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aller Verkehrstrager

Die Bedienung ldndlicher Riune als Aufgabe aller
Verkehrstriger: planungsrelevante Fakten

Zentrales Problem der Verkehrsversorgung im ldndlichen Raam
ist die weltere Behandlung des 8ffentiichen Verkehrsangebots,
das vor allem durch die beherrschende Rolle des privaten FXw
zu einem Restangebot f{ir Nicht-Pkw-Begltzer, flir Zeiten okne
Pkw-Verfligbarkeit und Xrisenfille geworden 1st. Die verschle-
denen L¥sungavorschlige lassen sich im wesentlichen drei
Grundpositicnen zuordneni

{1) Vertreter der angebotsorientierten Lbsung sehen dle ge-
rlﬁge Nachfrage nach Leistungen des 8ffentlichen Personen-
nahverkehrs (HPNV) vor allem als Angebotsdefizit {(und da-
mit primir als Notstandsmerkmall. Ihr vorgeschlagenes -
offensives - Instrumentarium 138t sich mit dem Schlagwort
"AttraktivititserhBhung” des UPNV kennzeichnen.

{2} Vertreter der nachfrageorientierten L8sung sehen die ge-
ringe Nachfrage nach Leistungen des UFNV prindr als Er-
gebnis ver#nderter Bedarfsstrukturen und damit ~ ker ei-
ne IV-nachfrageinduzierende Wirkung des eigenen Pkw - vor
allem als Wohlstandsmerkmal. Thre - weitgehend defensi-
ven -~ L8sungen lassen sich vor allem im Schlagwert "Ge-

Schriftenreihe

sundschrumpfung" c¢harakterisieren.
p

(3) Die Vertreter der &ritten Denkschule sehen die Aufrecht=
erhaltung von soviel OFNV-Angebot wie miglich bei siner
Subyentionlierung soviel wie ndtlg und finanzierbar als
politische Verpflichtung und langfristige Option. Das vor-
geschlagene Instrumentarium l¥gt sich durch das Schlag-
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wort von der "Aufrechterhaltung eines GPNV-Grundnetzes"
Zlir sozialschwache Gruppen, fiir Zeiten ohne Pkw-Verfiig-
barkeit, als Anpassunqserlgichterung und fiir Krisenfdlle

umschreiben.

In allen Fdllen bildet die Nachfrageelastizit&t in bezug auf
“erbesserungen der OPNV-Angebotsqualitit einen entscheidenden
Punkt. Vor diesem Hintergrund haben Heinze, Herbst und Schilhle
im Jahre 1978 33 Siedlungen (VZ 70-Gemeinden) &hnlicher so-
ziodkonomischer Struktur, aber sehr unterschiedlicher UPNV-
Versorgung im lidndlich strukturierten norddeutschen Landkreis
Rotenburg (Wimme) untersucht und im Jahre 1979 diese Untersu-
chung auf 17 Siedlungen im siiddeutschen Verwaltungsraum
Saulgau/Landkreis Sigmaringen ausgedehnt. Es handelt sich da-
zei sowohl um umfassende Netzaufnahmen des Angebots als auch
ur statistisch reprdsentative schriftliche Haushaltsbefragun-
gen mit Tétalerhebungscharakter (Datenbasis Rotenburg: Ant-
worten von etwa 6.900 Personen, Riicklaufgquote 48 %; Datenbasis
Saulgau/Sigmaringen: Antworten von etwa 5.100 Personen, Rilck-
laufquote 58 %). Aus finanziellen Griinden muBte auf Verkehrs-
tagébﬁcher, Aktivitdtsbudgetanalysen und auf die Erfassung
ées Schillerverkehrs verzichtet werden. Berufs-, Versorgungs-
und Freizeitfahrten in Schulbussen wurden jedoch erfaBt. In
ceiden Rdumen zeigten sich weitgehend vergleichbare Ergebnis-
se, wobei Abweichungen auf einer unterschiedlichen Regional-
struktur beruhen,

Als zentrale Russagen lassen sich - stark verdichtet -

zusammenfassen:

o Im diinnbesiedelten ldndlichen Raum der Bundesrepublik
Deutschland ist der ¢ffentliche Verkehr ohne gréBere Bedeu-
tung. Der Anteil von Werkbussen, Eisenbahn und Linienbussen
an allen iiber®rtlichen Wegen im Berufsverkehr betrigt im
norddeutschen, Untersuchungsgebiet Rotenburg (R) 11 % und
im sitddeutschen Saulgau (S) 10 %. Davon ist allein etwa
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die Hilfte (individuvalverkehrsdhnlicher) Werkbusverkehr.
Im Versorgungsverkehr ergeben sich dhnliche Zahlen (R S %,
S 11 %), Im Freizeitverkehr spielt der dffentliche Verkehr
kaum eine Rolle (R 1,8 %, S 4 %).

o Selbst bei drastischen Qualitdtsunterschieden, d.h. Verbes~-
serungen, des Offentlichen Verkehrsangebots nimmt die Nach-
frage in der Querschnittsanalyse der nord- und siddeutschen
Siedlungen nur stark unterproportional zu. In Fidllen, wo
Zeitreihenvergleiche méglich waren, zeigte sich eher eine
Angebotsverbesserung hinsichtlich Netzdichte und Bedie-
nungshdufigkeit. Trotzdem entwickelte sich der Anteil des
Sffentlichen Verkehrs am gesamten Berufsverkehr weiter stark
rilckliufiqg.

o Der &ffentliche Verkehr im l3ndlichen Raum ist besser als
sein Ruf. Seine systematische Unterschdtzung kdmnte vor
allem ein Perzeptionsproblem bilden, wodurch der Mensch die
Realitit auf sein - vom Pkw geprigtes - Pr&ferenzsystem hin
filtert und beim Soll-Ist-Vergleich eher zur Konfliktleug-
nung tendiert.

Diese plakativen Feststellungen lassen sich durch 18 Thesen
zu den Fragenkreisen "Angebotsqualitit und Nachfrageentwick-
lung”, "Mobilitdtschancen und Disparit&ten” und "Verkehrs-
mittelwahl" stiitzen:

Angebotsqualitdt und Nachfrageentwicklung

(1) In beiden Untersuchungsrdumen konnte keine Verschlechte-
rung, eher eine Verbesserung der Angebotsstruktur des
dffentlichen Verkehrs im Zeitablauf festgestellt werden.

(él Die Haltestellenerreichbarkeit ist in den kleinen Unter-
suchungsgemeinden eher glinstiger als in Stddten bis zu
20.000 Einwohnern. Erst grdBere Stddte mit flichendecken-
den UV-Systemen weisen geringfiigig bessere Werte auf.

(3) Selbst eine fiir lindliche Riume weit {berdurchschnittli-
che Uv-Angebotsqualitit wird von der Bev&lkerung besten-
falls als befriedigend beurteilt. Damit dirften Verbes-~
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serungen des Verkehrsangebotes im finanziell und crgani-
satorisch moglichen Rahmen kaum empfunden werden und chne
merklichen EinfluB auf die Position des &ffentlichen Ver-
kehrs im Vergleich zum Pkw bleiben.

Mobilitdtschancen und Disparitdten

(4)

(5)

{6}

(7)

(8)

Die Mobilitdtschancen im Individualverkehr der Untersu-
chungsgemeinden, ausgedriickt in Fiihrerschein~ und Fahr-
zeugbesitz, liegen deutlich liber dem Bundesdurchschnitt
und iiber Vergleichswerten aus Verdichtungsrdumen.

Es bestdtigt sich der Trend zu hdherem Filhrerscheinbe-
sitz bei abnehmender Siedlungsgr&fe. Der Anteil der Be-
vdlkerung ohne Fiihrerschein (18 Jahre und &dlter) ist mit
31 & (Rotenburg) bzw. 24 % (Saulgau) gering. Hierbei han-
delt es sich vorwiegend um hdhere Altersgruppen. Es zeigt
sich deutlich, daB die Bedeutung einer Benachteiligung
durch einen fehlenden Fithrerschein in Zukunft wesentlich
geringer werden wird. Damit diirften entsprechend negative
Auswirkungen auf das Nachfragepotential des 6V verbunden

sein.

Eine Abhd&ngigkeit des Fiihrerschein-Besitzes von der
OV-Qualitit war in beiden Untersuchungsrdumen nicht nach-

zuweisen.

Der Fahrrad-Besitz ist relativ hoch, lediglich 10 % (Ro-
tenburg) bzw. 14 % (Saulgau) der Haushalte besitzt kein
Fahrrad., Der Besitz an Mopeds, Mofas, Kleinkraftrddern und
Mokicks betrdgt mindestens das Doppelte vergleichbarer .
Landes- und Bundesdurchschnitte.

Der Pkw-Besitz je Haushalt liegt deutlich iiber dem Bundes-
durchschnitt und den Landeswerten. Die gr&Beren Haushalte
im ldndlichen Raum bedeuten - selbst bei gleichem Motori-
sierungsgrad - eine hdhere IV-Mobilitdt aufgrund einer ho-
heren Zahl von Personen, die am vorhandenen Pkw partizi-

pieren kann. Der Anteil der Haushalte ohne Pkw ist in den

Untersuchungsriumen wesentlich geringer als im Bundes-

(9)

-101-

durchechnitt, der Anteil der Haushalte mit zwgi und sehr

Fkw deutlich hdéher.

Eine Abhidngigkeit des Pkw-Besitzes je Person, 22s &nteils

der Haushalte ohne Pkw sowie des Anteils der ¥
Zweitwagen von der Qualitit der CV-Verscrgung xonnte In

beiden Rdumen nicht nachgewiesen werden.

Verkehrsmittelwahl

(10)

(11

(12)

Der Anteil von Linienbus, Werkbus und Eisenbahn am cesam-
ten Berufsverkehr liegt mit ca. 10 % in beiden REumen un-
ter dem Bundesdurchschnitt von ca. 16 %; davon entfillt
nochmals die H&lfte (5 %) auf Werkbusverkehr, Mit einem
Anteil von 1,6 % (Rotenburg) und 3,1 % (Saulgau) ist der
Linienbusverkehxr filir diesen Fahrzweck nahezu bedeutungs-

los.
1
Der Anteil der Pkw-Selbstfahrer am gesamten Berufsverkehr

liegt mit 55 % (Rotenburg) und 64 % (Saulgau) iiber dem
Bundesdurchschnitt (53 %), die Quote-der Mitfahrer mit 5 %
(Rotenburg) und 8 % (Saulgau) in fast gleicher HShe (7 %).

Die Wahl des Verkehrsmittels im Berufsverkehr zeigt deut-

lich gruppenspezifische Abhdngigkeiten, z.B.:

- Im Berufsverkehr sind im OV (ohne Werkverkehr) die Frau-
en gegeniiber den Mannern deutlich iilberreprisentiert.

- Bei den 15 = 17-J&hrigen ohne FPkw-Verfiligbarkeit sind im
Berufsverkehr Fahrrad etc. wichtigste Verkehrsmittel,
gefolgt von Mitfahrgelegenheiten. Filir diese Gruppe er-
reicht der 8V (ohne Werkbus) nur Anteile von 14 § (Ro-
tenburg) bzw. 18 % (Saulgau). .

- Berufstdtige ohne Fihrerschein benutzen auch nur zu 12 %
(Rotenburg) bzw. 18 % (Saulgau) den &ffentlichen Verkehr
{chne Werkbus) filir den Berufsweg, Filhrerscheinbesitzer
zu 5,1 % bzw. 2,4 &.

- Berufstdtige aus Haushalten ohne Fkw benutzen zu 19 %
(Rotenburg) bzw. 31 % (Saulgau} den OV (ohne Werkbus)

fiir den Berufsverkehr, in Haushalten mit Pkw-Besitz be-
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. : - : tlr eine realistische lLageanalyse und Xzlinzhmenbeurteilung
trdgt dieser Anteil nur noch wenige Prozent. : - s g -
ist die Frace nach der Diskrepan:z zwischzn "cbiektiver” und
'13) Der Anteil des IV am Berufsauspendlerverkehr ist in <Zen "sukjekiiver" Attraktivit#t des $PNv-invabot: von bhesonderer

Jahren 1970 - 1980 stark gestiegen, obwohl die 6V-Verszor- Sedeutung.

gung in den Untersuchungsrdumen in diesem Zeitraum zumi

dest nicht schlechter geworden ist. Die Ergebnisse der deskriptiven Entscheidungstheorie lassen

(14} Beim Zeitaufwand fiir die Berufswege 1iBt sich durch- erkennen, daB der Mensch nur eine begrenzte kegnitive Féhig-

schnittlich wie verkehrsmittelspezifisch keine Benachtei- Xeit zur Ldsung komplexer Probleme besitzt. Diese Grenzen be-

ligung gegeniiber den Bundesdurchschnitten feststellen. stehen u.a. in seiner vergleichsweise cerincen Informations-

Dies gilt, obwohl die Berufswegentfernungen in Saulgau aufnahne- und Informationsverarbeituncsxarzazitdt; in seiner

leicht und in Rotenburg deutlich iiber dem Bundesdurch- unvelistindigen Kenntnis und Voraussicnt mbglicher Alternati-

schnitt liegen. ven sowie auch der Folgen der Wahl einer Zandlungsalternative;

= p . in der Schwierigkeit, in der Zukunft liegende, gefilhlsmifig
i13) Im zwischengemeindlichen Versorgungsverkehr ist der &V von . .

. . L . noch nicht erlebte Entwicklungen im vorzus kewerten zu milssen;

geringer Bedeutung, im Freizeitverkehr spielt er praktisch : ;

. . in der menschlichen Verlangen nach festen L3sungsmustern fiir

keine Rolle. . 5 : i

Analyse und Bewertung und aus der genetischen Einmaligkeit je-

(16) Fir Personen aus Haushalten ohne Pkw ist im Versorgungs- der Entscheidungssituation. Als Ergebnis schafft er sich Rou-

verkehr der OV wichtigstes Verkehrsmittel (ca. 40 %), ge- tinen (Gewohnheiten). Er bewertet nur eine kleine Zahl von Al-

{17)

-
o

folgt von Mitfahrgelegenheit und Fahrrad, Moped, Mofa. Mit
Vorhandensein eines Pkw im Haushalt geht der ®vV-Anteil auf
nur 5 % (Rotenburg) bzw. 8 % (Saulgau) zuriick.

Personen, die iber keinen Pkw-Filihrerschein verfﬁéen, be-
nutzen im Freizeitverkehr primdr Mitfahrgelegenheiten

(57 % Saulgau; 60 % Rotenburg), sodann einfache Verkehrs-
mittel wie Fahrrad/Mofa/Moped (23 & Saulgau; 27 % Roten-
burg) sowie schlieBlich den OV (11 % Rotenburg; 19 & Saul-

gau) .

im Berufs- und Versorgungsverkehr - nicht dagegen im Frei-
zeitverkehr - zeigt sich ein Zusammenhang zwischen der
UV-Angebotsqualitit und seinem Anteil am Verkehrsaufkom-
men. Es wird aber auch dabei deutlich, daB selbst durch
erhebliche Verbesserungen der Angebotsqualit#t nur unter-
croportionale Nachfragesteigerungen erreichbar sein &irf-
ten.

ternativen und diese eher linear als vernetzt. Er tendiert zu
kleinen Schritten. Beim Soll-Ist-Veragleichn getroffener Ent-
scheidungen ist er weniger zu einer echten Kontrclle bereit,
als vielmehr zur perspektivisch verzerrten Suche nach solchen
Informationen, die die getroffene Entscheidung rechtfertigen
und zur Verdrdngung derjenigen, die sie in Frage stellen,

d.h. er tendiert zur Konfliktleugnung. Individuelle Rationali-
t&t ist canach der subjektive wie soziale Tatbestand kogniti-
ver Beschrdnkung des Individuums, das sich in seinem subjekti-
ven Entscheidungsrahmen nur an den ven ihm wahroenommenen In-
formaticnen orientiert (in denen aber Rollenverhalten wie Nor-

men des sozialen Systems beriicksichtigt sind).

Die subjektiven oder kognitiven Karten (mental maps) der Geo-
graphie zeigen, in welchem Umfang die Umwelt des Menschen von
diesem - und diesem kaum bewubt - so cefiltert und verzerrt
wird, da® dieses Abbild seiner Priferenzstruktur entgegen-
kommt. Dies gilt flr erheblich unter- oder ilberschitzte Di-

stanzen, Kosten, Zeitaufwand, Bedienungzhdafigkeir und alle
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inlsren Xriterien Ser Attraktivitdt von Teilrsumen, Einrich-

n und Yerkshrsmitteln. Die heutige Situation des OPNV im
g

ichen Raum und die geringe Nachfrageelastizitit in bezug
222 Zualititsverbesserungen erscheinen den Verfassern ohne je-
¢ verzerrte und beschrédnkte Wahrnehmung objektiver Gegeben-

seiten kaum erkxlirbhar.

Iur Beantwortung der Frage, wie die Bevdlkerung das vorhan-
Zzne UV-Angebot beurteilt und wie gut es wirklich ist, wurde
2zs 1978 (Norddeutschland) bzw. 1978/79 (Sliddeutschland) in
Zen Fahrplé#nen ausgewiesene OV-Angebot der untersuchten Ge-
meinden differenziert analysiert und zuerst von den Verfassern
Sewertet (sog. Expertenurteil).

Zierbei wurden besonders beriicksichtigt: die zentral8rtliche
Struktur; die Verbindungen an Werktagen, an Samstagen und an
Sonntagen; werktiglich ganzjdhrige und schultigige Verbindun-
zern; Verbindungen nach Hauptstundengruppen, getrennt nach Hin-
und Riickfahrt; Vernachldssigung von gebrochenen Fahrten mit
“nsteigezeiten von iiber 30 Minuten.

Sas Ergebnis bildeten 8 Xriterien, die - differenziert gewich-
tat -, bestimmte Punktzahlen fiir die einzelnen Gemeinden erga-
zen. Um die subjektive Komponente dieses Verfahrens zu iiber-
rifen, wurden die Kriteriengewichte in einer Sensitivitdts-

U3

znalyse stark variiert, wodurch sich jedoch kaum Veridnderun-
7en der Rangplitze der Gemeinden einstellten. Danach wurden
sowonl in Nord- wie Silddeutschlang 4 Gruppen von Versorgungs-
niveaus gebildet (Ubersichten 1 und 2).

- fragebogen wurden die Befragten gebeten, die 8V-Versorgung
‘rres Ortes durch die Vergabe von Noten 1 - 5 zu bewerten
is¢g. Betroffenenurteil}. Im Vergleich von Experten- und Be-
-roffenenurteil Xonnte zwar ein strammer korrelativer Zusam-

Zenhang von r = 0,79 nachgewiesen werden. Bei einer Umformung

s Expertenurteils in jene Notenskala lag das Niveau der Be-

croffenen jedoch stwa 2 - 3 Noten unter dem Expertenurteil.

1)
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Ubersicht 1: Kriterienkataleg und Bewertungsschema
zur Beurteilung der OV-Qualitat

KRITERIUM i:

KRITERIUM 2:

KRITERIUM 3:

KRITERIUM &:

KRITERIUM 5:

KRITERIUM &:

KRITERIUM 7:

KRITERIUM &

Ein ganzjihriges Fahrienpaar Mo. - Fr. mit zirer Hin.
fahrt in der Swundengruppe 05.00 - 02.00 Uhr und einer
Riickfahrt in der Stundengruppe 15.00 - 12.00 Uhr

Bewertung GZ, MZ, OZ: 100 Punkze 1

Ein ganzjihriges sinnvolles Fahrtenpaar Mo. - Fr. in
anderen Stundengruppen. Berlicksichtigung nur dann,
wenn Kriterium 1 nicht erfilit ist.

Bewertung: G2, MZ, OZ: BO Punkie

Ein sinnvolies Fahrtenpaar Mo. - Fr. an Schultagen.
Berlcksichtipung nur, wenn Kriterien 1 und 2 nicht
erfiillt sind. Hierzu zdhlen auch Fahrtenpaare, bei denen

eine Fahrt lediglich schultags, die andere ganzjihrig
erfolgt.

Bewertung: GZ, MZ: 60 Punkte; OZ: 50 Punkte

Ein sinnvolles Fahrenpaar ganzjdhrig an Samstagen,
Bewertung: GZ, OZ: 40 Punkte; MZ: 45 Punkte

Ein sinnvolles Fahrtenpaar gs an g
Berlicksichtiung nur dann, wenn Kriterium 4 nicht
erfiil _It ist.

Bewertung: GZ, OZ: 30 Punkte; M2: 35 Punkte

Einfache Fahrten Mo. - Fr. ganzjihrig zusitzlich zu den
in den-Fahrtenpaaren der Kriterien 1, 2 oder 3 gegebe-
nenfalls enthaltenen ganzjihrigen Fashrten chne Spezi-
fizierung dar Fahrtrichtung.

Bewertung: GZ, M2Z: 15/10/5 Punkte
0Z: 10/5 Punkte

Einfache Fahrten Mo. - Fr. an Schultagen zusatzlich
zu den in den Fahrtenpaaren des Kriteriums 3 gegebenen-
falls enthaltsnen schuldigigen Fahrten chne Spezifizie-
rung der Fahrtrichtung.

Bewertung: G2Z, M2: 10/5 Punkie
0Z: 5/3 Punkte

Mind ein s lies Fahrtenp an

Bewertung: GZ: 30 Punkts
M2Z: 15 Punkte
02: 10 Punkte

Zielorte: {(GZ) Zentrum des Teilverwaltungsraumes bzw.

Gemeindezentrum

(MZ) Mittelzentrum, (0Z) Oberzentrum
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fibersicht 2: Rangreihung und Gruppeneinteilung der
untersuchten Gemeindeteile nach ihrer
OV-Bedienungsqualitdt auf der Basis der
erreichten Punktzahl (Expertenurteil)

Fotenburg/Wimme

CSruppe I

cheeBel
assendorf
Ahausen
Heeslingen
weertzen
Eversen
Bdtersen
Héperhtfen

3
3

Gruppe IIT

Jeersdorf
Winkeldorf
Hellwege
Abbendorf
westeresch

Saulgau

Gruppe I

Yerbertingen

Haid

Mieterkingen

Gruppe IIT

1055
830
791
775
710
700
670
665

340
340
305
260
240

1070
1020
863

Lampertsweiler 310

Hundersingen

bierstetten
Reinhards-

wailer

280
225

160

Gruppe II

Westervesede
Ostervesede
Hetzwege
Steddorf
Boitzen
Westerholz
Sothel
Wittkopsbostel

Gruppe IV

Meinstedt
Sassenholz
Wense
Horstedt
Stapel
Reefum
SchleeBel
Taaken
Bartelsédor”
Wiersdorf
Wohlsdorf
Cliversbcrstel

Gruppe II

Fulgenstadt
Hochberg
GroBtissen
Moosheim

. Gruppe Iv

Bolstern
Bondorf
Braunenweiler
Friedberg
Marbach
wWolfartsweiler

185
185
185
175
175

175

175
175
133
95
70

€64
633
535
535

[eXoNeReoR oo
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selbst in Orten, deren 5PNV-Bedierung zumindestens wocheantags
mit stddtischen Verhiltnissen verglichen werden kann, cruan
sich z.B. in Norddeutscihland nur die Durciischnittsnote von
3,7. Dabei handelt es sich um einen Versorgungsgrad, der nach
den Bayerischen Nahverkehrsrichtlinien einen Zielerfillungs~
grad von 180 $ aufweisen wiirde. Da der Anteil von Werkbus,
Eisenbahn und Linienbus im {bedeutsamsten Teilverkehr) im Be-
rufsverkenr im Untersuchungsraum nur etwa 11 % aller Berufs-
wege bildet und der Anteil des Linienbusses nahezu bedeutungs-
los (1,6 %) ist, konnten die obengenannten Efgebnisse nicht
nach OPNV- und IV-Teilnehmern differenziert werden: die Grup-
pe der UPNV-Benutzer ist fiir eine solche statistische Inter-
pretation bereits zu klein (Ubersicht 3).

Im Rahmen dieser Erhebung wurden die Befragten auch nach der
Existenz einer BPNV-Verbindung zum Gemeindezentrum und zur
Kreisstadt schriftlich befragt. Von den norddeutschen Befrag-
ten der Gemeindeteile, die soclche Verbindungen aufweisen, ver-
neinten jedoch 28,4 % die Existenz einer Verbindung zum Ge-
meindezentrum und 15,3 % zur Kreisstadt. Bezieht man die Ant-
wort "WeiB nicht" mit ein, erhshen sich die Quoten auf 40 %

in bezug auf das Gemeindezentrum und auf 25,4 % in bezug auf
die Kreisstadt. In Suddeutschland verneinten 47,2 % der Be-
vdlkerung die Existenz einer Verbindung zum Mittelzentrum (das
hier gleichzeitig Zentrum des Verwaltungsraumes ist) und 7,2 %
antworteten mit "weiB nicht". Damit ergibt sich hier sogar ei-
ne Gesamtguote von 54 %.

Insofern erscheint die Feststellung berechtigt, der &ffentli-
che Verkehr sei in beiden Untersuchungsrdumen besser als sein
Ruf. Seine systematische Unterschdtzung l&3t sich als Perzep-
tionsproblem interpretieren. An dieser Stelle kann nicht ent-
schieden werden, inwieweit es sich hier um ein blofes Infor-
mationsdefizit handelt oder ob der bevorzagte Zusweg aus dem
Dilemma zwischen tdglich mehrfach sichtbzarem Busangebot und
seiner Nichtbenutzung in der Anpassung der Realit#@t an das
eigene Priferenz- und Verhaltenssystem des Pkw-Fahrers be-

steht, d.h. in der Existenzleugnung einer Busverbindung.
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s.arsicht 3: Qualitdtsbewertung desléffentliche?
B verkehrs, Vergleich zwischern Betrof-
fenen- und Expertenurteil

#e:F Rotenburg
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wo
e T — T P
> G / i . . ) ¥ oo looo. lloo FumxrE
' 1o 20 ko o S0 o oo B0 )
!3’.'.‘
Saulgau
9 <
-
3.0 ] v=4,71 = o,001%
g
E t L] ] 1 Ll T .'I
” T 2w e W0 Sw o T ke S Rg—
4]

=109~

Beide Effekte, auch in Ortsteilen mit ausgezeichneter Ver-
kehrsbedienung, legen den Schluf nahe, daB Verbesserungen des
&ffentlichen Verkehrs im finanziell und organisatorisch még-
lichen Rahmen kaum als solche empfunden werden diirften und
ohne EinfluB auf die Position des &ffentlichen Verkehrs, ins-
besondere im Vergleich zum Pkw bleiben (Ubersicht 4).

Die Entwicklungstendenzen von IV-Benutzung, OV-Teilnahme und
UV-Angebotsgualitdt traditioneller Linienverkehre im diinnbe-
siedelten lidndlichen Raum deuten auf die Endphase eines Sub-
stitutionsprozesses hin. Vor dem Hintergrund der geschilder-
ten realen Nachfrageverhdltnisse wird im folgenden der Ver-
such unternommen, Wachstums-, Sdttigungs~, Segregations- und
Endphase der Entwicklung zu isolieren (Ubersicht 5). Der em-
pirisch-quantitative Nachweis steht jedoch noch aus.

In der Wachstumsphase besitzt der UPNV noch eine relative Mo-
nopolstellung. Er steht lediglich nichtmotorisierten Substi-
tuten (FuBweg, Fahrrad, Tierverkehr) und einem geringen moto-
risierten Individualverkehr (Moped, Motorrad, Pkw) sowie Post~
und Telefonverkehr gegenfiber, In einer traditiocnellen oder
UPNV-orientierten Raum-Zeit-Organisation der lédndlichen Ge-
sellschaft sind die Opportunitdtskosten der OPNV-Benutzung,
d.h. der durch Nichtbenutzung alternativer Verkehrsmittel ent-
stehende Nettonutzenverzicht, gering. Mithilfe von Netzerwei-
terungen, Geschwindigkeitserhthungen, Tarifsenkungen u.a.

ist es mdglich, zusidtzliche OUPNV-Nachfrage nach weniger dring-
lich eingeschdtzten Fahrzwecken, wie Versorgungs- und Frei-
zeitverkehr, zu mobilisieren. Diese ergibt sich aus der Sub-
stitution traditioneller Verkehrsmittel durch OPNV bei stei-
genden Fahrtweiten. Daraus folgen OV-orientierte raumstruktu-
relle Verﬁnderungen.-Tariferhﬁhungen fiihren wegen fehlender
IV-Alternativen und wegen der hohen Dringlichkeit der vor-
herrschenden Fahrzwecke (Berufs-, Wirtschaft- und Schulver-
kehr) nur zu einem unterproportionalen Mengenriickgang. Fir
diese Phase ist somit eine relativ hohe Nachfrageelastizitdt
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Ubersicht 4: Anteil des dffentlichen Verkehrs Ubersicht 5:

(ohne Werkverkehr) am Berufsverkehr in
Abhingigkeit von der OV-Versorgung der
untersuchten Gemeinden
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a1 tezug auf Qualitdtserhdhungen und Tarifsenkungen charak-

i1
in
"

istisch.

2is zur und insbesondere in der Sdttigungsphase erfolgen ver-
szirkt Anschaffungen eigener Kraftfahrzeuge (Moped, Motorrad,

7, Mehrzweck-¥fz) als Wohlstandsindikator. Allerdings ist

2 Pkw-Dichte noch zu gering, um die allgemeine Raum-Zeit-~
Jreoanisation und Bedarfsstruktur der ldndlichen Bevdlkerung
ntscheidend zu prigen. Einkommens- und preisbedingt liegt
zuch der eigene Pkw noch auferhalb der finanziellen Reichwei-

il

te der meisten Haushalte, Qualitdtsminderungen und Tarifer-
~8hungen in OV fihren dementsprechend auch nur zu relativ ge-
ringen Mengeninderungen (Riickgang) ~ wenn {iberhaupt. '

Zrst bei ausreichender Pkw-Orientierung der Raum-Zeit-Orga-
misation und (dadurch verstdrkt) nach Uberschreiten einer
Tinlbarkeitsschwelle gestiegener UPNV-Benutzerkosten erfolgt
sine Verschiebung der Nachfragekurvé im Benutzerkosten-Mengen-
Diagramm nach links und nach oben. Bei dem verbleibenden
JPNV-Nachfragepotential handelt es sich in zunehmendem Mage

um die einkommensschwicheren Gruppen und um weniger elastische
Tzhrzwecke (Berufs- und Schiilerverkehr). Fahrten zu weniger
Zringlichen - aber bei steigender Einkommensentwicklung
wachstumstrichtigen - Fahrtzwecken werden zunehmend im v
Zurchgefiihrt (als Mitfahrer bei Verwandten und Freunden, als
Selbstfahrer im Mietwagen). Die private Massenmotorisierung
rerindert die Raum-Z2eit-Organisation und die Bedarfsstruktur
izr ldndlichen Gesellschaft (beschleunigt) weiter Pkw-orien-
tiert. Die UPNV-Nachfrage ist deshalb durch Qualit&tserhdhun-
gen und Tarifsenkungen des UV im Nahbereich nur relatiﬁ wenig
rweiterbar. Eine sinkende Nachfrageelastizitdt fithrt zu einem
steileren Anstieg ("Aufsteilen") der Nachfragekurve, d.h. ei-

o

ner Rechtsdrehung. Aus diesem Grunde ist fiir diese Segrega-
-isnsphase eine geringere Nachfrageelastizitlt in bezug auf

ul

enutzerkostensenkungen wie -erh&hungen als in der Wachstums-
hase charakteristisch. Diese riickldufige Phase beginnt im
unkt maximaler UPNV-Nachfragemenge als Sdttigungspunkt.

"o
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Im Verlaufe der Segregationsphase ist der private Pkw zum be-
herrschenden Verkehrsmittel im ldndlichen Raum geworden. Die
zunehmende Diskrepanz zwischen dem traditionellen OPNV-Linien-
verkehr und einer Pkw-orientierten Raum-Zeit-Organisation der
ldndlichen Gesellschaft hat die OPNV-Nachfrage immer stdrker
zu einem vor allem altersspezifisch abhdngigen Dauernachfra-
gerest oder von Nachfragern im Ubergangs- oder Mischstatus
reduziert. Ist die Entscheidung jedoch fiir den Pkw gefallen,
ist nicht nur die betreffende Person aus umwelt- und sozial-
psychologischen Griinden fiir den OPNV meist unwiderruflich ver-
loren, sondern in gewissem Umfang der gesamte Haushalt. Mit
steigendem Tarifniveau und sinkender Residualnachfrage nach
UPNV-Leistungen im ldndlichen Raum verringert sich - in der
Wachstumsgesellschaft - nun der Abstand zur Alternative
"Zweitwagen des Haushalts". Realistischerweise diirfte gerade
im l3ndlichen Raum die Obergrenze der Pkw~Dichte erst erreicht
sein, wenn jedes fahrfdhige Haushaltsmitglied iiber ein ihm
stdndig zugdngliches Krafitfahrzeug mit Wetterschutz, d.h. Pkw,
verfiigt. Im Vergleich zu den hohen nichtmonetdren Benutzer-~
kosten im UPNV (Zeitverlust, Unbeguemlichkeit, eingeschrinkte
Erreichbarkeit, Verlust von zeitlicher Flexibilitdt durch
Zwangspunkte von Abfahrtszeiten weniger Verbindungen, Status-
minderung u.a.) wird die Tarifhdhe - wie die zitierten Umfra-
geergebnisse zeigen - fiir potentielle IV-Benutzer nur noch zu
einer Gr&fe von gewisser psychologischer Bedeutung. Jede Ta-
riferhthung im 8PNV wird von diesem Personenkreis vielmehr
eher als willkommene Rechtfertigung ihres sozial anpassenden
Ubergangs auf den IV benutzt. Der einkommensstarke OPNV-Nach-
frageteil diirfte zwar ebenfalls relativ tarifunabhdngig sein;
er bildet aber nur den kleineren Teil der Gesamtnachfrage und
sinkt in seiner absoluten Hohe langfristig aus demographischen
Griinden und Verhaltens&nderungen (z.B. Rentner mit eigenem
Pkw) . Im Personenkreis sozialschwacher OPNV-Nachfrager aber
kénnen spiirbare Tariferhhungen - vor allem im Grenzbereich -
tendenzielle Nachfrageverluste durch Fahrtensubstitution,
Fahrteneinschrinkung und Mobilitdtsverzicht mit sich bringen.
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wesentlich ist die zunehmende relative Bedeutung dieser kon-
zinuierlichen kleinen Wachfrageverluste an der Untergrenze
Zer Angebotskapazitdt bei ausgeschdpften unternehmensseitigen
Fationalisierungsmdglichkeiten. Soweit Tarifsenkungen kosten-
seitig iiberhaupt noch mdglich (Kostenremanenz) oder als Sub-
vantionen zu finanzieren sind, diirften sie kaum zu Mengener-
=8hungen filhren, da vor allem Erstwagen-Benutzer im lindli-
chen Raum unter sonst unveridnderten Rahmenbedingungen kaum
2uf den OPNV-Linienverkehr zuriickzubringen sein diirften. Dies
zilt auch fiir vergleichsweise hochwertige Angebotsalternati-
ven (durch Nutzenremanenz des Pkw). (Anderes ist m&glicher-
weise in gewissem Umfang bei vorherigen, gleichzeitigen oder
srwarteten massiven Einkommenssenkungen und/oder PreiserhShun-
gen der IV-Benutzer denkbar). Im Gegensatz dazu aber erschei-
nen Ov-Nachfrageverluste durch Attraktivitdtsminderungen und
Tariferhthungen realistisch. Wegen der hohen systembedingten
ZPNV-Benutzerkosten einer zur Vollmotorisierung tendierenden
AZutomobilgesellschaft wird sich der UPNV-Zwangsbenutzer be-
nutzerkostenoptimal verhalten, d.h. sich nur auf die Deckung
des dringendsten Bedarfs beschrinken und ansonsten auf Sub-
stitute zurickgreifen (Pkw im Haushalt, von Freunden und Ver-
wandten; Beteiligung an Fahrgemeinschaften; Leihwagen; Fahr-
rad, Fufiweg; Mobilitdtsverzicht u.a.).

Sie UPNV-Gesamtnachfrage im lindlichen Raum setzt sich in

dieser Endphase zusammen aus:

-~ relativ §PNV~unabhingigen, IV-anpassungsfdhigen Nachfragern
und aus .

- relativ UPNV-abhingigen Nachfragern (Griinde: physisch, psy-
chisch, Alter, Einkommen u.a.). (Kommentar eines Regional-
planers aus der Eifel: "Es ist erstaunlich, wie geduldig
diese Nachfrager sind.").

sadurch kBnnte sich eine weiter sinkende Nachfrage als
Turve I der Endphase so verschieben, daB ihr oberer Teil
sun eine konkave Kriimmung aufweist, d.h. eine entsorechend
n3here Nachfrageelastizitdt in bezug auf (steigende) Be-
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nutzerkosten, Mit anderen Worten: eine weiter sinkende Nach-
frage nach traditionellem OPNV-Linienverkehr trotz weitgehen-
der Konstanz der OPNV-Benutzerkosten durch (nachhinkende)
staatliche Subventionierung mit den Zielen Steigerung der An-
gebotsqualitdt und relativer Verbilligung der Tarife (Stich-
wort: Disparitdtenausgleich). Subventionen kénnen nicht aus-
reichen (voreilende) steigende Opportunitdtskosten der OPNV-
Benutzer durch eine extrem Pkw-orientierte Raum-Zeit-Orga-
nisation und Pkw-gepridgte Wertstrukturén, Verhaltensweisen
und soziale Institutionen des Gesamtsystems auszugleichen
oder gar ilberzukompensieren.

Als Alternative II der Endphase ist vorstellbar - und dies
gilt wohl insbesondere fiir die relativ UPNV-abhingige Nach-
fragergruppe -, daB sich die Nachfragemengen beider genannter
Hauptbenutzergruppen wechselseitig stabilisieren und einem
unteren SHttigungswert zustreben. Auch in diesem Falle wer-
den die OPNV-Benutzer jedoch bei Uberschreiten eines bestimm-
ten Benutzerkostenniveaus auf ein anderes Verkehrsmittel iiber-
wechseln oder gar Mobilitdtsverzicht liben. Aus diesem Grunde
diirfte die OPNV-Benutzerkostenzunahme der Kurve II in einer
bestimmten H&he abbrechen und die nachgefragte UPNV-Menge auf
0 sinken. In der Realitdt der Endphase erscheinen alle alter-
nativen RKurvenformen zwischen den dargestellten Grenzfdllen

I und II plausibel. Dabei ist nochmals zu betonen, daB es sich
bei allen diskutierten Kurvenverldufen um gericntete (irrever-
sible) Kurven handelt. Mit anderen Worten: steigende Nacnira-
geelastizitdten der Endphase gelten nur fiir die kontraktive
Richtung und diirfen keinesfalls als Chance erh8ater Nachfrz

steigerung durch echte Benutzerkostensenkungen im OV interzrz-
tiert werden.

Mit Ausnahme des - kiinstlich verzerrten - Verlaufes der Ko-
stenkurve der OPNV-Benutzung (Alternative I) steigen grund-
sitzlich simtliche Kostenkurvenalternativen. Eine wesentlichs
Ursache hierfilir bildet das Fehlen internalisierter Negati-w-
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effekte des IV im dinnbesiedelten ldndlichen Raum (wie Park-
platznot, ndufige Verkehrsstaus u.a.), die geringere Héhe ex-
terner Benutzerkosten des IV (durch geringere Verkehrsbe-
lastung), ihre eingeschridnkte Wahrnehmung (durch anpassende
Wert- und Verhaltensstrukturen) oder ihr zeitlich stark ver-
zbgertes Auftreten (wie sinkende touristische Attraktivitidt

infolge Verkehrsbelastung).

AbschlieBfend kann keineswegs iibersehen werden, daf gerade in
einer Zeit konjunkturell und veor allem strukturell bedingter
wirtschaftlicher Probleme Aussagen zur Entwicklung des 0PNV
in der Fliche und zu seinen Gestaltungsmdglichkeiten duferst
schwierig sind. Hinzu kommt, daB die Mobilitdtssituation im
ldndlichen Raum mit ihrem vielfdltigen und kaum analysierten
Spektrum von Substitutions- und Komplementdrprozessen ein kom-
plexes Phinomen darstellt. Sie ist deshalb aus rein verkehr-
licher Perspektive nicht vollstdndig zu beurteilen. Verkehrs-
bezogene Mafnahmen bilden damit auch nur einen Teil des zu
ihrer Beeinflussung verfiigbaren Instrumentariums.

Vor dem Hintergrund der absehbaren Rahmenbedingungen fiir den
UPNV beurteilen die Verfasser die Spielrdume einer angebots-
orientierten OPNV-Politik mit Zuriickhaltung. Sie ist kaum noch
finanzierbar. Der nachfrageinduzierende Effekt von Attrakti-
vitdtserhthungen ist in der Vergangenheit {iberschdtzt worden.
Keinesfalls darf daraus jedoch der entgegengesetzte - anpas-
sungsinterventiconistische - Schluf eines Riickzugs des UPNV

aus der Fliche gezogen werden. Eine solche Politik wiirde die
verbliebene Versorgungsfunktion des UPNV und seine gruppen-
spezifische Bedeutung unzuldssig vernachldssigen.

Der Mittelweg einer Politik relativer Erhaltung des UPNV in
der Fliche als dritte Option sollte zundchst die bestehenden
Spielriume einer verbesserten organisatorischen Gestaltupg des
Linienverkehrs nutzen. Betrifft dies vor allem die Einbezie-
hung des Ireigestellten Schiilerverkehrs, so sollten auch jene

vielfEltigen Anpassungsmdglichkeiten des UPNV-Angebots an ge-

=

ringe Nachfragemengen beriicksichtigt werden.

Dort, wo jedoch die Nachfrage fiir eine Aufrechterhaltung von
konventionellem Linienverkehr zu gering ist, stehen der er-

haltungsinterventionistischen Politik Optionen aus dem Be-
reich des Paratransit offen. Wenn auch erste Erfahrungen o

Instrumenten dieser Kategorie noch zuriickhaltend beurteilt
werden miissen, kann dieser Bereich fiir die Verkehrsoolitik
lindlicher Riume erst als andiskutiert gelten. Hierbei sind
eine Reihe elementarer Abgrenzungs-, Ermittlungs= und Bewer-

tungsfragen noch unbeantwortet.

Paratransit bedeutet gleichzeitig eine Abkehr vom gewohnten
Bild des traditionellen, einheitlich reglementierten Linien-
verkeh;s hin zu einem Angebotsspektrum zwischen dem Indivi-
dualverkehr auf der einen und &ffentlichem Linienverkehr au:i
der anderen Seite, Damit ist die Bereitschaft des Gesetzge-
bers zur flexibleren Gestaltung des rechtlichen Rahmens ebern-
so gefordert wie die lokale Eigeninitiative zur Gestaltung
individueller L8sungen. Bei dieser Politik wird dann im l#nd-
lichen Raum ein mehrstufiges, in seinen Erscheinungsformen
Ggegeniiber heutigen Gegebenheiten weit sti3rker differenziertes
Verkehrsangebot entstehen.
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