Post und Bahn
abgeldst. Sowohl Fahrpersonal als auch Fahrzeuge und
Linienrechte der Bundespost sind bis zum 31.12.1982
von der Bundesbahn ibernommen worden {siehe dazu
auch Abschnitt 5.1).

Zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme unterhielt die
Post auf dem Gebiet des Kreises 10 Zwischenortsver-
kehre und eine selbstindige Ortslinie (Warendorf).
An den Verkehrsgemeinschaften Ahlen und Beckum war
sie vorrangig durch Teileinbringung ihrer Regional-
verkehrslinien beteiligt. Die Bundesbahn unterhielt
3 Iwischenortslinien,

b) Kommunale Unternehmen:

fast im gesamten Kooperationsraum 'Minsterland' ist
der "Regionalverkehr Minsterland' (RVM) tatig. Sitz
der Betriebsleitung ist Minster. Die Durchfiihrung
des Verkehrs im Kreisgebiet obliegt der Verkehrs-
leitung Beckum,

Die Geschdftsfihrung 1iegt in Hinden der Mutterge-
sellschaft, der Westfilischen Verkehrsgesellschaft
(WYG) mit Sitz in Minster. Seit dem 1.1.1970 sind
unter dem Dach der WVG mehrere kommunale Verkehrs—
unternehmen zusammengeschlossen {siehe dazu WVG 1980
und ELLIGER 1982).

Der heutige Regionalverkehr Miinsterland ist Rechts-
nachfolger des Kraftverkehr Westfalen, Lippstadt,
der Kreisverkehrsgesellschaft Beckum sowie zum Teil
der Westfidlischen Landeseisenbahn (WLE), soweit es
den Personenverkehr betrifft.

Zum Zeitpunkt der Aufnahme unterhielt der RVM im
Untersuchungsraum 17 Zwischenortsiinien und eine
selbstiandige Ortslinie (Oelde). Dariiber hinaus ist
er nach wie vor mit zahlreichen Ortslinien an den
Gemeinschaftsverkehren in Ennigerloh, Ahlen und
Beckum beteiligt.

¢) Nicht bundeseigene Eisenbahnen:

Die 'Teutoburger-Wald-Eisenbahn-Gesellschaft' {TWE)
war zum Zeitpunkt der Untersuchung mit dem Reise-
dienst 'Emsland' nur mit zwei Buslinien im Kreis
Warendorf vertreten.

Die betriebsfiihrende Yerwaltung der TWE obliegt der
Deutschen-Eisenbahn-Gesellschaft, Frankfurt/Main,

d) Private Unternehmen:

Nur auf einer Buslinie war ein privates Verkehrs-
unternebmen alleiniger Konzessionsinhaber (Firma
Kottenstedte, Ennigerloh-Ostenfelde).

Oemgegeniiber wurden mehrere Linien im Gemeinschafts—
verkehr von privaten Unternehmen und WVG, Post oder
Bahn befahren:

Beispiele: — DB/Fa. Schwertheim, Herzfeld
- DBP/Fa, Bernhard Bils, Telgte
- RVM/Fa. Josef Bils, Alberslioh

Im Gemeinschaftsverkehr hielt jedes der beiden Un-
ternehmen in der Regel einen 50 Zigen Konzessions-—
anteil; die Betriebsfiihrung oblag in den meisten
Fillen dem groBeren staatlichen oder kommunalen
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Verkehrsunternehmen.

Ferner war eine gréllere Zahl von privaten Busunter-
nehmen als Subunternehmen tdtig, etwa zur Kapazi-
tatserhdhung in Verkehrsspitzen.

Der Kreis Warendorf weist nach der Untersuchung in sei-
nen vier Mittelbereichen (Nahverkehrsrdumen) ein unter-
schiedlich dichtes Netz von Buslinien nach § 42 PBefG
auf. Vorrangig handelt es sich dabei um traditionelle
Uberlandtinien und Schienenparallel- oder -ersatzver-
kehre. In nur geringem MaBe sind eigenstdndige Nachbar-
orts— und Ortslinienverkehre eingerichtet. Diese konzen-
trieren sich eindeutig auf Teilbereiche der Nahverkehrs—

raume Ahlen und Beckum.

Als Folge sowohl der hdheren Siedlungs— und Arbeits-
platzdichte als auch der intensiven Bemiihungen des RVM
{WVG), freigestellte Schilerverkehre in allgemeine Lini-
enverkehre umzuwandeln, weist der Nahverkehrsraum Beckum
~ als traditionelles 'Hoheitsgebiet' der heutigen WVG -
eine deutlich hihere Netzdichte auf,

Die Stadte Warendorf, Ahlen, Beckum, Ennigerleh und
Qelde verfiigen iiber Ortstinien- bzw, Stadtverkehre, In
Ahlen, Beckum und Ennigerloh sind zu diesem Zweck loka-
le Verkehrsgemeinschaften der vor Ort tatigen Verkehrs-
unternehmen gegriindet worden. Demgegeniiber bestanden die
Stadtverkehre in Warendorf und Oelde jewetils lediglich

aus einer Linie,

Fahrzeugeinsatz

Im Schienenverkehr, insbesondere auf den drei elektri-
fizterten Hauptstrecken, werden iiberwiegend Nahverkehrs-
wagen mit Drehgestellen (Typ 'Silberling') eingesetzt.
Auf der eingleisigen, nicht elektrifizierten Strecke
Minster - Rheda erfolgt der Verkehr nach weitgehender
Ausmusterung der veralteten Schienenbusse wnd Akku-
Triebwagen vorwiegend mit moderneren Dieseltriebwagen
mit Drehgestellen (Baureihe 624).

Im straBengebundenen Verkehr gelangen in der Regel
Standardbusse, zum lberwiegenden Teil bereits vom Typ
'StULB', mit ca. 50 Sitz- und 50 Stehplitzen zum Ein-
satz, in der Hauptverkehrszeit auf dem Netz des RVM
mitunter auch Gelenkbusse mit hoherer Platzkapazitit.
Von den privaten Unternehmen werden dariiber hinaus

auch Reisebusse der 50er-Klasse eingesetzt. Lediglich
auf Teilstrecken des Gemeinschaftsverkehrs Ennigerloh
fahren Kleinbusse, Dies hat seine Griinde sowchl im ver-
gleichsweise geringen Fahrgastaufkommen als auch in der
Unpassierbarkeit mancher Wirtschaftswege fiir Standard-

busse,

Gegeniiber den Bussen der QVG Bahn/Post verfigen die
Busse der RVM und Partner zumeist iiber Sprechfunkein-
_richtungen, die auBer zur Mitteilung betrieblicher
UnregelmdBigkeiten und Anweisungen fiir das Fahrperso-

nal auch zur AnschluBisicherung genutzt werden.

Haitestellengestaltung

In der Gestaltung der Omnibus-Haltestellen bestanden
zum Zeitpunkt der Untersuchung grioftenteils deutliche
(Qualitatsunterschiede zwischen den verschiedenen Ver-
kehrstrigern, So zeigten die Haltestellen des RVM sowohl
hinsichtlich der ortsfesten Fahrgastinformation (Haltte-
stellenbeschilderung, Fahrplanaushinge) als auch hin-
sichtlich der Komfortmerkmale (Witterungsschutz, Sitz-
gelegenheiten) in der Regel einen wesentlich hoheren
Standard als die der bundeseigenen Verkehrsbetriebe,

Tarifgestaltung

Zur Zeit der Bestandserfassung wiesen die Tarife ein
Gefdlle zugunsten der OVG Bahn/Post auf, welche sowohl
am Schalter als auch im Fahrzeug nur Zeitkarten und
Einzelfahrausweise ausgab. Der RVM hatte hingegen seit
geraumer Zeit bereits in den meisten seiner Fahrzeuge
das Selbstbedienungsprinzip eingefiihrt. Eine preislich
gegenuber dem Einzelfahrausweis attraktivere Fiinffach-
karte {Stichwort: "Fiinfmal fahren, viermal bezahlen")

muBte vom Fahrgast selbst entwertet werden.

Durchgehend gelioste Fahrausweise des Schienenverkehrs
wurden auf den meisten Linien sowohl der QVG Bahn/Post
als auch des RVYM anerkannt. Eine Durchtarifierung im
Omnibusverkehr war hingegen nicht gegeben (zu den hier
eingetretenen Verinderungen durch die VG Hinsterland
siehe Abschnitt 5.1).

OPNV-Bedienung und Netzstruktur

Die Bedienung bestimmter aus der zentralsrtlichen Struk-
tur des Raumes abgeleiteter Verkehrsrelationen ist nach
wie vor in groflem MaBe davon abhangig, ob die Relation
dem Verlauf einer traditionellen Buslinie entspricht
oder nicht. Folglich wird die Anbindungsqualitit eines
Ortes immer noch weniger von seiner Zentralitidt als von

der Lage an einer entsprechenden Durchgangslinie bestimmt.

Lediglich fiir den Bereich des RVM (WVG) war das Bemihen
erkennbar, den insbesondere durch die kommunale Neuglie-
derung geschaffenen zentraldrtlichen Zuordnungen ver-
starkt Rechnung zu tragen, Dazu gehdren die Bestrebun-
gen, mit einem klassifizierten Bedienungsmodell auf mit-
tel- und oberzentralen Verbindungen mittelfristig Takt-
verkehre und Eilbuskurse einzurichten, die Bahnhéfe
(insbesondere die des Fernverkehrs) angemessen in das
Liniennetz einzubinden und die einzelnen Ortsteile mit
den dazugehdrigen Grund- und Mittelzentren sowie Aus-
bildungs- und Arbeitsplitzen mit Buslinien zu verbinden.
Auf dieser unteren Ebene des Verkehrs sc¢ll sich der Be-
trieb an den Bediirfnissen des Schiilerverkehrs orientie-
ren (WVYG 1980, S. 33).

Zur Vergréferung der 'Dispositionsmasse' wird, soweit
moglich, die Umwandlung von Schiilerspezial- und Sonder-

Tinienverkehren in allgemeine Linienverkehre angestrebt.



AnschluBgestaltung

Gravierende Unzuldnglichkeiten zeigten sich bei der
Koordination der Fahrtenangebote auf gebrochenen Ver-
bindungen. Nur in wenigen Fillen schien bei der Ge-
staltung indirekter Fahrmdglichkeiten eine gute An-
schlufgestaltung ins Entscheidungskalkiil der Verkehrs-
triger einbezogen worden zu sein. Die bel weitem iiber-
wiegende Zahl von Fahrmiglichkeiten mit Umsteigezwang
11eB derartige Uberlegungen vermissen: Haufig lag die
Abfahrtszeit eines moglichen AnschluBverkehrsmittels
nur wenige Minuten vor der Ankunftszeit des Zubringer-
fahrzeugs, womit dem Fahrgast eine Weiterfahrt im OPNV
ohne groBen Zeitverzug natiirlich unméglich gemacht wur-
de. Andererseits bestanden zwischen Ankunft des Zubrin-
gers und Weiterfahrt des AnschluBverkehrsmittels iiber-
tange Wartezeiten von nicht selten mehr als 40 Minuten.

Bedenklich 1st dies neben den persdénlichen Nachteilen
fir den Fahrgast vor allem auch deshalb, da die an sich
vorhandene theoretische Leistungsfdhigkeit des Linien-
und Streckennetzes durch die unkoordinierte Angebotsge-
staltung, d.h. die weitgehende Nichtausnutzung von Se-
kundarverbindungen, in grofem Mafe unausgeschdpft bleibt,

Besonders prekdr erscheint, dal sogar gebrochene Verbin-
dungen, deren Teilstrecken von ein und demselben Verkehrs—
triger bedient werden, in vielen Fillen die Abstimmung
des Uberganges vermissen 1ieBen. Als Beispiel sei hier
nur der ZOB Ahlen genannt, wo die mangelhafte Anschlufi-
Abstimmung zwischen Postbussen den theoretischen Ubergang
auf der Relation Dolberg -HWarendorf vereitelte.

Eine harmonisierte Anschlufgestaltung zwischen unter—
schiedlichen Verkehrstridgern beschrinkte sich, wie zu
erwarten war, lediglich auf Einzelfdlle, Hier machten
sich die nachteiligen Folgen der linienbezogenen Kon-
zessionierung besonders bemerkbar. Der Regelfall zeigte
das Fehlen jeglicher koordinierten Fahrplanerstellung.
Dies betraf auch viele der theoretischen Ubergangsmog~
lichkeiten auf den schienengebundenen Nahverkehr der
Bundesbahn. -An dieser Stelle ist natiirlich auch insbe-
sondere der Bundesbahn ihre einseitige Ausrichtung des
SPNV auf den Fahrplan des Intercity-Fernverkehrs anzu-
lasten, die wenig Raum 1d8t fir eine auf lokale und
regionale Verkehrsbedlrfnisse abgestellte Fahrplanhar-
monisierung. ’

Neben der zeitlichen Ansch1uﬂabstimmung zeigte auch

die raumliche in nicht wenigen Standorten gravierende
Mingel, was sich vor allem darin &uflerte, daB theore-
tische Ubergangsmiglichkeiten durch die radumliche Tren-
nung der Haltestellen, hiufig verbunden mit fehlender
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Sichtverbindung, in der Praxis so gut wie nicht wahr-
zunehmen waren, Dies nicht zuletzt auch deshalb, da
die 1m Grunde unabdingbare Leitinformation ganzlich
fehlte.

Als Beispiele seien genannt das Fehlen einer zentralen
Umsteige-Haltestelle in Freckenhorst ( getrennte R¥M-
und Postbus-Haltestellen)}, was die Nutzung der méglichen
indirekten Fahrmoglichkeiten auf den Relationen Hoetmar -
Minster bzw. Westkirchen - Minster &duBerst erschwert,
ferner die zur Zeit der Bestandsaufnahme in Telgte vor-
handene Trennung zwischen den zentralen Bushaltestellen
"Markt" und "KonigstraBe" {OVG Bahn/Post) einerseits
und dem Bahnhof Telgte andererseits, wodurch ein Uber-
gang in den Relationen Westbevern - Warendorf bzw.
Ostbevern -~ Warendorf nahezu unmdglich gemacht wurde,

Allgemaine Fahrgast- und AnschiuBinformation

Neben der bereits beschriebenen unterschiedlichen Aus-
stattung der Haltestellenanlagen bei den bundeseigenen
Betrieben und dem RVM zeigten auch die iibrigen Elemente
der Fahrgastinformation im allgemeinen und der Anschluf}-
information im besonderen merkliche Quantitdts— und

Qualititsunterschiede.

Wenn auch die angetroffene Situation vom anzustrebenden
Standard {vgl. Abschnitt 4.2.8) noch weit entfernt ist,
kann dem RYM (WVG) ein deutlich hoheres Niveau der In-
formationsaufbereitung bescheinigt werden. Dies betrifft
sowohl die ortsfesten Informationstriger (Haltestellen-
schild, Fahrplanaushinge) als auch die Gestaltung der
im Rahmen der Vorinformation wichtigen Fahrplanbiicher,
die neben einem weitaus ibersichtlicheren Layout in vie-
len Fillen auch Hinweise auf mbgliche Uberginge auf An--
schluBverkehrsmittel im eigenen Unternehmensbereich
sowle ferner auf kundenfreundliche Serviceeinrichtungen
enthielten, wie z.B, die Aufforderung, gewiinschte An-
schliisse durch den Fahrer iiber Betriebsfunk sichern zu
lassen.

Demgegeniiber wiesen die privaten, besonders aber die
bundeseigenen Verkehrsunternehmen im genannten Informa—
tionsbereich nur Unzulanglichkeiten auf. Letztere vor
allem bei dem nach Gestaltungsgrundsdtzen amtlicher
Kursbiicher erstellten Layout des Taschenfahrplanbuches
und bei den schwierig zu lesenden, da haufig ebenso an-
gelegten, Haltestellenaushangen.

Hinweise auf AnschluB-Fahrmoglichkeiten im Betriebsbe-
reich anderer VYerkehrsunternehmen fehlten bei allen im
Kreisgebiet titigen Verkehrsunternehmen nahezu villig.
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Generallegende fir die Abb. 71-9.3

Coerienlrum

Mittelzeatrum

Grundrentrum mil Teflfunktionen enes Mittetrentrums
Grundrentrum

Stadt- odes Gemeindeler

Hilisknolen

Kreisfreie Stadt

Silp der Krehrerwallung

Sily der Gemendeverwaltung

Gemeindegrears = Grene des Mahmerkehrsledraumes

HMillelbergichigrente = Grenze des Matwerkehrsraumes

Qe Schietr#ralrecke der DB mil Personenverhebr, Strecken-Mi , Bahehot

Linienfuhrung Bus / Schiene:

Buslinie mit werstelliger Fahrplan-Ny : O¥G Bahn/Post LT mit Pastnern
Bustinle mil dreistelliger Lirien-Ne WVG IRYMI LT mit Partnein

Stichfahrten im Rahmen der Schijlerbs frderung mil Lintenbussen

oy lalinkermerkehre wurden nur berilcksichligl, ween sie orlsleil-
dborschreilend snd cder Uberfandverkehne parlmdl verstinken

Fabrienhiufigkeit:

Tedw? J-5 8-3 9-  H-l4 RK-11 W-% -2 fiem
Omnibua - Fahelenpaare pro Tag inneihalb der Wochemagsgrppe

TwwZ  1-5  6-1  9-0 H-H -0 W-20 11-1D wm
Zugpaare pro Tag lonerbalb der Wocheatagsgruppe
10- urd IC-Z0ge wyrden nichl berocksichligh)

CGuellen:  Landesentwickluagsplan 1/ vom 15.197%
Angaben der Yerkehralriger, des Kreises und der IHK Minster,
Winlerfahrpline %9580/01 w2 oder mehr rotlifzlithe FLhemaglichheiten in angegebener Richlung
ror o Fahrmibglichkeiten ausschiiefilich in angegebener Richtyng
Kartengrundiage- Aof 1 100 000 vethlemerlo Keeakarle {gewertel wurde die halbe Anzih der Fahrmoglichkerlen}
Csnabriick
|

/

oy d

OPNY Abb.
im lindlichen Raum | 7.1

Allgemeiner Linienverkehr
im Mahverkehréraum  Warendor(l

Linienfithrung Bus / Schiene

( YPeckeloh

() Grefian

5 Erlivlerungen
() westhirchen siehe Generallegende
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OPNY Abb,
im landlichen Raum | 7.2

ﬂ

Allgemeiner Linienverkehr ¥
() Fuchtoes i Nahverkehrsraum  Warendorf

Fahrtenhaufigkeit monlags - freitags
an Scwltagen

Erldutervngen
siehe Generiliegende

T e
Schulte 1987
OPNY Abb.

im tandtichen Raum | 7.3

Aligemeiner Linienverkehr ¥
im Nahverkehrsraom Warendorf

Fahrtenhidufigkeil sona- und leiertags

Alvprakirchen

Lrlavterungen

siehe Generallegende A
| ——— — — |

2 1 2 ] & Eim N

Scindle 1gas
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LS TER

Wadersioh

Quellen:

Karlengrundlage:

Generallegende fiir dle Abb. 71-9.3

Oberrenirum

tellelzentrum

Grundrenlrum mil Teilfunktionen eines Millelzentiums
Grondzentrum

Sladt- oder Gemsinde teil

Hifknolen

Kreislreie $hadt

Sitr der Kreisrerwiltung

Silt der Gemenderermiliung

Gemeindegrente = Grenze des Mahverkehrsieilraumes

Hitlelbereichsgrense = Grerue des Natmerkehrsraumes

Landesenmtwickluagsplan 170 vom 15 1979,
Angaben der Yerkehralriger, des Kreites und der JHK Hinster,
winlerfahrpline 1980/81

Ayl 1: 100000 verkeinerie Kregkutle

Linlenfiihrung Bus / Schiene:

Buslinie mit vierstelliger Fahrplan-Nr.: O¥G Babe/Post, 1.1 mil Partnern
Buslinie mit dremlelliger Linen-Nr1 WYG (RVM), LT mil Partnern
Stichahsten im Ruhmen der Schiilerbeforderung mil Linienbutsen

H0_ 5= Schieneralrecks der D8 mit Pessonenrerkedr, Strecken -2, . Buhnhol

BortsUinienvarkehre wurden nur berilcksichligl, wem sl o Lilei-
berschreitend sind oder Uberlaadverkehre pariiell verstitken

Fahrtenhdufigkeil:

Vodur 7 =3 -4 #-n n-14 -1 - -1 Wem
Omnibus - Fabrlenplare pro Tag innerhalb der Wochentagsgruppe

Tehrz 1-8 -4 -0 H-H W-0 W-2 31-0 im
Zugpaare pro Tag innerhilb der Wochentagsgroppe
(D-und KC-20ge wurden nichl bericksichligl )

= 2oder mehr rysalitiche Fahrmaglichkeiten in angegebener Richiung

i FatumSglichkeilen dusschilelich in angegebener Richlyag
[geweriel wurde dig halbe Aarahl der Fahrmdglicheiten)

UPNV Abb
im lindlichen Raum | 8.1

Allgemeiner Linienverkehr
im Nahverkehrsraum Ahlen

Lintenfihrung Bus / Schiene

Erlauterungen
sehe Generallegende

@ I 1 [} (2]

=z

I Schyite 1981
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. Erty 3 prirdoe

OPNYV Abb.
im landlichen Raum | 0.2

Allgemeiner Linienverkehr *!
im Mahverkehrsraum  Ahlen

Fahrtenhduligkest montags - frertags
an Schullagen

Erliulerungen
siehe (iemuwrallegem &
—__xr . T

N

| schote war |

O Ererswinkel

Marater Anpetmadde O wolbeck Afréraitrche

. OPNY Abb.
ey im tandlichen Raum | 8.3

Allgemeiner Linienverkehr

im Mahverketrsravm Ahlen

Fahrlenhduligheit  sonn-und fererlags

Aschebarg

Herbera

Erlauterungen
siehe Generallegende

—_———r—
o 1 1 3 & sim N

Schule 51
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Generallegende filr die Abb, 71-9.3

Hitettentrum

Grundrenirum mil Teitfunktionen eines Mitlelzenirum
Grundzentrum

Sadt- oder Gemeindeteil

Hillsknalon

Hreisfreie Stadl

Sitz der Kegivrerwallung

§it1 der Gemeindevermilivng

Gemendegrente = Grene des Makverkehrslailiaemet

Hillelber eichigrenie = Grente des Hahrerkehriraumes

Quetlen: Landesenlwickiungsplan 1/l vom 1.5 1M
Angaben der Yerkehestidger, des Kredtes und der [HK Munater,
Winlerfahrpliine 1980781
Karlengrondlage: Auf 1 100 0D0 verkleinerle Kreskarte

Linienfihrung Bus / Schiene:

2 Bustinie mil vierstelliger Fahrplaa-Rr.: OVG Bahn/Post, £ T mit Pastrern

— 2 gulinie mit dreslelliger Lien-Not WG (RVM], LT mil Parthein

Stichfadrlen im Rabmea der Schillerbefirderung mot Linienbussen

Schieaemlrecke dor DB mil Persecerverkebr, Slrecken-Mr | Bahnho!

H0r tstinieaves kehee wurden nue bericksichligl, wenn sie ortsieil-
Oberscheeilond tind oder Ubsrlandverkehre partiell verstisken

Fahrtenhiuligkeit:

Tedw?2 3-B €-8 -1 -4 M- B-N -1 2hom
Omnibys - Fahrteapiare pro Tag inrerhalb der Yochenlagsgruppe

TeweT 3-8 6-8 9-% I-W  H-0 M-20 -1 esm
Zugpaare pro Tag innarhalb der Wochentagsgiuppe

[D- und IC-Zige wurden nicht berdcksichligh }

= 2odér mehr usiltliche Fahrmbglichkeflen in angegebener Richlung
wr e FahrmGglichkeilen wusschiielich in angegebensr Richtung
(gewerlet wurde die halbe AnzaM der Fuheméglichheiten)

Freckandr st

Sweadenharst

) OPNY Abb.
im ldndlichen Raum | 9.1
Migemsiner Linienverkehr ™ in den

Nahverkehrsriumen Beckum u Oelde

Linienfihrung Bus / Schiene

saatvi ¥ Wiedanbeics

Erlavtervagen
siehe Generallegende
H

I & Srm

Liwatadt

Schedte 281
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OPNY Abb.
im ldndlichen Raum | 9.2

Aligemeiner Lmenverkebr™ i den
Nahverkehrsraumen Beckum u. Oelde

Fahsterhiufigkeil montags - freilags
an Schullagen

st

Erliulerungen
siehe Genesailegende

2 F “ Ewm

Clasholr

OPNY Abb,
im landlichen Raum | 9.3

"™ Allgerneiner Linienverkehr™ in den

Nahverkehrsrivmen Beckum u Oelde

Fahrtenhiufigkeil sonn- und feiertags

Ertivigrungen
sieh¢ Generallegende

Lippsladt

Schutle 1967

[ YHerrfeid
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3.3.1.2 NAHVERKEHRSRAUMSPEZIFISCHE BESONDERHEITEN

Nahverkehrsraum 1 "Warendorf''

Der Nahverkehrsraum Warendorf wird von zwei Bundesbahn-
Schienenstrecken durchquert bzw. tangiert, der einglei-
sigen Nebenstrecke 207 (Eilziige + Nahverkehrsziige) mit
vier Bahnhifen und éinem Haltepunkt sowie der mehrglei-
sigen Hauptstrecke 100 (u.a. Intercityverkehr) mit zwei
Bahnhifen, die auller von Nahverkehrsziigen auch zum Teil
von Eilziigen bedient werden. (Die Nebenstrecke 207 war
wiederholt Gegenstand von Stillegungsplanungen zu Ende
der 70er Jahre und ist jetzt erneut zumindest von Teil-
stillegung auf der Strecke Warendorf - Rheda bedroht.)

Der straBengebundene OFfentliche Personennahverkehr ist
mit wenigen Ausnahmen von traditionellen Uberlandlinien
der Bundespost und Schienenparallel- und -ersatzverkeh-
ren der Bundesbahn gepriagt, Lediglich in der siidiichen
Hilfte des Nahverkehrsraumes werden einige Buslinien
vom Regionalverkehr Miinsterland (RVM) und eine von der

Firma Kottenstedte betrieben.

Die Netzdichte im Auflenbereich muB insgesamt als gering
bezeichnet werden (vgl). Karte 1). Orts- bzw. Nachbarorts-
Tinienverkehre bestanden lediglich in Warendorf {Linie
2995) sowie in Everswinkel mit der aus Schiilerspezial-
verkehren hervorgegangenen Linie 325.

Deutlich wird die im Vergleich allgemein iberdurchschnitt—
liche Bedienung der Gemeinden und Gemeindeteile Tdngs der
in West-Ost-Richtung verlaufenden OPNV-Achse Miinster —
Rheda (Zug + Bus), die neben relativ guten Fahrmoglich-
keiten zum Hauptort und Mittelzentrum auch den Anschlufl
an das Oberzentrum Miinster in befriedigender Weise sicher-
stellt.

Neben speziellen Bedienungsmingeln bestimmter Verkehrs—
relationen, die den Tab. B.1 bis B.6 und dem folgenden
Abschnitt 3.3.1.3 zu entnehmen sind, wiesen die Orts-
teile Milte, Fiichtorf und Hestbevern-Dorf sowie das
Grundzentrum Ostbevern allgemein eine deutliche Bedie-
nungsschwiache auf. Der Ortsteil Ostbevern-Brock muB
sogar als v6llig unterbedient bezeichnet werden.

Nahverkehrsraum 2 "Ahlen':

Der flahverkehrsrauvm Ahlen wird im schienengebundenen
Personenverkehr von den zwei DB-Hauptstrecken 200
{Hamm-Bielefeld-Hannover) und 280 (Hamm-Minster—Nord-
deich) durchquert. Entsprechend gut gestalten sich die
Fahrméglichkeiten zwischen den an diesen Strecken ge-
legenen Orten mit Bahnanschlull,

Hinzu kemmt fiir die flachenmiBige ErschlieBung ein Netz
von zahlreichen Buslinien der Verkehrsunternehmen DB,
Post und RVM mit Partnern (z.B. im Konzessionssplitting:
DB/Fa, Schwertheim und RYM/Fa. J. Bils), Wihrend zum
Zeitpunkt der Untersuchung der westliche und sudliche
Teil des Nahverkehrsraumes fast ausschlieBlich von den

Linienbussen der Bundespost bedient wurde, erfolgte

die Erschliefung des gesamten Nahverkehrsteilraumes
Sendenhorst ausschlieBlich durch Busse des RVM (vgl.
Abb, B.1}.

Eine deutlich grioBere Netzdichte 138t sich fiir den
Nahverkehrsteilraum "10 Ahlen" feststellen (siehe dazu
Karte 1), wo im Jahre 1978 ein GroBteil der bis dahin
bestehenden Schilerspezialverkehre in allgemeine Linien-
verkehre umgewandelt und damit fiir die A)lgemeinheit
zugdnglich gemacht wurde, Seit eben diesem Zeitpunkt
kooperieren die Verkehrstriger in der lokalen VG Ahlen.

Neben spezifischen relationsgebundenen Bedienungsman-
geln, z.B. der schlechten Verbindung Ahlen - Miinster,
wiesen das Grundzentrum Sendenhorst sowie der Ahlener
Ortsteil Dolberg eine ailgemeine Bedienungsschwiche

in den untersuchten Fahrtziel-Kategorien auf. Als in
jeder Hinsicht unzureichend bedient ging der Drenstein-
furter Ortsteil Walstedde aus der Untersuchung hervor.

Nahverkehrsraum 3 "Beckum':

Der Nahverkehrsraum Beckum wird von der im Ost-West-
Richtung verlaufenden DB-Hauptstrecke 200 {Hannover—
Bielefeld-Hamm) durchquert. Einziger Bahnanschliuf an
dieser Strecke ist im Nahverkehrsraum der Bahahof Neu-
beckum. Auf der WLE-Strecke Miinster/Westkirchen —
Ennigerloh-Beckum-Wadersloh-Lippstadt erfolgt schon
sett Jahren keine Personenbeftrderung mehr, Im strafen-
gebundenen Personenverkehr erschlessen bei Netzaufnahme
bis auf drei Linien der Bundespost Busverkehre des RVYM

den Raum.

Die Netzdichte ist in den Nahverkehrsteilriumen 8eckum
und Ennigerloh deutlich gréfer als +im siidostlich gele-
genen Nahverkehrsteilraum Wadersloh, Dies ist einer-
seits natiirlich auf die unterschiedlichen Verhdltnisse
von Siedlungsfliche und AuBenbereich zuriickzufiihren,
insbesondere aber auch auf die in den beiden erstge-
nannten Teilrdumen weitestgehend vollzogene Einbezie-
hung der ehemaligen Schilerspezialverkehre in das all-
gemeine Liniennetz. Sowohl in Ennigerloh als auch in
Beckum sind nach der Umwandlung und unter Neueinrich-
tung weiterer Ortslinien lokale Verkehrsgemeinschaften

eingerichtet worden,

Trotz der vergleichsweise hohen Netzdichte muB dem
Mittelzentrum Beckum im Hinblick auf seine mittel-und
oberzentralen Anbindungen eine allgemeine Bedienungs-
schwdche bescheinigt werden. Fiir den Ortsteil Vellern
sowie die Wadersloher Gemeindeteile Diestedde und Lies—
born gilt in den dort gepriiften Relationen Entsprechen-
des, Der Ennigerloher Ortsteil Ostenfelde erwies sich
als véllig unterbedient,

Im Vergleich zur Bedienung anderer Orte derselben
Zentralitatsstufe erscheint ebenso das Grundzentrum
Wadersloh deutlich unterversorgt, was sicherlich zum
Teil auf seine periphere Lage im Kreisgebiet zuriick-



gefithrt werden mufl, Demzufolge erscheint auch im Hin-
blick auf die interne ErschlieBung des Nahverkehrsteil-
raumes Wadersloh das relativ dichte Netz der freige-
stellten Schiilerverkehre als problematisch.

Nahverkehrsraum 4 "Qelde":

Der Nahverkehrsraum Oelde ist aufgrund der im LEP I/II
"Raum- und Siedlungsstruktur” erfolgten Mittelbereichs-
abgrenzung identisch mit dem Nahverkehrsteilraum 40
"Oelde'.

In Ost-West-Richtung wird der Nahverkehrsteilraum von
der OB-Hauptstrecke 200 (Hannover - Bielefeld - Hamm)
durchquert. Demzufolge verfigt der einzige BahnanschluB
{Bahnhof Oelde) iiber vergleichsweise sehr gute Direkt-
verbindungen zu den Mitté]zentren Ahlen, Hamm und Rheda-
Wiedenbrlick sowie zum Oberzentrum Bielefeld.

Der straBengebundene dffentliche Personenverkehr erfolg-
te zum Zeitpunkt der Netzaufnahme im Westen und Siiden
auf Linien des RVM, im Norden auf je einer Buslinie der
Fa. Kottenstedte und des BDE-Betriebes Teutoburger-Wald-
Eisenbahn (TWE/Reisedienst Emsland).

Das Liniennetz wies bei radialer Ausrichtung auf QOelde
eine vergleichswelse geringe Dichte auvf. Bei allen vier
untersuchten Orten wurden zum Teil gravierende Bedie-
nungsmangel der gepriften Verkehrsrelationen festgestellt.
Inshesondere betrifft dies die Relationen mit den Fahrt-
zielen 'OZ Minster' und 'Kreisstadt Warendorf'. So kanmn
die Bedienung der mittelzentralen Direkt-Verbindung
Oelde - Warendorf nur als v51lig unzureichend beschrie-

ben werden.

Die schlechte Anbindung an das von der Landesplanung
zugewiesene Oberzentrum Minster kann nur zum Teil durch
die bessere Erreichbarkeit des 0Z Bielefeld aufgefangen
werden, So wiesen die Ortsteile Stromberg und Siinning-
hausen auch fiir diese Relation eine weit unterdurch-
schnittliche Bedienung auf.

3.3.1.3 VERGLEICHENDE BEWERTUNG DER OPNV-BEDIENUNG

Von den 42 auf die OPNV-Bedienung bestimmter zentral-
ortlicher Retationen hin untersuchten Quellorten wur-
den 26 den Zentralitdtsstufen 1 und 2 sowie 12 den
Zentralitdtsstufen 3 bis 5 zugeordnet {vgl. Tab. 7).

In den Zentralitdtsstufen 1 und 2 finden sich ausnahms—
los kleinere Wohnpldtze und rechtlich unselbstindige
Ortsteile, die im Rahmen der kommunalen Gebietsreform

zentralen Orten eingegliedert wurden,

Bei den Quellorten der Zentralitdtsstufen 3 bis 5 han-
delt es sich um gréBere, gut ausgestattete Ortsteile
(mindestens Hauptschulstandort), Grundzentren und Grund-
zentren mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums.

Die vier Mittelzentren des Kreises wurden den Zentra-

61

litatsstufen 6 (Warendorf, Oelde) und 7 {Ahlen, Beckum)
Zugewiesen,

Zentralitétsstufen 1 und 2:

Alle untersuchten Wohnplatze und Ortsteile der Zentra-
lTitatsstufen 1 und 2 verfiigten iiber eine direkte Nahver—
kehrsverbindung zum eipenen Grundzentrum (Hauptort, Sitz

der Kommunalverwaltung). In wenigen Fdllen konnte die Zahl
der tdglichen Fahrméglichkeiten durch die Inanspruchnah—
me indirekter Sekunddrverbindungen {mit einmaligem Uber-
gang) verbessert werden. Die Bedienungshiufigkeit {mon—
tags bis freitags an Schultagen) war in starkem Malle

von der Lagegunst des betreffenden Ortsteiles abhingig:

Iwei (= 8 Z) der 26 Gemeindeteile {Brock, Vadrup) wie-
sen eine Bedienungshdufigkeit von weniger als 3 Kursen
auf. Insgesamt vier Ortsteile (= 15 %) lagen unter der
vom Grofiraum Hannover fiir die Fliche geforderten Min-
destbedienung von 6 Fahrtenpaaren]). Demgegeniiber wur—
den sechs (= 23 Z) der Ortsteile, bedingt durch ihre
Lage an einer hoherwertigen SPNV/OPNV-Linie, mit zum
Teil deutlich mehr als 14 Fahrtenpaaren relationsbe-

zogen angedient.

Auf der Verkehrsrelation zum ndchsten/besterreichbaren

Mittelzentrum wiesen nur zwei (= 8 %) der Ortsteile ein
Angebot von weniger als 6 Fahrtenpaaren auf (Brock: 1
kompletter Kurs: Walstedde: 3 komplette Kurse).

Das nach dem LEP I/I1 dem jeweiligen Ortsteil zugewie-
sene Mittelzentrum ist demgegenuber im UPNV i.d.R.
schlechter zu erreichen. Fiinf (= 19 Z) der Quellorte
wurden mit maximal 5 Fahrtenpaaren (direkt + indirekt)
innerhalb dieser Fahrtziel-Kategorie angedient: Brock,
Westbevern, Walstedde, Albersloh und Ostenfelde.

Ferner bestand von den Ortsteilen Brock, Vadrup, West-
bevern, Albersloh und Ostenfelde keine Direktverbindung
zum eigenen Mittelzentrum, Mit Ausnahme des Ortsteiles

Brock boten sich jedoch ersatzweise direkte Fahrmgglich-
keiten zu einem 'fremden' Mittelzentrum cder zum Ober-
zentrum Minster (vgl. Tab. 8.1, 8.2 sowie Karte 2).

Das OPNV-Angebot innerhalb der Zielkategorie 'Kreisstadt

Warendorf®lag bei neun (= 35 %) der Ortsteile unter 6

Fahrtenpaaren, bei drei (= 12 Z) der Quellorte sogar
unter 3 kompletten Kursen (Brock, Walstedde, Siinning-
hausen), obwohl sowohl direkte als auch indirekte Ver-
bindungen Beriicksichtigung fanden.

Wahrend sich fiir die Fahrt zum Oberzentrum Minster van
13 (= 50 7) der Ortsteile aus maximal 5 komplette Kurse
boten, war das Fahrtenanpebot in der Zielkategorie

1) Die Bedienungsstandards beziehen sich auf die Verbindungen zwischen
Ortsteilen und dem dazugehSripen Gemeindezentrun sowie zwischen den
Gameindezentren und dem Cberzentrum Hannover (vgl, ANERMENE 1976,
S. 94, und MENKE/BEYERLE 1976).
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Vergleichende Bewertung der OPNV-Bedienung im Kreis Warendorf Tg“;-
OPNV-Verbindung  zum OPNY—Verbindung 2um OPNV-Verbindung zum
2 eigenen Grundzentrum ndchstgelegenen /besterrelchbareniZ eigeren Mittelzentrum
g A B C D|EJF]|G A | B C O [E[FIG A B C D{E|F
b - — On| oL [} — o & — £ L 4
z s |8 2ERel|2(5] 5 | =g lzBliels|2|2] 5 (g |REEEc| S
: S aH AR EHHHER B siHE
&| oT-Nr  ortsteit @ |28 |98|Seldjn|a] © |28 |S8Se|d|ijE] ® |28 |S85e|ql
1[ 103 Missingen 1245 + + + + |17{12{10} 1245 | + + + + [17 |12 [10] 1245 + + + + 1712
1| 121 Brock 09 | - - - -12y 20 82 | - - - -t 0 57 | -~ | - - 11
1| 203 Tonnishauschen 618 + 9{ 7|3 618 o + + 197 3] 618 + + 9l 7
1]213 Hersch 1380 + + 15 9] 9] 1330 | + + 14| 9 91 1330 + + + + [10] &
% 838 819 813
x° 510 568 427
Note im - - - 203 - 227 - 170
Vargleich - 204 — 407 228 - 454 171 - 341
0 408 - 612 455 - 681 342 - 409
+ 613 - 816 682 — 908 410 - 683
+ + 817 - 909 - 684 -
2| 102 MHoetmar 707 -] + + (10| B 3 107 o + + |10 8| 3| 7TO7 + + 10| 8; 3
2| 104 Einen B27 + + + |10] 9 6 827 <] + + [10] 9% 6| 827 + + (10 9! 6
21 105 Milte 490 - + + 81 5[0 190 - + + (8] 5 0] 490 + + Bl 5[0
2 111 Hestbevern-Dorf 528 - + | + | 6] 6] 3 528 - + + | 6) 61 3] 176 | -~ | - -1 3110
2| 112 Hestb.—Vadrup 82 - - - - 11 1 G} 1195 + + + 131 7] 7] INn - + + 61 4|1
2| 131 Fiichtorf 482 - + + 71 6] 2 482 - + + | 7] 8| 2| 482 ] + + 71 6|2
21 151 Alverskirchen 939 + + + |13] 9| 4 646 (o] + + | 8] &6 4] 421 - + + 6| 31
2| 201 VYorhelm, Oorf 818 + | - 113 8] 3| 818 o + - 113 8| 3] 818 + + - |13] 8] 3
2| 202 Vorhelm, Bahnhof| 767 [} + | - |10] &1 767 o + - 110 6| 1] 767 + + - (10| &1
2| 204 Dolberg 523 - + - gl 7|1 0 716 o + + |10 9{ 5] 523 o + - 9l r| 0
2| 211 Rinkerode 1620 + + + + |18[12[11] 1760 | + + + + (211211 581 o + + Bl 7| 4
2| 212 MWalstedde 221 | - - - - | 4| 2|0} 222 | - - + - | 3Y2lo] 22| --1+ - 13 2o
2| 221 Albersloh 1225 | ++ + | + [17[13) 7] 1070 + + + (16417 7] 196 [ - - | - -1 3 2|1
2] 302 Vellern 4178 - + + 1| 5] 2 478 - + + | 7] 5] 2] 4718 <] + + 7] 5| 2
2| 303 Roland 1365 + + + + [19(14f 7] 1365 | + + + + |19 ]14] 7] 1365 + + + + |19 14| 7
2| 311 Enniger 349 - + | - 51 311 845 o + + 1110 5| 782 + + |12 9| 5
2| 312 Mestkirchen 972 + + + [15)11) 2| 1105 + + + [17]11]| 2| 857 + + |15[10( 2
21 313 Ostenfelde 336 - +} -} 8] 3] 0] an - + - 161 3] of 260 - + -1 4] 210
21 321 Diestedde 565 0 + | + | B[ 6] 2 565 - + + | 8] 6| 2| 565 o + + | 8] 6 2
2| 322 Liesborn 596 0 + L+ |9 7|2 596 - + + | 9] 7| &| 565 o + + 8l 6] 2
2| 401 Lette 662 o + + |11] 6 0 662 <] + + [11] 6| 0O} 662 -] + + |11 61 O
2| 403  Siinninghausen 393 - + | - 71 310 193 - + - | 7] 3f 0] 393 - + - 7l 3] 0
x 680 10: 77 3] 57 10| 7| 3] 569 9 6] 2
3 364 351 268
MNote im - - - 27 - 302 ) - 221
Yergleich - 212 - 543 303 - 605 *) Biert eirer CPIV- 228 — 454
o 544 —~ 816 606 — 908 Verbindung zu einan | 455 — 683
+ 817 - 1088 909 - 1211 & mit Teilfmktio— | 684 — 910
++ 1089 - 1212 - nen eines [ 911 -
Spalte A: Bewertung der Quantitdt und Qualitat der Fahrmiglichkeiten innerhalb einer bestimmten Verkehrsretation (B-Wert)
X = Arithmetisches Mittel aller B-Werte innerhalb derselben Zentraljtitsstufe und Ziel-Kategorie
5 = Entsprechende Standardabweichung {n Herte)
%x° = Hilfsparameter bei zu geringer Grundgesamtheit innerhalb der Zentralititsstufe (ndheres siehe Text)
Spalte B: Die Benotung innerhalb der jeweiligen Ziel-Kategorie bezieht sich auf den Mittelwert X, bzw. bei zu geringer

Grundgesamtheit auf den Hilfsparameter x° :

stark unterdurchschnittlich (unter 40 % von x} _
(40 bis unter 80 Z von x}

unterdurchschnittlich
durchsechnitt1ich
iiberdurchschnittlich

stark dberdurchschnittlich

{80 bis 120 X von x)

(iiber 120 bis 160 Z von x)

(iber 160 Z von x}
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. pr . . . Tab.
Vergleichende Bewertung der OPNV-Bedienung im Kreis Warendorf 82
_ OPNV-Verbindung zum OPNV-Verbindung zum OPNV-Verbindung tum
,g Mittelzentrum (Krelsstadt) Warendorl | ndchstgelegenen /besterreichbaren OZ Oberzentrum Miinster
E A [] [ D[E[F]|G A B C D |EJF|G A B C[DIJE[F]G
P - £ |2 =] - i
; P [sG[EEIRE/2IE] 5 e (RELRVITIE 5 g (2O 2
S s a E (R
&l ot-ne  oristeit @ §§ g‘ Es|S|E1E] & |28 (58|2e|E Tl = |28 SE fg &
11 103 Miissingen ) 1245 ++ |+ + 1?7 [1z2ho] 1275 + + + + (17112110 1275 { + + + + (1712 |10
1| 121 Brock 57 -=-1-1-11]11]0 6 | -- | - - \] 5 | - - - - 1M10([0
1| 203 Tonnishauschen 490 + + + 71613 682 + + + 11 5 682 + + + 91 71 5
1] 213 Mersch 491 + + + Bl Al 21 1330 | + + + + (141 9] 9 ¥330 | + + + + |14 99
X 571 836 836
x° 3N 442 374
Note im - - - 124 - 176 - 149
Vergleich - 125 - 248 177 - 353 150 - 299
-] 249 - 373 354 — 530 300 - 448
+ 374 - 497 531 - 707 449 — 598
+ + 498 - 708 - 599 -
2 | 102 Hoetmar 707 +4 | + | + |10 8] 3| 473 + + | 8] 5f 1 473 0 + + 6] 5] 1
2 | 104 Einen 827 ++{ + | + |10] 9] 6| B854 + + + |11 8] 6 a5d | + + + + [ 11| 9 6
2 | 105 Milte 490 [ + |+ | 8] 50| 275 - + + | 5] 3] o 275 - + + | 5 30
2 111 HWestbevern-Dorf 176 - - - i 1| 0 528 o + + 6] 6| 3 528 o + + 6] 6| 3
2| 112 Hestb.-Vadrup m o + + 6] 4] 1] 1195 + + + + |13 73 7] 95| + + + + |13 7] 7
2 | 131 Fiichtorf 432 0 + |+ | 7| 8] 2 336 - + + [ 4 4 2] 336 - + + | 4 41 2
2 | 151 Alverskirchen 421 [:} + | + 6] 3|1 646 [} + + | 8 6 4 646 + + + | 8 6| 4
2 1 201 Vorhelm, Dorf 490 0 + [ + | 7] 6] 3] 393% - + - | 8] 4 o] 233 - - + 3 2 0
2 | 202 Yorhelm, Bahnhof 385 3} + | + ]| 6] 6] 2 432% - + + 5 4 1 260 - + + a 4] 0
2| 204 Dolberg 124 - - - 3 1] 0] 716* o+ + + )10 9 5] 255 - + +| 4 3] 0
2 | 211 Rinkerode 680 + + + |11 5] 3] 1760 + + + + |21 12111 1760 | + + + + ] 212 1
2| 212 Walstedde 83 -=1 -1 -] 1 o] 149 --1 - -2 3¢ 80| - - - +[ 1| 1] 0
2| 221 Albersloh 498 o + | + | 9f 311w ++ | + + (15|11 7] 1070 | + + + + (15[} 7
2| 302 Vellern 185 - + 1 + [ 4 2| 0] 238 - + + | 5( 2]1 161 | - - - +] 3 3|1
2| 303 Roland 518 + | + | 7} 5] 2] 635 0 + +| 9] 9| 4 635 + + +| 9] 9 4
2| 311 Enniger 552 + | + Tl 6] 3 650 [} + + |9 715 b5 + +1 9 7] &
2| 312 Hestkirchen 1105 ++ | + + (1711 2 571 o + + [10] 8] 1 5N o + + 110 8f 1
2| 313 Ostenfelde 318 - + + ] 5] 3] 0] 2% --f - + | 3] 310 234 - - +| 3] 310
21 321 Diestedde 173 - -1 -1 3 11 2 565% + + | 81 6| 2 289 - - +1 4 4] 2
2| 322 Liesborn 162 -=-1 -] +] 3 11 2 596% o + 9] 712 289 - - +| 4| 4] 2
2] 401 Lette 336 o + | + | 7| 4 0] 480 o +] 9] 510 1031 - - - + 0 1] 0
2| 403 Siinninghausen 58 -—-] - - 1 0f 0 mnm - - - -| 4f af 0 49 - - - +]| O 0f 0O
X 415 6| 4| 2| 589 8] 6] 3 498 7 51 3
s 255 365 408
Note im - - 165 - 235 -~ 198
Vergleich - 166 - 331 236 - 470 *) Bhert einer OPNV- 199 - 397
o 332 - 498 471 - 707 Yerbindung zu einem 398 - 598
+ 499 — 664 708 - 942 Cberzentruntrsatz 599 ~ 797
+ + 665 943 - 798 -
Spalte C: Grobe Bewertung der tageszeitlichen Verteilung der Fahrmoglichkeiten montags—freitags an Schultagen:
+ vergleichsweise ausgewogene Verteilung Die genauve tageszeitliche Verteilung ist den
- vergleichsweise unausgewogene Verteilung einzelnen Bedienungsprofilen zu entnzhmen,
Spalte D: Grobe Bewertung der Betriebseinschridnkungen an schulfreien und Ferientagen:
+ keine bzw, unmafigebliche Betriebseinschrinkungen
- deutliche Betriebseinschrinkungen
Spalte E: Vollstandige Fahrtenpaare (Hin und Riick) montags bis freitags an Schultagen
Bei ausreichender Grundgesamtheit
Spalte F: Vollstdndige Fahrtenpaare {Hin und Rtick) samstags an Schultagen mit arithmetischem Mittel (gerundet)

Spalte G:

. innerhalb der Ziel-Kategorie
Vollstandige Fahrtenpaare (Hin und Riick) sonn- und Feiertags
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Vergleichende Bewertung der OPNV-Bedienung im Kreis Warendorf

OPNV=-Verbindung um

OPNV=-Verbindung zum

OPNV—Verbindung 2um

» igenen Grundzentrum ndchst enen 7 besterreichbaren MZ eigenen  Mitlelzentrum
E e‘ge
E A 8 [+ D |E|F]|G A B C|DIJE|F|G A B C|DIJEJF]|®G
: 5 <8 E5Ese2l2| 5 [ea edBesI2le] 5 e EnEe[ 2
: £f B2 L B
; A SRR EHHHER e L
&{ OT-Nr  Ortsteit 28 15§ |5€|.s L] @ | ZEISPNGEILIE | © |22 |SE5S|L|JL{L
3| 140 Beelea X X x 1850 + + 25 |21 |10] 1850 + + + 2512110
3| 150 Everswinkel XX K 565 - 10) 7 1] 565 o o] 711
3| 402 Stromberg 661 + + |10 7| 2 661 - + 10| 7] 2] 661 0 101 712
X e 1025 1025
s . 584 584
x° S B6Y 6579
Hote im - - - 347 - 2N
Vergleich - 348 - 695 272 - 543
o 696 — 1042 544 - 814
+ 1043 — 1390 815 - 1086
+ + 1391 - 1087 -
HUR DIREKTYERBINDUNGEN
3| 140 Beelen X X X 1850 + 25 {21 110) 1850 + [25]21 (10
3| 150 Everswinkel X X X 326 51 31 1] 326 5] 3|1
3| 402 Stromberg 661 + + [10] 7| 2 661 10 7] 2| 661 100 7] 2
x g 946 946
3 W 654 654
4| 101 Freckenhorst 1795 + | + |26[(19 6| 1795 | + + | + + (26119 6] 1795 | + + + + (26| 19| &
4| 120 Ostbevern X XX BO2* o + + (12| 71 4] 377 - + | + 6] 3|0
41 T30 Sassenberg X XX 887 0 + + 1211 4] 887 0 + | + [12|1] 4
4| 210 Drensteinfurt X X X 1340 + + + 14| 9| 9| 638 o + | -1 9] 7|1
4 | 220 Sendenhorst X XX 463 - + + |7 2| 2| 463 - + | + 7l 2| 2
4 | 320 Wadersloh X X X (113 - + + 9] 7] 2] 565 - + 8] 6] 2
X R 980 131 9| 5} 788 11 8| 3
s e 456 478
Hote im - - - . - 314
Vergleich - 392 - 783 *) hert einer - 1 395 - 630
0 784 - 1176 ferbindde w elnen | g3y _ gg
+ 1177 - 1568 g | 947 - 1261
ot 1569 - nen enes 1262 -
HUR DIREKTVERBINDUNGEN
4| 101 Freckenhorst 1795 + | + [26)19] 6} 1795 | ++ [ + + {26 |19] 6] 1795 | + + + | + |26119] 6
4| 120 Ostbevern X x x 802*%| o + + (12 7] a) 250 | - - + | + | 4 3]0
41 130 Sassenberg X X X B87 + + [12]11] 4] 887 + + + 12111} 4
4| 210 Drensteinfurt XX X 1340 + + + [14] 9 91 225 - - + 3] 3| 2
4] 220 Sendenhorst X XA 463 - + + | 7] 2] 21 463 - + + 7|l 2| 2
4| 320 MWadersleh X X % 595 - + + |9 7| 2] 565 -] + + 8] 6| 2
X . 980 131 9| 5] 698 1] 7] 3
s S 456 538
Hote im - - - 39 ) - 218
Vergleich - 392 - 783 7) Bhert einer M- | 579 _ s
° 784 — 1176  Verbindwg 2u einem | 559 . g3a
+ 1177 - 1568 GZ mil Teilfimktio- | @39 _ 1117
++ 1569 - ren eines M 118 -
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. o . , . Tab.
Vergleichende Bewertung der OPNV-Bedienung im Kreis Warendorf 8.4
OPNY-Verbindung 2um OPNY-Verbindung tum OPNV=-Verbindung zum
Mittelzentrum (Krefsstadt) Warendor! | nichstgetegenen / besterreichbaren O Oberzentrum Minster
g A B [+ D [E[F]|G A B C|DJEJF]G A B Cl1DJE[F]|G
F ; 22 = &
. PERE :Eg.taﬁ .EﬁES:_ﬁi"Fa& E.ﬁ'gg-ﬁ’! LB
St i[7g3 sl )s)s
. |$F HEH Sk
| OT-Nr.  Ortsleil o 2135 |L|L | = il 1 el ol 2IRGE]L LS
3| 140 Beelen 1850 ++ 1 + 25121 (10 ] 1325 ++ | + + |17|15[10] 1325 + + 17 (15110
3! 150 Everswinkel 565 o + 10]7{1] 638 0 + + | 8| 6| 4] 638 0 + |+ | 86| 4
3| 402 Stromberg 192 -=-1 -1+ ]3]1]0] 291 -—-1 - + 6] 3|0 95 -~ =+ 171]3
x 869 751 686
5 710 430 503
x° 540 776 687
Hote im - - - 216 - 310 - Z2M
Vergleich - 217 - 43 3 - 620 215 - 549
[:} 432 - 648 621 - 931 550 ~ 824
+ 649 - 864 932 - 1241 825 — 1099
+ + 865 - 1242 100 -
HUR DIREKTVERBINDUNGEN
3| 140 Beelen 1850 + + |25(21 (10} 1185 + + | 15113 [10] 1185 + |15]13(10
3| 150 Everswinkel 326 - + 503 1] 638 + + 8] 6] 4] 638 8| 6] 4
3| 402 Stromberg 0 [I )] 4] 0 0 0 ]
X 725 608 608
s 806 484 484
4] 101 Freckenhorst 1795 +4+ | + | + |26|119] 6] 1009 0 + | 16f 11| 3| 1009 o + |16]|11] 3
4| 120 Ostbevern 377 - + + 63| 0| 823 o + + | 12f 8] 4| 823 o + |[T2] 8] 14
4| 130 Sassenberg aar + + + (12|11 | 4| 488 - + 6| 6 4} 488 - - + 6| 6] 4
41 210 Orensteinfurt 601 + |+ ] 95| 3|1670 ++ | + + |17(12 (12| 1570 + + + (17| 12]12
4| 220 Sendenhorst 178 -=-f -+ 1311 0}1070 o + + | 13|11} 7] 1070 + + |13[11] 7
4| 320 Wadersloh 152 --1 -]+ I[ 1} 1] b95* - + + 9| 7| 2{ 289 - - -+ ] 4] 4f2
X 665 1007 2] 962 121 9] 51 875 11| 9] 5
s 565 355 415
Note im - - - 265 - 369 - 4%
Vergteich - 266 — 531 370 — 740 *) Bhert einer (PHV- 350 - 699
0 532'- 798 741 - 1111 Verbindwg zu einem | 700 - 10560
+ 799 - 1064 1112 - 1482 Oberzentrun-frsatz 1051 - 1400
++ | 1065 - 1483 - 1401 -
NUR OIREKTVERBINOUNGEN
4] 101 Fr.eckenhorst 1795 + + + [26]19]| 6] 443 - + + 5 5] 2] 443 - + + 51 5] 2
41 120 Ostbevern 250 - + 41 31 0| 802 0 + + |12] 7| 4] 802 0 + (12| 7] 4
4| 130 Sassenberg 887 + + + 12111 | 4] 147 - - - + 2l 11 1 147 - - - + 2l 11
4] 210 Orensteinfurt 54 - - - + 1 0] 0] 1570 + + + | 17112 12] 1570 + + + [17]12]12
4| 220 Sendenhorst 178 - - - + A 1| 0] 1070 + + + | 13111 7] 1070 + + + [13]11] 7
4] 320 Wadersloh 0 - - 0| 0) 0| 595* - + | 9 7| 2 81 -—-| -] + 10|l 0f0O
x 527 g6 2] ™M 10 7| 5| 686 8] 6] 4
5 637 456 526
Note 1im - - - 210 - 7 - 273
Vergleich - 211 - 421 308 - 616 ¥) BHert einer UPIN- 274 - 548
[} 422 - 632 617 ~ 925 Verbindung 2u einem 549 - 823
+ 633 - 843 926 — 1234  Oberzentrum£rsatz 824 - 1098
+ + B44 - 1235 - 1099 -
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. - . . . Tab.
Vergleichende Bewertung der OPNV-Bedienung im Kreis Warendorf 85
OPNV-Verbindung tum OPNV-Verbindung rum OPNY-Verbindung zum
2 eigenen  Grundzenlrum nichsigelegenen/ besterreichbaren MZ eigenen Mittelzentrum
E A 2] C |0 J|E|JF]G]| A B ClDIJE|F[G] A B C|DJE|F]G]
B v 5 |= 2 - 3 &
5 s (8 RE[Es(e(2(4| ¢ | =g [R21351%(2| 2 T HHIBEE
. At HHHERE L EHHHERE 1
& OT-Nr Ortsteit ® (2% |g8|5s|i|g|s] 0 | 2E || S| Ll @ 28 |58Ec|glul
5] 110 Telgte X X X 3775 ++ + + [ 53]36]19] 2395 + + 322413
51 301 HNeubeckum 2255 + + (3324 |11 ] 2255 + 33(24 | 11| 2255 + 33{z2a M
51 310 Ennigerloh x X% 1560 + + [23]17] 7] 1560 + 23117) 7
X . 2530 2070
s R 925 365
e . 1497 1215
Note im - - - 598 - 485
Vergleich - 599 — 1197 486 — 971
o 1198 - 1796 972 - 1458
+ 1797 - 2395 1459 - 1944
+ + 2396 - 1945 -
HUR DIREKTVERBINDUNGEN
5F 110 Telgte XXX 3775 ++ + h3[36(19] 2395 + + 3212413
5] 30t  Neubeckum 2255 + + |33]24 |11 | 2255 + 33|24 11] 2255 + + 3124
5] 310 Ennigerloh X XX 1495 o 22| 158] 5] 1495 o + [22]15] &
X S 2508 2048
s R 948 395
x° A 1490 1148
Note im - - - 595 - 459
Yergleich - 596 - 1191 460 - 918
o 1192 - 1788 919 - 1377
+ 1789 - 2384 1378 - 1836
+ 4+ 2385 - 1837 -
OPNV-Verbindung zum OPNVY-Verbindung zum OPNY-Verbindung Jum
Mittetzentrum (Kreisstadt) Warendorf | michsigelegenen / besterreichbaren 072 Qberzentrum Minster
A 8 C DJE]JF]|G A B8 C D|E|J]F]G A B [ D[E|F]|G
51110 Telgke 2395 + o+ 32124133775 + + + 53136 |19 3775 + + K336 19
51301 lNeubeckum 854 o + |+ 12| 9] 2]1875 + + 20|16 [15] 1340 0 + + |16 |14 i
51{ 310 Ennigerioh 800 [+] + + |12] 8} 2] 841 - + 16101 4] 8n - + 16 |10 4
x 1350 2164 1985
s 739 1215 1282
x° 893 1338 1245
Hote im - - 357 - 535 - 497
Vergleich - 358 - 714 836 — 1070 498 - 995
o 715 — 1071 1071 - 1605 936 — 1494
+ 1072 — 1428 1606 - 2140 1495 - 1992
+ + 1429 2141 1993 -
MUR DIREXTYERBINDUHGEN
5| 110 Telgte 2395 + 322413 3775 + + 53|36 | 19| 3775 + + 53136(19
51 301 HNeubeckum 167 o 12| 7] 2] 1875 + + 2016 | 15] 731 - 10] 9| 5
51 310 Ennigerloh ROO o 12 8] 27 104 - - - 2|1 104 - = - H 2|1
X 1321 1918 1537
s 760 1499 1603
x° 792 1153 969
Note im - - - 316 ~ 461 - 387
Vergleich - 17 - 633 462 - 922 388 - 775
] 634 - 950 923 - 13183 776 - 1162
+ 951 - 1267 1384 - 1844 1163 - 1550
+ + 1268 - 1845 - 1551 -
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Vergleichende Bewertung der OPNV-Bedienung im Kreis Warendorf glg-
0PNY-Verbindung zum OPNV-Verbindung tum OPNV-Verbindung zum
.g Mitteizentrum (Hreisstadt) Warendorl Mittelzentrum Ahlen Mittelzentrum Beckum
E A B C |DIE|JF]|G A B C|DIJE[FI|G A 2] C|DIJEJF|G
; - £ | r - i 2% 4 =] THEJE]
: A HERE A R
: T SRR R R L
&| or-Nr.  oOrtsteil o (2§ |3B|8ec|d|8lE] & [ZE[RBIEC[S]5|E] & $liss|d| L
— — — e ———
6| 100 Warendorf A X2 8N - + | + |12 B] 5 879 - + 14| 91 3
71200 Ahlen 831 - + 12] 8] 5] x x x 1340 [*] + 23| 18] 4
7] 300 Beckum 879 - + 141 9] 31 1340 o 23§15 4 x x x
6] 400 Oelde 941 o 12 |1 6 875 | + + + + [20{16(15] 1070 -] + + [ 18] 13| 7
% aller M-Verbindungen: 1156 17112 7 1156 17]112] 7] 1186 17 12| 7
5 aller M2-Verbindungen: 362 362 362
Note im - - ~ 461 - 461 - 461
Vergleich - 162 - 924 462 - 9524 462 ~ 924
3} 925 - 1387 925 - 1387 925 - 1387
+ 1388 — 1850 1388 - 1850 1388 - 1850
++ 1851 — 1851 - 1851 -
NUR DIREXTVERBINDUNGEN
6| 100 WHarendorf XA X 490 ~ + | + | 7] 8] 3] 697 o 10 6f 1t
7] 200 Ahlen 430 - + | + 71 6] 3 x x x 673 o 10 7 2
71 300 Beckum 657 o 101 61 673 ) 10 7] 2] x = x
6] 400 Oelde 149 - - - + 21 1| O] 1875 ++ + | 20] 16|15 426 - + + 6| 4] 2
X aller MZ-Direktverbindg,| 718 9] 71 1 718 9| 7| 4 718 9f 7 4
s aller M-Direktverbindg.] 548 548 548
Note im - - - 286 - 286 - 286
Vergleich - 287 - 573 287 - 573 287 - 573
o 574 - B62 574 - B62 574 - 862
+ 863 - 1149 863 - 1149 863 — 1149
+ + 1150 - 1160 - 1150 -
OPNV-Verbindung zum OPNV-Verbindung zum OPNY-VYerbindung tum
Mitieizentrum Oelde nichsigelegenen / besterreichbaren OZ Oberzentrum Miinster
A B c | DI[E]JF|6G A B C{0JE]JF]G A B C{DJE]F|G
6| 100 Warendorf 941 o + 12111 6] 252% + | + |33]|26|1af 2525 | + + + + | 33] 26|14
71| 200 Ahlen 1875 + + 20116 (15| 25354 + + + (282422 | 1095 - + + | 16| 14110
7] 300 Beckum 1070. [\ + 18113 7| vaz20q - + | + (24|17 7 938 - + + [16)12] &
6 (400 Oelde A XX 1875 + + + |20] 16|15 948 - + + |16]12] 6
X 1156 (alle mittelzentralen{17 (12} 7| 2089 26021115 1377 20] 18] 9
[ 362 Verbindungen) 470 666
Note im, - - ~ 461 ~ 835 - 550
Vergleich - 462 - 924 836 - 1671 *) BHert einer tPIN- | 551 ~ 1101
0 925 — 1387 1672 — 2507 Verbindung zu einen | 1102 — 1652
+ 1188 - 1850 2508 - 3 (berzentrun-Ersatz 1653 — 2203
+ + 1851 - 3342 - 2204 ~
NUR DIREKTVERBINDUNGEN
6 100 Warendorf 149 e + 21 1] 0] 2525 + + |33]26[14] 2525 | + + + + | 33| 26[14
7| 200 Ahlen 1875 + + 20116|15 ] 25354 + + + | 28| 24|22 225 | - - - + 3 3 2
7| 300 Beckum 426 -+ |+ 6| a2} 7eq - +] + [10] 9 5] 40| - + +| 6 sl a4
6| 400 Qelde X X x 1875 [ + | + |20 18/ 15 93| - - - + 11 1 0
x 718 {alle mittelzentralen| 9| 7! 4] 1913 23] 19|14 B26 1] 9 5§
5 548 Direktverbindungen) 741 990
Note im - - - 286 - 764 - 329
Vergleich - 287 - 573 765 ~ 1530 *) BYert einer (PHY- 330 - 660
o 574 - 862 1531 - 2297 Verbindung zu edrom 661 — 691
+ 863 - 1149 2298 - 3061 (berzentrun-Ersatz 992 - 1322
+ o+ 1150 - 3062 - 1323 -




'nichstes/besterreichbares Oberzentrum' deutlich besser.
Bei 20 (= 71 Z) der Ortsteile umfafBte es mehr als &

Fahrtenpaare.

An Sonn— und Feiertagen war das Angebot der Fahrmoglich-
keiten derart eingeschrinkt, daB 15 Ortsteile (= 58 )
nur iiber maximal 2 komplette Fahrtenpaare mit dem Ge-

meindezentrum verbunden waren, Von acht (= 31 %} der
Quellorte aus bestanden sonn— und feiertags liberhaupt
keine Fahrmdglichkeiten dorthin (siehe dazu auch die
Abb. 7.3, 8.3 und 9.3).

Geringfigig besser bedient wurden die Verkehrsrelatio-

nen zum nichsten/besterreichbaren Mittelzentrum. Fiir

12 Orststeile bestand das Angebot lediglich aus maxi-
mal 2 Kursen; 6 der Ortsteile waren nicht angeschlossen,

Zentralitdtsstufen 3 bis 5:

Alle 12 Quellorte der Zentralitdtsstufen 3 bis 5 ver—

fiigten iber eine Direktverbindung zum eigenen Mittel-

zentrum. Lediglich in drei Grundzentren {Ostbevern,
Everswinkel, Drensteinfurt) umfaBte das Angebot nur
3-5 direkte Kurse. Durch die Inanspruchnahme indirek-
ter Sekunddrverbindungen mit einma]igém Ubergang lie-
Ben sich jedoch Fahrtenhdufigkeiten von generell mehr

als 6 Paaren realisieren.

In der Zielkategorie '¥erbindung zum ndchsten/best—

erreichbaren Mittelzentrum' war das Ergebnis besser:

Bis auf das Grundzentrum konnte von allen Quellorten
ein nahe gelegenes Mittelzentrum mit 6 und mehr direk-
ten Fahrtenpaaren erreicht werden; acht der Orte wur-
den mit mehr als 11 direkten Kursen angedient,

Deutlich abhangig von der geographischen Lage im Kreis-
gebiet zeipte sich das Angebot der Fahrmioglichkeiten

zur Kreisstadt Warendorf: Von Stromberg und Wadersloh

aus bestanden keine direkten Fahrmoglichkeiten; von
Drensteinfurt bot sich montags-freitags lediglich 1
direkter Kurs. Insgesamt in sechs Quellorten umfaBte
das Angebot maximal nur 5 direkte Fahrtenpaare. Von den
verbleibenden sechs Quellorten boten sich hingegen 12
und mehr direkte Fahrtenpaare. Unter Duldung des ein-
maligen Umsteigens verbesserte sich das Angebot in der
Regel deutlich., Lediglich fur Stromberg, Sendenhorst
und Wadersloh umfafite das tdgliche Fahrtenangebot (mon-
tags bis freitags an Schultagen) auch dann nur 3-5 kom-

plette Fahrtenpaare.

Ebensc lagegunstabhingig erwiesen sich die OPNV-Verbin-
dungen der Grundzentren und gréBeren Ortsteile zum 07
Miinster, Fiir Sassenberg, Ennigerloh, Wadersloh und
Stromberg umfafte das Fahrtenangebot maximal nur 2
direkte Kurse, Abgesehen von der Verbindung Miinster -
Freckenhorst mit 5 Kursen, wurden die iibrigen Relatio-
nen innerhalb dieser Zielkategorie mit mindestens &

direkten Kursen bedient.

Durch die Inanspruchnahme indirekter Sekundarverbindun-

gen erhdhte sich die Zahl der tédglichen Fahrméglichkei-

ten zum Teil betrdchtlich: In acht der 12 Orte der Zen-
tralitdtsstufen 3 bis 5 standen dem Fahrgast mehr als
11 Fahrtenpaare zur Verfiigung, Andererseits konnten
diejenigen Quellorte, deren Anbindung an das Oberzen-
trum Minster auch bei Inanspruchnahme zumutbarer gebro-
chener Verbindungen schlecht war, ersatzweise bessere
Fahrméglichkeiten zum Oberzentrum Bielefeld oder zu den
beiden gut ausgestatteten Mittelzentren Hamm und Lipp-

stadt aufweisen.

Das sonn- und feiertdpgliche Fahrtenangebot zeigte groBe

Unterschiede: In der Zielkategorie 'eigenes Mittelzentrum'

umfafite es fir sechs Orte maximal nur 2 direkte Kurse,
VYon Ostbevern bestanden zum Untersuchungszeitpunkt sonn—
und feiertags keine direkten Fahrmiglichkeiten zum MZ
Harendorf. Die Ausnutzung von Umsteigekombinationen mit
einmaligem Ubergang filhrte zu keiner nennenswerten Ange-
botsverbesserung. Bei gegebener schlechter Verbindung
zum eigenen Mittelzentrum war jedoch in den meisten Fal-
len ein anderes Mittelzentrum oder das Oberzentrum Miin-

ster besser zu erreichen.

Die sonntdgliche Erreichbarkeit des Oberzentrums Minster

lag bei vier Quellorten unter der 'Schwelle' von 3 direk-
ten Kursen, AuBer fiir Wadersloh und Stromberg bestand je-
doch die Moglichkeit, das Fahrtenangebot durch zusdtzli-
che Hutzung indirekter Sekunddrverbindungen deutlich zu
verbessern {vgl. Tab. 8.3 bis 8.5 sowie Karte 2},

Zentralitédtsstufen 6 und 7:

Die Direktverbindungen der vier Mittelzentren Warendorf,
Ahlen, Beckum und Oelde untereinander wiesen bei einer
durchschnittlichen Bedienung mit 9 Fahrtenpaaren {mon-
tags bis freitags an Schultagen) stark differierende
fahrtenhdufigkeiten auf. Das geringste Angebot von Di-
rektfahrmdoglichkeiten wurde mit nur 2 kompletten Fahr-
tenpaaren auf der Relation Warendorf - Qelde, das beste
mit 20 Fahrtenpaaren auf der Relation Ahlen - Oelde er-
mittelt.

Die direkte Erreichbarkeit des Oberzentrums Miinster

war auch hier abhdngig von der Lage der Mittelzentren
an entsprechenden Durchgangslinien oder Schienenstrek-
ken, Die Spanne der Bedienungshdufigkeiten reichte von
1 kompletten Fahrteanpaar (Oelde —Minster) bis zu 33
Kursen {Warendorf - Miinster). Durch die Inanspruchnahme
indirekter Sekunddrverbindungen konnte das Angebot in
allen Fahrtziel-Kategorien verbessert, mitunter sogar
vervielfacht werden. Die Mittelzentren Ahlen und Oelde,
deren Direktverbindung mit dem OZ Minster sich als un-
zureichend darstellte, verfiigten zudem ersatzweise iber
merklich bessere Fahrméglichkeiten zum Mittelzentrum

Hamm bzw. Oberzentrum Bielefeld.

Das sonn— und feiertdgliche Angebot an Direktfahrmbg-

Tichkeiten wies fiir die mittelzentralen Relationen
einen Durchschnittswert von 4 Kursen auf. Bei Zulas-

sung des einmaligen Ubergangs verbesserte sich der



Wert auf 7 komplette Fahrtenpaare. Die Verbindungen zum
nichsten/besterreichbaren Oberzentrum wurden mit durch-
schnittlich 14 Kursen (14,5 bei einmaligem Ubergang)
bedient.

Zum Oberzentrum Minster hingegen umfaBte das durchschnitt—
liche Angebot bei starker Streuung nur 5 direkte Kurse.
Von Oelde aus bestanden an Sonn- und Feiertagen keine
direkten Fahrmoglichkeiten. Allerdings konnte die Be-
dienungshiufigkeit der Relationen durch die Nutzung
zusatzlicher gebrochener Verbindungen auf durchschnitt-

Tich 9 komplette Fahrtenpaare verbessert werden.

Die Resultate der Punktbewertung von relationsbezogene-
nen Fahrmgglichkeiten {B-Werte)} sind den Tab. 8.1 bis
8.6 sowie der Karte 2 zu entnehmen, Ortsteilspezifische
Angaben finden sich im gesonderten "Ortsteilbezogenen

Frgebnisband",

3,3.1.4 FAHRZEIT UND BEFORDERUNGSGESCHWINDIGKEIT

Im Kreis Warendorf betrigt die durchschnittliche Distanz
zwischen Gemeindeteil und Gemeindezentrum (Hauptort bzw.
Sitz der Kommunalverwaltung) 6,4 km (kiirzeste StraBen-
entfernung). Die Spannweite umfaBt die Extremwerte 3,2
km (Albers]oh - Sendenhorst) und 10,9 kin {(Hoetmar — Waren—
dorf). Dementsprechend betrug die Fahrtdauer mit dem
Linienbus in direkter Fahrt 5 bis 20 Minuten, im Mittel
11,3 Minuten. Bezogen auf die jeweils kiirzeste StraBen-
verbindung erreichte der Bus damit eine effektive Befdr-
derungsgeschwindigkeit (v) von durchschnittlich rund

35 km/h.

Deutlich geringere effektive Befdrderungsgeschwindig—
keiten (weniger als 28 km/h = 8D Z von v) lagen auf
folgenden Verkehrsrelationen vor:

Freckenhorst -~ Warendorf
Brock - Ostbevern
Vorhelm, Dorf - Ahlen
Neubeckum- - Beckum
Stromberg - Qelde

Das erhebliche Unterschreiten des Mittelwertes st auf
eine ungiinstige Routenfithrung der Buslinie oder/und

eine hohere Haltestellendichte zuriickzufiihren,

Vergleicht man die hier hdchstens erreichte effektive
Bofdrderungsgeschwindigkeit mit einer angenommenen
Durchschnittsgeschwindigkeit des Pkw's im AuBenbereich
von 60 km/h, ergibt sich fiir die genannten Relationen
ein Fahrzeitverhaltnis zwischen Pkw und Linienbus, das
schlechter als 1 : 2,1 ist.

Deutlich hihere effektive Beférderungsgeschwindigkei-
ten {groBer als 42 km/h = 120 % von v) wurden auf fol-

genden Relationen realisiert:

Rinkerode - Drensteinfurt

Albersloh - Sendenhorst
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Beckum
Waders Toh

Vellern -
Diestedde -

Dies ist neben der direkten Linienfihrung auch auf die
geringe Haltestellendichte im Aullenbereich zuriickzu-
fithren, Das Fahrzeitverhaltnis Pkw : Linienbus ist in

allen Fdllen besser als 1 : 1,4,

Das von der Landesplanung dem Grundzentrum bzw. Gemein-
deteil zugewiesene Mittelzentrum liegt im Schnitt 11.2
kin entfernt. Dfe tatsdchliche StraBenentfernung reicht
von 3.4 km (Roland - Beckum) bis 22,9 km {Vadrup -Waren-
dorf). Dementsprechend differierte die Befdrderungszeit
im Linienbus, die bei direkter bzw, wartezeitfreier in-
direkter Fahrt im Mittel 18,9 Minuten betrug, zwischen
6 Minuten (Vellern - Beckum) und 48 Minuten (Brock -
Warendorf). Die effektive Beforderungsgeschwindigkeit
errechnete sich zu durchschnittlich 34,8 km/h, was ei-
1,7 ent-

nem Fahrzeitverhaltnis Pkw : Linienbus von 1 :

spricht,

Rechnet man bei indirekten Verbindungen pauschal eine
jeweilige Ubergangszeit von 10 Minuten hinzu, erhoht
sich die durchschnittliche Befdrderungszeit auf 20,1
Minuten, Die effektive Beforderungsgeschwindigkeit v
sinkt auf 33,4 km/h, Das Fahrzeitverhaltnis zum Pkw
verschlechtert sich auf 1 : 1,8.

Oeutlich geringere effektive Befdrderungsgeschwindig-
keiten {weniger als 27 km/h = 80 % von v) lagen auf
folgenden Relationen mit direkter oder wartezeitfreier

indirekter Yerbindung vor:

Freckenhorst - Warendorf
Neubeckum - Beckum
Stromberg - Qelde
Brock - Warendorf

Erheblichen EinfluB auf Befdorderungszeit und —geschwin-
digkeit hat die Dauer der Ubergangszeit im Falle einer
Umsteigenotwendigkeit. Fiihren indirekte Fahrten mit
sofortigem AnschluB in der Mehrzahl der Fdlle nur zu
geringfigig niedrigeren effektiven Beférderungsgeschwin-
digkeiten, verursacht bereits eine 20-minitige Uber-
gangszelt ein 'Umkippen' des Fahrzeit- und Geschwindig—
keitsverhdaltnisses von Pkw zu Linienbus, Beispiele da-

fiir zeigt die nachstehende Tabelle:

Tae. 9.1 EINFLUSS DER UBERGANGSZEIT AUF DAS
FAHRZE ITVERHALTNIS PKW : LINIENBUS
RELATION OHNE UBERGANGSZEIT
UBERGANGSZEIT 20 MmN,
v Pkwi:Bus | v Pkw: Bus

Westbevern - WAF
Brock - WAF
Everswinkel —WAF
Albersloh - Ahlen

a,6k/h 1: 1,4
2,7 kvh 1:2,2
B6kh 1:1,8
BBlnh 1: 1,6

20,6 kn/h 1: 24
18,9 kv/h 1: 3,2
16,8 km/h 1 : 3,6
17,0 kvh 1: 3,5
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Fahrzeit und effektive Beforderungsgeschwindigkeit im 1V und OPNV g“g'
Verbindung zum Grundzentrum| Verbindung zum eigenen | Verbindung zum Oberzentrum
. {Hauptort) Mittelzentrum Milnster
OT-Ny  Ortsteil  Ieermng [Fahrzeit Bus [eft Beford~ | Entfornung | Fahrzeil Bus | eff. Beford-| Entlernung] Fahrzeil Bus| eft Beford~
[km] [Min.] |geschwindigk. (km] [Min.) geschwindigk [kin) {Min] |geschwindigk!
ioo Warendorf - - - - - - 26,6 46-52 az,6
1014 Freckenhorat 4.1 10 24,6 a,1 10 24,6
102 Hoetmar 10,9 19 34,4 10,9 19 34,4
402 | Misaingen 6,6 10 39,6 6,6 10 39,6
104 Einen 8,4 12 42,0 8,4 12 42,0
105 | Milte 6,6 13 20,5 6,6 12 0,5
11D | Telgts - - - 14,5 21-27 26,6 1,6 25 27,8
111 | westbevern-Darf | 5,8 8 42,0 20,1 og*/ag” |41,8/24, 8]
112 | Westb,-Vadrup 8,4 15 93,6 22,9 J. .
120 | Dsatbevern - - - 15,9 =8 M, 1 20,1 36-38 32,6
121 | Brock 8,1 o) 24,3 21,4 48" /68" | 28,7112, 9]
120 | Sesssnberg - - - 5,8 12 23,0 32,4 sa/ea” [aa,sf23, 1
131 | Fightorf 7,2 15 28,8 13,0 23 33,9
140 | Beslen - - - 9,3 12 46,5 35,9 58/84° |37,1/25,68"
150 | Everswinkel - - - 1,2 15/40% |aa,8/16,8] 16,6 2 36,9
181 | Alverskirchen 3z 5 38,4 14,4 ;/55% |43,5/18,7]
200 | Ahlen - - - - - - 32,0 55 34,9
201 | Vorhelm, Dorf 7,4 16 27,8 7,4 16 27,8
202 | Vorhelm, BhF. 6,0 14 34,3 8,0 14 34,3
202 | Tdnnish#uschen 6,7 44 28,7 6,7 14 28,7
24 | Dolberg 7,3 15 79,2 7,3 15 29,2
2i0 | Orensteinfurt - - - 1,6 21 33,1 21,8 a0 43,6
211 Rinkerade 10,0 10 €0,0 21,6 31 44,8
212 | Walstadde 5,9 ) 35,4 7,7 12 23,5
213 | Mersch 4,8 7 a1,1 12,1 1B 40,3
220 | Sendenhorst - - - 11,8 o5 28,3 20,6 az 33,6
221 Albersloh 7.8 10 46,8 19,6 37”55 |as,d/21,4
200 | Beckum - - - - - - 40,5 60/90* |a0,5/27,0"
304 | Neubeckum 5,4 10-18 25,9 5,4 10-15 25,9
302 | vellern 4,3 6 42,0 4,3 6 43,0
303 | Roland a,na ? 29,1 2,4 7 29,1
310 | Ennigerloh - - - 9,6 19/44® |30,3/13,7| 36,3 sefaa™ (37,6/28,d"
341 | Ennigsr 5,4 9 35,0 12,7 21/46% |36,3/16,68
312 | Westkirchen 6,1 1 23,3 15,7 /85" |21,4/17,1
312 | Datenfelds 5,2 1 M,2 14,8 29%/54% | 20,67 16,4]
33 | Wadersloh - - - 15,5 23 40,4 56,8 B3/113" a1, 1/20,"
az1 Diestedds 6,7 8 50,3 10,4 15 41,6
322 Liesbom 3,4 5 40,8 16,6 28 35,6
400 | Delde - - - - - - 45,1 66/88% |a1,6/20,8"
401 | Lette 6,9 10 44,4 6,9 10 41,4
402 | Stromberg 5,5 19 25,4 5,5 123 25,4
403 Slnninghausen 72 13 33,2 7,2 13 33,2
R 6,4 1" 34,0 1,2 20 33,6 0,5 asfs1* |a7,3/20,d"
Erliuterungen: 32 Wert fiir die direkte VYerbindung
10-15 Direkte Verbindung auf alternierender Route; bei der Ermittlung der
effektiven Befdrderungsgeschuindigkeit Verwendung des Mitteluwertes
19/44™ Wert fiir direkte Uerbindung/l_J:lert fiir indirekte verbindung incl, 20-miniitiger
Ubergangszeit sowie ggf. der alternativen Route
32%/55% Wert fiir indirekte Yerbindung mit 'nahtlosem' bergang/Wert Fiir indirekte Verbindung
ingl., 20-min, Ubergangszeit
sowie ggf. der alternat. Route
Der Mittelwert fir die Fahrzeit im Bus imnerhalb der Fahrtziel-Kategorie 'eigenes Mittelzentrum'
wurde unter Hinzunahme einer i0-minGtigen Ubergangszeit {pauschal} beli den indirekten
Verbindungen berechnet.




Damit wird deutlich, wie wichtig die VY0V-Forderung nach
Begrenzung der iibergangsbedingten Wartezeiten auf 10
Minuten ist (V0¥ 1981, Empfehlungen fiir einen Bedie-
nungsstandard im OPNV).

Hoch in viel stidrkerem MaBe als bei der Verbindung zum
eigenen Mittelzentrum ist bei der Verbindung zum Ober-
zentrum Miinster die zu iiberwindende Distanz und damit
auch die Befsrderungszeit abhangig von der geographi-
schen Lage des betreffenden Ortes. Die Skala der zu
Uiberwindenden kiirzesten Wegstrecken reicht im Falle
der 13 kreisangehirigen Grund- und Mittelzentren von
11,6 km (Telgte ~ Miinster) bis zu 56,8 km (Wadersloh -
Minster); die mittlere Distanz betrigt 30,5 km,

Die Beforderungszeit umfaBte bei direkter oder indirek-
ter Verbindung mit iibergangszeitfreiem Anschiuf durch-
schnittlich 49 Minuten, was einer effektiven Beforde-
rungsgeschwindigkeit von 37 km/h entspricht.

Die Skala der tatsdchlichen Beférderungszeiten in
schnellstméglicher Fahrt reichte von 25 Minuten
(Telgte ~ Minster) bis zu 83 Minuten (Wadersloh —
Minster), Dementsprechend schwankte die effektive
Beférderungsgeschwindigkeit zwischen 27,8 km/h und
43,6 km/h (Telgte bzw. Drensteinfurt - Minster), Bei
der angenommenen Durcﬁschnittsgeschwindigkeit des
Pkw's von 60 km/h liegt das Fahrzeitverhdltnis Pkw :
Linienbus im Mittel bei 1 : 1,6.

Deutlich wird wieder der EinfluB von Ubergangs—, aber
auch von aufenthaltsbedingten Wartezeiten, Beim Passie-
ren von Verkehrsknoten sind, auch bei durchgehendem
Bus, Wartezeiten von 5 bis 15 Minuten keine Ausnahme.
Diese Zeitspanne scheint in der Regel erforderlich zu
sein, um sowohl einen gréBeren Fahrgastwechsel zu er-
moglichen als auch eventuelle Zubringerbusse oder -ziige

abzuwarten,

Beispiel:

Fir die Relation Wadersloh - Miinster betragt die Fahr-
zeit in direkter Fahrt auf den verkniipften Linien 332

+ 331 rund 83 Minuten. Fiir die Wepstrecke von 56,8 km
errechpet sich eine effektive Befdrderungsgeschwindig-
keit von 41,1 km/h. Das Geschwindigkeitsverhaltnis Pkw:
Linienbus betrdgt damit 1 : 1,5,

Wird bei fehlender Linienverkniipfung demgegeniiber ein
Umsteigen etwa in Beckum mit 20-minitiger Ubergangszeit
erforderlich, auf das dann noch ein 10-miniitiger Auf-
enthalt im Knoten ZOB Neubeckum folgt, belduft sich die
Beforderungszeit auf 113 Minuten, Die effektive Befor-
derungsgeschwindigkeit sinkt auf 30,2 km/h; das Fahr-
zeit- und Geschwindigkeitsverhdltnis Pkw : Linienbus
verschlechtert sich auf 1 : 2,0,

Neben dem kombinierten Auftreten von Ubergangszeit und
Knotenpunktaufenthalt ist auch die Kombination von Uber—
gangszeit und alternativ geflihrter Teilstrecke nicht
selten zu becbachten,

Beispiel:
Fiir die Relation Sassenberg - Miinster betrigt die Fahr-

zeit auf der Linie 2992, sofern kein Aufenthalt im Z0B
Harendorf vorliegt, 58 Minuten, Die effektive Befdrde-
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rungsgeschwindigkeit errechnet sich zu 33,5 km/h, das
Fahrzeitverhiltnis Pkw : Linienbus auf 1 : 1,8,

Erfolgt die Fahrt hingegen indirekt (20-miniitige Uber—
pangszeit in Warendorf) und auf der iiber Einen gefiihr—
ten Teilstrecke, betrigt die Beforderungszeit im Schnitt
bereits 84 Minuten. Oie effektive Beftrderungsgeschwin-
digkett sinkt auf 23,1 km/h; das Fahrzeit- und Geschwin-
digkeitsverhaltnis verschlechtert sich auf 1 : 2,6.

Legt man nur die jeweils schnellste Primdrverbindung
auf kirzester Fahrtstrecke zugrunde, ist das Oberzen-
trum Minster von drei der 13 Stadte und Gemeinden des
Kreises nicht ianerhalb einer Stunde zu erreichen
{Beckum, Oelde, Wadersloh)}, Die Beforderungszeiten

fiir die Relationen Sassenberg, Beelen, Ahlen, Enniger-
loh - Miinster Yiegen jeweils nur knapp unter der 60-

Minuten-Schwelle'.

L&Rt man hingegen ein einmaliges Umsteigen (mit 20-
miniitiger Ubergangszeit), Knotenpunktaufenthalte und
das Befahren alternativer Teilstrecken der Primédrver-
bindung zu - dieser Fall ist in praxi weitaus haufiger
anzutreffen als der erstgenannte —liegen die Beférde—
rungszeiten fir alle sieben genannten Relationen ein-
deutig iiber der 60-Minuten-Schwelle.

3.3.2 BERUFSVERKEHRE UND SCHULERFAHRTEN NAcH § 43,1
uNp § 43,2 PBEFG '

Berufsverkehre und Schiilerfahrten nehmen als hauptsdch-
lich vorkommende Sonderformen des Linienverkehrs nach

§ 43 PBefG auBer in ihrer rechtlichen Position auch,
was Quelle, Richtung und Ziel sowie zeitliches Auftre-
ten der Verkehrsstrome anbelangt, eine gewisse Sonder-
stelleng ein. Anders aTs im Einkaufs- und Versorgungs-
verkehr, aber auch anders als im freigestellten Schi-
lerverkehr, kdnnen sie nicht ohne weiteres aus der zen-
tralortlichen Gliederung des Raumes abgeleitet werden.
Dies gilt in besonderem MafBle fiir die bei den Sonderfor-
men eindeutig dominierenden Berufsverkehre nach § 43,1
PBefG.

Oie im Untersuchungsraum zum Zeitpunkt der Bestandsauf-
nahme (Juli 19B1) konzessionierten Berufsverkehre kén-
nen entsprechend ihrer rdumlichen Auspragung drei Grup-

pen rugeordnet werden:

1) Im Gutachten der Fa. DORSCH-CONSULT, die +m Rahmen einer lam—
desweiten, an verschiedene Gutachter vergebenen Verkehrsuntersu—
chemg zwischen 1973 und 1975 den 0PNV im Kooperationsraum 5
"Minsterland' analysierte (nur allg. Linienverkehr + SPHY) wird
fiir die Fahrt zum Oberzentrum die zunutbare Reisezeit auf 60 Min,
begrenzt.,

Darin enthalten sind neben einer S0-miniitigen Beforderungszeit
Jjeweils b Minuten fiir den Zu— und Abgang (DORSCH-CONSULT:
Untersuchung des &ffentlichen Personennahverkehrs in den Koopera—
tionsrduren von Nordrbeintdlestfalen. Kooperationsraum Minsterland,
Wiesbaden 1975, Textband S. 83).
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1) Befiorderung der Arbeitnehmer von nahegelegenen
Wohnpldtzen zum Betriebsstandort (zu iiberwinden-
de Distanz kleiner als 10 km),

2) Beforderung der Arbeitnehmer von entfernten Wohn-
plitzen zum Betriebsstandort (zu iiberwindende
Distanz grofer/gleich 10 km),

3) Beforderung von Arbeitnehmern im Pendelverkehr
zwischen zwei Betriebsstandorten.

Letzteres findet sich insbesondere dort, wo im Laufe
der Zeit Produktionsauslagerungen erfolgt oder Zweipg-
betriebe entstanden sind und das Pendeln zwischen den
beiden Betriebsstandorten erforderlich geworden ist.
Dies ist beispielsweise auch dann der Fall, wenn meh-
rere Produktionsstatten eines Unternehmens an einem
Standort eine zentrale Ausbildungsstatte unterhalten

und sich hier die Notwendigkeit ergibt, zu Beginn und
Ende der taglichen Ausbildungszeit den Pendelverkehr
zwischen der Ausbildungsstdtte und den Produktionsstand-

orten abzuwickeln,

Von den 44 Berufsverkehren, die am 1.7,1981 den Unter-
suchungsraum beriihrten, sind jeweils etwa 20 den Grup-
pen 1 und 2 sowie drei Berufsverkehre der Gruppe 3 zu-

zuordnen,

Der Einrichtung von Berufsverkehren Yiegen unterschied-
Tiche Motive zugrunde, die sowohl einzeln fir sich als
auch in Kombination mit anderen ausschlaggebend fir die
Beantragung einer Konzession sind. Dabei handelt es sich
einerseits um Motive, die sich aus der verkehrlichen
Situation ableiten, andererseits um Motive mit betriebs-
technischem Hintergrund:

Motiv A: Eine betrieblich gewiinschte Ortsverbindung

wird von 8ffentlichen Verkehrsmitteln iiber-
haupt nicht bedient.

Die Wohnpldtze der Arbeitnehmer oder/und die
Produktionsstdtte eines Betriebes werden nicht
bedient (z.B. haufig anzutreffen bei Wohnplat-
zen im AuvBenbereich und bei Betriebsstandorten,
die aus Immissionsschutzgrinden ausgelagert
worden sind),

Motiv B:

Motiv €: Die pewiinschte Relation wird zwar im Rahmen
des allgemeinen Linienverkehr bedient, die
Beforderung einer griBeren Zahl von Berufs-—
tdatigen auf nur einer Teilstrecke der betref-
fenden Linie wiirde jedoch die Beforderungs-
kapazitat iibersteigen und unrentable, da nur
auf der Teilstrecke verkehrende, Einsatzfahr-
ten notwendig machen.

Motiv D:

Die infrage kommende Yerkehrsrelation kann
nur wege- und fahrzeitintensiv per Umstieg
uberwunden werden.

Die betriebstechnisch erforderliche Ankunft
bzw. Abfahrt muB zu einem Zeitpunkt erfolgen,
in dem keine oder eine nur geringe Nachfrage
durch andere Fahrgiste besteht (z.B. bei Fahr-
ten anldBlich des nachtlichen Schichtwechsels).

Motiv E:

Motiv F: Die Beforderung bestimmter Arbeitnehmer soll
aus anderweitigen Griinden nicht mit offentli-
chen Verkehrsmitteln erfolgen (z.B., bei Straf-
gefangenen auf dem Weg zwischen Justizvollzupgs-

anstalt und Arbeitsstdtte).

Eine besondere Konzentration von Berufsverkehren wurde
im Nahverkehrsraum Warendorf mit seinen —teilrdumen
HWarendorf, Sassenberg und Beelen sowie in den auBerhalb
des Kreises gelegenen Nahverkehrsteilraumen Versmold
und Harsewinkel festgestellt. Bei den Fahrtzielen im
Raum Fichtorf, Versmold und Peckeloh handelte es sich
mit wenigen Ausnahmen um die Betriebsstandorte der dort
konzentrierten Fleischwarenindustrie, beim Fahrtziel
Harsewinkel hingegen um den S$itz der Landmaschinenwerke

Claas.

Wihrend sich die Belegschaft der Fleischwarenbetriebe,
soweit es den Kreis Warendorf anbetrifft, fast aus-
schlieBlich aus der Bevilkerung der nahe gelegenen Orts-—
teile Fichtorf und Sassenberg sowie der dortigen Bauer-
schaften rekrutiert, ist der Einzugsbereich der Fa. Claas
wesentlich grofer. £r reicht iiber Warendorf und Beckum

bis nach Ahlen.

Die Biindelung von Berufsverkehren selbst auf der vom
allgemeinen Linieaverkehr gut bedienten Strecke Waren-
dorf - Beelen - Clarholz geht vorrangig auf die Motive
0 und E zuriick. Im iibrigen kann festgestellt werden,
daBl Berufsverkehre insbesondere dort streckenmifig
konzentriert fahren, wo keine ausreichende oder iber-
haupt keine Gffentliche Verkehrsbedienung gegeben dist
(Motive A und B). Folglich ist das rdumlich konzentrier-
te Vorhandensein von Berufsverkehren durchaus ein Indiz
fiir eine unzureichende &ffentliche Verkehrsversorgung.
Besonders deutlich wird dies auf den Strecken:

Sassenberg — Peckeloh - Versmold,
Sassenberg - Fiichtorf,

Fiichtorf - Peckeloh,

Fiichtorf — Xnetterhausen — Versmold.

Die Tetztgenannte Verkehrsrelation stellt dabei mit
eintr Bedienung durch 15 konzessionspflichtige Berufs-
verkehre (Stand 1.7.1981) einen Extremfall dar'. Als
direkte StraBenverbindung zwischen Fiichtorf und Vers—
mold wurde die hier von den Sonderlinfenbussen befah-
rene Strecke zum Erhebungszeitpunkt nicht vom allge-

meinen Linienverkehr bedient.

Die damit v611ig unzureichende Verkehrsversorgung hat

neben historischen GrUndenZ) seine Ursache in der ad-

ministrativen Grenzziehung sowie der landesplaneri-

schen Gliederung mittelzentraler Verflechtungsbereiche:

1) Der 'Ortsteilbezogene Ergebnisband' enthdlt eine Auflistung der
Berufsverkehre unter Angabe des beauftragten Verkehrsunternetmens,
des Streckenverlaufes, des Auftraggebers und der Fahrtenhiufig-
keit.

2} Yon jeher bestanden kaum Verflechtungen zwischen Fiichtorf und
Versmold, Dies ist durchaus auch auf konfessfonelle Grimde zu—
rickzufithren: Wahrend die Fiichtorfer Bevistkerung iberwiegend
katholischen Bekenntnisses ist (die evangelischen Christen in
Fiichtorf gehbren zur evangelischen Kirchengemeinde Sassenberg),
ist Versmold uberwiegend protestantisch geprigt.



Fiichtorf ist als Ortsteil seinem Grundzentrum Sassen-
berg und dem Mittelzentrum (Kreisstadt) Warendorf zu-
geordnet. Das kaum weiter als Sassenberg entfernt ge-
legene, aber deutlich besser ausgestattete Versmold
{Grundzentrum mit Teilfunktionen eines Mittelzentrums)
gehtrt zum Kreis Gitersloh und damit zum Regierungs-
bezirk Detmold.

Oie traditionelle 'Mauer' zwischen den beiden Orten
ist zumindest auf dem Arbeitsmarkt durch den Aufbau
der Fleischwarenindustrie zuerst in den Standorten
VYersmold und Peckeloh mit hohem Arbeitskraftebedarf
durchbrochen. Schnell rekrutierten sich die Belepschaf-
ten aus der Bevilkerung der strukturschwachen Umland-
gemeinden. Seit dem Ende der 60er Jahre sind durch den
Aufbau einer weiteren Produktionsstdtte im Standort

Fiichtorf rund 5,000 neue Arbeitsplitze in der Fleisch-
warenindustrie geschaffen worden.

Oas aus betrieblichen Griinden nicht alle Fiichtorfer
Mitarbeiter in Fiichtorf und umgekehrt nicht alle Vers-
molder Mitarbeiter in Versmold beschaftigt werden kén-
nen, besteht zwischen den beiden Standorten ein be-
trichtliches Pendelverkehrsaufkommen. Daran sind so-
wohl die in der Produktion als auch die in der Verwal-
tung eingesetzten Belegschaftsangehsdrigen betejligt.
Verkehrsverursachend ist ferner die Einrichtung eines
fir alle Unternehmensbereiche der Fa, Stockmeyer zu-

stdandigen Ausbildungszentrums in Versmold.

Aus den vorgenannten Griinden fuhren zum Zeitpunkt der
Erfassung die im Berufsverkehr eingesetzten Omnibusse
zeitlich gestaffelt zum Arbeitsbeginn und -ende (6.°°
bzw. 16,°° fiir die Produktion, 7.3D bzw. 16.3D Uhr fiir
die Verwaltung).

Die ubrigen auf Strecken im Kreisgebiet konzessionier-
ten Berufsverkehre lassen sich iberwiegend der Gruppe
2 zuordnen: In zielreiner Fahrt werden zumeist groBere
Distanzen iiberbriickt (vgl, Xarte 3). Fiir die Einrich-
tung dieser Verkehre war vorrangig Motiv D, zuweilen
in Kombination mit Motiv A, ausschlaggebend. Letzteres
findet sich beispielsweise bei den Berufsverkehren Nr,
26 (Teilstrecke Greven — Vadrup) und Nr. 43 (Greven —
Brock - Ostbevern).

Schiilerfahrten nach § 43,2 PBefG wurden am Stichtag
nur noch in zwei F3llen durchgefithrt: Auf der Linie

mit der 1fd. Nr. 1 beftorderten Busse der Deutschen
Bundesbahn Schiilerinnen aus dem Raum Telgte zielrein
zum Gymnasium St. Mauritz, das von den allgemeinen
Bahnbuslinien 2992 und 2999 nicht bedient wird.

Gegeniiber diesem Gemeindegrenzen iberschreitenden Ver-
kehr beschrankte sich die Streckenfiihrung der Sonder-
1fd. Nr. 46 auf das Stadtgebiet Ahlen. Hier
wurden insbesondere Schiiler aus dem sidlichen Sied-

linie

lungsbereich zur Johanna-Rose-Sonderschule beférdert.

Verkehrstriager war die WVG. Eine Umstellung dieses Son-
derlinienverkehrs, also die Beférderung der Sonderschii-
ler im Rahmen des vorhandenen Liniennetzes der Verkehrs-

gemeinschaft Ahlen {wie dies ja auch bei den anderen
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Ahlener Schulen der Fall ist) war bis zu dem Zeitpunkt
jedoch am Einzugsbereich der Schule und anderen schul-
technischen Belangen gescheitert. Gleichwohl wurde aber
auch von den tbrigen Verkehrstrigern im Beibehalten
dieser Sonderlinie keine Beeintrdchtigung des allgemei-

nen Linienverkehrs gesehen.

Generell zu diesem Ergebnis kam bei allen im Untersu-
chungsraum vorliegenden Sonderlinienverkehren der bei
der Industrie- und Handelskammer zu Miinster angesiedel-
te KoordinierungsausschuB fur den UPNV im Kammerbezirk
{siehe dazu auch den Abschaitt 3.3,4).

Verkehrstrdger der beiden hier untersuchten Sonderfor-
men des Linienverkehrs nach § 43,1 bzw, § 43,2 PBefG
waren am Stichtag im Kreis Warendorf lberwiegend Unter-
nehmen des privaten Beférderungsgewerbes mit einem An-
teil von 72 Z. Die Deutsche Bundesbahn und die Westfia-
Tische Verkehrsgesellschaft (Tochter: RVM) waren mit

je 11 7 beteiligt., Yon den zusammen 10 Sonderlinien
dieser beiden &ffentlichen Verkehrsunternehmen waren
Jjedoch vier konzessionsrechtlich gesplittet, wobei ein
jeweils 50 Ziger Konzessionsanteil von einem privaten
Omnibusunternehmen gehalten wurde. Im werkseigenen Ver—
kehr, d.h, mit betriebseigenem Personal und Fahrzeug,
wurden lediglich 3 der 46 Verkehre (= 6,5 Z) durchge-
fuhrt,

3.3,3 FREIGESTELLTER SCHULERVERKEHR IM KREIS WARENDORF

3.3.3.1 (taerBLick

Die 13 Nahverkehrsteilrdume des Kreises Warendorf wie-
sen zum Zeitpunkt der Bestandsaufnahme (Schuljahr'80/81)
unterschiedliche Netzdichten im freigestellten Schiiler-
verkehr auf: Wdhrend in den Nahverkehrsteilrdumen Ahlen,
Beckum und Ennigerloh nach Institutionalisierung lokaler
Verkehrsgemeinschaften, abgesehen von Zwischenfahrten
atwa zum Besuch von Sportstatten, keine Schiilerspezial-
verkehre eingerichtet waren, wurden andere Nahverkehrs-—
teilrdume durch ein i.d.R. flichendeckendes Netz von
freigestellten Schiétlerverkehren kleinridumig erschlossen.
Dabéi waren zumeist auch kleinste Wohnplitze, die im
allgemeinen Linienverkehr nicht bedient wurden, ange-

bunden,

Dariiber hinaus fanden sich jedoch auch dort Schiiler-
spezialverkehre, wo durchaus die Bedienung durch den
allgemeinen Linienverkehr nach § 42 PBefG bzw. den
SPNY gegeben war, In der Folge wurden von den Schiiler—
spezialverkehren nicht selten Strecken befahren, die
eine hohe Bedienungshaufigkeit durch dffentliche Ver-
kehrsmittel aufweisen (Beispiel: Vohren — Warendorf -

Neuwarendorf}.
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Die Ausgestaltung der Schiilerbeférderung im freigestell-
ten Verkehr 1d8t sich fiir die Nahverkehrsteilrdume nicht
einheitlich beschreiben, da sie von dem jeweiligen kom-
munalen oder privaten Schultriger in Eigenverantwortlich-
keit nach ven einander abweichenden Prinzipien organi-
siert ist, So finden sich neben zielreinen Oirektfahrten
sowoh1l im Schiilerspezial- als auch im allgemeinen Linien-
verkehr hdufig auch Kombinationen beider Verkehrsarten
auf gebrochener Verbindung, d.h. mit Umsteigezwang.

Iwei Beispiele miigen einen Eindruck von der Heterogeni-

tdt der Schiilerbefdrderung vermitteln:

Beispiel 1: "Everswinkel"

Die Beférderung der Hauptschiiler aus der Umgebung des
Ortsteiles Alverskirchen (Schulort ist Everswinkel)
findet auf gebrochener Verbindung statt: Die Anfahrt
von der Bauerschaft zur Grundschule Alverskirchen er-
folgt mit einem Kleinbus eines privaten Verkehrsunter-
nehmens im freigestellten Verkehr, die Weiterfahrt zur
Hauptschule Everswinkel mit den dffentlichen Linien
321/323 (RVM).

Beispiel 2: "Drensteinfurt"

Die Stadt Drensteinfurt unterhdlt in den Standorten
Drensteinfurt, Rinkerode und Walstedde jeweils eine
Grundschule sowie in Drensteinfurt eine Hauptschule.
Die Schiilerbeférderung erfolgte im Schuljahr 1980/81
ausschlieBlich iiber ein Netz von 11 Freistellungsver-
kehren. Kleinbusse privater Verkehrstriger versahen
iberwiegend den Fahrdienst im Einzugsbereich der Grund-
schulen, hatten jedoch dariiber hinaus z.T. auch Zubrin-
gerfunktionen fiir die auf den Hauptstrecken verkehren-
den Standardbusse (ebenfalls Schulerspezialverkehr),

Letztere sammelten Grund- und Hauptschiiler und fuhren
die Grundschule des jeweiligen Ortsteiles an, Hier
stiegen die Grundschiiler aus und weitere Hauptschiiler
ein, die zu Ful, per Fahrrad oder einen der Zubringer-
dienste zum Sammelpunkt gelangt waren. AnschlieBend
erfolgte die Weiterfahrt zur Hauptschule nach Dren-
steinfurt,

Oie angefithrten Beispie]e1) zeigen, daB zur miglichst
reibungslosen Abwicklung der tadglichen Schiilerbefarde-
rung ein HochstmaB an Disposition erforderlich ist.

In diesem Zusammenhang ist den Mitarbeitern der Schul-
verwaltungen i.d.R. grofle Sachkenntnis und ein beacht-
licher ldeenreichtum bei der Organisation der Schiiler-
fahrt zu bescheinigen, zumal diese Arbeit im standigen
Spannungsfeld zwischen hiufig gegenlaufigen Interessen
der Schulen, Schiiler/Eltern und Verkehrsunternehmen zu
leisten ist.

Dieses vielfach anzutreffende hohe persénliche Engage-
ment vermag Jjedoch nicht die mannigfachen Nachteile und
Probleme der Schiilerbeférderung im freigestellten Ver-
kehr zu beseitigen. Ferner muB festgestellt werden, daB
eine interkommunale Kooperation der Schultriger im Be-
reich der Schiilerbeforderung auf Einzelfdlle beschrinkt
ist, unkoordinierte Parallelverkehre daher keine Selten-
heit sind (vgl. auch Karte 4).

1} Eine nahverkehrsteilraumspezifische Beschreibung der Schiilerbefér—
derung einschlieflich einer nach Verkehrsarten unterscheidenden
ortsteilgenauen Pendlenmtrix findet sich im "Ortstetlbezogenen
Ergebnisband’,

Eine nach Verkehrsarten getrennte Ausweisung der Fahr-
schiilerzahlen war aufgrund von Mehrfachnennungen in-
folge von Verkehrsmitte1komb1natiqnen fiir einige Schul-
triager nur niherungsweise durchzufiibren. Die im folgen-
den genannten Zahlen beziehen sich auf die 1980/81 im
jeweiligen Nahverkehrsteilraum unterrichteten Fahr-
schitler im allgemeinen Linienverkehr {incl, SPNV) und

im freigestellten Verkehr.

Tas. 10 FAHRSCHULER 1980/81 AN ALLGEMEIN-
BILDENDEN SCHULEN DES KREISES /
ANTEILE DES FREIG. SCHULERVERKEHRS
NAHVERKEHRS - FAHRSCHULER DAVON M ¥
TEILRAUM INSGESAMT FREIG. VERKEHR
10 Warendorf 3.709 1.045 28,2
11 Telgte 648 587 90,6
12 Ostbevern 463 263 56.8
13 Sassenberg 338 338 100, 0
14 Beelen 169 169 100, 0
15 Everswinkel 2N 100%  ca. 37,0
20 Ahlen 1.780 - -
21 Orensteinfurt 518 518 100,0
22 Sendenhorst 656 233*  ca. 36,0
30 Beckum 2. 504 - -
31 Ennigerloh 895 - -
32 Wadersloh 1.164 177%  ca. 15,0
40 Oelde 1.250 241 19,3
Insgesamt 14,365 ca. 3,670 ca. 26,0
*) Wegen Kombinationsfahrten nur naherungsweise
zu bestimmen.
Quelle: Angaben der Schultrdger; eig. Berechnungen

Als Verkehrstrdger im Schilerspezialverkehr dominierten
eindeutig die privaten Verkehrsunternehmen. Erst mit
grofiem Abstand folgten der kommunale RYM (z.T. im Kon-
zessionssplitting mit privaten Unternehmen) und die
Bundespost. Bei drei der Schultrager waren dariiber hin-
aus gemeindeeigene Fahrzeuge mit relativ groBem Anteil
an der Yerkehrsleistung im Einsatz. Gefahren wurden die
Kleinbusse dann zumeist im Einsatz-Mix von Mitarbeitern
der Schulverwaltung oder sonstigen kommunalen Bedien-
steten {2.B. Schul-Hausmeister).

3,3.3.2 SCHULEINZUGSBEREICHE UND SCHULERVERKEHR

Von den 44,333 Schiilern, die im Schuljahr 1980/81 an

den allgemeinbildenden Schu]enz) im Kreis Warendorf

2} EinschlieBlich Sonderschulen, aber mit Ausnahme der privaten
Realschule Schlol} Krassenstein, Diestedde (Vollinternat).
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unterrichtet wurden, waren etwa ein Drittel, ndmlich

14,365, als Fahrschiiler (im allgemeinen Linien-, Son-

1

derlinien- und Schiillerspezialverkehr) registriert’’,
Zca. 74 7) im allge-
und ca. 3.670 (2 ca. 20 %) iiber-

wiegend im freigestellten Schiilerverkehr befordert.

Davon wurden ca. 10,700 Schiiler

. . 2
meinem L1n1enverkehr)

Der tatsdchliche Anteil der im Schiilerspezialverkehr
beforderten Schiiler diirfte jedoch deutlich griBer ge-
wesen sein, da auch bei der vorrangigen Benutzung of-
fentlicher Verkehrsmittel in vielen Fdllen Zubringer-
busse im freigestellten Verkehr fahren, deren Befdrde-
rungsleistung hier aber nicht niher quantifiziert wer-
den konnte. Der umgekehrte Fall kommt hingegen so gut

wie nicht vor.

Soweit vorhanden, konzentrieren sich die eingerichteten
Schilerspezialverkehre des meist kommunalen Schultridgers
havptsachlich auf die Bedienung des eigenen Gemeindege-
bietes (vgl. Karte 4), Abgesehen von wenigen Ausnahmen
hat dies seinen Grund darin, daB mit den Schiilerspezial-
verkehren vorrangig Grund- und Hauptschiiler beférdert

werden, die in nahezu allen Gemeinden aus dem dazugehd-
rigen Nahverkehrsteilraum stammen. Lediglich in Evers-
winkel vnd in Telgte wurden zum Zeitpunkt der Untersu-
chung aufgrund gemeindlicher Verflechtungen aus der
Zeit vor der kommunalen Newordnung Schiiler aus dem Be-
reich Einen/Miissingen (Nahverkehrsteilraum Warendorf)
bzw. Schiiler aus Brock {Nahverkehrsteilraum Ostbevern)

unterrichtet.

Sofern Realschiiler im freigestellten Schilerverkehr
befordert wurden, iiberschritten die Spezialverkehre
mitunter die Grenzen des Nahverkehrsteilraumes. Der
Anteil derjenigen Schiiler, die ihren Wohnsitz auller-
halb des Nahverkehrsteilraumes der betreffenden Real-
schule hatten, lag zwischen 11,5 % (Realschule Telgte)
und 40,1 % {Realschule $t. Martin, Sendenhorst). Von
allen im Kreisgebiet unterrichteten Realschiflern stamm-
ten im Schnitt 80,3 Z aus dem jeweiligen Nahverkehrs—
teilraum der Schule und 92,7 7 aus dem betreffenden
Nahverkehrsraum (2 Mittelbereich)

Freigestellte Schilerverkehre waren jedoch nur in den
Nahverkehrsteilraumen Telgte, Sendenhorst, Wadersloh

und Qelde fir einen Teil der Realschiiler eingerichtet.
Die iibrigen Schiiler fuhren wie in den anderen Nahver-

kehrsteilrdumen mit 6ffentlichen Linienverkehrsmitteln,

Eine Sonderstellung, was den freigestellten Schiilerver-
kehr betrifft, nahmen die Sonderschulen ein, deren Ein-

1) Dieser Wert beschreibt ndherungsweise den Kreis derjenigen Schii-
ler, die Anspruch auf unentgeltliche Befdorderung hatten. Die
Schwellemerte fir den Schulweg betrugen in N zu diesem Zeit—
punkt fir Grundschiiler, Sonderschiiler entsprechender Klassen
und Besucher von Schulkindergdrten 2 km, fiir alle ibrigen 3,5 km
(Vervaltungsvorschrift zu § 5 der SchiilerfahrkostenVD vom 24.3,80),

2} Incl. imerstadtischem Sonderlinienverkehr der Sonderschule Ahlen,

zugsbereiche in der Regel durch Verwaltungsvereinbarun—
gen 2wischen den Schultrdgern und Entsendegemeinden ab-
gegrenzt sind, Von allen im Kreisgebiet unterrichteten
Sonderschilern stammten durchschnittlich 73,8 % aus dem
Nahverkehrsteilraum der Schule, 98,3 7% aus dem entspre-
chenden Nahverkehrsraum. Dies bedingte zum Beispiel fiir
die Sonderschulen in Warendorf und Telgte Freistcllungs-
verkehre iiber ldngere Distaqzen.

Die Besucher der Gymnasien und Aufbaugymnasien mit

Standort im Kreisgebiet wurden mit Ausnahme des Gym-
nasium Johanneum Wadersloh und des stiddtischen Gymna-
siums Oelde im Rahmen des allgemeinen Linienverkehrs
beférdert. Im Durchschnitt stammten 75,6 % der Schiiler
aus dem der Schule zuzuordnenden Nahverkehrsteilraum
und 86,1 Z aus dem Nahverkehrsraum. Dabei waren jedoch
deutlich lokale Unterschiede festzustellen. Wies etwa
das Gymnasium in Qelde einen 22,4 7-Anteil von Schiilern
auf, deren Wohnsitz nicht im Nahverkehrsraum lag (der
Nahverkehrsraum Qelde ist der kleinste im Kreisgebiet),
ergaben sich bei den Gymnasien in Ahlen nur Anteile von
weniger als 10 Z.

Die Einzugsbereiche der berufsbildenden Schu1en3) des

Kreises sind demgegeniiber wesentlich groBer. Neben

der Konzentration auf nur 3 + 1 Standorte (Warendorf,
Ahlen, Beckum + Dependance in Oslde) hat dies seine
Ursache in der fachlichen Spezialisierung der Schulen.
Bezogen auf die Standorte Warendorf, Ahlen und Beckum
stammten im Schuljahr 1980/81 die dort unterrichteten
Schiler im Schnitt nur zu 42,2 7 aus dem betreffenden
Nahverkehrsteilraum und auch nur zu 68,2 % aus dem ent-
sprechenden Nahverkehrsraum, Diese Anteilswerte sind
allerdings in Wirklichkeit noch tiefer anzusetzen, da
bei den Besuchern von berufsbildenden Schulen schon in
stiarkerem MaBe individuelle Verkehrsmittel benutzt wer-
den, hier aufgrund der Datenlage aber nur die Fahrschii-
ler im OPNV beriicksichtigt werden konnten.

3.3,3.3 DBEDIENUNGSSTANDARD IM FREIGESTELLTEN
SCHULERVERKEHR

Die kartographische Darstellung des Streckenverlaufes
ven Schiilerspezialverkehren in denjenigen Gemeinden,
die die Schiilerbeforderung ausschlieBlich oder zum
groBen Teil im Rahmen der Freistellungsverordnung ab-
wickelten, zeigt die hohe FlichenerschlieBung dieser
Verkehrsart. Die Haltestellendichte erwies sich in den
genannten Gemeinden als derart grofl, daB auf die zeich-
nerische Darstellung in Karten des verwendeten MaBsta-
bes verzichtet werden muBte. Zudem handelt es sich bei

3} Beriicksichtigt wurden nur die Vollzeitschiiler,



den Haltestellen hiufig nicht um ortsfeste Anlagen, son-
sondern lediglich um vereinbarte Haltepunkte ohne Hal-
testellenausriistung, deren Standort v.U. von Jahr zu

Jahr varifert1l

So gut und komfortabel die weitgehend flachendeckende

ErschliefBung aller Wohnplatze fiir die befsérderten Schi-
ler auch sein mag, erschwert sie doch, geht man von den
gegenwirtipen Standards allgemeiner Linienverkehre aus,
die Umwandlung der Schitlerspezialverkehre in eben sol-

che, von jedermann nutzbare Verkehre.

Bei der gegenwdrtigen Finanzausstattung der Schul- und
Verkehrstréger erscheint es nicht denkbar, nach Umwand-
lung der freigestellten Schiilerverkehre in allgemeine
Linienverkehre nach § 42 PBefG die gleiche Streckendich-
te beizubehalten. Dazu kommen andere Vorteile des Frei-
stellungsverkehrs, die die Bereitschaft der Schultriger

zur Umwandlung von Verkehren weiter senken:

Durch die geringe Abhangigkeit der Schiilerspezialver-
kehre von festen Linienpldnen, iiberdrtlichen Fahrplédnen
und gréBeren Wagenumlaufplinen sind die derzeit einge-
richteten Yerkehre dieser Art flexibler in der Anpassung
an schulische Gegebenheiten und Erfordernisse {(Stunden—
planianderung, Verlagerung der Wohnungsschwerpunkte inner—
halb des Einzugsbereiches der Schule) als die in starre
Schemata eingebundenen Linienverkehre. In gewissem MaBe
erfolgt der Freistellungsverkehr, wenn aicht bedarfsge-
steuert, so doch zumindest bedarfsorientiert.

Als fiir die schulischen Belange auBlerordentlich férder-
lich erwelst sich die geiibte Praxis der Schultrager,
Befsrderungsvertrige vorrangig mit ortsansdssigen oder
standortnahen Busunternehmen abzuschlieBen, Dieser nicht
immer billigste, da selten per Ausschreibung beschritte-
ne Weg bietet den nicht unterzubewertenden Vorteil der
flexiblen Betriebsfiihrung., So sind durch die Standort-
nihe des Verkehrstrigers z.B. Zwischenfahrten bei Aus-

fall von Unterrichtsstunden eher méglich.

Ohnehin zeigt sich hier der Betriebsvorteil des 'klei-
nen Busunternehmens vor Ort' gegeniiber den grifleren
kommunalen oder bundeseigenen Verkehrsbetrieben. Durch
in der Regel kiirzere Anfahrtwege vom Fahrzeugstandort
zum Einsatzort fillt die Anpassung an tdgliche Schwan-
kungen der Befdorderungsnachfrage oder etwa der Fahr-
zeupersatz bei Stérungsfallen leichter.

Hier erweisen sich die groflen Gffentlichen Yerkehrsun-
ternehmen nach Aussage der Schultriger zumeist als -
technisch bedingt — schwerfdlliger infolge der ldngeren
Anfahrtszeit vom zentralen Betriebshof zum Einsatzort.
Die GroBbetriebsvorteile, die ja auch staatlich, etwa

1) Nach Abschlu3 der Untersuchung mufiten alle Schulbus-Haltestellen
mit einem neu in die Strafemverkehrsordnung aufgencrmenen Verkehrs-—
zeichen pekennzeichnet werden: Zefchen 224 mit Zusatz 'Schulbus'
(DPA-¥eldung vam 11.9,1981),
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mit dem Bav von zentralen Betriebshofen gefordert werden,

verkehren sich in diesem Fall also eher ins Gegenteil,

Zum Zeitpunkt der Untersuchung bestand in einigen Schul-
standorten, z.B. in Warendorf, das gréfite Problem darin,
in den Spitzenzeiten des Schiilerverkehrs ausreichende
Befsrderungskapazititen bereitstellen zu kdnnen, So be-
fanden sich etwa mittags sdmtliche verfigbaren und ge-
eigneten Busse aller im Umkreis tdtigen Unternehmen im
Einsatz. Fiel ein Fahrzeug aus, waren ldngere Wartezei-
ten fiir die betroffenen Schiiler kaum zu vermeiden,

Zusammenfassend ist demnach den vom PBefG freigestell-
ten Yerkehren in der Regel ein vergleichsweise hoher
Bedienungsstandard zu bescheinigen, der sich besonders
durch grofe raumliche und zeitliche Flexibilitdt in der
Bedarfsanpassung auszeichnet. Dies soll jedoch nicht
iiber die gleichermaBen vorhandenen Unzuldnglichkeiten
hinwegtiduschen. Das tagliche Erscheinungsbild wird nach
wie vor von iberfiillten, oftmals veralteten und fiir die
Schiilerbefdrderung ungeeigneten Fahrzeugen sowie unzu-
reichend gesicherten Haltestellenanlagen geprigt.

Andererseits scheint die gute Bedienung der Wohnpldtze
durch die Schulbusse sowohl bei den Nutzern als auch
bei den Schultrdgern ein von Jahr zu Jahr wachsendes
Anspruchsdenken zu fordern {Stichwort: 'Oas piinktliche
Abholen der Kinder von der Haustiir'). Aus dieser Sicht
wird die etwas unkomfortablere, weil zeitlich starre,
Bedienung durch Linienverkehre skeptisch beurteilt,
auch wenn dadurch Fahrmoglichkeiten fiir alle Biirger und
fur Schiiler auch avBerhalb der Schulzeit erdffnet wiir-

den,

3.3.3.4 KOSTEN DER SCHULERBEFORDERUNG

Im Bereich der Schiilerfahrtkosten wurden von den Schul-
trigern abweichende Berechnungsmodi angewandt: Pauschal-
vergittung fiir eine im Schiilerspezialverkehr befahrene
Strecke, Abrechnung nach festem Kostensatz pro Schiler
0.4.. Auch variierte der Berechnungszeitraum. So wie-
sen nur einige Schultrédger die Kosten pro Schuljahr aus.
andere hingegen pro Rechnungsjahr. Zum Teil wurden de-
taillierte Kostenaufstellungen auch nicht zur Verfiipung
gestellt, In diesen Fallen beschriankten sich die Anga-
ben auf die Kostensatze der Haushaltsjahre 1980 und
19812). Einen weiteren Ungenauigkeitsfaktor stellt der
unterschiedliche Aufwand fir Wegstreckenentschadigun-
gen der Schiiler ('Fahrradgeld') dar, der jedoch von

den Schultrigern hdufig nicht ndher beziffert wurde.

2) Durch Interpolieren nach der Formel
* =0,4 - Kosten 1980 + 0,6 * Kosten 1981 {ungefahre Verteilung
der Schulmonate) wamde versucht, den Xostermert fir das Schul jahr
1580/81 niherungsweise zu bestimmen.
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Die sowohl im folgenden als auch in Tab, 11 genannten
Werte konnen infolgedessen die fir die Schiilerbefdrde~

rung entstehenden Kosten nur naherungsweise beschreiben.

Fir die Befdorderung der 15,850 Fahrschiiler an allgemein-
und berufsbildenden Schulen {nur Vollzeitschiiler) im
Kreis Warendorf muBten im Schuljahr 19BD/81 rund 8,8 Mio,
DM aufgewendet werden, Um zu iiberpriifen, ob die Schiiler—
beférderung mit &ffentlichen Yerkehrsmitteln fiir die
Schultridger im Schnitt kostenaufwendiger ist als die-
jenige im Rahmen des freigestellten Verkehrs. wurden
getrennt fir die allgemein- und die berufsbildenden
Schulen die Kosten je Fahrschiiler eines Schultridgers

berechnet,

Bei einem Gesamtaufwand von B.146.4B1 DM fir die allge-
meinbildenden Schulen (incl. Sonderschulen) betrug der
durchschnittliche Kostensatz 558 DM/ Fahrschiiler. Bei
getrennt durchgefiihrter Berechnung fiir private und kom-
munale Schulen ergab sich mit 502 CM / Fahrschiiler fir
die privaten Schulen ein leichter Kostenvorteil pegen-—
iiber den Schulen in kommunaler Tridgerschaft mit ca.

565 DM / Fahrschiiler. Eine mégliche Ursache dafir besteht
darin, daB in privaten Schulen nur dltere Kinder unter-
richtet wurden (keine Primarstufe), fiir die das Recht
auf Fahrtkostenerstattung erst bestand, wenn der Schul-
weg mehr als (ehemals) 3,5 km betrug.

Fiir die 1.245 erstattungsberechtigten Fahrschiiler der
berufsbildenden Schulen des Kreises mit Vollzeitunter-
richt errechnete sich ein Durchschnittskostensatz je
Fahrschiiler von 542 DM,

Unter den Schultragern allgemeinbildender Schulen wie-
sen die Gemeinde Ostbevern und die Stadt Sassenberg
weit iliberdurchschnittliche Kostensatze auf, In beiden
Nahverkehrsteilrdumen wurden die Fahrschiiler ausschlieB-

lich im freigestellten Schiilerverkehr beftrdert.

Immer noch lberdurchschnittliche Kostensatze lagen
auch vor bei den kommunalen Schulen der S5tadte Telgte
und Ahlen sowie der Gemeinde Everswinkel, In Ahlen er-
folgte der Schiilerverkehr, abgesehen von Sonderfahrten,
mit &ffentlichen Linienverkehrsmitteln, bei den beiden
anderen Schultrdgern sowoh! im allgemeinen Linienver-
kehr als auch im freigestellten Schiilerverkehr.

In den Nahverkehrsteilrdumen Beckum und Ennigertoh, wo
die Schiilerbefdrderung generell im allgemeinen Linien-
verkehr abgewickelt wird, wiesen die kommunalen Schul-
trager jeweils im Durchschnittsbereich, aber noch unter

dem Mittelwert liegende Kostensiatze auf,

Damit war insgesamt zwischen Schultridgern mit unter-
schiedlichem Anteil der Schiilerspezialverkehre an der
Schiilerbeférderung (0 bis 100 Z) kein signifikanter
Unterschied bei den durchschnittlichen Kostensdtzen
festzustellen, Wie die Beispiele Beckum und Ennigerloh

zeigen, muB eine Schiilerbefdrderung, die allein mit

offentlichen Linienverkehrsmitteln erfolgt, nicht ko~

stenintensiver gestaltet sein.

Um bei Schultrdgern, deren Schiiterbeftrderung im Rahmen
verschiedener Verkehrsarten erfolgt, ein etwaiges Ko-
stengefdlle zugunsten des freigestellten Verkehrs fest-
zustellen, wurden - soweit dies rechnerisch méglich war -
die Durchschnittskosten je Fahrschiiler verkehrsformspe-
zifisch berechnet. Die erhaltenen Ergebnisse sind jedoch
nur von begrenzter Aussagekraft, da von einigen Schul-
trdgern die Kosten nicht getrennt nach Verkehrsarten
ausgewiesen wurden und zum anderen die hdufigen Kombi-
nationsfahrten] eine eindeutige Kostenaufschlisselung

nicht ohne erheblichen Aufwand zulassen.

Die Gegeniiberstellung der durchschnittlichen Kostensdt-
ze zeigt zum Teil gravierende Unterschiede fiir die bei-
den Verkehrsarten und diametral gegeniiberstehende Kosten-
schwerpunkte bei verschiedenen Schultrdgern. Weist z.B,
die Stadt Telgte im allgemeinen Linienverkehr einen Ko-
stensatz von etwa 967 DM/ Fahrschiiler 'Linie' und im
Schiilerspezialverkehr einen Satz von 624 DM/ Fahrschiiler
'Spezial' auf, liegt in der Gemeinde Everswinkel das
Schwergewicht der spezifischen Kosten mit 1.080 DM ein-
deutig beim Schilerspezialverkehr (471 DM im allgemei-
nen Linienverkehr).

Infolgedessen kann angenommen werden, daB die fiir die
Schilerbefdrderung entstehenden Kosten weniger von der
gewdhlten Verkehrsart als von der Streckenfiibrung und
der Siedlungsdichte (Nachfrage) abhingig sind. So wird
beispielsweise ein privates Busunternehmen fir einen
Buskurs im Rahmen der Freistellungsverordnung weitgehend
unabhdngig von der tatsachlichen Zahl der auf der betref-
fenden Strecke beférderten Schiiler einen pauschalen Be-
trag veranschlagen, der sich nach der Streckenldnge und
dem eingesetzten Fahrzeug richtet. Der Schultriger wird
deshalb bemitht sein, durch eine optimierte Linienfiihrung
die Platzkapazitit des einpgesetzten Fahrzeuges weitge-
hendst auszunutzen und damit die spezifischen Kosten

der Beférderung zu senken.

Demgegeniiber stehen die Befdrderungsentgelte im allge-
meinen Linienverkehr fest, Infolpedessen bieten sich
fiir den Schultrdger keine Mdglichkeiten, die ihm ent-
stehenden Beférderungskosten je Fahrschiiler durch eine

hohe Fahrzeugauslastung zu senken.

1} Fahrt mit dem Zubringerbus im freigestellten Schiiterverkehr, Wei-
terfahrt mit einan 6ffentlichen Linienbus; auf der Riickfahrt um-
gekehrt.
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Kosten der Schiilerbefdrderung im Kreis Warendorf

Tab.

Allgemeinbildende Schulen in kommunaler Trigerschaft

Schultrdger im Fahrschiler Kosten im Schuljahr | durchschn. Kosten je | Note im | durchschnitiliche Kosten je Fahrschiiler
Nahverkehrsteilraum insgesamt 1980781 insgesamt  |Fahrschiiler insgesamt | Vergleich | im Lintenverkehr im freig. Verkehr

10 Warendorf 3 372 1 486 000,— 434, - - 4563, - 358,-

11 Talgte 648 450 858,— 96, - + 967,— 624,-

12 Dstbevem 263 314 p45,- 1194,- + o+ - 1194,

13 Sassenberg 338 389 178,-~" 1 15t,- ++ - 1 451,~

14 Beslen 169 73 200, 433, - - - 433, -

15  Everswinkel 299 201 600,-" Thl - + 471,- 1 0B0,-

o5 Ahlen 1 279 952 120,-% T4, - + 744 ,~ -

21 Drensteinfurt 707 (+7) a47 936, 584, - - 594,

22 SBendenhorat 259 170 150,- 657 0 367,— 696,-

a0 Beckum 2 504 1 217 699,-% 485, - o 4B5, - -

31 Ennigerloh Y5 446 &8s, " 489, - o 499, ~ -

32 Waderslch 358 gl 000,—-x ing, - - getrennte Auswelsung nicht méglich

40 Delds 1 250 821 757,- B57,- o 289,- 1 3z4,-

Allgemeinbildende Schulen in privater Trdgerschaft

Bischifl, RAealschule »

Warendorf ' 23?7 166 102,- a5, - 434 ,— -

Gymnasium Johanneum, ’

Ostbavern-Loburg 200 84 915,~ 425 - 495, -

Asalschule St, Martin

Sendoahorat ag7 268 000,~> 668, - a getrennta Auswelsung nicht moglich

Gymnasiuvm 5t. Michagel

Ao 801 261 233, 521,- o 466, - a

] oh

wﬁ::{ﬁ Johanneum, 196 641 0OD,— 341,- - getrennte Auswsisung nicht mSglich

1
-
Allg.Bchulen gesantt 14 601 8 146 481,- 558, - x gatrennte Ausweisung nicht miglich
- 223 - - stark unterdurchschnittlich (<40 % x)

224 - 44B - unterdurchschnittlich {4D bis ¢80 % x)
447 - BB 0 durchschnittlich {80 bis 120 % von )
670 - B92 + iiberdurchschnittlich (120 bis 160 § x)
833 - + + stark Uberdurchschnittlich (>160 % %)

Berufsbitdende Schulen des Kreises Warendorf (nur Vollzeitformen)

Berufsbild. Schulen,
Warendorf
Berufsbild, Schulen,
Ahlen

Berufsbild, Schulen,
Beckum

Technikerschule Oelde
{Dspandsnce in Bedcum)

608
188

a42

17 BPNv-Nutzer,
hoher IV-mntedl

318 513,-%
99 835,-"
188 408,-"

68 gz0,-"

524,-
540,-
426,-

A

524,-
540, -
426,-

of

Erliduterungen:

FahrschiUler im Linienverkehr =

Fahrschiiler lnsgesamt =

265 000, -"

Quellen:

Anmerkung:

im allgemeinen Linienverkehr (incl. 5PNV}, Sonderlinienverkehr
(§ 43,2 PBefG) und freig. Schilerverkehr befdrderte Schiiler

im allgemeinen Linienverkehr {incl. SPNV} und im Sonderlinien-

verkehr (§ 43,2 PBefG) befdrderte Schiiler

i

Tab. 10 genannten iberein.

interpolierter Wert:
(0,4 x Rechnungsergebnis 1980 + 0,6 x Haushaltsansatz 1981)

Angaben der Schultrédger und eigene Berechnungen

Die hier genannten Fahrschiilerzahlen stellen die Berechnungsgrundlage fiir die Kastenermittlung
dar, Darin slnd z,T, Fahrschiiler enthalten, die unter Finanzieller Beteiligung des genannten
Schultrdgers an den Beféirderungskesten in einem anderen Nahverkehrsteilraum unterrichtet werden,
z,8, Sonderschiler. Insafern stimmen die hier verwendeten Zahlen nicht generell mit den in der
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3.3.4 Exkurs: DiE TATIGKEIT DES KOORDINIERUNGSAUSSCHUSSES
FUR DEN OPNV BEI DER INDUSTRIE- UMD HANDELSKAMMER

Oie Zusammenarbeit im Personenverkehr in den Bezirken der
Industrie— und Handelskammern - sie besteht beispielswei-
se fiir den Bereich der IHK Minster in loser Form schon
seit 1949 - wurde im Jahre 1962 vom Minister fiir Wirt-
schaft, Mittelstand und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen einheitlich in'der Gestalt von Koordinierungs-
ausschiissen institutionalisiert. Ursache dafiir war die
durch das Personenbeférderungsgesetz vom 21. Marz 1961
(BGB1.I S. 241) geschaffene neue Rechtslage, nach der

bei Heu- und Wiedererteilung von Konzessionen ein Anhé-
rungsverfahren stattzufinden hat (§ 14 PBefG). Im Rah-
men dieses Anhidrungsverfahrens obliegt den Industrie-

und Handelskammern eine gutachterliche Tatigkeit.

Der KoordinierungsausschuB bei der [HK Miinster

Mit dem "Abkommen lber die Zusammenarbeit im Personen-—
verkehr im Bezirk der Indvstrie- und Handels-
kammer zu Minster (Minsterland) vom 12. Dezember
1949 +in der auf Grund des Personenbefdrderungs—
gesetzes vom 21, Mirz 1961 erforderlichen Fas-
sung vom 26, September 1962"

hat sich der KoordinierungsausschuB eine eigene Satzung
gegeben, die mit RunderlaB vom 20.8,1962 die Zustimmung
des Ministers fir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr
gefunden hat und ab 1.10.1962 in Kraft getreten ist
(MB1. NW 1962, S, 1457),

Rdumlicher Zustdndigkeitsbereich des Koordinierungsaus-
schusses ist der Regierungsbezirk Minster nach Abzug des
Vestischen Raumes. Er ist damit deckungsgleich mit dem

derzeitigen Kooperationsraum 5 "Munsterland” zur Insti-

tutionalisierung der gleichnamigen Verkehrsgemeinschaft.

Der AusschuB setzt sich aus folgenden gleichberechtig-
ten Mitgliedern zusammen, von denen jeweils ein Vertre-
ter bestellt wird:

—~ Deutsche Bundesbahn  (seit dem 1. Mai 1982 zusam-
mengefalt im Bundesbahn-
Geschaftsbereich Bahnbus

{GBB) Miinster)
— Verband 6ffentlicher Verkehrsbetriebe

~ Deutsche Bundespost

- VYerband deutscher nichtbundeseigener Eisenbahnen

- Verband fiir das Verkehrsgewerbe Westfalen-Lippe,
Fachyereinigung Personenverkehr, Dortmund, fir die
Regierungsbezirke Minster, Detmold und Arnsberg

(§ 4 des o.g. Abkommens},

Vorsitz und Geschaftsfihrung des Ausschusses liegen zur
"Wahrung der Interessen der Verkehrsnutzer" (ebenda) in
Handen eines Vertreters der Industrie- und Handelskam-

mer,

Der Ausschull berdt iiber Neu- und Wiedererteilungen von
Genehmigungen im Linienverkehr nach § 42 PBefG und fiir
Sonderverkehre nach § 43 PBefG. Dabei betrifft die Gut-
achtertdtigkeit des Koordinierungsausschusses i,d.R. nur

Zwischenorts—, also Gemeindegrenzen uberschreitende Ver-

kehre. Innersrtliche Yerkehre werden nur bei FRinspri-
chen im Anhﬁrungéverfahren der Begutachtung durch dean

Ausschuf zugefiihrt,

Sinn und Aufgabe der gutachterlichen Titigkeit des Ko-
ordinierungsausschusses ist die Vermeidung eines "unbil-
ligen Wettbewerbs'" im Personenverkehr innerhalb des
Koordinierungsraumes. "Zum Zwecke rationeller Verkehrs-
bedienung und sparsamen Verkehrsmitteleinsatzes" sollen

"insbesonde-

die Pline und MaBnahmen der Verkehrstrager
re im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen {...) vor dem
Anhsrungsverfahren durch die Genehmigungsbehdrden” er-
ortert und weitestgehend aufeinander abgestimmt werden

{(Grundsatzklausel des Abkommens).

Der KoordinierungsausschuB sieht in dieser seiner Tatig-
keit "eine freiwillige Zusammenarbeit im Sinne des § 8
Satz 2 PBefG" (ebenda). Demnach ist die Arbeit des Xo-
ordinierungsausschusses dem eigentlichen Anhdrungsver-
fahren durch die Genehmigungsbehtrde vorgeschaltet, um
von sachkundiger Betreiber— und Nutzerseite her zum fri-
hestmdglichen Zeitpunkt eine Vorabstimmung und Einigung
zu erzielen und das Anhdrungsverfahren selbst damit zu

beschleunigen,

Im Regelfall holt der Antragsteller einer Konzession vor
Mitteilung an die Genehmigungsbehtrde das Gutachten des
Koordinierungsausschusses in der Hoffnung ein, zugleich
mit dem Antrag gewissermaBen eine 'Unbedenklichkeitsbe-
scheinigung' von sachkundiger Seite vorlegen und im nach-
folgenden Anhidrungsverfahren einspruchsbedingte Verzége-

rungen vermeiden zu kodnnen,

In der Tat ist es giangige Praxis, daB sich im Verlauf
des Anhérungsverfahrens die Beteiligten zumeist der Ex-
pertenmeinung des Koordinierungsausschusses anschlieBen.
Dies mag seine Ursache haben in der vielfach geringen
Sachkundigkeit der Angehérten, die nicht dem Ausschul
angehdren.

Trotz der unbestrittenen VYorteile einer frihzeitigen
Interessenabwdgung im Koordinierungsausschull beinhat-
tet nach Meinung des VYerfassers dieses System der der
Anhérung vorgeschalteten Abstimmung die nicht zu unter-
schitzende Gefahr, dafl die Interessen der Verkehrsnut-
zer unterreprdsentiert sind., Geht man davon aus, daf
diese Interessen im Anhbrungsverfahren nur von den Ge-
metnden und den Gebietskorperschaften vertreten sind,
die sich aber eben der Expertenmeinung des Koordinie-
rungsausschusses nur schwerlich widersetzen kénnen,
wird offenkundig, daB die ja auch im Koordinierungs-
ausschuBl stark iberrepridsentierte Betreiberseite groBen
Einfluf auf das Ergebnis des Anhgrungsverfahrens hat.

Als Beispiel sei auf die Konzentration von Berufsver-
kehren auf der Relation Fiuchtorf - Versmold hingewiesen,
Dort sind im Laufe der vergangenen Jahre zahlreiche Son-
derverkehre genehmigt worden. Der Vorschlag, einen all-
gemeinen Linienverkehr auf dieser Strecke einzurichten,

wurde auch vom XoordinierungsaussehuB nicht eingebracht.



4. MOGLICHKEITEN ZUR VERBESSERUNG DES UPNV IM
LANDLICHEN RAUM

Als vielfaltige Méglichkeiten zur Verbesserung des UPRV
sowohl im allgemeinen als auch speziell fir den Yand-
lichen Raum 138t sich das denkbare Instrumentarium nach
der jeweiligen Hauptausrichtung der Komponenten in fi-
nanzpolitische, ordnungspolitisch-organisatorische und
technische MaBnahmen differenzieren. Oie Bedeutung der
genannten drei Bereiche wird dabei von den unterschied-
lichen politischen und unternehmerischen Entscheidungs-

ebenen ungleich eingeschdtzt:

Wihrend beispielsweise der Bund die Hauptprobleme des
OPNV in der Fliche im ordnungspolitisch-organisatori-
schen Bereich sieht, wird von den Lindern, insbesondere
aber von den kommunalen Gebietskdrperschaften und Ver-
kehrsunternehmen daneben auch die Verbesserung des fi-
nanziellen Rahmens fiir dringend erforderlich gehalten,

Die hier vorgenommene, dariiber hinaus gehende Darstel-
lung technischer Verbesserungsmoglichkeiten soll - ohne
Riicksicht auf die bestehende Finanzierungsproblematik -
sowoh1 gegenwdrtige Forschungsansdtze und Modellvorhaben
dokumentieren als auch einen Blick auf den im OPNV 1&nd-
licher Raume wiinschenswerten, in OPNV-Systemen stadti-
scher Rdume (dort insbesondere im SPHV) zumeist erreich-
ten Technologie-Standard werfen,

Festzuhalten bleibt, daB die ohne Anspruch auf Vollstin-
digkeit vorgestellten MaBnahmen nicht isoliert betrach-
tet werden diirfen, wie dies entsprechend der jeweiligen
Fachdisziplin 1.d.R. bislang der Fall war, Eine wirkli-
che Verbesserung des OPNY lindlicher Raume wird vielmehr
auf der Basis einer ordnungspolitisch-organisatorischen
Neuorientierung nur iber den Einsatz eines fachiibergrei-

fenden Systems von Mafinahmenbiindeln zu erreichen sein.

4,1 VERBESSERUNG DES FINANZIELLEN RamMeEns FUR peEn OPNY

4,1.1 AUSDEHNUNG DER INVESTITIONSHILFEN

Die Finanzierung von Investitionen im OPHY teilten sich

im Zeitraum 1967-1980 der Bund (52 %), die Lander (20 %),

die Gemeinden und Gebietskidrperschaften (23 Z) sowie die
Verkehrsunternehmen (5 Z) (BMV 1981a, 5. 9).

Die Férderung des OPNV-Ausbaus durch den Bund erfolgt
auf der Grundlage des Art, 104a Abs. 4 GG im Rahmen des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)1) aus Mit-
teln des Mineralslsteveraufkommens, die fir die Verbes-
serung der Yerkehrsverhdltnisse in den Gemeinden zweck-
gebunden sind (gegenwirtig 5,4 Pf/1).

1) Gesetz iber die Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Ver—
kehrsverhaltnisse in den Gemeinden fn der Fassung der Bekanntma—
chung vam 13.3.1972 (BGB1. 1 5. 501), gedindert durch Gesetz vom
26.3.1973 (BGB1, I 5. 676) und das Haushaltsstrukturgesetz vom
18.12.1975 (BGB1, 1 S, 3091),
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Oas jahrliche Aufkommen dieser zweckgebundenen Mittel
1iegt groBenordnungsmdBig bet einem Yolumen von rund
2,4 Mrd. DM (vgl. BMV 1982 und UTV 1983, 5. 57), die
derzeit zu je 50 Zz) in den kommunalen StraBenbau und
in den Ausbau des UPNV flielen, Letzterer erhilt mit-
hin also ca. 1,2 Mrd. DM an jahrlichen Investitions-
hilfen des Bundes. Zusatzlich zu dem mit 50 Z festge-
schriebenen OPNV-Anteil an den GVFG-Mitteln haben die
Lander nach dem GVFG die Moglichkeit, bis zu 15 Z (bis
1979 10 %) ihres Anteils an den StraBenbaumitteln zur
Finahzierung von Ausbau-MaBnahmen des OPNV umzuwidmen.
Von dieser Moglichkeit machten bislang allerdings nur
die Linder Nordrhein-Hestfalen und Berlin Gebrauch;
Hessen hat fiir 1983 eine Umwidmung in Hohe von 10 Mio.
DM angekiindigt (OTV 1983, 5. 58).

Im Gegensatz zur Férderung des kommunalen StrafBenbaus
durch den Bund, bei der die GVFG-Mittel nach einem
festgelegten Schliissel an die Linder verteilt werden,
erfolgt die OPNV-Férderung projektbezogen auf der
Grundlage eines Investitionsprogramms. Dieses wird

vom BMY in Abstimmung mit den Ldndern aufgestellt und
jihrlich fortgeschrieben (GLEISSNER/SCHULZ 1980, 5.17).

Da der Bund mur bis zu 60 % der zuwendungsfahigen Ko-
sten je Projekt ibernimmt, verbleiben den Landern und
Gemeinden entsprechende Investitionsanteile von zusam-
men mindestens 40 Z, Diese sogenannte Komplementarfor-
derung erhéht somit die Bundesmittel von ca. 1,2 Mrd.
DM auf ein Finanzvolumen von insgesamt rund 2 Mrd, DM
jahrlich. Dieser Finanzrahmen ist jedoch in steigendem
MaBe durch die ritcklaufige Entwicklung des Mineralsl-
steueraufkommens im Zuge wachsender Energieeinsparung
gefﬁhrdet3). Deutlich wird dabei die Problematik, die
durch die Verzahﬁung der OPNV-Férderung mit einer ver-
brauchsabhingigen Stewver entsteht, zumal, wenn es -

wie in diesem Falle - gesamtgesellschaftlich wiinschens-

wert ist, den Yerbrauch einzuschranken,

Zur Sicherung und zukiinftigen Steigerung des Investi-
tionsniveaus wurde neben der Umverteilung von Mitteln
fir den BundesfernstraBlenbau zugunsten des UPNUd) auch
die Zweckbindung eines weiteren Pfennigs je Liter aus
der ab 1.4.1981 geltenden Mineraldlsteuererhihung er-

wogen. Damit hitte der Gesetzgeber einer schon seit

2) Aufgrund der mit dem Haushaltsstrukturgesetz erfolgten 10 Z-
Kiirzung der GYFGMittel (von 6 auf 5,4 Pf/1) wirde das Ver-
hdltnis gegeniiber dem kormmalen Strafenbau in den Jahren
1977 und 1978 zugunsten des OPNY auf 55 % verbessert (GIRNAU
1976, S. 161). :

3) Die Steuermindereinnatmen 1981 wurden vem BW allein im For—
derungshereich 0PV auf 38 Mio. (M geschitzt (Mitteilung des
B van Agust 1981).

4} Tn den Bundesverkehrswegeplinen (BWP) und koordinterten
Investitionsprogrammen (Fortschreibungen des BWP) halt der
OP\W-Ausbau seit 1971 lediglich Anteile von 10 bis 11 Z, im
Gegensatz dazu der Bundesfernstraferbau rund 50 Z (vel.
Sol1-Ist-VYergleich der Bundesverkehrswegeplanung fir den
Zeitraum 1971-1990, qn: OV 1983, S. 52).
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Jahren von den Verkehrsverbdnden, kommunalen Spitzen-
organisationen und Gewerkschaften erhobenen Forderung

entsprochen,

Die- unter dem damaligen Bundesverkehrsminister HAUFF
beabsichtigte Anderung des GVFG sah ferner vor, die

den Landern ermiglichte 15 Z-Umschichtung der Mittel
fiir den kommunalen StraBenbau zugunsten des OPNV auf

30 7 zu erweitern (Mitteilung des BMV vom August 19B1),
Hiermit widre der seinerzeitigen gewerkschaftlichen For-
derung nach obligatorischer Mittelaufteilung von 2/3

zu 1/3 zugunsten des UPNV an Stelle der bisherigen von
50 : 50 nur bedingt entsprochen worden.

Die im Jahre 1981 geplante Novellierung des GVFG, die
neben der finanziellen Aufstockung der OPNV-Fsrderung
auch die Ausweitung des Katalogs der zuwendungsfihigen
MalBnahmen vorsah, scheiterte im Bundeskabinett wegen
der beabsichtigten zusdtzlichen Zweckbindung eines Pf/1
aus der Mineralolsteuer.

Neben dem allgemein engen Finanzrahmen besteht das Pro-
blem fiir den OPNV im landlichen Raum jedoch vorrangig
darin, dafl die Forderung schwerpunktmillig auf die Ver-
besserung der OPNV-Infrastruktur in den Verdichtungs-
rdumen gerichtet ist. So wurde die zwischen 1967 und
1980 insgesamt aufgewendete Summe von 22,7 Mrd. DM wie
folgt verwendet:

60 Z Ausbau der U-, Stadt- und StraBenbahnen,
30 % Ausbau der S5-Bahn der Deutschen Bundesbahn,
7 % Aus- oder Neubau von Betriebshsfen,

2 % Bau von zentralen Omnibusbahnhofen und Umsteige-
anlagen,

1 % Bau von Park & Ride-Anlagen und Kreuzungsbau-
werken (BMV 1981a, S. 8)

Da sich der Ausbau schienengebundener Nahverkehrssy—
steme auf die Verdichtungsgebiete konzentriert, be-
schrinkt sich die Férderung des OPNY im lindlichen
Raum auf den Bau von Busbahnh&fen und zentralem Be-
triebshéfen. Kleinere, fiir den UPNV in der Fliche aber
wichtige, weil attraktivitdtssteigernde Malnahmen (z.B.
Bau von Wartehallen) sind bislang nach dem GVFG nicht
zuwendungsfihig, Gleiches gilt fiir die Beschaffung von
Fahrzeﬁgen und wichtigen Ausriistungsgegenstianden (z.B.
Sprechfunk).

Um in der Konsequenz nicht hervorragende straBenbauli-
che Anlagen, aber nicht geniigend Fahrzeuge und zeitge-
mdll ausgestattete Haltestellen zu haben, muB die For—
derung dieser kleineren OPNV-Investitionen bis zu einer
Neufassung des G¥FG noch stirker als bisher in.den Auf-
gabenbereich der Linder fallen. Dieses beinhaltet je-
doch den groflen Nachteil der Uneinheitlichkeit der
(freiwilligen} Zuwendungen.

Wie sehr die Priorititen und Modalitdaten der Mittelver-
gabe in den Bundestdndern differieren, geht aus einer
im Sommer 1979 vom Ministerium fiir Wirtschaft, Mittel-
stand und Verkehr Baden-Wirttemberg durchgefiihrten -

D!

allerdings bereits teilweise iiberholten - Befragung

hervor:

Nicht ner die Zuwendungsfihigkeit der Investitionen
(Anschaffung von Fahrzeugen, Fahrscheinautomaten und
-entwertern, Sprechfunkanlagen, Witterungsschutzein-
richtungen} variiert, sondern auch die Héhe der Férder-
mittel. So beteiligt sich der Freistaat Bayern etwamit
90,000 DM an den Anschaffungskosten eines Standardbus-
ses, das Land Hiedersachsen hingegen nur mit 50.000 DM
und das Land Schleswig-Holstein gar nicht (Stand 1979).

ferner unterscheidet sich in den Bundeslandern der Kreis
der Empfangsberechtigten. Sind beispielsweise in Hessen
nur Verkehrsgemeinschaften zuwendungsberechtigt, sind

dies in Rheinland-Pfalz die Gemeinden, Verbandsgemein-
den und Landkreise fiir die kommunalen und privaten Ver-

kehrsunternehmen.

Zur Abkehr von diesen hochst uneinheitlichen Modi der
Investitionsférderung im OPNV muB deshalb nach wie vor
die grundlegende Novellierung des GVFG gefordert wer-
den. Dies richtet sich einerseits auf eine deutliche
Aufstockung des OPNV-Firdervolumens. Uber die Zweck-
bindung mindestens eines weiteren Pf/1 aus der Mineral-
t1steuer sowie durch eine Anderung der Mittelaufteilung
von pepenwartig 50 : 5D auf 75 : 25 zugunsten des 0PNV
(Vorschlag der 0UTV) kinnte die Finanzierung gesichert

werden.

Der fiir den kommunalen Stralenbau verbleibende 25 Z-
Anteil aus den zweckpebundenen Mitteln ist, so eine
weitere OTV-Forderung, fiir MaBnahmen zur Yerkehrsberu-
higung und zum Umweltschutz sowie fiir den Bau von Rad-
wegen zu verwenden, insbesondere aber auch "auf Ver-
kiipfungsmaBnahmen mit dem OPNV (z.B. Busspuren) zu
konzentrieren" (OTV 1983, S. 21).

Beziiglich der OPNV-Investitionshilfen nach dem GVFG
ist zum zweiten die Ausweitung des Katalogs der fiorde-
rungsfdhigen MaBnahmen aus den vorgenannten Griinden
dringend peboten. Nach Vorstellungen der Gewerkschaft
0TV, die sich im Grundsatz mit den Forderungen der
Verkehrsverbdande decken, sollte die Ausbaufiérderung
ganzer Verkehrsnetze und -systeme die bisherige Ein-

zelprojektforderung ablésen.

Diesem verstdrkten Systemdenken widerspricht keines-
wegs die Forderung nach Hereinnahme kleinerer Investi-
tionsprojekte in die GVFG-Forderung:
~ Anschaffung von Standardbussen, mittel- bis lang-
fristig auch die von Schienenfahrzeugen,

- Ausriistung der Haltestellen mit fahrgastfreund-
lichen Wartehallen,

- Einfiihrung fahrzeuggesteuerter Signalanlagen sowie
von Informationssystemen (RBL-Systeme),

- Beschaffung von Fahrausweisautomaten und -entwertern,

1) Ministeriun fiir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr des Landes
Baden-Wirttanberg: Finanzielle Forderung des UPW durch die
Lander. Az, V 3003 - 23/4 vom 13.06.1979,



In diesem Sinne ist auch der zukinftige Verzicht auf
die sogenannte Bagatellklause) (keine Fdrderung von
Projekten unter 200.000 DM Gesamtkosten)} unabdingbar
(vgl. MONTADA 1981, S. 500 und OTV 1983, S. 21).

Bis zur notwendigen Novellierung des GVFG gilt unver-
andert die an die Lander gerichtete Forderung, neben
der (freiwilligen) zusdtzlichen Forderung des OPNV-
Ausbaus aus eigener Kraft die bereits jetzt gegebene
15 Z-Umschichtungsmoglichkeit der Mittel aus dem kom-
munalen StraBenbau voll auszuschipfen.

4,1.2 ERWEITERUNG DER BETRIESSZUSCHUSSE

Im Bereich der Beteiligung der offentlichen Hinde an
den Betriebskosten ist seit dem 1.1.1977 die Abgeltung
gemeinwirtschaftiicher Leistungen durch Anderungsgeset—
ze zum PBefG und AEG]) bundeseinheitlich geregelt, Sie
beschrankt sich allerdings auf einen 50 Zigen Ausgleich
der Mindereinnahmen aus dem ermaBfigten Zeitkartenverkauf
im Ausbildungsverkehr. Damit blieb die Gesetzesinderung
weit hinter den urspriinglichen Vorstellungen des BMV
zuriick. Oiese hatten einen vollen Ausgleich fiir die
Minderetnnahmen im Ausbildungs- und Berufsverkehr vor-
gesehen. Der dies beinhaltende Entwurf scheiterte je-
doch am Veto der Landerfinanzminister, denn die Abgel-
tung gemeinwirtschaftlicher Leistungen nach § 45a PBefG
und § 6a AEG wird weitgehend von den Lindern gezahlt.
Lediglich der Ausgleich fiir diejenigen Unternehmen, die
sich mehrheitlich im Besitz des Bundes befinden, wird
vom Bund gewidhrt. (Allerdings ist dieser wiederum durch
die Verlustabdeckung im SPNV der Bundesbahn in Milliar-
denhdhe belastet,)

Dennoch mufl nach wie vor gefordert werden, den Ausgleich
gemeinwirtschaftlicher Leistungen zu erweitern, auch

wenn darauf angesichts der offenkundigen Finanzenge der
offentlichen Hawshalte zur Zeit wenig Aussicht besteht.
"Ordnung kehrt nur ein, wenn die offentliche Hand gehal

ten ist, alle Leistungen, die sie einem Unternehmen ab-
verlangt, iiber - und nicht unter - dem Strich zu bezah-
ten" (FROMM 1981b, S. 56).

Konkret bedeutet dies fiir den Ausbildungsverkehr die
Aufstockung der bisherigen Abgeltung auf einen vollen
100 Z-Defizitausgleich sowie dariiber hinaus auch die
Einfihrung einer Ausgleichsregelung fir den ermiBigten
Zeitkartenverkauf im Berufsverkehr. Zur Finanzierung
schlagt die Gewerkschaft UTV befspielsweise vor, stand-
ortbegiinstigte Wirtschaftsunternehmen iiber eine Nah-
verkehrsabgabe an den Kosten zu beteiligen (UTV 1983
S, 22).

Bis zur Neufassung der entsprechenden Ausgleichsrege-
lungen wiirde fiir den OPNV im tandlichen Raum auch schon

1) Anderungsgesetz zun PRefG vam 24.8.1976 (BEB1.1 5. 2439) sowie
Bnderungsgesetz zun AEG vam 24.8.1576 (BGBI.T S, 2441) auf der
Grundlage der EG-Verordmmg 1191/69,
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die anderweitige Bestimmung der dem Ausgleich im Aus-
biltdungsverkehr zugrunde geiegten Kostensatze eine
Verbesserung bedeuten. Ein diesbeziigliches Gutachtenz)
schldgt deshalb vor, nicht mehr wie bisher zwischen
schienengebundenem und nichtschienengebundenem Verkehr
zu unterscheiden. AuBerdem soll die Bemessungsgrundla-
ge kinftig die Einwohnerdichte im jeweiligen engeren
Einzugsbereich des betreffenden Unternehmens sein und
nicht mehr wie bisher die Einwohnerzahl der hauptsich-
Tich bedienten Gemeinde, Eine Anderung der Kostensatz—
verordnung in dieser Weise wiirde das Umland starker

bericksichtigen als bislang (FROMM 1981b, S. 56/57),

Zu dem genannten MaBnah&enkata]og gehort ferner die
Verbesserung der Abgeltung fiir die seit dem 1.10,1979
unentgeltliche Beférderung von Schwerbehinderten im &f-
fentlichen NaHverkehr. die bislang in ihren Erstattungs-
sdtzen bei weitem nicht die entstandenen Einnahmeaus-
fdlle ausgleicht. Dies betrifft insbesondere Verkehrs—
unternehmen in Gemeinden und Regionen mit Kurbetrieb
und entsprechend hohem Anteil schwerbehinderter Fahr-
gdste, Fir die hier tdtigen Betriebe mit besonders
hohen Mindereinnahmen erscheint die Gewihrung eines
Harteauggleichs dringend erforderlich (vgl. MONTADA
1981, 5. 500).

Oie starkere Bezuschussung der entstehenden Betriebs—
kosten im OPNV durch die &ffentlichen Hinde ist auch
schon deshalb dringend geboten, da durch den vom Bund
beschlossenen Abbau der Gasdl-Betriebsbeihilfe fiir den
OPRY auf die Verkehrsunternehmen Mehrbelastungen von
282 Mio, DM zukommen, von denen 250 Mio. DM auf die
kommunalen und privaten Unternehmen entfallen (FROMM
1981b, S. 59).

Die Gasé1-Betriebsbeihilfe fur den OPNV als einzige
Beteiligung des Bundes an den Betriebskosten des nicht
bundeseigenen OPNY entlastete auf der Grundlage des
Verkehrsfinanzgesetzes3) die Verkehrsunternehmen durch
Riickerstattung von der Zahlung der Mineraldlsteuer,

Sie wurde gewdhrt fiir die Personenbefdrderung mit
Kraftfahrzeuwgen auf Linjen sowie fir die Befdérderung
von Schiilern und Behinderten im freigestetlten Verkehr.
Fiir den Schienenverkehr mit dieselgetriebenen Fahrzeu-
gen galt Entsprechendes.

Infolgedessen waren gerade die im lindlichen Raum
tdatigen Yerkehrsunternehmen von dem zwischen dem 1.
Juli 1981 bis zum 1. Juli 1983 in drei Stufen erfoig-

ten Subventionsabbau besonders betroffen, da sie

2) Institut fir verkehrswissenschaftliche Forschung an der Univeri-
tat Mimster: Uberpriifung der Kostensatzverordmmg fir die Aus—
gleichsleistungen nach § 45 PBefa/ § 6a AEG. Gutachten im
Auftrag des Ministers fir Wirtschaft, Mittelstand und Verkehr
des Landes Nordrhein-Hestfalen, Minster 1980,

3) Verkehrsfinanzgesetz 1971 vom 28, Februar 1972 (8GB1.1 S, 201),
zuletzt gedndert durch Art. 7 des Steueranderungsgesetzes 1973
vam 26, Juni 1973 (BGB1.I S. 676) und durch das Subventionsab—
baugesetz 1981,
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nicht in der Lage sind, Omnibusse durch weniger mine-
raldlabhangige Verkehrsmittel zu substituieren. So
sprachen wirtschaftspolitische Griinde eigentlich fiir
die Aufrechterhaltung der Beihilfe, zumal sie gerade
im ldndlichen Raum niemals als "Stimulanz fir gestei-
gerten Verbrauch” gedacht war (FROMM 1981b, S,55),

Ihr Sinn lag vielmehr darin, gerade durch Subventio-
nierung von Verkehrsunternehmen, die nicht auf kosten-
glinstigere Energietrdger ausweichen konnen, deutliche
Tariferhthungen zu vermeiden‘? Genau dies wird jedoch
nun die Folge sein. Nach Berechnungen des VW wird bei
reinen Omnibusbetrieben eine nur auf die Streichung
der Beihilfe zuriickgehende Tariferhdchung von B bis 12 Z
unausweichlich sein (Pressemittlg, des Y0V vom 22,5.81),
obwoh1 gerade hier in vielen Fdllen bereits eine Ober—
grenze im Hinblick auf die Kostenbelastung der Nutzer
erreicht zu sein scheint (OTV 1983, S, 22).

Bedenklich erscheint der Abbau der Beihilfe auch des-
halb, weil der angestrebte Effekt der Haushaltsentla-
stung mit 300 Mio. DM (1981) bis 600 Mio., OM {1983)
nicht so groll wie erwartet ist, und zum anderen, da
rund zwei Drittel iiber das GVFG umgelenkt werden und
somit vorrangig den Ballungsrdumen zugute kommen, die
Tarifbelastungen aber in erster Linie von den Fahrgi-
sten im ldndlichen Raum getragen werden mﬁssen.z)
Aus diesen Griinden wird von verschiedener Seite, darun—
ter auch von der Gewerkschaft 0TV, die Forderung nach
Wiedereinfithrung der Gasd1-Betriebsbeihilfe fir den
OPNV erhoben, dies auch mit dem Verweis auf andere Ver-
kehrsbereiche (z.B. die Binnenschiffahrt), in denen die
Beihilfe nach wie vor gewdhrt wird (vgl. OTV 1983),

Angesichts der deutlichen Mehrbelastung speziell der
Verkehrsunternehmen im landlichen Raum sind Beteili-
gungen der Lander an den Betriebskosten notwendige
Yoraussetzung fir die Verbesserung der Verkehrslei-
stungen in der Flache, die nur mit einem hoheren Be-

triebsmitteleinsatz realisiert werden kénnen.

Zur Beteiligung gehdren die Abgeltung kooperations-
spezifischer Belastungen von Verkehrsverbiinden, Ver-
kehrs— und Tarifgemeinschaften, die z.B. durch die
Herausgabe von Gemeinschaftsfahrplianen, durch zusitz—
liche Verwaltungskosten oder Mindererlése aus Durch-
tarifierungen entstehen. Ebenso zahlt dazu die Bei-
hilfe zur Steigerung der Verkehrsleistung, etwa durch
Fahrplanverdichtung oder die Neueinrichtung von Bus-

linien,

Beispielsweise sei hier das Bemihen des Landes Rhein-
tand-Pfalz erwdhnt, durch die Gewidhrung sogenannter

1) Vgl. Sieblen Subwentionsbericht der Bundesregierung

2) Der COU-Abgeordnete Dr, Ludolf-Georg von Wartenberg im Bundes—
tag am 7.5.1931, in: Das Parlament fr. 21 vom 23.5.1981.

"Starthilfen zur Verbesserung der Verkehrsbedienung
im liandlichen Raum'3 gezielt die Einrichtung newer
und die Erweiterung oder ¥erdichtung bestehender Bus-

Linienverkehre zu férdern.

Qabei werden die von den Landkreisen zu diesem Zweck
geleisteten Ausgleichszahlungen vom Land im ersten Jahr
zu 60 %, im zweiten Jahr zu 50 Z, im dritten Jahr zu
40 7 und im vierten Jahr zu 30 % ubernommen.

4.1.3 FORSCHUNGSFORDERUNG UND ANDERE FLANKIERENDE
MASSNAHMEN

Neben der Bezuschussung der eigentlichen Betriebsko-
sten sind auch flankierende Mafinahmen von groBer Be-
deutung fiir die Zukunft des UPNV im lindlichen Raum,

2u nennen sind hier zundchst die Zuwendungen fiir Nah-
verkehrsforschungen, da sie die Grundlage fiir eine
sachgerechte Angebotsverbesserung darstellen. Zu unter-
scheiden 1st zwischen der Forderung ausgewihlter und
damit in der Zahl begrenzter Modellversuche sowie den
allgemeinen Zuwendungen fiir regionale OPNV-Untersuchun-

gen und —Planungen.

Im ersten Bereich engagieren sich sowohl die Gebiets-
korperschaften als auch die Ldnder und der Bund. Die
Férderung neuer Nahverkehrstechnologien (z.B. rechner-
gesteuerter Bedarfsbus-Systeme)} erfolgt dabei aus Mit-
teln des BMFT, die systematische Vorbereitung und Pla-
nung verkehrlicher Mafinahmen insbesondere im ordnungs-
politischen Bereich {z.B. Nahverkehrsmodell Hohenlohe-
kreis) hingegen aus Mitteln des BMV-Programmes 'For—
schung Stadtverkehr'. (Vgl. FINKE 1976, S. 30)

Die Férderung regionaler OPNV-Untersuchungen und Pla-
nungsvorhaben ist demgegeniiber Landern, Kreisen und
Gemeinden iiberlassen und erfolgt z,B, in Bayern und
Baden-Wiirttemberg im Rahmen teilrdumlicher Nahverkehrs—
programme. Die Hohe der Kostenbeteiligung sowie der
Katalog der zuwendungsfdhigen Mafinahmen im Bereich der
Forschung sind von Bundesland zu Bundesland verschie-

den.

Fiir die kommenden Jahre miissen allerdings gerade auf
dem Sektor der Nahverkehrsforschung Einschrinkungen
der Haushaltsmittel befiirchtet werden. Nach Angaben
von BMV und BMFT werden "die Konzentration auf Schwer-
punktprojekte und die Reduzierung der Férderquoten"
die Konsequenzen sein (HEINRICH/MEYER 1983, S, 254).

Neben den genannten Mdoglichkeiten der direkten Fdrde-

3) Richtlinien fiir die Gewahrung von Zuwendungen als Starthilfen
zur Verbesserung der Verkchrsbediemmng im Yandlichen Raum auf-
grund des § 17 Abs, 1 Nr. 4 des Landesgesetzes iber den Finanz-
ausgleich in Rheinland-Pfalz,

Rundschreiben des Ministers fiir Wirtschaft und Verkehr vom
17.3.1978 - Az, IV / 4 - 116/07/19,



rung, sei es im investiven und konsumptiven Bereich
oder auf dem Sektor der Nahverkehrsforschung, erschei-
nen auch andere flankierende MaBnahmen durchaus geeig-
net, den Finanzrahmen des OPNV indirekt zu stdrken.

Vorrangig mull dies den Abbau der finanziellen Aushoh-
lung des allgemeinen Linienverkehrs durch den freige-
stellten Schiilerverkehr betreffen, Hier bedarf es drin-
gend der Anstrengung seitens der Linder {vertreten
durch ihre Aufsichtsbehdrden), der kommunalen Gebiets—
korperschaften und Verkehrsunternehmen, den Umfang
dieser Spezia]vefkehre durch Intepration in den Linien—
verkehr deutlich zu reduzieren. (Zur Problematik der
Sonderlinien— und freigestellten Verkehre siehe die
Abschnitte 2.1.2.2 und 2.1.2.3,)

Zu den flankierenden MaBnahmen gehort ebenso der Er-
satz der einseitig den Pkw bevorzugenden Kilometer-
Pauschale durch eine verkehrsmittelunabhingige Ent-
fernungspauschale fiir alle Arbeitnehmer, die bereits
einmal Inhalt einer Grundsatzentscheidung der Bundes-
regierung vom September 1979 war (GRAICHEN 1981, S.16).

Ferner missen auch die Uberlegungen der vormaligen
SPD/F.D.P.-Bundesregierung zur Umlegung der Kfz-Steuer
auf den Benzinpreis genannt werden, die vorerst jedoch
mit Ausnahme Hessens durch die Landerverkehrsminister
am 16.10.1981 abgelehnt worden ist.

Dem Anreiz, vom Kraftfahrzeug, dessen variable Betriebs-
kosten durch eine solche neue Verbrauchssteuer steigen
wiirden, auf &ffentliche Verkehrsmittel umzusteigen,
steht der Nachteil fiir alle jene gegeniiber, die aus
beruflichen, gewerblichen odéer personlichen Griinden
(z.B. Kérperbehinderung) auf die Benutzung des Kfz

angewiesen sind.

Auch dirften gerade die Pendler des lindlichen Raumes
von der angestrebten MaBnahme zundchst besonders be—
troffen sein, da sie im Gegensatz zur Bevdlkerung in
den Verdichtungsgebieten in der Regel nicht auf ein
leistungsfihiges OPNV-Angebot zuriickgreifen kénnen.
Der Circulus vitiosus wird offensichtlich: Eine durch-
aus erfolgversprechende Moglichkeit zur langfristigen
Starkung des OPNV scheitert an der gegenwirtigen
Schwiiche des UPNV!

4,2 VERBESSERUNG DES UPNV 1M ORONUNGSPOLITISCHEN UND
ORGANISATORISCHEN BEREICH

Trotz der durchaus vorhandenen, im vorangestellten Ab-
schnitt aufgezeigten Moglichkeiten zur Verbesserung

des finanziellen Rahmens fiir den UPNY wichst auf unter-
schiedlicher Seite die Einsicht, -daB die akute. 1in
ihren letztTichen Konsequenzen noch nicht absehbare
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Finanzenge der offentlichen Haushalte vermutlich in
den kommenden Jahren zu einer Begrenzung der Nahver-
kehrsforderung fiihren wird, Dies gilt sowohl fiir den

investiven als auch den konsumptiven Bereich.

Nicht nur aus diesem Grunde wird die Nahverkehrspoli-
tik seit Jahren von Gedanken zur ordnungspolitischen
und auch organisatorischen Neuorientierung des OPNV
beherrscht, Insbesondere seitens des Bundes ist der
Wunsch erkennbar, unter dem Oberbegriff 'Regionali-
sierung' bisherige auf verschiedenen £benen angesie-
delte Verantwortlichkeiten auf die Bezirks- und Kreis-
ebene zu delegieren, dort dann jedoch auch zu konzen-
trieren, Dies gilt sowohl fiir seine eigenen Verkehrs-
unternehmen auf Schiene und Strafle als auch allgemein
fiir die administrative Strukturierung des dffentlichen
Verkehrsgeschehens. Die zu diesem Zweck eingerichteten
Modellversuche werden im folgenden ebenso beschrieben
wie die dem Regionalisierungsprinzip im Grunde entspre-

chende Anderung des gegenwirtigen Konzessionsrechts.

Neben diesem in erster Linie ordnungspolitischen In-
strumentarium gewinnen neuerdings andere organisato-
risch-innovative Vorschlage an Bedeutung, die gerade
fiir den verkehrsschwachen ldndlichen Raum eine Abkehr
von der in vielen Fdllen defizitiren Linienverkehrs—

bedienung und die Hinwendung zum Paratransit fordern.

Ein letztes Unterkapitel versucht dariiber hinaus unter
dem Stichwort 'Verbesserung der OPNV-Transparenz'
systemimmanente Vorschldge zu einer nachfrageorientier-

ten Fahrgastinformation zu diskutieren,

4,2,1 Die EINFUHRUNG vON GEBIETSGENEHM| GUNGEN
Wiederholt ist das Rechtsinstitut der Gebietsgenehmi-
gung von den kommunalen Spitzenverbinden und anderen
raumordnungspolitisch tatigen Institutionen als hilf-
reiches Mittel zur Verbesserung des OPNV in der Fliche
gefordert worden (vg). Abschnitt 2.2). Dabei orientier-
ten sich die Befiirworter nicht zuletzt am niederldndi-
schen Modell der Gebietskonzessionierung, das dort schen
seit den vierziger Jahren praktiziert wird und auf das

an spaterer Stelle noch einzugehen ist.

Der wichtigste Vorzug der Gebietsgenehmigung gegenuber
der Liniengenehmigung besteht nach HOFFMANN in der Mog-
lichkeit, einem Verkehrsunternehmen die Konzession fiir
ein ganzes Gebiet mit Auflagen zu erteilen, um "bestimm-
te, zwar schwach frequentierte und daher nicht rentab]é.
raumordnungspolitisch jedoch wichtige Linfen mitzubetrei-
ben, deren Defizite aus den Uberschissen der Tukrativen
Linien abzudecken sind" (HOFFMANN 1974, $.256).

Das mit einer Gebietsgenehmigung versehene Unternehmen
trdgt somit die Verantwortung fiir die angemessene Ver-
kehrsversorgung eines gesamten Raumes, dessen Gebiets-

zuschnitt sich an moglichst einheitlichen Verkehrsbe-
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diirfnissen bei pleichzeitiger Beachtung administrativer
Grenzen orientieren solite. Als geeignet erscheinen
LABS Planungsregionen oder [inzugsbebiete eines oder
zweier Mittelzentren (LABS 1976, S5.239).

Das in einem so abgegrenzten Gebiet konzessionierte
Verkehrsunternehmen wdre damit beauftragt, nach eigener
MaBgabe im Rahmen einer ihm auferlegten gebietlichen
Betriebspflicht notwendige Linienverkehre mit angemes—
sener Bedienungshdufigkeit durchzufiihren, Kommt das
Unternehmen dieser Verpflichtung nicht nach, kann es
ihm von der Genehmigungsbehorde zur Auflage gemacht

werden, sofern es wirtschaftlich zumutbar erscheint.

In diesem Rahmen lieBen sich auch Senderverkehre zur
Beférderung von Schiilern und Berufstdtigen besser in
den allgemeinen Linienverkehr integrieren. Dies wirde
sowoh1 die finanzielle Basis des allgemeinen Linien-
verkehrs stdrken als auch eine integrierte Fahrzeug-
Umlaufptanung ermbglichen, Personal- und Wagenpark
konnten ratieneller (Vermeidung von Leerfahrten etc.)
eingesetzt, leistungsfahigere Wartungs- und Reparatur—

an]agen‘I besser ausgelastet werden.

Zur Durchfiihrung bestimmter Verkehre kann das Gebiets-—
unternehmen in Eigenregie andere Verkehrsunternehmen
unter Vertrag nehmen, was sich besonders in Verkehrs—
spitzen zur Vermeidung ven Uberkapazitdten im Personal—

bereich und Fahrzeugpark empfiehlt.

Nicht zwingend notwendig ist es, daBl es sich beim
Gebietsunternchmen um ein einziges grofies Verkehrsun—
ternehmen handelt. Genauso denkbar ist auch die Bean-
tragung der Gebietskonzession durch eine Gruppe von
Unternehmen, die nach Art eines Konsortiums in einer
Interessen— oder Arbeitsgemeinschaft kooperieren.

Yon Bedeutung ist dabei nur die Einheitlichkeit und
Kontinuitdt eines einzigen Ansprechpartners fiir Geneh—
migungsbehdrde und betroffene Kommunen. MROSS hat des-
halb vor Jahren zur Erleichterung der Geschidftsabwick—
lung vorgeschlagen, im Falle einer lockeren Kooperati-
onsform (z.B. Verkehrsgemeinschaft) einen leistungs-—
fahigen Betrieb zum "peschaftsfiihrenden Gebietsunter—
nehmen" zu bestellen {zitiert von LABS 1976, S.240),

Erscheint es dem Gebietsunternehmen notwendig, neue
Verkehre einzufihren, vorhandene in erheblichem Mafe
abzudndern oder einzuschrinken, mufl es dies der Geneh-
migungsbehirde anzeigen. Fahrpline und Tarife sind mit
den betroffenen Kommunen abzustimmen, die Ergebnisse
der Genehmigungsbehdrde zur letztlichen Entscheidung
vorzulegen. Als Tarifform im Falle der Gebietskonzes—
sion erscheint ein Flichenzonentarif als die giinstigste
Lésung fiir Nutzer und Betreiber.

Um der Betreiberseite und der Genehmigungsbehsrde ein
kompetentes Gremium der Mutzerseite beizuordnen, wird

1) Zur Problematik zentralisierter Service-Anlagen im Bsbetrieb
siehe auch Abschnitt 3.3.3.2 .

von LABS die Griindung kommunaler Zweckverbinde vorge-
schlagen, Diese besorgen sowohl die Abstimmung zwischen
Verkehrs— und kommunaler Entwicklungsplanung und vertre—
ten die gemeindlichen Interessen bei der Fahrplan- und
Tarifplanung, indem sie anstelle der Gemeinden in den
Gremien des Gebietsunternehmens (Aufsichtsrat, Gesell-
schafterversammlung) Sitz und Stimme erhalten. AuBerdem
sind die Zweckverbdande im Rahmen des Bund/Lander —
Finanzausgleichs mit Mitteln in einem MaBe zu versehen,
welches ihnen ermgglicht, Ausgleichszahlungen fiir ge-
meinwirtschaftliche Leistungen zu bewirken (LABS 1976,
S. 239),

Soweit bekannt, wurde im deutschen Raum bisher nur fiir
den Hohenichekreis voriibergehend faktisch das Institut
der Gebietsgenehmigung unter Vorwegnahme einer vielleicht
spiter zu vollziehenden Gesetzesdnderung eingesetzt, Da
Jjedoch die iibrigen Rahmenbedingungen durch die Konzep-
tion dieses Nahverkehrsmodells von den ‘sonst anzutref-
fenden abweichen, soll hier der Hohenlohekreis nicht

zum Vergleich herangezogen, sondern auf die niederlan—
dischen Erfahrungen im Umgang mit der Gebietskonzession
eingepangen werden:

Diese wurde durch Gesetze von 1937 und 1939 ins Leben
gerufen. Damit folgte man den ab 1935 gemachten Vorschii-
gen einer Kommission, die mit der organisatorischen Ver-—
besserung der Personenbefdrderung beauftragt worden war.
Wegen des zweiten Weltkrieges liel sich das Konzept
jedoch erst richtig ab 1945 umsetzen; zu diesem Zweck
war das Land in 50 Regionen unterteilt worden. 1949
konnte die Gebietsgenehmigung als Regelkonzession end—
glltig im niederléndischen Personenbefirderungsrecht

verankert werden.

In den vergangenen mehr als 30 Jahren hat sich diese
Einrichtung generell bewdhrt, wenn jedoch auch iiber
Mingel nicht hinweggesehen werden soll. Zweimal bisher
wurden die Gebietszuschnitte den verdnderten Rahmenbe-
dingungen und raumordnungspolitischen Zielvorstellungen
angepaBt. Ergebnis war jeweils die VergréBerung des
Flachenzuschnitts und damit Verringerung der Zahl der
Gebiete,

Tridger des &ffentlichen Nahverkehrs sind die regionalen
Verkehrsgesellschaften, die sich heute zumeist im Besitz
der niederlindischen Staatsbahnen befinden und die die
Verkehrsleistungen auch von Subunternehmen im Auftrag
erbringen lassen, Die Konzentration der regionalen Ver-
kehrsgesellschaften in Hinden der Staatsbahnen erweist
sich dabei zum Teil als nachteilhaft fiur eine gebiets—
spezifische Ausgestaltung der Verkehfsbedienung. '

Neben der Kooperation innerhalb der Konzessionsgebiete,
welche sich vor allem durch Innovationsfreudigkeit (z.B
beim Buurtbus-Projekt, siehe Abschnitt 'Paratransit')
auszeichnet, kann auch eine gebietsiibergreifende Zusam-
menarbeit festgestellt werden, Sie drickt sich beispiels-
weise darin aus, daB die Gebietsunternehmen in Utrecht
gemeinsam eine leistungsfdhige zentrale Reparaturwerk-



statt unterhalten (siehe auch: van UYLEN 1965).

Genehmigungsbehirde ist eine zentrale Kommission, die
direkt dem Verkehrsministerium unterstellt und fiir das
gesamte Staatsgebiet zustdndig ist. Damit ist ein Hochst-
maB an raumordnungspolitischem und landesplanerischem
EinfluB sichergestellt, Die Gefahr allerdings, daB sich
Entscheidungen mitunter nicht an den regionalen Gegeben-

heiten orientieren, jst dabei natiirlich griBer.

Als problematisch und zur Nachahmung nicht empfehlens—
wert erscheint auch die hollandische strikte Trennung
der Zustédndigkeiten von innerstiddtischem und regicnalem
Verkehr: Ist fiir die Genehmigung der regionalen und orts-—
ibergreifenden Verkehre die Zentral-Kommission zustdndig,
fallen innerstadtische Verkehre in das Genehmigungsrecht
der Gemeinden selbst. Bei der bundesdeutschen engen Ver-
kniipfung von Orts— und Dberlandverkehren ist eine solche
scharfe Unterscheidung der Zustdndigkeiten wie auch bei
der engen siedlungsmiBigen Gemengelage in den Niederlan—
den nicht angebracht (LABS 1976, 5.241).

Zieht man ein Resiimee, zeigt sich das niederldndische
Konzept der Gebietskonzessionierung durchaus als nach-
ahmenswert, wenngleich die beiden Hauptmingel {Konzen-
tration der Regionalverkehrsgesellschaften in Handen
der Bahn und Trennung von Orts— und Regionalverkehr)

von vornherein ausgeschlossen werden miiten.

Einwidnde und Bedenken gegeniiber der Einfihrung einer
Gebietsgenehmigung in der Bundesrepublik sind nach LABS
zwar anfanglich zu erwarten, 1iefen sich jedoch unter
Hinweis auf die seit Anfang der siebziger Jahre verdn-
derten Rahmenbedingungen fur den OPHV recht schnell ent-

krdften:

fiir die privaten Busunternchmen, die mit der Gebietskon-
zessionierung den Besitzstandsschutz in Gefahr sdhen,
boten sich vielTach Moglichkeiten der Beteiligung an
regionalen Verkehrsunternehmen, Zu sehen sei im ibrigen
auch der Trend der Unternehmer zu langfristigen und risi-
koarmen Beschiftigungsvertrédgen bei angemessenem Unter-
nehmerlchn, der Investitionen ermdgliche,

Bei den bundeseigenen Verkehrsunternehmen erwartet LABS
zundchst psychologische Bedenken durch den Verlust des
unmittelbaren Einflusses auf den Busverkehr. Die seit
Jahren geplante und zum Teil vollzogene Umstrukturierung
der Busdienste von Bundesbahn und Bundespost {vgl. 5.1)
und die postulierte langfristige Hinwendung der Bundes—
bahn zum Fernverkehrsunternehmen diirften im Grundsatz

dem Rechtsinstitut der Gebietsgenehmigung kaum entgegen-
stehen: Mit der Einfihrung der Gebietskonzessionierung
briuchte die Bahn u.a. keinen Schutz mehr gegen fremden
Parallelverkehr, wenn andere Unternehmen sich zur Bedie—
nung der Fernverkehrsbahnhtéfe bereiterkldren wiirden. In
der Folge kdnnte die Bundesbahn die bisher dem Busverkehr
gutgeschriebenen Erldse, die aus den Schienenersatzver-
kehren resultieren, zur Konsolidierung der Finanzdecke
beim Eisenbahnverkehr heranziehen.
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Ebenso sieht LABS gute Chancen fiir die Einwilligung der
beteiligten Bundesressorts in das neue Konzept, durch
das sich der Bund der stiandigen Verlustquelle "Nahver-
kehr" entledigen konnte. Voraussetzung sei zwar eine
veranderte Mittelzuweisung im Bund/Linder-Finanzausgleich
zugunsten der Lander, insgesamt sei aber von einer ge-
ringeren Belastung der Gffentlichen Haushalte auszugehen
(LABS 1976, S.242,243).

4.2.2 KONZEPTE ZUR NEUGESTALTUNG DES ORDNUNGSPOLITI-
SCHEN RAKMENS FUR DEN ORIV

Mit den vorrangigen Zielen

- Schaffung einer gesicherten finanziellen Basis
~ Begrenzung der OPNV-Verluste
- Verbesserung der Verkehrsleistungen

betreibt der Bund die Zusammenfiihrung "aller fir die
Gestaltung und Finanzierung des UPNV relevanten Kompe-
tenzen auf kommunale Zweckverbinde" (Bundesminister fiir
Verkehr BMV 1977, S5.7). Diese sogenannten Nahverkehrs—
verbdnde sind innerhalb noch festzulegender Nahverkehrs—
riume, die Gemeinden nicht und Kreise miglichst nicht
durchschneiden sollen, zustindig fiir die Planung, Rea-
lisation und Finanzierung des OPNV, Die Griindung von
Iweckverbdnden ist generell in allen Bundesldndern mog—
lich, sie setzt allerdings die Bereitschaft der Kommunen
und Gebietskdrperschaften voraus. Lediglich in Baden-
Wirttemberg konnen Gemeinden und Gemeindeverbande auf
dem Verordnungswege verpflichtet werden, einen Zweck-—
verband zu bilden (FROMM 1977, S,276). Andererseits ist
es zum Beispiel in Bayern erforderlich, den OPNY zur
Pflichtaufgabe zu erkliaren (BMV 1977, S.17).

Fiir die Gestaltung des organisatorischen Rahmens sind
neben dem harmonischen 'Einheitsmodell' das vom Bund
vorgeschlagene 'Zwei-Ebenen-Modell' und die von den
Landern eingebrachte Erweiterung zum 'Drei-Ebenen-
Mode11' 4in der Diskussion.

4.2.2.1 Das EINHEITSMODELL

Im Einheitsmodell bilden Gebietskdrperschaften und Ver-
kehrsunternehmen einen gemeinsamen Verband als Trdger

des Verkehrsverbundes. Als rechtliche Formen bieten sich
fiir den Verband der eingetragene Verein oder der Zweck-

verband.

Trotz der "psychologischen und gruppendynamischen Vor-
teile" einer einheitlichen Organisation besteht das
grofle Risiko zu starker Reibungsverluste zwischen den
Verbandsmitgliedern und deren unterschiedlichsten Inter-
essen. Dariiber hinaus muB ohnehin bezweifelt werden, dafl
die Verkehrsunternehmen bereit sind einem Verband beizu-
treten, in dem die &ffentlichen Hande iiber maBgeblichen
EinfluB verfiigen. Besteht diese Mdoglichkeit namlich nicht,
erscheinen die verkehrspolitischen Ziele infolge der

starkeren Beriicksichtigung von Unternehmensinteressen
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gefihrdet. Demgegeniiber stehen die positiven Erfahrun-
gen des 'Verbandes Mittelschwidhischer Kraftfahrzeug—
linien e.V. Krumbach', der als eingetragener Verein
seit dem Jahre 1929 erfolgreich in der Form des Ein-
heitsmodells arbeitet (KE KOMMUNALENTWICKLUNG Ba-HWi
1976, $.162,163).

4.2.2,2 Das Zwer-EBENEN-MODELL

Im Zwei-Ebenen-Modell sind nur die Gebietskérperschaf-
ten in einem Zweckverband zusammengeschlossen. Dieser
ist "umfassender Aufgabentrager des OPNYV einschlieRlich
des Schienenverkehrs der Deutschen Bundesbahn" {BMV
1977, S.7), indem er fiir die Netzgestaltung, die Ver—
kehrsbedienung, die Tarifierung und das daraus felgende
Wirtschaftsergebnis verantwortlich zeichnet (KE 1976,
S. 163).

Den Verkehrsunternehmen obliegt hingegen die betriebli-
che Organisation. Aufgrund privatrechtlicher Vertrige
mit dem Zweckverband erbringen sie die Verkehrsleistun-
gen, fiir die ihnen kostendeckende Entgelte gezahlt wer—
den. Dies gilt auch fiir die sich konstituierenden Bus-
gesellschaften von Bahn und Post, die auf regionaler
Ebene dffentlich-rechtlich organisiert werden sollen

{BeschluB der Bundesregierung vom 1.7.19B1).

Die Fahrgeldeinnahmen sowie alle ZeschuBleistungen der
gffentlichen Hiande (Schiilerfahrkostenerstattung, Abgel-
tung gemeinwirtschaftlicher Leistungen etc.) flieflen

dem Zweckverband zu. Er trdagt damit das volle wirtschaft-

Tiche Risiko,

Das Zwei-Ebenen—Modell setzt im Grunde die Einfihrung
von Gebietsgenehmigungen voraus. Yorbehaltlich der dazu
notwendigen Anderung des geltenden Personenbefdrderungs-
rechts besteht die Moglichkeit, dem Zweckverband inner-
halb seines Zustidndigkeitsbereiches die Betriebsfiihrung
aller Linien zu iibertragen. Dies setzt allerdings das
Einverstandnis der Konzessionsinhaber voraus, wovon

gegenwartig nicht generell ausgegangen werden darf,

HWeitere kritische Punkte des Modells:

—~ Durch die volle Kostenerstattung seitens des Zweck-
verbandes werden Unternehmerinitiative und -risiko
weitgehend ausgeschaltet. Damit entfdllt der Zwang
zur wirtschaftlichen Betriebsfithrung {Stellungnahme
der Bundesliinder, in: BMV 1977, S.10).

—~ Gegenwdrtig ist nicht absehbar, inwieweit die 6ffent—
lich rechtlichen fweckverbdnde awsreichend qualifi-
ziertes Personal gewinnen kénnen. Insbesondere Fiih-
rungskrifte mifliten von den Verkehrsunternehmen zum
Zweckverband iiberwechseln, Ob die dazu erforderliche
Bereitschaft in ausreichendem Mafle vorhanden ist,
muB bezweifelt werden.

~ Die Unternehmerfunktion des Zweckverbandes im Zwei-
Ebenen-Mode11 verpflichtet ihn zur Zahlung von Umsatz-
steuer fiir die an die Verkehrsunternehmen gezahlten
Entgelte. Die Mehrbelastung gegeniiber der gegenwidrti-
gen Situation besteht darin, dall die ja mindestens
kostendeckenden Entgelte in voller Hohe versteuert
werden miissen, z.Zt. jedoch nur die reinen Fahrgeld-

einnahmen mehrwertsteuerpflichtig sind (BMV 1977, S.17).

4,2,2.3 Das Drer-EBeNeN-MDODELL

Das Drei-Ebenen-Modell versucht durch die Dreiteilung
der Zustdndigkeiten auf Nahverkehrsverband, Nahverkehrs-
gesellschaft und Verkehrsunternehmen die Nachteile des
IZwei-Ebenen-Modells zu vermeiden. Wihrend den einzelnen
Verkehrsunternehmen wie im vorgenannten Modell die
"Erstellung der Betriebsleistung und betriebliche Orga-
nisation" obliegen. sind die ubrigen Aufgabenbereiche

in eine politische und in eine privatrechtliche Kompo-
nente unterteilt:

Dem Zusammenschlufi der Gebietsksrperschaften 'Verkehrs—
verband' steht der Dachverband der im Nahverkehrsraum
tdtigen Verkehrsunternehmen gegeniiber, die sogenannte
'Nahverkehrsgesellschaft'. Fiir diese empfiehlt sich die
Rechtsform der GmbH. Sie erarbeitet in Abstimmung mit
den einzelnen Unternehmen Vorschlige fir die Netz-,
Fahrplan- und Tarifgestaltung, optimiert die Koopera—
tien der Verkehrsbetriebe und trigt das wirtschaftliche

Risiko. Damit stehen ihr auch die Einnahmen zu.

Die rechtliche und innerbetriebliche Selbstindigkeit
der einzelnen Unternehmen bleibt erhalten. Gleiches
gilt fir die bestehende Linienkonzessionierung {(BMV
1977, S. 18).

Dem kommunalen 'Verkehrsverband' obliegt nunmehr nur
noch der Gffentliche Teil der Aufgaben wie die Abstim—
mung zwischen Verkehrsplanung, Regionalplanung und Bau-
leitplanung, die Entwicklung von Zielvorgaben fiir die
Netz-, Fabrplan- und Tarifgestaltung sowie die Kontrolle
iber die Einhaltung dieser Ziele, Gleichzeitig muB der
Iweckverband eventuelle Verluste der 'VerkehrsgesetT-
schaft' per Umlage auf die Verbandsmitglieder ausglei-

chen,

Resiimmierend seien in der machfolgenden Ubersicht die
Vorteile und kritischen Punkte des Drei-Ebenen-Modells
gegeniibergestellt:
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KRITISCHE PUNKTE UND VORTEILE DES DREI-EBENEN-MODELLS

KRITISCHE PUNKTE

Voraussetzung ist die freiwillige Zusammenarbeit der
Yerkehrsunternehmen in einer Nahverkehrsgesellschaft.

Eine bestehenbleibende Lintenkonzesslonierung schreibt
das nur auf die Rentabilitidt der eigenen Linien gerich-
tete Interesse der Unternehmer fest.

Erheblicher Yerlust von Einflufl des Zweckverbandes, da
die Einhaltung der verkehrapolitischen Ziele durch die
Verkehrsgesellachaft nur iiber deutliche ZuschuBzahlun-
gen seitens des Verbandes erkauft werden kann.

Bei fehlender Bereitschaft der Gebietskorperschaften
zum Defizitausgleich sind weitere Angebotseinschrinkun-
gen vorprogrammiert (KE 1976, S. 166).

Dies fihrt zu einem generellen Spannungsfeld zwischen
dem Verkehrsverband, dessen politische Zielvorstellun-
gen zur Kostendeckung fithren dlirften, und andererseits
der Verkehrsgesellschaft, die MaBnahmen im Eigeninter-
esse der Unternehmen durchzusetzen bestrebt ist (BMV
1977, S. 18).

Es besteht die Gefahr, dal die Verkehrsgesellschaft auf
Daver "das {lbergewicht gegenilber dem Verkehrsverband
erlangt und der Yerkehrsverband seine politischen Ziele
entweder iiberhaupt nicht oder nur um den Preis der Uber-
nahme finanzieller Lasten durchsetzen kann. Das wahr-
scheinlichste Ergebnis ist dabei die Entstehung erheb-
licher Liicken in der Verkehrsbedienung" (KE 1976, S.167).

VORTEILE

Hohere Bereitschaft der Verkehrsunternehmen zur Mitar—
beit in einer privatrechtlichen Verkehrsgesellschaft
als in einem 6ffentlich-rechtlichen Verband, da keine
unternehmerischen Bereiche auf die GEfentliche Ebene
iibertragen werden miissen.

Keine gesetzliche Anderung des Konzessionsrechtes not—
wendig.

Keine personalpelitischen Probleme, da Fiihrungskridfte
der Verkehrsunternehmen eher zu einer privatrechtlichen
Yerkehrsgesellschaft als zu einem 6ffentlich-rechtlichen
Zweckverband iliberwechseln diirften,

Keine finanzielle Mehrbelastung infolge erhéhter Steuer-
verpflichtungen, da die ZuschuBzahlungen des Zweckver—
bandes an die Verkehrsgesellschaft fiir eine politisch
begriindete erhthte Bedienung nicht mehrwertsteuerpflich-
tig sind, Demnach tritt keine Verdnderung gegeniiber dem
heutigen Zustand ein (BMV 1977, S, 18).

4,2.2.4 BEURTEILLUNG DER VORGESTELLTEN MODELLE

Wegen der Schwierigkeit , offentliche und unternehmeri-
sche Interessenstréger unter einem Dach zu organisieren,
dirfte das Einheitsmodel} von vornherein ausscheiden und
die Entscheidung zwischen dem Zwei-Ebenen-Modell und dem
Drei-Ebenen-Mede11 Tiegen, Beide setzen allerdings die
noch nicht ganz unproblematische Bildung eines Zweckver-
bandes voraus. Abgesehen vom Lande Baden-Wiirttemberg ist
dafir jedoch die Bereitschaft der Kommunen erforderlich,
den OPNV als offentliche Aufgabe zu erkennen und Verant-—
wortung in diesem Bereich mitzutragen.

Eine Schlisselrolle beim Zustandekommen regionaler Orga-
nisationsmodelle ist ferner die Beteiligung der Busunter-
nehmen von Bahn und Post sowie die Einbringungen des Schie-
nenpersonennahverkehrs. Zur Sicherstellung einer optima-
len OPNV-Gestaltung miiBten die Bundesunternehmen den pri-
vaten und kommunaien Verkehrsunternehmen gleichgestellt
werden. Angesichts immenser Defizite gerade im Schienen-
personennahverkehr der Bundesbahn wiirde dies jedoch zu
einer erheblichen Mehrbelastung von Land und Kommunen
fiihren, Notwendig ist also, durch einen geeigneten Aus-
gleich, der die zukinftige Defizitentwicklung der Bundes-
unternehmen beriicksichtigt, eine finanzielle Lastenver—

schiebung zupunsten des Bundes zu vermeiden,

Dazu bietet sich der AbschluB von Rahmenvertragen zwi-
schen dem Bund und den einzelnen Nahverkehrsverbinden
an, in denen sowohl die Ubernahme der finanziellen Bela-

stungen, die aus der Beteiligung der Bundesbahn an der
Nahverkehrsgesellschaft (Drei-Ebenen-Model1) resultie—
ren, durch den Bund als auch die EinfluBnahme des Bundes
auf die Entscheidungen der Nahverkehrsverbande geregelt
sind (BMV 1977, 5. 19).

4,2.3 AUSSCHOPFUNG INNER- UND ZWISCHENBETRIESLICHER
RATIONALISIERUNGSMOGLICHKEITEN

Die vorrangige Problematik des OPNY im Tdndlichen Raum,
weil Hauptursache fiir die unzureichende Kostendeckung,

ist die zeitliche Auslastung von Personal und Fahrzeug-
park. Wihrend die Verkehrsspitzen, besonders im Schiiler-
und Berufsverkehr, die Vorhaltung einer bestimmten Tran-
sportkapazitat erfordern, kann diese in der Neben- und

Spitverkehrszeit kawm in vollem Umfange genutzt werden.

Es muB daher nach Méglichkeiten gesucht werden, durch
die "Zusammenfassung artverwandter Titigkeiten" eine
bessere Auslastung von Fahrzewgen und Personal zu errei-
chen. Die zu realisierenden Mafinahmen lassen sich nach

HENNING vier Gruppen zuordnen:

- Moglichkeiten der Kooperation

- Transport-Mizx = Transport unterschiedlicher Giter
in einer Transporteinheit

= Auslastung des Personals durch
verschiedene Tdtigkeiten

- FEinsatz-Mix

- Moglichkeiten der Kilometer-Reduzierung ohne Service-
verlust (Bedarfsgesteuerte Bussysteme siehe 4.3.1.4)

(HERNING 1977, 5. 29)
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4,2,3.1 MOGLICHKEITEN DER KOOPERATION

Als mogliche Formen tariflicher und organisatorischer
Kooperation werden in der Regel genannt:1

- Die Verkaufsgemeinschaft

Ihre Tétigkeit umfaBt hauptsdchlich den wechselsei-
tigen Verkauf von Fahrausweisen auf der Grundlage
zwischenbetrieblicher Absprachen, z.T. auch betriebs-
iibergreifend die Beratung der Kunden und eine gemein-
schaftliche Werbung.

- Die Tarifgemeinschaft

In dem von den Gemeinschaftsunternehmen bedienten

Gebiet gilt ein einheitlicher Tarif. Fahrausweise

werden wechselseitig bei Durchtarifierung anerkannt.
- Die Verkehrsgemeinschaft (VG)

Neben der einheitlichen Anwendung eines Tarifes koope-
rieren die in der VG zusammengeschlossenen Uaternehmen
mit dem Ziel einer einheitlichen Netz- und Fahrplange-
staltung. Eine (bertragung bestimmter Zustindigkeiten
an eine besondere Organisation erfolgt in der Regel
nicht oder nur mit geringen Kompetenzen.

— Der Verkehrsverbund

Er stellt die hochste Kooperationsform von Verkehrs—
unternehmen dar, ohne eine eigentliche Fusion zu sein.
Im Gegensatz zur ¥G werden im Verkehrsverbund insbe-
sondere die Netz-, Fahrplan- und Tarifgestaltung einer
besonderen Organisation iibertragen. Die rechtliche
Selbstandigkeit der Unternehmen bleibt erhalten.
In der Praxis werden die Begriffe hdufig nicht so eng
definiert. Auch sind vielfidltige Zwischen- und Ubergangs—
formen zu beobachten, so insbesondere zwischen Verkaufs—
und Tarifgemeinschaften. Auflerdem werden zur Begriffsde-
finition oftmals weitere Merkmale herangezogen. In Nord-
rhein-Hestfalen etwa beinhaltet die Kooperationsform
"Verkehrsverbund' im Gegensatz zu derjenigen der 'Ver-
kehrsgemeinschaft' grundsitzlich die Einbeziehung des

schienengebundenen Personennahverkehrs der Bundesbahn,

Bislang werden die méglichen Formen der Kooperation,
soweit sie bereits eingerichtet sind, vorrangig zur Stei-
perung der Attraktivitat fir den Nutzer sowie zum Abbau
von Parallelverkehren genutzt. Das Ziel der Kostensen-
kung durch den Abbau parallel betriebener Verwaltungen,
durch gemeinsamen Einkauf und gemeinsame Nutzung von
Werkstdtten und EDV-Anlagen wird bisher in nur geringem
Umfange verfolgt (HENNING 1977, 5.30).

Selbst fn Verkehrsverbiinden wird bislang auf die Inte-
gration von Werkstattleistungen und die gemeinsame Nut-
zung sonstiger Betriebsmittel und damit auf erhebliche
Mittel zur Kostenreduktion weitgehend verzichtet, Viel-
mehr obliegt auch hier die eigentliche Betriebsdurch-
fuhrung den selbstindigen Verbundpartnern. Lediglich
die Planung der kinftigen Netzgestaltung und die von
Tarifen, Fahrpldnen und Offentlichkeitsarbeit sowie die
Einnahmepoolung werden gemeinsam betrieben (PIETZKA
1977, 5. 68), Soweit bekannt, wird nur im Modellversuch
Hohenlohekreis ein Teil der betrieblichen Isolation

durch die vollstidndig integrierte Wagenumlaufplanung

1) BROCKHOFF, CAPRASSE, BUYNEK u.a. 1973 und ELSHERS (PNV-Handbuch
1930

aufgebrochen.

Urabhingig von der Institutionalisierung einer Koope-
rationsform wird von der Moglichkeit, durch Anmietung
von Fahrzeugen bei Privatunternehmen in den Spitzenver-
kehrszeiten den Umfang der eigenen Personal- und Fahr-
zeugkapazitdten zu begrenzen, mit wirtschaftlichem Er-
folg Gebrauch gemacht. Dies gilt sowoh! fiir die VOV-
Betriebe als auch fiir die Busdienste des Bundes
(PIETZKA 1977, S.68).

Andererseits kommt die Tatigkeit als Subunternehmer
auch den Interessen des privaten Unternehmers entgegen,
hat er doch durch die Fahrteinsatze ein fest definier-
tes Auftragsvolumen im Gegensatz zum Gelegenheitsver-
kehr, der starken saisonalen Schwankungen unterliegt.

Die dariiber hinaus verhandene Méglichkeit der Koopera-
tion zwischen Verkehrsunternehmen und Taxibetrieben wird
im Abschnitt 'Paratransit' gesondert behandelt.

4,2.3.2 TRANSPORT-Mix

Beim Transport-Mix unterscheidet man die Befirderung
verschiedener Fahrgastgruppen ('Personen + Personen') und
den gleichzeitigen Transport von Personen + Giitern in
einem Transportgefdf.

TRANSPORT-MIX 'PERSONEN + PERSONEN'
AM BEISPIEL DER MITNAHME DRITTER IM
FREIGESTELLTEN SCHULERVERKEHR

4.2.3.2.1

Die oftmals flichendeckende ErschlieBung des l1indlichen
Raumes durch freigestellte Schiilerverkehre legt den Ge-
danken nahe, durch Offnung dieser Verkehre fiir andere
Nutzer die allgemeine Verkehrsbedienung auch in denje-
nigen Teilrdaumen zu verbessern, die bisher an den gffent-
Tichen Linienverkehr nicht oder véllig unzureichend an-
geschlossen waren.

Seit 1974 ist in mehreren Bundeslindern per ErlaB die
"Mitnahme dritter Personen im freigestellten Schiiler—
verkehr" auf Antrag hin méglich, so in Hessen?) und

Niedersachsena)

. Dieses von den Lindern praktizierte
Verfahren des Transport-Mixes weist jedoch fiir die Be-
treiber wie auch fiir die Nutzer einige Mangel auf, die
als mogTiche Urachen fiir den bisher nur miBigen Erfo]g4)

infrage kommen:

2) Rund—ErlaB des Hessischen Ministers fir Wirtschaft und Technik
vam 6.6,1974 — Az, [1la 2-661-28.25,

3) Rund-Erlall des Niedersichsischen Ministers fiir Wirtschaft und
Verkehr vem 16.6.1975 - Az, 431-12.01.2.

4) Eine 1976 bei 18 hessischen Landkreisen durchgefilrte Befragung
ergab, daB in nur 10 Landkreisen die Mitnatme 'Dritter' prakti-
ziert wurde, Die solchermaBen freigegebenen Linien wurden aufer—
dem oft nur von ein oder zwei Erwachsenen in Anspruch gencrmen
(MainKinzigKreis 1976).



BETREIBERSEITE:

Durch die Uffnung der Schiilerspezialverkehre fiir andere
Hutzer erhdht sich fiir die Schul- und Verkehrstriger der
Verwaltungs— und Organisationsaufwand, der ja gerade

durch die Freistellungsverordnung verringert werden soll:

1) Das Verkehrsunternehmen mufl die Zustimmung des Schul-
trdgers und der Genehmigungsbehtrde beantragen.

2) Bei Anderungen des Fahrweges, der Haltestellem und
der Fahrzeiten miissen diese angezeigt werden.

3) Die Zahl der beférderten erwachsenen Personen sowie
die Einnahmen aus dem Verkauf von Fahrausweisen miis-
sen mitgeteilt werden.

4) Das Fahrpersonal muB iiber die giltigen Tarifbestim—
mungen informiert sein, das Fahrzeug entsprechend
ausgeriistet sein (z.B. mit Fahrscheindrucker).

(SNv/vOV 1980, S. 19)

NUTZERSEITE:

Gegeniiber dem allgemeinen Linienverkehr weist der frei-
gestellte Schiilerverkehr einige fahrgastunfreundliche

Besonderheiten auf:

1)} Raumliche Verfiigungsfreiheit -~ Die Gestaltung des
Linienverlaufs, der Ausgangs- und Endhaltestelle
erfolgt allein nach den Erforderntssen der Schiiler-
befdarderung. Diese stimmen hiufig nicht mit den
Fahrtwiinschen anderer Nutzer iiberein, etwa wenn die
bediente Schule in der Peripherie des zentralen Ortes
liegt und die Schulbuslinie nicht durch das Ortszen—
trum fiihrt.

Damit ist die Erreichbarkeit zentraler Versorgungs-—
einrichtungen und Arbeitsstitten infrage gestellt,
Ebenso sind Uberginge auf weiterfihrende Verkehrs-
mittel durch die rdumliche Trennung der Haltestellen
erschwert.

2) leitliche Verfiigungsfreiheit - Mit der Forderung nach
hoher Bedarfsanpassung der Schiilerspezialverkehre ver-
bunden ist die hdufige Anderung der Fahrtrouten sowie
der Abfahrts— und Ankunftszeiten, Ein starrer Fahr-
plan wird nur in den seltensten F&dllen eingerichtet
und eingehalten werden kénnen. Dieses ist jedoch fiir
die zeitliche Disponierung des Fahrgastes unerl&flich.

Die Information des Fahrgastes iiber verdnderte Fahr-
zeiten, wie etwa die der Schiiler im Unterricht, ist
nicht denkbar,

Wegen der zeitlichen Flexibilitit der Schiilerspezial-
verkehre ist die Anschluflsicherung zur Weiterfahrt
mit 4ffentlichen Linienverkehrsmitteln nicht zu ge-
wahrle{sten. ’

Generell wird das Angebot der Fahrmbglichkelten von
den Unterrichtszeiten bestimmt, Sofern kein Nachmit-
tagsunterricht erteilt wird, bestehen nachmittags
und abends keine Riickfahrgelegenheiten. Folglich sind
Berufspendler in der Regel faktisch von der Benutzurg
der Schulbusse ausgeschlossen.

Schillerspezialverkehre werden nur an Schultagen be-
trieben. Damit entfallen sdmtliche Fahrmdglichkeiten
an schulfreien und Ferientagen.

3) Kapazititsproblem - Gegenwartig bestehen be{ einem
GroBteil der freigestellten Schiilerverkehre keine
freien Platzkapazititen, da Schul- und Verkehrstri-
ger durch geschickte Routenwahl einen hohen Ausla-
stungsgrad der Fahrzeuge zu erreichen versuchen.

Darilber hinaus ist die Zahl der beftrderten Schiller
v.a, witterungsbedingten Schwankungen unterworfen.
Selbst wenn aiso bei der Hinfahrt freie Platzkapa-
zititen die Mitfahrt dritter Personen erlaubten, kann
dies fiir die Riickfahrt nicht grundsdtzlich garan-
tiert werden, da im Falle eines bereits besetzten
Fahrzeuges keine Verstirkungspflicht besteht (SNV/
vov 1980, S. 19).
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Aus den vorgenannten Griinden diirfte die Bereitschaft
von Schultrigern und besonders von Verkehrsunternehmen
gering sein, bei der zustandigen Genchmigungsbehorde
Antrdge zur Mitnahme Dritter zu stellen. Andererseits
ist der Fahrgast, mehr noch als im allgemeinen Linien-
verkehr, einer Reihe von Restriktionen unterworfen, die
die Benutzung freigestellter Schiilerverkehre unattrak-

tiv machen.

Eine spiirbare Verbesserung der Verkehrsbedienung wire
zu erreichen, wenn die Schiilerverkehre iber ihre der-
zeitige Ausprigung hinaus erweitert und anders gestal-
tet wiirden. Dies betrife etwa die Weiterfihrung der
Linie bis zu den zentralen Haltestellen allgemeiner
Linien und in den Ortskern hinein sowie die Verdoffent-
lichung der bisherigen Einsatzpldne als Fahrplane, die
dann aber nur noch in bestimmten Perioden gedndert wer—
den diirften. Ebenso erforderlich wire das Angebot zu-
satzlicher Fahrmdglichkeiten auBerhalb der Unterrichts-—

und Schulzeit.

Alles dies ist jedoch mit der Freigabe der Schiilerspe-
zialverkehre fiir Dritte allein nicht zu erreichen, sor
dern nur auf dem Wege der vollstdndigen UmwandTung in
allgemeine Linienverkehre nach § 42 PBefG (in diesem
Sinne SNV/VOV 1980, S. 20).

4,2.3.2.2 TRANSPORT-MIX "PERSONEN + GUTER'

Die heutige Trennung der Personenbeférderung von den
Paket- und Postdiensten sowie den Kleingiitertranspor-
ten auf Schiene und Strafie war notwendig geworden im
Zuge des steigenden Befdrderungsaufkommens im Personen-—
und Frachtverkehr. Bis dahin wurden verkehrsschwache
Gebiete des landlichen Raumes durch (berlandbusse mit
Anhdnger oder durch einen Landkraftposten, der bei Be-
darf auch eine geringere Zahl von Fahrgdsten beforder-
te, angedient. Infolge der gestiegenen Abwanderung vom
sffentlichen zum Individvalverkehr zeigt sich nach
HENNING in Teilrdumen erneut die Situvation, dafi u,U.
"eine Zusammenfassung der verbleibenden Transportlei-
stungen im landlichen Gebiet wieder eine rentablere
Versorgung ermbglichen wiirde", In diesem Zusammenhang
wird darauf hingewiesen, daB der Transport-Mix im Luft-
verkehr schon lange und mit Erfolg durchgefithrt wird.

In Kenntnis anstehender Schwierigkeiten bei der dann
notwendigen Organisation werden fir den Busverkehr v.a.
folgende Mgglichkeiten des Transport-Mixes aufgezeigt:

1) Personen + Pakete/Briefe (Posthilfsdienste),
2) Personen + Eflzustellung von Arzneimitteln,

3} Perscnen + Beiladungen (Botendienste fiir Verwattungen,
eilige Ersatzteile, Lieferungen von Versandunter—
netmen, Zeitungen und andere Verlagsartikel,
Lesezirkellieferungen etc. ) ’

4) Personen + Kleingiitertransporte (die heute meist mit
eigenem kleinen Lkw durchgefitrt werden)

(HENNING 1977, 5. 34),



94

Die Verwirklichung der vorgeschlagenen MaBnahmen wird
jedoch in groBem MaBe durch rechtliche Probleme er-
schwert oder gidnzlich verhindert, so durch konzessions-
rechtliche Bestimmungen (Personenbefsrderungsgesetz,
Giterkraftverkehrsgesetz), durch den Menopolanspruch
der Bundespost beim Brief- und Paketdienst (bereits
teilweise durchbrochen durch private Paketzusteller),
aber auch durch organisatorische Schwierigkeiten. Wer
garantiert etwa die punktliche Zulieferung und Abho-
Tung der Giiter an der Haltestelle, die vom Bus fahr-

planmaBig bedient wird?

Dennoch praktizieren die kommunalen und bundeseigenen
Verkehrsbetriebe den Transport-Mix in gewissem Rahmen,
z.B, beim Transport von Briefsachen oder dem sogenann-
ten 'Bus-Schnellgut'. Der Umfang der Post-Beiladungen
ist allerdings in den tetzten Jahren deutlich zuriick-
gegangen. Die Ursache diirfte darin bestehen, "daB sich
die Befarderungsleistungen von Personen und Postsachen
von der unterschiedlichen Aufgabenstellung her nicht
wirtschaftlich -und nachfragegerecht harmonisieren las—
sen" (PIETZKA 1977, S. 69).

S0 wiirden umfangreiche Beiladungen durch die notwendi-
gen Ladezeiten zwangsldufig zv einer Erhdhung der Rei-
sezeiten im OPNV fihren, was jedoch unter allen Umstan-
den vermieden werden muB (STERTKAMP 1977, S. 73).

Dennoch erscheinen bestimmte Formen des angesprochenen
Transport-Mixes zur Bedienung extrem verkehrsschwacher

Gebiete diskussionswiirdig.

4,2,3.3 EINsATZ-Mix

Der inner— und zwischenbetriebliche Einsatz-Mix des
Personals verfolgt das Ziel, die fiir die Verkehrsab-
wicklung in den Spitzenzeiten notwendigen Mitarbeiter
auch in den Zwischenzeiten optimal auszulasten. Dies
geschieht vor dem Hintergrund, daB der Anteil der Per-
sonalkosten an den Betriebskosten rund 70 % betragt
(VOV-Ergebnisse, zitiert von HENNING 1977, S. 35).

Fir den innerbetrieblichen Einsatz-Mix bieten sich vor

allem folgende Mioglichkeiten:

a) Fahren + Verwaltungsarbeiten

Diese Form des gemischten Personaleinsatzes wird
vielfach im kommunalen Bereich praktiziert, etwa
wenn Verwaltungsangestellte und Hausmeister mor-
gens und mittags gemeindeeigene Xleinbusse im
Schiilerspezialverkehr fahren.

b} Fahren + Werkstattarbeiten

Diese Form des Einsatz-Mixes ist noch immer haufig
zu becbachten bei kommunalen und privaten Verkehrs—
betrieben. In Verkehrsspitzen, wenn alle Fahrzeuge
benstigt werden, erfolgen generell keine Wartungs—
arbeiten. Das in dieser Zeit frei werdende Herk-
stattpersonal verstdrkt nun das Fahrpersonal. Um-
gekehrt werden Mitarbeiter des Fahrpersonals in der
Nebenverkehrszeit im Werkstattbereich beschaftigt.

Schwierigkeiten ergeben sich im Betriebsbereich der
bundeseigenen Verkehrsunternehmen durch die auch ge-

werkschaft]lich geforderte strikte Trennung der Arbeits-

bereiche von Werkstatt-, Verwaltungs— und Fahrpersonal,
So werden Omnibusfahrer nur noch in seltenen Fillen in

anderen Dienstleistungsbereichen von Bahn und Post ein-
gesetzt (PIETZKA 1977, S, 69).

Fiir den zwischenbetrieblichen Einsatz-Mix bieten sich

theoretisch Méglichkeiten zwischen

a) OPNV und kommunalen Betrieben (Millabfuhr, Rettungs—
dienste, Bauhof, Servicedienste der Stadt-
werke etc.)

b) OPNV und anderen Dienstleistungsunternehmen (Brief-
und Paketdienste der Bundespost sowie pri-
vate und dffentliche Giternahverkehrsbe-
triebe) (HENNING 1977, S, 36).

Die Realisierung stoBt jedoch anders als beim inner-

betrieblichen Cinsatz-Mix auf eine Reihe von Schwierig~

keiten., Diese liegen sowohl im organisatorischen Bereich

(Reibungsverluste beim periodischen Wechseln von einem

Arbeitsplatz auf den anderen) als auch im rechtlichen

Bereich (Arbeitszeitvorschriften, Tarifzustandigkeit).

Daridber hinaus ist hiufig nicht die Grundvoraussetzung

fiir den zwischenbetrieblichen Personalaustausch gegeben,

namlich die, daB in einem Betrieb zu einer Zeit Perso-
nalkapazitdten nicht ausgelastet sind, zu der in einem
anderen Betrieb gerade ein Spitzenbedarf besteht.

Lediglich die in starkem MaBe betriebene Anmietung der
Verkehrsleistungen von Privatunternehmen in Verkehrs-—
spitzenzeiten stellt in gewisser Hinsicht einen zwischen-
betrieblichen Einsatz-Mix dar: Das private Unternehmen
stellt fiir einen Zeitraum seine nicht voll ausgelastete
Kapazitdt einem kommunalen oder bundeseigenem Verkehrs—
unternehmen gegen Entgelt zur Verfiigung: in der itbrigen
Ieit fihrt es hingegen in eigener Verantwortung im Ge-
legenheitsverkehr (STERTKAMP 1977, S, 74).

4,2.4 PARATRANSIT

Der Begriff Paratransit dient als Sammelbezeichnung
fisr die Misch~ und Ubergangsformen von individuellem
und offentlichem Verkehr. Fiir ihn trifft sowohl das
Kriterium der nahezu absoluten Verfigbarkeit (beim IV)
als auch das der kollektiven Beforderung (beim OV} in
jeweils nur eingeschrdnktem MaBe zu. Die Skala der
Formen des Paratransits reicht von der individualver-
kehrsorientierten Fahrgemeinschaft iber Sammeltaxi-
und Bedarfsbusverkehre bishin zum OPNV-orientierten
Sonderlinienverkehr nach § 43 PBefG,

Gemein ist allen diesen Verkehrsformen des Paratransits
die in gewissen Grenzen praktizierte Bedarfsorientie-
rung, mit der zumeist eine hohe Fahrzeugauslastung er-
reicht wird, Demzufolge bietet sich der Paratransit in
seinen diversen Auspragungen auch zur alleinigen Bedie-
nung von ldndlichen Gebieten mit geringer Verkehrsnach-
frage an. Ferner besteht die Méglichkeit, ihn als Zu-
bringer- und Ergdnzungsverkehr zum allgemeinen Linien—
verkehr einzusetzen. Ein weiterer Einsatzbereich bie~
tet sich in der Bedienung spezieller Fahrgastgruppen



mit spezifischen Anforderungen an die Gestaltung der
Beforderung, so z.B. der von Behinderten]) {SNV/ VOV
1980, 5. 20).

An dieser Stelle sollen die Paratransit-Formen 'Fahr—
gemeinschaften' und 'Einsatz von Taxis im OPNV' vorge-
stellt werden. Die Diskussion von bedarfsgesteuerten,
rechnerunterstitzt arbeitenden Bussystemen erfoligt
ausfiihrlich im Abschnitt 4.3 'Technische Verbe?serungs—

mdglichkeiten'.

4,2,4.1 FaHr- UND NUTZUNGSGEMEINSCHAFTEN

Die Fahrgemeinschaft {FG) ist hauptsidchlich dadurch
gekennzeichnet, "daf die Initiative zu ihrer Bildung
von den Teilnehmern selbst ausgeht und der jeweilige
Fahrer Mitglied der Fahrgemeinschaft ist™ (SHv/vlv
1980, S. 22).

Generell zu unterscheiden sind dabei:

a) 'carpools’, d.h. Fahrgemeinschaften mit eigenem Pkw.

Hierbei werden entweder die Privatfahrzeupe der Mit-
glieder reihum benutzt, oder ein Mitglied der Fahr-
gemeinschaft stellt seinen Pkw gepen Fahrtkostenbe-
teiligpung der anderen zur Yerfiigung.

b) 'vanpools', d.h. Fahrgemeinschaften in einem Kleinbus.

Der Kleinbus wird hierbei weitgehend von dritter Sei-
te, z.B, einem Arbeitgeber, zur Verfiigung gestelit
und von den Mitgliedern der Fahrgemeinschaft selbst
gefahren,

In beiden Versionen der Fahrgemeinschaft bestehen in

der Regel Restriktionen, denen sich die Mitglieder der

FG unterwerfen miissen:

~ Fiir die Mitglieder einer FG besteht eine groBe Ab-
hdngigkeit vom Fahrer, da weitgehend er Abfahrts-
zeitpunkt und Route bestimmt. Infolgedessen sind
Umwegfahrten, etwa zur Erledigung von Einkdufen,
begrenzt, denn sowohl Fahrer als auch Mitfahrer
missen zustimmen. Zugleich wird mit Umwegfahrten

auf Wunsch eines Einzelnen die Kostenabrechnung
schwieriger.

- Die Fahrgemeinschaft ermbglicht in der Regel nur
eine Fahrt pro Richtung, Damit beschrinkt sie im
beruflichen Bereich die Leistung von Uberstunden
oder die Nutzung einer gleitenden Arbeitszeit, da
ja ansonsten fiir den Einzelnen keine Mitfahrmdg-
lichkeit mehr besteht.

Im Bereich der Koordination von Fahrtwiinschen, die ge-

wohnlich durch Absprache in der Nachbarschaft oder am

Arbeitsplatz erfolgt, bieten sich Verbesserungsmoglich-

keiten durch die Institutionalisierung der Fahrtwunsch-

vermittlung. Diese kann z.B. in Stellen der Kommunal-
verwaltung erfolgen. Unter Einschaltung der Tokalen Presse
konnen hier latent vorhandene Fahrtwiinsche gesammelt
verdffentlicht werden, so daB sich Fahrgemeinschaften

bilden.

1) Der Verfasser ist sich der Problematik einer nicht-integrierten
Beforderung von behinderten und nicht-behinderten Fahrgasten
bewufit, michta aber an dieser Stelle nicht in die als notwendig
angesehene Diskussion eintreten.
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Auch ist an eine kommerziell betriebene Vermittlung zu
denken, etwa als HWeiterentwicklung der bereits bekann-
ten Mitfahrerzentralen. In den USA wurden in diesem
Zusammenhang EDV-Programme erfolgreich erprobt, mit
denen die Fahrtwiinsche optimal koordiniert bestimmten
Fahrgemeinschaften zugeordnet werden (IABG/SNV 1979a,
5. 151).2)

Erfolgschancen fiir Fahrgemeinschaften bieten sich vor
allem im Bereich des Berufsverkehrs, da sich hier die
Fahrtwiinsche hdufig rdumlich und zeitlich iiberlagern
und gleichzeitig gute Méglichkeiten der Verabredung
bestehen. So kann durch die Organisation von FG's die
Zielerreichbarkeit insbesondere fir dezentrale und ab-
seits von der Gffentlichen Verkehrsversorgung gelegene
Betriebsstandorte deutlich verbessert werden (SNV/vOV
1980, 5. 23).

Sofern offentliche oder private Mitfahrerzentralen,
eventuell sogar rechnerunterstiitzt, Fahrgemeinschaften
organisieren, sollte die Integration dieser Form des
Paratransits in ein &ffentliches Gesamtverkehrssystem
im Yordergrund stehen, Damit wiirde sich die Maglichkeit
ersffnen, Fahrgemeinschaften bewuBt in die OPNV-Angebots -
planung einzubeziehen. Zusdtzlich zu ihrer Erginzungs-
und Zubringerfunktion kénnten Fahrgemeinschaften u.U.
auch zur Entlastung der Verkehrsspitzen beitragen, bei-
spielsweise im lindlichen Raum, wenn die VYorhaltung von
Transportkapazitdten, die nur in den Verkehrsspitzen
nachgefragt werden, wirtschaftlich nicht zu vertreten
ist (IABG/SNY 1979a, 5. 152).

Weitere Steuervergiinstigungen und versicherungstechni-
sche Verbesserungen sind dariber hinaus sicher geeip-
net, die Akzeptanz von Fahrgemeinschaften positiv zu
beeinflussen. So kénnte nach SPANYAR der gegenwartige
durchschnittliche Besetzungsgrad von 1,3 Personen/Pkw
unter ginstigen Voraussetzungen durch die Propagierung
von Fahrgemeinschaften auf 1,9 gesteigert und dement-
sprechend eine betrdchtliche Energieeinsparung erreicht
werden (SPANYAR 1979, 5. 547). Meben den gesamtgesell-
schaftlichen Vorteilen wiirde dies auch fiir jeden ein-
zelnen Biirger deutliche Kostenvorteile mit sich bringen
(mode1lhafte Rechnungen dazu bei MROSS 1982),

Die Nutzungsgemeinschaft (NG) verkniipft Merkmale der

fahrgemeinschaft mit Ansdtzen des Pkw-Leasings: Meh-
rere Pkw-Besitzer bringen ihre Fahrzeuge in einen so-
genannten Nutzungspool ein und regeln in der entstan-
denen Gemeinschaft per Vertrag die "wechselseitige
Benutzung aller Fahrzeuge untereinander" (SPANYAR 1979,
S. 547).

2) Erwdhnt, jedoch nicht ausdiskutiert werden soll an dieser Stelle
der zumeist vorhandene Interessenkonflikt zwischen Nahwverkehrs—
betrieben und privaten Fahrgemeinschaften, da letztere in ihrer
Jetzigen nicht—integrierten Ausprigung ja tendenziell dem UPWV
Nutzergruppen entziehen oder vorenthalten,
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Dadurch, daB die Fahrzeuge in einem 'Pool' bereitste-
hen, erhoht sich die effektiv zur Verfiigung stehende
Pkw-Kapazitit, ohne daB die Zah! der Fahrzeuge zunimmt.
Notwendig, gleichzeitig aber auch mit Schwierigkeiten
behaftet, ist die konsequente Abrechnung aller Fahr-
zeuge in bestimmten Intervallen, zu deren Realisierung
die Unterstiitzung durch eine fachkundige Person, z.8,

aus dem Taxigewerbe, angeraten erscheint.

Der Minimaleffekt der Nutzungspgemeinschaft besteht in

der weitgehenden Umstellung der fixen Kosten in varia-
ble Kosten, Damit wird ein deutlicher Anreiz zum Ver-

zicht auf Bagatelle-Fahrten gegeben, denn eine gerin-

gere Kilometerleistung belohnt die betreffende Person

unmittelbar mit einer deutlich geringeren Kostenbela-

stung. In der Folge besteht der Maximaleffekt in einer
drastischen Reduzierung des Energieverbrauches und da-
mit der Kosten insgesamt (SPANYAR 1979, 5. 548).

4,2,4,1,1 MODELLVERSUCH "PENDLERINFORMATIONSSYSTEM"
Ermutigt durch die iiberwiegend positiven Ergebnisse
einer 1978 in Auftrag gegebenen Studie iber die steuer-
lichen, versicherungstechnischen und rechtlichen Rah-
menbedingungen von FG's initiferte das BMV den Modell-
versuch "Pendlerinformationssystem"”, der vom 1. April
bis 15. Juli 1982 in Hannover betrieblich erprobt wurde.

Kern des Versuches war das Angebot einer institutiona-
lisierten Vermittlung von Fahrgemeinschaften in der
Fprm einer von jedermann in Anspruch zu nehmenden un-
entgeltlichen offentlichen Dienstleistung. Zu diesem
Iweck wurde mit Unterstiitzung des Grofiraum-Verkehrs
Hannover eine zentrale VYermittlungs— und Auskunftsstelle
eingerichtet, die montags bis freitags von 14,°° bis
18,°° Uhr telefonisch zu erreichen war. Die Zielgruppe
potentieller Nutzer sollten in erster Linie diejenigen
Berufspendler stellen, die regelmifiig allein mit ihrem
Pkw zwischen Wohn- und Arbeitsstatte pendeln.

In einer proBangelegten Werbekampagne sowohl mit maB-
geblicher Unterstitzung durch die Lokalpresse als auch
unter Nutzung der Filialkette eines groBen Geldinsti-
tutes als Informationsverteiler wurde zur Inanspruch-
nahme des F & 5 -Services (= "Fahren & Sparen") auf-
gefordert. Seitens des Nutzers war dazu lediglich das
Ausftillen eines Coupons mit den persiniichen Angaben
iiber Strecke und Zeitdisposition des Arbeitsweges er-
forderlich.

Als 'Gegenwert' erhielt der potentielle Nutzer eine mit
EDV-Unterstiitzung zusammengestellte Auflistung von bis
zu 8 Fahrgemeinschaftsinteressenten ("Partnerliste")

mit weitgehend tibereinstimmenden Standort- und Reise-
zeitmerkmalen, Zusdtzlich vermittelte ein standardisier-
tes Formblatt eine manuell erstellte OPNV-Empfehlung,
die als Alternative zur Pkw-Benutzung Teichtverstind-
liche Angaben zu Start— und Zielhaltestelle sowie den

giinstigsten Verbindungen incl. der Fahrplandaten ent-
hielt. {PROKSIK 1982}

Durch diese Doppelinformation wurde demnach versucht,
den 'Kunden' des F & S -Services bei ihm verbleibender
Wahlfreiheit zwischen IV und OPNV zu einer rationelle-
ren Nutzung seines Pkw zu motivieren und gleichzeitig
das dffentliche Verkehrsangebot in das subjektive Ent-
scheidungskalkiil einzubringen,

Dal der an sich fiir ldngere 7eit angelegte Modellver-
such bereits nach 10 Wochen vom BMV abgebrochen wurde,
begriindet sich in der geringen Annahme der Service-
Einrichtung {315 FG-Interessenten), Als migliche Ursa-
che des Miflerfolgs wird das mehr oder weniger zufilli-
ge zeitliche Zusammentreffen verschiedener Faktoren
angefithrt (siehe auch PROKSIX 1983):

- Schionwetterperiode mit dadurch deutlich erhshtem

Fahrradverkehrsaufkommen,
— rapide sinkende Benzinpreise,

- aevent, Schwichen des EDV-Programms (z.B. mit 3 km
zu knapp bemessene Linge von zugelassenen Umweg-—
fahrten),

- event. zu kurze Erprobungszeit (Abbruch des Modell-
versuchs im ohnehtn verkehrsschwachen 'Sommerloch').

Festzustellen war ferner, daB die weit uberwiegende Zahl
der Nutzer (95 Z) nur an der Vermittlyng einer ¥G, nicht
aber an zusidtzlicher OPNV-Information Interesse bekun-—
dete. Uber Griinde dariiber kann nur gemutmaBt werden,
aber vielleicht liegt der in Hannover erreichte OPNY-
Standard einschlieffilich der Fahrgastinformation bereits
auf solch hohem Niveau, daB eine weitergehende Verbes—
serung dem hier angesprochenen Kreis von Pkw-Bevorzu-
gern nicht erforderlich erscheint, Ein Moment, das so
im landtichen Raum sicherlich keine Giiltigkeit besitzt.

Dennoch muB nach den im Modellversuch gewonnenen Er-
kenntnissen {u.a. durch Befragung von FG-Interessenten)
die Bereitschaft von Pkw-Fahrern, Fahrgemeinschaften
durch eine gffentliche Institution vermittelt zu bekom-
men, als geringer eingeschatzt werden als bislang ange-
nonmen. Ansatzpunkt bleibt danach die Sphire des Ar-
beitsplatzes, wo neben engeren personlichen. Kontakten
auch die kurzfristige Abspracheméglichkeit von Fahrt-
anderungen die Einrichtung von Fahrgemeinschaften be-
giinstigt, -

4,2,4,1.2 DER NIEDERLANDISCHE BUURTBUS

Im Bereich des 'vanpools' bietet sich neben der bekann-
ten Bereitstellung von Fahrzeugen durch den Arbeitgeber
seit geraumer Zeit mit dem niederlandischen 'buurtbus—
project' eine interessante Variante der Fahrgemein-~
schaft mit Anlehnungen an einen Linienbus-Betrieb, de-
ren bisheriger Erfolg fiir eine Ausweitung des Konzeptes
spricht,

In mittlerweile iiber 50 lokalen Projekten im landli-
chen Raum wird der 'Buurt-' oder Nachbarschaftsbus



(9-sitziger Kleinbus, Typ DB 0 207 B) vom Staat, d.h.
dem Ministerie van Verkeer en Waterstaat, einer oder
mehreren Gemeinden iur Verfiigung gestellt. Als “Sekun-
dirsystem" (STEGER 1982, 5. 293) konzipiert, soll er
lediglich eine Ergdnzung des bestehenden, in Teilrdu-
men unzuldnglichen OPNV-Angebotes darstellen, Seine
Aufgabe besteht demnach vorrangig im Gelegenheitsver-
kehr sowie in Zubringerfahrten zum allgemeinen Linien-
verkehr, schon aus Platzgriinden nicht aber in hege]—

fahrten von Berufs- und Ausbildungspendlera,

Gefahren werden die Fahrzeuge von Fiihrerscheinbesit—
zern {(Klasse 3) aus dem Nachbarschaftsbereich (Haus-
frauen, Rentner, Arbeitslose, Berufstdtige in ihrer
Freizeit). DHe werktigliche Betriebszeit erstreckt
sich i.d.R. von ca, 7.°% bis 21.°° Uhr. Obwohl Linien-
fihrung, Haltestellen und Fahrpldne unter intensiver
Beteiligung der Biirger festgelegt und auch einzuhalten
sind, wird das System mit Flexibilitat gehandhabt, So
erfreut sich etwa das Aus- oder Zusteigen auf freier
Strecke auflerhalb geschlossener Ortschaften groBer
Beliebtheit (STEGER 1982, S. 290).

Oie Projekt-Organisation vor Ort obliegt lokalen, von
ortsansdssigen Biirgern weitgehend ehrenamtlich besetz-
ten 'buurtbus-comitées'. Lediglich in der Vorberei-
tungsphase wurden die lokalen Komitee-Angehdorigen von
Je einem Vertreter des Verkehrsministeriums und der
nationalen Aufsichtsbehdrde sowie dem jeweiligen Koor-
dinator aller in der betreffenden Provinz laufenden
Projekte unterstiitzt (STEGER 1982, S. 291).

Oie Gesamtleitung der Modellversuche wie auch der be-
reits etablierten Projekte liegt beim Niederlindischen
Verkehrsminister{ium, das auch die im Zuge des laufen-

l den Betriebes entstehenden Qefizite ausgleicht. Im
buchhalterischen sowie versicherungs- und betriebs-
technischen Bereich werden die Buurtbus-Projekte von
der jeweiligen regionalen Verkehrsgesellschaft betreut,
deren Hauptgesellschafter i.d.R. die Niederlandischen
Staatsbahnen sind. Oie regionalen Verkehrsunternehmen
sind ebenso Eigentiimer des oder der Buurtbusse(s) so-
wie Inhaber der generell fiir jeweils zwei Jahre erteil-

ten Konzession.

Wegen des regen Interesses seitens der Gemeinden, am
Buurtbus-GroBversuch beteiligt zu werden, entschlof3
sich das Verkehrsministerium, anhand von Richtlinien
aus der groflen Zahl der Bewerbergemeinden die geeignet-
sten (und bediirftigsten) auszuwihlen. So sind von einrer
Gemeinde folgende Prifkriterien zu erfiillen:

- Projektareal:

Das ca. 25 km® umfassende Gebiet muB 1indlichen
Charakter besitzen.

- PNV-ErschlieBung:
Mindestens 1000 E des Gebietes miissen weiter als

1500 m von der nichsten Haltestelle entfernt wohnen.
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~ Konkurrenzsituation OPNV : Buurtbus:

Oer Buurtbus darf dem bestehenden Linienverkehr
keine Nachfrage entziehen (lediglich Zubringerfunk-
tion) und auch keine Angebotseinschrankungen des-
selbigen zur Folge haben.

- Sicherung des Faﬁrpersana]s:

Jde Projekt missen mindestens 20 freiwillige Fahrer
aus dem Nachbarschaftsbereich zur Verfiigung stehen.

(nach STEGER 1982, 5. 291)

Die Ergebnisse der seit 1977 erfolgenden betrieblichen
Erprobung sind iiberwiegend sehr positiv, weshalb auch
eine gréBere Anzahl von Projekten bereits den Status
des Daverbetriebes erlangt hat. Dies mag nicht zuletrt
daran liegen, daB sich die Organisationsform mit ihrem
hohen MaB biirgerlicher Partizipation nach STEGER grund-
satzlich bewdhrt hat.

Im Jahre 1980 belief sich die Gesamtzahl der Beforde-
rungsfalle auf ca. 550.000 bei einer durchschnittlichen
Jahreskilometerleistung von 75.000 und Gesamtkosten je
Projekt auf hfl, 30,000,- bis 40,000, - (ebenda), wovon
etwa ein Orittel durch Einnahmen gedeckt gewesen sein
dirften, Die gute Akzeptanr des Buurtbusses seitens

der von ihm bedienten Bevdlkerung diirfte seine Begriin-
dung finden sowohl in der praktizierten Biirgernahe als
auch in dem hohen MaB an Anpassungsflexibilitdt an die
tatsdachliche Nachfragesituation.

Eine ~ vielfach befiirchtete - Beeintrachtigung des be-
stehenden OPNV-Angebotes (Fahrpastentzug, Angebotsein-
schrankungen) konnte nicht festgestellt werden, aller-
dings ebenso wenig die erhofften positiven Effekte auf
den Linienverkehr {Fahrgastzuwachs in Folge des verbes-
serten Zubringer-Systems}. Der Grund dafiir mag einer-
seits bei der nach seiner Konzeption geringen Beférde-
rungskapazitdt des Buurtbusses Tiegen (kaum Beférderung
von Berufs— und Ausbildungspendlern), andererseits beim
Tarifsystem,welches zwar im Projekt-Areal fiir den Buurt-
bus den Einheitsfahrausweis (Erwachsene hfl, 1,25}, je-
doch keine Ubergangstarifierung zum allgemeinen Linien-
verkehr vorsieht, um das Verrechnungsverfahren nicht zu
verkomplizieren und um den Sekundircharakter des Buurt—
busses zu betonen.]J

Eine bundesdeutsche Version des 'buurtbus-project" wir—
de bei direkter Modellibertragung gegenwirtig noch an
den vielfdltigen Restriktionen z.B., des geltenden Per-
sonenbefirderungsrechts scheitern und kénnte nur im
Rahmen von Ausnahmegenehmigungen verkehren, Dennoch
erscheint eine versuchsweise Einrichtung eines deut-
schen Nachbarschaftsbusses oder nach STEGER die Ein-
bringung in einen der laufenden Modellversuche (u.Y.
als einfache Variante des Rufbusses) héchst empfeh-

lTenswert,

1) STEGER 1582 sowie RICK, Otto: AnschluB} durch den Machbarschafts—
(Brurt-)Bus, in: ADAC-Motorwelt 3/81, S. 13, und weitere Infor—
mationen durch den Autor,



98

4,2.4,2 EINSATZ voN Taxis 1M OPNV

Wiederholt ist zur Erganzung des allgemeinen Linien-
verkehres mit Omnibussen und zum Ersatz derselben in
verkehrsschwachen Zeiten und Raumen die starkere Ein-
beziehung des Taxis in den OPNV vorgeschlagen worden.
Neben Kostenvorteilen fur die Linienverkehrsbetreiber
und der besseren Fahrzeugaus]astung1) fiir das Taxige-
werbe wiirde sich fiir den Fahrgast, nicht zuletzt durch
die verbesserte FlachenerschlieBung, eine deutliche

Komfortsteigerung erreichen lassen.

Als Einsatzmoglichkeiten fir Taxis im OPNY sind grund-

sdtzlich folgende Varianten denkbar:

- Einsatz im Linienverkehr,
— Einsatz im kombinierten Linien-/Bedarfsverkehr

— Einsatz im reinen Bedarfsverkehr,

4,2,4,2.1 Bus-ERSATZVERKEHR

Beim Bus-Ersatzverkehr werden die Linien, die iiblicher-
weise vom Omnibus befahren werden, fahrplanmiBig vom
Taxi bedient. Sofern es sich um Linienverkehr nach §47
PBefG handelt, erfolgt die Beférderung der Fahrgiste
haltestellenbezogen. Dabei richten sich die Fahrpreise
nach dem im allgemeinen Linienverkehr giiltigen Befor-
derengstarif. Insofern sind beim Fahrpersonal Kennt-
nisse iiber die aktuellen Tarifbestimmungen erforder—
tich.

Dem Ersatz des Omnibusses durch Taxis in Zeiten und
Raumen mit schwacher Verkehrspnachfrage iiegt der Ge-
danke zugrunde, daB sich der Betrieb mit Taxen unter
bestimmten Umstdnden wirtschaftlicher gestalten 1dRt
als der mit Bussen. Dies ist dann der Fall, wenn die
Aufwendungen fiir den Einsatz eines Linienbusses hsher
sind als die Kosten, die das Taxigewerbe fiir die Be-
reitstellung des Taxis veranschlagt. Die Wirtschaft-
lichkeit eines solchen Bus—Ersatzverkehres ist also
“in hohem Mafe davon abhangig, inwieweit das Fahrgast-
aufkommen neben dem Einsatz des Grundtaxis den von
zusdtzlichen Taxis erforderlich macht (WIRSCHING 1977,
S. 53).

Grundvoraussetzung ist somit die relativ genaue Prog-
nose der zu erwartenden Beforderungsnachfrage. Uber-
steigt die Zahl der Fahrgdste vier Personen, muB in
der Regel ein Zusatztaxi angefordert werden. Neben
hoheren Kosten fiir das Verkehrsunternehmen ergibt
sich fiir die Fahrgaste der Nachteil, erneut auf die
Ankunft des Verkehrsmittels warten zu miissen, auch
wenn davon auszugehen ist, dafl Reservefahrzeuge be-

reitstehen und per Funk angefordert werden kdnnen.

1) Bei einer 1975 in Hamburg durchgefithrten Untersuchung zeigte
sich, daf} rund zwei Drittel der Einsatzzeit won Taxis Leerzeit
sind (PAWMPEL 1975, S. 208).

Hinzu kommt die Abhdngigkeit der Wartezeit von der
l.dnge des Anfahrtweges fiir das Zusatztaxi. Insofern
scheinen die Moglichkeiten zum Einsatz von Reserve-
taxis im landlichen Raum mit seinen langeren Wegen
begrenzt zu sein. Als Lésung bietet sich die Verwen-
dung von GroBitaxis mit bis zu 8 + 1 Sitzplatzen an.

WIRSCHING fiihrt fir die noch gegebene Wirtschaft-
lichkeit die Faustformel von 1,5 Taxis pro 8us an
(ebd. }. Bei einem ungiinstigeren Verhaltnis iberstei-
gen die durch den Taxibetrieb entstehenden Personal-
und Fahrzeugkosten die Einsatzkosten des Linienbusses.
Demzufolge Tohnt sich auch aus wirtschaftlichen Erwd-
gungen der Einsatz gréBerer Taxifahrzeuge, zumal de-
ren Anschaffungskosten nur um etwa 25 7 itber denen
von Normaltaxis liegen (WIRSCHING 1977, $. 57).

8etriebserprobungen des Bus-Ersatzverkehres, die sich
vorrangig auf die Spitverkehrszeit im groBstiadtischen
Raum beschrdnkten, ergaben eine durchschnittliche 10Z-
Reduzierung der Betriebskosten gemessen an den Grenz-
kosten des Omnibusbetriebes (DVWG-Seminar 1980, S.519).

Eine weitere wirtschaftliche Verbesserung erscheint
durch das Zusammenlegen von Linien in der Spatverkehrs-
zeit miglich. Die Gelegenheit dazu diirfte jedoch im
léndlichen Raum wegen der geringen OPNV-Netzdichte
nicht sehr gut sein.

4.2.4.2.2 FesTzZEAT-Taxi

Ahnlich wie ein Linienbus fahrt das Taxi fahrplanmiBig

vorher festgelegte Haltestellen an und bedient schwach-
frequentierte Verkehrsrelationen, etwa zwischen einem
neu erschlossenen Wohngebiet und dem Stadtzentrum. Dar-
Giber hinaus bietet das Taxi im sogenannten 'Bus-Vorliu-
ferbetrieb' Msglichkeiten zum Testen der latenten Nach-
frage. Die Betriebsform ist als Linie nach § 42 PBafG
konzessioniert, Konzessionsmehmer ist anders als beim

Bus-Ersatzverkehr der Taxi-Unterrnehmer selbst. Der Fahr-

preis wird in der Regel iber dem des Linienbusses Tiegen,
jedoch bedeutend geringer sein als bei herkémmlicher
Taxi-Bedienung.

Anwendungsbeispiel:

Yon Dezember 1979 bis Januar 1981 wurde das Festzeit-
Taxi in Langenberg (Stadt Velbert)} betrieblich er-
probt, Das Stadtgebiet Langenberg ist, bedingt durch
die Reliefenergie, fir Standardbusse kaum passierbar.
Nach anfédnglicher Bedienung von nur zwei Haltestellen
in einem Wohngebiet und einer zentral in der Innen-
stadt gelegenen wurde der Betrieb auf drei Wohngebie-
te als Quellorte und zwei Zielgebiete (Innenstadt +
zweites Geschdaftszentrum) ausgedehnt.

Abgesehen vom Ziel 'zweites Geschaftszentrum', zu dem
lediglich zwei Fahrtenpaare pro Woche angeboten wurden,
bediente das Taxi die iibrigen Relationen z.B. montags
bis freitags mit je zwei Kursen am Vor- und Nachmittag,
sonntags hingegen nur mit zwei Kursen am Nachmittag,

Im Laufe des Versuches muBte das Angebot der Hinfahr—
moglichkeiten (= Talfahrten) leicht reduziert werden,

da sich die Nachfrage auf die Riickfahrten (=Bergfahrten)



konzentrierte. Nach anfianglich @ 21 beforderten Per—
sonen pro Woche stieg die Benutzungshdufigkeit auf
# 27 Fahrgdste pro Woche,

Der Fahrpreis betrug pauschal OM 2,50 (beim Kauf
einer Ruckfahrkarte erm3Bigte DM 4,00). Zur Abrech-
nung der ungedeckten Kosten mit der Stadtverwaltung
quittierte der jeweils letzte Fahrgast beim Ausstei-
gen dem Fahrer den aktuellen Taxameterstand.

Wegen der durch die Hohenunterschiede erschwerten
Fullwege und der Unentgeltlichkeit der Beférderung

fiir Schwerbeschidigte im Linienverkehr war der Fahr-
pgastanteil dieser Personengruppe mit zundchst’rund

65 Z schon relativ hoch. Der damit verbundene Ein-
nahmeausfall fiihrte zu dem schlechten Kostendeckungs—
grad von nur 30 Z. (Bei einer Ruckvergiitung der Ein-
nahmeausfdlle aus der Behindertenbeforderung hitte
der Kostendeckungsgrad jedoch 69 % betragen.)

Der Lenkungsausschull war sich trotz der unbefriedi-
genden Kostensituation dariiber einig, dafl auf die
Bedienung der am Hang gelegenen Wohngebiete nicht
mehr zu verzichten sei., (FIEDLER 1980, S. 6 und
OVWG-Seminar 1980, S. 557)

DaB der im Grunde von seiner Akzeptanz her erfolg-
reiche Versuchsbetrieb dann dennoch nach 14 Monaten
eingestellt werden muBte, ist dem Umstand zwzuschrei-
ben, daB sich der Anteil der {nicht zahlungspflichti-
gen) Schwerbehinderten an der Gesamtzahl der Nutzer
auf 83 I erhoht hatte bei nach wie vor fehlender Aus-
g]eich§zahlung durch Bund und Land (FIEDLER 1982a,

S. 271).

4,2.4.2.3 LINIENTREUE RuF - Taxis

Linientreue Ruf-Taxis verkehren auf festgelegter Route
und bedienen ortsfeste Haltestellen. lhr Edinsatz er-
folgt nur bei Bedarf, dann allerdings fahrpianorien-
tiert., Insofern handelt es sich hier um eine technisch
weniger aufwendige Variante des bedarfsgesteverten
Busses mit rechnergestiitzter Fahrzeugdisponierung.

Anwendungsbeispiel:

Aufbauend auf einer verkehrswissenschaftlichen Unter-
suchung der Region Niederrhein im Auftrage des rhein-
land-pfalzischen Ministers fir Wirtschaft und Verkehr
wurde der Einsatz von Ruf-Taxis dort *Ergeschlagen.

wo nach Neueinrichtung einer Buslinie!’) in zwei auf-
einander folgenden Fahrplanperioden der Kostendeckungs-
grad unter 20 7 liegt.

Seit dem 1. Juli 1979 wird das Ruf-Taxi in einem ent-
legenen Gebiet des Kreises Ahrweiler erprobt. Oer bis
dahin auf einem Rundkurs zur Bedienung von 7 Gritschaf-
ten und insgesamt 1.650 Einwohnern eingesetzte Linien-
bus erwies sich aufgrund der geringen Nachfrage als
derart unrentabel, dafl auf einen weiteren Betrieb in
dieser Form verzichtet werden muBlite, Stattdessen wird
die Linie nun von einem Taxi fahrplanmiBig befahren,
jedoch nur bei Bedarf. Fiir die Realisierung eines
fahrtwunsches ist deshalb eine Voranmeldung bis 20.°°
Uhr des Vortages erforderlich. Damit ist dem Fahrgast
zwar die Méglichkeit genommen, Fahrtwiinsche spontan

zu realisferen; die Mindestbedienung derjenigen, die
nicht auf einen Pkw zuriickgreifen kdnnen oder wollen,
ist jedoch bestehengeblieben.

Durch die Vermeidung jeglichen Leerlaufes werden
gegeniiber der vorherigen Subventionierung der Bus-
linie monatlich rund DM 2,00D,- eingespart, obwoh)

1)} Die Neueinrichtung von Buslinien speziell im lindlichen Raum
wird in Rheintand-Pfalz seit dem Janvar 1978 durch ein Program
von 'Starthilfen' maBgeblich gefordert. Anteilsweise tragt das
Lard die von den Kreisen geleisteten Ausgleichszahlungen: 60 %
(im 1. Jahr) bis hinenter zu 20 Z (im 4. Jahr).

9%

der Differenzbetrag zwischen dem vom Fahrgast zu
entrichtenden Bustarif und dem Taxi-Fahrpreis in
voller Hohe vom Landkreis getragen wird.({SPIEKER-
MANN, ROTHSCHUH, SCHERRER 1981, S, 195/196)

4,2.4.2.4 SammeL-Tax)s 14 BEDARFS- UND KOMBINIERTEN
EINsATZ

Sammel1-Taxis unterscheiden sich von den Linien-Taxis

in der bedarfsgesteuerten Streckenfiihrung und der Ziel-
bestimmung seitens des Fahrgastes nach § 47 P8efG.
Gegeniiber dem individuell genutzten Taxi ist beim Sam-
meltaxi wahrend der Einsatzfahrt das Zusteigen weite-
rer fremder Fahrgiste moglich (IABG/SNV 1979a, S. 151).
Ebenso gestattet es das Sammel-Taxi in verstdrktem
MaBe, die an einem Punkt aufgenommenen Fahrgiste an

verschiedenen Stellen aussteigen zu lassen.

Anwendungsbeispiel:

Seit 1977 wird das letztere Verfahren in Form von
Theater-Sammeltaxis im Auftrage des Kulturamtes der
Stadt Solingen durchgefiithrt, Der Einsatz von Sammel-
Taxis erfolgt hier ausschlieBlich auf der Riickfahrt
vom Theater aus. Bis spdtestens zur ersten Pause der
jeweiligen VYeranstaltung werden Taxi-Vorbestellungen
an einem speziell dafir im Foyer eingerichteten
Schalter entgegengenommen.

Gegen eine Gebiihr von pauschal DM 3,- erhdlt der
Fahrgast einen Fahrschein, der eine vom Zielgebiet
abhangige Fahrtrichtungsnummer tragt. AnschlieBend
werden die eingegangenen Fahrtwiinsche derart mach
Zielgebieten sortiert, daB jedem Taxi 3-4 Fahrgiste
zugeordnet werden. Entsprechend dieser Disponierung
werden dann die erforderlichen Fahrzeuge bestellt.
Nach Yorstellungsende ist eine Platzanweiserin bei
der Zuordnung der Fahrgiste zy 'ihrem' Taxi behilf-
lich. Eine 'Vorsortierung' ist bereits durch die
Aufstellung nach Fahrtrichtungsnummern mdglich. QOer
Jjeweils letzte Fahrgast einer Tour quittiert dem
Taxifahrer den Stand des Taxameters, aufgrunddessen
dann die Abrechnung mit dem Kulturamt der Stadt er-
folgt.

Der Kostendeckungsgrad stieg von 73 Z in der Spiel-
zeit 17/78 bereits auf beachtliche 87 Z in der darauf-
folgenden, Darin sind die Kosteneinsparungen durch

die méglich gewordene Streichung bisheriger Theater-
busfahrten nicht enthalten, die die ZuschuBzahlung

von ca, 5,000 DM fiir den Taxi~Einsatz bei weitem tiber—
wiegen. (FIEDLER 198D, S. 6)

Dariiber hinaus hat die Verbesserung der Riickfahrmig-
lichkeiten insbesondere fiir OPNV-abhdngige Nutzer-
gruppen (z.B. alte und behinderte Menschen) zu einem
deutlichen Anstieg der Zahl von Theater—-Abonnements
gefiihrt, so daB insgesamt Gewinne in sechsstelliger
GroBenordnung verzeichnet werden konnten (FIEDLER
1979b).
Wenn auch fiir den landlichen Raum der Einsatz von
Theater-Sammeltaxis kaum infrage kommen diirfte, kénnte
diese Form der Beftrderung durchaus bei anderen Veran-
staltungen, so z.B. in der Erwachsenenfortbildung, ein-

gefiihrt werden,

Eine interessante Yariante des Sammeltaxi-Betriebes
ist die Kombination von bedarfs— und liniengesteuer-
tem Betrieb auf sogenannten 'Teleskoplinien', d.h.
Linien, die in der verkehrsschwachen Zeit nicht mehr
bis zum Linienende befahren werden. An der vorgezoge-
nen Endhaltestelle der Buslinie werden die Fahrgiste

von einem Sammel-Taxi iibernommen, das sie bis vor die
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Tas, 12 EINSATZMOGLICHKEITEN WON TAXIS 1M 0PNV
KONZESS IONS -
KONZES- LINIEN- FAHRPLAN-
VERSION EFNSATZMERKMALE S | ONER RECHTL ICHER B 1NDUNG BINDUNG FAHRPRE IS
STATUS .
auf Buslinie Bus— Linienverkehr wie wie wie
BUS-ERSATZVERKERR in Schwachlastzeiten wmbermetmen | nach § 42 PBefG Linienbus Linienbus Bus-Tarif
wie oben, oder: . . ) . , .
L Taxi- Lintenverkehr wie wie awischen Taxi-
FESTZELT-TAXI Vorlaufer Unternetren | nach § 42 PRefG | Lintenbus Linienbos | und Bus-Tarif
einer Buslinie
LINIENTREUES 2.B. auf chamaliger Taxi- Gelegerheits- wie bf_.;hBr:‘]“;f: wie
RUF-TAXT unrentabler Buslinie Unternehmen nach § 47 PBefG Linienbus orientiert Bus-Tarif
bedarfsgesteverter )
RECHNERGESTEUERTES ) A : Rufbus— noch . . . . wie
RUF-TALI E";ffftj,h“'s‘;nbe‘ Unternetmen | ungeklart Jafnein Jafnein Rufbus-Tarif
BEOARFSORIENTIERTES | 2.B. als Theater-Taxi, Taxi- Celegenbeits- T g e cder tl”j;"s _{ 2wischen Taxi-
SAMMELTAXI VHS-Taxi o.d. Unternetmen nach § 47 PhefG vorgegeben beginn/ende und Bus-Tarif
Verkehr zwischen festgel, Taxi- Gelegenheits— neim, nur ja, aber nur Aeischen Taxie
ANRUF-PENDEL-DIENST Zusteigebereichen und oder Bus— verkehr festgel. Zu- Circa- und Bus—Tarif
definierten Zielgebieten| Unternehmen | nach § 49 PBefG | steigebereiche | Abfahrtszeiten
. . auf Anschlud- | auf AnschluB-
ANSCHLUSS- 2. B;Dﬁzog‘f‘“m'gm Taxi- Ge‘fegfk:h’e:/ts‘ fahrt nein/ | fahrt nein/ | zwischen Taxi-
SAMMELTAXI Bus_Endhaltestellen Untermehmen Linienverkehr auf Zmer_rger- auf Zubrlr]ger— und Bus-Tarif
fahrt ja fahrt ja
. , Gelegenheits—
ANSCHLUSS- Baférderung ab Taxi- R . . .
; verkehr nein nein Taxi-Tarif
EINZELTAXI Bus-tnghaltestelle Unternehmen nach § 47 PRefG

Haustir bringt. Ist der letzte Fahrgast ausgestiegen,
tritt das Taxi die Rickfahrt nunmehr als Linientaxi an.
Dabei bedient es alle Haltestellen, die wihrend des
Tages vom Bus angefahren werden, und bindet an den
Linienbus an (FIEDLER 1980, 5. 7).

4,2,4.2.5 AnRUF -PenDEL -DIENST

Der "Anruf-Pendel-Dienst" (FIEDLER 1982a) verkaiipft Vor—
teile und gewisse Einsatz-Merkmale .von Festzeit- und
bedarfsorientiertem Sammel-Taxi. An die Stelle der
festen Haltestellen und Abfahrtszeiten beim Festzeit—
Taxi treten festgelegte Zusteigebereiche (StraBenab-
schnitte) und Circa-Abfahrtszeiten (mit etwa S-minutiger
Toleranz). Wie beim Theater-Sammeltaxi ist die vorherige
Fahrtwunschanmeldung notwendig, hier durch eine minde—
stens 1/2 Stunde vor der Circa-Abfahrtszeit erfolgende
telefonische Mitteilung oder durch Absprache direkt mit
dem Fahrer schon bei der Hinfahrt. In dieser Hinsicht
bestehen also Parallelen zum rheinland-pfalzischen Ver-

such des linientreuen Ruf-Taxis.

Als Rechtsgrundiage mull § 42 PBefG (allg, Linienverkehr)
aufgrund der nicht gegebenen Regelmifigkeit der Bedie-
nungund der nicht festgelegten Haltestellen ausscheiden.
Obwoh1 der beforderte Personenkreis nicht als ein 'ge-
schlossener' bezeichnet werden kann, ist der "Anruf-
Pendel-Dienst" als Mietwagenverkehr nach § 49 PBefG im

Rahmen des Gelegenheitsverkehrs konzessioniert.

Zum Betrieb ist neben Fahrpersonal und Fahrzeugen, fur
die Kleinbusse wegen ihrer Platzkapazitit und Wendig-
keit besonders geeignet erscheinen, eine Einsatzzen-
trale erforderlich. Im Gegensatz zu den aufwendigen
Betriebszentralen der rechnergesteuerten Bedarfsbus-
Systeme reicht bei geringer Verkehrsnachfrage eine
Telefonzentrale aus, die - z.B. bei einem Verkehrsun-
ternehmen angesiedelt - die eingehenden Fahrtwiinsche
manuell dem (den) im Einsatz befindlichen Fahrzeug(en)
zuordnet. Selbst lediglich ein Anrufbeantworter ist
denkbar, dessen gespeicherte Gespriche jeweils kurz
vor Fahrtbeginn abgehdrt werden,

Hach Erfahrungen mit dem Langenberger Festzeit-Taxi
erscheint eine Fahrtenhiufigkeit von bei Bedarf je 2
Kuersen am Yor- und Nachmittag angemessen, eventuell
auch die Einrichtung eines abendlichen Fahrtenpaares
zum Besuch von Abendveranstaltungen. Von der Nachfrape-
und Kostenseite dirfte der Betrieb an Samstagsnachmit-
tagen, insbesondere aber an Sonn- und Feiertagen pro-
blematisch sein, Der Fahrpreis wird bei dem gegeniiber
der Linienbusbedienung besseren Beférderungskomfort
zwischen dem von Linienbus und Taxi 1liegen und nach
FIEDLER rund das 1,5 bis 2fache des Bus— bzw. 1/3 bis
1/2 des Taxi-Tarifes betragen.

Der Erfolg eines solchermallen gestalteten Anruf-Pendel-
Verkehrs zwischen relativ fest definierten Quell- und
Zielgebieten wird einerseits maBgeblich von einer breit

angelegten Offentlichkeitsarbeit und Fahrgastinformation



abhdngen, etwa durch periodische Hauswurfsendungen so-
wie im StraBenraum gut sichtbare, leichtverstandliche
Aushinge in den Zusteigebereichen. Andererseits dirfte
die betriebliche Zukunft von den sonstigen Einsatzmig-
lichkeiten von Fahrzeugen und Fahrpersonal auBerhalb
des Anruf-Pendel-Dienstes abhingig sein, denn als selb-
standige Betriebsform wird auch diese Paratransit-
Version aus Kostengriinden kaum zu realisieren sein
(FIEDLER 1982a, 5. 273).

Anwendungsbeispiel:

Seit knapp zwei Jahren verkehrt im rund 20.000 Ein-
wohner zahlenden ldstein (Rhein-Taunus—Kreis) auf
Initiative eines privaten Bus-Unternehmers und mit
Unterstiitzung durch das Land Hessen, den RP Darmstadt
sowie die Universitat-GH Wuppertal (Prof. FIEDLER}
der '"Anruf-Pendel-Bus Idstein’.

Der zum Einsatz gelangte Kleinbus {Typ DB 0 307 B)
wurde von der Stadt [dstein durch einen einmaligen
Zuschufl bei der Anschaffung mitfinanziert, Einen Teil
der Kosten fiir die funktechnische Ausriistung iibernahm
die Verkehrsgemeinschaft 'Rhein-Taunus-Kreis'. [m
Bereich der Betriebskosten beteiligt sich das Land
Hessen fiir zweimal zwei Jahre durch km-abhidngige
Zuschiisse im Rahmen seines OPNV-Starthilfeprogramms,

Der Anruf-Pendel-Bus bedient die Relationen zwischen
“[dstein und dem Stadtteil Ginsberg (ein fiir 1000 E
ausgelegtes Neubaugebiet) bzw. dem 7 km entfernt ge-
legenen Ortsteil Heftrich mit rund 1.400 E in Ergdn-
zung bestehender Postbus—Verbindungen mit 5 Fahrten-
paaren montags bis freitags. Die Fahrt vom Zentrum
Idstein nach Gansberg kostet 3 DM (Kinder 2 DM), die
Fahrt Idstein — Heftrich 5 OWM (3 DM}, was zum einen
auf die geringe Subventionierung, zum anderen jedoch
auch auf die mit dem deutlich erhéhten Beférderungs-
komfort verbundenen Kosten riickzufiihren ist (FIEDLER
1982a, S. 273/274).

4.2.4.2.6 ANSCHLUSS -EINZELTAXI

Neben dem genannten AnschluB-Sammeltaxi bietet auch
der Einsatz von AnschluB-Einzeltaxis in Gebieten mit
geringer OPNV-Netzdichte eine deutliche Verbesserung
der FlachenerschlieBung, selbst dann, wenn die Fahr-
gidste zum normalen Taxi-Tarif befdrdert werden.

Notwendig dazu ist jedoch generell die rechtzeitige
Anforderung der Taxen durch den Busfahrer iiber die
Leitstelle des Verkehrsunternehmens, die wiederum mit
dem privaten Beférderungsgewerbe zusammenarbeiten mufl.
Es bedarf also der Integration von Linien- und Gelegen-
heitsverkehr, um den Fahrgast das OPNV-Angebot als
Einheit wahrnehmen zu lassen. Dazu ist es erforderlich,
daBl Organisation und Betriebsiiberwachung zentral in
Hinden des #rtlichen Verkehrsunternehmens liegen
(FIEDLER 198D, S. 9).

Die Grundvoraussetzung fiir die Verbesserung des OPNY
durch den integrierten Einsatz von Taxis ist jedoch
das Vorhandensein ausreichender Fahrzeugkapazitdten
im Taxi-Gewerbe, Konkret bedeutet dies, daB zumindest
an Knotenpunkt-Haltestellen und an den Endhaltestellen
von 'Teleskoplinien' Taxifahrzeuge bereitstehen oder
innerhalb einer bestimmten Frist verfiigbar sein miil-
ten. Hier ist zu fragen, ob dies in kleineren Orts—

101

teilen des landiichen Raumes zu realisieren ist, durfte
es doch gerade dort an der Auslastung der Fahrzeuge

in der Iwischenzeit mangeln.

4,2.5 EINFUHRUNG VON MINDESTBEDIENUNGSSTANDARDS

Die Einfihrung von Bedienungsstandards, auch von Min-
destbedienungsstandards, dient grundsatzlich zwei Zwek-
ken, die miteinander zu verkniipfen sind: Als "verkehrs—
planerische Bezugsbasis" erméglicht ein Bedienungsstan-
dard die Bewertung des vorhandenen (PNV-Angebotes, als
"verkehrspolitische Zielvorgabe" beschreibt er die zu
realisierende Bedienung (RETZKO 1976, 5. 79). Dariber
hinaus 5011 er der Bevdlkerung "ein MindestmaB an Mo-
bititat gewdhrleisten' und "tendenziell zu einer gleich-
wertigen Bedienung im Raum fiihren" (AHNER/MENKE 1976,
S. 94).

Gegeniiber einer Bedienungsstandardisierung in Verdich-
tungsrdumen, bei der eine hohe Fahrzeugfolge im Takt-
verkehr und Komfortmerkmale wie Punktlichkeit, Schnel-
Tigkeit, Sitzplatzerwartung u.d. im Vordergrund stehen
konzentriert sich ein Mindestbedienungsstandard firden
OPNY im landlichen Raum vorrangig avf die Aspekte
'FlachenerschlieBung' und 'Bedienungshiufigkeit’

Letztere erscheint dabei als "der wohl bedeutsamste
Faktor der Verkehrsbedienung" (KOKER 1973, S. 327),

da nur mit hdufigerer Bedienung eine hohere zeitliche
Verfiigungsfreiheit fir den Fahrgast erreicht werden

kann (SNV/VOV 1980, S. 53).

Als erstes Bundesland faite im Jahre 1977 Bayern
diese Uberlegungen in eine "Richtlinie zur Nahver-
kehrsp]anung"1). Darin wird festgelegt, welche Min-
destbedienung in definierten Teilflichen anzustreben
ist. Die Teilfldchen, bei deren Abgrenzung alle Orte
des bayerischen Gemeindeverzeichnisses mit mehr als
20 Einwohnern zu beriicksichtigen sind, gelten nur
dann als erschlossen, "wenn mindestens 80 Z der Ein-
wohner im Einzugsbereich von Haltestellen wohnen".
Dabei soll die Haltestellenentfernung im Busverkehr
1.000 m und im Zugverkehr 1.500 m nicht tberschreiten
(Richtwerte, Bilatt 1).

Orte mit mehr als 200 (500)2) Einwohnern, deren Ent-
fernung zum Gemeindezentrum mehr als 5 StraBenkilo-
meter betrigt, sind grundsitzlich durch eine OPHV-
Verbindung zu erschlieBen, Die Reisezeit soll 30 (40)

1) Amtsblatt Nr. 5 des Bayerischen Staatsministeriums fiir Wirt—
schaft und Yerkehr, Minchen, 25. April 1977,

2) Klammerwerte entsprechen den Grenzwerten fiir die jeweiligen
Sol1-Herte.
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Minuten nicht tiberschreiten {Richtwerte, Blatt 2).

Das Unterzentrum soll generell in 40 (50) Minuten,
ein Mittelzentrum oder Oberzentrum in 60 (90) Min.
zu erreichen sein, [abei gilt die Erreichbarkeit nur
dann als sichergestellt, wenn sich die Moglichkeiten
zur Hin- und Riickfahrt sowohl innerhatb eines Halb-
tages als auch innerhalb eines Tageszeitraumes bie-
ten (Richtwerte, Blatt 3). Infolgedessen wird eine
Mindestzahl tdglicher Fahrtenpaare gefordert, die sich
nach der Einwohnerzahl der Teilflichen richtet: Bei
1.000 E werden mindestens 4 (3) Fahrten je Tag und
Richtung, bei 1.000-3.000 E 12 Fahrten je Tag und
Richtung als erforderlich angesehen (Richtwerte,
Blatt 7).

Der vom Verband Grofiraum Hannover im Rahmen des Ver—

kehrsplanes 'Bus' bereits 1976 entwickelte Bedienungs—
standard forderte demgegeniiber eine hiaufigere Bedienung:
Verbindungen zwischen Ortsteilen und dem dazugehdrigen
Gemeindezentrum sowie zwischen den Gemeindezentren und
dem Oberzentrum Hannover sollen mit mindestens 6 tig—
lichen Fahrtenpaaren bedient werden (AHNER/MENKE 1976,
5. 94 ff.). Die tageszeitliche Verteilung der Hinfahr-
méglichkeiten ist dabei, an den Fahrgastbediirfnissen
orientiert, wie folgt zu staffeln:

bis ca. B.°® h: zwei Fahrten vorrangig fir Beruf

und Schule

gegen 9,°° h: eine Fahrt vorrangig fir Einkauf,
Arztbesuch und andere private
Erledigungen

gegen 12.°° h: gegebenenfalls eine Fahrt fiir Besuche
und private Erledigungen

gegen 14.°° h: eine Fahrt vorrangig fiir Einkauf,
Krankenhausbesuch u, 3.

gegen 19,°7 h: eine Fahrt vorrangig zum Besuch von
Abendveranstaltungen
Die Terminierung von Rickfahrgelegenheiten soll sich
in entsprechender Weise nach zeitlichen Fixpunkten wie
Schulschlul, Mittagspause, Ende von Besuchszeiten bei
Behdrden und Krankenhdusern, SchluBzejten von Abend-
veranstaltungen richten {(SNV/vDV 1980, S. 53),

Das Nahverkehrsmodell Hohenlohekreis arbeitet demge-

geniiber mit einem noch héheren Bedienungsstandard:
Bis auf wenige Ausnahmen verkehren 10 werktigliche
Fahrtenpaare im tageszeitlichen Blocksystem 3-4-3.
Alle Wohnplitze mit mehr als 50 Einwohnern sind ange-
schlossen, Die maximale Haltestellenentfernung betrigt
dabei 1.000 m oder 15 Gehminuten. Damit wohnen 95 %

der Bevdlkerung des Hohenlohekreises im Einzugsbereich

offentlicher Verkehrsmittel,

Vom Verband éffentlicher Verkehrsbetriebe {(VHV) liegt
seit dem Friihjahr 1981 eine Entwurfsfassung der "Emp-

fehlungen fiir einen Bedienungsstandard im &ffentlichen
Personennahverkehr vor. Im Bereich der Flichenerschlie-
Bung folgt der Verband weitgehend den bayerischen Richt-
linien: Alle Teilflichen mit mehr als 200 Einwohnern,
Beschidftigten oder Auszubildenden sollen angeschlossen

werden und fiir mindestens B0 Z dieser Personen &ffent-
Tiche ¥erkehrsmittel erreichbar sein, Dabei soll die
Haltestellenentfernung 1,000 m nicht iiberschreiten,

Beziiglich der Reisezeiten ist anzustreben, daB das
Gemeindezentrum von den Gemeindeteilen in maximal 40
Minuten, das zupeordnete Unterzentrum in maximal 50
Minuten, das Mittel- oder Oberientrum in maximal 90
Minuten erreichbar istj).

Die Bedienungshaufigkeit richtet sich nach der Ein-
wohnerzahl der Teilflachen:

200 - 1.0DD E .. ...... 3 Fahrtenpaare/Tag
1.000 - 3,000 E .... 3 - 6 Fahrtenpaare/Tag
3.000 - 6.000 E ..., 6 -12 Fahrtenpaare/Tag

Das Fahrplanangebot auf besser bedienten Relationen
soll sich an den Erfordernissen der Hauptverkehrszeit
(HVZ), der Normalverkehrszeit (N¥Z} und der Spitver—
kehrszeit (SVZI) orientieren und méglichst getaktet
sein, Als Taktzeiten sieht die VOV-Empfehlung in der
SVZ 40 (60) Minuten®) und in der NVZ 20 (40) Minuten
vor. In der HYZ soll der Zeittakt mindestens gleich
dem der NVZ sein.

Die genannten Richtlinien und Empfehlungen zum Bedie-
nungsstandard enthalten dariiber hinaus zum Teil auch
komfortbezogene Angaben, etwa zur fahrzeitabhingigen
Sitzplatzerwartung., Darauf soll an dieser Stelle je-
doch nicht ndher eingegangen werden, da zunichst vor-
rangig die Zahl der tdglichen Fahrmdglichkeiten von
Bedeutung ist. Interessant sind jedoch die Empfehlun-
gen des VOV hinsichtlich der Wartezeiten bei Umstei-

genotwendigkeiten., So soll die Wartezeit auf einen
AnschluB in der HYZ und NVZ nicht mehr als 5 Minuten
und in der SV¥Z nicht mehr als 10 Minuten betragen.
Eine Verwirklichung dieser Werte wiirde fir das OPNV-
Angebot im ldndlichen Raum eine deutliche Verbesse-
rung bedeuten, sind doch bislang indirekte Verbin-
dungen mit ibergangsbedingten Wartezeiten von mehr
als 30 Minuten keine Seltenheit,

Generel) beziehen sich die gegenwirtig definierten
Beforderungsstandards auf das Fahrtenangebot an Werk-
und Schultagen montags bis freitags. Sofern iberhaupt
Angaben zum Verkehr an Samstagen sowie Sonn- und Fei-
ertagen gemacht werden, weichen diese stark voneinan-

der ab.

Als absolute Mindestbedienung an Samstagen werden fiir

die Verbindung vom landlichen Wohnort zum zentralen
Ort zwei Hinfahrmdglichkeiten (orientiert an den Be-

diirfnissen des Schuler- und Versorgungsverkehrs) sowie

3) Berticksichtigt man die von der Haltestellenentfernung abhéingi-
gen Zu- und Abgangszeiten (bei 1.000 m etwa 15 Minuten), erge—
ben sich Befdrderungszeiten von 10 Minuten (zum Gemeindezen—
trum), 20 Minuten (zum Unterzentrum) und rund 60 Minuten (zum
Mittel- oder (berzentrum), -

4) Klamerverts = Grenzwerte fir die jeweiligen Soll-Herte



eine gemeinsame Riickfahrgelegenheit am Mittag gefor-
dert. An verkaufsoffenen Samstagen soll das Angebot
um eine zusitzliche abendliche Riickfahrgelegenheit
erweitert werden (RETZKO 1976, S. 82). Vom selben
Autor werden dariiber hinaus an Werktagen "fiir die
Funktionen Erwachsenenbildung und Freizeit" eine spit-
abendliche Riickfahrgelegenheit sowie an Sonn- und Fei-
ertagen ein Fahrtenpaar "zu Privatbesuchen und Frei-
zeitaktivititen" als wiinschenswert angesehen, Eine
Aufnahme dieser Fahrten in den Katalog der Mindest-
bedienung erscheint ihm jedoch "zumindest bei her-
kommlicher Busbedienung'" nicht méglich (ebd., S. 83).

Das 'kurzfristige Bedienungsmodell'des Hohenlchekrei-
ses sieht demgegeniiber zwei Varianten vor, die abhan-
gig vom Verkehrsaufkommen einer Linie alternativ an-
gewendet werden konnen. Die Variante A, welche vorran-
gig fir Linien im Verlauf von Siedlungsachsen Geltung
hat, beinhaltet neben einer Spatverbindung montags -
freitags 7 Fahrtenpaare an Samstagen und 4 Fahrten-
paare pro Linie an Sonn- und FeiertagenS). Die Variante
B, die verrangig auf extrem verkehrsschwache Linien in
bisher vom OPNY nicht oder kaum erschlossenen Teilriu-
men anzuwenden ist, verzichtet auf Fahrmbglichkeiten
am spdten Abend und Samstagnachmittag, Damit verrin~
gert sich das samstagliche Fahrtenangebot auf 6 Kurse.
An Sonn- und Feiertagen herrscht dann auf diesen Linien
Betriebsruhe, An schulfreien Tagen ist die Bedienungs-
hdufigkeit in beiden Varianten um 2 Kurse reduziert
(KE 1976, S. 53 ff.).

Generelles Problem der Umsetzung von Bedienungsstan-
dards ist jedoch die Finanzierbarkeit der HaBnahmen,
da insbesondere die Erhhung der Bedienungshaufigkeit,
wenn nicht durch eine verbesserte Wagenumlaufplanung
(siehe Hohenlohemodel1), in der Regel nur durch den
vermehrten Einsatz von Betriebsmitteln zu verwirkli-
chen ist (SHV/VOV 1980, $. 53). Der Mehraufwand ist
von den Verkehrsunternehmen allein nicht zu tragen.
Hier bedarf es vielmehr der finanziellen Mitverant-

-wortung der &ffentlichen Hdnde.

4.2.6 MODELLVORHABEN DES BUNDES ZUR VERBESSERUNG DES
OPNV DURCH ANDERUNG DER ORGANISATIONSSTRUKTUR

Aufbauend auf den Vorschligen des Bundes zur Neugestal-
tung des organisatorischen Rahmens fir den OPNV (BMY
1977) fordert der Bundesminister fiir Verkehr pegenwdr-
tig finf Modellvorhaben zur Verbesserung des OPHV auch
auBerhalb der reinen Yerdichtungsgebiete. Gemein ist

5) Die zeitliche Staffelung der somntiglichen Fahrten richtet sich
nach den spezifischen Erfordernissen des Nahertolungsverkehrs
sowie nach den Verkehrsbedirfnissen der Besucher von Gottesdien
sten und Sportveranstaltungen, Gerade fiir die Gruppe der Kir-
chenbesucher entfiele dann die Notwendigkeit zur Einrichtung
voh Vertragsverkehren nach § 1.4 ¢ der Freisteliungsverordnung
(KE 1976, S. 46).
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ihnen die Zielvorgabe, durch Anderung der Organisa-—
tionsstruktur eine "stirkere Integration und regio-
nale Konzentration von Verantwortung und Entscheidung”
zu bewirken., Die kommunaten Gebietskérperschaften sol-
len dabei direkt in die Verantwortung fiir die Ausge-
staltung des OPNV eingebunden werden. Zu diesem Zweck
werden sowohl das Zwei-Ebenen-Model1 des Bundes als
auch das Orei-Ebenen-Model1 der Lander auf ihre An—
wendbarkeit und verkehrswirtschaftlichen Wirkungen
iberpriift. (Verkehrsnachrichten 6/81, S. 5)

Im Vordergrund steht die Parallelentwicklung von Orga-
nisationskonzepten nach gleichem Grundmuster, aber
mit unterschiedlicher Ausprédgung in veneinander ab-
weichenden Raumtypen. Auf die zwei- bis dreijahrige
Planungsphase folgt bei Erfolgsaussicht der vierjah-
rige Modellversuch. Dieser wird wissenschaftlich und
durch Lenkungsausschiisse der Biirgschaftstridger Bund,
Land und kommunale Gebietskérperschaften begleitet.
Bis zur abschlieBenden Bewertung der Modellvarianten,
als deren Konsequenz eventuell eine Verkniipfung der
Konzepte entstehen wird, empfiehlt das BMV, die Ver-
dnderungen der Rahmenbedingungen fiir den OPNV zuriick-
zustellen (Verkehrsnachrichten 6/81, S. 6).

Mit Ausnahme des Nahverkehrsmodells Hohenlohekreis
{NVH) befinden sich alle Projekte gepenwirtig {Stand
Aug, 1983) noch in der Planungsphase bzw. in den ersten
Wochen der betrieblichen Erprobung:

OPNV-Modell SAARLAND

Ziel: Integriertes OPNVY-Konzept fiir einen
mittleren Verdichtungsraum unter
Einbeziehung von Schienen- und Taxi-
verkehr als kostenginstige Alterna-
tive zum aufwendigen Verbund. Mach
Untersuchung der verkehrsrelevanten
Daten zunachst nur fir einen Nahver—
kehrsraum Ausdehnung aufdas gesamte
Saarland,

Besonderheit: Land ibernimmt durch
Sitz im Aufsichtsrat einer 'Verkehrs-—
gesellschaft Saar mbH' als gemeinsa-
mer Tochter aller Nahverkehrsunter-
nehmen unmittelbare OPNV-Verantwortung.

Seit 1977 bis voraussichtl, 1984
Erprobungsphase: Voraussichtl. 1985 bis 1988

Planungsphase:

Projektbetreuung: KE Kommunalentwicklung Baden-Wiirttem—
berg, BirkenwaldstraBe 200,
7000 Stuttgart 1

0PNV-Mode1Tuntersuchung KREIS LIPPE

Liel: Schaffung eines OPNV-Gesamtverkehrs
unter Einbeziehung des SPNV in einem
landlichen zentralértlichen Verflech-
tungsgebiet mittlerer Stufe in der
Randlage zu einem Verdichtungsgebiet,
sowie spdatere Integration in die zu
bildende VG Ostwestfalen.

Bestandsaufnahme: Herbst 1980.bis Oktober 1981
Bis vorauss. Ende 1983
Yorauss, 1984 bis 1988

Projektbetreuung: KE XKommunalentwicklung Baden-Wirttem-
berg und SNV Studiengesellschaft
Nahverkehr mbH, Joachimstalerstr,17,
1000 Berlin 15

Planungsphase:
Erprobungsphase:
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OPNY-Mode1luntersuchung KREIS TUBINGEN

Ziel: Unter besonderer Beriicksichtigung
raumordnungspolitischer Yorstellun-
gen Entwicklung. eines Nahverkehrs-
konzeptes fir einen Raum mit Ver-
kehrsbeziehungen zwischen einem
Zentrum mit iiberregionaler Bedeutung
im tertiaren Sektor und mehreren ge-
werblich und industriell gepragten
Mittelzentren, sowie Bewdltigung des
hochschulbedingten Verkehrsaufkommens,
Dabei Einbeziehung des schienengebun-
denen Personennahverkehrs {S5PNV) und
Entwicklung kostengiinstiger Betriebs-
weisen desselben,

Herbst 1981 bis vorauss, Ende 1983
Vorauss. 1984 bis 1988

Projektbetreuung: KE Kommunalentwicklung Ba-Wii und
SNV Studiengesellschaft Nahverkehr

Planungsphase:

Erprobungsphase:

OPNV-Hode 1Tuntersuchung BODENSEEKREIS

Ziel: Schaffung eines flichendeckenden
Nahverkehrssystems fiir den gesamten
Landkreis, alternativ unter oder chne
Einsatz bedarfsgesteuerter Bus-Systeme,
Oabei Priifung von Verbesserungsmig-
lichkeiten fiir das bestehende RUFBUS-
Projekt durch Einfiihrung alternativer
Betriebsformen und flankierende MaB-
nahmen (weitgehende Integration von
Berufs— und Schiilerverkehren in den
allgemeinen Linienverkehr).

Mitte 1981 bis 1984
Vorauss. Winter 1984/85 bis 1988

Projektbetreuung: Im organisatorischen und verkehrs—
wissenschaftlichen Bereich KE und SNV,
im technischen Bereich DORNIER-System,
Friedrichshafen, sowie MBB, Ottobruna.

PYanungsphase:
Erprobungsphase:

Nahverkehrsmodell HOHENLOHEKRELS- (NVH)

Ziel: Schaffung eines Yerkehrsverbundes
fiir den diinn besiedelten ldndlichen
Raum mit vd11ig neuer Organisations-
struktur und verkehrspolitischea Vor-
gaben: Flachendeckende ErschlieBung,
Einfiihrung von Bedienungsstandards,
Integration von Berufs— und Schiler-
verkehren,

Bestandsaufnahme: August 1975 bis September 1976

Planungsphase: Ende 1976 bis Mitte 1979
Erprobungsphase: September 1979 bis September 1983
Daverbetrieb: Nach zweijahriger, im Oktober 1983

beginnender Uberfithrungsphase.

Projektbetreuung: KE Kommunalentwicklung Baden-Wurttem-
berg

4,2.7 NAHVERKEHRSMODELL HOHENLOHEKREIS

Das Nahverkehrsmodell Hohenlohekreis (NYH) ist der
erste Versuch, die Strukturen der Nahverkehrsorgani-
sation und -verantwortlichkeiten neu zu ordnen und
damit entscheidende Verbesserungen der Verkehrsver-
sorgung im 1andlichen Raum ohne nennenswerten.investi-
ven Aufwand herbeizufithren. Alle oben genannten Modeli-
untersuchungen bauen auf dem Grundmuster des Hohenlohe-
modells auf. Gleichzeitig ist das NVH gegenwirtig das
einzige Projekt, bei dem bereits konkrete Erprobungs—
ergebnisse vorliegen. Deshalb soll es im folgenden ein-

gehend vorgestellt werden.

4.2,7.1 PLANUNG UMD KONZEPTIONELLE GESTALTUNG

Aus der Kreisentwicklungsplanung fiir die Region Fran-
ken, die von der XE Kommunalentwicklung Baden-HWiirttem-
berg betreut wird, entstand 1975 der Forschungsauftrag
des BMV "Mdglichkeiten zur Sanierung des OPNV im ver-
kehrsschwachen ldndlichen Raum". Dieser bezog sich auf
den ldndlichen Teil der Region Franken mit den Land-
kreisen Main-Tauber, Hohenlohe, Schwibisch-Hall sowie,
aufgrund der gegebenen Verkehrsverflechtungen, den &st-
lichen Teil des Landkreises Heilbronn.

Aus Griinden der Uberschaubarkeit und besseren Koordi-
nation von kommunalen und unternehmerischen Verant-
wortlichkeiten beschridnkt sich die heutige Erprobung
des urspriinglich grofirdumiger geplanten Modeils allein
auf den Hohenlohekreis.

4.2.7.1.1  AUSGANGSSITUATION

Der 1973 im Rahmen der kommunalen Reugliederung aus
den Kreisen Kinzelsau und Uhringen gebildete Hohen—
Johekreis umfaBt eine Flache von 775 km® mit rund
83.000 Einwohnern. Die Bevélkerungsdichte errechnet
sich damit zu 107 E/km*. Die Siedlungsstruktur ist
gekennzeichnet durch Streusiedlungsbereiche mit eirer
Vielzahl kleiner Weiler und Einzelhofe sowie wenigen
grofen Mittelpunktsiedlungen (KE 1976, S. 6). In den
beiden Mittelzeantren Uhringen und Kiinzelsau leben
selbst nur 12.000 bzw. B.000 Einwohner, die librige
Bevolkerung verteilt sich auf 365 Wohnplitze (KOW-
NATZKI 1979, S. 383).

Aus Griinden der Kapazitatsauslastung bedurfte es in
diesem von Streusiedlungen gepriagten Raum der steti-
gen Konzentration von Einrichtungen der Grunddaseins-
vorsorge wie auch der von Arbpeitsstdtten }n den Mittel -,
Grund— und Kleinzentren. Zur Sicherstellung einer vom
Individualverkehr unabhingigen Mindestmobilitdt schien
die Schaffung eines leistungsfahigen OPNY unverzicht-

bar zu sein,

Das bis dahin bestehende Angebot im allgemeinen Linien-
verkehr beschrankte sich weitgehend auf Verbindungen
zwischen den grioBeren Orten, AuBerhalb der Verkehrs-—
achsen lag die Fahrtenhiufigkeit bei meist weniger ais
5 werktdglichen Kursen, die sich auf die Hauptverkehrs -
zeiten konzentrierten. Zwischenzeitlich und an schul-
freien Tagen sowie Sonn- und Feiertagen bestanden kaum
Fahrmdglichkeiten, Aufgrund der weitgehend vorherrschen-
den Bedienungsschwiche hatte sich in den vom allgemei-
nen Linienverkehr unzureichend angedienten Teilrdumen
ein kostenaufwendiges dichtes Netz freigestellter Schi-
lerverkehre und Sonderlinienverkehre nach § 43 PBefG
gebildet. Fiir zahlreiche Orte stellte der Schiilerspe-
zialverkehr die einzige Verbindung zum zentralen Grund-
oder Hauptschulort dar,

Verkehrstriger warea die Bundesbahn (vorwiegend im all-

gemeinen Linienverkehr auf den Siedlungsachsen), die



Bundespost (auf ihren traditionellen Uberlandlinien)
sowie private Betriebe und Busunternehmen nicht bundes-
eigener Lisenbahnen {die beiden letzten mit groBem An-
teil im Sonderlinien— und Freistellungsverkehr).

4.2.7.1.2 SIRUKTURELLE NEUORDNUNG DES LINIENNETZES

Die Analyse der Verkehrsstrome ergab eine zweigliedrige
Struktur der Verkehrsbeziehungen im zentralortlichen
System: Auf der unteren Ebene bedarf es der Verbindung
der Wohnplatze mit den Klein- und Grundzentren, den
Schul-~ und Gewerbestandorten. Auf der oberen Ebene be-
stehen Yerkehrsbediirfnisse zu den Mittelzentren als
Schwerpunkten des Arbeitsplatzangebotes sowie der ge-
hobenen Versorgung mit Giitern und Dienstleistungen.

Da 85-90 7 des Nahverkehrsaufkommens aus Binnenverkehr
in den Mittelbereichen besteht, sind diese in bezug

auf den Nahverkehr relativ abgeschlossene Verkehrs—
rdume (Xf 1976, S. 7). Diese sogenannten 'Nahverkehrs—
raume’ untergliedern sich in mehrere 'Nahverkehrsteil-
raume', in denen sich der Verkehr der unteren Ebene

vollzieht,

Aufgrund der vorgestellten Struktur der Verkehrsbezie-
hungen sollte ein flichendeckendes Liniennetz entwik-—
kelt werden. Jeder Wohnplatz mit mehr als 50 Einwoh-
nern wurde mit dem Unter- bzw. Kleinzentrum innerhalb
des Nahverkehrsteilraumes und mit dem Mittelzentrum
des Mahverkehrsraumes verbunden, wobei die Haltestel-
lenentfernung den Wert von 1.000 m oder 15 Minuten

FuBweg nicht iiberschreiten sollte.

Die Yerkehrsverbindung zum Grund- und Mittelzentrum
konnte dabei in der Regel iiber dieselbe Linie herge-
stellt werden. Infolgedessen bestehen zwischen den
Mittelzentren zumeist mehrere direkte Verbindungen
mit unterschiedlicher Linienfithrung. Damit wird u.a.
den nicht eindeutig definierten Verkehrsbediirfnissen
der Bevélkerung im Uberschneidungsraum der Mittelbe-
reiche Rechnung getragen. Um den regionalen Verkehrs-—
"anschluB sicherzustellen, wurden die Eilzugstationen
in das Liniennetz eingebunden, Die Aufgabe des Schie-
nenverkehrs beschrinkt sich im iibrigen auf diese Funk-
tion der regionalen Anbindung, da die kleinrdumigen
fahrgaststrome zur besseren Auslastung des Omnibus-
verkehrs beitragen sollen, Dieser wiederum st in den
Siedlungsachsen und zentraten Orten gebiindelt, in den
diinn besiedg]ten AuBenbereichen verzweigt.

Das neu gebildete Liniennetz integriert die bestehen-
den Netze von allgemeinem Linienverkehr, Sonderlinien-
und Schulerspezialverkehren. Daraus folgend bilden bis-
herige getrennt von den verschiedenen Verkehrsarten
bediente Streckenabschnitte eine neue Linie. Insgesamt
entsteht, insbesondere durch die Integration der frei-
gestellten Schiilerverkehre mit einem Anteil von 60-70 Z
des gesamten Beférderungsvolumens, ein "groBriumlicher
Netzzusammenhang", der neben der Beriicksichtigung schu-
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lischer Belange "von zentraler Bedeutung fiir den Berufs-
und Versorgungsverkehr" ist (KRAUTTER u.a 1977, 5. 38).

4,2,7.1.3 EINFUHRUNG VON DBEDIENUNGSSTANDARDS UND
TAKTFAHRPLAN

Um eine gleichwertige Verkehrsbedienung unterschied-
lich strukturierter Teilrdume zu erreichen, wurden un-—
abhdngig von der durch die Besiedlung induzierten Nach-
frage Mindeststandards fiir die Frequenz und zeitliche
Ausdehnung der Verkehrsbedienung festgelegt. Diese be-
ziehen sich auf das Verkehrsangebot in der Fliche, die
VYerkehrsachsen werden zum Teil haufiger bedient.

Durch iteratives Abwiigen zwischen Bedienungsfrequenzen
und entstehenden Kosten formte sich ein Standard von
zundchst 9, spidter 10 Fahrtenpaaren, der bei etwa gleich-
bleibendem Hutzerverhalten eine annehmbare Kostendek-
kung versprach. Um dem Fahrgast die zeitliche Disponie-
rung zu erleichtern, erfolgt die Bedienung im Zeittakt
mit zwischenzeitlichen Bedienungspausen. Innerhalb von
drei tageszeitlichen Blocken (System 3-4-3 Fahrten-

paare) wird jeder Wohnplatz zur gleichen Minute bedient.

4,2.7.1.4 STANDARDISIERTE WAGENUMLAUFPLANUNG

Un bei gegebenem starren Taktfahrplan einen optimalen
Fahrzeugeinsatz zu erreichen, mufite ein Verfahren zur
optimierten Wagenumlaufplanung gefunden werden, Ziel
war es, den Personalbedarf moglichst auf eine Fahrer-
schicht zu begrenzen sowie Leerfahrten und taktbeding-

te Wartezeiten weitgehend zu vermeiden,

Der Taktfahrplan ist ohne Uberfijhrungsfahrten und um-
lautbedingte Wartezeiten dann einzuhalten, wenn das
Fahrzeug nach einer vollen Anzahl (2, 3 oder 4) Stun-
den den-Ausgangsort wieder erreicht. Da jedoch die ein-
zelnen Linienldngen nicht beliebig verdnderbar sind,
besteht das Grundprinzip der Wagenumlaufplanung darin,
verschiedene Fahrtauftrige so miteinander zu verknip-
fen, daB das fahrzeug nach einer vollen Stundenzahl

an seinen Ausgangsort zuriickkehrt, Zusdtzliche Mog-
lichkeiten bietet der Austausch unterschiedlich langer
Streckenabschnitte. Die so entstandenen Linjensysteme
setzen sich in der Regel aus 1 bis 3 Einzellinien zu-
sammen, Bedingt durch den einstiundigen Zeittakt befah-
ren die Busse in stiindlichem Abstand dasselbe Linien-
system nacheinander in beiden Richtungen, Die Zahl der
Stunden, die vergeht, bis daf das erste Fahrzeug den
vollen Kurs einschlielich der erforderlichen Wende—
zeiten durchlaufen hat, gibt damit zugleich die Zah)
der Fahrzeuge an, die auf dem betreffenden Liniensy-

stem einzusetzen sind,

Aufgrund der Linienverkniipfung sind die getakteten
Ankunfts— und Abfahrtszeiten nicht beliebig manipu-
lierbar., Besonders deutlich wird dies auf den Verbin-
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dungen zwischen den beiden Mittelzentren, da fir die
Fahrt keine volle Anzahl von Stunden bengtigt wird.
Demgegeniiber stehen die zeitlichen Fixpunkte im
Schulbereich (Unterrichtszeiten), im Arbeitsbereich
{Betriebs— und Biirozeiten) sowie im Versorgungsbe-
reich {z,B. LadenschluB).

8isher bestand dieses Problem insbesondere fiir den
schulischen Bereich nicht. Infolge ihrer raumlichen
und zeitlichen Flexibilitat orientierten die freige- -
stellten Schiilerverkehre die Fahrzeiten an den Unter-
richtserfordernissen. Nun wurde es vielmehr notwendig,
die Unterrichtszeiten dem Taktfahrplan der Liniensy-
steme anzupassen, Da bei der Fahrplanaufstellung die
Belange der Beférderung van Schiilern als grﬁﬂtér Nut-
zergruppe im Yordergrund standen, wurde eine nur maxi-
mal 30-minitige Versetzung der Unterrichtszeiten erfor-
derlich. Damit war eine hinlingliche Anpassung an den
Linienbetrieb erreicht, wenngleich natiirlich der hohe
Beférderungsstandard der Freistellungsverkehre in einem
taktgebundenen Verkehr nicht voliends realisiert werden
kann. Oemgegeniiber bietet die Linienbedienung jedoch
auch gerade fiir Schiiler und andere Nutzergruppen in
einem Mafe Vorteile, welches die Schultrdger veranlafite,
in das neue Konzept einzuwilligen. {Vgl. KOWNATZKI
1979, S, 3B4), und siehe Abschnitt 4,2.7.2.4)

4,2,7.1,5 BERECHNUNG DER ZU ERWARTENDEN KOSTEN
UND  EINNAHMEN

Mit der detaillierten Wagenumlaufplanung waren die
grundlegenden, fir die Kostenrechnung relevanten Da-
ten (Fahrzeugkilometer, Bedarf an Fahr- und Reserve-
persanal) vorhanden. Oie zu erwartenden Kosten pro
Wagenkilometer wurden linienspezifisch, geringfiigig
modifiziert nach dem von SCHUPKE angewandten Verfah-
ren zur Berechnung der Selbstkosten von Nutzfahrzeu-
gen ermittelt (siehe SCHUPKE 1974, S, 230 ff.)..In
Abhangigkeit von der Fahrleistung berechnete man 56
ein Werteintervall von DM 1,B0 bis 2,15 je km.

Durch die eingefiihrten Bedienungsstandards steigt die
jahrliche Kilometerleistung im gesamten UPNV. Gegen-
iiber der Gesamtfahrleistung aller vormaligen Linien-
und Sonderverkehre wurde ein etwa 20 Ziger Anstieg
prognostiziert. Dieser ist in erster Linie auf eine
deutlich erhohte durchschnittliche Kilometerleistung
der eingesetzten Fahrzeuge zuriickzufiihren {von rund
50.000 auf ca. 65.000 km/Fahrzeug + Jahr). Demgegen-
iiber sinkt infolge der integrierten Wagenumlaufplanung
die Anzahl der einzusetzenden Fahrzeuge. Der Bedarf an
Fahrpersdna] sollte sich nach der Planung lediglich
geringfigig erhshen, so daB insgesamt eine nur rund
15 Zige Kostensteigerung angenommen wurde.

Die Berechpung der Einnahmen grindete sich auf die im
Liniennetz zu erwartende Verkehrsnachfrage. Aufbauend
auf jiingere Modal-Split-Untersuchungen rechnete man

im Berufsverkehr mit einem UPNV-Anteil von 25 Z, im
Ausbildungsverkehr mit einem Anteil von 100 Z. Auf-
grund von Pendlerstatistiken war das raumliche Auf-
treten der Verkehrsstrome recht genau lokalisierbar.
Oie Beforderungsnachfrage im Versorgungs— und sonsti-
gen Verkehr wurde auf der Grundlage der Nachfrage im
Berufsverkehr geschatzt. Im Hinblick auf die Verkehrs-—
nachfrage in anderen landlichen Raumen schien ein Wert
von 0,05 Fahrten/Einwohner & Tag annchmbar. Dies ent-
spricht einer Hin~ und Riickfahrt pro Hawshalt inner-
halb von 14 Tagen.

Die Gesamtzah! der Beférderungsfialle wurde mit 10,1
Mio. prognostiziert, wovon ca. 66 Z auf den Ausbildungs-
verkehr, 14 Z auf den Berufsverkehr und ca. 20 % auf
den Versorgungs— und sonstigen VYerkehr entfallen soll-
ten (KOWNATZKI 1979, S. 3B4).

Entsprechend dem Anteil des Ausbildungsverkehrs stell-
ten die Erstattung der Schiilerfahrtkosten und die Ab-
geltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen nach § 45a
PBefG mit angenommen 3,3 Mio. DM die finanzielle Grund-
lage des Modells dar, zumal nunmehr ja die fir die
Durchfithrung der Schiiterspezialverkehre notwendigen
Mittel fir den Linienverkehr verfiigbar sein sollten,

Als Tarifform wurde ein dreistufiger Zonentarif ge-
wiahtt. Neben 'vertretbaren' Einnahmen bietet er den
Vorteil der guten Handhabbarkeit fiir Nutzer und Fahr-
personal. Jede selbstandige Gemeinde bildet eine Tarif-
zane. Regelfahrschein ist die Mehrfachkarte, die mit
einem Preis von zunachst DM 1,20 (Kinder DM 0,B0) iin
der 1, Zone bewuBt wnter dem Preis des Einzelfahrscheins
von DM 1,50 gehalten wurde. Einen weiteren Anreiz, den
OPNY verstiarkt in Anspruch zu nehmen, bietet das breit
gestaffelte Angebot von Netzkarten (z.B. Monatsnetz-
karte fir Erwachsene mit Giittigkeit fir das pesamte
Kreisgebiet: anfangs DM 65,-).

e abschlieBende Berechnung der Betriebseinnahmen
erfolgte auf der Basis der giiltigen Beftrderungstarife
der OV¥G Bahn/Post. Wegen der vielen Unabwagbarkeiten
und der Unsicherheit der Bedarfsprognosen, besonders
fiir die bis dahin vom OPNV nicht erschlossenen Gebie-
te, wurde das finanzielle Risiko des Modellversuches
durch Bitrgschaften in einer Gesamthidhe von & Mio., DM
abgesichert (Bund 50 %, Land Ba-Wii 40 %, Kreis 10 Z).

4,2.7.1.6 RECHTLICH-ORGANISATORISCHES MODELL DER
KOOPERATION

Das Hohenlohemodell stellt in seiner Konzeption die
hochste Stufe eines Verkehrsverbundes dar: Durch die
integrierte Wagenumlaufplanung auf dem neu geschaf-
fenen Liniennetz ist eine feste Zuordnung von Fahr-
zeug und Linie generell nicht mehr, die von Unter-
nehmung und Linie kaum noch-méglich, Dies bedingt
ein hohes MaB an betrieblicher Koordination und Ko-

operation,



Um das Verkehrskonzept nicht an die hittorisch ge-
wachsene Unternehmensstruktur mit dem speziell auf
die Wirtschaftlichkeit der eigenen Linie gerichteten
Interesse zu binden, erfolgte die Trennung der Aufga-
ben in einen offentlichen und einen privatwirtschaft-
lichen Teil. Das 'Zwei-Ebenen—Modell' erschien als

die dafiir geeignetste Lésung.

In freiwilliger Kooperation ibertragen die im Raum
tdatigen Verkehrsunternehmen fiir die Dauer des Modell-
versuches die Betriebsfiihrung ihrer Linien auf den
Landkreis, Ein dem Kreis unterstehender kommunaler
Eigenbetrieb, dessen Personal sich aus Mitarbeitern
der Xreisverwaltung, der OVG Bahn/Post und eines pri-
vaten Unternehmens rekrutiert, tragt das wirtschaft-
liche Risiko und definiert die verkehrspolitischen
Vorgaben, Dazu legt er die Bedienungsstandards fest,
erarbeitet dié Fahrplane und Wagenumlaufplane und
kauft schlieBlich zur Realisierung in vertraglich
festgesetztem Umfang Verkehrsleistungen von den 18
Verkehrsunternehmen zu vertraglich festgelegten Ent-
gelten ein. Dementsprechend fallen dem Kreis auchdie

Einnahmen zu.

Die derweil bestehende Linienkonzessionierung wird
nach allgemeiner Ubereinkunft fiir die Dauver des Ver-
suches aufler Kraft gesetzt (KE 1980b, S. 2). Damit
genieft das Nahverkehrsmodell Hohenlehekreis de facto
die Vorteile einer Gebietsgenehmigung, die de jure
erst durch die Anderung des bestehenden Personenbefor-
derungsrechts moglich wire. Zur Besitzstandswahrung
der Verkehrsunternehmen entspricht deren Anteil anden
Verkehrsleistungen demjenigen vor Aufnahme des Modell-

versuches,

4.2.7.1.7 EroARFSORIENTIERTE REDUZIERUNG DER
VERKEHRSLEISTUNGEN

‘Waren bis zum Oktober 1980 unabhingig von der tat-
sichlichen Nachfrage Befsrderungsleistungen in einem
‘bestinmten Umfange zur Erforschung des Nutzerverhal-
tens vorgehalten worden, wurde das Modell nach diesem
Zeitpunkt schrittweise am tatsdchlichen Bedarf orien-
tiert. Die Aufgabe bestand darin, durch eine selektive
Angebotsreduzierung die Kostensituation zu verbessern,
ohne dabei jedoch die verkehrspolitischen Ziele des
Model1s inspesamt zu gefdhrden. Meben EinzelmaBnahmen
wurden folgende Angebotsverdnderungen beschiossen:

- Fahrplaneinschrénkungen sonn- und feiertags sowie

an schulfreien Tagen,

- durch Zusammenlegung von Linien Wegfall einiger
Teilstrecken und Wagenumldufe,

- Reduzierung der Verkehrsbedienung bestimmter Linien
auf den Standard des Schiilerverkehrs, d.h. auf die
fiir die Schiilerbeférderung notwendigen Fahrzeiten
und Tage,

Die flachendeckende Bedienung wird durch die angéfuhr—

ten MaBnahmen bedingt eingeschrankt. 25 Wohnplitze mit
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insgesamt rund 1,200 Einwohnern werden nur noch mit dem
Standard des Schiilerverkehrs, also z.B. nicht mehr in
den Ferien, bedient. Allerdings wurden von diesen Wohn-
platzen vor Einfiihrung des NVH 19 iberhaupt nicht im
Linienverkehr und 3 ebenfalls nur an Schultagen bedient,
so dall effektiv nur fiir 3 Wohnplatze eine Verschlechte-
rung der vorherigen OPNV-Bedienung eingetreten ist,

(KE 1980b, 5. 23-27)

Bis jetzt hat diese Angebotsreduzierung zu keinen nach-
teiligen Veranderungen im Fahrgastverhalten gefiihrt.
Demgegentiber ist die beabsichtigte Verbesserung des
Wirtschaftsergebnisses im geplanten Umfange erreicht

worden (siehe weiter unten),

4,2.7.2 VorLAUFIGE ERGEBNISSE OER BETRIEBLIGHEN
ErRPROBUNG

Seit Aufnahme des Betriebes am 1. September 1979 hat
sich das Nahverkehrsmodell in seiner Konzeption gene-
rell bewéhrt. auch wenn die fiir die kinftige Nachfrage
und Kostendeckung gemachten Prognosen nicht oder noch
nicht eingetroffen sind. Verdanderungen der wirtschaft—
lichen Rahmenbedingungen und die selektive Angebots-
reduzierung haben den anfianglichen Kostendeckungsgrad
von 68 Z im jahre 1979 (damals bereits der hochste
eines bundesdeutschen Verkehrsverbundes) jedoch deut-
lich verbessert, so auf gut 84 Z im Jahre 1982 (NEID-
HARDT u.a, 1982, 5. 544 und STUTTGARTER ZEITUNG vom
4.Ma1 1983). '

Nicht zuletzt aufgrund dieser Gesundung des Wirtschafts—
ergebnisses soll das NVH nach einer im Herbst 1983 an-
laufenden zweijahrigen '(berfilhrungsphase' mit weite-
ren kostendampfenden MaBnahmen den Dauerbetrieb auf-

nehmen.

4,2,7.2,1 ZIELE UND AUFGABEN DES PROBELAUFES

Die Ausgestaltung der betrieblichen Erprobung verfolg-
te die Erreichung folgender Teilziele:

a) "Strukturelles, regiocnales und kommunales Ziel"

= deutliche Verbesserung der [ntegration des Land-
kreises und seiner Kommunen durch die Schaffung
guter zentralortlicher Verkehrsverbindungen fiir
den Schitlerverkehr, Berufs-, Versorgungs- und
sonstigen Verkehr und die verkehrsmdBige Anbin-
dung aller Wohnplatze mit mehr als 50 Einwohnern

b) "Rechtlich-organisatorisches Ziel"

= freiwillige Kooperation der Verkehrsunternehmen
und des Kreises in Form des Zwei-Ebenen-Modells
mit einheitlichem Fahrplan und integriertem Wagen-
umlauf, einheitlicher Tarifstruktur und weitgehen-
der Einfiihrung der taktmiaBigen Bedienung von 95 %
der Kreisbevélkerung mit mindestens 8 Fahrtenpaa-
ren

c) "Wirtschaftliches Ziel"

= Modellrealisation im geplanten Umfange unter ver-
tretbarem finanziellen Engagement der &ffentlichen
Hinde (nach KE 1980, S. 9)
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Wihrend die Teilziele (a) und (b) vollauf erreicht
werden konnten, erfiillt sich die Hoffnung, bei gege-
benem hohen Bedienungsstandard durch induzierten Mehr—
bedarf Kostendeckung zu erreichen, bislang nicht. Das
HWirtschaftsergebnis bleibt allerdings voll im Rahmen
der Gewdhrleistung des &ffentlichen Biirgschaftsvolu-

mens.

4,2,7,2.2 WIRTSCHAFTLICHES ERGEBNIS

Die Nichterreichung der 100 Zigen Kostendeckung ist
im wesentlichen auf drei Ursachenkomplexe zurickzu-
fihren:

1) Bei der Gestaltung der durch die &ffentlichen Hinde
abgesicherten Modellerprobung wurde durch die Vor-
haltung eines bewuBt hohen Bedienungsniveaus ver-
sucht, das Mutzerverhalten positiv zu beeinflussen:

Stellte sich eine erhdhte Nachfrage ein, wurden zu-
sdtzliche Kurse angeboten. Andererseits hatte das
Ausbleiben der erwarteten Nachfrage auf manchen
Streckenabschnitten nicht die sofortige Angebots-
einschrinkung zur Folge. Dies geschah in der Ein-
sicht, dall das Nutzerverhalten nicht kurzfristig
dnderbar ist,

2) Die Prognosen der Verkehrsnachfrage
- Modalsplit im Berufsverkehr (IV:{PNV = 75:25)

— Fahrtenhdufigkeit im Versorgungsverkehr
(0,05 Fahrten/Tag und Einwohner

- Fahrtenhdufigkeit im Ausbildungsverkehr
(10,200 Schiiler = 100 Z)

sind bisher "nicht oder noch nicht eingetreten".
Infolgedessen waren die Einnahmen nicht in der er-
forderlichen Hohe zu realisieren (KE 1980b, S, 10).

3) Im ¥Yerlaufe der betrieblichen Erprobung &nderten
sich gegeniiber dem Modellansatz zum Teil die Rah-
menbedingungen, was das Wirtschaftsergebnis nach-
haltig negativ beeinfluBte:

- Zahlung eines betriebswirtschaftlichen Ausgleichs
an die OVG Bahn/Post fiir den Verzicht auf die Be-
schdaftigung privater Subunternehmer, (Die entspre-
chenden Vertrige ruhen fir die Dauer des Modell-
versuches. )

— Aufrechterhaltung des Personenverkehrs auf der
Kochertalbahn fiihrt zu Einnahmeausfillen fir das
NVH.

~ Das von den Planern angewandte statistische Ver-
fahren zur Berechnung der erhdhten Inanspruchnah-
me von Leitfahrausweisen ist bislang vom Bund,
nicht jedoch vom Land Ba-Wii anerkannt worden.
Demzufolge fallen die Ausgleichszahiungen der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen weit geringer
aus als erwartet,

- Betriebswirtschaftliche Nachteile des verwendeten
Modus der Schiilerbeforderungsfinanzierung lber
Fahrtkostenriickerstattung und Ausgleich nach § 45a
PBefG, da das wirtschaftliche Risiko saisonaler
Schwankungen im Schiilerverkehr voll beim NVH liegt.
Demgegenitber erfolgt im freigestellten Schiilerver-
kehr die Erstattung der tatsichlichen Fahrleistungs—
kosten, ohne direkte EinfluBnahme durch die befdr-
derte Anzahl von Schiilern,

— Die Bezuschussung besenderer Schilerkurse, die
eine Anderung des Bedienungssystems 3-3-3 auf 3-4-3
erforderlich machten, ist aufgrund der Schiiflerbe-
forderungsrichtlinien des Landes Ba-Wii im Rahmen
des allgemeinen Linienverkehrs nicht miglich, stellt
jedoch in anderen Bundeslindern eine deutliche Stit-
ze bei der Finanzierung der Schiilerbeférderungsko-
sten dar.

- Der Verbundzuschlag (Ubernahme der verbundbeding-
ten Mehrkosten) wurde nicht gewdhrt. Der Grund ist
die unklare Rechtslage, ob ein kommunaler Eigen—
betrieb Unternehmer im Sinne der Personenausgleichs—
verordnung ist {§ 3 Abs. 3).

Die Ausgaben, an denen die Leistungsentgelte fir die
Fahrleistungen einen Anteil von mehr als 90 % haben,
konnten relativ prizise vorausgesagt werden: Dem Ansatz
von 3,3 Mio. DM im Rumpfwirtschaftsjahr 1979 steht ein
Rechnungsergebnis von 3,5 Mio. DM gegeniiber. Die im
Wirtschaftsjahr 1980 anfallenden Gesamtkosten wurden
mit 10,3 Mic. DM prognostiziert. Das Wirtschaftsergeb-
nis fiir 1980 erbrachte ein Resultat von 10,8 Mio. DM
Gesamtkosten.

Die Kostenunterdeckung (mit Kostendeckungsgraden von
68 7 1979, 71 Z 1980, 79 Z 1981 und 84 % 1982) ist dem-
nach in erster Linie auf das Ausbleiben der prognosti-
zierten Einnatmehshe zuriickzufiihren. Dies griindet sich
maflgebtich auf die o.g. Mindereinnahmen aus der Erstat-
tung der Schiilerfahrtkosten durch das Land und der Ab-
geltung gemeinwirtschaftlicher Leistungen fiir den Zeit—
kartenverkauf im Schiterverkehr. Allein diese beiden
Einnahmenposten beliefen sich beispielsweise im Wirt—
schaftsjahr 1981 auf ca. 3,9 Mio. DM, (KE 1980b und
NEIDHARDT u.a., 1982)

Um die notwendigen Zuschufileistungen zu verringern und
damit auch die Voraussetzungen fiir eine Weiterfihrung
des Modells nach Auslaufen des Probebetriebes zuschaf-
fen, wurde in den Jahren 1981 und 1982 das Angebot se-
lektiv dem Bedarf angepaBt (siehe Abschnitt 4.2.7.1.7).
Die Angebotsreduzierung fiihrte zu einer Kostensenkung
von knapp 2,1 Mio. DM bei einem Einnahmeverlust von
(prognostiziert) nur rund 70.000 DM (KE 1980b,S.24-27),
Ebenfalls deutlichen positiven Einflufl auf das Wirt—
schaftsergebnis hatte die erhebliche Verbesserung der
Tarifeinnahmen aufgrund durchgefihrter Tariferhthungen
und gestiegenen Fahrgastavufkommens. Dennach reicht we-
gen der unbefriedigenden Erstattung der Schiilerfahrt-
kosten der erreichte etwa 25 Zige Zuwachs im Berufs—
und Versorgungsverkehr noch nicht aus, um die Finanzie-
rung der gegentiber der Zeit vor Modellanlauf um 50 Z
hoheren Fahrleistung auf Dauer sicherzustellen,

Festzuhalten bleibt demnach, daB die Einnahmen aus der
Schiilerbeférderung einschlieBlich der gewihrten Aus-—
gleichszahlungen mit einem Anteil von 45 bis 50 Z an
den Gesamteinnahmen die wirtschaftliche Hauptstiitze des
Modells sind. Ein Faktum, das bei allgemein sinkenden
Schiilerzahlen Anlaf zur Besorgnis gibt. Da sich der
Anteil der sonstigen Einnahmen in den jeweiligen Rech-
nungsjahren auf nur 26 bis 32 X belief (bei Riickgang des
Anteiles der Betriebszuschiisse von 29 auf 21 %), wird
nach wie vor von den Planern des Nahverkehrsmodells
eine ausgeglichenere Einnahmestruktur fir dringend er-
forderlich gehalten (NEIDHARDT u.a. 1982, S. 543-545),



4.2,7,2,3 NUTZERVERHALTEN

Yor und wihrend der bisherigen Modellerprobung wurden

mehrere reprisentative Fahrgast— und Haushaltsbefragun-
gen durchgefiihrt. Die Befragung der jeweils selben Per-
sonengruppe solfte AufschluB iiber etwaige Veranderungen
im Fahrgastvefhalten und in der allgemeinen Einstellung

zum 0PNV geben.

Die bisherigen Untersuchungsergebnisse belegen die
These, daB sich das Nutzerverhalter noch wesentlich
langsamer andert, als bei der Modellplanung angenom-
men. Dies gilt insbesondere fiir diejenigen Teilrdume,
die vorher vom OPNY nicht angedient wurden. Hier hat
die Vorhaltung eines hohen Bedienungsstandards bislang
noch nicht zu Anderungen im Modal-Split gefiihrt. Die
Planer des NVH fiihren dies auf langfristige mobilitats—
relevante Entscheidungen der privaten Haushalte (z.B.
Kauf eines Autos) zuriick infolge des Fehlens jeglichen
OPNV-Angebotes iiber Jahre hinweg.

In den vorher auch bereits angedienten Teilrdumen ist
ein Ansteigen der Fahrgastzahlen zu becbachten gewesen
(ca. 25 Z Zuwachs im Berufs— und Versorgungsverkehr).
Allerdings fiihrte dies in nur begrenztem Umfange zu
erhdhten Einnahmen, da ein grofler Anteil des gestiege-
nen Fahrgastaufkommens aus der pesteigerten Zeitkarten-
aushutzung resultiert, (NEIDHARDT u.a. 1982, 5.544)

Nur 7 % der Befragten gaben an, regelmidfiig dffentliche
Verkehrsmittel zu benutzen, 50 Z gelegentlich und 32 %
nie. Bericksichtigt werden muB in diesem Zusammenhang
die vergleichsweise sehr hohe Kfz-Dichte im Hohenlohe-
kreis von 1982: 554 Fahrzeugen je 1000 Einwohnern
(STUTTGARTER ZEITUNG vom 4, Mai 1983). Als 'OPNV-
feindlichste' Gruppe erwies sich die der 30 bis 40-
Jahrigen. Junge und alte Menschen benutzen dagegen den
PNV in weitaus stdrkerem MaBe, Das Ergebnis, daB
Frauen sehr viel hdaufiger mit &ffentlichen Verkehrs-
mitteln fahren als Manner, belegt die These von der
unterschiedlichen geschlechtsspezifischen Pkw-Yerfiig-
‘barkeit (KE 1980a, S. 13).

Der Bekanntheitsgrad des NVH qist beachtlich, Bereits
1980, also schon nach rund einem Jahr der betriebli-
chen Erprobung, gaben 84 I der Einwohner an, zumindest
von dem Modellversuch gehort zu haben. Dies ist auf
die ausgedehnte Informationsarbeit vor und widhrend der
ersten Jahre des Probebetriebes zurickzufiihren. 51 Z
der Befragten standen (nach einem Jahr) dem Modell
positiv gegenilber, 20 Z hatten eine negative Mefnung.
(ebenda)

Interessant ist die Abhangigkeit der gemachten Verbes-
serungsvorschlage vom Informationsgrad der Befragten:
Wahrend Wenig-Nutzer Komfortverbesserungen in den Fahr-
zeugen fir vorrangig halten, legen UPNV-erfahrene V¥iel-
fahrer eher auf die RegelmiBigkeit der Bedienung Wert,
Dies entspricht der iiberwiegend geduBerten Meinung,

eine regelmaBige Bedienung mit Fahrplantakt sei wich-

109

tiger als die hiaufige Bedienung (KE 1980a, S5, 14),

4.2.7.2.4 PROBLEMKREIS: INTEGRATION DER SCHULERVERKEHRE

Die vor der Betriebsaufnahme des NVH vielfach gedufler-
te Befiirchtung, das Modell wiirde am Veto der Schulen

scheitern, ihre Freistellungsverkehre in den allgemei-
nen Linienverkehr einzubringen, bestdtigte sich nicht,
was durchaus als einer der wichtigsten Erfolige des NVH

zu betrachten ist.

Durch intensivste Beteiligung der Schulen an der Netz-
und Fahrplangestaltung konnte ein auf dem Stundentakt
basierendes Fahrplanraster geschaffen werden, das eine
flexible Stundenplangestaltung selbst von Schultypen
mit unterschiedlichen Anforderungen an den Fahrplan
{Grundschulen/weiterfilhrende Schulen) gestattet. Oie
dazu erforderliche Staffelung der Unterrichtszeiten
blieb im Rahmen der geltenden Rechtsvorschriften zur
Regelung der Schulzeiten. Lediglich besondere Schul-
raumprobleme machen noch einige Zwischenfahrten erfor-
derlich, die dann nach wie vor im freigestellten Sehii-
lerverkehr abgewickelt werden, (NEIDHARDT w.a, 1982,
5. 540-542)

FAHRPLANRASTER FOR DEN SCHULBETRIEB

Hinfahrten Rickfahrten

zur 1. Stunde

zur 2. Stunde
nach der 4. Stunde
nach der 5. Stunde
nach der 6. Stunde l

zur 1. Nachmittagsstunde

zur 2. Nachmittagsstunde

T-2 Riickfahrten vom
Nachmittagsunterricht

(NEIDHARDT u.a. 1982, S. 541)

Eine im Grunde ebenso notwendige Anpassung von Biiro-
und Betriebszeiten durch Staffelung derselben ist bis-
lang nur in geringem MaBe durchgefibrt worden, soll
jedoch in Zukunft stdrker verfolgt werden, da hierin
der Schlissel zu einer weiteren Steigerung der Fahr-
gastzahlen im Berufs— und Yersorgungsverkehr liegen

konnte,

4,2.7,2,5 PROBLEMKREIS: ORGANISATIONSSTRUKTUR

Das dem NVH unteriegte Iwei-Ebenen-Modell hat sich in
seinen Grundziigen bewdhrt, wenn auch auf die besendere
Problematik der gesplitteten Management-Verantwortung
hingewiesen werden sol1l, Diese lag insbesondere darin,
daB "parallel zum dem vorhandenen Fachpersonal der Ver—
kehrsunternehmen ein eigenes Verkehrsmanagement des

Kreises aufgebaut werden muBte". Vorgesehen ist deshalb,
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kiinftig diese Aufgabe "als honorierte Dienstleistung
einem Verkehrsunternehmen zu ibertragen" (NEIDHARDT u.a.
1982, S. 542), was letztlich eine Misch- oder Ubergangs-
form zwischen Iwei- und Drei-Ebenen-Modell darstellt.
Die Geschaftsabwicklung in der zweijdhrigen Uberfiihrungs—
phase bis zur Aufnahme des Dauerbetriebs sowie die Er-
fahrungen mit dem abgewandelten Drei-Ebenen-Modell des
OPNV-Mode11s 'Saarland' werden zeigen, welche Organi-
sationsstruktur die peeignetere ist.

4,2.8 VERBESSERUNG DER SYSTEMTRANSPARENZ FUR DEN
POTENTIELLEN OPNV-NuTZER

Wie im Abschnitt 2.3 ausfiihrlich dargelegt, besteht

mit der Verbesserung der Systemtransparenz des UPNV
auch im lédndlichen Ravm fiir diesen die Moglichkeit,
neue Fahrgiste hinzuzugewinnen, die gegenwdrtig noch
von der durch Informationsdefizite aufgebauten Zugangs-—
barriere zuriickgehalten werden.

Eine grundlegende Voraussetzung zum Abbau dieser Zu-
gangsbarriere ist jedoch vorbehaltlich jeder Informa-
tionsverbesserung die iibersichtliche und damit ein-
pragsame Gestaltung des OPNV-Angebotes. Das Ziel dieser
Angebotsgestaltung mull sein, den Informationszwang fir
den Fahrgast so klein wie moglich zu halten. Hiermit
soll dem elementaren Bediirfnis eines Verkehrsteilneh-
mers entsprochen werden, "unkompliziert und ohne nen-
nenswerte eigene Mitwirkung zwischen Verkehrsquelle
und -ziel befordert (zu) werden' {SNV/VOV 1980, 5. 84).

Méglichkeiten zur ubersichtlichen Angebotsgestaltung
bieten sich in einem einfachen nachvollziehbaren Tarif-
aufbau und der weitgehenden Ausgestaltung der Kurse
als Direktfahrten sowie durch eine taktmafige Staffe-
lung der Fahrgelegenheiten. Wie Befragungen im lind-
lichen Raum (siehe obigen Abschnitt 4,2.7.2.3) ergeben
haben, wiinschen sich Fahrgiste noch vor einer hohen
Fahrtenhiuftgkeit die RegeimdBigkeit der Bedienung.
Gerade das getaktete Verkehrsangebot, das Fahrmiéglich-
keiten in bestimmten Intervallen jeweils zur gleichen
Minute vorhalt, erleichtert dem potentiellen Fahrgast
die zeitliche Disponierung und macht von da aus die

Benutzung dffentlicher Verkehrsmittel attraktiver,

Nichts ist drgerlicher, eine der wenigen Fahrmiglich-
keiten im Tdndlichen Raum nur deshalb verpafit zu haben,
weil das UPNV-Angebot uniibersichtlich und gerade kein
giltiger Fahrplan zur Hand war.

Iweifellos erfordern &ffentliche Verkehrsmittel auch
bei Ubersichtlichster Angebotsgestaltung vom Fahrgast
efn gewisses Mafl eigener Mitwirkung: Bei der Suche der
richtigen Linie, bei der Ermittlung der Abfahrtszeit
und des zu erwartenden Fahrpreises, bei der Orientie-

rung auf dem Weg.zur und von der Haltestelle usw..

Dabei ist fiir das Volumen und die Gestaltung der Fahr-

gastinformation von grundlegender Bedeutung, von wel-
chem Perscnenkreis die Information nachgefragt wird.
So haben Stammfahrer, die tdglich mit dffentlichen
Verkehrsmitteln fahren, den Umgang mit Fahrplanen und
Abfertigungssystemen langst erlernt. Ihr Informations-
bediirfnis ist gering und zudem nur situationsabhangig,
etwa zu Beginn einer neuen Fahrplanperiode oder anlif-
lich sonstiger Angebotsverinderungen, Demgegeniiber
stellen sporadische, ortsunkundige und auslandische
Fahrgdste beispielsweise weitaus grolere Anspriiche an
Informationsgehalt und -gestaltung. Aus diesen Griinden
ist es notwendig, genau zu fragen:
"Helcher Personenkreis wiinscht wo, wie und zu wel-
chem Zeitpunkt welche Informationen iiber welche
Elemente des OPNV, und wie sind diese Informatio-
nen kundengerecht zu vermitteln?"

{SHv/v0V 198D, S, 84)
£in méglicher Losungsweg dazu sinddie systematische
Informationsaufbereitung und die Zusammenfiigung der
einzelnen Informationselemente zu einer "Informati-
onskette", die jeweils abhdngig vom Kenntnisstand
des Fahrgastes mit der im Einzelfall bendtigten In-
formation aufwartet.

Die Informationskette gliedert sich in folgende
Hauptkomponenten:

- Allgemeine Information
- Vorinformation
- Leitinformation

- Information im Haltestellenbereich

Information am und im Fahrzeug
(SNV/vDV 198D, S. 85).

4.2.8.1 ALLGEMEINE INFORMATION

Die allgemeine Information iber das System 'UPNV'
5011 den Verkehrsteilnehmer in die Lage versetzen,
beir der Entscheidung fir ein Verkehrsmittel das An-
gebot des dffentiichen Yerkehrs mit ins Kalkiil zu
ziehen. Infolgedessen beinhaltet sie die Vermittlung
von Grundkenntnissen hinsichtlich des Netzaufbaus,
des bestehenden Angebotes, etwaiger Sonderangebote,
des Abfertigungsverfahrens und der allgemeinen Be-
dienung von Gerdten an den Haltestellen und in den
Fahrzeugen (SKV/VOV 1980, 5. 88).

Ziel der Bemiihungen um die Angebots— und Informati-
onsgestaltung muB sein, Uber ein weitgehend verein-
heitlichtes Angebot {Stichwort 'Bedienungsstandard')
in einheitlicher Form zu informieren. Auch die ge-
meinsame Image-Werbung ist deshalb Bestandteil der
allgemeinen Information, In diesem Bereich der Image-
Pflege erscheint die Ausweitung der Herbeanstrengun-
gen von Bundesverkehrsministerium und vV angeraten.
In gezielten Aufkldrungskampagnen sollten starker als
bisher die gesamtwirtschaftlichen, umweltpolitischen



und fiir jeden Fahrgast individuellen Vorteile der

UPNV-Benutzung in den Vordergrund geriickt werden.

Um dem Fahrgast Grundkenntnisse zu vermitteln, die thn
in den Stand setzen, tffentliche Verkehrsmittel auch
wirklich benutzen zu kdnnen, reichen die in der Regel
allgemein gehaltenen Werbeaussagen allerdings nicht
aus. Notwendig ist deshalb eine Informationsarbeit, die
sich gezielt konkreter Benutzungsmdglichkeiten und auch

-schwierigkeiten im 0PNV annimmt.

Eine demgemdB bedarfsorientierte Informationsstrate-
gie muB sich der unterschiedlichsten Informationstri-
ger bedienen: Dazu gehdren sowohl die Zusammenarbeit
mit Kindergdrten und Schulen, um den Verkehrsunter-
richt um die Komponente der OPNV-Benutzung zu erwei-
tern, als auch die Zusammenarbeit mit der ODeutschen
Verkehrswacht e.V., etwa bei der Gestaltung von sach-
bezogenen regionalen und iiberregionalen Sendungen in

Hgrfunk und Fernsehen1).

Neben allgemeinen Betrachtungen zum vorteilhaften
Fahren im UPNV sollte die dort zu leistende Informa-
tionsarbeit gezielt Hilfestellung in Fragen der Benut-
zung offentlicher Nahverkehrseinrichtungen geben, z.B.
"YWie lese ich den FaHrp]an richtig, wie ist der Fahr-
ausweis zu entwerten?' oder: "Wie teile ich dem Fahrer

wihrend der Busfahrt meinen Haltewunsch mit?"

Ebense vorstellbar sind bei der Vermittlung allgemei~
ner Informationen OPNV-Dienststellen fiir telefonische
und persanliche Auskiinfte. Hilfreich wiren auch mobile
Beratungsstellen der Verkehrsunternehmenz). Thr Ein-
satz konnte sich z.B. schwerpunktmdfig auf Marktpldtze
oder neu erschlossene Wohngebiete konzentrieren. Zu-
sdtzlich nach Art der Verbraucherinformation sonstiger
Beratungsstellen kostenlos ausgelegte UPNV-Informati-
onsschriften und -Handzettel wiirden die Aufklarung

ergidnzen und vertiefen helfen,

4,2.8,2 VORINFORMATION

Unter 'Vorinformation' sind alle Informationselemente

2u fassen, die zur Vorbereitung einer Fahrt erforder-

Tich sind. Sie betreffen insbesondere die Beantwortung
der Fragen

Welche Linie ist zu benutzen?

Wie oft und wo muB ich umsteigen?
Wo muB ich aussteigen?

zum Fahrweg:

1) Die Deutsche Verkehrswacht e.V. verbreitet z.B. in Zusammenar-
beit mit dem WOR die Fermsehsendung 'Der Siebte Simn', die sich
allerdings bislang fast ausschliefflich mit Problemen dos Indi-
vidualverkehrs befaflt.

2) Diese Form der (ffentlichkeitsarbeit wmde beispielsweise mit
Erfolg im Hohenlohekreis durchgefihrt: Ein speziell ausgeriiste—
ter Informationsbus, der scheerpumktmillip auf Sffentlichen Plat-
zen halt mchte, stellte der Bevilkerung die Vorteile und die
E:‘utz;:.g des im Zupe des Nahverkehrsmodells entstandenen Ange-

tes dar.

zum fahrplan: Hann kann ich fahren?
Hie lange dauert die Fahrt?
Habe ich beim Umsteigen Anschluf3?

zum Fahrpreis: Wie teuer ist die Fahrt?

Welche Sonderangebote kann ich nutzen?
Informationen iiber den Fahrweg kénnen iiber unterschied-
liche Informationstrager vermittelt werden. Zu den
wichtigsten gehéren die Netz- und Linienpldne. S5ie
sollen dem Fahrgast ermdglichen, die Angebotsmerkmale
Strecke, Linje, Haltestelle und gegebenenfalls Tarif
bestimmten geographischen Gegebenheiten, so dem aktu-
ellen Standort und der Zieladresse, zuordnen (SNV/VOV
1980, S. 87).

Deshalb missen bei der Gestaltunpg dieser Pldne sowchl
Darstellungselemente der topographischen Karte als
auch abstrakte Darstellungsprinzipien herksmmlicher
Netzplane beriicksichtigt werden. Als empfehlenswertes
Gestaltungsprinzip hat sich dafiir die in etwa lage-
treue Wiedergabe der geographischen Situation und die
Ausweisung der Verkehrslinien mit horizontalen, verti-
kalen und diagonalen Geraden erwiesen, Die einzelnen
Linien sind dabei mbglichst verschiedenfarbig auszu-
weisen, Oeutlich hervorzuheben sind die Umsteigemog—
lichkeiten auf andere Linien3). Zur besseren Orientie-
rung im Plan kann er mit einem Netzgitter ilberlagert
werden, welches den Netzplan koordinatenmaBig in Plan-
quadrate einteilt, Anhand eines alphabetischen Ver-
zeichnisses der Ortsteile mit ihren wichtigen Halte-
stellen bereitet dann die Auffindung der bendtigten
Daten im Plan kaum noch gréflere Schwierigkeiten.

Zur Ergdnzung des fiir manche Fahrgdste eventuell noch
immer schwer verstdndlichen Netzplanes schlagt FIEOLER
die Erstellung sogenannter 'Erreichbarkeitsverzeich-
nisse' vor, die als Postwurfsendung jedem Haushalt zur
Verfiigung gestellt werden sollen, In Form eines Oktav-—
heftchens enthdlt es Anpaben iiber Fahrméglichkeiten in
bezug auf bestimmte Ziele. In einem 'Hauptzielverzeich-
nis' sind alle Ortsteile, Umsteigembglichkeiten und
wichtigen Einrichtungen nach Gruppen geordnet (z.B.
"Amter und Behdrden', 'Sporteinrichtungen' etec.). Ein
StraBenverzeichnis, das zu jedem Ziel OPNV-Fahrmoglich-
keiten nennt, komplettiert das Erreichbarkeitsverzeich-
nis, Im Rahmen eines von November 1980 bis Mai 1981 din
der Stadt Erkrath mit Unterstiitzung des Landes (W, des
VRR und der Stadt durchgefiibrten Modellversuches 'Fahr-
gastinformation' wurde das Erreichbarkeitsverzeichnis

mit Erfolg getestet.4)

3) Diese zuerst fiir die Orientierung im U-Bahntetz u.a. von
LONDCN-TRANSPORT enbwickelten schematisierten Netzpline sind
inzwischen auch im Oberflachenverkehr weit verbreitet, so
etwa im Yerbundgebiet des VRR und auch im Geltungsbereich
des Nahverkehrsmodells Hohenlohekreis.

4) Die Entwicklung des Erreichbarkeitsverzeichnisses und die
Versuchsbetrewung cblagen dem Lebw und Forschungspebiet
'Uffentliche Verkehrs— und Transportsysteme' an der Univer-
sitat und G Wuppertal; zir eingehenden Information siehe
FIEDLER 1981b,
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Ein in seiner Bedeutung fiir die Vorinformation bisher
noch kaum erkanntes Informationselement ist die Nennung
der UPNV-Erreichbarkeit in Briefkspfen von Schulen, Be-
hérden und sonstigen Einrichtungen mit starkem Publi-
kumsverkehr,

Bei der Gestaltung der Fahrpldne stehen sich die Teil-
ziele Ubersichtlichkeit und Vollstdndigkeit der Infor-
mation diametral gegeniiber, Je vollstidndiger die Infor-
mation ist, desto mehr Mihe hat der Fahrgast i.d.R. mit
dem Herausfinden der fiir ihn relevanten Informationen.
Sofern es etwa wegen des Angebotsumfanges nicht méglich
ist, beide Aspekte angemessen zu beriicksichtigen, sollte
deshalb der Ubersichtlichkeit und damit Begreifbarkeit
ein grileres Gewicht beigemessen werden,

Ein einfaches Mittel zur Verbesserung der Ubersichtlich-
keit ist die Darstellung der Abfahrtzeiten in deutlich
voneinander getrennten Wochentagsrubriken ., Im Gegen-
satz zu vielen kommunalen Verkehrsunternehmen haben sich
die bundeseigenen Verkehrsunternehmen dieses Verfahrens
weitgebhend leider noch nicht angenommen. Sie verdffent-
lTichen auch ihre Taschenfahrplane in der Regel nachden
Gestaltungsprinzipien der amtlichen Kursbiicher. Eine
Abkehr von diesem fahrgastunfreundlichen Prinzip der

Fahrplangestaltung erscheint dringend angeraten.

Weitere Moglichkeiten zur Verbesserung der Verstand-
lichkeit bietet neben dem lesefreundlicheren Layout
des Gesamtfahrplanbuches die zusatzliche auszugsweise
Verdffentlichung von Teilfahrpldnen. Interessant sind
darunter insbesondere folgende Varianten:

a) Relationsbezogene Teilfahrpldne

Hier werden die Abfahrtszeiten, Fahrzeiten und et—
waigen Umsteigenotwendigkeiten getrennt fiir bestimm-
te Verkehrsrelationen aufgefiihrt, z.B. fir die
Relation

- Grundzentrum G] 1e» Grundzentrum G2

- Grundzentrum G1 +os Mittelzentrum M]

- Grundzentrum G1 .+» Oberzentrum 01.

Hotwendig dabei ist die Darstellung aller Fahr-
moglichkeiten innerhalb der betreffenden Relation

und nicht nur die einer Linie eines Verkehrsunter-
nehmens.

b) Haltestellenbezogene Teilfahrplane

Hierbei handelt es sich in der Regel um Verviel-
faltigungen der Fahrplanaushange wichtiger Halte-
stellen. Dies kann etwa in der Form heraustrenn-
hbarer Fahrplanbuchseiten oder mit kostenginstig
zu erstellenden Uberdrucken bestimmter Fahrplan-
blatter erfolgen. Diese konnen dann in stark fre-
quentierten Institutionen wie Behorden, Bankfili-
alen, Krag%enhﬁusern etc, zur kostenlosen Mitnahme
ausliegent/,

1) Montags—freitags, samstags, sonm— und feiertags,

2) Das Auslegen von Fahrplanbliattern war neben dem Erreichbarkeits—
verzeichnis ein wichtiger Bestandteil des Modellversuches 'Fahr—
gastinformation' in der Stadt Erkrath. Fin anderes interessantes
Verfahiren wird von einigen Vorortbahnen in Bem/Schweiz und im
Regionalverkehr des Raumes Augsburg angewandt. Hier gibt es fiir
Jede Linie und wichtige Haltestelle ein Kdrichen in Spielkarten—
grifle, das leicht in Portemonnaie oder Brieftasche deponiert
werden kann und dadurch im Gegensatz zu fast allen 'Taschen'-
Fahrpldnen stets zur Hand ist (siehe WALL 1976, S. 478 sowie
SCHIFFLER 1982).

Generell diirfen bei der Herausgabe haltestellen- oder
relationsbezogener Teilfahrpldne natiirlich nicht die
dadurch entstehenden Kosten iébersehen werden, zumal
damit ja nicht die Notwendigkeit entfdllt, den Gesamt-
fahrplan auch als Druckerzeugnis erscheinen zu lassen.
Durch eine Verdffentlichung von Teilfahrplinen diirfte
jedoch die Auflagenhidhe des Gesamtfahrplanbuches deut-
lich gesenkt werden konnen, so daBl der Mehraufwand be-
grenzt bliebe, Dariiber hinaus kénnen die Kosten fiir
Teilfahrpléne hdufig zu groBien Teilen durch Werbeein-

nahmen gedeckt werden,

4.2.8.3 LEITINFORMATION

Zur Leitinformation zdhlen samtliche Informationen
zum Auffinden der Verkehrseinrichtungen sowie zur
Orientierung innerhalb der Verkehrsanlagen und in
den Fahrzeugen selbst (SHV/VOV 198D, S, 84). Damit
richtet sich die Leitinformation ebenfalls vorrangig

an system- und/oder ortsunkundige Nutzer.

Angesichts der gegeniiber stidtischen Riumen weniger
komplexen Bebavung beschrankt sich der Bedarf an Leit-
information im landlichen Raum vorrangig auf die Weg-
weisung von der Haltestelle zu wichtigen Einrichtun-
gen {Behsrden, Krankenhaus etc.) und umgekehrt sowie
auf die Orientierungshilfe innerhalb von Umsteigean-
lagen und zentralen Cmnibus-Bahnhéfen,

Grundlegende Voraussetzung fiir eine vereinfachte Orien-
tierung ist jedoch, die offentlichen Verkehrslinien
an die zentralen Platze und Einrichtungen heranzufiih-
ren sowie die hdufig noch rdumlich getreanten Umstei-
gehaltestellen zu wirklichen Ubergangsanlagen und
kleineren Omnibus-Bahnhofen zusammenzufassen, Erst
dann kann auch eine Leitbeschilderung eindeutig auf
bestimmte Abfahrtsstellen offentlicher Verkehrsmittel

hinweisen,

Neben einer spezifischen (PNV-Leitinformation kann
auch schon durch die Kombination der Haltestelle mit
notwendigen dffentlichen Service-Einrichtungen wie
Briefkasten, Telefonzelle, Verkaufsautomaten oder
Schaukasten von Vereinen oder Behérden der Aufmerk-
samkeitswert einer Haltestelle verbessert werden,
ohne dal3 dem Verkehrsunternehmen dadurch Kosten ent-
stehen, Nebenbei diirfte auch der Attraktivitdtswert
der Haltestelle steigen. Wenn auch unbewuBit, fallt
das Warten an interessanten Haltestellen weitaus

leichter als an langweiligen.

Orientierungsprobleme treten auch im landlichen Raum
hdufig innerhalb von Umsteigeanlagen auf, wenn das
AnschluBverkehrsmittel nicht 'auf den ersten Blick
hin' erkannt werden kann, Dies ist etwa beim Ubergang
vom Zug auf den Bus der Fall. Hier sollten rechtzeitig
erkennbare Hinweistafeln dem Fahrgast die Zuordnung

'seiner' Fahrtrichtung zu einem Bussteig erleichtern,



Am Bussteig selbst muB dann der Fahrgast zur Bestdti-
gung seiner Entscheidung die gleiche Information noch
einmal vorfinden {(Liniennummer, Richtung, ggf. Strek-
kenvariante). Es sollte unter allen Umstinden vermie-
den werden, daB sich der systemunkundige Fahrgast -

wie pegenwartig noch leider allzu oft notwendig - von
Fahrplanaushang zu Fahrplanaushang 'vorarbeiten' muf,
um schlieBlich die richtige Abfahrtsstelle zu finden.

Wo eine raumliche Zusammenfiihrung von Haltestellen
aus baulichen oder verkehrstechnischen Griinden nicht
méglich ist, bedarf es der deutlichen Wegweisung von
einer Haltestelle zur anderen. Es sollte auch im ldnd-
lichen Raum keinem Fahrgast zugemutet werden, sich
von einer Haltestelle zur anderen durchfragen zu miis-
sen, insbesondere dann, wenn diese 'zwei StraBen wei-

ter rechts' tiegt.

Eine gute Moglichkeit, etwaiger 'Betriebsblindheit'
bei der Beschilderung vorzubeugen, ist die hdufigp im
Bereich der individualverkehrsorientierten Leitinfor-
mation geiibte Praxis, die Anordnung und Ausfithrung der
Leitbeschilderung ortsfremden Fachleuten zuw iibertragen
(SNV/vOv 1980, S. 102).

Zur Leitinformation im OPNV gehtrt auch die eigentli-
che Haltestellenbeschilderung. So solite die bedauer-

N nur im Qrts— und Nachbar-

licherweise von der BOKraft
ortsverkehr vorgeschriebene Haltestellenbezeichnung
auf einem deutlich sichtbaren Zusatzschild sowohl vom
sitzenden als auch vom stehenden Fahrgast aus dem Bus
heraus gelesen werden kdnnen. Dies ist gerade im Bus-
betrieb, etwa wegen verschmutzter und beschlagener
Scheiben, h&ufig nicht moglich. Erschwert wird die
Haltestellenidentifizierung zudem dadurch, daB die
Haltestellenbeschilderung i.d.R, nur in Fahrtrichtung
rechts angebracht und der Haltestellenname, sofern
iiberhaupt vorhanden (s.o.), unter Verwendung kleiner
Schriftzeichen ausgewiesen und bei Dunkelheit nicht
beleuchtet ist,

2)

4,2,8.4 INFORMATION IM HALTESTELLENBEREICH

Bei der Information im Haltestellenbereich ist zwischen
statischer und dynamischer {aktueller) Information zu
unterscheiden,

Die statische Haltestelleninformation verkniipft

dabei in der Regel wichtige Elemente der Komponenten

VYor- und Leitinformation:

- Informationen zur drtlichen Orientierung
— Informationen iiber das Fahrtenangebot
— Informationen iiber Tarif und Abfertigung

1) Verordrung iiber den Betrieb von Kraftfahrunternetmen im Personen-
nahverkehr (BKraft) in der Neufassung wm 21, Juni 1975 (BGB1. I,

S, 1573) und Bnderungsverordnung vam 19, Ap~il 1977 (BGBI, 1,5.598).

2) Stehe auch den Abschnitt 4.3.1.7 "Haltestellengestaliung’

13

Die in der Fachliteratur vorrangig fir die Informati-
onsgestaltung an Haltestelien im groflstadtischen
Verkehrsraum gestellten Forderungen %onnen natiirlich
nicht in vollem Umfange auf die weniger frequentier-
ten Haltestellen im ldndlichen Raum iibertragen werden.
Hier wiirden Aufwand und Wirkung zu sehr differieren.

Eine spiirbare Verbesserung der Information scheint
jedoch auch bei ldndlichen Haltestellen notwendig hin-
sichtlich der Beschilderung und Aushinge. Insbesondere
die Gestaltung der Fahrplanaushinge erscheint dringend
verbesserungsbediirftig, Angesichts weitgehender EOV-
Unterstitzung bei der Fahrplanerstellung sollte auch
bei der Gestaltung der Fahrplanaushange der EDV-Finsatz
erwogen werden, zumal sich damit die Fehlergefahr
manuel? erstellter Fahrpldne deutlich verringern lieBe.
Allerdings ist es mit dem Aushang von Computerausdruk-
ken, wie leider auch in dem ansonsten vorbildlichen
Hohenlohemodell praktiziert, nicht getan. Denn solche
vom Schnelldrucker erstellten Fahrpldne dirften wegen
ihrer meist unzureichenden SchriftgréBe und Druckqua-
1itdt in der Regel nicht leichter lesbar sein als un-

iibersichtliche Kursbuchausschnitte nach DB-Manier.

Erfolgversprechende Lésungen bieten sich vielmehr im
Einsatz von EDV-gesteuerten Lichtsatzgeraten und Plot-
tern, die auBer zur Erstellung gut leserlicher Fahr-
plantafeln auch zur graphischen Gestattung von Netz-
und Linienverlaufspldnen Verwendung finden k&nnten

Aufgabe der dynamischen Haltestelleninformation
ist die Unterrichtung des Fahrgastes hinsichtlich
aktueller Betriebszustinde und Abweichungen vom Soll-
Betrieb {Verspdtungen, Besetzungsgrad der Fahrzeuge,
Einsatzfahrten ...). Wenn die Installation der dazu
notwendigen Informationstriger (Lautsprecher, Licht-
zeichenanlage ete.) auch nicht fir jede Haltestelle
gefordert werden kann, erscheint es doch notwendig,
zumindest Omnibus-Bahnhdfe und groBere Umsteigehalte-
stellen langfristig mit derartigen Informationsein-

richtungen auszurﬁstenql

Ein Fahrgast wird eher geneigt sein, Verspitungen und
die damit verbundenen Wartezeiten hinzunehmen, wenn er
iiber Ursache und zeitliches AusmaB der Betriebsstérung
unterrichtet wird. Dies beweist die tagliche Praxis
der Fahrgastinformation im Bereich des schienengebun-

denen Nah— und Fernverkehrs.

3) FIEDLER, BAUMLFR, SACRE u.a. (1979) zeigen in der Studie 'Fahr—
gastinformation im Mah—-, Regional- und Fernverkehr' vielfaltige
Miglichkeiten der EDV—unterstiitzten Gestaltung von Informations-
elarenten; siehe ferner den aktuellen Beitrag von HARDERS (1983).

4) Amwencdungsbeispiel Oberstdorf/Allgau: Ein Disponent, im {ibrigen
auch zustindig fiir den Yerkauf von Fahrausweisen, informiert
die auf dem Busbahnhof wartenden Fahrgdste per Lautsprecher
iiber aktuelle Betriebszustinde,wie Abfahrten, Verspitungen etc..
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Die dazu notwendige betriebsinterne Informationsauf-
bereitung und Xommunikation stellt bereits in vielen
Yerkehrsunternehmen durch die Einfiihrung von Sprech-
oder Datenfunk kein Problem mehr dar. In diesen Fillen
bedarf es somit nur der Weitergabe dieser Informatio-
nen an den Fahrgast in entsprechend verstindlicher

Form,

4.2.8.5 INFORMATION AM UND IM FaHRZEUG

"Der Fahrgast erwartet Informationen am und im Fahr-
zeug, an denen er das 'richtige' Fahrzeug erkennt, mit
deren Hilfe er sich im Fahrzeug orientieren sowie den
Fahrtverlauf verfolgen kann und die ihm AufschluB iiber
betriebtiche UnregelmaBigkeiten geben" (SNY/vOV 1980,
S, 1073,

Dementsprechend gliedert sich die fahrzeugseitige In-
formation ebenso wie die im Haltestellenbereich in eine
statische und eine dynamische Komponente,

Erste Aufgabe der statischen Information ist, dem
Fahrgast eine rasche Identifikation des Fahrzeuges

zu ermoglichen, Dies geschieht zuerst bewuRt und un-
bewul3t iiber das duBere Erscheinungsbild der Fahrzeuge.
Nicht ohne Grund kennzeichnen z.B. die beiden bundes—
eigenen Busunternehmen unverwechselbar ihre Busse mit
gelber bzw. roter Lackierung (neue gemeinsame Farb-
Identifikation: 'GrauweiB-Himbeerrot').

Probleme treten auf, wenn Fremdfahrzeuge, etwa Reise-
busse eines privaten Subunternehmens, eingesetzt wer-
den. Dann entsprechen weder Fahrzeugaufbau noch farb-
liche Kennzeichnung dem gewohnten Erscheinungsbild.

Die Folgen sind Verwirrung seitens des Fahrgastes und
unter Umstanden die Nicht-Annahme des Angebotes1l Die
bislang iibliche Kennzeichnung mit dem unauffilligen

Schild 'Im Auftrage von XYZ' geniigt nicht den Anspriichen

an eine zeitgemdfle Fahrgastbedienung.

Ahnliche Identifikationsprobleme sind dort zu heobach-
ten, wo FahrzeugauBenflichen vollstindig fiir Werbe-
zwecke vermietet sind. Zur Abhilfe in beiden Fillen
empfiehl1t der VOV, die Fahrzeuge entweder mit einem
markanten Dachaufsatz oder einer umlaufenden "UPNV-
Bauchbinde" zu versehen (SNV/VOV 1980, S, 108).

Die eigentliche Identifikation eines bestimmten Bus—
ses erfolgt in der Regel iiber das frontseitige Ziel-
schild, das seitliche Streckenschild und die dreifach
angebrachte Liniennummer, (Auf den notwendigen Infor-
mationsgehalt des Streckenschildes wurde bereits im
Abschnitt 2.3 eingegangen, )

1) Dies zeigen z.B. betriebliche Erfahrungen in der Verkehrsge-
meinschaft Minster; (Gbwohl mit den Einheitsfahrausseisen auch
die Uberlandlinien von Bahn, Post, WG und anderen im Gemein—
schaftsgebiet berwtzt werden konnen, bevorzugen viele Fahr—
giste die ihnen vom duleren Erscheinungsbild vertrauteren
Busse der Stadtwerke Minster und scheuen sich vor der Berut-
zung der 'fremden' Fahrzeuge.

Zur raschen Fahrzeugerkennung ist die Liniennummer
von groBerer Bedeutung als die Textanzeigen von Ziel-
und Streckenschild, Wahrend sie aus den OPNV-Systemen
stddtischer Verkehrsrdume nicht mehr wegzudenken dst,
wird die Liniennummerierung im lindlichen Raum nicht
selten ohne grdfere Stringenz gehandhabt,2 In kleine-
ren Ortsteilen, die lediglich von einer einzigen Bus—
linie angedient werden, treten sichertich keine gro-
Beren Identifizierungsprobleme auf, es sei denn mit
Bussen, die im Rahmen des Schulerspezial- oder Berufs-
verkehrs fahren. Anders ist die Situation bereits in
Umsteigeanlagen und Busbahnhéfen der Grund- und Mittel-
zentren, vor allem wdahrend der Verkehrsspitzen,

Es gilt also, dhnlich wie dies in grofistiddtischen Bus-
Systemen langst der Fall ist, auch im Regionalverkehr
die Liniennummer gezielt als brauchbares Identifika-
tionsmittel einzusetzen. Dies ist nur moglich durch
eine systematische und nachvollziehbare Liniennumme-
rierung im Fahrplanbuch, Haltestellenschild und —aushang
sowie am und im Fahrzeug, die den Fahrgast sprichwirt-
lich 'wie an einem roten Faden' fiihrt,

Wihrend der Fahrt sollte die statische Information

durch Linienverlaufspliane erfolgen, in denen wichtige

Haltestellen deutlich markiert sind. Auch dieses Infor-
mationselement ist aus dem tdglichen Betrieb von U-
und S-Bahnen nicht mehr wegzudenken. Im Busverkehr hat
es hingegen bisher kaum Yerwendung gefunden, Dies diirf-
te nicht zuletzt in dem vergleichsweise hohen Fahrzeug-
umlauf im Busbetrieb begriindet sein. Infolge des stin-
dig wechselnden Streckeneinsatzes der Fahrzeuge ist
eine linienbezogene Beschilderung nur mit gewissem
Aufwand moglich, Ldsungen dafiir bestehen jedoch im
Einsatz von Rollbandanzeigen, die analog zur Rollband-
anzeige des Streckenschildes verschiedene Linienver-
laufspldne enthalten, oder in der Verwendung neuarti-
ger digitaler Anzeigetechniken {vgl. Abschnitt 4.3.1.2).

DHie dynamische Information beinhaltet alle Mitteilun-
gen iiber aktuelle Betriebszustinde wihrend der Fahrt,
Das bekannteste Informationselement ist die Haltestel-
lenansage durch den Fahrer. Da sie mit vielen Mangeln
behaftet ist, sollte auch hier der Ersatz durch andere
Techniken erwogen werden. Gut bewdhrt hat sich sowohl
im schienengebundenen Nahverkehr wie neuerdings auch
im Busverkehr die tonbandgesteuerte Ansage, die ent-
weder automatisch oder vom Fahrer jeweils kurz vor

2} Beispiel: Seit dem Spatsarmer 1981 verkehren die Bahnbusse auf
der Strecke Minster-Warendorf-Rheda unter der Linienbezeichung
311. Dies geschieht im Hinblick auf die einheitliche Linien
Nermerierung der spiteren VG Minsterland, Die an den Fahrzeugen
ausgewiesene Ziffer erscheint jedoch an keiner anderen Stelle,
weder am Haltestellenschild oder im Fahrplanaushang noch im
Taschenfahrplan, Im Gegenteil: Der betreffende Fahrplan trigt
die offizielle Kursbuch-fr, 2999. Eine Fahrzeugidentifikation
wird zudem dadurch erscheert, da bei den (ehemaligen) Postbus-
sen sehr wohl die Kursbuch-fir, auch als Linjenfumer Yerwen—
dung findet, z.B. 2991 auf der Strecke MinsterBielefeld. (Erst
seit Beginn des Winterfahrplans 83/84 erscheint die Wi-Linien-
Mumer im Fahrplanbch, allerdings eher wnauffillig neben der
fett gadruckten vierstelligen Kursbuch-Mumer, )



Erreichen der nichsten Haltestelle aktiviert wird,
Ihr Einsatz ist, wie die Praxis zeigt, auch im Bus-
betrieb mit hohem Wagenumlauf maglich, da die Ansage
in der Regel mit einem Mehrspurgerdt und problemlos

auszutauschenden Tenbandcassetten arbeitet.

Die Bedeutung der Haltestellenansage sollte auch fir
den UPNY lindlicher Riume nicht unterschatzt werden,
fillt es doch erfahrungsgemiaB auch ortskundigen Fahr-
gasten bei schlechten Sichtverhdltnissen schwer, den

aktuellen Fahrzeugstandert zu ermitteln,

Ein weiteres wichtiges Element der dynamischen Infor-
mation ist die opto-akustische Bestitigung der Halte-

wunschmeldung, Wihrend das aufleuchtende Schild 'Wagen
hilt!' in stddtischen UPNV-Systemen léngst zum Ausrii-
stungsstandard z3hlt, verfiigen die im Regionalverkehr
eingesetzten Fahrzeuge nur selten iber eine derartige
Anzeige. Dabei besteht auch gerade in der Fldche mit
ihren iiblicherweise groBen Haltestellenabstinden die
Notwendigkeit einer Kontrollméglichkeit fiir den Fahr-
gast dariiber, ob der Fahrer den Haltewunsch registriert
hat.

Bisher kaum verwirklicht ist die Information der Fahr-
giste lber aktuelle Abweichungen vom Sol1-Betrieb wih-
rend der Fahrt, etwa iiber derzeitige Verspatungen des
Fahrzeuges oder dariiber, inwieweit ein bestimmter An-

schluB noch pewdhrleistet werden kann.]) Soweit das

eingesetzte Fahrzeug bereits uber Funk mit der Betriebs
leitzentrale verbunden ist, bediirfte es nur noch der
Weitergabe solcher Informationen durch den Fahrer. Der
besondere Wert dieses Systems liegt darin, daB bei den
Fahrgisten ein subjektives Sicherheitsempfinden ausge-
168t wird, iiber Unp&Blichkeiten rechtzeitig in Kennt-

nis gesetzt zu werden und dem Gesamtsystem OPNV nicht

v511ig uninformiert ausgeliefert zu sein.

1) Amwendungsbeispiel Ziirich: Hier werden die Fahrgiste tber laut-
sprecher in den Fahrzeugen direkt durch die Betricbsleitzentrale
iiber aktuelle Betriebsstorungen informiert. Dazu hilfreich, aber
nicht notwendigerweise erfordertich ist das datengestewerte Funk~
leitsystam, iber das die Zircher Verkehrsbetriebe verfigen (SW/
WW 1980, S. 108).
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4.3 VERBESSERUNGSMOGLICHKEITEN IM TECHNISCHEN BEREICH

4,3.1 BuS-VERKEHRSSYSTEM

Mit einem Anteil von insgesamt rund 55 % der Verkehrs-
leistungen trigt der Omnibus die Hauptlast des offent-
lichen Personenverkehrs auf Schiene und St}aBe (Vv /VvDA
1679, S. 10); im landlichen Raum ist der Anteil ungleich
grofer. Dennoch ist seine Attraktivitat gerade im Nah-
verkehr nach wie vor gering. Besonders deutlich wird
die negative Beurteilung durch den Fahrgast im Rahmen
des Schienenersatzverkehrs, Durchschnittlich nur die
Hilfte der ehemaligen Bahnfahrer nutzte nach vollzoge-
ner Stillegung den Bus, die iibrigen wanderten zum Indi-
vidualverkehr ab {BMBau 1978, S, 9).

Griinde dafir 1iegen in den verkehrsmittelspezifischen
Unterschieden von Zug und Bus, besonders aber in der
gegenwirtig noch immer schlechten Konzeptionierung,
Organisation und Ausstattung des Busbetriebes. Wahrend
sich im Schienenverkehr schon lange das Systemdenken
durchgesetzt hat, erfolgt im Busverkehr die Entwicklung
der tragenden Komponenten Angebot, Fahrweg, Fahrzeug
und Fahrbetrieb auch heute weitgehend unkoordiniert.
fine der Ursachen dafir mag sein, daB der Mittelein-
satz fiir Forschung und Entwicklung des Bus—Systems au-
Berst gering ist gegenuber dem fiir U- und Stadtbahnbau
betriebenen Aufwand (vgl. Abschnitt 4.1.1).

Gerade aber erst durch die Verkniipfung der einzelnen
Komponenten zu einem geschlossenen System konnen die
spezifischen Vorteile des Verkehrsmittels 'Bus’, ndm-
Jich hohe zeitliche und raumliche Flexibilitdt bei ver-
gleichsweise giinstigen Anschaffungs— und Betriebskosten,

optimal ausgeschépft werden,

ABB, 12 KOMPONENTEN DES BUSVERKEHRSSYSTEMS

Quelle: In Anlehmung an KELLERMANN/XIRCHHOFF 1982, §.254
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Die Hauptkomponenten lassen sich weiter gliedern In
Teilkomponenten und Elemente:

ANGEBOT: Netzaufbau, Verknlipfung der Angebote
verschiedener Yerkehrstriger (incl.
SPNV) untereinander und mit dem Indi-
vidualverkehr, Taktverkehr, Ejlkurse,
Tarif-Struktur, Sonderangebote etc.

Allgemeine Strafen, Busspuren, eigene
Fahrwege in Hoch- und Tieflage, Fahr-
bahnfiihrung, Fahrbahnoberfldche, Halte-
stellenbuchten, Lichtsignalsteuerung
etc.

HALTESTELLE: Bussteige, Umsteigehaltestellen, Bus-
bahnhife, Park & Ride bzw, Bike & Ride-
Anlagen, bauliche Gestaltung, Ausstat-
tung, Witterungsschutz etc.

FahrzeuggroBe (Befdrderungskapazitat),
Aufbau, Fahrwerk und Bremsen, Antrieb,
Fahrzeuginnenraumgestaltung, behinder-
tengerechte Ausriistung, Wartung und
Instandhaltung etc.

Leistungsfahigkeit, Anpassung an Ver-
kehrsnachfrage, Linienbedienung/Bedarfs-
steuerung, Wagen-Einsatzplanung, Rechner-
gesteuerte Betriebsleittechnik, Sta-
tistik etc.

Rdumliche, zeitliche und tarifliche Ver-
fOgungsfreiheit, Schnelligkeit, Sicher-
heit, Transparenz der tffentlichen Ver-
kehrssysteme, Automatisation und Selbst-
bedienung etc.

Bindeglied aller Xomponenten ist das Subsystem der
INFORMATION fUr den Fahrgast, den Fahrer und die
Betriebsleitstelle.

FAHRWEG:

FAHRZEUG:

BETRIEB:

FAHRGAST-
BEDIENUNG:

Der Rahmen der vorliegenden Arbeit gestattet neben
den unter 4.2, diskutierten MaBnahmen ledigiich die
exemplarische Besprechung elniger technologischer
Yerbesserungsmiglichkeiten des Bus-Systems. Als be-
sonders attraktivitdtsfordernd werden dabei angesehen:

- die Verbesserung der Haltestellenanlagen, da sie
heute die am meisten vernachldssigte Komponente des
Systems darstellen (FORSTER 1979, S. 365),

- die Neuentwickiung einer standardisierten Bus-
Familie, da bei den gegenwiirtig eingesetzten Fahr-
zeugen noch deutliche Ausstattungs- und Komfort-
mdngel sowie Probleme der nachfragegerechten
Kapazitdtsanpassung bestehen,

- die Einfithrung neuer rechnergesteuerter Betriebs-
formen besonders fUr die Bedarfssteuerung, da hier-
mit auch in Zeiten und Rdumen mit schwacher Hach-
frage ein hoher und entsprechend attraktiver Be-
dienungsstandard erbracht werden kann (vgl. SNV/
vov 1980, S. 21).

Demonstrationsvorhaben Busverkehrssystem

Aufbauend auf eimer 1977 vorgelegten Auftragsstudie
des BMY zur "Entwicklung eines Konzeptes fir ein zu-
kiinftiges Bus-Yerkehrssystem" sind fUr LiObeck und
Milnchen Demonstrativvorhaben entworfen worden, Die
Projektbetreuung obliegt der HAMBURG CONSULT sowie
der SN¥. Ziel der ¥orhaben ist die Erprobung der bis-
lang vielfach allein theoretischen Verbesserungsvor-
schlage in der Praxis sowie die Harmonisierung

der einzelnen Elemente und Komponenten bishin zum
integrierten System.

Im Hinblick auf den OPNV im ldndlichen Raum dirfte
anders als im Fall der Minchener "Studentenstadt™
das LlUbecker Demonstratlionsvorhaben von Bedeutung
sein, da hier - unabhdingig von der Realisation - die
Bedienung ausschlieBlich mit Bussen erfolgt, Liibeck
in bezug auf das Verkehrsgeschehen nicht besonders
problembelastet ist und sich auBerdem das Linien-
netz auch auf ausgesprochen ldndliche Gebiete er-
streckt. (Urspriinglich war fir den Anwendungsfall
"Landlicher Raum" ein eigenes Demonstrationsgebiet
in der Diskussion.}.

Fur den im folgenden genannten MaBnahmenkatalog
wurden zwei Linlen des LlUbecker Hetzes (Hr. 5 und
11) mit einer Gesamtldnge von ca. 20 km und 80
Richtungshaltestellen ausgewdhlt, die sowohl OPNV-
Problempunkte im Kernstadtbereich als auch landliche
Rdume beriihren.

Auszugsweise seien elnige der MaBnahmenvorschldge
genannt;

- Taktverdichtung auf einen 10-Minuten-Grundtakt
in der Nebenverkehrszeit

- Straffung des Liniennetzes und Yerringerung der
Umsteigenotwendigkeliten

- Fahrplanharmonisierung im Hinblick auf Ubergangs-
mbglichkeiten bei gebrochenen Verbindungen sowle
Einsatz des rechnergesteuerten Betriebsleitsystems
(RBL} zur AnschluBsicherung

- Einrichtung einer City-Linie zur internen Er-
schlieBung der Altstadt-lnsel

- Einrichtung einer durchgehenden 8usspur durch das
Innenstadtgebiet sowie Verbesserungsarbeiten an
der Fahrbahnoberfldche {Belag, Markierungen)

- Aufbau eines rechnergesteuerten Betriebsleitsystems

~ Beeinflussung von 30 Ampelanlagen dugch Omnibusse
bei linienspezifischer Rangfolge unter Einsatz
des RBL

- Ausgestaltung der Haltestellen mit Plattformbe-
festigung fiir erleichtertes Ein- und Aussteigen
(event. Plattformerhdhung}, Witterungsschutz, um-
fangreichen Informationstrdgern sowie Hebung des
allgemeinen Aufmerksamkelitswertes durch Integra-
tion von in der Umgebung vorhandenen Telefonzellen,
Kiosken, Briefkdsten, Schaukdsten etc.

{nach KELLERMANN/KIRCHHOFF 1982).

Zur festlequng von Prioritdten bei der Umsetzung der
vorgeschlagenen MaBnahmen wurden diese einer Kosten-
Hirksamkeits—Analyse durch ein Expertengremium unter-
zogen. Nicht zuletzt wegen des erforderlichen hohen
Investitionsvolumens von 15 bis 40 Mio. DM (je nach
Umfang der Modellrealisation) soll die Verwirk!lichung
des Vorhabens zundchst nur in Libeck vorangetrieben
werden (ebenda, und HEINRICH/MEYER 1983, S. 254}.

4.3.1.1 HALTESTELLENGESTALTUNG

Wahrend Haltepunkte von schienengebundenen Ver-



kehrsmitteln bereits einen akzeptablen Ausbau-
standard erreicht haben, ist im Busverkehr die
Haltestelle noch immer diejenige Systemkomponente
mit dem geringsten Entwicklungsstand. Dies gilt in
ganz besonderem Mafe fUr den ldndlichen Raum. Hier
besteht die Haltestellenausristung noch immer in
vielen Fdllen lediglich aus einem schiefstehenden
Haltestellenmast mit einem verwitterten Haltestel-
lenschild und kaum leserlichen Fahrplanaushang.

"Natlirlich kann diese Anlage nie in den Kosten
unterboten werden, aber ebenso selbstver-
stdndlich sollte sie keinem Fahrgast mehr zu-
gemutet werden" (FORSTER 1979, S. 365}.

Hun konnen sicherlieh nicht gleiche MaBstdbe fir die
schwachfrequentierte Haltestelle einer Bus-Uberland-
linie und die Stadtbahnhaltestelle mit hohem Fahr-
gastaufkommen angelegt werden. Dgnnoch sollte auch
fiir die Ausrlstung einer ldndlichen Haltestelle

ein Mindeststandard nicht unterschritten werden.

Nicht ganz unschuldig an der beschriebenen unzu-
reichenden Situation ist der Gesetzgeber mit seinen
nur geringen Anforderungen an die Gestaltung einer
Haltestelle. Damit kommt er zwar der Betreiberseite
entgegen {Kosteneinsparung), den Fahrgastwilnschen
tridgt er jedoch kaum Rechnung.

Nach erfolgter Genehmigung einer Haltestelle durch
die Genehmigungsbehdrde bestimmt die StraBenver-
kehrsbehdérde nach § 45 Abs. 5 StV0Q die genaue Stelle,
an der das Haltestellenschild (Zeichen 226, neuer-
dings auch 224) vom Baulasttrédger bzw. Eigner der
Strale anzubringen ist. Dieser ist per Gesetz

(§ 45 Abs. 5 St¥0) zur Beschaffung, Anbringung, Er-
haltung und Entfernung der Verkehrszeichen, also
auch der Haltestellenzeichen, verpflichtet, Die dar-
aus abzuleitenden Rechte und Pflichten kénnen durch
Vereinbarung auf den Unternehmer (ibertragen werden
(HOFF 1877, S. 366}. Die Kosten sind in jedem Falle
vom Verkehrsunternehmen zu tragen (§ 5bAbs. 2D
StVG).

Die Yerordnung iiber den Betrieb von Kraftfahrunter-
nehmen im Personenverkehr (BOKraft) in der Fassung
vom 19.4.1977 fordert vom Unternehmen an der Halte-
stelle

- die Liniennummer und den Namen des Unternehmers
anzubringen (dies kann auch im Fahrplanaushang er-
folgen);

- im Orts- und Nachbarortslinienverkehr die Halte-
stellenbezeichnung auf einem Zusatzschild anzu-
geben;

- an verkehrsreichen Haltestellen des Ortslinien-
verkehrs Behdlter zum Abwerfen benutzter Fahr-
scheine anzubringen,

Nicht ungenannt bleiben sollen hier die vielfach
zu heobachtenden Einzelinitiativen von Unternehmen,

die ihre Haltestellenschilder auch auf den Uber-
landlinien mit allen fur den Ortslinienverkehr vor-
geschriebenen Zusdtzen versehen, Auch miissen die
Bemithungen des YOV gesehen werden, mit den von ihm
herausgegebenen 'Empfehlungen fiir die Gestaltung
der Fahrgastinformation an Strafenbahn- und Bus-
haltestellen' eine Informationsverbesserung bei
gleichzeitiger Standardisierung zu erreichen (VOV-
Schrift vom Marz 1979).

Im baulichen Bereich, etwa fir die Anlegung von
Busbuchten, liegen mit der RAS-0
Richtlinien flir die zweckmdBige Lage und Abmes-
sungen der Omnibushaltestellen vor.

') detaillierte

Allerdings werden diese Leitlinien meist nur bej
StraBenneubauten berucksichtigt. Viele dltere
Bundes-, Land- und Kreisstraflen verfiigen bislang
nicht iber derartige Anlagen, Nech allzu oft ist
der wartende Fahrgast ungeschiitzt dem flieRenden
Verkehr ausgesetzt.

In der 1979 verdffentlichten Studie 'Bus-Verkehrs-
system' legen YOV und VDA einen Bewertungskatalog
sinnvoller Haltestelleneinrichtungen vor. Die darin
genannten Anforderungen an die Haltestellenaus-
riistung sind vorrangig auf ein Bussystem im groB-
stadtischen Verkehrsraum bezogen. Dennoch kdnnen
aus der Gewichtung der Einrichtungselemente auch
Forderungen flir die Ausgestaltung von Bushalte-
stellen im ldndlichen Raum abgeleitet werden.

Folgende Einrichtungen sollten demnach an jeder
Haltestelle vorhanden sein:

HALTESTELLEN- Zur raschen Erkennung der Halte-

ZEICHEN und stelle selbst und zur Identifizierung

LINIENNUMMER  der bedienenden Buslinie sollen die -
Zeichen gut sichtbar am Haltestellen-
mast oder an der Uberdachung ange-
bracht werden.

HALTESTELLEN- Ebenfalls gut sichtbar an Mast oder

HAME (berdachung angebracht, dient er der
raschen Identifizierung der Halte-
stelle auch aus dem Bus heraus.

FAHRPLAN- Erforderlich ist eine iibersichtliche,

TAFEL gut leserliche Liste der Abfahrts-
zeiten (haltesteilenbezogener Fahr-
plan} oder der Aushang einer ver-
gréBerten Fahrplanbuchseite,mit deut-
licher Kennzeichnung des Standortes,
Durch geeignete Wahl der Materialien
und Unterbringung sollte ein Be-
schlagen der Glasscheibe verhindert
werden (Leserlichkeit!).

1) Richtlinien fiir die Anlage von Strafien, Teil: Anlagen des offent-

lichen Personemnahverkehrs, Abschnitt 2: Omibus und Cbus.
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LINIENPLAN Oringend erforderlich zur Information
ither die Haltestellenfolge und mdg-
liche Umsteigepunkte, sollte er dic
wichtigsten Haltestellen enthalten

und AnschluBlinien farbig darstellen.

WITTERUNGS- Wegen der besonders im ldndlichen

SCHUTZ Raum hdufigeren und ldngeren Warte-
zeiten stellt dieser eine bedeutende
Xomfortsteigerung dar. In ausreichen-
den Abmessungen mufl er Schutz vor
Schlagregen und Wind bieten. Eine
typisierte Bauweise, die gewisse
Gestaltungsvarianten zuldBt, ist
anzustreben. Durch Verwendung ge-
eigneter Materialien sollten die
Robustheit gegenuber Witterumgsein-
flissen und mutwilliger Zerstérung
gesteigert sowie der Aufwand fir
Wartung und Reinigung verringert
werden,

Grifere Haltestellen sollten ferner mit folgenden
Einrichtungen ausgerustet sein:

BELEUCHTUNG Sie erhiht das subjektive Sicher-
heitsempfinden des Fahrgastes, trigt
zur Yerhinderung von Yandalismus-Er-
scheinungen bei und gewdhrt die Les-
barkeit von Fahrplanaushdngen auch
bei Dunkelheit. Im Idealfall sollte
sie unter der Uberdachung angebracht
sein. Ersatzweise kann auch die all-
gemeine StraBenbeleuchtung zur Aus-
leuchtung genutzt werden. Problema-
tisch gestaltet sich die Stromver-
sorgung im AuBenbereich, Hier sollte
gepriift werden, inwieweit ein An-
schlufb an nahe Freileitungen mit
Niederspannung erfolgen kann.

SITZPLATZE Die Anzah! richtet sich nach dem
mittleren Fahrgastaufkommen im Ge-
schafts- und Einkaufsverkehr, da hier
die Nachfrage nach Sitzgelegen-
heiten héher als im Berufsverkehr
sein dirfte {Fahrgast-Befragung!).
Gut bewdhrt haben sich pflegeleichte
und weitgehend zerstdrungssichere
Kunststoff-Sitzteller. Diese bieten
einen gewissen individuellen Sitz-
bereich und beugen dem Mifbrauch
{Schlafen} vor.

ABSTELLMOG- Infolge der wachsenden Bedeutung be-

LICHKEITEN sonders des Fahrrades als Zubringer

FUR ZWEI- sind sie auch in den AuRenbereichen

RADER mit relativ weiten Anfahrtwegen
wiinschenswert, an zentralen Halte-
stellen scgar dringend geboten. Hier
sollte auch eine Uberdachung er-
gdnzend vorhanden sein.

NETZPLAN- Zur Information {ber die rdumliche

TAFEL Lage von Verbindungen und Knoten-
punkten sowie iber die zu benutzenden
Linien sollte sie zumindest an Xeiner
Unsteigehaltestelle fehlen. Auf eine
tibersichtliche Gestaltung mit mdg-
lichst farblicher Abgrenzung der
Linien ist zu achten.

UHR An Umsteige- und zentralen Halte-
stellen dient sie der Synchronisation
der Fahrgast-Uhr mit der offiziellen
Betriebszeit sowie als zeitliche
Orientierungshilfe fir das Fahrper-
sonal bei der Fahrplaneinhaltung und
AnschluBsicherung. Zudem bietet die
Uhr dem Fahrgast die Mdglichkeit der
'Fahrplaniiberwachung', was letztlich
ein Sicherheitsgefih]l vermittelt.

Zur Gewahrleistung der Ganggenauig-
keit kann die Uhr mittels eines klei-
nen Empfingers iber das amtliche Zeit-

funk-Signal des Normalfrequenzsenders
synchronisiert werden.

Eine wesentliche Steigerung von Komfort und Sicher-
heit - und damit der Attraktivitdt - ist mit folgen-
den Einrichtungen verbunden, die zumindest am zen-
tralen Haltestellen vorhanden oder erreichbar sein
sollten:

TELEFONZELLE Aufer einer erhihten Sicherheit bietet
sich damit dem Fahrgast die Méglich-
keit, Abholdienste amzufordern oder
UnpiBlichkeiten ('Bus bereits abge-
fahren') mitzuteilen.

SCHLIESS- Diese bieten unterschiedliche Nutzungs-

FACHER madglichkeiten: Zum Beispiel die Ablage
gekaufter Gegenstdnde, die auf weiteren
Einkaufwegen hinderlich sind, oder:
Deponierung von Regenkleidung, die auf
der Anfahrt etwa per Fahrrad benutzt
wurde, nun aber bis zur Riickfahrt nicht
mehr bendtigt wird.

FAHRAUSHEIS- Er ist dort sinnvoll, wo die L8sung von
AUTOMAT MehrFachkarten einen Preisvorteil
bringt, im Bus selbst jedoch nur
Einzel -Fahrausweise ausgegeben werden
(vgl. VOV/VDA 1979, 5. 51-63).

Der Attraktivitdtsgewinn einer nach den vorgenannten
Empfehlungen gestalteten Haltestelle wird jedoch nur
dort vollstdndig zur Geltung kommen, wo der Standort
einer Haltestelle, besonders der einer tmsteige-
Haltestelle, optimal gewdhlt wurde. In vielen Ge-
meinden des ldndlichen Raumes mangelt es noch immer
an derartigen Ubergangsknoten. Hier bedarf es der
Initiative der Genehmigungsbehdrden, Kommunen und
Yerkehrsunternehmen, Haltestellen zusammenzulegen
bzw. durch oftmals geringfiigige Anderungen des
Linienverlaufes wirkliche Umsteige-Haltestellen zu
schaffen bis hin zum miniaturisierten Busbahnhof.

4.3.1.2 STANDARDISIERUNG UND NEUENTWICKLUNG VON
FAHRZEUGEN

Bis zur Mitte der 60er Jahre fertigte die Automobil-
und Karosseriebavindustrie Omnibusse fir den Linien-
betrieb in grofer Vielfalt. Das kaum Uberschaubare
Angebot von Fahrzeugen und Aufbauten fiihrte zu grofler
Unzufriedenheit seitens der Betreiber. Dies u.a. des-
halb, weil die Busauristungen nicht kompatibel,
Aggregate kaum austauschbar und der Aufwand fir
Wartung, Instandhaltung und Ersatzteillagerung hoch ]
war. (berdies entsprachen die Fahrzeuge in vielerlei
Hinsicht nicht den Bediirfnissen von Fahrpersonal
{einheitlicher und ergonomisch gestalteter Arbeits-
platz) und Fahrgisten {leichter Ein- und Ausstieqg,
grofie Zahl von Sitzpldtzen mit angenehmer Sitzposi-
tion, gute Sichtverhdltnisse zur besseren Orien-
tierung, Sicherheit auch auf den Stehplitzen etc.).



Dem hdufig vorgetragenen Wunsch nach Vereinheit-
tichung folgend, konstituierte sich 1966 unter Feder-
filhreng des YOV der Arbeitskreis 'Standard-Linienbus'
(SLI). Umfangreiche Modelluntersuchungen und eine ‘
Fislle von Anregungen seitens der groflen Yerkehrsun-
ternehmen fihrten bereits im darauffolgenden Jahr

zu einer ersten Typenempfehlung. Auf dieser Grund-
lage gebaut, konnten schon 1967 die ersten Proto-
typen vorgestellt werden. Nach Detailverbesserungen
legte der YOV 1968 ein endgiiltiges Lastenheft vor.

In ihrer 1972 besonders unter dem Gesichtspunkt der
Larm- und Abgasreduktion lberarbeiteten Fassung hat

sie noch heute Gilltigkeit. Knapp 40.000 bislang von
5 deutschen Herstellern ausgelieferte Exemplare des
SL I belegen die Richtigkelt des Standardisierungs-
konzeptes (PFEIFER 1979, S, 406, und SCHULTZ 1982a).

Aufbauend auf den Gestaltungsprinzipien des vorrangig
fir den stdadtischen Yerkehrsraum konzipierten SL I
entstand 1975 auf Initiative der Betreiber von fber-
landlinien die 'Typenempfehlung flir den Standard-
Oberland-Bus (StOIB)', welcher zu etwa 90% das Lasten-
heft des SL I zugrunde lag. In vielen Abmessungen

und Ausstattungsdetails adhnelt der 'StULB' deshalb
dem Stadtbus, lediglich das Sitzplatzangebot wurde

filr den {berlandbus geringfiigig erhdht, was sich
duferlich in einer etwas gréBeren Fahrzeugldnge nie-
derschligt. Auch vom 'StU1B' sind bislang mehrere
tausend Exemplare in Betrieb gegangen (Bild S. 140).

Eine Parallelentwicklung stellt in etwa der Gelenkbus
dar, der sich gerade zur Bedienung der Verkehrs-
spitzen auch im ldndlichen Raum wachsender Beliebt-
heit seitens der Betreiber erfreut. Dies liegt ins-
besondere daran, daB die Personalkosten nicht und

die festen sowie variablen Kosten eines Gelenkbusses
nur um etwa 40 ¥ iber denen eines zweiachsigen
Standardbusses liegen, die ausnutzbare Beftrderungs-
kapazitdt aber mit ca. 170% deutlich die des Standard-
busses ibersteigt. Dies macht wiederum die kosten-

intensiven Verstdrkungsfahrten in Verkehrsspitzen

weitestgehend entbehrlich 1).

Aus konstruktiven Grinden befindet sich der Motor
nicht wie beim Standardbus im Heck, sondern unterhalb
des FahrzeugfuBbodens, was eine FuBbodenhshe von

92 cm erforderlich macht. Damit verbindet sich fur
den Fahrgast der Nachteil, beim Ein- und Aussteigen
vier statt der drei Stufen beim Standardbus iiber-
winden zu miissen, was erfahrungsgemil besonders geh-
behinderten und d@1teren Menschen auBerordentlich
schwerfillt.

Durch Anordnung des Motors im sogenannten Nachlaufer
und durch die Verwendung kleinerer Reifen gelang es
zwei Herstellern auf unterschiedliche Weise, die

1) Vgl. 'Kostendaten der Busverkehrssysteme' in VN/VIA 1979 sowie
DEKRA: DHe Kosten der Mutzfahrzeuge, in: lastauto amibus Xatalog
1984.
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FuBbodenhiohe deutlich herabzusenken, So weist der )
vom BMFT gefsrderte sogenannte 'Niederflurgelenkbus'
eine Flurhtshe von lediglich 54 c¢m auf. Der Fahrgast

" gelangt iiber nur zwei Stufen ins Wageninnere (SCHULTZ

1979, S. 342/343)

Neue Gemeration der Standardbusse: S 80 und [ 80

Trotz des anhaltend groBen Erfolges des SL [ wurde
bereits 1974 damit begonnen, eine Standardbus-
Nachfolgegeneration flr die achtziger Jahre zu ent-
wickeln. Im Vordergrund standen dabei die Herab-
senkung des Fahrzeugbodens fiir einen erleichterten
Einstieg, die Steigerung von Sicherheit und Xomfort
filr Fahrgast und Fahrer sowie die Yerbesserung der
fahrzeugseitigen Information. Die Entwicklungs-
arbeiten wurden im Rahmen des Forderprogramms
'Gffent]icher Nahverkehr' vom BMFT gefordert. Ab
1976 ging der Prototyp des VOV-Bus 11 als Diskus-
sionsgrundlage in die betriebliche Erprobung durch
22 verschiedene Verkehrsunternehmen.

Um den wirtschaftlichen Vorteil dqr groBien Teile~
einheit von Stadt- und Jberlandbus auch in der
folgenden Fahrzeuggeneration beizubehalten, kon-
stituierte sich 1977 im Auftrage des BMFT das
Projekt 'Busvereinheitlichung fiir den Stadt-, Re-
gional- und Schienenersatzverkehr'. Als Ergebnis
wurde schon bald ein vorlaufiges Lastenheft vorge-
legt. Danach wird der kiinftige Bus nach einer Art
Baukastensystem hergestellt werden. Entsprechend
den unterschiedlichen Anforderungen im Stadt- und
Regionalverkehr ermglicht dies nach einheitlichem
Grundmuster den Bau der beiden Varianten 'S 80'
{Stadtbus) und '0 80" (0berlandbus). Bereits zur

Internationalen Verkehrsausstellung 1979 in Hamburg
konnten die ersten Prototypen vorgestellt werden.

Um den neuen Bus auch in praxi zu testen, wurden
mit erheblicher Unterstiitzung des BMFT (3) 22 Fahr-
zeuge des Typs S 80 und 19 Fahrzeuge der Uberland-
Variante U 80 hergestellt, Die betriebliche Erpro-
bung des § 80 verteilte sich von 1980 bis 1982 auf
acht bundesrepublikanische Stiddte, die des U 8D
obliegt vom 1,6.1982 bis voraussichtlich Ende 1983
insgesamt 1D Verkehrsunternehmen (4).

2) Es handelt sich um einen Schubgelenkbus, der Uber die Machliufer-
achse angetrieben wird, Das unkontrollierte Einknicken des Ge-
lenkfahrzeugs wird wirksam durch eine hydraulische cder pneuma—
tische Knickschutzeinrichtung verhindert; ab 1977 Serienproduk-
tion.

3) Gesamtfordermitiel des BMFT von 1976 bis 1983 14,8 Mio, (M bei
Gesamtentwicklumgskosten von 23,5 Mio. M. Von den 14,8 Mio. M
des BMFT flossen 9,5 Mio, M in die Entwicklung des $ 80 und
5,3 Mio. OM in die des U 80 (STRAMPP 1982, S, 92).

4) [He Westfdlische Verkehrsgesellschaft mbH, Minster, beteiligt
sich Uber die Regicnalverkehr Ruhr-Lippe GrbH, Soest, mit zwei
Fahrzeugen an der Erprobung (siebe auch Bildtafel S. 140).
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Hauptziel der Stadthus-Nachfolgegeneration sollte
die durch die Montage wesentlich kleinerer, soge-
nannter 55%-Rejfen (von 96 auf 84,5 cm Durchmesser)
ermiglichte Niederflurbauweise sein und die damit
verbundene Verbesserung der Ein- und Ausstiegsver-
hdltnisse (bessere Fahrgastwechselzeiten). Ourch
die Absenkung des Fahrzeuginnenbodens auf 54 cm (1)
und eine veranderte lnnenbodengestaltung (Instal-
lation der Sitze auf beidseitigen Podesten) sollten
fur den Fahrgast nur noch zwei Stufen von je 20 cm
zIr iiberwinden sein,

Zudem wird die Sicherheit fir den Fahrgast durch die
an den Ein- und Ausgdngen sowie Sitzen angebrachten
Haltestangen erhiht. Der Sitzkomfort wurde durch den
tinbau neuer Sitze mach Art einer Kinobestuhlung
(Einzelsitze mit hoher Lehne und Kopfstiitze) deut-
lich verbessert, Eine wesentliche Erleichterung
stellen auch die in den Haltestangen integrierten
Haltewunschknopfe dar, die von jedem Sitz aus
erreicht werden kénnen.

Erheblich verbessert wurde die fahrzeugseitige
Fahrgastinformation. Aufen sorgen deutlich ver-
griferte Anzeigen von Fahrtziel umrd Liniennummer
fiir die rasche Identifizierung des Busses. lnnen
werden die Fahrgdste versuchsweise durch ein Strek-
kenband mit wanderndem Leuchtpunkt iiber die der-
zeitige Fahrzeugposition im Linienverlauf und kom-
mende Umsteigembglichkeiten sowie durch eine Klar-
text-Anzeige auf einem alphanumerischen GroBdisplay
oder Rellband iber die ndchste Haltestelle in-
farmiert.

Wegen des geringeren Fahrgastwechsels im Uberlandver-
kehr, des Wunsches der Betreiber nach Unterflur-
Kofferrdumen und der Sicherstellung einer aus-
reichenden Bodenfreiheit wurde beim 'U 80' von vorn-
herein auf die Niederflurbauweise verzichtet.

Dies 140t eine aufwendigere Fahrzeugfederung zu.
Durch Einfiihrung der Luftfederung konnte das
Schwingungsverhalten als wichtiges Komfortmerkmal
gegeniiber dem bisherigen Standardbus erheblich ver-
bessert werden {Yerhaltnis 3:4 bis 2:4).

Besonderer Wert wurde auf eine gute Klimatisierung
sowohl im Sommer- als auch im Winterbetrieb gelegt.
Dieses galt bisher fiir einen Linienbus mit hidufig
ge6ffneten Tiren als besonders problematisch. Im
neuen Bus sorgen getrennt arbeitende Heizungs- und
Liftungsaggregate mit thermostatischer Regelung fiir
eine gute Temperierung und eine wirksame, aber zZug-
freie Durchliftung. Das von den Fahrgdsten bel her-
kdmmlichen Linienbussen zu Recht beanstandete Be-
schlagen der Fensterscheiben soll nunmehr durch
einen Warmluftverhang vor den kalten Scheiben und
AuBlenwinden wirkungsvell verhindert werden.

Eine Neuentwicklung stellt ebenfalls das fahrzeug-
seitige Informationssystem INFOBUS dar. Dabei werden
die aktuellen Daten zur Betriebswirtschaft, Statistik
und Fahrzeuginstandhaltung iiber Sensoren ermittelt
und in einer RAM-Datenkassette gespeichert. Nach
Einsatzende wird diese dem Fahrzeugrechner entnom-
men und zur Auswertung in einen stationiren Rechner
gegeben. Mit der automatisierten Anfertiqung von
Tagesprotokollen wird das betriebliche Organisa-
tionssystem fiir Bewirtschaftung und Instandhaltung
sptirbar vereinfacht (nahverkehrs-praxis 5/1979,

S. 202).

1) Der Standardhus I hat in der Nomalausfithrung eine Innenflurhihe

von 74 an, bei Verwendung des seit 1980 montierbaren ) Z-Reffens

eine von 70 an,

Die rund zweijdhrige Erprobung der Stadtbus-Variante

wurde von intensiven Befragungen der vier Zielgruppen
Fahrgiste, Fahrpersonal, Betriebe und Werkstdtten
begleitet;

Wahrend sich die Betriebe und Werkst3tten mit zahl-
reichen, z.T. Prototyp-bedingten Mingeln auseinander-
zusetzen hatten, wurden den neuen Fahrzeugen seitens
des Fahrpersonals, insbesondere aber von den Fahr-
gasten durchweg sehr positive Eigenschaften be-
scheinigt: In der Gesamtbeurteilung vergaben 76% der
Fahrgdste die Noten "sehr gut" und "gut™, 2% die

Note "ausreichend" und lediglich je 1% die Noten
"mangelhaft" und "ungeniigend". Gut aufgenommen wurden
vor allem das deutlich verbasserte Informationsan-
gebot in und am Fahrzeug, die Ein- und Ausstiegs-
verhdltnisse (selbst 80% der befragten behinderten
Fahrgdste vergaben in diesem Priifpunkt positive
Noten) sowie die Sicherheitselemente (Haltegriffe

und -stangen) (SCHULTZ 1982a, S. 280-283).

Beziiglich der U 80-Erprobung liegen zum gegen-
wirtigen Zeitpunkt lediglich Zwischenergebnisse
vor (FFG 1983):

Insgesami zeichnet sich auch hier ein positives Bild
ab trotz einiger, z.T. sogar gravierender Mingel
(z. 8. hoher Energieverbrauch). Von den befragten
Fahrgdsten vergaben in der Gesamtbewertung 70% die
Noten “sehr gut" und “gut", aber nur 2% die Note
"mangelhaft". Die Einstiegsverhdltnisse insge-

samt wurden von /8% als "gut" und von 16%

als "befriedigend" angesehen. Dazu trigt sicher-
lich auch die bei mehreren Fahrzeugen yorgenommene
Innenflur-Absenkung auf 70 cm bei, die den Einstieg
liber ei?e 38 cm- und zwei t6 cm-Stufen gestattet (2)
{a.a.0.).

Insgesamt scheint der Entwicklungsstand der Fahr-
zeuge so hoch zu setn, dab mit der Vorbereitung der
Serienfertigung begonnen werden konnte. Der Stan-
dardlinienbus IT (5 80) wird allerdings bedauer]icher-
weise entgegen der Planung nicht in den nutzer-
freundlichen Riederflurbauweise in die Serien-
produktion gehen, sondern unter Yerwendung von
normalen 70%-Reifen mit konventionellem dreistufigen
Ein- und Ausstieq. Dies ist auf Probleme der Her-
steller sowohl im technischen Bereich (hoher Yer-
schleiB der 55%-Niederquerschnittsreifen, mangelnde
Fahrsicherheit bei schlechten Witterungsverhdltnis-
sen, Inkompatibilitit bestimmter Aggregate mit dem

U 80-Konzept) als auch im Skonomischen Umfeld zu-
riickzufihren (Kostenaufwand fiir Sonderaggregate,
beflirchtete geringere Exportchancen des. Niederflur-
busses) (STRAMPP 1982, 5. 90-93).

Damit scheint die zumindest fiir den Stadtverkehr
vielfach und zu Recht postulierte Yerbesserung der
Ein- und Ausstiegsverhiltnisse auf unabsehbare Zeit
verschoben zu sein, da auch die andere Lésungs-
mdglichkeit, die Erhdhung der Haltestellenpodeste

2) In der Normalausfihrung des U 80 botrigt die Innenflurbihe unter
Verwendung des 70 Z-Reifens 76 an gegeniber 88 on beim gegemwir—
tigen StILB (FFG 1983 und ELSMERS OPW-Handbuch 1980, 5, 352),



bishin zum niveaugleichen Ubergang, aus wirtschaft-
lichen Griinden gegenwdrtig ebenfalls ausscheiden
diirfte, auch wenn das fir Llibeck geplante Demonstra-
tivvorhaben Busverkehrssystem zum Teil versuchs--

welse dlese bauliche Mafnahme vorsieht').

Der bisherige Zeitplan stellt die Aufnahme der
Serienproduktion des SL Il (S 80) fir Herbst 1984
in Aussicht. Die bundesdeutsche Einfilhrung des hin-
sichtlich des Fahrwerks nunmehr weitestgehend iden-
tischen [t 80 wird in das letzte Drittel der 80er
Jahre fallen, da einerseits mit dem Produktionsan-
lauf erst fiir 1986 gerechnet wird und sich anderer-
seits die Produktionszeit des erst 1975 eingefiihrten
'$t01B' voraussichtlich noch iber die gesamten 80er
Jahre erstrecken dilrfte {SCHULTZ 198t, 5. 92 und
lastauto omnibus Katalog 1984, 5. 71). Allerdings
besteht sowchl filr ein auf dem U 80-Konzept basier-
endes Vorldufermodell eines Herstellers als auch flir
den Anfang 1982 vorgestellten Schubgelenkbus, eben-
falls auf der Grundlage des U 80, bereits zum
jetzigen Zeitpunkt eine rege Nachfrage aus dem Aus-
land, namentlich aus den USA.

Standardisierung von Kleinfahrzeugen

Bei der betrieblichen Erprobung der rechnerunter-
stltzten Bedarfsbussysteme RUFBUS, RETAX und TELE-
BUS kamen zundchst vorwiegend Fahrzeuge zum Ein-
satz, die weder fahrgestell- und ausstattungsmdfiig
noch von der Haltbarkeit her (iberzeugen konnten. £s
handelte sich dabei um Fahrzeuge, die von Grund auf
nicht flir den strapazilsen Einsatz im 8ffentlichen
Nahverkehr, insbesondere im Bedarfsverkehr mit
hdufig iiber 300 km/Einsatztag konzipiert waren.

Aufbauend auf umfangreichen Forschungsarbeiten wurde
deshalb vom Institut fiir Kraftfahrwesen der RWTH
Aachen analog zur Entwicklung der Standardbusse

S 80 und U 80 ein Lastenheft fir einen standardisier-
ten Bedarfsbus B 80 zusammengestelltz). Erste
Baumusterfahrzeuge sind inzwischen gefertigt und
probewaise im Friedrichshafener RUFBUS- und Wuns-
torfer RETAX-Projekt in Betrieb genommen worden (Bild
5. 141). Dle Fahrzeuge zelchnen sich bei einer Kapazi-
tdt von 12 Sitz- und 18 Stehpldtzen durch hohe Fahrléi-
stungen, Wendigkeit sowie durch an ¥3Y¥-Richtlinien
orientierte Innenraummafle aus. Besonderer Wert wurde
auf einen fahrgastfreundlichen breiten, stufenlosen
Einstieg gelegt, der die Busbenutzung auch Rollstuhl-

1) Zur baulichen Gestaltung, aber auch zur betrieblichen Problema—
tik erhohter Bussteige siche u,a, VOGT/LAPP 1983,

2) Auf die Fahrzeugentwicklung im Bereich der Spezialfahrzeuge fiir
die Behindertenboférderung so11 hier nicht weiter eingegangen
werden; siche dazu u.a,: PAJONK/SPARMANNADLF 1980, S. 355-361.
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fahrern sowie Fahrgdsten mit Kinderwagen und sperrigem
Handgepidck ermiiglicht (KELLERMANN 1980, S. 295-298).

Eine andere Konzeption unterliegt der Neuentwicklung
des standardisierten Kleinbusses (SK), der von
seinen Abmessungen und der Beférderungskapazitdt her
allerdings eher als 'Medium-Bus® zu bezeichnen ist:

Qas 7,75 m lange und 2,30 m breite Fahrzeug bietet 25
Sitz— und 20 Stehpldtze. Technisch und ausstattungsma-
Big weist die Konstruktion deutliche Verwandtschaft,
z.T. sogar Baugleichheiten mit dem S 80 und U BO auf.
Der Sitzteiler (3) betrdgt wie beim U 80 72 cm. Die
Ein- und Ausstiegsverhdltnisse entsprechen in ihrer
Dimensionierung und Ausstattung {w.a. Sicherungsele—
mente} weitestgehend denen der normalen Standardbusse
{nach Unterlagen des Herstellers NEOPLAN).

Ase. 13 NACHFOLGEGENERATION STANDARDISIERTER

BUSSE 1M GROSSENVERGLEICH

oLl

MIEDERFLURGELENKBUS

[ [ [ |

A4

UBERLANDBUS ') 80"

[ [
OO0k

KLEINBUS "SK |'

peparFseus ‘B 80°

Analog zur Arbeitsteilung zwischen Standardbussen
und Gelenkziigen zur Bedienung von Grund- und
Spitzenlast auf stark fregquentierten Linien emp-
fiehlt sich die Arbeitsteilung zwischen Standard-
Kleinbus und Standardbus auf Linien mit geringerem
Varkehrsaufkommen, da der Standard-Kleinbus bei
halbwegs optimierter Einsatzplanung zu einer merk-
lichen Betriebskostensenkung beitragen kann (siehe
weiter unten). Ein weiteres Einsatzfeld bietet sich

3) Sitzteiler = Abstand zwischen Vorderkante Sitzflache und Vorder
kante Sitzflache der niachsten Sitzreihe.
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speziell im landlichen Raum in der Abwicklung rédum-
lich diffuser Kleinverkehre (z.B. chne Linienver-
laufsanderung umgestellte Schiilerspezialverkehre)
aufgrund der Unpassierbarkeit vieler Wirtschafts-
wege fir Standardbusse.

Betriebliche Erprobungen seitens der MVYG Mirkische
Verkehrsgesellschaft GmbH, Liidenscheid, die gegen-
wdrtig 9 Standard-Kleinbusse neben rund 65 anderen
eigenen und angemieteten Kleihbussen einsetzt,
haben beachtliche Betriebskostenvorteile des
Standard-Kleinbusses gegeniiber dem Standardbus er-
geben. Unter Zugrundelegung unterschiedlicher Jah-
reskilometerleistungen errechneten sich fiir die
Standard-Kleinbusse im Mittel um rund 33% geringere
Betrieb§kosten je km (LORENZEN 1983, S. 16).

Voraussetzung dafiir ist jedoch neben dem Yorhanden-
sein geeigneter Finsatzfelder die sorgfiltige Nach-
fragebeobachtung und -prognose auf Teilnetzen so-
wie die dementsprechende Einsatzpianung, da einer-
seits die Betriebskostenvorteile des $K nur bei
gegeniber dem Standardbus deutlich hoherer jihr-
licher Kilometerléistung greifen kénnen und anderer-
seits der aufgrund der Verkehrsnachfrage not-
wendige Einsatz zusdtzlicher Yerstarkungsfahrzeuge
auf ein absolutes Minimum begrenzt bleiben muB.

Sind diese Betriebsbedingungen erfiillt, vermag der
Standard-Kleinbus auch bei insgesamt nachlassender
Nachfrage (sinkende Schiilerzahlen), besonders in
ohnehin verkehrsschwachen Teilrdumen durchaus
"einen Beitrag zur Cxistenzsicherung eines Teils
der &ffentlichen Nahverkehrsbedienung {zu) ieisten”
(LORENZEN 1983, S. 21).

4.3.1.3 BETRIEBSLEITSYSTEME

Bei Betriebsieitsystemen sind die manuell arbei-
tenden von den halb- und vollautomatischen Systemen
zu unterscheiden. Grundlegende Yoraussetzung ist
unabhdngig von der Systemart das VYorhandensein
einer Kommunikationseiﬁrichtung zwischen der Be-
triebssteuerzentrale und dem im Einsatz befindlichen
Fahrzeug. Bei manuellen Systemen erfolgt diese
Kommunikation iiber Sprechfunk zwischen dem Fahr-
dienstleiter und dem Fahrzeugfihrer. Thre Aufgabe
besteht weitgehend darin, Informationen {ber
aktuelle Betriebszustdnde auszutauschen und durch
den Soll-Ist-Vergleich zur Beseitigung von

Stérungen beizutragen. Dazu gehiren etwa tech-
nische Defekte, Stbrungen im Verkehrsablauf, An-
forderungen von Einsatzbussen bei ibergrofem Fahr-
gastaufkommen, Notrufmeldungen sowie die filr den
Fahrgast auBerordentlich wichtige Fahrplan- und
AnschluBsicherung durch Meldung von Verfrihungen
oder Verspitungen.

Durch die Beschrénkung auf den Sprechfunk und die
manuelle Disposition des Betriebsleiters sind aller-
dings die Menge des Informationstransfers zwischen
Fahrzeug und Zentrale sowie die Eingriffsmglich-
keit seitens des Fahrdienstleiters begrenzt. Nichts-
destoweniger wire fiir den PNV im lindlichen Raum
viel erreicht, wenn alle eingesetzten Fahrzeuge (ber
entsprechende Sprechfunkeinrichtungen verfilgen
wilrden. Angesichts des gegenwdrtigen Ausristungs-
standars der Bahn- und (ehemaligen) Postbusse muf
diese ?orderung besonders an die bundeseigenen
Busdienste gerichtet werden, da kommunale und
private Betriebe in der Regel ihre Fahrzeuge bereits
entsprechend ausgeristet haben,

im Zuge einer flir die Zukunft unerldBlichen VYer-
besserung des Leistungsangebotes werden jedoch
Quantitat und Qualitit des Informationsbediirfnisses
stetig zunehmen. Da davon auszugehen ist, daB der
Personaleinsatz aus Kostengrlinden eher gesenkt als
erhdht wird, miBte demzufolge die stetig wachsende
Informationsflille von immer weniger Mitarbeitern
bewdltigt werden. Hier bieten rechnergesteuerte Be-
triebsleitsysteme (RBL) mit threr Fihigkeit, auch
grofie Datenmengen aufbereiten zu kénnen, eine Hilfe-
stellung zur optimierten Betriebsfiihrung. Dariiber-
hinaus besteht mit einem fahrzeugseitigen In-
formationssystem, integriert in das RBL-System, die
Moglichkeit zur Ansteuerung bordeigener Sekundir-
systeme, z. B. die von Einrichtungen zur Fahrgast-
information, Entwerter etc..

Fir die Steuerung schienengebundener Verkehrsmittel
sind RBL-Anlagen mittlerweile schon fast zum Aus-
ristungsstandard zu rechnen f). Im Gegensatz dazu
sind sie im Omnibusverkehr bisher nur vereinzelt und
dann meist in Versuchs- und Demonstrativvorhaben

im Einsatz. Dies hat nicht zuletzt seime Ursache

in den gegenwirtig noch sehr hohen Kosten fiir die
unterschiedlichen auf dem Markt befindlichen Systeme,
die zumeist nicht kompatibel ausgelegt sind. Dennoch
wird auf RBL-Anlagen im bedarfsgesteuerten Verkehr

1) Dies ist nicht zuletzt auf den 1974 von BT an die USTRA verge-
berten Forschungsauftrag zur Entwickiung eines rechnergesteuerten
Betriebsleitsystens fiir Strafen— und Stadthahnen zuriickzufidiren,
der 1979 erfolgreich abgeschlossen werden konnte.,



nicht und im Linienverkehr ldngerfristig kaum ver-
zichtet werden kénnen, da unter stetig steigendem
Kostendruck alle Mdglichkeiten zur nachfragegerechten
optimierten Einsatzplanung ausgeschopft werden mils-
sen.

Das BMFT bemilht sich deshalb mit der Férderung des
seit 1979 federfihrend von den Hannoverschen Ver-
kehrsbetrieben (STRA in enger Abstimmung mit dem
vV durchgefithrten Projekt 'BON") um ein univer-
selles System. Es soll gleichermafen fir unter-
schiedliche Betriebszweige (Stadtbahn, StraRenbahn,
Omnibus) und unterschiedliche Betriebsarten (Linien-
verkehr, Bedarfsbetrieb oder Kombination dieser bel-
den) einsetzbar sein und aus zwei Teilsystemen be-
stehen, dem zentralen Prozefirechnersystem und dem
fahrzeugseitigen 'Integrierten Bord-Informations-
system' (IBIS) (FELZ 1980a, S. 48, und 1982, 5. 521).

Ziel des Projektes ist es, durch modularen Aufbau
der Hard- und Softwarekomponenten ein RBL nach dem
Baukastenprinzip zu entwickeln, das durch die
standardisierte-Bauweise die Herstellungskosten
senkt. Durch den modularen Aufbau mit genauer
Definierung der Schnittstellen sollen der Einsatz
von Gerdten unterschiedlicher Hersteller sowie

die sukzessive Erweiterung des Systems ermiglicht
werden. Damit bietet sich dann auch fir kleine Ver-
kehrsunternehmen eine Einstiegsmiglichkeit in die
RBL~Technik: Da das zundchst meist kleine System
anwenderspezifisch stufenweise erweitert werden
kann, verteilt sich der Investitionsaufwand auf
einen ldngeren Zeitraum.

In Abstimmung mit dem BON-Projekt wird bzw. wurde
im Grofraum Hannover das rechnergesteuerte Bedarfs-
bus-System RETAX (siehe Abschnitt 4,3.1.4.1.) und
das Projekt ALIBI 2! durchgefihrt.

Zlel des letztgenannten Projektes, das von No-
vember 1979 bis Juli 1982 auf einer Buslinie der
Hannoverschen Verkehrsbetriebe {USTRA} seine Reali-
sation fand, war die technische Erprobung von Hard-
und Software-Komponenten des zundchst fir den reinen
Bedarfsbetrieb ausgelegten RETAX-Systems im Linien-
betrieb, kombiniert mit zusdtzlichen Einrichtungen,
z,B. der logischen Fahrzeugortung (siehe dazu
BREDENDIEK 1980). Von der eigentlichen betrieblichen
Erprobung wurde trotz durchaus gegebener tech-
nischer Eignung abgesehen; Systemkonzept und Er-
fahrungen mit dem ALIBI-Projekt gingen allerdings
sowohl in die Weiterentwicklung von BON als auch

in die Neuentwicklung von BFB (= Betriebsleit-
system flexible Betriebsweisen) ein {siehe dazu
Abschnitt 4.3.1.4.2}.

1) BON = Betriebsleitsystem fiir den offentlichen Nahwerkehr.

2} ALIBI = Betriebsleitsystem fiir den alternativen Linien- und
Bedarfsbetrieh mit Bussen.
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4,3.1.4 RECHNERGESTEUERTE BEDARFSBUS-SYSTEME

Im Gegensatz zu den konventionellen tinienverkehrs-
mitteln Bahn und Bus mit starrem, fahrplange-
bundenen Einsatzschema handelt es sich beim Bedarfs-
bus um ein Verkehrssystem, bei dem der Fahrzeugein-
satz - entsprechend dem "rdumlich-zeitlichen Bedarf"
gesteuert wird {ETSCHBERGER/MUCKLI 1975, S. 335).

Die reinste und auch bekannteste Form der Bedarfs-
steuerung Findet sich beim Taxibetrieb. Hier werden
die Fahrgdste 1,d.R. von Tir zu Tiir befordert; FuB-
wege sowie umsteigebedingte Wartezeiten entfallen,
womit die Reisezeit, sieht man von der Wartezeit
bis zum Eintreffen des Taxis ab, derjenigen gleich-
kommt, die mit dem Pkw zu realisieren ist.

Aus Kostengriinden sowohl fir Fahrgdste als auch fiir
Betreiber war ein System zu entwickeln, das weit-
gehend die fiir den Fahrgast angenchmen Seiten der
schnellen und individuellen Taxibedienung mit den
wirtschaftlichen Vorteilen einer kollektiven Linien-
busbedienung verbindet. Als Losung bietet sich der
bedarfsgesteuerte Einsatz von Fahrzeugen unter-
schiedlicher Beférderungskapazitit, wobei die Band-
breite vom Taxi in verkehrsschwachen Zeiten bis zum
Standardbus in Spitzenzeiten reicht. Am hdufigsien
werden jedoch Kleinbusse mit 10 bis 20 Sitzpldtzen
eingesetzt.

Im Gegensatz zum Taxibetrieb, aber auch zu den meisten
auslandischen Bedarfsbus-Systemen zog man aus wirt-
schaftlichen und betriebstechnischen Grinden die Be-
dienung eines sehr dichten und genau definierten
Haltestellennetzes der zeitlich und finanziell auf-
wendigeren, weil undefinierten, Haus-zu-Haus-Bedie-
nung vor.

Das Hauptproblem besteht nun darin, den aktuellen Ver-
kehrsbedarf zu erfassen und entsprechend giinstig
positionierten Fahrzeugen zuzuordnen. Dies geschieht
im Taxibetrieb vorwiegend dadurch, daB der Fahrgast
telefonisch seinen Fahrtwunsch der Taxizentrale
mitteilt, die diesen dann lber Sprechfunk an ein in
der Ndhe befindliches Fahrzeug weiterleitet. Mit
wenigen Ausnahmen wird dieses Verfahren auch bei den
Betriebserprobungen von Bedarfsbussen im Ausland an-
gewendet. Vorwiegend handelt es sich dort um kleinere
Systeme mit weniger als 10 Fahrzeugen, bei denen eine
solchermafen manuelle Disposition noch méglich ist
(siehe hierzu SNV 1979: Erfahrungen mit bedarfsge-
steuerten Bussen im Ausland).

Sieht man von ortlichen Fahrdiensten (zum Beispiel
fiir Behinderte) ab, sind in der Bundesrepublik aus-
schlieBlich Bedarfsbus-Systeme mit halb- oder voll-
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automatischer Fahrzeugdisposition in der Erprobung,
das RUFBUS-System In Friedrichshafen (Bodensee-
krets), das RETAX-System in Wunstorf (Grofraum
Hannover} und das TELEBUS-SystemI) zur Behinderten-
‘befﬁrderung in Berlin.

Bei den genannten Systemen sind die im Betrieb be-
findlichen Fahrzeuge, die jeweils (ber einen bord-
eigenen Datenterminal verfiigen, per Datenfunk mit
einem zentralen ProzeBrechner verbunden. Dieser hat
die Aufgabe, im Dialog mit dem Fahrzeugterminal
einerselts laufend oder in bestimmten Intervallen
die Fahrzeugposition abzurufen. Andererseits sind
die von den Fahrgdsten eingehenden Fahrtwilnsche

zu sammeln, in gUnstiger Heise zu kombinieren und
bestimmten Fahrzeugen so zuzuordnen, daB bei mdg-
lichst guter Fahrzeugauslastung die Hartezeiten
fibr den Fahrgast im zumutbaren Rahmen bleiben.

Kernstiick eines solchermaBen automatisierten Be-

triebes muB demzufolge ein Informationssystem sein,

das in die dreil Systemkomponenten

a) Betriebssteuerzentrale

b) Kommunikationssystem zwischen Fahrgast und Zentrale

¢) Kommunikationssystem zwischen Betriebssteuerzentrale
und- Fahrzeug

untergliedert werden kann (ETSCHBERGER/MUCKL] 1975,
S. 335, 336}.

zu b: Xommunikationssystem Fahrgast - Zentrale

Fir die Kommunikation zwischen Fahrgast und Zentrale
bietet sich in erster Llnle das Telefon an: Der
Fahrgast teilt seinen Fahrtwunsch {Abfahrts- und
Zielhaltestelle, Anzahl der Personen sowie alterna-
tiv die infrage kommende Abfahrts- oder Ankunfts-
Zeit) einem Disponenten mit, der diese Angaben in
den Zentralrechner eingibt.

In Sekundenbruchteilen kombiniert das System den
neuen Fahrtwunsch mit den bereits registrierten und
den aktuellen Fahrzeugpositionen, um dann dem
Disponenten liber ein Datensichtgerdt mitzuteilen,
Innerhalb welcher Hartezeit die gewinschte Fahr-
moglichkeit zu realisieren ist. Vom Disponenten
wird nun diese Information an den Fahrgast weiter-
geleitet, der entschelden kann, ob er unter den an-
gebotenen Bedingungen auch tatsdchlich fahren michte.
Im positiven Fall wird der Fahrtwunsch dem Zentral-
system bestitigt,im negativen wieder geldscht.

Um die Zugdnglichkeit des Bedarfsbus-Systems zu er-
hdhen {2), wurde zusdtzlich die Mdglichkeit ge-
schaffen, Fahrtwinsche an Haltestellen tiber Ruf-
sdulen anzumelden, die durch Poststandleitungen in
Kontakt mit der Zentrale stehen.

Der Anmeldevorgang per Rufsdule 1duft dhnlich wie
die telefonische Fahrtwunschanmeldung ab, es fehlt
Jjedoch der Disponent als 8indeglied zwischen Fahr-

1) Das TELEBUS-System ist speziell fiir die Behindertenbedierng
im grofistédtischen Raum konzipiert und wird hier deshalb nicht
weiter behandelt,

2) Nur rund 60 Z aller Haushalte verfiigen iber einen eigenen Tele—
fonanschlu® (DORNIER-Prospekt).

gast und Zentralrechner. Uber dle Rufsdule tritt
der Fahrgast also unmittelbar In den Dialog mit
dem Zentralcomputer. Dazu bedarf es einer gewissen
schematisierten Vorgehensweise seitens des Fahr-
gastes:

Dieser entnimmt einem Netzplan bzw. elnem Halte-
stellenverzeichnis eine dreistellige Codenummer fir
die von ihm gewlnschte Zlelhaltestelle und tippt sie
Uber efne Tastatur in der Rufsdule ein. Zusdtzlich
beniitigt der Rechner noch die Angabe der Personen-
anzahl. Die eingegebenen Herte erscheinen zur Kon-
trolle fUr den Fahrgast auf getrennten Anzelgedis-
plays (siehe auch Bildtafel S. 141).

Durch Einwurf eines geringen Geldbetrages (20 bis
50 Pf.,) werden im RUFBUS-System die eingegebenen
Herte dem Zentralrechner idbermitteit, der In
kirzester Zelt wiederum der Rufsdulenterminal ver-
anlaft, auf einem weiteren Display die vom System
ermittelte voraussichtliche Abfahrtzeit mit der
dazugehdrigen Busnummer anzuzelgen. Ist der Fahr-
gast mit der angebotenen Fahrmtiglichkeit nicht ein-
verstanden, kann er die Buchung durch Drlcken der
Geldrickgabetaste stornieren. Bei selnem Einver-
stdndnis entnimmt er hingegen der Rufsdule nach
wertigen Sekunden einen Buchungsbeleg, auf dem die
wicgtlgsten Angaben alphanumerisch ausgedruckt
sind. .

Das Buchungsverfahren an Rufsdulen des RETAX-Systems
unterscheldet sich nur im Zeltpunkt der Einzahlung
der Anmeldegeblhr, die gleichzeitig auch Anzahlung
auf das Fahrgeld ist. Hier st die Zahlung nur zur
Bestdtigung der angebotenen Fahrmtiglichkelt er-
forderlich. Hird keln Geld eingeworfen, ldscht das
System den Buchungsauftrag automatisch. Pamit er-
weist sich das RETAX-System als fahrgastfreund-
licher, da eine Anfrage an das System jederzeit

ohne Umstdnde durchgeftihrt werden kann.

Durch das Einstecken einer magnetischen Berechtlgungs-
karte, die fiir eine geringe einmalige Schutzgebilhr
erworben werden kann, entfdllt die Zahlung einer
Rufgeblbr in beiden Systemen.

Ebenso in beiden Systemen besteht neben der genannten
sofortigen Realisierung des Fahrtwunsches die Miglich-
keit der Yoranmeldung, auch Uber die Rufsaule. Dazu
bedarf es nach Betdtigung einer speziellen Taste 'Vor-
anmeldung' alternativ der Eingabe von gewlinschier Ab-
fahrts- oder Ankunftszeit.

Als dritte Variante der Fahrtwunschanmeldung be-
steht die Moglichkeit, den Fahrtwunsch per Post-
karte mitzuteilen. Dlese schriftliche Buchung
bietet den Vorteil, Fahrgelegenheiten gieichsam im
Dauerauftrag zu bestellen. Dabei wird der Fahrgast
Zu von ihm festgelegten Abfahrts- oder Ankunfts-
zeiten von einer Haltestelle zu einer anderen be-
férdert, etwa werktags passend zur morgendlichen
Abfahrt eines Nahverkehrszuges (Ankunftszeit

des Bedarfsbusses vorgegeben} und abendlichen An-
kunft des Zuges (Abfahrtszeit des Bedarfsbusses
vorgegeben).

Zu ¢: Kommunlkationssystem Zentrale - Fahrzeug

Der Informationsaustausch zwischen der Betrlebs-
zentrale und den Fahrzeugen erfolgt neben dem Sprech-
funk mittels digitaler Funkdatenilbertragung.Dazu
verfiigt jedes Fahrzeug Uber einen eigenen Terminal
mit Eingabe- und Anzeigeeinhelt sowie entsprechende
Sende- und Empfangsanlagen, die den stdndigen

Kontakt mit dem zentralen ProzeBrechner erméiglichen.

Die Anzeigeeinheft {ein- oder mehrzeiliges alpha-
numerisches Display in LED- oder LCD-Technik)

informiert den Fahrer Uber die jeweilige, aktuell
vom Zentralrechner zusammengestellte Relhenfolge



der anzufahrenden Haltestellen und die Zahl der pro
Haltestelle einsteigenden Fahrgdste.Ebenfalls in
Klartext werden die Soll- und Istzeit angezeigt,

um dem Fahrer etwaige Abweichungen sofort mitzutei-
len.

Die Wahl der Strecke zwischen den vom System
definierten Haltestellen obliegt dem Fahrer. Durch
Betdtigung einer Positionstaste jeweils beim Er-
reichen einer Haltestelle wird dem ProzeBrechner
die aktuelle Fahrzeugposition und die Ausfllhrung
eines Fahrauftrages mitgeteilt. Ferner ermdglicht
die Eingabeeinheit Informationen des Fahrers an die
Zentrale lber sonstige Abweichungen vom Soll-Be-
trieb {zum Beispiel kein Fahrgast an angegebener
Haltestelle, Storungen im VerkehrsfluB, Betrijebs-
defekte des Fahrzeuges etc.}.

Mogliche Betriebsarten

Da in der Verkehrsstruktur am Rdufigsten anzutref-
fen, stellt das “"many-to-many-Prinzip" auch die
gingiste Betriebsart dar. Es handelt sich dabei
jedoch auch um die anspruchsvollste (und aufwen-
digste) Form des bedarfsgesteuerten Busbetriebes:
Jeder Punkte (Haltestelle) eines Siedlungsgeflges
1st per Rufbus mit jedem anderen verbunden.

In Mischform kommen die zwei weiteren Betriebsarten
"many-to-few" (zum Beispiel Verbindung eines abge-
legenen Siedlungsbereiches zu wenigen zentralen
Haltestellen im Grundzentrum} und "many-to-one"
hinzu, letztere etwa bei der Bedienung eines Bahn-
hofes von den verschiedensten Haltestellen aus
{ETSCHBERGER/MUCKLI 1975, 5. 336).

Moglichkeiten der Bedarfssteuerung

Nach der Art der Routenflihrung (Grad des Abweichens
von der Ideallinie der direkten Verbindung zwischen
erster und letzter Haltestelle) kann die Bedarfssteu-
erung In drei verschiedenen Arten erfolgen: Dem Ex-
trem der

"feststehenden Routenfiihrung", bei der die Fahr-
zeuge wie im konventionellen Linienbusbetrieb
elne fest vorgegebene Strecke befahren und sich
lediglich die Fahrtintervalle {Busfolge) nach
dem jeweiligen Bedarf richten,

steht gegeniber das Extrem der

"dynamischen Routenfiihrung", bei der sowohl die
Fahrzeugfolgefrequenz als auch die Strecken-
fuhrung allein von der Nachfrage gesteuert
werden.

Als Ubergangsform bietet sich die

"Routenfiuhrung mit bedarfsabhdngigen Abweichun-
gen von der Grundroute", bei der nur innerhalb
elnes Toleranzraumes bei Bedarf von der vorge-
schriebenen Strecke abgewichen werden kann
(ETSCHBERGER/MUCKLI 1975, S. 336).

Yon der Entwicklung der genannten Arten der Bedarfs-
steuerung hingt in hohem Mafe die Wirtschaftlich-
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keit und damit die Zukunft des Bedarfsbusses ab:

So erscheint die "dynamische Routenfihrung" beson-
ders geeignet fir die many-to-many-Bedienung im
polyzentrischen Siedlungsgefiige des ldndlichen
Raumes. Demgegeniiber empfiehlt sich die Ubergangs-
form der in bestimmten Toleranzen festgelegten Grund-
route fir die Bedienung von Siedlungsachsen, zumal
diese Bedienung leicht mit einem Zeittakt iiberlagert
werden kann {ebd.).

Von ebenso grofer Bedeutung ist die Bemessung der
zeitlichen Verfiigbarkeit. Soll der Fahrgast jeder-
zeit ein Fahrzeug anfordern kénnen oder soll er
seinen Bedarf nur innerhalb festgelegter Bedienungs-
takte anmelden und realisieren? Entsprechend unter-
scheiden ETSCHBERGER und MUCKLI die "komtinuier-
liche" von der "zeitdiskreten Bedienung".

Bej den in der Bundesrepublik erprobten Systemen
erfolgte die Bedienung zundchst vorwiegend konti-
nuierlich. Fiir den Fahrgast beschrdnkte sich demnach
die Wartezeit weitgehend auf die Anfahrtszeit des
Fahrzeuges zur Einstiegsstelle. Durch geeignete Soft-
ware-Vorgaben bei der Fahrzeug-Disposition kann die
Wartezeit auf eine bestimmte Dauer (zum Beispiel

15 Minuten) begrenzt werden. Die Limitierung der
Wartezeit ist von besonderer Bedeutung fir diejenigen
Fahrgdste, die ihren Fahrtwunsch spontan (also ohne
Voranmeldung) per Rufsdule mitteilen. Deshalb wird

in den Systemen besonderer Hert auf die vollstdndige
Information des Fahrgastes liber die vom ProzeBrechner
ermittelte Abfahrtszeit und die genaue Einhaltung
dieser Zeit (Piinktlichkeit) durch stdndigen Soll-
Ist-Vergleich gelegt.

Fiir Fahrgdste mit telefonischer Fahrtwunschanmeldung
ist die Wartezeit von geringerer Bedeutung, da das
Warten wie beim Taxiverkehr vorwiegend zu Hause er-
folgt. Bei Fahrgdsten mit Dauverauftrag diurfte das
Warteproblem génzlich entfallen, da sie sich auf

die bestellten Fahrzeiten einrichten kénnen.

Im genannten many-to-many-Prinzip ist die Raumiiber-
windung zwischen Start- und Zielhaltestelle sowchl

zielrein direkt als auch mit ein- oder mehrmaligem

Umsteigen denkbar. Letzteres empfiehlt sich insbeson-
dere fir rdumlich ausgedehnte Siedlungsbereiche aus
betrieblichen Gritnden (erleichterte Fahrzeugdisposi-
tion, geringere Reisezeiten fir Fahrgiste) und aus
Kostengriinden {durch Bundelung von Fahrtwiinschen
héherer Besetzungsgrad der Fahrzeuge).

Das beim konventionellen Linienbus-Betrieb vorhan-
dene Problem der AnschluBsicherung entfdllt im Be-
darfshus-Betrieb infolge der exakten Fahrzeug-
disposition durch die Betriebssteuerzentrale. Das
Wissen um gesicherte Fahrtanschlisse durfte auch
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beim Fahrgast die Bereltschaft zur Nutzung
von Umsteigeverbindungen erhéhen.

4.3.1.4.1 RETAX-SvySTEM: BESONDERHEITEN UND BISHERIGE
ERPROBUNGSERGEBNISSE

Das von der Firma MESSERSCHMITT-BOLKOW-BLOHM (MBB)}
entwickelte rechnergesteuerte Bedarfsbus-System
RETAX konnte am 5.8.1978 den 'Kleinen Probebetrieb’
in Hunstorf bei Hannover aufnehmen. Im Rahmen der
Neuordnung der Busbedienung im gesamten Grofiraum
Hannover hatte sich der Verkehrsverbund 'Grofiraum-
Yerkehr Hannover' flr die Durchfithrung des vom BMFT
geforderten Projektes beworben. Hauptfinanziers
des Modellversuches sind der Bund, das Land Nieder-
sachsen sowie der Grofiraum Hannover.

Das der Durchfithrbarkeitsstudie 1976 zugrunde ge-
legte Verkehrsgebiet umfafite eine Fli#che von ca.
110 km* mit ca. 43.000 Einwohnern und ca. 10.000
Arbeltspldtzen. Die BevGlkerungsdichte errechnet
sich demnach zu 391 E/km? Minsichtlich des Gesamt-
verkehrsaufkommens ging man von ca. 70.000 Fahrten
je Tag aus (MEYER 1979, S. 256, und eig. Berech-
nungen).

Hihrend das Yerkehrsgebiet beim kleinen Probebe-
trieb nur ca. 25 km? mit 15.000 £ umfafte, waren

es in der nachfolgenden 1. und 2. Ausbaustufe des
Grofien Probebetriebes (GP) 95 km? bzw. 125 km?.
Entsprechend wuchs die Zahl der bedienten Einwohner
auf 40.000 an.Seit Juni 1981 befindet sich der
Yersuch im Endausbaustadium (vgl, Tab., 12).

Die verkehrliche Situation des Mittelzentrums Wuns-
torf ist geprdgt durch die Ndhe zum Oberzentrum

Hannover (Distanz 20 km) und starke Auspendler-
strome dorthin sowohl im &ffentlichen als auch im
Individuaiverkehr. Ferner gelten der Hunstorfer Orts-
tell Steinhude und das Steinhuder Meer flr den ge-
samten Grofraum als Maherholungsgebiete ersten
Ranges.

Mit dem fuBldufig allerdings schlecht zu erreichenden
Bahnhof verfiigt Hunstorf iber einen AnschluB an das
in den Verkehrsverbund einbezogene S-Bahn-System der
DB, das werktdglich rund 50 Fahrméglichkeiten nach
Hannover bietet {ZEITYOGEL 1980a, S. 71}. MNeben

der Bewdltigung des Wunstorfer Binnenverkehrs besteht
demnach die Aufgabe des neuen Bedarfsbus-Systems
vorrangig auch darin, den tagsiiber stark gebiindelten

Yerkehr zwischen Siedlungsbereich und Bahnhof mit
angemessener AnschluBsicherung zu bedienen, um
damit Umsteigevorgdnge auf oder von der S-Bahn zu
erleichtern.

TaB, 13 RETAX-SYSTEM: AUSBAUSTUFEN
UND BETRIEBLICHE KENNDATEM

, Grofler Grofler
Kleiner b yebetrich  Probebetrieb

Probebetrieb 1.Ausbaustufe 2, Ausbaustufe
Betriebsaufnalme 5.8.1978 1.6.150 1.6. 1981
Bedienungsgebiet 25 k'’ 95 km' 125 km’
BeviiTkerung 15,000 30,000 40,000
Haltestellen 22 (35) 76 116
Rufsdulen 15 X 37
Busse - 5(7) 15 19
Taxibusse 2 5 b
max, gleichzeitig
eingesetzte Fahrzg, 5 14 16
Fahrpersonal 14 24 26
Zentralenparsonal 4 4 5
Fahrzeugeinsatzstd. I 165 177
Beforderungsfille /Tag 950 3.0m7 4,400
Fahrzeugproduktivitat® 13,2 18,7 24,8
Wagenki lometer 1.34 4,144 4,610
Personenki laneter 3,705 15,200 23,628
mittlere Reiseweite 3,9 km 4,9 ¥m 54 km
mittlere Fahrzeit 8,5 Min, 9,0 Min, 9.4 Min,
mittlere Hartezeit 9,5 Min. 10,5 Min, 12,2 Min,
mitt], Uwegfaktor 1.45 1,35 1,40

Quelle: ZEITVOGEL 1982, S. 435, 439
*) Fahrzeugproduktivitat = Fahrgiste je Fahrzeug und Stunde

Da im Kleinen Probebetrieb zundchst allgemein die
Systemeignung und Betriebszuverldssigkeit sowie

die Aufnahmebereitschaft der Bevdlkerung gepriift
werden sollte, erfolgte die Bedienung des anfinglich
nroch kleinen ¥Yersuchsareals im reinen Bedarfsbetrieb.
Nachdem sich schon bald zeigte,'daB diese ge-
steckten Zlele abgesehen von Anlaufschwierigkeiten
bei Hard- und Software voll erreicht wilirden,

sollten in den beiden nachfolgenden Ausbaustufen

mit der Yergrtferung des Erprobungsgebletes auf
schlieBlich 125 km?® Variationen des RETAX-Betriebes
erprobt werden. Die iiberlegungen richteten sich auf
eine kostenglinstigere flexible Betriebsweise, dle
Zwischen der frelen Bedarfssteuerung und der linien-
mifigen Bedienung angesiedelt ist und bel der
Fahrpersonal- und Fahrzeugeinsatz begrenzt sind,

Der bedarfgesteuerte Betrieb wird deshalb montags
bis samstags von 6.00 bis 22,30 Uhr, sonn- und



feiertags von 8.00 bis 23.30 Uhr mit félgenden
Modifikationen durchgefilhrt:

In der Hauptverkehrszeit {mo-fr 6.00 - 8,00 und
16.00 - 18.00 Uhr) befdrdern fahrplanmifig ver-
kehrende Linienbusse, deren Fahrplandaten im Zen-
tralrechner abgespeichert sind, den starken Pendler-
strom zum bzw. vom 8ahn Wunstorf. Innerhalb der ge-
nannten Zeitintervaile werden die Haltesteile
"Bahnhof' und die 1hr ndchstgelegene von Bedarfs-
bussen nicht angefahren, Alle Gbrigen Fahrtwinsche
werden, wie generell in der Normalverkehrszeit
{N¥Z), im bedarfsgesteuerten Betrieb abgewickelt.
Die abendliche Bedienung erfolgt nach 19.30 Uhr
wegen der deutlich geringeren Nachfrage mit kon-
ventionellen Taxis und Kleinbussen ohne Fahrzeug-
terminal. Wie im Betrieb mit den vollstdndig ausge-
risteten R-Bussen werden die Fahrtwiinsche vom
zentralen ProzeBfrechner glinstig positionierten
Fahrzeugen zugeordnet. Lediglich die Ubermittlung
des Fahrauftrages an den Fahrer erfolgt hier per
Spr?chfunk (ZEITYOGEL 1980b, S. 319 und 1982, 5.
435}, .

Trotz einer insgesamt sehr hohen Systemzuverldssig-
keit machten Teilausfdlle der Betriebssteuerzentrale
an wenigen Tagen die Umstellung auf Sonderbetrieb
erforderlich. Dabei werden die Haltestellen in

Form einer Ringlinie zelttaktmdBig bedient. Die Ruf-
sdulen signalisieren in diesen Fillen 'Sonderbetrieb';
der Fahrgast Kann sich unter diesem Stichwort an

hand der Fahrplanaushinge iber die ndchsten Fahr-
miglichkeiten informieren (ZEITVOGEL 1980b, S. 316
und 1982, S. 436).

Die unterschiedliche rdumliche Struktur der mit der
sukzessiven Yersuchsausweitung zusdtzlich angebun-
denen Wunstorfer Ortsteile und der Nachbargemeinde
Hagenburg machte eine Zonierung des Bedienungsge-
bietes bei unterschiedlicher Betriebsweise notwendig
(siehe Abb, 14). Aus der axialen Konfiguration

der Siedlungsstruktur der bedlienten Ortsteile folgt
die radiale Ausrichtung der Yerkehrsstrime auf die
Kernstadt Wunstorf und den Bahmhof (ZEITYOGEL 1980b,
5. 321).

Wegen der flidchigen Besiedlung wird der Betrieb in
den Zonen

1) Kernstadt Wunstorf
1a) Oststadt, Blumenau, lLiethe, Luthe

in freier Bedarfssteuerung durchgefihrt.

Anders in den Zonen

2} Verkehrsachse Steinhude/Hagenburg - Hunstorf {Bhf.)
3} Verkehrsachse Bockeloh/ldensen - Runstorf {Bhf.}
4} vVerkehrsachse Xolenfeld - Wunstorf {Bahnhof},

die im sogenannten 'Richtungshandbetrieb' bedient
werden. Darunter ist zu verstehen, daB innerdrtliche
Fahrtwinsche in den Zonen wohl in der freien Be-
darfssteuerung abgewickelt werden, das Hunstorfer
Stadtgebiet jedoch von den 'Zonenfahrzeugen' nur
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innerhalb eines genau definierten 'Bedienungskor-
ridors' bedient wird, Je nach Yerkehrszeit kommt
auch auf diesen achsialen Yerbindungen der flexible
kombinierte Betrieb zum Einsatz, wobei den Fahrten
eine Taktfolge unterlegt ist, die auf den S-Bahn-
Yerkehr Hannover-Wunstorf abgestimmt ist. Zoneniiber-
schreitende Fahrtwiinsche sind nur mit einmaligem
Ubergang an 3 dafir eingerichteten zentralen Um-
steige-Haltestellen zu realisieren (ZEITVOGEL 1980b,
S. 323/324 und 1982, S, 436/437).

RETAX-SYSTEM: BEDIENUNGSZONEN UND
BETRIEBSWEISEN IM GR. PROBEBETRIEB

Aee. 14

@ Ireie Bedarfssteuerung
[T]] richtuwgstndbetrien

. Siedlungsflachen

Quelle: In Anlchmmng an ZETTYOGEL 1980h, S. 323

Nutzerverhalten

Das Befdrderungsaufkommen im RETAX-System ist seit
der Betriebsaufnahme stetig gestiegen, Waren es im
ersten Betriebsmonat (Aug. '78) noch etwa 575 Fahr-
gdste Im werktdglichen Mittel, benutzten im Winter-
halbjahr 1981/82 - der Endausbaustand war erreicht
- rund 4.400 Fahrgdste je mittlerem Werktag den R-
Bus sowie weitere 4.750 den Linienbus, womit die
Fahrtenhdufigkelt je Einwchner und Tag auf 0,23
stieg; vor Einfilhrung des RETAX-Systems betrug sie
0,15 (ZEITVOGEL 1980b,S. 312/313 und 1982,S5. 437).

Entsprechend der unterschiedlichen Bedienungs-
qualitdt der Zonen, die sich aus der freien Bedarfs-
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steuerung bzw. dem Richtungsbandbetrieb 1 ergibt,
weisen diese deutlich voneinander abweichende Fahr-

gastzuwidchse auf:

105 % {Zone 1)
33 % (Zone 1a)
39 % (Zone 2)

6 % (Zone 3)
15 % (Zone 4}

ZEITVOGEL 1982, S. 437).

+ o+ 4+

Bemerkenswert ist der mehr als 100%ige Anstieg des
Beftirderungsaufkommens in der mjt freier Bedarfs-
steuerung bedienten Wunstorfer Kernstadt,

Bedeutenden Anteil an der grofien Aufnahmebereitschaft
der Bevdlkerung hat sicherlich die gute Handhabbar-
keit des Systems fiir den Nutzer.Versuchsbegleitende
Haushalts- und Fahrgastbefragungen ergaben, daB das
RETAX-System und seine Benutzung der Wunstorfer
Bevélkerung gut bekannt sind. 70% der befragten Fahr-
gdste beurteilten die Bedienung der Rufsdulen als
sehr einfach. Dies mag neben dem anfanglich relatiy
grofien Unbekanntheitsgrad der RETAX-Telefonnummer
eine Ursache daflir sein, daB zur Fahrtwunschanmeldung
zu 78% die Rufsdule,aber nur zu 17,2% das Telefon zu
Hause und zu 4,8% §ffentliche Fernsprecher benutzt
wurden (ZEITYOGEL 1980b, S. 313), Ein anderer Grund
kénnte neben der geringeren Wartezeit an den Haltestel-
len bei dem von der Rufsdule ausgedruckten Buchungs-
beleg liegen, der beim Fahrgast gegeniiber der nicht
belegbaren telefonischen Anmeldung ein subjektives
Sicherheitsempfinden ausldsen diirfte (Bild S. 141).

Die Befragungen ergaben ferner, daB sich der R-Bus
bereits in den beiden ersten Betriebsjahren ein festes
Fahrgastpotential erschliefen konnte: 24% der Kutzer
gaben an, tdglich, 35% mehrmals in der Woche mit

dem R-Bus zu fahren. Dieses Fahrgastpotential re-
krutierte sich aufer aus Linienbusabwanderern (48%)
zu einem beachtlichen Teil aus Personen, die vor
SystemeinfUhrung zu FuB gingen oder individuelle Ver-
kehrsmittel benutziten: 17% der R-Bus-Benutzer fuhren
vorher mit dem Fahrrad oder Moped, 15% gingen zu

Fui, 14% legten ihre Wege mit dem Pkw zurlck. Nach
ZEITVOGEL belegen diese Zahlen insbesondere fiir die
Gruppe, die nicht den Pkw benutzte, einen deutlichen
Mobilitdtsgewinn (1980b, 5. 314-316).

Fahrzeugproduktivitdt und Wirtschaftsergebnis

Wie die Zahl der Befdrderungsfille erfuhr auch die
Fahrzeugproduktivitdt eine deutliche Stelgerung.

1) In der freien Bedarfssteverung hetrigt die mittlere Wartezeit
9,5 Min., im Richtungshandbetrieb 13,2 Min.. Anders verhdlt es
sich mit dem mittleren Umnwegfaktors Hier zeigt der Richtungs-
bandbetrieb mit 1,23 einen deutlich besseren Wert als die freie
Bedarfssteverung mit 1.41 (ZEITWOGEL 1982, S. 437).

Betrug sie etwa im Februar 1980 noch durchschnitt-
lich 17 Fahrgaste je Stunde und Fahrzeug, weist sie
nach Erreichung der 2. Ausbaustufe des Grolen Probe-
betriebes einen Wert von knapp 25 auf. Hierbei darf
nicht libersehen werden, dad in die Berechnung des
Wertes auch die fiir Bedarfsbusse aufkommensschwachen
Yerkehrsspitzenzeiten, In denen die weit Oberwiegende
Zahl der Fahrgdste von Linienbussen bedient wird,
sowie der verkehrsschwache Abendverkehr zwischen
19.00 und 23.30 Uhr einflieBen,

Bei einer Kapazitdt von etwa 1.100 vom System pro
Stunde zu verarbeitenden Dispositionen sind Fahr-
zeugproduktivititen von mehr als 50 Fahrgdsten

je Fahrzeug und Stunde erreicht worden2 bei etwa
170 Fahrzeugeinsatzstuﬁden pro Tag tnsgesamt
(ZEITVOGEL 1982, 5. 439).

Oa die bislang im Einsatz befindliche Gispositions-
Software, obwohl kontinuierlich verbessert, offen-
sichtlich fhre Leistungsgrenze erreicht hat, er-
hofft man sich von der zusammen mit dem RUFBUS-
Projekt gdnzlich neu erstellten BFB-Software3)

ejine weitere Produktivitdtssteigerung (siehe dazu
auch den folgenden Abschnitt 4.3,1.4.2.).

Wie beim RUFBUS-Projekt steht neben der allgemeinen
technlschen Weiterentwicklung der Systemkomponenten
die Verbesserung der Wirtschaftlichkeit im Vorder-
grund, denn bereits wihrend des Kleinen Probebe-
triebes hatte sich die Kostensituation Insbesondere
wegen des personalintensiven Betriebes als pro-
blematisch erwiesen (ZEITVOGEL 1980b, S. 319). Un-
tersuchungen der HAMBURG CONSULT bei beiden Be-
darfsbusprojekten ergaben, dan allein auf den Auf-
wand an Fahrpersonal und Fahrzeugen 75% der Be-
trlebskosten einschlienlich des Kapitaldienstes
entfallen. Demgegeniiber sind die systemspezifischen
Kosten fiir Rufsdulen, Fahrzeugelektronik und Zen-
trale vergleichsweise gering (KIRCHHOFF 19B0, 5. 283).
Dazu kommt, daB durch eine Serienfertigung der dann
standardisierten Hardware eine weitere Kosten-
reduktion zu erwarten ist. Denselben Effekt bei den
Betriebskosten diirfte die unter BFB-Anwendung weiter
verbesserte Fahrzeugproduktivitit sowie elne gewisse
Reduzierung des gegenwdrtig hohen Angebotes erzeugen.

Berechnungen der HAMBURG CONSULT alternativ fir das
im Yersuchsstadium befindliche RETAX-System (Stand
1981) bzw. fir ein serieniibergeleltetes ergaben als
Kosten pro Befirderungsfall DM 2,16 bzw.1,79 (je-
weils ohne Kapitaldienst) und DM 2,71 bzw. 2,05 {je-
weils incl. kalkulatorischer Kapitaldienst), die in
jedem Fall die Obergrenze darstellen dirften (ZEIT-
VOGEL 1982,S5. 443).

2) Zum Vergleich: Die Fahrzeugproduktivitit gut arbeftender
US-amerikanischer Rufbus—Systeme Yiegt bei etwa 6 Personen/
Fahrzeugstunde (ZEITWIGEL 1982, S. 439),

3) BFB = Betriebsleitsystem Flexible Betricbsweisen



Festzuhalten bleibt, daf ein serientibergeleitetes
rechnergesteuertes Bedarfsbus-System einen weitaus
wirtschaftlicheren Betrieb zulieBe als ein unter
den Bedingungen einer Prototyp-Anlage arbeitendes.
So scheint den Betreibern eine Yerbesserung des
Kostendeckungsgrades von (1982) ca. 40% auf 55 bis
60% (durchschnittlicher Deckungsgrad im Grofraum
Hannover) erreichbar (BMFT 1982, S. 496),

Um den fiir die Allgemeinheit erbrachten Nutzen im
Hinblick auf die auch nach Serieniiberleitung nicht
unerheblichen Kosten flr ein ED¥-gesteuertes
Bussystem {sleh oben) transparenter zu machen, soll
rechnerisch die Bedienungsqualitdt eines Linien-
bussystems ermittelt werden, das dieselben Kosten
verursachen wiirde (ZEITVOGEL 1982, S, 444).

Feststeht auch damit allerdings bereits zum jetzigen
Zeitpunkf. dabk die der Bedarfssteuerung urspriinglich
zugrunde liegende These, ein rechnergesteuerter
Rufbus kénne unter ginstigen Rahmenbedingungen (Ver-
besserung des Modal-Split durch hohe Systematirak-
tivitdt) durchaus wlrtschaftlicher betrieben werden
als der Linienbus, nicht veriflziert werden konnte,
Aufgrund zahireicher Griinde sind keine kostendek-
kenden Fahrpreise zu erheben und damit auch bei
optimierter Betriebsfihrung der kostendeckende Be-
trieb nicht mdglich. WICHT flhrt dazu an, dab es

bel dem Begriff der Wirtschaftlichkeit vielmehr da-
rum gehe, herauszufinden, welche Attraktivitdt zu
welchem Preis, d.h. ZuschuBbedarf je Einwohner,
geboten werden kénne (WICHT 1980, S. 338).

4.3.1.4.2 RurauS-SYSTEM: BESONDERHEITEN UND BISHERIGE
ERPROBUNGSERGEBNISSE

Das von der Fa. DORNIER SYSTEM entwickelte bedarfs-
gesteuerte Bussystem RUFBUS nahm Im Dezember 1977 in
Friedrichshafen als erstes der drei deutschen rech-
nergesteuerten Bedarfsbus-Anlagen den sogenannten
'Kleinen Probebetrieb' auf. Umfangreiche Forschungs-
auftrdge des BMFT (z.B, Simulation des Bedarfsbetrie-

bes auf einem GroBrechmer) waren diesem vorausgegangen.

Das der Durchfithrbarkeltsstudie 1976 zugrunde ge-
legte Verkehrsgebiet !Bodenseekreis' umfaBte mit

dem Mittelzentrum und Industriestandort Friedrichs-
hafen sowohl eiren "ldndlichen Verdichtungsbereich
als auch einen strukturschwachen Raum mit einigen
Unterzentren" (ETSCHBERGER/ZAHN 1979,5. 259). Hin-
zu kommt die nicht geringe Bedeutung des Fremden-
verkehrs fir die Region. Auf einer Fldche von 207 km?
wohnten ca. 105.000 Einwohner, womit sich die durch-
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schnittliche Bevélkerungsdichte zu 507 E/km? er-
rechnet.Die Zahl der Arbeitspldtze belief sich auf
ca. 49,000, das Gesamtverkehrsvolumen auf rund
180.000 Fahrten je Tag (MEYER 1979, S. 256, und eig.
Berechnungen}.

Anders als das RETAX-System in Wunstorf war die mehr-
jihrige betriebliche Erprobung durch 2z.T, erhebliche
systembedingte Probleme gekennzeichnet, die weiter
unten beschrieben werden sollen.

Nachdem schon nach wenigen Monaten des Probebe-
triebes sowohl die praktische Eignung der tech-
nischen Komponenten als auch die Aufnahmebereitschaft
durch die Bevilkerung feststanden, wurde beschlossen,
den 'GroBen Probebetrieb' (GP) aufzunehmen, d.h. den
bisherigen Umfang von Verkehrsangebot und System-
technik in vier Stufen sukzessive zu erweitern. Im
Yordergrund sollte nun der Nachweis von Nutzen und
Kosten stehen, ferner die Systemtauglichkeit bei
wachsender MNachfrage und die Integration in die OPNV-
Struktur des Bodenseekreises (vgl. GERLAND 1981, S.
309).

Am 1.4.1979 konnte die 1. Stufe des GP, am 1.11.1979
die 2. Stufe in Betrieb genommen werden. Fortlaufend
wurden die Hardware-Komponenten Rufsdule und Fahr-
zeugterminal technisch verbessert. Durch die Ein-
flihrung des Doppelrechnersystems konnte die System-
zuverldssigkeit auf zwischenzeitlich 99,9% erhéht
werden (WICHT 1980, S. 337). Die urspringliche
Planung der baldigen Erweiterung auf insgesamt

50 Fahrzeuge und 120 Mitarbeiter stellte sich je-
doch schon bald als zu optimistisch heraus. In-
folgedessen wurde bereits zu Beginn des Jahres 1980
die Einflihrung der 3. und 4. Erweiterungsstufe des
GP auf Friihjahr bzw. Herbst 1981 verschoben {WICHT
1980, S. 329).

Tae. 14 AUSBAUSTADIEN DES
RUFBUS-SYSTEMS

Sept. 1978 April 1979 Agg. 1980
Bedienungsgebiet 10 km’ 25 tm’ 75 km’
Bevilkerumg 16,000 36,000
Haltestellen 30 43 88
Rufsdulen 13 14 16
Rufbus-Fahrzeuge 7 12 20
Beférderumgsfalle/Tag 900 1.600 3.000

Quellen: TABG/SHV 19795, WICHT 1980, S. 330, 3%,
GERLAND 1981, S. 309 und 1982, 5. 449
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Die Finanzierung des Projektes erfolgt anteilig durch
das BMFT (75 %), das Land Baden-Wiirttemberg (17,5 Z)

sowie den Bodenseekreis und die Stadt Friedrichshafen
zu je 3.75 Z, Die Xosten des GP wurden bis Juni 1981

mit 27 Mio. DM veranschlagt, wovon lediglich 8,5 Mio,
DM durch Einnahmen gedeckt wiaren (WICHT 1979).

War noch wahrend der Planungs— und ersten Betriebsphase
der Bodenseekreis Auftragnehmer, ibernahm im November
1979 die zu diesem Zweck gegriindete 'RUFBUS GmbH Boden-
seekreis' die Projektleitung und Betriebsdurchfiihrung.
Gesellschafter sind der Bodenseekreis mit einem 55 7-
Anteil sowie die Stadt Friedrichshafen (45 Z). Uberge-

ordnet ist ein paritédtisch von Bund, Gebietskirperschaf- -

ten, Verkehrsunternehmen und Verkehrswissenschaft be-
setzter LenkungsausschuBl. Der eigentliche Fahrbhetrieb
erfolgt mit Mitarbeitern und Fahrzeugen der DB, des pri-
vaten Beftrderungsgewerbes (Taxi und Kleinbus) und der
RUFBUS GmhH selbst, Die Konzessionsrechte der betroffe-
nen Unternehmen {vorrangig DB und DBP) bleiben unberiihrt,
die Betriebsfihrung ist fur die Dauer des Probelaufes
der RUFBUS GmbH iibertragen.

Tas, 15 VERKEHRSBEDIENUNGSQUAL I TAT
IM RUFBUS-SYSTEM
MERKMAL MAXIMALWERT MITTELWERT

Wartezeit bei Fahrtwunscharmeldung
von der Rufsdule oder Telefonzelle

im Stadtgebiet . 16 Min, 7,5 Min.
Wartezeit bei Fahrtwunschanmeldung
von der Rufsaule oder Telefonzelle
in Randgebieten 20 Min, 12,5 Min,
Abholzeit bei telefonischer Fahrt-
anmeldung von zu Hause 30 Min, 17,5 Min,

Reisezeitverhaltnis Pkw : Rufbus
bei Fahrtwunscharmeldung von der
Rufsaule 1: 1,75

Reisezeitverhaltnis Pkw : Rufbus
bet telefon, Fahrtwunscharmeldung
vont zu Hause (ohne Wartezeit zu

Hause) 1: 1,40
Verspatungen 5 Min, 1 Min,
Mittlere Fullwegentfernung 250 m

Umnwepfaktor, bezogen auf die
kilrzeste Verbindung 1.80 1,30

Mittlere Reisewnite 3,9 tn

Quellen: IABG/SNV 1979 und WICHT 1980

Mit zunehmendem Systemausbau und wachsender Inan-
spruchnahme durch die Bevilkerung (max. 3.300 Per-
sonen/Werktag) nahmen auch die in erster Linie
Software-bedingten Problere zu, vor allem in den
Spitzenverkehrszeiten. Auszugsweise seien genannt:

~ Ablehnung von Fahrtwinschen bei viel zu geringer Aus-
lastung der Fahrzeuge trotz hoher Verkehrsnachfrage
{durchschnittliche Fahrzeugbesetzung: 4 Personen),

- iiberlange Dispositionszeiten mit entsprechend langen
Antwortzeiten an den Rufsdulen und Terminals,

~ unplausibles Einbinden von Fahrtwiinschen in bestehen-
de Routen (Folge: Umwegfahrten),

— insgesamt dullerst hegrenzte Eingriffsmoglichkeit
durch die Betriebssteuerzentrale, z.B. bei Betriebs-
stdrungen

(GERLAND 1981, S. 311 und DER SPIEGEL HNr, 12/1981),

Je mehr die Verkehrsnachfrage stieg, desto mehr
eskalierten die Schwierigkeiten. Dies fihrte einer-
seits zu einer extremen Betriebskostenexpansion
{Monatsdefizit bis zu 0,5 Mio, DM}, obwohl sich be-
reits ab 1979 die Einsicht durchgesetzt hatte, von
der reinen Bedarfssteuerung auf Mischformen mit dem
Linienbetrieb iberzugehen. Dies dokumentiert auch die
im November 1979 auf der Relation Markdorf - Frie-
drichshafen eingerichtete Streckenband-Bedienung mit
Linien- und Fahrplanorientierung.

Andererselts verschlechterte sich durch die z.T.
gravierenden System-Midngel das image des anfanglich
ja gut angenommen RUFBUS-Projektes in der Bevidlkerung.

Nutzervarhalten

Im Yergleich zum ursprilnglichen Linienverkehr, der
allerdings einige der spdter yom RUFBUS erschlossenen,
ldndlich sfrukturierten Yororte nicht bedient hatte,
waren die Fahrgastzahlen hereits in der Phase der

1. Erweiterungsstufe (ab 1.4.1979)'werktags um 100%
angestiegen (gemittelt lber alle Haltestellen). Nach
Einfilhrung der 2, Erweiterungsstufe (1.11.1979) stiegen
die Fahrgastzahlen abermals an bishin zu ca. 3.000
Personen/Werktag, Allein im Binnenverkehr von Frie-
drichshafen wurden pro Werktag rund 2,000 Personen
beférdert, womit dort die Zahl der Befdrderungs-
fdlle durch Einfiihrung des Bedarfs-Betriebes um 40%
gewachsen war (WICHT 1980, S. 331).

Die Zahlen dokumentieren die positive Aufnahme des
Systems durch die Beviélkerung. Dies hat nicht

zitletzt seine Ursache in der gegenilber der vorherigen
Linienbedlenung ldngeren tdglichen Betriebszeit 1).

fir die Anmeldung von Fahrtwiinschen wurden zu 60%
die Rufsdulen, zu 35% das Telefon (davon 15% als
voranmeldung) und zu 5% der Dauerauftrag per
Postkarte benutzt {WICHT 1980, S. 335). Dies macht,
deutlich, daB an verkehrsintensiven Haltepunkten
das Vorhandensein einer oder mehrerer Rufsdulen un-
bedingt notwendig ist.

Mit wachsendem Ausbau des Systems und Behebung von
anfdnglichen Problemen im betriebstechnischen

1) 6.15 - 23.00 (montags-donnerstags), 6.15 — 24,00 (freitags und
samstags), 8.00 - 23.00 Uhr (sonm— und feiertags).,



Bereich wuchs die Attraktivitdt des RUBUS-Systems
kontinuierlich. Neben "einer gestiegenen Mabili-
titsrate im Bereich der herkémmlichen Nutzer
gffentlicher Verkehrsmittel {Hausfrauen, Rentner,
Schiiler)" ergaben die Fahrgastbefragungen, daB 88%
der Mutzer den RUFBUS eindeutig besser als den '
Linienbus beurteilten ( BATELLE -Institut
1980, S, 341). Die Handbarkeit des Systems stuften
74% der Fahrgiste als “sehr lelcht" ein (WICHT
1980, S. 335},

Probleme im Mutzververhalten

Aufgrund des mangelnden Wissens der Fahrgdste

um die EDV-gesteuerte Fahrzeugdisponierung und die
damit systembedingten Restriktionen (z.B. Anmeldung
von Fahrtbediirfnissen) rihrten jedoch bestimmte
Betriebszustdnde zu Unverst@ndnis oder sogar Ver-
drgerung seitens der MNutzer. Dies war efwa dann

der Fall, wenn Fahrgédste an einer Haltestelle auf
die Ankunft eines angeforderten Busses warteten

und zwischenzeitllch ein RUFBUS mit anderweitigem
Fahrtauftrag halbleer an der Haltestelle vorbei-
fuhr,

Ebensc ftihrte die vom Rechner aufgrund der vor-
liegenden Fahrtauftrige vorgenommene Routenwahl zu
Unverstdndnis der Fahrgdste, wenn diese nicht auf
der direkten Verbindung zum Fahrtziel befbrdert
wurden, Uberdies wurde anfiénglich ven vielen Fahr-
gisten nicht elngesehen, daB eine Fahrt mit dem
RUFBUS zumindest bei freier Bedarfssteuerung und
Richtungsband-Betrieb nur nach vorheriger Anmeldung
moglich ist.

Ein anderes ernstzunehmendes Problem im laufenden
Betrieb ist das Nichterscheinen von Fahrgdsten bei
gebuchter Fahrt, Wihrend 5% und 6% der fiber Telefon
bzw. Rufsaule angemeldeten Fahrtwiinsche nicht wahr-
genommen wurden, betrdgt der Anteil der 'Nichter-
scheiner' bei den'per Dauerauftrag erteilten An-
meldungen sogar 12% (GERLAND 1981, S. 317).

Hléhtig ist hierbei festzuhalten, daB die einmai
gewlinschte betriebliche Leistung, wenn nicht
storniert, 1.d.R. zumindest groBenteils erbracht
werden mui (Bedienung der Zusteigehaltestelle) und
dariiber hinaus auch noch hdufig zusdtzliche Leistung
bereitgestellt wird. Dies ist dann der Fall, wenn
der Fahrgast ohne Stornierung der alten Buchung
spontan ein anderes Fahrzeug anfordert (ebenda).

Systemliberarbeitung und zeitweilige Angebots-
reduzierung in Reaktion auf die eingetretenen be-
trieblichen Probieme ’

Aufgrund der deutlich zu Tage getretenen System-
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probleme, insbesondere induziert durch Unzuldng-
lichkeiten im Software-Bereich, wurde 1981 der Be-
schlup gefaBt, das Systemkonzept griindlich zu Uber-
arbeiten und die Dispositionssoftware ganzlich

neu zu erstellen.

Mit maBgeblicher Unterstiitzung durch das BMFT und
in Abstimmung mit den iibrigen rechnergesteuerten
Betriebsleitsystemen BON, RETAX, ALIBI wird seit
1981 das spdter universell einsetzbare "Betriebs-
system flexible Betriebsweisen" (BFB) entwickelt.
Glelchzeitig ist mit der vom BMY gefirderten und
von der Arbeitsgemeinschaft SNY/KE durchgefithrien
Modelluntersuchung 'Bodenseekreis' der Versuch
unterncmmen, aufbauend auf den betrieblichen Er-
fahrungen mit dem Hehenlohemodell ein integriertes
System flir den gesamten GPNY {incl. SPNV und Linien-
schiffahrt) in zwei Varianten zu entwickeln: unter
Einbeziehung und alternativ unter AusschluB be-
darfsgesteuerter Bussysteme. Wie im Hchenlohemodell
soll auch hier die Integration von freigestellten
Schiilerverkehren und Sonderverkehren gemdd § 43
PBefG ein Hauptbestandteil des Modells sein

(siehe LOHR/HESSEL 1982).

Bis zum Einsatz des neuen Leitsystems {Sommer 1983)
und zum AbschluB der Modellplanungen (vorauss.
Winter 1984/85} wurde das betriebliche Angebot in
zwei Stufen reduziert, um fir die spitere Erprobung
des in das Modeil integrierten RUFBUSSES mit BFB-
Steuerung noch eine ausreichende Liquiditdt sicher-
zustellen.

In der Stufe I (1. Mdrz bis 31. Mai 19B1) wurde
montags-freitags wahrend der Hauptbetriebszeiten die
Bedarfssteuerung bei teilweisem Verzicht auf die
rechnerunterstitzte Disposition auf getakteten
Linienverkehr umgestellt. Die freie Bedarfs-
steuerung blieb beschrénkt auf die Normai- und
Spdtverkehrszeit (NVZ + SYZ) sowie die Wochen-
enden.

In der Stufe IT (1. Juni 1981 bis 31. Mai 1983)
erfuhr die Bedienung weitere Einschrénkungen, wo-

mit sich der Leistungsumfang gegenlber dem vormaligen
Probebetrieb um 50% verringerte. Die Bedienung -
erfolgte nun von Betriebsbeginn bis 19.00 Uhr
generell im Linienverkehr bei gleichzeitiger Dehnung
der Fahrplantakte. Lediglich die SYZ sowie der
Wochendendbetrieb ab Sa. 14.00 Uhr verblieben in der
Bedarfssteuerung (GERLAND 19B1, S. 313-315 und
HEINRICH/MEYER 1983, 5. 253, 254}).

Mit der Ausweitung des Linienbetriebess waren von

den Fahrgdsten neben der quantitativen Verringerung
der Fahrmoglichkeiten auch Qualitdtseinbulen hin-
zunehmen. Einerseits konnten wdhrend des Linien-
betriebes keine Anmeldungen mehr per Rufsdule ein-
gegeben werden, andererseits wurden im Linienverkehr
auch nicht alle RUFBUS-Haltestellen angefahren mit
der Konsequenz weiterer Zu- und Abgangswege. Ferner
konnten die Fahrgdste nicht mehr davon ausgehen,
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entweder direkt oder mit einmaligem Umsteigen bei
rechnerkontrollierter AnschluBabstimmung fahren zu
kdnnen.

Durch die hier flr jedermann zu Tage tretenden
Mangel wurde nunmehr der bis dahin gebotene hohe
Bedienungsstandard noch offenkundiger {GERLAND
1981, S. 314).

Zielsetzungen des 'Betriebsleitsystems flexible
Betriebsweisen' (BFB)

Das ab dem Sommerfahrplan 1983 in der Erprobung
befindliche 'BFB' weist als "vorrangige Ent-
wicklungsziele" auf:

- aus Linien- und Bedarfselementen kombinierte Be-
triebsweise,

- Integration der rechnergesteuerten RUFBUS-Anlage
in das gesamte OPNY-System des Bodenseekreises
(in Abstimmung mit der o.g. Model luntersuchung
'Bodenscekreis'),

- stdrkere Bericksichtigung von externen Ein-
fllissen auf die Fahrtwunschzuordnung (z.B. Wit-
terungsbedingungen, hohes Yerkehrsaufkommen auf
Teilnetzen),

- bessere Betriebsiberwachung und Eingriffsméglich-
keiten in die Systemsteuerung durch die Leit-
stelle,

- Machweis, daf sich mit einem avs Linien- und Be-
darfselementen bestehenden Nahverkehrssystem ein
vertretbarer Wirtschaftlichkeitsgrad erreichen
lalt

(GERLAND 1981, S. 312, 1982, 5. 448 und HEINRICH/
MEYER 1983, 5. 253, 254}.

Der nachfolgenden Tab. 15 ist der Soll-Umfang des
mit neuer Software und System-Philosphie ausgestat-
teten RUFBUS-Projektes zu entnehmen:

Tas. 16 SOLL-UMFANG DES RUFBUS-SYSTEMS
UNTER BFB-ANWENDUNG
BISHERIGER
MERKHAL MIT BFB RUFBUS-BETRIEB
max. Gebietsgrifle (km®) 1.000 75
max, Eimobrerzahl im
Bedienungsgebiet 200.000 40. 000
7ahl der Haltestellen 1.500 BB
max. Zahl der Fahrzeuge:
Bedarfsbusse 100 24
Linienbusse 200
max. Fahrtwunscharmeldung:
pro Tag 18.000 3.300%
pro Stunde 1,800
Quellen: GERLAND 1982, S. 448/449 und GERLAND/GUTZ 1562, S. 463
*) max, Fahrgastaufiammen

Die Dimensionierung des Systems ist bewuBt groR-
zilgig gehalten, um die spdtere {lbertragbarkeit auf
andere Rdume mit spezifischen Anforderungen sicher-
zustellen.

Neben der Neugestaltung der Dispositions-Software
erfuhr das Systemkonzept hinsichtlich der anzu-
wendenden Betriebsformen eine deutliche (berarbei-
tung. Zu unterscheiden ist demnach nun zwischen dem
reinen Bedarfbetrieb, dem Richtungsbandbetrieb (mit
Richtungs- und Fahrplanorientierung), dem Betrieb
'interner Linien' (mit {berwachung und Steuerung
der Fahrzeuge durch den Zentralrechner) und letzt-
lich dem Betrieb 'externer Linien', infolge fehl-
ender Fahrzeugausristung ohne direkten Zugriff

des Leitsystems auf die im Einsatz befindlichen
Fahrzeuge. Der Fahrplan ist allerdings im Rechner
abgespeichert; dies ist von elementarer Bedeutung
fiur die rechnerkontrollierte AnschluBharmonisierung
mit Zubringerverkehren.

Aps. 15 RUFBUS-SYSTEM: BEDIENUNGSZONEN UND
BETRIEBSWEISEN M BFB-PROBEBETRIER
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Nach dieser Klassifikation soll lediglich in Ge-
bieten mit mengenmadig geringen und diffus ausge-
richteten Yerkehrsstrimen der dort anfallende Binnen-
verkehr sowie der Zubringerverkehr zu Rlchtungs-
bdndern oder Linien in der freien Bedarfsteuerung
verbleiben.

Die Bedienung des Stadtgebietes Friedrichshafen und
der nirdlichen Stadtteile erfolgt hingegen Uber drei

Richtungsbdnder. Hierbei werden sogenannte "Fix-

punkthaltestellen" stidndig, weltere Haltestellen



auf der Stammstrecke oder auf Verzweigungen aber
nur bei Bedarf {angemeldeter Ziel-/Quellverkehr)
angefahren,

"Interne Linien' sind zwel radial auf Friedrichs-
hafen ausgerichtete Bahnbusverkehre, 'externe Linien"
ein weiterer Bahnbusverkehr sowie die im Erprobungs-
gebiet vorhandenen Schienenstrecken der DB (GERLAND
1982, S. 446/447 und HEINRICH/MEYER 1983, S. 253/
254},

Die hier genannte, auf bestimmte Bedienungsgebiete
bezogene Bedlenungsform fst jedoch als variabel an-
zusehen. Damit soll der Forderung nach flexibler,
an aktuellen HWachfragezustdnden orientierter Be-
triebsgestaltung Rechnung getragen werden. Ferner
versprechen sich die Systementwickler und -be-
treiber dadurch eine merkliche Verbesserung der
Wirtschaftlichkeit ',

0b ein solchermaBen hochgradig technisiertes System
auch auBerhalb von Modellversuchen aufgrund der er-
heblichen Kosten flUr Investition und laufenden Be-
trieb (vgl. auch Kosten des RETAX-Projektes) trotz
unbestritten hoher Bedienungsqualitdt und Nutzer-
akzeptanz realisationsfdhig ist, bleibt demnach bis
zum Ende des voraussichtlich vierjéhrigen Probe-
laufes abzuwarten 2).

Die Ergebnisse der betrieblichen Erprobung von
RUFBUS und RETAX werden sich jedoch in jedem Fall
an den Ergebnlssen einfacher, aber auch unver-
gleichlich kostenglinstigerer Bedarfsbus-Systeme,
z.B. niederldndischer Buurtbus, Anruf-Pendel-Dienst
in Idstein oder T-Bus in Eschershausen (siehe

dazu 0.¥., 1983 i}, messen lassen miissen.

4,3.2 REVITALISIERUNG DES SCHIENENPERSONENNAHVERKEHRS
(SPNV) AUF NEBENSTRECKEN

Eine Revitalisierung des SPNV auf Nebenstrecken im
landl ichen Raum ™ ist, insbesondere auch im Hin-
blick auf die erneut akuten Stillegungspldne der

1) Im Oktober 1979 wurde bei einer prognostischen Zwischenbilanz 2
Wirtschaftlichkeit des Groflen Probebetriebes ein Kostendeckungs—
grad von gut 60 Z, bei ginstigen Rahmenbedingungen sopar von 70 Z
als erreichbar angesehen (WICHT 1980, S. 338). Im Zuge der eska-
lierenden betrieblichen Probleme wurde diese Zielmarke jedoch in
zunchmendem Mafe unterschritten. So ergibt sich als Durchschnitts-
wert der bisherigen Erprobung (vor Einfitirnng von BFB} ein Dek-
kumgsgrad von ca. 30 7 (GERLAND/GITZ 1982, S. 463).

2} Bei Aufnahme der Erprobung des Mahverkehrsmodells Bodenseekreis
zum beabsichtigten Zeitpunkt (Winter 1984/85): 1988.
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DBq) , setbstverstandlich keine allein techno-
logische Aufgabe. Sehr wohl spielenr hier ebenso die
gesellschaftlichen, wirtschaftlichen und verkehr-
tichen Rahmenbedingungen, event. ordnungspolitische
und organisatorische Malnahmen sowie natiirlich das
immense Liquiditétsproblem der Bundesbahn mit einer
Rekordverschuldung von derzeit ca. 36 Mrd. und pro-
gnostiziert fir 1990 56 Mrd. DM (der SPIEGEL, H.27/
1983, S. 28) maBgebliche Rollen.

DaBR dennoch die Verbesserungsmdglichkeiten fir den
SPNV im Unterkapitel 'Technische Miglichkeiten'
behandelt werden, ist dem Umstand zuzuschreiben, daf
technische Entwicklungen, insbesondere im Fahrzeug-
sektor, Streckenausbau und betrieblichen Bereich als
augenscheinliche Fortschritte stellvertretend stehen
fiir die Modernisierung bislang i.d.R. vernachlds-
sigter Regionalbahnen abseits des elektrifizierten
Hauptnetzes. Diese Modernisierung ist wiederum un-
abdingbare Voraussetzung fir die allgemein als not-
wendig erkannte Umorientierung des SPNY in der Fliche,
hin zu einer neu zu konzipierenden sinnvollen Arbeits-
teilung zwischen Bahn und Bus in einem integrierten
giffentlichen Nahverkehrssystem auch abseits der ver-
kehrlichen Bailungsgebiete. Yon der Durchsetzung
dieser Heugrientierung dirfte schlechthin die Zukunft
des Schienenverkehrs im ldndlichen Raum abhdngen.

Den obigen Ausfihrungen entsprechend stellt Abschnitt
4.3.2.1 scheerpunktmidlig Modernisierungsansdtze im
technischen Bereich vor. Es folgen im Abschnitt
4.3.2.2 Uberlegungen sowohl zum Rickzug der Schiene
aus der Fldche als auch zu einer kiinftigen Arbejits-
teilung zwischen Bahn und Bus im ldndlichen Raum.

4,3.2.1 MODERNISIERUNG vON FAHRZEUGEN, FAHRWEG UND

BETRIEBSWEISE

Die Voraussetzung fir die Erhaltung des schienen-
gebundenen Hahverkehrs auf Nebenstrecken ist die
Steigerung der Attraktivitdt durch eine sukzes-
sive Modernisierung von ortsfesten Anlagen und
Fahrzeugen, insbesondere aber die Einfiihrung
kostenginstiger Betriebsformen. Der gegenwirtig
auch auf Nebenstrecken hohe Personaleinsatz fihrt
auf Dauer im ohnehin stark defizitiren Nahverkehr
zu einer untragbaren Situation mit der Konsequenz

3) Mehr als 80 Z der gegerméirtig 22.500 km DB-Strecken mit Personem—
verkehr Tiegen auBerhalb der 24 im Bundesraumordnungsbericht 1968
festpelegten Verdichtungsriume (STERTKAMP 1882, S. 394),

4) Hach bislang unveroffentlichten Plinen der DB-Hauptverwaltung
sollen bis zuw Jahre 1990 rund 7.000 Streckenkilameter mit Per—
sonenverkehr stillgelegt werden (DER SPIEGEL, H.27/1983, 5. 28).
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weiterer Angebotseinschrdnkungen. Aufgrund des
immensen Personalkostenanteils kommt demzufolge
der Umstellung auf eine weniger personalaufwendige,
automatisierte Fahrgastabfertigung besondere Be-
deutung zu. Auch der derzeitige Einsatz stark
motorisierter Diesellckomotiven mit entsprechend
hohem Energieverbrauch bedarf angesichts dras-
tischer Energiepreissteigerungen des dringenden
Ersatzes,

Fir die Zukunft des Schienenpersonennahverkehrs
im ldndlichen Raum erscheint somit die Ubernahme
von Technologien und Betriebsformen aus dem Be-
reich strafengebundener Verkehrsmittel (incl.
Stralenbahn) unerldflich. Konkret bedeutet dies:

- Neuentwicklung von Triebfahrzeugen mit zeitge-
gemdBer Ausstattung und energiesparenden An-
triebsaggregaten, speziell fiir den Einsatz im
Nahverkehr auf nicht elektrifizierten Strecken,

- weitestgehende Einfithrung der Einmannbedienung
(Zusammenfassung der Funktionen von Zugfihrer
und Zugleiter) bei Minimierung des Personalein-
satzes auf den Bahnhéfen,

- Konzentrierung der Bedienung von Signalanlagen
{u.a. Ersatz der wartungsintensiven Formsignale
durch ferngesteuerte Lichtsignale),

- Ersatz der von Hand bedienten S$chrankenanlagen
durch automatisch arbeitende, vom Zug ausge-
l6ste Systeme,

- Aufstellung kundenfreundlicher Fahrausweis-
automaten in Bahnhdfen und Haltepunkten bei im
Hinblick auf das Selbstbedienungsprinzip ad-
dquater Fahrgastinformation.

Der Gedanke, auf Regionailbahnen zumindest Fahr-
zeugtechniken aus dem Strafenverkehr zu Ubernehmen,
ist nicht neu, Bereits den zwischen 1950 und 1958
gefertigten 'Schienenbussen' der Baureihe VT 95

lag dieses Konzept zugrunde. In den nachfolgenden
Jahren wurde diese Entwicklungslinie jedoch nicht
mit dem gebotenen Mafle weiterverfolgt. So nimmt

es nicht wunder, daB die Fahrzeugentwicklung fir
den SPRY auf nicht elektrifizierten Regionalbahnen
weit hinter den entsprechenden Anstrengungen im
Bereich des Omnibusbaus zuriickblieb. Auch mangelt
es an einer die kostengiinstige GroBserienproduktion
erst ermdglichenden Fahrzeugstandardisierung. Dies
liegt zum grofien Teil allerdings begriindet in den
unterschiediichen Ansprichen von Bundesbahn und
NE-Betrieben B an die Grundkonzeption und Aus-
stattung der Fahrzeuge. So legen die NE-Unter-
nehmen naturgemdd Wert sowohl auf eine miglichst
hohe, da kostenreduzierende Kompatibilitdt zwischen
Schienenfahrzeugen und den meist im selben Unter-
nehmen ebenfails eingesetzten Standardbussen als

1} ME = Nichtbundeseigene Eisenbahnen,

auch auf die universelle Verwendbarkeit der Fahr-
zeuge (z.B. ebenso als Schlepptriebwagen im
kombinierten Giter- und Personenverkehr auBerhalb
der Hauptverkehrszeit).

Demgegenitber steht das Bestreben der DB, ihre auf
Nebenbahnen verkehrenden Dieseltriebwagen auch
auf anschlieBenden Hauptstrecken einsetzen

2u kdnnen, was die Reallsierung gréberer Hochst-
geschwindigkeiten erfordert (bis 120 km/h}.
Andererseits war im Bereich der Bundesbahn die
Ausrichtung der Fahrzeuge auf Einmann-Betrieb
lange nicht Gegenstand der Diskussion.

Zum gegenwdrtigen Zeitpunkt bieten sich in der
Bundesrepublik vorrangig drei von einander ab-
weichende und miteirander konkurrierende Trieb-
wagen-Typen fiir den Einsatz auf nicht elektrifi-
zierten Regionalbahnen, eine Auftragsentwicklung
der DB sowie zwei unterschiedliche Modell-Linien,
die auf Betreiben von NE-Bahnen gefertigt wurden.

Der VT 627/628 der Deutschen Bundesbahn

Seit Mitte der 70er Jahre wird von der DB die
Entwicklung eines kostengiinstigen Leichttrieb-
wagens in zwei verwandten Versionen verfolgt.
Beim ¥T 627 handelt es sich um einen einteillgen
23 m langen Triebwagen, beim VT 628 um einen
sténdig gekuppelten Doppeltriebwagen mit einer
Linge von 45 m. Nach der betrieblichen Erprobung
von B VT 627 und 24 VT 628 (= 12 Triebziige) einer
ersten 0-Serie wurde das Konzept iibérarbeitet.
Im Oktober 1981 konnten die neuen Versionen des
VT 627.1 bzw, des ¥T 628.1 vorgestellt (2)
werden (siehe auch Bildtafel S. 142},

Die in Stahlleichtbauweise hergestellten Fahrzeuge
weisen pro Einhelt 64 Sitzplatze (+ bis zu 10 Not-
klappsitze) sowie einen auch fir sperrige Glter ge-
eigneten Mehrzweckraum auf. Besonderer Wert wurde auf
einen durch Luftfederung erreichbaren hohen Fahr-
komfort sowie die Warme- und Gerduschisolierung der
Fahrgastzelle gelegt. Ausstattungsmdiig orientiert
sich die Innenraumgestaltung {Sitze, Isclierver-
glasung} an Mafstdben des Intercity-GroRraumwagens.
Gegenilber der Nullserie sind nun beide Versionen

mit den flr eine kostenglinstige Einmann-Bedienung
unerldBlichen Einrichtungen ausgeristet: Der Fahr-
gaststrom wird an der Fihrerkabine, die mit einem
klappbaren ZahItisch ausgerlstet ist, vorbeigeleitet.
Die Zugabfertigungseinrichtungen werden durch eine
Tursteuerung mit Reversierautomatik, Riickspiegel

und elne Lautsprecheranlage komplettiert,

Gegenwdrtig befinden sich neben den Fahrzeugen

der Nullserie 5 Prototypen der einteiligen und 3 der
zvweiteiligen Triebwagenversion im Raum Kempten/Allgdu
in der betrieblichen Erprobung. Die ersten
Erfahrungen hinsichtlich Fahrverhalten, Fahrkomfort
und Treibstoffverbrauch sind sehr positiv. Die

reinen Zugfahrtkosten liegen Insbesondere bedingt
durch den geringen Energieverbrauch-um fast 50%
unter denen flir einen dieselbetriebenen Wendezug
(vgl. STERTKAMP 1982, S. 396).

2) Der VT 628.1/928.1 ist nach wie vor ein zweiteiliger Tricbzug,
bestehend jedoch aus nur einem Motorwagen VT 628,1 und dem un-
motorisierten Steverwagen VS 978.1 .



Aufgrund des derzeitigen Investitionsstops der DB

ist es allerdlngs v6llig ungewil, ob und wann es zur
urspriinglich geplanten Serienbeschaffung kommt
(REICHELT 1982, sowie nach Unterlagen des Bundesbahn-
Zentralamts Minchen).

Der YT 2 E und die Modernisierungsanstrengungen der
Eisenbahn AG Altona-Kaltenkirchen-Neumlnster (AKN})

Mit den seit 1976 bei der Elsenbahn AG AKN als Ersatz
fUr die veralteten Schiemenbusse in Betrieb befindlichen
16 dieselelektrischen Triebwagen ¥T 2 E wird ein anderes
Xonzept verfolgt. Bezilglich des Anforderungskatalogs an
das Fahrzeug muBten hier die vergleichsweise geringen
Erfordernisse von Regionalbahnen mit den héheren Ansprii-
chen des S- und U-Bahn-Verkehrs In Einklang gebracht
werden.

Dies liegt darin begrlindet, daB von der insgesamt 65 km
langen eingleisigen AKN-Strecke von Hamburg-Eidelstedt
Uber Kaltenkirchen nach Meumiinster das 30 km ilange sid-
liche Teilstlck HH-Eidelstedt - Kaltenkirchen zum Yer-
kehrsgebiet des Hamburger Verkehrsverbundes HYY gehtirt
{vgl. Abb, 16). Hier waren im Hinblick sowohl auf Lei-
stungsfdhigkeit als auch auf Fahrkomfort addquate Stan-
dards anzulegen. Bei allen genannten (berlegungen sollte
jedoch die Minimierung der Betriebskosten im Yordergrund
stehen.

Beim Triebwagen ¥T 2 E, der mit max. 7 weiteren
Triebwagen zu einem Zugverband gekoppelt werden kann,
handelt es sich um einen 30 m langen Doppeltrieb-
wagen, deren beide untrennbaren Einheiten sich auf
das mittlere der 3 Drehgestelle abstitzen.

Aufgrund der zumindest im HyV-Bereich anzutreffenden
kurzen Haltestellenabstdnde (z.T. nur 1.000 m) bei
gleichzeitigem Postulat nach Anpassung der Relse-
geschwindigkeit an den HYV-Standard wurde anders

als beim o.g. DB-Triebwagen ein beschleunigungs-
starker dieselelektrischer Antrieb gewiihlt. Die
durch diese Antriebsart bedingten héheren An-
schaffungskosten werden zum Teil durch beachtliche
Betriebskostenvorteile, Fahrzeitverkiirzungen und
Fahrkomfortverbesserungen aufgewogen. .

AusstattungsmdBig orientiert sich dle Fahrgast-
raum-Gestaltung Oberwiegend an den im HYY einge-
setzten U-Bahn-Fahrzeugen, wobei die Verwendung
von bewlhrten U-Bahn-Serienbauteilen deutliche
Kostenvorteile mit sich bringt. Die gegenilber
den U-Bahn-Fahrzeugen breiteren Wagenkdsten er-
méglichen jedach elne deutlich erhghte Sitzplatz-
zahl {88 je Doppeleinheit). Aufgrund des auf
Teilstrecken sehr hohen Fahrgastaufkommens wurde
besonderer Wert auf gute Einstiegsverhdltnisse
gelegt (Bild S. 142).
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So ist jeder Wagen beidseitig mit je 2 breiten
Doppelschiebetiren ausgeristet, womit sowohl die
Befdrderung von Kinderwagen und Rollstiihlen
erleichtert als auch der FahrgastfluB allgemeln be-
schleunigt wird (ALBERT/KRAUSE/WITTENBECHER 1982,
S. 56). Dadurch werden auch im Regionalverkehr

S- bzw. U-Bahn-dhnliche Betriebsweisen méglich,
z.B. die nur 20 sek. betragende Haltestellenzeit,
die trotz der vielen Haltepunkte zu einer insge-
samt hohen attraktiven Reisegeschwindigkeit fihrt.

Ass. 16 AKN-STRECKE

EIDELSTEDT-KALTENKIRCHEN -NEUMONSTER
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Anders als bei der genannten Triebwagen-Entwicklung
der Bundesbahn wurde bei der AKN die nesue System-
philosophie, die mit dem VT 2 E eingeleitet wurde,
durch betrdchtliche Modernisierungsmainahmen im
Streckenoberbau und in der Betriebstechnik kom-
plettiert, Beispielhaft seien hier genannt:

- Erneuerung des Oberbaus auf insgesamt 27 km
Streckenldnge,
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- Neuanlage der veralteten z.T. unbefestigten Bahn-
steiganlagen (berwiegend als Mittelbahnsteige mit
76 cm Hthe fiir erleichterten Ein- und Ausstieg
mit einheitlicher Bahnsteiglange von 100 m
{Abschnitt HH-Eidelstedt - Kaltenkirchen) und wegen
geringeren Fahrgastaufkommens von 40 m auf dem
Abschnitt Kaltenkirctien - Neumiinster, Errichtung
von Fahrgastunterstdnden auf den Bahnsteigen,

Ausriistung bestimmter Streckenabschnitte mit
modernen ferngesteuerten Signalsystemen,

weitgehende Automatisierung von niveaugleichen
Bahniibergdngen,

- Ausrichtung der Fahrgastabfertigung auf exklusive
Selbstbedienung (1) (Aufstellung von Mehrleistungs-
Fahrscheinautomaten auf den Bahnsteigen) bei In-
stallation umfangreicher Einrichtungen der Fahr-
gastinformation {Ubersichtsplédne, Fahrpldne, Fahr-
preistabellen, synchronierte Uhren)

(WITTENBECHER 1978, S. 120/§21).

Der mittlerweile qut sechsjihrige Betrieb auf der

mit einem investiven Gesamtaufwand von rund 50 Mio.

DM fir Fahrzeugbeschaffung uiid Streckenausbau
modernisierten Regionalbahn, anteilig finanziert

durch GVFG-Mittel des Bundes und Komplementdrfdrderung
der Lander Schleswig-Holstein und Hamburg, kann im
Hinblick auf die technische und betriebliche Kon-
zeption sowie von der Nutzerakzeptanz her als voller
Erfalg gewertet werden:

Die je nach Teilstrecke 30 bis 118 Zugfahrten auf

der eingleisigen Strecke mit einer erreichten Durch-
schnittsgeschwindigkeit von 43 km/h, der zweithdchsten
im HVY, sind von der Bevidilkerung als merkliche Ver-
besserung der OPNV-Attraktivitdt angenommen worden

und erfreuen sich steigender Inanspruchnahme. Der

bis 1976/77 festgestellte Fahrgastrickgang konnte
gestoppt und in eine in den letzten Jahren jeweils

3 %ige Steigerung umgewandelt werden.

Auf der Betriebskostenseite fiuhren der insgesamt
geringere Wartungs- und Reparaturaufwand sowie die
mit der kiirzeren Fahrzeit méglich gewordene Strei-
chung eines kompletten Fahrzeugumlaufes pro Tag
(Personalkostensenkung) zu betrdchtlichen Einspa-
rungen. Die hohe Betriebszuverlidssigkeit der ein-
gesetzten Fahrzeuge macht tiberdies die Yorhaltung
einer kostenaufwendigen Fahrzeugreserve entbehrlich
{ALBERT/XRAUSE/WITTENBECHER 1982, S. 60-62).

Der YT 120/121 und das Modernisierungsmodell der
Sudwestdeutschen Eisenbahnen AG (SHEG)

Anders als bei den o.g. Medernisierungsbemiihungen
der AKN, deren Betrieb sich weitgehend in der von
starken Pendlerstrémen geprédgten Ballungsrand-

zone Hamburgs vollzienht, stellen die im folgenden
beschriebenen Anstrengungen der SHEG die Moderni-
sierung einer Regionaibahkn Im ausgesprochen land-
lichen Raum dar. Im Yordergrund stand auch hier die

1) Dies beinhaltet, dafll der Fahrzevgfihrer (Eirmann-Betrieb) nicht
mehr,wie bislang bai der AN prakbiziert,auch fir Fahrausweis—
verkauf und —kontrolle zustindig ist. Neben der Entlastung des
Personals fiihrt die Autamatisierung der Fahrgastbedienung auch
zur Verkiirzung der Haltezeiten,

Entwicklung eines neuen attraktiven Triebwagens, der
von seiner Konzeption her neben einem hohen Fahr-
Komfort mit den notwendigen Einrichtungen fiir den
Betriebskosten senkenden Einmann-Betrieb versehen
setn sollte. Aufgrund eines anderen Fahrzeug-An-
forderungsprofils 2) entsch]of man sich, nicht auf
den DB-Triebwagen ¥T 627 bzw. 628 zuriickzugreifen,
sondern eine eigene Entwicklung in Auftrag zu geben,
als deren Resultat sich der VT 121 bzw. ¥T 120
pridsentiert (Bild S. 142):

Es handelt sich hier um einen 23 m langen einteiligen
Diesel-Triebwagen auf Drehgestellen, der insgesamt

84 Sitzplétze bietet. Die angestrebte hohe Wirtschaft-
keit wurde durch Ubernahme vieler GroBserien-Bau-
gruppen aus der Nahverkehrs-Fahrzeugfertigung er-
reicht. So finden etwa ein gebrduchlicher Omnibus-
motor und die 24 ¥-Elektroanlage ebenso Verwendung
wie z.B, die Seitenfenster normaler Standardbusse
{allerdings unter Yerwendung von Isolierglas). Neben
allgemein niedrigeren Anschaffungspreisen wird damit
die Ersatzteilbevorratung wesentlich erleichtert -
und verginstigt.

AusstattungsmiBig bieten sich neben breiten Ein-
stiegen im Fahrgastraum bequeme velourbezogene
Einzelsitze, ein breiter Mittelgang sowie eine (iber-
durchschnittlich gute Klimatisierung und Ger§usch-
isolierung.

Durch die Anordnung der Tiren als Endeinstiege und
die entsprechende Ausriistung {Riickspiegel, Zahltische,
Fahrtzielanzeigen, Lautsprecher innen und auBen,
Betriebsfunk) ist die Eignung fUr den Einmann-Be-
trieb voll gewdhrleistet (BREITMEIER 1981 und
GEUCKLER 1981}, Seit 1981 werden mittlerweile ins-
gesamt 6 Fahrzeuge dieses Typs auf dem nordbadischen
Streckennetz der SHEG eingesetzt.

Besondere Aufmerksamkeit hat neben der Fahrzeugent-
wicklung jedoch die zum 1.1.1982 erfolgte Dbernahme
der 19 km langen DB-Nebenstrecke Meckesheim -
Aglasterhausen {Kursbuch-Nr. 562) durch die SWEG
auf sich gezogen (vgl. Abb. 17). Die geplante Stiil-
legung der Strecke durch die DB hatte bei Verwirk-
lichung die SKEG-Stammstrecke Neckarbischofsheim -
Hiif fenhardt vom dbrigen Netz isoliert. So entschoB
sich die SWEG zur Weiterfihrung dieser bis dahin

als nicht mehr lebensfihig erscheinenden Regional-

3

bahn, allerdings unter neuer Konzeptionierung.

Im Vordergrund stand die Uberlegung, durch ein at-
traktives Angebot hinsichtlich Fahrzeug und Fahrplan-
gestaltung Kunden auf die Schiene zurilckzugewinnen
und damit die Ertragssituation zu verbessern. Eine
akzeptable Wirtschaftlichkeit versprach man sich
ferner durch die Minimierung der Betriebskosten
(Einsatz wartungsextensiver Fahrzeuge, Rationali-
sierung der Betriebsweisen).

2) 1.B. niedrigere Hichstgeschwindigkeit von 80-90 m/h; Einsatr
auch als Schlepptriebwagen, daher keine auf extremen Leichtbau
ausgerichtete Konstruktion,

3) Fiir den syrbolischen Pachtzins von 1 [M/Jahr (GRAICHEN 1983, S.73).



Neben dem Einsatz von drei der sechs neuen Trieb-
wagen vom vorgenannten Typ wurden wichtige Moderni-
sierungen der Streckenausrdstung vorgenommen:

~ Ersatz sdmtlicher wartungsintenslver Formsignale,

- Automatisierung bislang von Hand bedienter Bahn-
schranken.

Die Modernisierungsmafnahmen wurden vom Land mit

5 Mio DM flir den Streckenausbau und mit ca. 3,3 Mio,
DM flir die Beschaffung der drei Fahrzeuge gefdrdert
{Eisenbahn-Xurier H.2/1982, S. 54), Weitere in-
vestive MabBnahmen sind geﬁlant {Mitteilung der SWEG}.

SWEG- STRECKE |
MECKESHE IM- AGLASTERHAUSEN/HUFFENHARDT

Aee. 17

HEIDEL BERG,

NECKARGEMIND

AGLASTERHALUSEN

/ e

MECKESHEIM

WAIBSTADT HUFFENHARDT

SINSHEIM

BAD
—————————— ' RAPPENAU
0 2 4 6 B 10km

Auf der Strecke, die z.T. mit bis/von Heidelberg
eingesetzten Kursen bedient wird, herrscht reger
Verkehr 1) mit partiell Halbstﬁndigen Fahrtinterval -
len, Die werktdgliche Betriebszeit (mo-fr} erstreckt
sich auf der Schiene von ca. 5.20 bis 20.20 Uhr, an
den Wochenenden findet sich ein reduziertes Angebot
{Winterfahrplan 1983/84). ' -

gie ersten betrieblichen Erfahrungen sind iberaus
positiv. Nicht zuletzt wegen deutlicher Fahrgast-
zuwdchse erwartet die SWEG,den Gesamtbetrieb, far

1) Die Strecke Moeckeshaim - Aglasterhausen wind mo—fr mit 15 Kursen,
samstags mit 9 Hin- unxd 8 Rikckfahrten sowie sonntags mit 3 Kersen
bedient {Kursbuch Winter 1983/84). Zur Kapazititsvergrierung
{ausreichendes Sitzplatzangebot) werden in der Hauptverkehrszeit
mehrere Beiwagen an die Triebwagen angekoppelt. In den Bedienungs-
pausen kinnen die Triebwagen als Schlepptriebsagen im Giterver—
kehr mit bis zu 400 t Anhingelast eingesetzt weirden,
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den das Land Baden—HUrttemberQ zundchst einen jahr-
lichen ZuschuBbetrag von 40.000 - 50.000 DM je
Streckenkilometer zahlt, kinftig kostendeckend be-
treiben zu konnen (STERTKAMP 1982, S. 396 und
GRAICHEN 1983, S. 73). Der letzliche Erfolg des
'SHEG-Hodells' diirfte natiirlich erst nach mehr-
jdhriger Laufzeit zu messen sein,

4,3.2.2 RUcxzZus DER SCHIENE aUS DER FLACHE ODER NEUE
ARBEITSTEILUNG ZWISCHEN BaHn unp Buys ?

Entgegen den genannten Modernisierungsanstrengungen
von AKN,SHEG und anderen NE-Unternehmen sowie deut-
tichen Revitalisierungsbemihungen von Regional-
bahnen im benachbarten Ausland (Schweiz, Frank-
reich, Niederlande) ist die bundesrepublikanische
Situation von einem stetigen Rlickzug der Bundes-
bahn-Schiene aus der Fldche gekennzeichnet. Zwei
Zahlen migen diesen Prozeh veranschaulichen:
Iwischen 1960 und 1981 wurde der Personennahverkehr
auf einer Streckenldnge von 5.600 km gdnzlich ein-
gestellt, die Zahl der werktdglichen Nahverkehrs-
ziige um rund ein Drittel von 18,535 auf 12.757 re-
duziert (GRAICHEN 1983,5. 72).

Seit Mitte der 70er Jahre (1976: "Betriebswirtschaft-
tich optimales Netz der DB") hat die Bundesbahn
wiederholt weitere drastische Stillegungsplanungen

. vorgelegt. So soll nach einem bislang unverdffent-

lichten Xonzept des DB-Yorstandes ("DB-Variante 1990")
bis zum Jahre 1990 das Personenverkehrsnetz von
gegenwdrtig 22.500 km auf 15.500 und das Guterver-
kehrsnetz von 27.600 auf 22.000 km reduziert werden
(OER SPIEGEL H. 27/1983, S. 28).

Yon der Umstellung auf Busbedienung dirften nach
einer 1981 vorgelegten Planung der DB zunidchst die
Strecken mit weniger als 1000 Reisenden/Tag und km
{= 4.000 km) und in einem zweiten Schritt die-
jenigen mit eineq Verkehrsaufkommen zwischen 1000
und 2000 Personen je Tag und Xilometer (= 3,500 km)
betroffen sein. Beziiglich der auferhalb von Bal-
lungsgebieten erbrachten Verkehrsleistung wiirde dies
eine Halbierung bedeuten (DEUTSCHE BUNDESBAHN 198t
und GRAICHEN 1983).

Als Begriindung wird neben der allgemein desclaten
Finanzsituation der DB die insbesondere auf Neben-
strecken in der Fldche zu geringe Kostendeckung von
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20 bis 25% genannt '). in der Tat ist die Xosten- kosten jedoch gravierend (MULLER 1980,S5. 134). Dazu
belastung der Bundesbahn gewaltig, auch im Vergleich kommt, daf bei anvisierter Stillegungsplanung in

zu den wesentlich wirtschaftlicher operierenden NE- der Regel iiber Jahre hinweg zunehmend konkurrierende
Unternehmen mit mittleren Kostendeckungsgraden fir Bus-Ersatzverkehre eingerichtet werden, die dem

den von ihnen betriebenen SPNV von 66% (BREIT- (noch) bestehenden SPRY bei gleichzeitig dort be-
MELER 1981): triebener Fahrplanausdiinnung betrdchtliche Nutzer-

gruppen entziehen, was sich natiirlich nachhaltig

Nach Berechnungen ven KRACKE (1981) fir die im Jahr ) )
auf die Ertragssitvation der Schiene auswirken mun.

1980 angefallenen Betriebskosten ist der SPNV der
DB in der Fldache mit 24,73 DM/Zug-km beiastet. um
eine mit dem Bahnbus vergleichbare Rentabilitat

zZu erwirtschaften 2), miiite bei einem angencmmenen
mittleren Besetzungsgrad des Busses von 25 jeder

im ldndlichen Raum verkehrende Zug mit durchschnit-
tlich 290 Fahrgdsten besetzt sein, was schwerlich
zu erreichen sein dirfte {GRAICHEN 1983,5. 72).

Ferner ist festzustellen, dan bei Aufgabe einer
Strecke Service- und tarifliche Leistungen (Fahr-
kartenverkauf auf Bahnh&fen, Bereitstellung von
Fahrgast-Aufenthaltsrdumen, Information durch
Schalterbeamte; diverse FahrpreisermiBigungen) mit-
aufgegeben werden, die, da nicht verkehrsmittel-
gebunden, die Kostenrechnung zugunsten der Umstel-
lung auf Busbedienung zusdtzlich verzerren {siehe
MULLER 1980, S. 135). '

Zu diesem zundchst verbluffenden Wirtschaftslich-
keitsvergleich bedarf es jedoch einiger wichtiger
Anmerkungen, um die gewaltige Kostenbelastung des

. Nun soll nicht der Eindruck erweckt werden, daB mit
Schienenverkehrs transparenter zu machen.

der Modernisierung der Anlagen und Rationalisierung
1) Ein moderner, relativ durchrationalisierter und der Betriebsweise in allen Fillen Wirtschaftlich-
damit wirtschaftlicher Busverkehr wird mit einem keitsdaten zu erzielen sind wie mit dem Busverkehr.

;gﬁéggggémlceggrig;gg?edggt;ggésr%gnrgéEST_und Vielmehr gilt es féstzuhalten. dalb der Bus aufgrund

anlagenmaftig noch von der Betriebsweise her zeit- seiner hohen rdumlichen und zeitlichen Flexibilitit
gemall durchrationalisiert ist, von den iiberhéhten

Betriebskosten durch veraltetes wartungsinten- in der Regel das geeignetere Verkehrsmittel zur

sives Gerdt ganz zu schweigen (sieh dazu MULLER Flichenbedienung ist, der SPNV aber als ausge-
1980). sprochenes Massenverkehrsmittel aufgrund seiner
2) Anders als der Busverkehr, dessen Wegekosten von Spurbindungen und verkehrsmittelspezifischen Vor-

der Allgemelnheit getragen werden, gehen im - .
Schienenverkehr die immensen Kosten fiir Bau und teile (siehe weiter unten) durchaus vorteilhaft
Unterha]tung des Streckennetzes in die Bilanz nit und kostengiinstig zur Bewdltigung gebiindelter Yer-
ein, kehrsstrome einzusetzen ist. Dort vermag ein mo-
3) Uberdies sind bei einer jdhrlichen Zinsbelastung dernisierter SPNY nach wie vor, auch im Vergleich
von iiber 3 Mrd. DM fiir die gegenwirtig rund 36 Mrd,

betragende Gesamtverschuldung "auch bei den Neben- zum optimierten Busverkehrssystem (dessen Verwirk-

strecken die kalkulatorischen Kosten der vor- lichung noch in weiter Ferne liegt) vor allem auf-
" ey
gangg?en Infrastruktur dberhtht" (GRAICHEN 1983, grund seiner eigenen Trassierung und damit Unab-

) hangigkeit vom StraBenverkehr erheblich kirzere

4) Durch die aus betriebswirtschaftlicher Sicht vol- : - . . u

lig unsinnigen, da Uberhdhten Abschreibungsfristen Reisezeiten (auch unter Einbeziehung léngerer Zu-
fiir Strecken und Anlager- {die villige Abschreibung und Abgangswege), Pinktlichkeit, bessere Sitz-
erfolgt erst bei Stillegung der Strecke) werden ; . .
die Regionalbahnen, die im Grunde lange abgeschrie- platzerwartung, hoheren Reisekomfort, Sicherheit,
ben sein minten, gemessen am gegenwdrtigen Ver- Witterungsunabhingigkeit und giinstigere Mdglich-
kehrsumfang Ubergeblinrlich belastet (ebenda). keiten zur kurzfristigen Kapazitdtsanpassung (Kop-

pelung von Fahrzeugeinheiten) zu bieten.
Unter diesen Gesichtspunkten mub die bei Stillegung

seitens der Bundesbahn i.d.R. ausgewiesene Betriebs-
kostenminderung gesehen werden, Auferdem sind - dies
wird allerdings nicht genannt - die "echten Wegfall-
kosten" bei Aufgabe des Schienenpersonennahver-
kehrs gering, die personellen und sonstigen Folge-

Demzufolge bedarf es neben der technischen Moderni-
sierung und betrieblichen Rationalisierung der bm-
orientierung weg von der noch allzuhdufig anzu-
treffenden Konkurrenzsituation und hin zu elner neuen
Arbeltsteilung zwischen Bahn und Bus. Dies mit der
MaBgabe, das entsprechend der Nachfragestruktur je-
weils geeignetere Verkehrsmittel einzusetzen.

1} Im SPHV der Ballungsraume werden dargegeniber Kostendeckungs-
rund A isiert, A sowoh . . .
E::r;og r-tr;igesguigrrzﬂ1Is‘;lgerw::t::&i??taic:]iﬂ ach alfal'f Eine solchermafien notwendige Neukonzeptlonierung
geringere Batriebskosten infolge mderner Anlagen und Fahr- regionaler Gesamtverkehrssysteme setzt allerdings

zeuge szka”ﬂmrenist (1983). einerseits ein tmdenken auf den Ebenen der Regional-
2) g;']a]E\;;;ﬁsmkﬂswtf"ﬂebel;:tﬁ%dﬁtﬁsm;ﬁfsmaﬁ;‘ah]_ztder politik/-planung und der kommunalen Gebietskérper-
(KRACKE 1981), schaften voraus, d.h. eine Abkehr vom Festhalten



am Schienenverkehr um jeden Preis, Mit dieser auch
noch heute vielfach anzutreffenden Strategie wider-
setzt sich die Regional- und Xommunalpolitik zum
einen nachfragegerechten Problemltsungen und vergibt
zum anderen die Chance, bel wirklich notwendiger
SPNV-Aufrechterhaltung die DB-Planungen nachhaltig
beeinflussen zu kdnnen (vgl. KANILERSKI 1982, S.
448/449) .

Die zweite elementare Voraussetzung fir eine sinn-
volle, weil nachfragegerechte Revitalisierung von
Regionalbahnen ist die Losung der bundesbahnspezi-
fischen Problempakete Finanzsituation und Verwal-
tungsstruktur, insbesondere im Schienenverkehr.
Bezliglich des Finanzproblems fiihren die Befreiung
von den hohen Zlnsbelastungen und die Abkehr von
"unrealistischen Abschreibungsmethoden" den Forde-
rungskatalog an (GRAICHEN 1983). Notwendige finve-
stive MaBnahmen der Modernisierung wdren (ber die
zusdtzliche Zweckbindung von ein oder zwei Pfenni-
geh aus der Mineraldlsteuer und die Umschichtung
von Mitteln aus dem kommunalen StraBenbau zu finan-
zieren (vgl, Abschnitt 4.1.1),

Im Jahre 1982 betrug die Zinsbelastung der DB 2,9 Mrd.
DM, dies entspricht fast 17 Z der DB-eigenen Ertrage.
Nach der mittelfristigen Finanzplanung werden im Jahre
1987 die Zinsen mit prognostiziert 5 Mrd. DM bereits
23,5 7 der eigenen Ertrdge ausmachen, Damit wird offen-
kundig, wie notwendig ein Entschuldungsprogramm ist,
z.B, in der Form einer Bundesanleihe, bei der der Bund
fiir Zinsen und Tilgung aufzukommen hitte (FRAKTION DER
SPD im Deutschen Bundestag 1983, 5. 5).

Im Hinblick auf dle Verwaltungsstruktur der DB-
Schiene ist, dhnlich wie bereits im Bereich der
Busbetriebe versuchswelse realisiert, auch fir den
SPNY die Regionalisierung von Verantwortlichkelten
und Entscheidungsbefugnissen mit eigener abschlie-
Bender "Finanz- und Resultatsverantwortung" angezeigt
{GRAICHEN 1983, S. 73}. Dies kann, muB aber nicht
zugleich Privatisierung oder besser: Ubertragung

auf kommunale oder gemischtwirtschaftliche NE-Be-
triebe bedeuten, wie dies im Falle der Strecke
Meckesheim-Aglasterhausen mit der Betriebslber-
tragung auf die SWEG geschehen {st. Bei Beachtung
der genannten Umstrukturierungsnotwendigkeiten,

vor allem bei zumindest tellweiser Entlastung ‘von
den immensen Wegekosten, miiite eine Revitalisie-
rung auch in Regie regionalisierter Nebenstrecken-
Geschdftsbereiche der DB miglich sein (vgl. GRAICHEN
1983, S. 73},

Neue Arbeitstellung zwischen Bahn und Bus

Entsprechend den unterschiedlichen Eignungsprofilen
von Bahn und Bus zur Bewdltigung heterogener Nach-
fragestrukturen im Mahverkehr bedarf es der funk-
tionsgerechten Aufgabenteilung zwischen den beiden
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Yerkehrsmitteln. Der Bus eignet sich aufgrund seiner
verkehrsmittelspezifischen Merkmale bei differen-
zierter Hahl der FahrzeuggrifBe uad Betriebsart
(Linienverkehr/Bedarfssteuerung) flr das Sammeln und
Yerteilen relativ geringer, raumlich und zeitlich
diffuser Verkehrsstrome, dariber hinaus in der Form
von Gelenkbus-Eilkursen auch zur Bewdltigung griberer
Yerkehrsaufkommen abseits von SPNV-Trassen. Ab-
gesehen von dieser zwelten Funktion liegt die

Doméne des Busses also In der Abwicklung des Vei-
kehrs Im Einzugsbereich von Grund- und Mitiel-
zentren, das denkbare Einsatzfeld verbleibender
modernisierter Schienenpersonennahyerkehre in der
Bedlenung der auf mittel- und oberzentralen Re-
lationen gebUndeltén und damit stdrkeren Verkehrs-
strome Uber vergleichsweise grdflere Distanzen (vgl.
KANZLERSKI 1982, S. 450).

Nach Berechnungen von STERTKAMP (1982,5. 396) fir

, die aufgrund
méglicher Angebotsverzerrungen und damit nicht ge-
gebener direkter Vergleichbarkeit allerdings moch
zu verifizieren wdren, bendtigt der Zug zur Er-
reichung einer gegeniiber dem Bus addquaten Renta-
hilitat 2} das Flinffache an nachgefragter Verkehrs-
leistung. Flr die Einsatzplanung wiirde dies be-
deuten, dall ein arbeitsteilig fahrender Zug nur auf
denjenigen Strecken seine Berechtigung hitte, die
das genannte Nachfragevolumen aufweisen. Demnach
kommt der Verkniipfung der typischen Einsatzfelder
yon Bahn und Bus im integrierten Gesamtverkehrs-
system grénte Bedeutung zu.

die Gesamtkosten einer Zugfahrt 1

Konkret folgt daraus, dle Ketz- und Fahrplange-
staltung im Rahmen regionaler, den Schienenver-
kehr einbeziehender Verkehrsgemeinschaften oder
~-verbiinde so zu (berarbeiten, dan auf den als
geeignet erkannten Relationen die Yerkehrsstrime
in stdrkerem MaBe gebiindelt werden als bisher.
Die Mittelzentren als Verknipfungspunkte der
verschiedenen Yerkehrsebenen {vgl. Abschnitt
3.1.5) bieten sich als geelgnete Ubergangspunk-
te vom zubringenden Bus auf das weiterfihrende
Schienenverkehrsmittel und umgekehrt an (vgl.
KANZLERSKI 1982, S. 451).

1) In die Berechrung sind sowohl die bei Einsatz des VT 627/628
verringerten reinen Jupfahrtkesten als auch die brigen, auf-
grund politischer Versiumisse tberhohten Kosten fir Betrieb,
Betriebsiberwachung und Yorhaltung von Anlagen eingegangen,

2) Hierbei wird unterstelit, daf} fiir den landlichen Raum nicht
strengere Rentabilitatsmalistdbe als fiir die Verdichtungsge—
biete angelegt werden,
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OMNIBUS-VERKEHRSSYSTEM

Standard-lOberiandlinien-8us {5tU1B), Neue Generation des Uberlandlinien-Busses:
Einfuhruag 1975 Ein Prototyp des U 80 in der betrieblichen Erprobung
1983 bei der Regionalverkehr Ruhr-Lippe GmbH

Haltestellenbezogene Leitinformation (Fahrtrichtungen) Dasselbe Erprobungsfahrzeug von der Einstiegsseite:
auf Bussteigen des Zentralen Omnibus—Bahnhofes Erkennbar sind die vergrdflerten Informationsanzeigen
Kiinzelsau (Nahverkehrsmodell Hohenlohekreis) unter Verwendung alphanumerischer GroB-Displays

Verbesserter Aufmerksamkeitswert der Haltestellenbe- Fahrgastraum-Gestaltung beim U 80-Erprobungsfahrzeug:
schilderung: GroBenvergleich zwischen altem und neuem trkennbar sind die komfortablere Bestuhlung sowie
Haltestellenzeichen (Zeichen 226 bzw, 224/225 StV0) . die verbesserten Sichtverhdltrnisse fiir den Fahrgast
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OMNIBUS-VERKEHRSSYSTELEM

Bedarfsgestevertes Bussystem RETAX in Wunstorf: Bedarfsgesteverte Bussysteme: Bedarfsbus B 80, hier
Rufsdule mit Netzplan, Bedienungsfeld und Anzeige- in der absenkbaren Spezialversion fiir die Beférderung
einheiten (Foto: Grofiraum-Verkehr Hannover) behinderter Fahrgdste im System TELEBUS, Berlin

BT R ,i’
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Bedarfsgesteuertes Bussysteﬁ RUFBUS in Friedrichs-
hafen: Haltestelle mit Rufsidulen

Fahrerplatz im RETAX/TELEBUS-System mit
Fahrerterminal und Fahrtziel-Display (rechts)

Rufsdulenausdrucke als Buchungs-
belege: System RETAX (Tinks)
und System RUFBUS (unten)

Bedarfsgesteuertes Bussystem RUFBUS iin
Friedrichshafen: Rufsdule mit Netzplan,
Bedienungsfeld und Anzeigeeinheiten
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NEUE FAHRZEUGE FUOR REGIONALBAHNEN

[l o )
| B pAu

Seit Jahren in Betrieb befindlicher Diesel-Triebwagen Neuer Diesel-Triebwagen der Deutschen Bundesbahn:
der Deutschen Bundesbahn fiir nicht-elektrifizierte Doppeltriebwagen VT 628.1/VS 928.1 bei der
Regionalbahnen, Baureihe 624 betrieblichen Erprobung in Kempten/Allgiu

Neuer Diesel-Triebwagen der Deutschen Bundesbahn: Neuer Diesel-Triebwagen der Deutschen Bundesbahn:

Einstieg und fir den Einmann-Betrieb ausgelegter Prototyp des einteiligen Triebwagens VT 627.0
Fithrerstand beim VT 627 bzw, VT 628.1/VS 928.1 bei der betrieblichen Erprobung in Kempten/Allgiu
A —

Neuer dieseleiektrischer Doppeltriebwagen VT 2 E Neuer einteiliger Diesel-Triebwagen VT 120/121
der Eisenbahn AG ATtona-Kaltenkirchen-Neumiinster (AKN) der Siidwestdeutschen Eisenbahnen AG {SWEG)
(Foto: Linke-Hofmann-Busch, Salzgitter) (Foto: W. Schvhmann/Waggon Union, Berlin)



5. UMSETZUNG DER VERBESSERUNGSMOGLICHKEITEN
FUR DEN OPNV IM MUNSTERLAND

5.1 DIE KOOPERATION DER VERKEHRSTRAGER IN DER
VERKEHRSGEMEINSCHAFT MOUnSTERLAND (VGM)

Die Verkehrsgemeinschaft Minsterland (VGM) wurde am

9, Juli 1982 gegriindet, Nach einjdhriger Vorlaufphase
(1.8,1982 - 31.7.1983) nahm sie am 1. August 1983 offi-
ziell ihren Betrieb auf, Damit ist ein seit 1975 wih-
rendes Tauziehen um vertragsrechtliche Fragen bei der
Findung der Kooperationsform fiir den OPNV im Minster-
land zu einem vorliufigen Abschlul gekommen, Bereits
zum 1, Oktober 1978 war als Vorstufe einer regionalen
Lgsung die Verkehrsgemeinschaft Minster gegriindet wor-

den.,

Die VGM deckt den gesamten Kooperationsraum 5 {Regie-
rungsbezirk Minster nach Abzug des Vestischen Raumes,
der zum Verbundgebiet des VRR zihlt) flachenmidBig ab.
Zum Gemeinschaftgebiet gehsren demnach die kreisfreie
Stadt Miinster sowie die sie umgebenden Kreise Borken,
Coesfeld, Steinfurt und Warendorf (vgl. Abb. 4 in Ab-
schnitt 3.1). Damit stellt die VGM von der Fliche
(6.068 km')} und der Einwohnerzahl (fast 1,5 Mio. E)
her die grifite Vefkehrsgemeinschaft des lindlichen

Raumes in Hordrhein-Westfalen dar1)

Bei der Kooperation handelt es sich um einen freiwil-
1igen ZusammenschluB von Verkehrsunternehmen im Sinne
einer BGB-Gesellschaft (vgl. § 705 BGB), wobei die
rechtliche Selbstdndigkeit der beteiligten Unternehmen
unangetastet bleibt.

Bereits seit Jahren wurde die Zusammenarbeit veon nur
wenigen "'starken" Partnern angestrebt, Dies sind nun
die in kommunaler Tridgerschaft befindliche Regional-
verkehr Minsterland GmbH (als Tochtergesellschaft der
iiber die Kooperationsraumgrenzen hinweg tdtigen West-
filischen Verkehrsgesellschaft mbH), die Stadtwerke
Miinster GmbH (als nur im Stadtgebiet Minster operie-
rendes kommunales Unternehmen), der vereinigte Bus-
dienst von Bahn und Post (siehe weiter unten).sowie
das private Unternehmen Kraftverkehr Miinsterland C.
Weilke GmbH & Co. KG.

An der Spitze der YGM steht ein Lenkungsausschull, der
sich aus je einem Vertreter (Geschidftsfiihrer oder Be-
volimichtigter) der vier Geselischafter zusammensetzt.

f\‘

1) Staatssekretdr Dr. Horst Nehrling vor dem erweiterten Verkehrs-
ausschul} der THK Minster im Septerber 1981, und Linterlagen der
¥G Minsterland.
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Zwei notwendige Voraussetzungen waren jedoch bis zur
8ildung der VGM zu erfiillen:

1) Neugliederung der Busdienste von Bundesbahn und

Bundespost

Nach einer rund 30 Jahre andauernden Diskussion um
die Zusammenfiihrung der bundeseigenen Busdienste
sind neben den 1976 versuchsweise eingerichteten
vier (ab 1.1.1982: fiinf) Regionalverkehrsgesell~
schaften (RVG) in handelsrechtlicher Form seit
1972 bundesweit sukzessive 18 Geschiftsbereiche
Bahnbus (GBB) eingerichtet worden. Diese haben den
Status dffentlich-rechtlicher Institutionen und
sollen von den Bundesbahn-Direktionen vollig unab-
hingig arbetten,

Mit Sitz in Minster ist der GBB Westfaten (Betriebs-
aufnahme: 1. Mai 1982) Teil des bis 1986 angelegten
Grofversuches der DB, in dem die dffentlich-rechtli-
che Organisationsform der 18 Geschdftsbereiche in
Konkurrenz steht mit den genannten finf Regionalver-
kehrsgesellschaften (2). Personal, Fahrzeuge und
Linienrechte der Bundespost sind bis zum 31,12,1982
auf den GBB Westfaten iibertragen worden (Pressemit-
teilung der DB-Direktion Essen vom 28,4.82).

Das Zustdndigkeitsgebiet des GBB Westfalen umfafit

mit einer Fliche von ca. 13.00D km® das Areal der
Kooperationsraume 5 'Miinsterland', 4 'Ruhr-Lippe'

und 8 'Siegerland' (3}, womit die Gebietsabgrenzung
des GBB prinzipiell mit den zur Bildung von Verkehrs-
gemeinschaften geschaffenen Regionen kompatibel ist
(nach Unterlagen des GBB Westfalen, siehe auch die
Abb. 18).

2) Kooperation der privaten Omnibusunternehmen mit

einem der vier VGHM-Gesellschafter

AuBerhalb der Beteiligung der privaten Kraftverkehr
Minsterland C. Weilke GmbH & Co. KG war und ist eine
direkte Teilhabe waiterer privater Verkehrsunterneh-
men vorbehaltlich eventueller Sonderregelungen nicht
vorgesehen. Eine Mitwirkung am Gemeinschaftsverkehr
ist somit nur iiber die Kooperation mit der Fa. Weilke,
dem RYM, den Stadtwerken Miinster oder dem GBB lest-
falen méglich, was jedoch auch schon der gegenwidrti-
gen Praxis entspricht:

Zahlreiche Privatunternehmen fahren als Subunterneh-
men im Auftrage oder als gleichberechtigter Partner
eines offentlichen Verkehrsunternehmens im Konzessi-
onssplitting. In diesen Fdllen ist die Betriebsfiih-
rung zumeist auf das groBere (&ffentliche) Unterneh-
men iibertragen.

- 2) Beschluf3 der Bundesregierung vam 1.7.1981; siehe dazu auch

HESS 1582,

3) Wie Abb, 3 andeutet, war die Zuordnung des Markischen Kreises
zu einam Kooperationsraum strittig. Auch die Ausweisung zines
auf den Markischen Kreis begrenzten Kooperationraumes Ba war
voriibergehend Gegenstand der Diskussion. Nach inzwischen ein—
deutiger Zuordnung zum Kooperationsraum 4 ist mittelfristig
die Kooperation der VG Mirkischer Kreis mit den ibrigen derzeit
hier titigen Verkehrsgemeinschaften geplant.
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Apb. 18 BEDIENUNGSGEBIET DES GBB WESTFALEN*
UND VERKEHRSGEMEINSCHAFTEN

a

COESFELD
[ BORKEN

{] FRENDENBERG

VG RUHR-LIPPE

[ sunoern

(O Geschidfsleitung CUB
A FBetriebsstelle
O Verkaufstiiro

0 10 20 0 0 Dk

¥) GBB = Geschifrsbereich Bahnbus
Quelle: Kach Unterlagen des GBB Westfalen, Stard 1,11,1983

5.1.1 VORTEILE DER KOOPERATION AUS BETREIBERSICHT

Der Hauptvorteil der neuen Kooperation im Miinsterland
wird von den beteiligten Unternehmen darin gesehen,

daB fir verkehrspolitische Fragen in der Region auf

der Betreiberseite nunmehr - sieht man zundchst vom
SPNV der Bundesbahn ab - nur noch ein einziger kompe-
tenter Ansprechpartner vorhanden ist und dieser perso-
nell und inhaltlich mittel— bis langfristig in der Lage
sein w{rd. Aufgaben wie Verkehrspolitik, Abstimmung von
Planungen, Statistik, Uffentlichkeitsarbeit etc. zentral

wahrzunehmen,

Das vielfach propagierte Ziel des erleichterten Uber-
gangs von einem auf das andere Verkehrsmittel in der
gesamten Region wird fiir die Zukunff niichterner und
nicht als alleiniger Schwerpunkt der Gemeinschaftsar-

beit angesehen. "Wer fihrt schon mit unseren Bussen

W sestwis T

quer durch den gesamten Gemeinschaftsraum ?", so die

Argumentation,

Generell fuohrt die desolate Finanzawsstattung von

Bund, Ldndern und Kommunen dazu, daB eine Kostenunter-
deckung bei den Busverkehrsbetrieben auf Daver nicht
mehr hingenommen werden diirfte. Da deshalb fiir die VGM
nach Auffassung der Unternehmen, vielleicht abgesehen
vom investiven Bereich, kaum mit einer verstirkten Mit-
telzuweisung durch das Land oder die kommunalen Gebiets-
kdrperschaften zu rechnen ist, wird es kiinftig im &f-
fentlichen Verkehrsangebot kaum einen verstérkten Auf-
wand geben.

Yermutlich muB sogar davon ausgegangen werden, daB

es im Zuge von Betriebskostensteigerungen, nicht zu-
letzt bedingt durch den bis 1983 erfolgten stufenwei-
sen Abbau der Gasil-Betriebsheihilfe, zu kriftigen
TariferhShungen bei gleichzeitiger Ausdiinnung oder
Einstellung unrentabler Verkehre kommt. Es gilt also,
durch Kooperation im Rahmen der VGM mit gleichem oder
geringeren Aufwand das Angebot zv verbessern oder zu-
mindest zu halten, um einer weiteren Fahrgastabwande-
rung im ldndlichen Raum entgegenzuwirken, "Durch Koope-
ration und Koordination werden Verbesserungen erreicht
oder Angebote erhalten, die ein Unternehmen allein zu
verniinftigen und vertretbaren Kosten nicht sicherstel-
len kann. Rationalisierungen und Rentabilitatssteige-
rungen sind zumindest mégliche Auswirkungen"(SCHNIEDER-
MANN 1982, S. 2 und S. 4).

5.1.2 VORLAUFPHASE UND PROBLEME

tine deutliche, durch dié Kooperationsbestrebungen
ausgelsste Tarifanhebung war auf den Fahrgast mithin
schon zum 1, August 1982 zugekommen. Die Fahrpreiser-
hdhung sollte neben dem Ausgleich von Betriebskosten-
steigerungen das bisherige Tarifgefdlle beseitigen

und die Durchtarifierungsverluste auffangen. Fiir die
Daver dieser sogenannten Vorlaufphase (1.8.1982 bis
31.7.1983) war der neue und teuere Fahrausweis fiir den
Nutzer allerdings ohne jeden Vorteil, da beim Ubergang
auf ein anderes Verkehrsunternehmen nach wie vor das
ernevte Liésen oder Entwerten eines Fahrausweises er-
forderlich war, Die Durchtarifierung bestand demnach
faktisch nicht, Sie wurde erst nach Ablauf der Vorlauf-
phase am 1, August 1983 eingefiihrt.

Begriindet wird die einjihrige Vorlaufphase, die dem
Fahrgast fiir ein hbheres Befdrderungsentgelt keinen
groferen Nutzen brachte, seitens der Betreiber mit der
Erprobung des fiir die VGM gebildeten Einnahme- und Lei-

stungspools.



Dieser mit dem Ziel der Wettbewerbsneutralitat fiir die
VGM-Partner geschaffene Pool bedurfte des genannten
Zeitraumes, um die Anteilsbemessung der Einnahmen- und
Kostenverteilung iiberpriifen zu kénnen, was nach Ansicht
der Betreiber bei der seinerzeitig noch stark differie-
renden Tarifgestaltung nicht mit der gewiinschten Genau-
igkeit mdglich war. Nur bei finanzieller Absicherung
durch das Land widre auf eine Vorlaufphase zu verzichten
gewesen, die im iibrigen aber auch gerade angesichts der
damaligen Diskussion um eine Beschrankung der Schiiler-
freifahrt durch Anderung des Schulfinanzgesekzes NH])
und den daraus resultierenden finanziellen Unabwighar-

keiten angezeight erschien.

5.1.3 VORTEILE DER KOOPERATION AUS- NUTZERSICHT
UND IHRE REALISATION

In der Vorlaufphase fuhren die Verkehrsunternehmen un-
koordiniert in eigener Betriebsfiihrung wie bisher, d.h.
die Ubergangsmiglichkeiten waren weder tariflich (Durch-
tarifierung) noch anschlufimiBig gegeniiber ihrem vorma-

ligen Zustand verbessert,

Die fiir den Fahrgast offenkundigen Vorteile, um derent-
halben die Kooperation in Verkehrsverbiinden und Verkehrs-
gemeinschaften neben den betriebswirtschaftlichen Opti-

miervngsintentionen betrieben wird, wie

- gemeinsame Planung und Abstimmung von Verkehrsnetz,
Bedienungsmustern und Fahrplinen.

- verbesserte Ubergangsmoglichkeiten durch Fahrplan-
harmonisierung und AnschluBsicherung,

- Vereinheitlichung von Fahrzeugen und Ausriistung
(Fahrausweisautomaten und -entwerter, Betriebsfunk,
Haltestellengestaltung),

- vereinheitlichte und verbesserte Uffentlichkeitsar-
beit und konkrete Fahrgastinformation,

sind auch nicht mit der offiziellen Betriebsaufnahme
der VGM am 1. August 1983 realisiert worden, sondern

werden erst langerfristig zu erwarten sein.

Bisher konnten lediglich die fir die ¥YGM durchgehende
Numerierung der Buslinien und ein-einheitliches Tarif-
system verwirklicht werden. Selbst der urspringlich
geplante Abdruck der jeweiligen Fahrpldne in einem
gemeinsamen VGM-Fahrplanbuch steht bislang aus und ist
auch fiir die ndhere Zukunft noch nicht abzusehen.

1) Erstattung der Schiilerfahrtkosten nur noch fir die Fahrt zur
niichstgelegenen Schule und Heraufsetzung der erstattungsfahigen
Mindestentfernung in der Sekundarstufe II von 3,5 km auf 5 km
(Beschluf} der SPD-Fraktion im Landtag NW wem 24,11,1981),
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5.1.4 TaRIFSYSTEM UND PROBLEME

Bei dem bereits am 1.8. 1982 vorlaufig {(Vorlaufphase)
und dann am 1.8.1983 in seiner durchtarifierten Form
etngefiuhrten Tarifsystem fir die VGM handelt es sich

um einen zweigliedrigen Flachenzonentarif. Mit dem

Iwecke der eindeutigen Zuordnung jeder Verkehrsrelation
zuv einem bestimmten Fahrpreis wurde fiir das von der Ge-
meinschaft bediente Gebiet eine differenzierte Start-
Zielpunkt-Matrix zur Erfassung aller Relationen er-

stellt, Aus dieser Matrix ist

a) der nach Tarifgebieten unterscheidende Stufentarif
ersichtlich; dabei entsprechen die Grenzen des je-
weitigen Tarifgebietes in der Regel den politischen
Gemeindegrenzen (siehe Abb. 19).

Diese iiberwiegend 'gemeindescharfen' Tarifgebiete sdind
b) je nach GroBe der Gemeindefldche in mehrere Tarif-

zonen eingeteilt,

Die Ermittlung des Fahrpreises erfolgt bei Fahrten im
Nahbereich durch Aufsummierung der zu durchfahrenden
Zonen incl. der Start— und Zielzone. Uberschreitet die

2}

der Fahrpreis aus der Matrix der Tarifgebiete nach ent-

gewiinschte Fahrmbglichkeit die Zahl von 5 lonen™’, wird

sprechender Preisstufe bestimmt.

Koppelung des Tarifes an die Wirtschaftssituation der
YGM-Partner

Ein problematischer Punkt bei den Vorarbeiten zur Bil-
dung der VGM stellte insbesondere settens der politi-
schen Entscheidungsgremien der Stadt Minster der § 7
Abs. 4 des VGM-Gesellschaftsvertrages dar:

"Erfordert die Wirtschaftslage eines Partners eine
Tariferhshung, so sind alle Partner verpflichtet,

den notwendigen Tarifanpassungen zuzustimmen und sie
mit durchzufiilhren, es sei denm, dafl} ein Ausgleich fiir
die durch die Beibehaltung der Tarife eatstehenden
Mindererlose gezahtt wird,"

Damit wird der Gemeinschaftstarif zwingend an die je-
weilige Fahrpreisgestaltung der bundeseigenen Busdien-
ste (hier: GBB Westfalen) und an die Skonomische Situa-
tion des wirtschaftlich schwiachsten VGM-Gesellschafters
gekoppelt. Neben der Aufgabe der bis dahin bestehenden
Tarifautonomie (fiir die Fahrpreise der Stadtwerke und
der VG Miinster} befiirchtete man seitens des Rates der
Stadt Miinster kiinftig auf die VGM zukommende Fahrpreis-
erhthungen nicht zuletzt aufgrund der kritischen Fi-

nanzsituation der Bundesbahn.

2) Boim Yerbleib innerhalb einer politischen Gemeinde ist der Hochst-
preis gleich der Preisstufe fiir 5 Zonen (gegermartig [M 4,- beim
Einzelfahrschein baw, [M 3,25 beim Mehrfach—Fahrausweis).



146

hss. 19

BEDIENUNGSGEBIET UND TARIFGEBIETE DER VERKEHRSGEMEINSCHAFT MUNSTERLAND {VGM)

0 5 10 15 20 2km

Quelle: Informationsblatt der Verkehrspemeinschaft Minsterland, Stand August 1983

Nach langanhaltender heftiger Diskussion, bei der zeit—

weilip die Realisation der VGM insgesamt in Frage stand,

wurde an der umstrittenen Tarifklausel festgehalten,
allerdings unter Einrdumung eines aullerordentlichen
Kiindigungsrechtes fiir den Fall, dal einer der vier
VGM-Gesellschafter geplante Tariferhthungen nicht mit—

tragen will.

-5.1.5 KomMUNALER BEIRAT DER VGM

Zur stdrkeren Beriicksichtigung der Interessen von
Kreisen, Kommunen und Verkehrsnutzern wurde neben dem
Zusammenschlul der Busverkehrsbetriebe in der VGM ein
kommunaler Beirat eingerichtet, dessen Institutionali-
sierung allerdings nicht im VGM-Gesellschaftsvertrag

verankert ist.

"Der kommunale Beirat unterstiitzt die Interessen der
Verkehrsgemeinschaft, berit Grundsatzfragen und for-
dert die Koordinierung der Meinungs— und Willensbil-

dung innerhalb der Verkehrsgemeinschaft. Er 1Bt sich
iiber die Geschaftsentwicklung der Verkehrsgemeinschaft
regelmaBig unterrichten."” (1)

Langerfristiges Ziel der Beirats-Arbeit soll ferner
sein, dem Biirger die Méglichkeit zu geben, HWiinsche
und Verbesserungsvorschldge iiber Kommunalpolitiker

an den Beirat heranzutragenzl

Dem 10-képfigen kommunalen Beirat gehdren zwei Ver-
treter der Stadt Minster sowie je zwei Vertreter der
beteiligten Kreise Borken, Coesfeld, Steinfurt und
Warendorf an, wobei von den Beiratsmitgliedern jeweils
einer der beiden Vertreter aus einer kreisangehorigen
Gemeinde stammen sollte (§ 2 Abs.) der Vereinbarung...).
Eine direkte Beiratsmitpliedschaft ist den beteiligten
Verkehrsbetreibern verwehrt (§ 2 Abs.3).

1) &1 der Vereinbarung iiber die Bildmg efnes "Konmmalen Bei-
rates der Verkehrsgemeinschaft Mimsterland''.

2) MNSTERSCHE ZEITING vom 22,7.1981




5.1.6 KOOPERATICN MIT DER BENACHBARTEN VG RUHR-LIPPE

Wihrend fiir die im Osten bzw. Siidwesten angrenzenden
Kooperationsridume 6 bzw, 1 und 9 und den dort titigen
Verkehrsunternehmen und Kooperationen zunachst ledig-
lich Ubergangstarife zu Nachbargemeinden gefunden wur-
den, bestehen beim Transfer von der VG Minsterland zur
¥G Ruhr-Lippe (VGRL) im Kooperationsraum 41)
des einheitlichen Tarifsystems keinerlei Schwierigkei-

aufgrund

ten. Wie fiir Relationen innerhalb des jeweiligen Xoope-
rationsgebietes ist auch fiir Fahrten zwischen beiden
Verkehrsgemeinschaften infolge der Durchtarifierung

nur ein einziger Fahrausweis erforderlich.

Diesé enge nutzerfreundliche Zusammenarbeit der bei-
den Verkehrsgemeinschaften ist in besonderem Mafle auf
unternehmensmaBige Verflechtungen zuriickzufiihren. So
wurden unter dem Dach der Westfalischen Yerkehrsge-
sellschaft mbH vor Jahren aus 10 kommunaten Verkehrs-
unternehmen vier neue Verkehrsbetriebe in Anlehnung
an die vom Land Nordrhein-Westfalen ausgewiesenen

Kooperationsraume aggregiert:

Fir den Kooperationsraum 5 (VGM-Gebiet) ist dies die
Regionalverkehr Miinsterland GmbH, fiir den Kcoperations-
raum 4 {iiberwiegend VGRL-Gebiet) die Regionalverkehr
Ruhr-Lippe GmbH sowie die Verkehrsgesellschaft Unna
mbH (vgl. SCHNIEDERMANN 1982, 5. 7). Es ist verstdnd-
lich, daB hier schon aus Grinden betriebswirtschaft-
licher Kompatibilitat auf eine Vereinheitlichung der

Tarifstrukturen Wert gelegt wurde.

Entsprechendes gilt fiir den Geschéftsbereich Bahnbus
(GBB) Westfalen, dessen Bedienungsgebiet die Koopera-
tionsraume 4, 5 und 8 umfaBit {vgl. Abb. 18).

1) Im Kooperationsraum 4 arbeiten die Verkehrsuntemetmen gegen-
wirtig noch in drei unabhingigen Verkehrsgemeinschaften mit
voneinander deutlich abseichenden Tarifsystemen zusammen, Es
sind dies die am 1.12.1978 gegriindete VG Hamm, die am 1.6,1550
pebildete VG Mirkischer Kreis und die V6 RuhrLippe, die ihren
Botrieb zusamen mit der VGM am 1.8.1983 aufnabhm,

Mittelfristig wird eine Zusammenarbeit der im Kooperationsraum 4
titigen Verkehrsgemainschaften unter der moch zu bildenden Dach—
gesallschaft VRL angestrebt, Unter Verwendumg desselben Tarif-
systams — die Angleichung der gegermdrtigen Systeme wird im Zuge
kinftiger Tariferhohungen betrieben — sollen die jetzigen Gemein—
schaftsgebiete als interme Abrechnungseinheiten beibehalten wer—
den
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5.2 KRITISCHE ANMERKUNGEN ZUR KONZEPTION DER
VG MUNSTERLAND

Folgt man dem 1976 vorgelegten Landesentwicklungs-
bericht, sieht die nordrhein-westfalische Landesre-
gierung als organisatorischen Rahmen fur kinftige
Kooperationsformen im OPNV die Bildung von Zwei- oder
Drei-Ebenen-Modellen vor, d.h. das Hebeneinander von
Verbundgesellschaft bzw. Verkehrsgemeinschaft und kom-
munalem Zweckverband, der die "verkehrspolitischen
Leitlinien” und darin insbesondere das "verkehrliche
Leistungsangebot"” bestimmen soll {Landesentwicklungs-—
bericht 1976, S. 147).

Dieser Gedanke ist bislang bei der Bildung der VG Min-
sterland nicht verfolgt worden. Den Griindungsgesell-
schaftern der VGM und den betroffenen Gebietskorper—
schaften erscheint offensichtlich die Einrichtung eines
Zweckverbandes mit verkehrspolitischem Auftrag nicht
erforderlich, da die Stddte und Kreise, deren Inter—
essen ja durch einen entsprechenden Iweckverband ver-
treten wiirden, ohnehin bereits als Mitglieder der Auf-
sichtsgremien der beiden groBlen kommunalen Yerkehrs-
unternehmen, WVYG und Stadtwerke Minster, iiber entspre-
chende Einflufméglichkeiten verfiigen.

Wurde 1976 den zu bildenden Zweckverbanden neben der
verkehrspolitischen Funktion ncch die Aufgabe zugewie-
sen, die "Deckung der durch Einnahmen nicht gedeckten
Kosten der am Verbund- oder Gemeinschaftsverkehr betei-
ligten Unternehmen" sicherzustellen {ebenda), sieht

man heute vor Ort in der Bildung von Iweckverbdnden

of fenbar die Gefahr der gesetzlichen Festschreibung
eines weiteren finanziellen Umverteilungsprozesses zu

Lasten des Landes und insbesondere der Kommunen™’,

Bislang wurde vom Land Nordrhein-Westfalen der Verbund-

3

gewihrt, Zur liangerfristigen Sicherung dieser Farderung

zuschlag™ trotz des nicht vorhandenen Zweckverbandes
wird seitens der VGM ein Grundvertrag angestrebt, wel-
cher der besonderen Konstellation kemmunaler Aufsichts-
moglichkeiten in den Verkehrsunternehmen des Minster-
landes ohne die Griindung eines Zweckverbandes Rechnung
tragen sotl, Die Position des Landes in dieser Frage
steht noch nicht letztlich fest.

2) Ceutltich wurde dies Problem bei der Auseinandersetzung un die
Ubernahme der verbundbedingten Mehrkosten. So kindigte die COU-~
Fraktion im Rat der Stadt Minster in der Hauptausschulsitzung
vam 25.11.1981 an, dem ViM-Beitritt der Stadtwerke Minster nur
darm zuzustimmen, wenn die verbundbedingten Mehrkosten seitens
des Landes erstattet wiirden, was unter den gegebenen Umstanden
{kein vorhandener Zweckverband) fraglich erschien.

3) Assgleich der verbundbedingten Belastungen: Personal- und Sach-
kosten, Mindererlise aus der Durchtarifienmg.
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Nach Meinung des Verfassers folgt aus dem alleinigen
ZusammenschluB der Verkehrsunternehmen in einer BGB-
Gesellschaft ohne das "Gegengewicht" eines kommumalen
Iweckverbandes, der u.a. verantwortlich wire fiir die
Entwicklung von Zielvorgaben fir die Netz-, Fahrplan-
und Tarifgestaltung sowie die Kontrolle iiber die Lin-
haltung dieser Ziele (vgl. Abschnitt 4.2.2.3 'Drei-
Ebenen-Model1'), unweigerlich eine Betonung der Betrei-

berinteressen zu Lasten der Nutzerinteressen,

Auch die Einrichtung eines - iiberdies nicht im VGM-
Gesellschaftsvertrag verankerten - kommunalen Beirates1)
erscheint wegen seiner fehlenden Richtlinienkompetenz
und Mittelzuweisung auf Dauer kaum geeignet, den not-
wendigen Interessenausgleich herbeizufithren, zumal die
Stimmrechte der Gebietskérperschaften in den Aufsichts-
raten ja nur EinfluBméglichkeiten auf zwei der vier

VGM-Partner erdffnen.

Vielmehr muB befiirchtet werden, daff auch kiinftig iiber—
wiegend betriebswirtschaftliche Aspekte im Vordergrund
stehen, Dies zeigte bereits das jahrelange Bemiihen um
die Anteilsbemessung der Unternehmen im Einnahme- und
Leistungspocl sowie um die Festlegung des Tarifes bei
gleichzeitiger Yernachldssigung von Aspekten verkehrs—
politischen Inhalts, So sind gegenwidrtig Fragen zur
Verbesserung der Verkehrsbedienung, zur Abstimmung der
Fahrpldne oder zur integrierten Wagenumlaufplanung
kaum Gegenstand der Uberlegungen.

So11 zwar den Verkehrsunternehmen das Bemiihen um eine
unter den gegebenen Umstinden kiinftig optimierte Ange-
botsgestaltung nicht in Abrede gestellt werden, diirften
die Betreiber, insbesondere die nicht kommunal kontrol-
lierten, doch allein schon aufgrund der Verpflichtung
zur Eigenwirtschaftlichkeit eher kostendeckende als
raumordnungs— und sozialpolitisch notwendige Verkehre
anstreben, Hier btte ein kommunmaler Verkehrsverband

die Moglichkeit, die Verkehrsunternehmen auch mit die-
sen notwendigen, aber nicht unbedingt rentablen Ver-
kehren zu beauftragen, allerdings mit der Verpflich-

tung, sie dann dafiir auch entsprechend zu entlohnen.

Deutlich wird die bei der Bildung der VYGM praktizierte
Vorgehensweise im direkten Vergleich mit der dem Nah-
verkehrsmodell Hohenlohekreis zugrunde liegenden Stra-
tegije. Ebenso wie in den anderen vom BMY geférderten
Projekten richtet sich der dortige Planungsschwerpunkt
auf die Verbesserung des Verkehrsangebotes und die Aus-
schépfung inner- und zwischenbetrieblicher Rationali-
sierungsmoglichkeiten. Erst nachdem auf der Grundlage

1) Hach § 3 seiner Griindungssatzung finden die Sitzungen des Bei-
rates nach Bedarf, jedoch mindestens eirmal jahrlich statt.

einer detaillierten Bestandserfassung der Linien- und
Sonderverkehre durch die Bericksichtigung zentraldrt-
licher Verkehrsbediirfnisse ein integriertes Liniennetz
neuy erstellt und bestimmte Bedienungsstandards vorge-
geben sind, erfolgt die Berechnung der zu erwartenden
Kosten und Einnahmen. Durch ein iteratives Verfahren
der Abwdgung wird schlieBlich ein KompromiB zwischen
Bedienungsniveau und Wirtschaftlichkeit gefunden,

Wie groft das Miflverhdltnis der Beriicksichtigung von
Nutzer— und Betreiberinteressen in der Konzepticn der
VGM ist, wird auch darin deutlich, daB dem Fahrgast
fiir die Dawer der VYorlaufphase erheblich hshere Fahr-
preise auferlegt wurden ohne jedweden fiir ihn erkenn-
baren Mehrnutzen.

Nun so011 nicht in Abrede gestellt werden, daf bei
einer finanziellen Beteiligung des Landes, etwa in

Form einer Ausfallbiirgschaft, die VYorlaufzeit hdtte
verntieden werden kidnnen. Aber gerade deshalb stellt
sich die Frage, warum ein solches Vorgehen seitens
des Landes im Ballungsgebiet beim Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr {VRR) méglich, im lindlichen Raum aber
nicht mﬁgljch war,

fine Ursache dafiir kinnte darin bestehen, daB das
der VGM zugrunde liegende Konzept (noch) nicht den
verkehrspelitischen Zielen des Landes entspricht,

in denen offensichtlich die Bildung kommunaler Zweck-
verbande favorisiert (vgl. Landesentwicklungsbericht
1976, 5. 147) und langfristig auch die Einbeziehung
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) angestrebt

wird,

Eine solche Grundaussage enthdit zumindest das 1980
vorgelegte verkehrspolitische Konzept der SPD-Land-
tagsfraktion NW, nach welchem auch im landlichen Raum
die alleinige Zusammenarbeit von Busdiensten der Ver-

kehrsunternehmen als nicht ausreichend angesehen wird.
Vielmehr. wird die Forderung erhoben, in der Zukunft
den Schienennahverkehr der DB in Kooperationsformen
fiir den landlichen Raum einzubeziehen. Dies diirfte
dem Ansatz nach auch dem 1975 vom Bund beschlossenen
Konzept zur langfristigen Hinwenduﬁg der DB zum Fern-
verkehrsunternehmen (vgl. BMV 1975) nicht widerspre-
chen, da der verlustreiche Scﬁienennahverkehr durch
eine verstdrkt betriebene Regionalisierung rechnungs—
méBig besser vom kostendeckenden und zum Teil gewinn~
bringenden Schienenfernverkehr getrennt werden kénnte.

Zur probeweisen Einbeziehung des Schienennahverkehrs
in ein Nahverkehrssystem schligt die SPD-Landtagsfrak-
tion die Einrichtung eines entsprechenden Modallversu-
ches fir den landlichen Raum vor, Um zu priifen, ob
durch eine Revita]isie(ung und Attraktivitatssteige-
rung auch im Schienennahverkehr des lindlichen Raumes



wie im 5-Bahn-Verkehr der Verdichtungsgebiete Fahrga-
ste zuriickgewonnen werden kénnen, solle im Rahmen die-
ses Modellversuches zudem exemplarisch eine Nebenstrek-
ke der DB beziiglich der Systemkomponenten Fahrweg,
Haltestelle, Fahrzeug und Fahrgastbedienung moderni-
siert werden. Dementsprechende Verhandlungen seien

mit der DB aufzunehmen. {Zur Konkurrenzierung des SPNY
durch die VGM siehe weiter unten.)

Ferner sieht das SPD-Konzept fiir den Modellversuch vor,
nach AbschluB der Erprobungen in Hunstorf und Fried-
richshafen das bestehende Netz der Schienenstrecken

und Buslinien durch ein bedarfsgesteuertes Bussystem

zu erganzen, Dabei "sollen die Strecken der Deutschen
Bundesbahn die Grundachsen bilden. auf die die Linien-
und Bedarfsbusverkehre auszurichten sind" (SPD-LANDTAGS-
FRAKTION NW 1980, S. 17).

Inwieweit sich die UPNV-Modelluntersuchung 'Kreis Lippe',
zu einem derartigen Modellversuch entwickeln kann, ist

gegenwartig noch nicht abzusehen”.

Ein anderes - nach Auffassung des Verfassers zunachst
nicht nur positives - Faktum stellt die GroBe des
Gemeinschaftsgebietes der VGM dar. Mit der Reduzierung

der Ansprechpartner auf ein einziges kompetentes Gre-
mium der Betreiberseite diirften sich die Aussichten
auf die Rea]isieruﬁg eines regionalen Konzeptes fiir
den Omnibusverkehr durch eine einfachere Abstimmung
zwischen den Entscheidungstrigern verbessern. Gleich-
zeitig erscheinen jedoch auf den ersten Blick Iweifel
angebracht, ob eine flichenmifig derart ausgedehnte
Verkehrsgemeinschaft noch praxisnahe Verkehrslosungen
vor Ort zu leisten vermag.

Die gegenwirtig in der Planung oder Erprobung befind-
1ichen Modellversuche des BMV beziehen sich ausnahms-
los auf kleinere Riume, in der Regel die Landkreise,
Diesem Vorgehen diirfte die Uber]eéung zugrunde lie-
gen, eher in iiberschaubaren Gebieten dieser Grofien—
ordnung praxisnahe OPNV-Teilsysteme als ein umfassen-
des System fiir die pesamte Region konzipieren zu kdn-
nen. Auch scheint es so leichter mdglich zu sein,
eine wirklich intensive Kooperation zwischen Kommunen
und Verkehrsunternehmen einschlieflich der gemeinsa-—
men integrierten Erbringung der Verkehrsleistungen

‘seitens der Unternehmen zu realisieren.

Eine direkte Ubertragung der in den Modellversuchen
betenten Kleinrdumigkeit ist jedoch auf den Koopera-

tionsraum 5 "Minsterland' nicht moglich, was einer—

1) Zur weiteren Information iber den Modellversuch siehe BRAUSSE
1982 sowie NMEIDHARDT/SPARMANN 1982 a wud b,
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seits auf die umfangreichen auf das Oberzentrum Miin-
ster hin radial ausgerichteten, kreistiberschreiten—
den Verkehrsstrome zurtckzufiihren ist. Hier wiirden

kreisinterne Lésungen im krassen Gegepnsatz zur vor-
handenen Nachfragestruktur stehen, Andererseits wire
eine mittel- bis tangfristige Integration radialer

SPNV-Straecken in die Verkehrsgemeinschaft bei kreis-

internen Kooperationen sehr erschwertz).

Um jedoch die zweifelsfrei vorhandenen Vorteile
kleinraumiger Zusammenarbeit auch in der flachen-
groflen VG Miinsterland zu nwtzen, bedarf es der Dezen-
tralisierung betrieblicher AbTdufe innerhalb der Ver-
kehrsunternehmen. Dies betrifft insbesondere die Hin-
wendung zur Betriebsphilosophie dezentraler Verkehrs-
leitungen, Werkstatten und Fahrzeugstandorten. Diese
vermag als einzige sowohl eine rasche Anfahrt der Fahr-
zeuge zum Einsatzort als auch eine praxisnahe Angebots-
flexibilitdt zu leisten., Dem Geschéftsbereich Bahnbus

(GBB) Westfalen muB in dieser Hinsicht die Abkehr von
3

seinem Zentralisierungshestreben™ empfohlen werden,

5.3 ENTWICKLUNG EINER KURZ- UND MITTELFRISTIG
UMSETZBAREN STRATEGIE

In der Einsicht, daB die Verwirklichung rechtlicher,
organisatorischer und technischer MaBnahmen nur suk-
zessive zu erwarten ist, und unter dem Eindruck, dafl
sich die Finanzenge der Verkehrsbetreiber und &ffent-
Tichen Haushalte auf die Angebotsgestaltung des OPNV
im lindlichen Raum nicht gerade forderlich auswirken

wird, so11 im folgenden vor dem Hintergrund der in

2} Die gegerwiirtipe Situation ist durch eine starke Konkurrenzierung
des SPHV durch die VM pekennzeichnet. Dies wird deutlich am
Beispiel der fiir Pendler wichtigen Zeitkarten:

fuf der Relation Marendorf — Minster kostet die V@Hbnatskarte
fur Schiiler u. Studenten 90 M, Damit sind sowohl alle Regional-
busse dieser Verbindung als auch die Stadtbusse in Munster zu
berutzen, nicht aber der SPAV der Bundesbahn auf der in Frage
kanmenden Strecke 207, Andersherum kostet die "kombinierte
Monatskarte der Bundesbahn, die zur Fahrt in Zug und Bahnbus
berechtigt, denselben Betrag. Der Fahrgast ist jedoch von der
Benutzung der Stadt- und ibrigen Regionalbusse ausgeschlossen.

Infolge des Fehlens der Durchtarifierung zwischen V@1 und SPHV
ergibt sich fermer die paradoxe Situation, da} Uhsteigeverbin-
dungen auf bestimmten Relationen in der Spidtverkehrszeit oder

an Wocherenden fir den Fahrgast kostengunstiger sind als in der
Hauptverkehrszeit an Werktagen. Beispiel Minster — Freckenhorst:
Wird vom Fehrgast auf der Teilstrecke Minster — Harendorf der Zug
der Strecke 207 benutzt, wird beim Upergang auf den Bahnbus nach
Freckenhorst (Fahrplanhr, 2996) das erneute Losen eines Fehraus—
weises erforderlich. Fahrt der Fahrgast dargegenuvber z,B, in den
Moendstunden mit dem Bahnbus nach Harendorf, kann er denselben
Fahrausweis aufgrund der V@ -internen Durchtarifierung auch fur
die Weiterfahrt nach Freckenrhorst nutzen.

3) Im gesamten Minsterland wird nach Ubernahme ‘der Postbusse durch
den GBB Westfalen nur noch eine einzige zentrale Betriebsstelle
(Minster) unterhalten (vgl. Abb, 1B).
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Kapitel 4 diskutierten Verbesserungsmiglichkeiten eine
Strategie der kurz- und mittelfristig umsetzbaren Mafi-

nahmen vorgeschlagen werden.

Adressat und Trager dieser Strategie zugleich sind die
in der VG Minsterland kooperierenden Verkehrsunterneh-
men und die Gebietskorperschaften. Ihnen beiden werden
im folgenden Strategieteilziele rzugeordnet, Das an-
schlieBend graphisch dargelegte Konzept (Abb. 20)

5011 nech einmal einen Uberblick tiber die notwendigen
Strategieschritte geben und zugleich Verflechtungen

verdeutlichen,

5.3.1 TewzieL: NOTWENDIGE VERBESSERUNGSMASSNAHMEN

SEITENS DER VERKEHRSTRAGER

Fir eine erfolgreiche Kooperation in der VGM sind im
Betriebsbereich der Verkehrsunternehmen die Harmoni-
sierung und spatere Vereinheitlichung der Angebote

sowie generell ein verstirktes Systemdenken erforder—
lich, Als Stichworte seien hier genannt das Busverkehrs-
system sowie — mittelfristig - das integrierte (PNV-
System unter E1nBeziehung des SPNVY und bisheriger Son-
der- und Freistellungsverkehre (analog zu den Bemiihun-
gen der Modeliversuche 'Bodenseekreis' und 'Kreis
Lippe')., Zum integrierten OPNV-System gehdrt aber

auch die konzeptionelle Eingliedervng des Paratran-
sits mit seinen unterschiedlichen und kinftig mog-
lichst institutionalisierten Erscheinungsformen
(z.B. Bedarfsbus, Taxi, Fahrgemeinschaft).

Entsprechend der Struktur des im Abschnitt 4.3.7 vor-
gesteliten Busverkehrssystems sollen auch im folgenden
die vorgeschlagenen MaBnahmen bestimmten Kombinationen
der Systemkomponenten Angebot, Betrieb, Fahrweg, Hal-
testelle, Fahrzeug, Fahrgastbedienung und Information
zugeordnet werden.

5.3.1.1 ANGEBOT: NETZSTRUXTUR UND BEDIENUNGSMODELL

Aus dem Ziel des integrierten OPNV-Systems in der Fla-
che folgt die Notwendigkeit der Konzeptionierung eines
den heterogenen Nachfragestrukturen entsprechenden
"differenzierten Bedienungsmodells", Darin werden die

Bedienungsformen Linienverkehr, linienungebundener
Paratransit sowie mogiiche Misch- und Ubergangsformen

in der Heise miteinander kombiniert, daB der Bedienungs-
aufwand minimiert und der Nutzwert fiir den Fahrpast ge-
hoben oder zumindest unter wachsendem Kostendruck und
bei riicklaufiger Nachfrage gehalten werden kann (vgl.
FIEDLER 1982 b}.

Hauptleistungstridger eines solchen differenzierten
Bedienungsmodells bleibt der Linienverkehr in einem

allerdings noch starker auf zentralortliche Verkehrs-—
bediirfnisse abgestellten Hetz. Hierbei stellt das ge-
genwdrtig bereits in Ansdtzen erkennbare zentralsrt-

lich-hierarchische Bedienungsmuster der Westfidlischen
Verkehrsgesellschaft eine ausbaufdhige Grundlage dar,

Die Nachfragestréme insbesondere auf mittel- und ober-
zentralen Relationen (Fahrtziel: Oberzentrum Minster)
sind dazu im Hinblick auf die Nutzung vorhandener Schie-
nenverkehre stdrker als bisher zu biindeln, Aufgrund
seiner unzweifelhaften- verkehrsmittelspezifischen Vor-
teile-als Beispiel sei nur die deutliche Reisezeit-
verkiirzung genannt - sollte der SPNY in modernisierter
und betrieblich rationalisierter Form bei gegebener
oder durch Angebotsumstrukturierung méglicher Nachfra—
gekonzentration bewuBBt in die Netzgestaltung, mittel-
fristig auch offiziell in die VGM einbezogen werden,
Gleichzeitig sind konkurrierende Busverkehre abzubauen,

Die Eisenbahn als gegeniiber dem Bus attraktiveres Mas—
senverkehrsmittel kann in ihrer Leistungsfahigkeit nur
dort ausgenutzt und auf Dauer fir den landlichen Raum

erhalten werden, wo sie durch Bindelung der Verkehrs-

strome besser als bisher ausgelastet wird, Dazu bedarf
es aber eines verstdrkten Zubringerdienstes seitens des
fldachenerschlieBenden Busverkehrs. Kenkret leitet sich
daraus die Forderung nach einer besseren Bedienung der

Nahverkehrsbahnhéfe mit entsprechender AnschluBsiche-

rung ab.

Dazu unerlaBlich ist jedoch auch seitens der Bahnver-
waltung eine stdrkere Beriicksichtigung regionaler und
auch lokaler Verkehrsbediirfnisse. Eine Abkehr von der
gegenwdrtigen fast alleinigen Ausrichtung der SPNV-
Fahrplane auf den Intercity-Fernverkehr der DB ist’
auch deshalb dringend angeraten (siehe dazu auch
RIBBERT 1981).

Abseits von Schienentrassen sind die mittel- und ober-

zentralen Relationen, wo noch nicht geschehen, als
Direkt-Verbindungen mit reisezeitgiinstigen Eilbus-
Kursen auszubilden. Besondere Bedeutung kommt hier
einem iibersichtlichen und harmonisierten Fahrtenan-
gebot zu. Konkret heiflit dies Zugrundelegung von Bedie-
nungsstandards, Taktung der Verkehre, Abgleich der
Fahrpldne und damit auch der Anschliisse im Bus— und
Schienennahverkehr.

A1l dies kann kurz- bis mittelfristig - vorbehaltiich
der offiziellen Einbeziehung des SPNY in die Koopera-
tion — bereits durch die Arbeit einer Fahrplankommis-
sion der YGM erreicht werden. '

Auf der Ebene der Einzugsbereiche von Grund- und Mit—

telzentren ist die Abstimmung der Verkehre mit den
Belangen der Ausbildungspendler als grioBter Nutzer-
gruppe von elementarer Bedeutung. Dies kapn, muB aber

- nicht die Ausrichtung der Linienverkehre auf die Schul-



Tas. 17 DIFFERENZIERTES BEDIENUNGSMODELL FUR DEN UPNV 1M LANDLICHEN RAUM
EINSATZFELD VERKEHRSZEIT VERKEHRSMITTEL BETRIEBSART EINSATZMERKMALE
Mittel- und oberzentrale IIVZ und NVZ Trieteug Linienbetrieb Zeittakt, in der HVZ verdichtet
Relaticnen,
Schienenverkehr vorhanden Y7 und an . L . L .
Vool fen Triebzug/Bus Linienbetrieb bedarfsorientierter Zeittakt
Mittel- und ober IVZ wd NVZ | Gelenkbus Linienbetri Zeiteakt, in der HYZ verdichtet
Relationen, rentrate ) /bus enbetrieb und Einsatz von Eilbus—Kursen
ohne Schienenverkehr
SVZ und an .oy . I .
Wock i Bus Linienbetcieb bedarfsorientierter Zeittakt
Finzagsbereiche von HVZ und NYZ Gelenkbix/Bus Lintenbetrieb Zeittekt in enger Abstimmng mit den
Mittelzentren Frfordernissen des Schiilerverkehrs
SVYZ und an Bus/Kleinbus Linienbetrieb/ bedarfsorientierter Zeittakt, Finsatz von
» Wochenenden Bedarfssteverung Teleskoplinien mit Sammeltaxi-Anschluflbedienung
Rahbereiche von Crund— HVZ und NVZ Bus/Kleinbus Linienbetrieb/ Zeittakt in enger Abstimmmg mit dem Schiiler-
und Kleinzentren Bedar Essteverung verkehr, in der NVZ Bedarfsbus—Bedieming
SVZ wd an Kleinbus/ ; bedar fsorientierte Bedienung mit Rufbus, Taxi
Wochenenden “Taci / Phow Bedarfssteterung oder institutionalisierter Fahrgemeinschaft
Amedargen:  Ubergangspurkte auf den SPNY sind die Mittelzentren und grofieren Grundzentren (mit Teilfunkticnen eines Mittelzentnums),
Ubergmnygnmkte auf Eilbuskurse sind zentrale Ialtestellen in Mittel- und Grundzentren sowie grofleren Ortstedlen.
Gleiches gilt fiir den Ubergang Teleskoplinie/Anschlufbedienung durch Taxd oder Bedarfbus,
HVZ = Hauptverkehrszeit, NVZ = Normalverkehrszeit, SYZ = Spatverkehrszeit

zeiten bedeuten, Ebenso vorstellbar ist auch hier die

in enger Beteiligung der Schulen und Schultridger vor-

genommene Taktung der um die Freistellungsverkehre er-
weiterten Linienverkehre und eine entsprechende Staf-

felung der Schulzeiten1) (siehe hierzu auch die im Mo-
‘dellversuch Hohenlohekreis gemachten Erfahrungen, Ab-

schnitt 4.2,7.2.4).

In Raumen und Zeiten mit EuBerstrgeringer und diffuser

Nachfrage — es handelt sich hier um die Nahbereiche

der Grundzentren, Kleinzentren und Bauerschaften einer-
seits und um die Spidtverkehrszeit sowie den Betrieb

an Samstagnachmittagen und Sonntagen andererseits -
vermag eine Linienbedienung mit Bussen i.d.R, weder

ein attraktives Fahrtenangebot noch eine akzeptable
WirtschaftTichkeit sicherzustellen. Nur eine nachfra-
gegesteuerte, z.T. auch linienungebundene Bedienung
durch den Paratransit dirfte hier auf Dauer geeignet
sein, einen befriedipenden KompromiB zwischen nutzer-

freundlichem Angebot und dafiir aufzuwendenden Kosten

1) Zu den wirtschaftlichen Vorteilen einer Staffelung von Schul-
anfangszeiten sishe auch weiter unten im Teilziel "Starkere
Beteiligumg der Schultrager, Kommunen und sonstigen Gebiets—
korperschaften'.

gewahrleisten, Da in vielen Fillen aufwendige rechner-
gesteuerte Bedarfsbus—Systeme zunidchst weder notwendig
noch finanzierbar erscheinen, sollte der Einsatz ein-
facherer und dadurch erheblich kostengiinstigerer, aber
deshalb nicht unbedingt schlechterer Bedarfsbus—Pro-

jekte uberpruft werden.

Neben der Einbeziehung ven Taxis in den OPNV, der
allerdings im landlichen Raum die peringe Fahrzeug-
anzahl bei gleichzeitig unbefriedigender Flichenstreu—
ung entpegensteht, bietet sich die Nutzung institu-
tionalisierter Fahrgemeinschaften2 an, zu denen ja
nicht zuletzt auch das in den Niederlanden iberaus
erfolgreiche Buurtbus—Modell zahlt (vgl. Abschnitt
4,2,4,1,2). Auch die nordrhein-westfilische Landes-
regierung hat unldngst ihr Interesse an dieser auf
bundesrepublikanische Verhdltnisse iibertragenen
Paratransit-Form fiir verkehrsschwache landliche
Rdume bekundet (Pressemitteilung der Landesregie-
rung vom 4,11,1983),

2) Siehe dazu FIEDLER 1982b und PROKSIK/de BOOR 1982,
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Festzuhalten bleibt, daB das hier in groben Zigen vor-
geschlagene 'differenzierte Bedienungsmodell' (vgl.
Tab. 17) nicht als ein starres Schema anzusehen, son-
dern mit Flexibilitst zu handhaben ist. Einer stetigen
genauen Nachfragebeobachtung und Angebotsanpassung mit
Tendenz zur VYorhaltepolitik kommt folglich groBe Bedeu-

tung zu.

5.3.1.2 FAHRGASTINFORMATION UND -BEDIENUNG

Unabdingbare Voraussetzung fir die Annahme eines nach
den obigen Grundsadtzen differenzierten Bedienungsmo-
dells durch die Bevolkerung ist die Ubersichtlichkeit
des Angebotes sowie die dazu parallel erfolgende um-
fangreiche Offentlichkeitsarbeit und konkrete Infor-

mation der Nutzer, "Je geringer das Fahrtenangebot ist,
um so mehr Wert muld auf eine gute Fahrgastinformation

gelegt werden" (FIEDLER 1982b, S. 447).

Der potentielle Fahrgast muB in einem MaDBe iiber das
offentliche Verkehrsangebot informiert werden, daB er
entgegen der gepenwdrtigen Situation in die Lage ge-
setzt wird, den UPNV als alternativen und durchaus ak-
zeptablen Mobilititstriger in den persdénlichen Ent-
scheidungsprozeB zur Wahl des Verkehrsmittels einflie-
Ben zu lassen.

Nicht zuletzt auch der eindeutige Trend zur kostenspa-
renden Selbstbedienung des Fahrgastes an Automaten,
Entwertern etc, macht, um die damit einhergehende Zu-
gangsbarriere uberwinden zu konnen, eine erhebliche
Verbesserung der Informat{on unverzichtbar,

Konkret bedeutet dies fiir die VG Minsterland und die
in ihr kooperierenden Verkehrsunternehmen, schnellst-
méglich eine einheitliche Angebotsprisentation zu er-

arbeiten. Die Palette der geeigneten Werbetriger reicht
vom lnformationsbus1 und aktiver Pressearbeit iber ein
baldigst zu erstellendes einheitliches Fahrplanbuch
fiir die VGM bishin zu Fahrplanblittern und Handzetteln,
die an Kommunikationspunkten ausgelegt und/oder per

Hauswirfsendung an die Haushalte verteilt werden.

Dariiberhinaus sind die Haltestellen und Fahrzeuge mit
den in Abschnitt 4.2.8 beschriebenen Informationsele-
menten sukzessive auszuridsten. Es muB sich die Einsicht
durchsetzen, daB Fahrgastinformation nicht ein verzicht-
barer Luxus, sondern vielmehr ein unverzichtbarer At-
traktivitatsfaktor ist.

1) Bereits im Sommer 1983 wurde in Minster von der VM ein auf
- dem Bahnhofsvorplatz positionierter Informationstes einge-
setzk, um auf die Vorteile der neven Verkehrsgemeinschaft
und die durch sie verursachten tariflichen Verdnderungen
aufmerksam zu machen,

5.3.1.3 FAHRwEG UND HALTESTELLE

Um den Nachteil der Behinderung des Omnibusverkehrs
durch den dieselbe Trasse benutzenden Individualver—
kehr auf Dauer zu begrenzen, miissen auch im Miinster-
land auf neuralgischen Streckenabschnitten bauliche
MaBnahmen zur Beschleunigung des Busverkehrs ergrif-

fen werden. Dies sind 2.B. die Einrichtung separater,
gegebenenfalls auch nur tempordrer Busspuren auf den
verkehrlich iberlasteten AusfallstraBlen Miinsters sowie
der Mittel- und groBeren Grundzentrenz)oderdieIBavor—
rechtigung von Bussen an Einmiindungen und Kreuzungen
durch Verkehrszeichen und entsprechend geschaltete

Ampelanlagen.

Im Bereich der Haltestellen ist zundchst dort, wo in
raumlicher Ndhe verlaufende Buslinien noch voneinander
getrennte Haltestellen bedienen, die Zusammenlegung

dieser zu pchten_Umsteigehaltestellen anzustreben bis—

hin zum Ausbau kleiner Busbahnhiofe auch in den Grund-

zentren und groferen Ortsteilen,

Speziell in Miinster ist im Hinblick auf die unbefrie-
digende raumliche Trennung der Regionalbus-Abfahrts—
stellen und mangelhafte Verkniipfung dieser mit den
Stadtbus-Haltestellen (bislang noch verteilt auf den
Bremer Platz {ZOB) und den Berliner Platz (Bahnhofs-
vorplatz), beide durch die Bahnhofsanlage getrennt)
eine Neukonzeption des Z0B Minster-Mitte dringend er-
forderlich, Die hier bereits in Angriff genommenen

Planungen sollten beschleunigt werden.

e allgemein als notwendig angesehene Verbesserung der
Ubergdnge zwischen 8PNV und Individualverkehr muB sich

gleichermaBen auf die Yerkniipfungspunkte mit dem Pkw-
Verkehr wie auf die mit dem Fahrrad- und Kraftradverkeh
richten. Demzufolge bedarf es avch im Minsterland des
Ausbaus attraktiver Park & Ride- bzw, Bike & Ride-
Anlagen, Als Standorte fiir Park & Ride-Anlagen bieten
sich neben den Nahverkehrsbahnhifen und zentralen Om-
nibusbahnh&fen in den Grund~ und Mittelzentren stand-
randnahe Punkte an den HauptausfallstraBen Miinsters

an, Dariiber hinaus ist es notwendig, dem Fahrrad bei
der Konzeption eines umfassenden Nahverkehrssystems

fir den landlichen Raum endlich den Stellenwert einzu-
rdumen, der ihm aufgrund seiner Bedeutung fiir den Aus-—
bildungs-, Berufs-, Versorgungs— und Freizeitverkehr
HEINZE/HERBST/SCHUHLE 1979a,
5. 9). Konkret leitet sich daraus die Forderung nach

im Nahbereich zukommt (vgl.

Zweirad-Einstellpliatzen nicht nur an den groBen Halte-
stellen ab.

2) Die in vielen Fillen pegebene, nicht zuletzt durch die Anfor-
denumgen der RAST-Q (=Richtlinfen fir den Ausbau von Stadt-
straflen, Querschnittsgestaltung) induzierte Uberdimensionierung
der Fahrbahnbreite 1dt zumeist die Ausweisung einer separaten,
u.U. terpordren Busspur zu.



AbschlieBend sei noch einmal auf die thwendigkeit hin-
gewiesen, die Haltestellen zeitgemdB auszuriisten. Die

von der WVG eingeleiteten MaBnahmen sind auf die gesam-—
te Verkehrsgemeinschaft und deren Partner zu iibertragen.

5.3.1,4 FaHrzEus unND BETRIEB

Zur Begrenzung betrieblicher Kosten gewinnt der diffe-
renzierte Einsatz eines in seiner Befdrderungskapazi-
tit abgestuften Fahrzeugparks an Bedeutung. Das Ziel
mufl folglich die nachfragegerechte Arbeitsteilung zwi-
schen den unterschiedlich groflen TransportgefidBen SPRV-
Triebzug, Gelenkbus, Standardbus, Kleinbus, Bedarfsbus

und Taxi sein.

Um hier in Zukunft zu optimierten Fahrzeugeinsatzpld-
nen zu gelangen, bedarf es wie bei der Umsetzung des
differenzierten Bedienungsmodells einer kontinuierli-
chen genauen, u.lU. iiberbetrieblichen Nachfragebeobach-
tung und -statistik., Nur so lassen sich sowohl benttig-
te Fahrzeugkapazitiaten feststellen als auch Einsatzbus-

Fahrten minimieren.

fine weitere elementare VYoraussetzung ist das Vorhan—
densein eines Informationssystems zwischen Einsatzleit-
stelle und Fahrzewgen (im Rahmen eines kiinftigen Ge-
samtverkehrssysteﬁs auch unter Einbeziehung von Taxen).
Eine tragende Rolle spielt hier der Ausbaﬁ des Betriebs-
funks. Es st unverstandlich, weshalb die Bahnbusse in
der Regel bislang nicht Gber entsprechende Einrichtun-
gen verfigen, wo doch der Betriebsfunk bei den VGHM-
Partnern RVM, Stadtwerke Miinster und groBenteils auch
bei den privaten Unternehmen ldngst zum unverzichtbaren

Ausriistungsstandard zdhlt.

Um einen bedarfsgerechten und damit auch in Grenzen
flexiblen Fahrzeugeinsatz realisieren zu kdnnen, fst
die raumliche Verteilung der Verkehrsleitungen, Be-
triebshiéfe und Fahrzeugstandorte von besonderer Rele-
vanz. Nur eine Dezentralisierung dieser Einrichtungen
als KompromiB zwischen wirtschaftlicher Leistungsfahig-
keit (GroBbetriebsvorteile) und der Nahe zum Einsatz-
ort (Fiihlungsvorteile, kirzere Anfabrt) vermag eine
solche Forderung zu erfiillen.

Dem GBB Westfalen wird empfohlen, die in seinem Bereich
vorgenommene Zentralisierung von einsatz- und betriebs-
technischen Verantwortlichkeiten (fiir das gesamte Gebiet
der YGM auf Miinster) zu iberpriifen,

Letztlich sollten auch einmal die Méglichkeiten eines

- unter den gegenwartigen Umstdnden alierdings noch
utopisch anmutenden - integrierten Wagenumlaufs (vgl.
Hohenlohemodel1, Abschnitt 4,2,7.1.4) eingehend ge-
priift werden. Die betrieblichen Erfahrungen des Modell-
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versuches Hohenlohekreis zeigen, daBl damit beachtliche
Rationalisierungen des Fahrzeugeinsatzes und Kostensen-

kungen erreichbar sind.

5.3.2 TeILZIEL: STARKERE SETEILICUNG DER GEBIETSKORPER-
SCHAFTEN, SCHUL- UND PLANUNGSTRAGER

5.3.2.1 VERSTARKTES FINANZIELLES UND ORGANISATORISCH-
PLANERISCHES ENGAGEMENT

Eine tatsdchliche Verbesserung des OPNV-Leistungsange-
botes wird sich auch im 1indlichen Raum erst dann ein-
stellen, wenn die Kommunen und Kreise sowie das Land
bereit sind, sich kinftig iiber den Bereich der Inve-
stitionsforderung hinaus (Bund-/Lander-Aufgabe)} starker
finanziell zu engagieren. Auch die Erprobungsergebnisse
des Hohenlohemodells haben gezeigt, "daB ein flichen-
deckendes Angebot efgenwirtschaftlich — d.h. nur finan-
ziert aus den Ertrédgen der Verkehrsnutzer - nicht be-
trieben werden kann, Will man ein flachendeckendes An-
gebot, so muB immer eine wirtschaftliche Risikoabdeckung
durch eine Gebietskdrperschaft erfolgen" (STERTKAMP
1982, 5. 396).

Konkret ergibt sich daraus die Forderung nach Ubernahme
von verbundbedingten Mehrkosten sowie von Ausfallgaran-
tien fir neu eingerichtete oder erweiterte Linienver-
kehre, fiir zusdtzlich geschaffene Fahrméglichkeiten auf
bestehenden Linien sowie fir etwaige Bedarfsbus-/Nach-
barschaftsbus-Versuche,

Dies bedeutet allerdings nicht gleichzeitig die Zustim-
mung zu einem vom Bund u.lU. anvisierten Umverteilungs-
prozeB von Verantwortlichkeiten und Finanzierungs1astén
zu seinen Gunsten, Fir die bundeseigenen Busdienste und
den SPNV st der Bund awch nach Einbringung dieser Ver-—
kehre in regionale Yerkehrsgemeinschaften in die finan-
zielle Pflicht zu nehmen. Eine weitergehende Betriebs-
kostenbezuschussung scheitert jedoch gegenwdrtig an Art.
104a Abs.4 GG, nach welchem dem Bund lediglich im Inve-
stitionsbereich Finanzhilfen an die Linder gestattet
sind.

Die Zahlung der zur Verbesserung der Nahverkehrsversor—
gung dringend bendtigten Betriebskostenzuschiisse, eine
Forderung des Deutschen Landkreistages, ist damnach zur
Zeit nur bei entsprechender Unterstiitzung durch das Land
méglich {vgl. GLEISSNER 1982, S. 382).

Neben der finanzié]]en.Betei]igung der &ffentlichen
Hinde bedarf es aber auch in gleichem Maflle der Hilfe-

stellung im organisatorischen und planerischen Bereich.
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Yorrangig betrifft dies den Aufbau eines umfassenden
Informations— und Zielsystems fiir den OPNY, das in Zu-

sammenarbeit der Trdger der Kowmmunal-, Regional- und
Fachplanung erstellt werden sollte.

Im Bereich des allgemeinen Linienverkehrs sind bereits
Ansdtze dazu vorhanden. So konnte die Bezirksplanungs-
behtrde beim RP Miinster im Juli 1981 ein Gutachten zur

Bewertung des Schienenperscnennahverkehrs im Regierungs-

bezirk Minster vorlegen (REGIERUNGSPRASIDENT MUNSTER 1981).

Alle wichtigen Daten zum Streckenverlauf, zur Lage der
Haltepunkte sowie zur taglichen Bedienung wurden EDV-
gerecht aufbereitet und gespeichert. Damit ist eine Fort-
schreibung in kurzen Intervallen, etwa im Jahresturnus,

méglich.

Eine analog durchzufiihrende Bestandserfassung des stra-
Bengebundenen Linienverkehrs nach § 42 PBefG ist vorge-
sehen, Erklartes Ziel der Bestandsaufnahme des gesamten
allgemeinen Linienverkehrs ist die ﬁestste]]ung beste-
hender und sich kinftig bei Fahrplanwechseln ergebender
Bedienungsméngel, Demgegeniiber ist fiir den Sonderlinien-
und freigestellten Schiilerverkehr der Aufbau einer sol-
chen Datei auf der Ebene der Bezirksplanung bislang
nicht vorgesehen. Sie wird vielmehr in den Zustdndig-

keitsbereich der Verkehrsunternehmen verwiesen.

Dem Verfasser erscheint hingegen der Aufbau einer EDV-
unterstiitzten und damit leicht fortschreibungsfahigen
Datei unter Einbeziehung von Sonder- und Schilerspezial-
verkehren dringend erforderlich, um konsequent Msglich-
keiten fir die Integration dieser Verkehre in das ail-
gemeine Linienverkehrsangebot zu schaffen bzw., zu er-
weitern. Auch die Regionalplanung ist hier neben der
Fachplanung zur Mitarbeit aufgerufen, zumal die Bestands-—
erfassung der vorliegenden Arbeit zeigt, daB gerade Nah-
verkehrsteilrdvme mit vergleichsweiser schlechter Bedie-
nung durch den Linienverkehr i.d.R. iber ein leistungs-
fahiges Netz von Schiilerspezialverkehren verfiigen. Inso-
fern kann in diesen Fdllen von dem gut ausgebauten frei-
gestellten Schilerspezialverkehr durchaus als einem
"Notstandsmerkmal' fiir eine sonst unzureichende OPNV-
Versorgung gesprochen werden1x

Um den ProzeB der Umwandlung noch bestehender Schiiler-
spezialverkehre in Linienverkehre zu forcieren, ist
eine weitaus intensivere Kooperation der Schultriger
untereinander, aber avuch mit.den Trdgern der Fach- und
Regionalplanung erforderlich. DaB mit einem starkeren

1) Gegeniiber dem Berichtsstand der Untersuchung {Schuljahr) sind
allerdings - insbesondere im Betriebsbereich der Regionalverkehr
Minstertand GrbH — zahlreiche Schiilerspezialverkehre unter weit~
gehender Beibehaltung der Linienfilhrung in allgemeine Linienver—
kehre nach § 42 PBefG umgewandelt worden.

Engagement der Schultrdger und betroffenen Kommunen )
eine erste Verbesserung des allgemeinen Linienverkehrs
erreicht werden kann, beweist die vollstindige Inte-
gration der Schiilerspezialverkehre in den Mahverkehrs—
teilrdumen Ahlen, Beckum und Ennigerloh des Kreises
Warendorf,

Ein maBgeblich von den Schultrdgern unterstiitztes In-
formationssystem 'Schiilerbeforderung' béte dariiber hin-
aus auch die Moglichkeit zur verstirkten Zusammenarbeit
untereinander, etwa dort, wo bestehende Schiilerspezial-
verkehre aus orts-— und nachfragespezifischen Griinden
nicht in Linienverkehre umgewandelt, wohl aber mitein-
ander verkniipft werden kidnnen. Auch vermag eine ver—
starkte interkommunale Koordination einen Beitrag zum
Abbau der gegenwdrtigen EngpaBsituation bei den Fahr-
zeugkapazitaten zu leisten. Ein Informationssystem
kdnnte z,B, die Grundlage fiir eine sachgerechte Staf-
felung der Unterrichtszeiten sein, die offenbar die
notwendige Voraussetzung fiir eine 'Entkrampfung' der
Yerkehrsspitzen 1st2{

Von maBgeblicher Bedeutung fiir die Verbesserung des OPNY
ist ein zukiinftig stdrkeres ideelles Engagement der Miin-

sterlandischen Kreise, das ilber die rein finanzielle

Beteiligung an der Westfdlischen Verkehrsgesellschaft
hinausgeht. Damit soll keineswegs dem Eingriff in die
kommunate Planungshoheit das Wort geradet werden, wohl
aber einer intensiven Aufkldrungsarbeit und damit der
Initiierung eines groBeren ProblembewuBtseins im Bereich
der offentlichen Verkehrsversorgung bei den kreisangehs-

rigen Kommunen,

DaB durch ein engagiertes Eintreten fiir die Belange des
OPNV auch im landlichen Raum konkrete Angebotsverbesse-
rungen méglich sind. belegen — auf unterschiedliche
Weise — die Anstrengungen der Kreise Borken und Lippe:

Im Kreis Borken analysierte ein spezieller, in Verbin-
dung mit den Verkehrstrdgern gebildeter Arbeitskreis
die OPNV-Versorgung des Kreisgebietes. Ein daraus ent—
wickelter Modellversuch, dessen Ziel die Verbesserung
der kreisinternen ErschlieBung und der Anbindung an das
Oberzentrum Minster ist, wird seit 1979 betrieblich er-
probt. Im Rahmen dieses Versuches sind neue Fahrmsglich-
keiten eingerichtet worden mit einer zusitzlichen Fahr-
leistung von rund 219,000 km jihrYich, Der zundchst auf
1 Jahr befristete Versuch wurde wegen der positiven
Ergebnisse wiederholter Fahrgastzihlungen verlingert
(vgl. KREIS BORKEN 1979).

2} MNach einer vom Land Nordrhein-Westfalen in Auftrag gegebenen
Untersuctumg der Studiengesellschaft Nahverkehr mbH, Hamburg,
iiber die Miglichkeiten einer Kosterminderung durch Staffelung
der Schulanfangszeiten im Ruhrgebiet wiren Einsparungen in
zweistelliger Millionenhihe realisierbar. Folgerichtig emp—
fiehlt das Kultusministerium N4 allen Schultrigemn im Lande,
innerhalb des moglichen, nicht zuletzt aus padagogischen Griin-
den begrenzten Rahmens die Schulzeiten flexibler festzulegen
(Information der Landesregierung W, Disseldorf, Oktober 1983).



Demgegeniber konnte der Kreis Lippe infolge seines En-
gagements die vom BMV geforderte ﬁPNV—Model]untersuchung

"Kreis Lippe' fiir sich gewinnen, deren Bestandsaufnahme
bereits abgeschlossen wurde. Die sich anschliefende Pla-
nungsphase verfolgt das Ziel, fiir das Kreisgebiet ein
umfassendes 6ffentliches Nahverkehrssystem, das sich an
der zentraldrtlichen Raumstruktur orientiert, zu konzi-
pieren (siehe dazu BRAUSSE 1982 und NEIDHARDT/SPARMANN
1982).

5.3.2.2 MNAHVERKEHRSGREMIEN UNTERHALB DER REGIONSEBENE

Aus den angefilhrten Mode]]versﬁchen, speziell denen des
Bundes, aber auch dem im Abschnitt 5.3.1.1 vorgestellten
Bedienungsmodell ist abzuleiten, dall es entgegen den
Planungsvorstellungen des Landes Nordrhein-Westfalen
{siehe BUSCH 1982) durchaus sinnvoll ist, Nahverkehrs-
gremien unterhalb der Regionsebene zu schaffen. So er-
scheinen kleinrdumige Verkehrsldsungen - nach dem vor-
genannten 'differenzierten Bedienungsmodell' etwa die

im Nahbereich von Grund- und Kleinzentren einzurichten—
den Bedarfsverkehre - nur in Zusammenarbeit von Verkehrs-
trigern und dezentralisierten ortsnahen Gremien konzi-

pierbar.

Beachtenswert ist hier das Modell der baden-wiirttember-

pischen Nahverkehrskommissionen:

Diese in jedem der 48 Nahverkehrsrﬁume1) i.d.R. bei den
Landrats— oder Biirgermeisterdmtern der Land- bzw, Stadt-
kreise eingerichteten Nahverkehrskommissionen haben die
Aufgabe, Nahverkehrsprogramme mit Vorschldgen fiir eine
Verbesserung und Ordnung des OPNV zu erarbeiten. Um den
vorgeschlagenen Mallnahmen das erforderliche Gewicht,
aber auch die Realititsnahe beizumessen, gehdren den
Nahverkehrskommissionen die regionale Genehmigungsbe-
hirde, der Triger der Regionalplanung, Vertreter der
Mittel- und gegebenenfalls Oberzentren, die Industrie-
und Handelskammer sowie alle im Raum tédtigen Mahverkehrs-
unternehmen an, Zur Yermeidung 'inselhafter' Verkehrs-
18sungen sind zudem formelle Kontakte mit den Kommissio-
nen der benachbarten Nahverkehrsriume hergestellt
(HALLER 1978, 5. 260).

Nach weitgehendem Abschlufi der Planungsarbeiten dieser
Nahverkehrskommissionen stellte sich die Frage nach der
Umsetzungsebene. Mangels ausreichender eigener Kompeten-
zen und finanzausstattung war die Realisierung der Nah-
verkehrspline auf der Kreisebene zundchst nicht mdglich.

1) Das Kahverkehrsprogram Baden-Wirttemberg gliedert das Land in
48 Nahverkehrsrdume, die aus einem oder mehreren Kreisen oder
aus eipem oder mehreren Mittelbereichen innerhald eines Land-
kreises bestehen. Zum Grifervergleich: Das Land selbst weist 4
Regierungsbezirke, 12 Planungsregionen und 44 Stadt- und Land-
kreise auf (HALLER 1978, S. 260).
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Daraufhin erarbeitete eine von den Kommunen und dem Land
Baden-Miirttemberg besetzte Kommission ein Operationali-
sierungsmodell, das im folgenden auszugsweise vorsieht:

~ "Ubertragung des Schiilerkestenersatzes und der damit
in Zusammenhang stehenden Genehmigungsmoglichkeiten
auf die Stadt- und Landkreise als weisungsfreie
Pflichtaufgabe ab Schuljahresbeginn 1983/84",

- "Férderung des allgemeinen &ffentlichen Personennah-
verkehrs iiber zweckgebundene pauschale Zuwendungen
an die Stadt- und Landkreise in der Gesamthihe von
15 Mio. OM ab 1.1.1983" {die Mittel soflen aus der
kommunalen Kfz-Steuer-VYerbundmasse zur Verfiigung
pgestellt werden),

"Ubertragung der Genehmigungszustindigkeiten fiur den
Linien- und Gelegenheitsverkehr vom Regierungsprasi-
dium auf die Landratsamter und Biirgermeisterdmter
der Stadtkreise"

{GERHARDT 1982, 5. 404).

Zur organisatorischen Bewdltigung soll bei den Landrats—
smtern ein eigenes Sachgebiet 'OPNV' eingerichtet wer—
den, das entweder dem Kreisplanungsamt oder dem Verkehrs-
amt unterstellt ist. Auch der eventuelle spitere Ausbau
dieses Sachgebietes zu einem eigenen Nahverkehrsamt ist
Gegenstand der noch laufenden Diskussion {GERHARDT 1982,
S. 405).

In Anlehnung an das baden-wiirttembergische Modell kénn-—
te die Bildung von Nahverkehrsgremien, allerdings ohne
die dort vorgenommene extreme Kompetenzverlagerung,
auch im Miinsterland vorbehaltlich einer landesweiten
Initiative erfolgen, quasi als HMischform zwischen dem
jiingst eingerichteten kommunalen Beirat fiir die Ver-
kehrsgemeinschaft und den in Baden-Wirttemberg geschaf-
fenen, landkreisbezogenen UPNV-Sachbereichen.

Auch die Institutioh eines auf der Kreisebene tatigen
'0PWV-Beauftragten’ ist vorstellbar, Dieser kionnte
neben der Abgabe sachkundiger Stellungnahmen im Rahmen
von OPNV- und SPNV-relevanten Anhdrungsverfahren auch
in Zusammenarbeit mit den VYerkehrstrigern die Yorberei-
tung von lokalen Bedarfsbus—Projekten (in Anlehnung an

das niederlindische Buurtbus-Modell) betreuen.

£ine solchermaBen angelegte Vorgehensweise {(Einrichtung
von Nahverkehrskommissionen, UPNV-Beauftragten, lokalen
Projekten) muBB nicht das der VG Minsterland zugrunde
liegende regionalisierte Konzept torpedieren. Im Gegen-
tei} stellt gerade die kiinftige Kooperation der Betrei-
ber eine giinstige Voraussetzung dar, um in der Kommis-
sionsarbeit zu sachgerechten Liosungen zu gelangen, da
iiber die VGM in den Reihen der Verkehrsunternehmen eine
Vorabstimmung erreicht sowie entsprechend der Nachfra-
gestrome eine nahverkehrsraumiibergreifende Yerkehrsbe-

dienung sichergestellt werden kann,



156

Ass, 20

KONZEPT EINER KURZ-

UND MITTELFRISTIG UMSETZBAREN STRATEGIE

ZUR VERBESSERUNG DES OPNY IM MUNSTERLAND

STARKERE BETEILIGUNG DER SCHULTRAGER,
GEBIE TSKURPERSCHAFTEN,
REGIONAL- UND FACHPLANUNG

STARKERES FINANZIELLES
ENGAGEMENT DES LANDES,
DER KREISE UND KOMMUNEN

NOTWENDIGE MASSNAHMENPAKETE
SEITENS DER VERKEHRSUNTERNEHMEN
IN DER VG MINSTERLAND

ANGEBOT: NETZSTRUKTUR
UND BEDJENUNGSMODELL

- WIRTSGHAFTLICHE RISIKOABDEGKUNG

DURCH GEBIETSXORPERSCHAFTEN:

- UBERNAHME VERBUNDBEDINGTER

MEHRKOSTEN

- AUSFALLGARANTIEN FUR NEUE UND

ERWEITERTE VERKEHRE

_FORDERUNG DER REGIONALEN UND
KREISBEZOGENEN NAHVERKEHRS-
FORSCHUNG UND -PLANUNG

STARKERES ORGANISATORISCH-
PLANERISCHES ENGAGEMENT
DER SCHULTRAGER UND KREISE

f\_h

- STARKERE AUSRICHTUNG DES
NETZES AUF ZENTRALURTLICHE
NACHFRAGESTRUKTUREN

ENTWICKLUNG EINES DIFFEREN-
ZIERTEN BEDIENUNGSMODELLS MIT
LINIEN- UND BEDARFSELEMENTEN
IM OPNV-GESAMTSYSTEM

FAHRGASTINFORMATION
UND -BEDIENUNG

- AUFBAU EINES UMFASSENDEN
GPNV-INFORMATIONSSYSTEMS
INCL. SONDERVERKEHRE

- ERSTELLUNG EINES OPERATIONA-
LISIERTEN OPNV-ZIELSYSTEMS MIT
DER REGIONAL- UND FACHPLANUNG

- AUFKLARUNGSARBEIT UND INITIIE-
RUNG EINES GROSSEREN OPNV-
PROBLEMBEVSSTSE INS

EINRICHTUNG VON
NAHVERKEHRSGREMIEN UNTER-
HALB DER REGIONSCBENE

AT

- HARMONISIERUNG DER ANGEBOTE
UND VEREINHEITLIGHUNG DER
ANGEBOTSPRASENTATION

- ERSTELLUNG EINES EINHEITLICHEN
VGM-F AHRPLANBUCHES

BESSERE KONKRETE INFORMATION
AN HALTESTELLE UND FAHRZEUG

FAHRWEG UND HALTESTELLE

- BESCHLEUNIGUNG DES BUSVER-~

KEHRS DURCH BEVORRECHTIGUNG

- SCHAFFUNG VON UMSTEIGEPUNKTEN

INNERBETRIEBLICH UND MIT DEM
INDIVIDUALVERKEHR

~ ATTRAKTIVIERUNG DER HALTESTEL-

LEN DURCH BESSERE AUSRUSTUNG

- EINRICHTUNG VON NAHVERKEHRS-
KOMMISSIONEN ZUR ERSTELLUNG
VON OPNV-RAHMENPLANEN

- INSTITUTION VON AUF KREISEBENE
TATIGEN OPNV-BEAUFTRAGTEN

- ETABLIERUNG LOKALFR BEDARFS-
BUS-PROJEKTE .IN KOOPERATION
MIT DER VG MUNSTERLAND

FAHRZEUG UND BETRIEB

- NACHFRAGEGERECHTER EINSATZ
EINES IN DER PLATZKAPAZITAT
ABGESTUFTEN FAHRZEUGPARKS

- VERBESSERUNG DER BETRIEBS-
LE(TTECHNIK (FUNK / RBL)

= DEZEMTRALISIERUNG BETRIEG-
LICHER EINRICHTUNGEN




5.4 SCRLUSSBEMERKUNG

Wenn ein Konsens darin besteht, auch im lindlichen Raum
ein an den Nutzeranspriichen und raumordnungspolitischen
Zielvorstellungen orientiertes UPNV-System zu schaffen,
bedarf es der verstdrkten Anstrengungen aller Beteilig-
ten sowohl in ideeller wie finanzieller Hinsicht.

Eine zur besseren Auslastung des OPNV unabdingbare Zu-
rickgewinnung von Fahrgdsten wird nur iiber attraktive
Angebotsverbesserungen mgglich sein. Dies zeigte sich
etwa ansatzweise auf der DB-Nebenstrecke 207 (Minster-
Warendorf-Beelen), wo nach der Einfilhrung einer rhyth-
mischen, zeittaktdhnlichen Fahrtenfolge der Auslastungs-—
grad deutlich anstieg.

Yor ibertriebenen Erwartungen mull jedoch gewarnt werden.
So mul jedem politischen und unternehmerischen Entschei-
dungstriger klar sein, dal potentie1ie Nutzer, die iiber
Jahre hinweg vom OPNV schlecht bedient wurden, kaum
spontan auf konventionelle Angebotsverbesserungen {z.8.
die Einfiihrung eines zusidtzlichen Kurses) reagieren wer-
den. Dazu bedarf es schon auBerordentlicher Anstrengun-
gen, wie etwa die Einfilhrung rechnergesteuerter Bedarfs—
bus-Systeme in Friedrichshafen und Hunstorf zeigt,

Selbst bei deutlichen VerbesserungsmaBinahmen im konven--
tionellen Bereich wird sich das Nutzerverhalten - dies
beweisen die betrieblichen Erfahrungen mit dem Hohen-
lohemodell - erst mittelfristig bis langfristig @ndern.
Un diesen auch volkswirtschaftlich sinnvollen Meinungs-
wandel zugunsten des PNV herbeizufiihren, bedarf es
deshalb der Vorhaltung eines gewissen Bedienungsniveaus
und der massiven Unterstiitzung durch flankierende, at-
traktivititssteigernde MaBnahmen in der in Kapitel 4
vorgestellten Weise unter gleichzeitiger Nutzung gege-

bener Rationalisierungsreserven.

Angesichts der bedrohlichen Finanzenge in den Budgets
von Verkehrshetreibern und dffentlichen Handen wird die
Zukunft des OPNV im landlichen Raum weniger von groflen
innovativen Modellversuchen als von kleinen praktika—
blen {und finanzierbaren) Schritten geprigt sein. Eine
Patentlgsung fiir die anstehende Problematik gibt es
nicht; auch in dieser Arbeit konnten nur Problemldsungs-—
ansdtze vorgestellt werden. Der erkennbare Trend zum
erneuten Pragmatismus mull dabei nicht unbedingt nur
negativ beurteilt werden, insbesondere dann nicht, wean
das notwendige Handeln in kleinen Schritten in Verbin-
dung steht mit Ideenreichtum und engagiertem Eintreten
von Politikern, Planern und unternehmerischen Entschet-

dungstragern fir die Belange des #ffentlichen Verkehrs.

Ebenso dazu gehort der Mut zu unkonventionellen lLosungs—
ansitzen, auch der zu groferer Birgernidhe der OPNV- Ge-
staltung. So ist das niederlédndische Xonzept des Nach-
barschafts-/Buurtbusses ja nicht zuletzt deshalb so er-
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folgreich, weil es durch die Ruckhesinnung auf biirger—
Tiche Partizipation von der Bevélkerung als bedarfsge-
rechte und eigenverantwortlich gestaltbare Einrichtung

anerkannt worden ist.

0ie Chance des offentlichen Nahverkehrs hangt dariiber
hinaus von einer Tarifpolitik ab, welche die gesell-
schaftlichen Rahmenbedingungen beriicksichtigt. Keines-
falls soll hiermit der Eindruck erweckt werden, der
vielfach propagierte Nulltarif oder ein 30 Pf-Einheits-
tarif, wie er einmal von der Gewerkschaft OTV (1971,

5. 4) fir stadtische Riume gefordert wurde, sei die
Lésung der anstehenden Problematik. Im Gegenteil wiir-

de dies unter den gegenwartipen Finanzierungsmechanis-—
men und der allgemeinen Mittelknappheit vermutlich

dazu fithren, daB fir dringend bendtigte Neu— und Erhal-
tungsinvestitionen kein Geld mehr ibrig bliebe. Schon
bald wiirden Busse und Bahnen aufgrund des immer schlech-
ter werdenden Allgemeinzustandes der Fahrzeuge und Anla-
gen mehr und mehr das Image des unattraktiven ' Arme--
Leute-Verkehrsmittels' erhalten, das insbesondere dem

Bus auch heute schon in gewissem MaBe anhaftet.

Verkehrsleistungen haben ihren Preis, der durch eine
geeignete Kombination von Fahrpreis und Steuermittel-
verwendung zu decken ist. Die defizitdre Entwicklung
als Folge einer jahrelang verfehlten Angebots- und
Rationalisierungspelitik sowie der einseitigen Forde-
rung und damit Attraktivierung des motorisierten Indi-
vidualverkehrs darf nicht durch immer wieder neve,
drastische Preissteigerungen aufgefangen werden. So
muld z.B. die Tarifpolitik der Bundesbahn, die ihre
Nahverkehrspreise etwa im Zeitraum 1981/82 innerhalb
eines Jahres um etwa ein Viertel heraufsetzte, als
vo1lig verfehlt bezeichnet werden,

Vergleicht man die Indizes der Kostenentwicklung von
Pkw und OPNV vor dem Hintergrund der Lebenshaltungs—
kosten, zeigt sich, dal die Fahrpreise im UPNV deut-
lich stdrker als die Pkw-Gesamtkosten gestiegen sind:
Stieg der UPNV-Index im Zeitraum 1970-1982 von 60 auf
144 Punkte (Basisjahr 1976 = 100), war demgegeniiber
bei den Lebenshaltungskosten eine Steigerung von 71
auf 131 Punkte und bei den Pkw-Gesamtkostem lediglich
eine von 71 auf 128 Punkte festzustellen (BMY 1982b
und Erganzungen, abgedruckt in OTV 1983, S. 32).

Abgesehen von der verstdrkten Benachteiligung bestimm-
ter Altersgruppen und insbesondere sozial Schwacher,
die auf dffentliche Verkehrsmittel angewicsen sind,
wird so der Versuch torpediert, eine volkswirtschaft-
lich sowie energie- und umweltpolitisch sinnvollere
Verkehrsteilung zwischen dem Individualverkehr und

dem tffentlichen Verkehr zu erreichen, Abwanderungs-
willige, die ihren Pkw aufgrund des eingetretenen
Kaufkraftverilustes und der stetigen Energieverteue-
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rung mit dem Zug oder Bus vertauschen wollen, werden Anlaufphase im Falle erweiterter betrieblicher Lei-
sich ihren EntschluB so 'dreimal’ berlegen. stungen.

Oberdies mul} die Tarifpolitik den Umstand beriicksichti- Angesichts der Tatsache, daB die verflgbaren Mittel
gen, dal} der Biirger bei der Verkehrsmittelwahl i.d.R. nicht beliebig vermehrbar sind, muB in Zukunft der
weder einen rationalen Angebotsvergleich noch eine ech- verstarkten Umschichtung der bislang fir den Bundes-
te Kostenkalkulation einbezieht. Nach wie vor wird der fernstraflen- und kommunalen Strafenbav verwendeten

Fahrpreis des offentlichen Verkehrsmittels an den vari- Finanzen tragende Bedeutung zukommen. Konkret leitet

ablen Kosten der Pkw-Fahrt gemessen, ja haufig sogar
nur allein am Preis fiir den verbrauchten Kraftstoff.

Un die Fahrgastabwanderung nicht noch zu forcieren,
sind kostendeckende oder sogar gewinnbringende Fahr-
preise zumeist nicht mehr zu realisieren. Das im Per-
sonenbeforderungsgesetz den Verkehrsbetreibern aufer-
legte Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip erweist sich
damit als unrealistisches und untaugliches Postulat
im Hinblick auf die Bewdltigung der anstehenden Nah-
verkehrsprobleme,

"Der 5ffentliche Verkehr wird in bezug auf seine
finanziellen Schwierigkeiten nach wie vor ein Pro-
blem bleiben. Man muft deshalb auch irgendwann auf-
horen, iiber den OPNV nur so zu diskutieren, als

ob es eine Frage der Kostendeckung wire. Wir wer—
den auch in Zukunft (...) nicht mit Kostendeckung
rechnen konnen" (DIW-Prasident Hans-Jiirgen KRUPP
in der WDR-Sendung 'Blinklichter' am 12,6,1983).

Wer wollte iiberdies die Kostendeckung beispielsweise
von Autobahnen und Kanalbauten iiberprifen? Es muB
vielmehr darum gehen, den OPNV als gleichberechtiptes
Element der Oaseinsvorsorge anzuerkennen, vergleich-
bar mit den Einrichtungen von Post, Telefon, Schule
und Krankenhaus (vgl. HAAR 1982, S. 400).

Da die fiir die notwendige Verbesserung der Verkehrs—
leistungen bendtigten Mittel nur zu einem Teil durch
die Tarifeinnahmen aufgebracht werden kénnen, bedarf
es neben der verstdrkten Investitionsférderung auch

der betrieblichen Subventionierung durch die Gffent-

lichen Hande, insbesondere in der zumeist schwierigen

sich daraus die Forderung ab nach duBerster Zuriick-
haltung beim Neu— oder Ausbau von Verkehrsanlagen,

die allein dem flieBenden und ruhenden motorisier-
ten Individualverkehr dienen, und nach Umwidmung der
frei werdenden Mittel fiir investive und betriebliche
Verbesserungen des offentlichen Verkehrs.

Selbst wenn man eine Gleichstellung des OPNV mit dem
Pkw erreichen wollte, miiBte man {iber Jahre hinweg ein- *
seitig den offentlichen Hahverkehr férdern, um die
aufgrund der bisherigen Mittelverwendung vorhandenen
'Wettbewerbsvorteile' des Pkw aufzuholen.

Wollen wir unsere Umwelt kiinftig besser bewahren und
unsere Stidte auf Dauer als lebenswerten Raum zuriick-
gewinnen, d.h. wollen wir u.a. nicht zulassen, dal Na-
tur und wertvolle Bausubstanz durch Immissionen und
Flachenanspruch des Verkehrs weiter zerstiort werden,
missen wir verkehrspolitisch umdenken in Richtung einer
umwelt- und menschenvertrdglicheren Verkehrsteilung
zwischen Pkw-Yerkehr einerseits und FuBlgdnger-, Rad-
und sffentlichem Yerkehr andererseits. Dies wird nur
gelingen, wenn wir die letzteren Verkehrsarten mit al-
Ten zur Verfiigung stehenden Mitteln fordern und den
Pkw-Verkehr dort, wo nétig, gewissen Beschrinkungen
unterwerfen.

Insofern hdngt die Chance des OPNY von einem generel-
len UmdenkungsprozeB in der VYerkehrspolitik incl.{ihres

gegenwdrtigen Finanzierungssystems und die des DPNV

im landlichen Raum speziell von der Bereitschaft der
Kreise und Kommunen ab, "sich chne Wenn und Aber fiir

dieses Plus an Lebensqualitit in ihrer Region finan-

zie11" (und ideel1) "einzusetzen" (HENHEMANN 1981),
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