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1 OPNV auch in landlichen Raumen unverzichtbar

Ein — Gber Schillertransporte hinausgehender - OPNV ist auch in diinn besiedelten landli-
chen Raumen unverzichtbar und die Annahme, es gebe dafir keinen Bedarf, unzutreffend
und gefahrlich. Dies wurde auch vor der Regionalisierung vom Schienenpersonenverkehr
(SPNV) behauptet. In den meisten Féllen ist an dieser Nachfrageschwéache vor allem ein
unbeliebtes OPNV-Angebot beteiligt. Deshalb schreibt diese Behauptung lediglich einen
unbefriedigenden Zustand in die Zukunft fort und unterstellt, dass er systemvertréglich ist.
Fur ein allgemein zugangliches Verkehrssystem sprechen nichterne Argumente. Gesell-
schaften brauchen finanzierbare Verkehrsmobilitat fir Jedermann, jederzeit und dies Uberall
(wie die freiwillige Feuerwehr). Der OPNV wirkt gerade hier auch als ,Haltefaktor®, um der
Entleerung von Gebieten entgegen zu wirken. Wenn Planen heil3t, vorbereitet zu sein, brau-
chen ihn auch solche Raume fir kommende unruhige Zeiten. Nicht zuletzt l1asst sich auch
hier die Nachfrage nach OPNV durch attraktive Verkehrsangebote erhéhen. Attraktive An-
gebote aber sind mit heutigen Gesamtausgaben fiir OPNV méglich. Neue Geschéftsfelder
und Wachstumsmarkte warten auf ihre ErschlieBung. Sektoral verstreute Nachfrage, Ange-
bote und Ressourcen an Verkehrsmobilitat lassen sich mitnutzen und bindeln. Sich verén-
dernde Rahmenbedingungen, wie immer wichtigere Fahrentgelte, steigende Kraftstoffprei-
se, stagnierende Einkommen wachsender Bevoélkerungsteile und Klimawandel, begunstigen
OPNV-Wachstum. Dabei wird aber gerade hier der Schulerverkehr finanzielle und planeri-
sche Grundlage bleiben.

In der Realitat haben Subventionen und Uberregulierung als siiBes Gift gewirkt, anstatt Al-
ternativen zum privaten Pkw zu entwickeln. Indem Finanzierungsinstrumente des stadti-
schen OPNV auf landliche Raume ausgedehnt wurden, hat sich der OPNV hier auf ein an-
spruchsloses unbeliebtes Schilerverkehrsmittel reduziert. Kreative Losungen sind seit Jahr-
zehnten bekannt, aber werden derart zégerlich umgesetzt, dass inzwischen fast nur noch
Zwangsbenutzer lbrig geblieben sind. Angebotsverbesserungen werden zuerst als Kosten
steigernde MalRhahmen gesehen und die Nachfrage steigernde Kraft von Attraktivitatserho-
hungen wird bezweifelt. Durch den hohen Anteil kommunaler Verkehrsunternehmen und
starke Verbénde ist der Markt vermachtet und steht zugleich unter wachsendem Wettbe-
werbsdruck durch die europaische Verkehrspolitik. Auf der Suche nach politischen Auswe-
gen und durch die EG-VO Nr. 1370/2007 bestéarkt, gehen die Bundeslander eigene Wege
und bilden inzwischen einen Flickenteppich regionaler Lésungen. So stehen Reformléander,
die den herrschenden Ordnungsrahmen erfolgsorientiert systematisch umgestalten, L&n-
dern gegentber, die ihn erhalten méchten. Dabei sind wiederum Lander zu unterscheiden,



die als Staatsaufgabe das Steuern des OPNV ansehen und solche, die ihn gewahrleisten
wollen. Die Probleme ballen sich in Flachenlandern und hier vor allem in den Neuen Bun-
deslandern.

Das Ergebnis bilden Auflosungserscheinungen, polarisierende Auswege und Rechtsunsi-
cherheit.

2 Methodischer Ansatz

Die zentrale Frage der hier berichteten Untersuchungsergebnisse® lautete, warum es ange-
sichts der seit Jahrzehnten bekannten Lésungen nur so langsam vorwérts geht. Die Suche
nach tragfahigen Antworten bestand aus 4 S&aulen.

(1) Vor dem Hintergrund der traditionellen Finanzierungspraxis wurden die Lésungswege
der Reformstaaten Hessen, Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Nordrhein-Westfalen, des
Landkreises Wittenberg, des Landkreises Oberhavel und des Stadtverkehrs Templin mit
ihren Starken und Schwéachen analysiert und durch Unternehmensdaten landlicher OPNV-
Unternehmen ergénzt. In Hessen dominieren starke Verkehrsverbinde mit Ausschrei-
bungswettbewerb. In Sachsen-Anhalt erneuert man den OPNV innerhalb des herrschenden
Ordnungsrahmens durch dezentrale Kreativitdt und scheut (noch) Aufgabentragerverbiinde.
Hier sind die Kreise nicht nur Aufgabentréager, sondern sogar Genehmigungsbehdérde (auch
wenn dies durch den Gesetzesvorbehalt des Landesverwaltungsamtes entschérft wird). Der
Ausschreibungswettbewerb in Hessen und der Genehmigungswettbewerb des Landkreises
Wittenberg verkérpern reale Losungspole, zwischen denen viele Akteure abwarten. Demge-
geniuber werden im landlich gepragten Brandenburg die Mittel vor Ort gebtindelt und durch
ein zentral denkendes Ministerium mithilfe erfolgsorientierte Anreize verteilt.

(2) Den Kern der Studie bildete eine ausfuhrliche Befragung eines heterogenen, aber zu-
kunftsorientierten Personenkreises von etwa 50 erfahrenen Insidern des landlichen OPNV
verschiedener Bundeslander. Dazu zahlten Politiker, Ministeriale, Verbandsvertreter, Planer,
offentliche und private OPNV-Anbieter, Aufgabentrager, Consultants sowie Vertreter der
Nachfrageseite. Die bertcksichtigten Kommunen weisen unterschiedliche Entwicklungsper-
spektiven auf. Auf den laufenden und erwarteten Trends aufbauend, wurden Fragen eines
teilstrukturierten Experteninterviews formuliert, dynamische Persdnlichkeiten benannt und
Reformlander eingegrenzt. Durch flexible leitfadengestitzte Interviews wurden individuelle
Einschatzungen erkundet, Anregungen gesammelt und vorherrschende Konturen dieses
Meinungsspektrums skizziert. Im Mittelpunkt dieses qualitativen Verfahrens standen der
Blick nach vorn, Erfolgsbeispiele, tbertragbare Ideen und Handlungsempfehlungen. Ent-
scheidende Nebenbedingung dieser Gesprache war ihre Offenheit. Deshalb wurde den
Aussagen der Interview- und Gesprachspartner Anonymitat zugesichert. Besonders interes-
sant erwiesen sich Persdnlichkeiten, die ihre Problemsicht aus unterschiedlichen Positionen
und damit verbundenem Rollenwechsel gewonnen hatten.

1 G. W. Heinze, H. H. Kill (2008): Finanzierung des OPNV in diinnbesiedelten, strukturschwachen Regionen: Neue Wege zu
einem attraktiven OPNV, AbschluBbericht, FE-Vorhaben Nr. 70.0784/2006/ im Forschungsprogramm Stadtverkehr des
Bundesministeriums flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung



(3) Diese Strukturanalysen und Aussagen wurden mit den erkennbaren Trends im OPNV
und ihren Folgen fiir seine Finanzierung sowie strategischen Konsequenzen zu Handlungs-
empfehlungen fur ein anreizorientiertes Finanzierungssystem verdichtet. Diese Empfehlun-
gen fur die zukinftige Ausgestaltung des Finanzierungssystems und Ordnungsrahmens im
landlichen OPNYV sollen den gesamten Strukturwandel beriicksichtigen.

(4) Zur mehrstufigen Absicherung der Handlungsempfehlungen wurde ein eintagiger Work-
shop durchgefuhrt. Die 38 teilnehmenden Interview- und Gespréachspartner erhielten die
Empfehlungen im Vorfeld und wurden um Antworten auf drei Fragen gebeten: Was ist in
den Empfehlungen falsch, was verzerrt dargestellt und was fehlt? Die intensive Diskussion
und anschlieRend zugesandte Anderungs- und Erganzungsvorschlage bestatigten die vor-
getragenen Thesen strategischen Vorgehens und die Empfehlungen. Das folgende Ergeb-
nis zeigt das Bild tGberindividuell-gemeinsamer Einschatzungen.

3 Befragungsergebnisse
Das Geld im OPNV reicht, wenn ...

Als besonders interessant erwies sich die unerwartet breite Uberzeugung der Befragten,
das zurzeit fir den OPNV aufgewandte Finanzvolumen reiche, wenn

e die fur den OPNV verfliigbaren Mittel flexibel verwendet werden dirfen und in ihrer
Hohe jetzt — auch rechtlich - stabilisiert werden,

e eine integrierte Betrachtung der Verkehrstrager erfolgt und 6ffentlicher Verkehr als
Gesamtsystem verstanden wird,

e die fir den OPNV verfiigbaren Mittel mit Prioritaten auf allen Ebenen des landlichen
OPNV verbunden werden,

e eingespartes Geld im System OPNV bleibt und dies allen Akteuren vorher mitgeteilt
wird,

e unternehmerisches Denken bei den Aufgabentragern Einzug hélt und

e die der Flache mit ihrem Busverkehr und dessen Fahrleistungen noch immer unan-
gemessene Investitionslastigkeit beendet wird.

Als groRte Herausforderungen werden Uberregulierung, Einzelkomponentenférderung, star-
re Verwendungszwange, Mithnahmeeffekte und falsche oder fehlende Anreize genannt.

Daraus leiteten sich Bedingungen fir einen neuen OPNV ab: Marktfahige Produkte entste-
hen letztlich nur im Wettbewerb. Allein nur angedrohter Wettbewerb setzt erhebliche Effizi-
enz- und Kreativitatspotentiale frei. Vor allem Rechts-, Planungs- und Finanzierungssicher-
heit wird gewilnscht und Subsidiaritdt durch Flexibilitat. Die erkennbare Zukunft wird mit
malf3stabsgerechten Lésungen verbunden. Die Landerdffnungsklausel des 864a PBefG wird
positiv beurteilt. Optionen durch Lander6ffnungsklauseln fordern den vielzitierten Wettbe-
werb der Wettbewerbssysteme und entlasten zugleich den Bund von schwierigen Detailfra-
gen.2 Auch wurde gefordert, nur noch Standards, Richtlinien, Vorschriften usw. erhalten, die
sich nachweislich bewéhrt haben.

2 Zu diesem Wetthewerb der Wetthewerbssysteme gehéren auch die Forderungen, den Unterschied zwischen eigen- und
gemeinwirtschaftlichen Verkehren aufzuheben und durch die vertragliche Bestellung von Verkehrsleistungen zu ersetzen,
die unter juristischen, ékonomischen und mittelstandspolitischen Aspekten diskutiert werden und in den einzelnen Bundes-
landern unterschiedlich bewertet werden. Hierzu gehort ebenfalls der Wettbewerb zwischen gewerbepolitischen und ver-
kehrspolitischen Zielen. Konkret: Eine durch und fir den Betreiber optimierte Umlaufplanung und Linienfiihrung entspricht
nicht notwendigerweise einer optimalen OPNV-Versorgung des entsprechenden Raumes.



Als groRe Linie im landlichen OPNV wurde vor allem erkennbar, dass es - angesichts seiner
existentiellen Bedrohung - nicht mehr darum geht, traditionellen OPNV intelligenter zu finan-
zieren, sondern nun das Produkt, den Kunden sowie den Trager von Aufgaben, Ausgaben
und Genehmigungen in den Mittelpunkt riicken. Wenn das Geld reicht, sollten wir deshalb
optimieren, flexibilisieren, pauschalisieren, integrieren und insbesondere erfolgsorientierte
Anreize setzen.

Schilerverkehr rationalisieren

Die Optimierung des Schiilerverkehrs als derzeitige Verkehrsgrundlage wurde als Uberfallig
gesehen, aber in einen grofl3eren, langfristig orientierten Zusammenhang gestellt. Ziel mus-
se eine neue Schulpolitik fir einen neuen OPNV sein. Die neue Schulpolitik miisse sich an
den demografischen Veranderungen, an Ganztagsschulen und Bildungschancen fur Alle
orientieren, und der neue OPNV an flachenhaften Zubringer- und Verteilersystemen zu
schnellen hoch frequentierten Achsen. Ein Bindeglied wird beispielsweise in Anrufbussen
gesehen, die einzelne Schiler abgelegener Gemeindeteile zur Schule bringen. Die Rationa-
lisierung des Schilerverkehrs senkt die Fahrzeit der Schiiler, setzt finanzielle Mittel frei und
rickt dadurch den Jedermann-Verkehr wieder in den Mittelpunkt. Die Gestaltungsvorteile
durch die Lander6ffnungsklausel des §64a PBefG und des inhaltsgleichen 86h AEG werden
beispielsweise im kostengunstigeren Preis-Preis-Vergleich statt Kosten-Erlds-Vergleich ge-
sehen und — wie in Brandenburg — in der Gleichstellung bedarfsorientierter (unkonventionel-
ler, alternativer, flexibler) Angebotsformen. Kurzfristig werden auch Ganzjahres-
Schilertickets des Aufgabentragers als Mittelempfanger statt rabattierter Schilerzeitkarten
der Lander fur sinnvoll gehalten. Gestaffelte Schulanfangszeiten gelten als aufR3erordentlich
ergiebig und deshalb tberfallig, aber erscheinen politisch schwierig. Der Losungsweg einer
Schilerpauschale pro Kilometer Luftlinie Wohnort - Schulstandort in Verkehrsvertragen zwi-
schen Landkreis und Verkehrsunternehmen wird flr sehr interessant gehalten. Entschei-
dend sei es in allen Fallen, die Einsparungen im System OPNV halten. Dies bedeutet einen
notwendigen Budgetausgleich mindestens zwischen den Ressorts Schule, OPNV und Fi-
nanzen.

Regionalisierungsmittel bilden die Grundlage

Weil Regionalisierungsmittel — neben Ausgleichszahlungen fir den Ausbildungsverkehr - die
Grundlage staatlicher OPNV-Férderung bilden, sollten sie in ihrer Hohe festgeschrieben und
verkehrsmittelspezifisch voll flexibilisiert werden. Die erfolgsorientierte Verteilung der
Regionalisierungsmittel als Landeszuwendungen in Brandenburg und Sachsen-Anhalt wird
als richtiger Weg angesehen, da er Fahrgastzahlen und Eigenmittel belohnt. Um alternative
Verkehrsmittel zu fordern, sollte ihr Einsatz als weiterer Indikator geprift werden.

Wettbewerbsneutrale Férderung der Investitionen und des Zugangs zur Infra-
struktur

Alte Zopfe sollten nicht moglich sein, nur weil es dafur noch Investitionsmittel gibt oder weil
uberlebte Vorschriften existieren. Weil die langjahrige Investitionsférderung des OPNV bal-
lungsraumorientiert war, konnte sie den konsumtiven Engpassen der Flache nicht gerecht
werden. Deshalb ist auch hier Flexibilisierung angesagt, um in beide Richtungen umschich-
ten zu konnen. Gerade weil grof3e Investitionsvorhaben im Flachenverkehr eher selten sind
und kunftig immer flexibler gelést werden, sind sie beim Land besser aufgehoben, wogegen
kleine MalRnahmen durch den Kreis realisiert werden kénnen.



Transparenz und Diskriminierungsfreiheit bei der staatlichen Investitionsférderung und beim
Zugang zur Infrastruktur bedeuten ein Ende direkter Investitionsférderung an Verkehrsun-
ternehmen. Dabei wird zwischen Investitionen geringer Kapitalintensitat und kurzer Ab-
schreibungsdauer (wie Bussen) und solchen hoher Kapitalintensitat und langer Abschrei-
bungsdauer (wie Infrastruktur) unterschieden. Bei Fahrzeugen kénnte die Einsatzférderung
moderner behinderten- und umweltgerechter Technik an die Stelle der Beschaffungsférde-
rung treten. Dieses Kriterium ist objektiv und messbar. Besonders kapitalintensive Investiti-
onen mit Abschreibungsfristen jenseits ,seriéser Planungshorizonte* und der Laufzeit von
Linienverkehrsgenehmigungen kdnnten vom Staat vorgenommen und den Verkehrsunter-
nehmen gegen Entgelt zur Verfigung gestellt werden (Karnop, Wendt 2006:28).

Zu neueren Finanzierungsmodellen im OPNV gehért die Idee des Fahrzeugpools und terri-
torialer Infrastrukturgesellschaften fir Busbahnhéfe und Haltestellen, um alle kommunal
geforderten Fahrzeuge den kommunalen Aufgabengabentragern dauerhaft zur Verfigung
stellen zu kénnen und den Unternehmen einen diskriminierungsfreien Zugang zur Infrastruk-
tur zu sichern. Folgt man schwedischen oder hollandischen Beispielen, schlief3t der Fahr-
zeuglieferant mit dem zukinftigen Unternehmer einen Lieferungs- und Wartungsvertrag. In
der Konsequenz fuhrt dies zu einer Vergabe von Fordermitteln fur Infrastruktur und Fahr-
zeuge vorwiegend an die Fahrzeug- und Infrastrukturgesellschaft, zu einem zentralen Be-
stellwesen mit einheitlichen Ausstattungsstandards und zu einer Hersteller sowie Verkehrs-
unternehmen wbergreifenden Wartung und Instandhaltung. Im SPNV ist die Trennung von
Infrastruktur und Betrieb schwieriger.

Standards in dinn besiedelten landlichen Raumen flexibilisieren

Praktiker beklagten hier ungerechtfertigt hohe Standards der grof3en Busse (wie Schwenk-
turen, Innenausstattung, Klimatisierung, Busalter, verbrauchsfordernde Abgasnormen u.a.),
die nicht nur die Ersatzbeschaffung erschweren, sondern sich auch auf die Kleinfahrzeuge
auswirken. Deshalb wére die Umwandlung verbindlicher Standards in ,Empfehlungen” eine
Hilfe fur die Aufgabentréger und deren Beschaffungspolitik. In der Praxis wird die behinder-
tengerechte Fahrzeugforderung mit ihren vorgeschriebenen Rollstuhlplatzen und Rampen
fur formal Gbertrieben erachtet. Der Forderung nach 100%iger Niederflurigkeit widerspre-
chen im Uberlandverkehr oft StraRen- und Haltestellenverhéltnisse, so dass ihre Vorziige
gar nicht genutzt werden kénnen. Deshalb wirden in landlichen RAumen geraumige Fahr-
zeuge mit Kinderwagen- bzw. Rollstuhlstellplatz ausreichen. Noch vor 10 Jahren mussten
sich weder Mutter noch altere oder kdrperlich eingeschrankte Menschen dartiber Gedanken
machen, wie sie den Einstieg in ein Linienfahrzeug bewaéltigen. Dass der Fahrer oder ande-
re Fahrgaste unaufgefordert halfen, war selbstverstandlich. Hier sind Zielkonflikte zu erwar-
ten, wenn behindertengerechte Busse als Alibi staatlicher Fahrzeugférderung benutzt wer-
den. DarUber hinaus wird gerade in landlichen R&umen mit ihren Finanzverhaltnissen Kritik
an der Beschaffungstendenz zugunsten neuwertiger Fahrzeuge getibt: Warum — fragt man
— soll ein Bus nicht 20 Jahre alt sein und 800.000 km Laufleistung aufweisen, wenn er von
der Werkstatt — die sowieso ausgelastet werden muss — in hochwertigem Zustand gehalten
wird? Die Fahrzeuge sollten verkehrs- und betriebssicher sowie sauber sein, was vom vor-
gegebenen Hochstalter unabhangig ist.

Nutzerfinanzierung in dinn besiedelten Raumen

Finanziell tragfahige Nutzerfinanzierung setzt entsprechende Engpasse, Verkehrsstrome
und Zahlungsbereitschaft voraus. Fir strukturschwache periphere Gebiete bedeutet dies,
dass Nutzerfinanzierung eher fur grol3rdumige Verkehre infrage kommt, deren Quelle oder
Ziel in diesen Gebieten liegt und deren Nutzer von auf3erdem der Region kommen. Insofern



bilden Nutzerentgelte vor allem Finanzierungsinstrumente fur Verdichtungsrdume. Dies gilt
in besonderem MafRe fiir den OPNV als sekundares Verkehrssystem.

Der Weg zu einer verstarkten Nutzerfinanzierung fihrt im dinn besiedelten landlichen
Raum uber héhere Fahrgelderlose aus dem Jedermann-Verkehr eines beliebten OPNV.
Werden dann noch die Mittel fir die bisher in vielen Bundeslandern von den Schulamtern
der Landkreise Ubernommenen reduzierten Zeitfahrkarten des Schilerverkehrs an die Auf-
gabentrager verlagert und im Sinne eines Semester- bzw. Jobtickets zur Finanzierung eines
wirtschaftlichen Gesamtverkehrs eingesetzt, kann auch dies als Nutzerfinanzierung be-
zeichnet werden. Dies gilt auch fur die umstrittene,Elternbeteiligung“ an der Schuilerbeforde-
rung. Steht dem landlichen OPNV dadurch mehr Geld zur Verfiigung, kénnten die Schiiler-
karten auch fur Fahrten in der Freizeit genutzt werden.

Wird Nutzerfinanzierung mit Nahverkehrsabgaben fir den OPNV als Ausgleichszahlungen
fur indirekte Nutzen verkniipft, wie sie beispielsweise als Arbeitgeberabgabe in Frankreich
(Versement de Transport) verlangt werden, bleiben diese fur landliche Raume eher wir-
kungslos, da hier nicht nur Bevolkerungsdichte und Verkehrsbelastung gering sind und der
Pkw-Verkehr nur wenige Engpdasse - als Chancen fur Parkgebihren und Citymaut - auf-
weist, sondern auch kaum Grol3betriebe existieren, die Zahlungsbereitschaft fur dieses un-
populére und verwaltungsintensive Instrument fehlt und der Gesamtbetrag deshalb nur eine
geringe Hohe aufweisen wird. Auch lassen sich ErschlieRungsabgaben fiir den OPNV weit-
raumig besiedelter R&ume kaum rickwirkend anwenden.

Wie eingangs dargestellt, waren unsere Gesprachspartner fast ausnahmslos davon uber-
zeugt, dass die derzeit verfiigbaren Mittel fiir den OPNV unter den genannten Bedingungen
ausreichen. Budgetausgleich und eine Fille intelligenter mengenpolitischer Mal3nahmen
zugunsten des OPNV (wie Sonderrechte und Parkplatze in Pkw-Verbotszonen) bieten zu-
satzlichen Flankenschutz. Damit entscharft sich die Suche nach zusatzlichen Finanzquellen
fur staatliche OPNV-Férdermittel.

Gefahrdeter Querverbund

Auch die Bedeutung des steuerlichen Querverbunds wird fir landliche RAume gering ange-
sehen, obwohl die Mullentsorgung als Stadtwerke-Ersatz infrage kommt. Um auch hier die
unstrittige Wettbewerbsneutralitat herzustellen, sind Infrastruktur- und Regiekosten als Ver-
wendungszweck zu priifen. Auch wenn der Querverbund zugunsten des OPNV entfiele,
missten die dadurch steigenden Steuereinnahmen bei Bund und Landern im System OPNV
bleiben. Wird der Querverbund aufgehoben, durften die Defizite kommunaler Haushalte und
die Verkaufsbereitschaft der Kommune stark ansteigen, da Unternehmenswert und Veréu-
Rerungserlos sinken (Propper 2007).

Budgetausgleich als Kernforderung

Budgetausgleich wird als Uberfallig, finanziell ergiebig und mdglich angesehen. Dabei wird
ein weites Spektrum genannt: Budgetausgleich zwischen Abbestellungen von SPNV-
Leistungen und dem Aufbau landesbedeutsamer Buslinien, zwischen landesbedeutsamen
Buslinien, Schulstandorten, SPNV-Abbestellungen und Strallenbau in dinn besiedelten
Teilrdumen sowie zwischen landlichem Wegebau aus Mitteln der Land- und Forstwirtschaft
und zukunftsfahigen Bereichen. Gibt es keinen kreistibergreifenden Budgetausgleich, sind
Gegengeschéafte und ,Naturalientausch* mit Nachbarkreisen juristisch zu erleichtern. Stra-
Renbau wegen Investitionszuschiissen ist zu behindern und Rickbauten und Abstufungen
in Gebieten stark sinkender Bevdélkerungsdichte zu férdern.



Produkte und Kunden mussen in den Mittelpunkt

Dies bedeutet zuerst, eine optimale OPNV-Organisation zu schaffen. Die heutige OPNV-
Organisationsstruktur wird als Geflecht vieler Blrokratien gesehen, die parallel entscheiden.
Entscheidende Behorde soll der Aufgaben- u. Ausgabentrager und nicht die Genehmi-
gungsbehorde sein. Bei ihr sollen Nahverkehrsplan, Planung, Forder- und Ausgleichsgelder,
Ausschreibungen, Bestellungen, Uberwachung und Finanzierung der Infrastruktur zusam-
menlaufen. In vielen Fallen bietet sich daftir der Landkreis als optimale Ebene an. Der Nah-
verkehrsplan sollte rechtlich aufgewertet werden, damit er zur verbindlichen Grundlage der
Genehmigungsbehérde wird. Wichtige Finanzstrome (einschl. Schwerbehindertenmittel)
mussen deshalb an die Landkreise flieRen. Zugleich muss das gleiche verfiigbhare Finanzvo-
lumen fir alle Bewerber zur Verfligung stehen.

Weil der neue OPNV von kreativer Verkehrsplanung durch Aufgabentrager und Verkehrsun-
ternehmen lebt, ist es problematisch, wenn juristische Fragen im OPNV-Planungsalltag in-
zwischen fast ebenso viel Arbeitskapazitat binden wie die mobile Dienstleistung selbst. In
den zahlreichen Gesprachen wurde deutlich, dass auch deshalb rechtliche Hindernisse
scheinbar unreflektiert tbernommen und als tatsachlich dargestellt werden (wie z.B. "Ver-
gaberecht engt zu sehr ein”). Meist handelt es sich dabei um Schutzbehauptungen, um
nichts andern zu missen oder anspruchslosere Wege gehen zu kénnen. Es gab aber auch
Gesprachspartner, die betonten, dass auch im geltenden Rechtsrahmen eine sinnvolle Ge-
staltung durchaus mdglich ist, wenn dem Recht die Rolle zugewiesen wird, die ihm gebihrt.
Deshalb wird Rechtssicherheit nétiger erachtet denn je.

Soviel OPNV-Planung von unten nach oben wie mdglich,
soviel Planung von oben nach unten wie notig

Dieser goldenen Maxime fir landliche Raume steht jedoch die Tatsache entgegen, dass
viele Kreisverwaltungen mit dem OPNV personell und fachlich {iberfordert sind (Deloitte-
Studie 2007). Dabei sind hier organisatorische Losungen zugunsten des OPNV besonders
effektiv (wie die Haltestelle vor dem Rathaus, Busspuren, Anrufbus im Parkverbot). Deshalb
sind wichtige Fragen, wie man Aufgabentrager starken und kommunale Verkehrsunterneh-
men dynamisieren kann. Organisatorische Lésungen reichen in der Praxis von kleinen Ab-
teilungen im Kreis tuber Kreisholdings und grof3e Abteilungen in Nahverkehrsgesellschaften
bis hin zu Verkehrsverbiinden als Gratwanderungen fiir nachfrageschwache landliche Rau-
me, da in ihnen gerade der Lokalverkehr haufig genug zu kurz kommt. Deshalb wurden fir
Brandenburg Regionale Planungsgemeinschaften als Kooperationseinheiten mit Planungs-
kapazitat vorgeschlagen. Auf jeden Fall gilt es, Kooperationen aller Art férdern. Wegen der
Lésungsvielfalt neigen viele Praktiker zur Optionsfreiheit.

Auch im landlichen OPNV warten neue Geschéaftsfelder und Wachstumsberei-
che

Ohne den Glauben an kostendeckenden Neuverkehr durch attraktive Angebotsformen und
Angebotsausweitung aber ist kein Neuanfang moglich. Vom rucklaufigen Linienbetrieb und
dem Tagesgeschaft mit autolosen Zwangsbenutzern gepréagt, zweifeln vor allem kommunale
Verkehrsunternehmen an neuen Markten in der Flache.

Als neue Nachfragesegmente wurden in den intensiven Gesprachen sichtbar:

e Gruppenspezifisch der Erledigungsverkehr (wie Arzt, Amter, Einkauf), Tages- und
Wochenendeinpendler (wie Studenten), Tages- und Wochenendgaste sowie Urlau-
ber und nicht zuletzt die groRe Gruppe der mobilitatseingeschrankten Personen (wie



Senioren, Personen mit Kinderwagen, Behinderte), denen das Grol3gefald Bus ei-
gentlich viel eher entgegen kommt als ein kleiner und enger Pkw.

e Raumlich der Zubringer- und Verteilerverkehr zur S-Bahn, Direktfahrten zu tberge-
ordneten Zentren, Verkehrsachsen und Korridore, Querverkehr ehemaliger SPNV-
Strecken durch Busse, neue Achsen durch veranderte Raumbeziehungen, gebin-
delte Pendlerverkehre in und aus Verdichtungsrdumen, Verkehr in Kleinstadten so-
wie grenziberschreitende Verkehre. Dabei kann es sich um Bundes-, Landes- und
Kreisgrenzen handeln. Auch Busfahrten mit Kombitickets zur Nachbarstadt, anstatt
eine eigene Schwimmbhalle zu bauen, wird in einem armen Landkreis angeregt.

e Modal erscheint Bedarfsverkehr als Angebotsform unserer Zeit und Vergabewettbe-
werbe werden zunehmend Uber Bedarfsverkehr gewonnen. Hierher gehort auch das
Zusammenbinden von Mobilitat aller Art durch ,Kimmerer* (transport brokers), die
Nachfrage aus allen Bereichen einwerben, biindeln und disponieren.

Unternehmerisch geht die Entwicklung in Richtung Komplettanbieter.

Man kauft nur das, was es gibt, was man kennt und was gefallt.

Entscheidend ist, was der Kunde will: Dies erfahrt man am sichersten nach einer langeren
Testperiode anhand von Fahrgastzahlen und Fahrgelderlésen als messbaren Grof3en. Rich-
tig ist, was leere Busse und Kassen fllt, die Technik dabei ist zweitrangig. Vorwarts ist klar
zu erkennen: am Ende der alten Bedienungsformen. Auf lange Sicht wird es — unter den
heutigen Randbedingungen — nur noch Schnellbusse und alternative Angebotsformen (An-
rufbusse, Birgerbusse) geben. Der Linienbus tber die Dorfer verschwindet, wenn er sich
auch im Schilerverkehr noch langer halten wird. Aber auch im Schulerverkehr abgelegener
Gemeindeteile mit einzelnen Kindern dient inzwischen der Anrufbus als Zubringer zum
Schiilerlinienbus. Als Grundregel fiir einen beliebten und bezahlbaren OPNV gilt hier das
Begriffstrio ,Méglichst einfach - Geborgenheit — Wohlfuhlen* (Sellien 2006). Die Autofahrer
sind OPNV-entw6hnt und stehen bei einem eventuellen Umstieg zum OPNV hohen psychi-
schen Systemwechselkosten gegeniiber. Systemwechselkosten aber erfordern Kommunika-
tion, Offentlichkeitsarbeit und Marketing, das nutzergruppenorientiert sein sollte. Dabei sind
gerade im landlichen OPNV pfiffige Lésungen nétig und maglich, die viel bringen und wenig
kosten. Als besonders attraktive Option erscheint der fahrplanunabhangige Anrufbus mit der
Haustur als magischer Haltestelle.

Lokalpolitiker miissen den OPNV entdecken.

Lokalpolitiker neigen nicht selten dazu, die Gestaltung des OPNV dem Verkehrsunterneh-
mer zu Uberlassen. Hier sollte Uberzeugungsarbeit an Erfolgsbeispielen und Optimierungs-
gewinnen ansetzen. Stimmt aber das Produkt und bringen Ausschreibungen auch noch ba-
res Geld in den Haushalt, sind auch Politiker zu Uberzeugen. So wird glaubhaft aus Witten-
berg berichtet, dass dort ein Versuch, den Anrufbus wieder abzuschaffen, zu politischem
Arger fuihren wirde.

Eine realistische Einschatzung der Anbieter

Zur Erneuerung des OPNV in landlichen Raumen ist eine realistische Einschatzung der An-
bieter, ihrer Starken und Schwéchen unverzichtbar. Wie jede langlebigere Gruppierung,
lasst auch die Angebotsstruktur im landlichen OPNV eine erhebliche Ubereinstimmung von
MarktgroRe und Marktverhalten erkennen.



Sorgen vor Ort bestehen vor allem gegentber den grol3en internationalen Verkehrsunter-
nehmen. Diese denken ertragsorientiert und deshalb expansiv, vor allem wenn die Bevélke-
rungsdichte sinkt. lhre Starke liegt im glnstigen Preis durch GréRenvorteile, finanziellen
Rickhalt und Planungskapazitét. Ihre Schwachen durften in den hohen Renditeerwartun-
gen, der mangelnden Ortsbindung und den anonymen Entscheidungen bestehen. Ist die
Flache erst aufgeteilt, wird nachlassendes Interesse fur die wirklich l&ndlichen Rdume be-
furchtet.

Die vielen (kleinen) Privaten, meist ohne eigene Genehmigungen, wollen als Subunterneh-
mer beschéftigt werden und fahren. Als Genehmigungsinhaber neigen sie dazu, vor allem
ihre Rechte zu betonen.

Als Familienunternehmen wollen mittelgrof3e Private ihre Planungshoheit und ihr vertrautes
Bedienungsgebiet behalten und sehen ihre Chance in Qualitéat und verbreiterter Wertschop-
fungspalette. Deshalb suchen sie eher nach neuen Geschéftsfeldern und sind fir kreatives
Neues aufgeschlossener. Ihre Chance liegt in Kooperationen und in der Integration vorhan-
dener Verkehrsmittel. Deshalb sollte man die Gestaltungsspielrdaume fir gréfRere Bedie-
nungsgebiete ausweiten.

Die — besonders in den Neuen Bundeslandern den OPNV-Markt beherrschenden - kommu-
nalen Verkehrsunternehmen sind mit hohen Personalkosten, quasi-6ffentlichem Dienstrecht
und der Gemeindeordnung belastet. Sie bilden mit dem Aufgabentrager sehr oft ein einge-
spieltes Team. Ihr Aufwandsdeckungsgrad um 70% enthalt nach VDV-Definition keine
GVFG-Fordermittel als Kostenelemente (wie Fahrzeuge, Betriebshofe, RBL-Systeme) und
kann auch Uberhdhte Bestellentgelte aufweisen. Unter Privatisierungsdruck werden kosten-
gunstige private Subunternehmer eingesetzt, wird mit anderen kommunalen Unternehmen
kooperiert oder fusioniert und auch an private Gro3e verkauft. Ihre Dynamisierung bildet
eine Schlisselfrage des landlichen OPNV.

Das Wittenberg-Modell bietet neuen OPNV.

Die ersten Ergebnisse zeigen, dass es sich hier um einen beliebten OPNV handelt, der im
herrschenden Ordnungsrahmen schon jetzt und anderswo mdéglich ist. Die Finanzierung
erfolgt nur durch durchgereichte Regionalisierungsmittel, eine Ko-Finanzierung durch den
Kreis findet nicht statt. Das Anspruchsniveau ist kaum steigerbar: Fir jeden Blrger des
Landkreises jede Stunde mindestens eine Fahrt von 4-24 Uhr an 7 Tagen der Woche. Rund
200 zusatzliche Haltestellen schaffen zudem Haustiirndhe. Es handelt sich um Linien- und
Bedarfsverkehr auf der Grundlage des Schilerverkehrs.

Fur Jedermann-Fahrgaste liegt das Erfolgsgeheimnis in der flexiblen Bedienungsform des
fahrplanunabhéngigen Anrufbusses. Es besteht in der potentiellen Verfligbarkeit tGber eine
Fahrgelegenheit, die in den verkehrsschwachen Zeiten und Teilrdumen 2007/2008 nur in
6% aller angebotenen Félle auch in Anspruch genommen wurde. Dies verhindert eine Kos-
tenexplosion durch Attraktivitdt. Zugleich aber erscheint dieses Wissen potentieller Verfiig-
barkeit den Burgern derart attraktiv, dass sich die Nichtschilernachfrage im OPNV innerhalb
eines Jahres verdoppelte.

Mit dem Wittenberger Modell ist es erstmalig gelungen, im eigenwirtschaftlichen Verkehr ein
System zur Vergabe und Finanzierung der Verkehrsleistungen zu schaffen, ohne den Weg
Uber das Vergaberecht (einer gemeinwirtschaftlichen Leistung) einzuschlagen. Das Witten-
berger Modell hat dabei insbesondere die ,Schwéche* des PBefG und der Abgrenzung ,Ei-
gen- oder Gemeinwirtschaftlichkeit* Gberwunden.

Der Genehmigungswettbewerb Wittenberger Auspragung gibt die Zielvorstellungen mit dem
Nahverkehrsplan und den Preis in Gestalt der vorhandenen Finanzmittel vor und Uberlasst



10

es der Kreativitdt der Unternehmer, mithilfe ihrer Ortskenntnis erst das optimale Bedie-
nungskonzept fur diesen Raum zu finden. Gesucht wird der Anbieter der besten Lésungs-
qualitat. Erfolgsorientierte Anreize (Sockelbetrag fir Schilerverkehr, Belohnung neuer
Fahrgaste) riicken den Jedermann-Verkehr in den Mittelpunkt. Als Starken dieses Modells
werden hervorgehoben: sein Erfolg bei anndhernd gleichen Finanzmitteln, die kreativitatsbe-
tonte Wettbewerbslésung, die Wettbewerbsneutralitét, die Beglnstigung einheimischer Kre-
ativitat und Arbeitsplatze. Seine Schwache besteht in der Individualitat und der damit ver-
bundenen Notwendigkeit, bei einer Ubertragung auf andere Landkreise jedesmal den kom-
pletten Planungs- und Genehmigungsprozess durchlaufen zu missen.

Mal3geschneiderte Konzepte

Erfolgreiche Losungen héangen von den Verhéltnissen vor Ort ab und den handelnden Per-
sonen. Nur so sind maf3geschneiderte Konzepte mdglich

In der Praxis gibt es viele kreative Ansatze, aber meist handelt es sich um pfiffige Lésungen
einzelner Elemente: durch vertaktete Angebotsausweitung, durch Achsenkonzepte mit neu-
en Produkten, durch Anrufbusse im Flachenbetrieb, durch Vergabeverfahren im Wettbe-
werb, funktionale Ausschreibungen und Vertrage. Weil dynamische Persdnlichkeiten unver-
zichtbar sind, gewinnt auch hier der menschliche Faktor zentrale Bedeutung. Entscheidend
sind dabei das gemeinsame Ziel eines neuen OPNV, die Motivation der Akteure und das
Zusammenwirken von Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen, Genehmigungsbehorden
und Landesregierung. Da jede dieser Institutionen faktische Sperrminoritat besitzt, zeigt die
Realitat verschiedenste Erfolgskonstellationen. Als Gestaltungsaufgabe muss der neue
OPNV faszinieren. Die erfolgreichen groBen OPNV-Reformmodelle (wie in Hohenlohe,
Templin, Wittenberg) beruhten auf Partei Ubergreifenden Koalitionen Uberzeugter Ministeria-
ler, Regionalpolitiker, Unternehmer und Planer.

Angesichts der von Land zu Land unterschiedlichen Rahmenbedingungen wurden konkrete
Lésungen unterschiedlich beurteilt. Dies gilt beispielsweise fur die Bedeutung von kleinrdu-
migen Nahverkehrsplanen und fiir die Bedeutung des OPNV als Pflichtaufgabe oder freiwil-
lige Aufgabe. Auch der Weg Uber vertragliche Vereinbarungen fir Verkehrsunternehmen
oder mittelbar tGber Finanzierungsregelungen einer kommunalen Satzung, wie in Sachsen-
Anhalt, wird unterschiedlich beurteilt.

Planung von unten beruht auf Individualitat, Eigensinn und lokalen Gegebenheiten. Nur
hierdurch wird das Funktionieren eines so komplexen Systems sichergestellt und eine Iden-
tifikation des einzelnen Verkehrsteilnehmers mit seinem OPNV ermdglicht. Planung von
unten wird zum Gliicksfall, wenn die OPNV-Regulation ehrgeiziger Landkreise auf Ver-
kehrsunternehmen trifft, die ihre unternehmerische Gestaltungsfreiheit erfolgs- und leis-
tungsorientiert einsetzen und damit Planungshoheit auf beiden Seiten gelebt wird. Auch im
OPNV sind positive Entwicklungen an unternehmerische Potentiale gebunden, sonst versi-
ckert das Geld in Birokratien.

Flachenlander brauchen vor allem Flachenverkehrsmittel.

Ziel sollte sein, den Offentlichen Verkehr als vernetztes Gesamtsystem zu starken. Dies
beinhaltet die Gleichwertigkeit von SPNV, Linienbus und flexiblen (bedarfsorientierten, al-
ternativen) Angebotsformen. Diese Aufwertung des straRengebundenen OPNV muss sich in
seiner Forderfahigkeit niederschlagen. Fir schnelle Achsen mit hoher Bedienungsfrequenz
bieten sich landesbedeutsame Buslinien zwischen Mittelzentren/Kreisstadten/Tourismus-
zentren im 1-Stunden-Takt an und als Zubringer- und Verteiler telefonisch bestellbare Klein-
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busse und Pkw-ahnliche Fahrzeuge. Damit wirden Zentren gestarkt und neue Entwick-
lungsstrategien der Lander unterstitzt.

Die Optimierung des Gesamtsystems erlaubt es, die Rationalisierungsgewinne im Linien-
busbereich in den fahrplanunabhangigen Anrufbus zu reinvestieren, um damit den Kosten-
deckungsgrad dieses attraktiven Flachenbetriebs zu erhéhen und — wie in Wittenberg — mit
dem gleichen Finanzvolumen auszukommen.

Weil der OPNV in der Flache vor allem Busverkehr ist, sollte die — im Sinne einer Schwer-
punktsetzung der Mittelverwendung — bestehende Vorrangregelung der Mittelverwendung
zugunsten des SPNV in § 5 RegG aufgehoben, SPNV und OSPV besser raumlich verkniipft
werden und in den Landern investive Fordermittel ohnne Beschrankung konsumtiv eingesetzt
werden kdnnen.

Das Verhaltnis zwischen SPNV und OSPV neu definieren.

Expressbusse oder landesbedeutsame Buslinie lassen sich nachfragefreundlicher als so
manche Nebenbahn fihren und kosten nur einen Bruchteil. Deshalb sollte(n) der/die bishe-
rigen SPNV-Aufgabentrdger ein funktionales und ausgewogenes ,Landesnetz* aus SPNV
und landesbedeutsamen Buslinien definieren und die Landkreise am SPNV und den SPNV-
Regionalisierungsmitteln beteiligen, um deren rational verstandliches Trittbrettfahrerverhal-
ten einzuschranken. Daran sollte sich ein Uberpriifungsauftrag des SPNV-Netzes mit Er-
folgsbedingungen, Mindestnachfrage fir SPNV-Strecken sowie Budgetausgleich anschlie-
Ren. Erhaltenswerte SPNV-Strecken missen ein Potential, Systembedeutung und erhebli-
chen Guterverkehr aufweisen. Wird eine gering nachgefragte SPNV-Strecke durch Touris-
mus u.a. begrindet, soll ihre Finanzierung aus anderen Topfen erfolgen. Auch soll die in der
Praxis vor Ort ungeklarte Rickzahlungspflicht nach vorzeitiger Stilllegung gemafl Bundes-
schienenwegeausbaugesetz (BSchWAG) geklart werden. Entsprechender Busersatzverkehr
soll durch das Land (bzw. den SPNV-Aufgabentrager) und auf Dauer finanziert werden und
die eingesparten Mittel im System OPNV bleiben.

Da die Lange des Eisenbahnnetzes und sein Bahnverkehr die Bemessungsgrundlage der
Regionalisierungsmittel durch den Bund bildet, werden dadurch Bahnstrecken als kostenlo-
se Symbole und Besitzstande der Kreise festgeschrieben. Deshalb sollten die gegenwarti-
gen Schlisselanteile der Lander an den Regionalisierungsmitteln fiir 10 Jahre festgeschrie-
ben werden.

Intelligente Preispolitik

Zwar wird mit — auch relativ zu anderen Gutern und Leistungen - steigenden Preisen fur
OPNV-Dienste gerechnet, aber sie miissen fiir alle Gruppen bezahlbar bleiben. Deshalb sind
Mengeneffekte durch Preisnachlasse fur Schiler- und Seniorentickets, Kombitickets sowie
TouristCards zu prifen: Ticketing als Anreizsystem. Schuler- und Sozialtickets kommen. Das
Semesterticket fur Studenten als Pauschalticket erhdht die Systemkenntnis und seine Wahr-
nehmung und bindet friihzeitig Nachfrager an den OPNV. Schiilerferientickets bilden eine
Vorstufe zum Schilerticket. Die Jugendlichen von heute stellen eine neue Generation mit
neuen Ansprichen dar, denn die Verkaufszahlen steigen, obwohl die Schiilerzahlen sinken.

Ahnliches gilt fur Kostendeckung durch Preisdifferenzierung fur Hochpreisprodukte und die
Grundversorgung und das Zusammenbinden aller denkbaren Nachfrager im Personen- und
Guterverkehr. Wie das Beispiel des 50%igen Komfortzuschlags bei Anrufbussen im Fla-
chenbetrieb, der problemlos akzeptiert wird, zeigt, gibt es aber viele Kunden, die - kdme es
darauf an - mehr bezahlen wirden als derzeit verlangt wird. Dies gilt in besonderer Weise
fur attraktive Angebote und insbesondere fir Innovationen. Gelingt es, diese sog. Konsu-
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mentenrente durch eine Palette unterschiedlicher Preise fir unterschiedliche
Nachfragergruppen abzuschopfen, ist sogar Gewinn mdglich. Zeitliche Differenzierung
konnte durch Anmeldefristen, Tag- und Nachtpreise, Winter- und Sommerpreise in Touris-
musgebieten sowie Preise fur Wartezeiten erfolgen und sachliche Differenzierung fur Privat-
und Geschaftskunden, Mengenrabatte, Dauerkunden, Beifracht, Busgiter oder Frei-Haus-
Lieferungen von Geschéften.

Wo endet der OPNV unten?

Verschiedene deutsche TeilrAume ndhern sich skandinavischen Verhaltnissen, ohne deren
Erfahrungen zu kennen. So existieren z. B. in Finnland rentable Unternehmen (wie
Korsisaari), die Linien-, Charter- und Anrufbusverkehr, Ambulanzen, OPNV-Consulting,
OPNV-Software, Bussimulator, Wartung und Instandsetzung, Gebrauchtbushandel u.a. an-
bieten und betreiben, denn ihre Einsatzzentrale ist sowieso besetzt (Korsisaari 2008). Hier
besteht in der deutschen Verkehrspolitik die Neigung, das Rad neu zu erfinden. Ein weites,
in groRem Umfang praktiziertes, aber wissenschaftlich noch kaum bearbeitetes Feld bildet
die Nachbarschaftshilfe durch private Pkw-Mitnahme oder das Erledigen von Besorgungen
fur autolose Nachbarn.

Wir neigen dazu, unseren OPNV zu tiberschatzen. Weil unser OPNV in den Stadten hervor-
ragend ist, glauben wir auch im dinn besiedelten landlichen Raum vom Ausland nicht ler-
nen zu missen. Was in Skandinavien, aber (noch) nicht in Deutschland funktioniert, sind
Transportmix in einem Fahrzeug (wie gemeinsame Linienbedienung fur Personen und Gu-
ter), Funktionsmix an einem gemeinsamen Ort (wie verkehrlicher und auf3erverkehrlicher
Aktivitaten an multifunktionalen Busbahnhofen, Bahnhofen oder Postagenturen) und Res-
sourcenmix (wie die Integration von Wartung und Instandsetzung, Patiententransporten,
mobilen Diensten, privaten Post- und Paketdiensten usw., von denen viele radialstrahlige
Netze betreiben) (Heinze, Kill, Proksik, Olbrich, Wengler-Reeh 1994). Deshalb empfiehlt ein
erfolgreicher Verkehrsunternehmer, die Spielrdume fur Mixformen aller Art zu erweitern, wie
z.B. fur Paketdienste im OPNV.

Mit abnehmender Bevolkerungsdichte wird der OPNV teurer. Deshalb sollte man die Versor-
gung an Mindesteinwohnerzahlen von Ortschaften kntpfen, sich bis zu einer bestimmten
Einwohnerzahl flexibilisierten OPNV leisten und alles darunter privat durchfiihren, wobei
auch hier wieder viele Formen moglich sind: Mindestbedienungsstandards zur Daseinsvor-
sorge, Birgerbusse, Kleinbusse in Gemeinde- oder Verbundregie, Taxigutscheine und Mit-
nahmeverkehr im privaten Pkw sind letzte Mdglichkeiten. Sollten sich Mindestbedienungs-
standards zur Daseinsvorsorge durchsetzen, sind auch sie tunlichst mit Anreizen zu einem
konzeptionellen Neubeginn zu verkntpfen.

Wenn es immer weniger zu bestellen gibt, stellt dies die Funktionalitéat der Aufgabentrager-
verblnde infrage (Blécher 2008:31). Dann bietet es sich an, die Rolle der Verkehrsverbinde
von einer Bestellerorganisation zur Vermittlungsagentur von Fahrtwinschen und Fahrtange-
boten zu erweitern und dabei OPNV und MIV zu verknupfen oder dafur auf einer tieferen
Ebene mehrere organisatorische Einheiten zu schaffen. Der private Pkw wirde zum Fahr-
plan unabhéngigen Anrufbus — mithilfe einer Koordinationsstelle und Dispositions-Software,
wobei dem GPS-fahigen Handy langfristig besondere Bedeutung zukommt. Eine wachsende
Zahl von Autofahrern dirfte mitspielen, da sie dies von den hohen Treibstoffkosten zuneh-
mend entlastet.

Der starre Ordnungsrahmen deutet auf eine Zeit der Optionen.
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Dazu gehéren die Lerneffekte internationaler Erfahrungen, das weite Reformspektrum zwi-
schen Hessischem Weg und Wittenberg-Modell in Deutschland und die EG-VO Nr.
1370/2007 mit ihren Wahlmaoglichkeiten. Moglicherweise schafft auch die nationale Anpas-
sung des Personenbefdrderungsgesetzes an das EU-Recht einen Wettbewerb der Wettbe-
werbssysteme durch Wahlmdglichkeiten fir Bundeslander. Lander, wie Hessen und Bayern,
konnten dann ihre unterschiedlichen Lésungsrichtungen beibehalten und arme dinn besie-
delte Flachenlénder, wie Brandenburg, ihre Vorstellungen von Daseinsvorsorge umsetzen.
Welche Entlastung Flexibilisierung bringen kann, zeigt die Uberfiihrung des §45a PBefG in
Landerzustandigkeit. Abgesehen von der hoheren Effizienz und Effektivitat gestraffter Mittel-
verwendung, war es Brandenburg dadurch méglich, die jahrzehntelange Kollision bedarfsori-
entierter Angebote mit dem Erfordernis von Linienbedienung nach 842 PBefG zu Iésen, ohne
die Zeitbegrenzung der Experimentierklausel und die unendliche Diskussion dartiber in Kauf
nehmen zu missen.

Generell sollte die Wahl des giinstigsten Bedienungsmodells finanziell-pragmatisch erfol-
gen. Wo der Stundentakt Sinn macht, soll Linienbedienung und Achsenverkehr erfolgen.
Abseits dieser Achsen bietet sich das ganze Spektrum an: vom Richtungsband eines getak-
teten Linienbusses Uber einzelne Fahrtenpaare mit ergdnzenden Anruffahrten bis hin zur
Flachenbedienung durch fahrplanunabhangige Angebote und zur organisierten Selbsthilfe.
Wichtig ist, dass ausprobiert wird, was unter welchen Randbedingungen funktioniert. Am
besten soll man zuerst viele Taktlinien einrichten und sie dann anpassen.

4 Die Konsequenzen: Strategien fir einen zukunftsfahigen OPNV

Die breite Umsetzung neuer Lésungen hat begonnen, aber langsam. Die Griinde dafir lie-
gen in den sich andernden Randbedingungen.

Was also sind realistische Ziele?

Der Pkw ist die MeRlatte fiir den landlichen OPNV und lasst sich nur in Teilbereichen vollig
ersetzen. Deshalb ist auch die Frage, OPNV oder Auto, falsch. Will man vernetzen, sind
moglicherweise Rendezvous-Parkplatze fur den Erstwagen der Familie sinnvoller als sehr
frihe Busverbindungen oder der Anrufbus anstelle des Zweitwagens. OPNV wird in landli-
chen Raumen das Sekundarsystem bleiben, ein zweites Bein physischer Mobilitdt und rdum-
licher Kommunikation.

Konig Kunde und seine Unternehmer

Der Fahrgast wird immer bedeutsamer. Neben den Fahrgeldeinnahmen fir ein beliebtes
Produkt riickt der Kunde als Rechtfertigung und Bezugsgrof3e fur Férderungen in den Vor-
dergrund.

Noch ist die Macht im landlichen OPNV allerdings asymmetrisch verteilt und am schwachs-
ten sind die Fahrgaste. Deshalb ist es nur konsequent und Uberfallig, die Aufgabentrager und
Fahrgastrechte zu starken, Jedermann-Verkehr und damit Autofahrer als Nachfragepotential
in den Mittelpunkt zu riicken, Fahrgelderlose zu Lasten von Bestellerentgelten und Zuschus-
sen aufzuwerten und wirksame Anreize auf die Erhohung der Fahrgastzahlen und auf den
Verzicht von Mithahmeeffekten bisheriger Férderung auszurichten.

Landlicher Gemeinschaftsverkehr nach landlichen MaflRstdben

Um die Lage des OPNV wirksam zu verbessern, ist es vielmehr unverzichtbar, die Beliebt-
heit des OPNV zu erhdhen. OPNV ist eine Dienstleistung und kein Betreiben von Verkehrs-
mitteln. Dazu gehéren Barrierefreiheit, kurze Wege an Schnittstellen, optische und akusti-
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sche Orientierungshilfen in den Fahrzeugen und an den Haltestellen, einfacher Fahrschein-
erwerb, groRziigige Umsteigezeiten, ein sicheres und attraktives Umfeld, also mdglichst ein-
facher Zugang, Geborgenheit und Freizeitfahigkeit.

Deshalb ist es kinftig so wichtig, sich nicht nur auf Kostensenkung zu fixieren, sich auf Sied-
lungsachsen zuriickzuziehen und Schiiler zu beférdern, sondern neue Geschéftsbereiche,
Wachstumssegmente und Erlebniswerte zu erschlieRen.

Auch Attraktivitat mit neuen Fahrzeugen gleichzusetzen, bringt nicht so viel. Das neue Fahr-
zeug ist nach wenigen Wochen Normalitat, der freundliche ortskundige Fahrer, der geduldig
Auskunft gibt und die Fahrgéste mental an die Hand nimmt, aber entscheidet jeden Tag Uber
das Image des OPNV.

Mobilitat beginnt an der Haustir

In der Flache erweist sich ,der Zugang“ (und damit die Haustlr als Anfang und Ende der
Transportkette) als besondere Schwachstelle des heutigen OPNV. Damit riickt eine ,Planung
von unten nach oben“ in den Vordergrund. Ist der nachfragenachste Engpass erst einmal
entscharft, wird moglicherweise der in diesem Sinne nachgeordnete - ,hOherstufige” - Ver-
kehr zum Selbstlaufer.

In landlichen Raumen zahlt die Sicherung individueller Mobilitdt und nicht die
Bewaltigung von Transportaufgaben

Soll vermieden werden, den traditionellen OPNV in der Flache nach groRstadtischen MaR-
stdben zu reorganisieren, so bedeutet ,landlicher Gemeinschaftsverkehr nach landlichen
MaRstaben® vor allem das Denken und Planen auf 2 Ebenen zugleich:

o Auf der Ebene des Verkehrsangebotes, indem leistungsfahige Angebote um flexible Be-
triebsformen und Low cost-Lésungen erganzt werden. Eine faszinierende Kombination
bilden bedarfsgesteuerte Angebote flr den Zubringer-, Verteiler- und Restflachenverkehr
und schneller SPNV sowie Expref3busse auf aufkommensstarken Achsen.

o Auf der Ebene der Tatigkeiten und Versorgungseinrichtungen, indem die blof3e Koordina-
tion von Verkehrsangeboten durch ein landliches Erreichbarkeitsmanagement erganzt
wird. Vor allem fur den Erfolg von selbstéandigen heterogenen Grundsystemen sind Nah-
verkehrsberater oder Verkehrsvermittler (engl.: transport broker) als ,Kimmerer* wesent-
lich.

Der Aufgabentrager

Aufgabenverantwortung ohne Ausgabenverantwortung macht hilflos. Deshalb sind die Fi-
nanzstrome und Férdermittel diverser Forderwege (,Spaghetti-Finanzierung“) bei den Aufga-
bentragern zu bindeln. Dies bedeutet das Ende monopolistischen Verhaltens von Busunter-
nehmen, die gesetzliche Ausgleichszahlungen im Schilerverkehr, Landeszuwendungen oder
Investitionszuschiisse (unter Umgehung der Aufgabentrager) direkt erhalten, ohne an einen
konkreten Leistungsauftrag oder zu konkreten Angebotsverbesserungen verpflichtet zu sein.
Diese Praxis forderte Intransparenz, Subventionsempfangermentalitdt und Mithahmeeffekte.
Deshalb riicken die Anreize nach vorn, um anspruchsvollere Ziele mit flexibilisierten Mitteln
durch gestarkte Trager zu erreichen.

Die Bestellung kundengerechter Verkehrsleistungen erfordert aber eine schlagkraftige Pla-
nungs- und Bestellorganisation. Fuhlt sich der Landkreis als Aufgabentréger Uberfordert,
bieten sich hierfir Zweckgemeinschaften oder regionale Planungsgemeinschaften an, die
professionell integrieren, planen und bestellen.
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Die bisherige Forderpraxis als Innovationsbremse

Besonders problematisch ist, wenn diese Zahlungsstréme daftir direkt an die Unternehmen
gehen, sie in die allgemeine OPNV-Finanzierung nicht integriert sind und angesichts sinken-
der Nachfrage, d.h. zuriickgehender Schiilerzahlen, entsprechende Mittelerhéhungen gefor-
dert werden, um diese Art von OPNV weiter betreiben zu kdénnen. Fehlende Marktorientie-
rung beginstigt Restangebote, leere Busse, Umwege, Parallelverkehre und tiberhdhte spezi-
fische Kosten.

Wird diese verengte Produktpalette noch mit staatlichen Dauerzahlungen verknipft, die sich
auf das blof3e Vertrauen in die Nahverkehrsgestaltung durch den bisherigen Genehmigungs-
inhaber griinden, und werden im Linienverkehr Fahrzeugkilometer statt Fahrgastzahlen be-
zahlt, ist ein Auslaufmodell vorprogrammiert.

Der OPNV von Morgen entsteht durch Wettbewerb

Um die leistungsfahigste und kostenginstigste Verkehrsmobilitdt zu erhalten, sind erfah-
rungsgemal die Trennung von Besteller- und Ersteller-Ebene sowie Wettbewerb unverzicht-
bar. Wettbewerb reicht vom Anbieterwettbewerb tber den Wettbewerb der Wettbewerbssys-
teme bis zum Wettbewerb der Kreise um Landeszuwendungen. Gerade weil die Direktver-
gabe durch die EG-VO Nr. 1370/2007 mdglich bleibt, gehort Wettbewerbsfahigkeit zu ihrer
Voraussetzung. Wettbewerb erfordert den Zugang zur Infrastruktur ohne Diskriminierung. Da
staatliche Investitionsférderung zugunsten des OPNV unverzichtbar erscheint, ist diese
transparent und diskriminierungsfrei zu gestalten. Dies bedeutet ein Ende pauschaler Investi-
tionsforderung an Verkehrsunternehmen (Problematik Bahn AG).

Die Zukunft des landlichen OPNV ist keine Frage neuer Finanzierungsinstrumente, sondern
neuer Produkte und neuer Funktionen. Besitzstandswahrung ist keine Zukunftslésung. Staat-
liche Zahlungen fur ,Betriebspflichten* ohne unternehmerisches Risiko und ohne Anreize
schaffen lediglich verlassliche, aber unattraktive Angebote. ,Beliebter OPNV* aber entsteht
nur durch standigen Innovationsdruck einer Wettbewerbsgesellschaft. Konkurrenz belebt das
Geschéft. Besteht Wettbewerbszwang, entsteht Neues schneller, denn Not macht erfinde-
risch. Wettbewerb um Finanzmittel und erfolgsorientierte Anreize (wie zahlende Fahrgaste
im Jedermann-Verkehr) motivieren am besten.

Der OPNV fiir Morgen braucht heute einen starken Staat

Der Befreiungsschlag der Bahnreform 1994 hat zwar zu einem wachsenden Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) gefihrt, aber die Schaffung einer integrierten modernen OPNV-
Struktur unterlassen. Zwar entstanden in der Folge OPNV-Gesetze, mit Landkreisen und
kreisfreien Stadten als OPNV-Aufgabentrager und mit Nahverkehrsplanen als neuen Instru-
menten, aber der harte Kern des unzeitgemafen Betriebs-, Ordnungs- und Finanzrahmens
mit seinen Fehlsteuerungstendenzen wurde erhalten.

Beim Aufbau eines zeitgemaRen OPNV fir landliche Raume geht es nicht um Bahn oder
Bus, sondern um ein vernetztes Gesamtsystem. Weil zahlreiche Bahnstrecken trotz Wettbe-
werb, Eigentiimerwechsel und NE-Standards keine Erfolgsbeispiele werden durften, ist der
Benachteiligung des Busses gegeniiber der Bahn ein Ende zu bereiten. Deshalb sollte sich
der SPNV auf Knotenpunkte und Verkehrsachsen beschranken. SPNV-Strecken geringer
Nachfrage, fehlender Potentiale, fehlender Bedeutung im Guterverkehr und fur das Gesamt-
netz sollten durch Schnellbusse ersetzt und das Geld méglichst im System belassen werden.
Um dies zu rationalisieren, sollte Aufgabenverantwortung auch im OPNV funktional und da-
mit nach der Verkehrsbedeutung und nicht nach Verkehrsmitteln erfolgen. Deshalb sollte in
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Landern, in denen die Aufgabentragerschaft fur den SPNV beim Land liegt, Uber eine starke-
re Mitverantwortung der Landkreise nachgedacht werden.

Den landlichen Raum aber gibt es ebenso wenig wie die optimale Losung

Die unterschiedlichen Auspragungen landlicher Raume pragen tber ihre Nachfrage und Kos-
ten auch die finanziellen Verhaltnisse des OPNV: im Umland von Verdichtungsraumen, auf
grol3en Entwicklungs- und Verkehrsachsen und in peripherer Lage mit oder ohne besondere
Standortvorteile (wie Tourismus). Besondere Problemgebiete fur den OPNV sind Teilrdume
geringer und sinkender Bevolkerungsdichte, kleiner Siedlungen und peripherer Lage.

In dieser Umbruchsphase wird Experimentieren zum Qualitatskriterium und sollte belohnt
werden. Unterschiedliche Strukturtypen landlicher Raume verlangen unterschiedliche Lo-
sungen: angepasst, maf3stabsgerecht, pragmatisch. Die Vielzahl lokal angepasster kreativer
und erfolgreicher Losungen zeigt, wie sinnvoll mehr Optionen fur Bundeslander sind. Dies
erhoht Gestaltungsspielraum, Kreativitdt und Kooperationsbereitschaft der Bundeslander.
Vor allem ist es wichtig, den verlorenen Glauben an Neuverkehr durch Attraktivitat wieder
herzustellen und Verstandnis fir Risikobereitschaft zu wecken.

Forderungen an den Staat
Vom Staat ist daher zu fordern,

e seinen ressortubergreifenden Koordinations- und Planungspflichten nachzukommen,
Budgetausgleich zu schaffen sowie offentliche Versorgungseinrichtungen und For-
dermittel zu konzentrieren

e den Behdrdenpluralismus zu beenden und eine Stelle zu schaffen, die Finanzierung,
Vergabe und ausschlieRliche Rechte (einschlieRlich Direktvergabe) im OPNV regelt,

e einen landlichen OPNV nach landlichen MaRstaben zu fordern, der Bahn, Bus und al-
ternative Angebotsformen gleichberechtigt nach ausschlie3lich funktionalen Ge-
sichtspunkten integriert und

e unternehmerisches Denken bei den Aufgabentragern systematisch zu fordern.

Was Not tut und durch die veréanderten Rahmenbedingungen erreichbar erscheint, ist ein
integrierter Verbund verschiedenster MalRnahmen fir ein zusammengehoériges ausgedehn-
tes Gebiet, der durch eine garantierte Mindestlaufzeit der potentiellen Nachfrage glaubhaft
signalisiert, dass es sich lohnt, zumindest flr diesen mehrjahrigen Zeitraum auf die Anschaf-
fung eines Zweitwagens zu verzichten oder besser noch, diesen wieder abzuschaffen. Die
Umsetzung eines solchen Pakets unterschiedlichster Lésungen durch einen flexiblen Ord-
nungsrahmen mdoglich zu machen, sollte zum Lastenheft der Anpassung des deutschen na-
tionalen Verkehrsrechts an die EG-VO Nr. 1370/2007 gehdren.

Das neue Finanzierungsmodell fiir den OPNV diinn besiedelter landlicher
Raume

Dem gewdhlten Organisationsmodell Gbergeordnet bleibt, gerade in dinnbesiedelten struk-
turschwachen Raumen, die Notwendigkeit, sich verstarkt auf den Jedermann-Verkehr zu
konzentrieren und daher ein anreizorientiertes Finanzierungssystem fur den Neuen OPNV
einzufihren. Wird die Einzelkomponentenférderung akzeptiert, weil es die Gesetze dafir
gibt, sehen die Gutachter die Losung in der Flexibilisierung der daraus flieRenden Mittel und
in der Konzentration auf die Entscheidungstrager vor Ort. Dann sind auch unter dem gege-
benen Ordnungsrahmen unterschiedliche Lésungen fiir den Neuen OPNV unterschiedlicher
Strukturtypen landlicher Raume mdoglich: einfallsreich, angepasst, mal3stabsgerecht und
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pragmatisch. Gerade weil die Direktvergabe durch die EG-VO Nr. 1370/2007 mdglich bleibt,
gehort Wettbewerbsfahigkeit zu ihrer Voraussetzung. Entscheidend ist, dass alle Elemente
organisatorisch und finanziell beim Aufgabentrager koordiniert werden und dadurch der ge-
samte Offentliche Verkehr dem Nutzer gegenlber als ein einheitliches Angebot auftritt. Dem
Aufgabentrager bleibt es dann lberlassen, nach seinen Préaferenzen tber Nutzen und Kos-
ten zu entscheiden. Auch wenn diese demokratische Losung im Einzelfall zu Lasten des
OPNV gehen kann, zeigt die Vielzahl lokal angepasster, kreativer und erfolgreicher Losun-
gen, wie sinnvoll Optionsfreiheit fir La&nder und Kreise ist.
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