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GroBe und kieine OPNV-Konzepte
filr die Regionalisierung und die Flache

Ausléndische Erfahrungen und Kenntnisse*

Eine Reihe dréngender Entwicklungen ver-
starken das politische Interesse an einem
attraktiven und zugleich finanzierbaren OPNV
flirden landlichen Raumin Deutschland. Dazu
gehoren vor allem die Bahnreform und die
Regionalisierung, der dramatische Nachfra-
gerickgang in den Neuen Bundeslandern,
Deregulierungs- und Privatisierungstrends,
die Gesundheitsreform mit Einschrankungen
flr Mietwagen- und Taxibenutzung, der staat-
liche Riickzug aus der Direktsubventionie-
rung und die Diskussion rdumlich gleichwer-
tiger Lebensverhiltnisse angesichts leerer
offentlicher Kassen.

Im Mittelpunkt steht die Herausforderung sin-
kender Nachfrage nach OPNV-Leistungen
traditioneller Angebotsformen, die noch dazu
unter ungeeigneten Randbedingungen tatig
sind: unter den untibersichtlichen Zusténdig-
keiten und Verantwortlichkeiten, ohne faire
und flexible Finanzierungsbasis und unter den
verkrusteten gesetzlichen Regelungen. Poli-
tisches Ziel ist ein attraktiver OPNV, der mehr
sein muB als eine bloBe Sicherheitsreserve fir
Katastrophenfélie und Mobilitatsbehinderte.
Deshalb filhrt die Entwicklung in vielen Teil-
bereichen zu neuartigen Losungen. Dabei ist
der OPNV als Element des iibergeordneten
Systems landlichen Lebensstils zu begreifen
und entsprechende Folgerungen fiir Ord-
nungsrahmen, Erscheinungsformen und pla-
nerische Leitbilder zu ziehen. Denn der Wurm
muB bekanntlich dem Fisch schmecken und
nicht dem Angler.

Will sich die OPNV-Bedienung letztendlich
nicht auf Taxigutscheine fUr nicht mehr ver-
sorgbare Restrdume (wie in Finnland) be-
schranken, verlangen die Besonderheiten des
dinnbesiedelten landlichen Raumes nach
intelligenten Losungen. Denn die OPNV-

* Der Beitrag basiert auf dem Ergebnisbericht zum Forschungspro-
jekt Ausldndische Erfahrungen und Kenntnisse mit dem OPNV in
der Fliche" des Bundesministers flir Verkehr, FE-Nummer:
73286/89. Aultragnehmer: Arbeitsgemeinschaft: Biro Heinze/Kill,
Berlin: SNV Stludiengeselischaft Verkehr mbH, Hamburg. Bear-
beiter: Prof. Dr. G. Wollgang Heinze (ARGE-Federfiihrung und
Projektleitung Berlin, Dipl-Ing. Milan Proksik (SNV-Projekt-
leitung), Dr.-Ing. Heinrich H. Kill, Dipl-Ing. Karsten Olbrich,
Dr. Gisela Wengler-Reeh.
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Nachfrage in landlichen Raumen ist eine
andere als in GroBstadten: die Verkehrsmen-
gen sind Kleiner, die Nachfrage ist heteroge-
ner, die Strukturen sind Uberschaubarer, die
Sozialbeziehungen enger, die Finanzspielrdu-
me geringer, die Institutionen informeller, die
Planungswege kiirzer und die Werte- und Ver-
haltensstruktur konservativer.

Zu den Unterschieden zwischen OPNV-
Problemen von GroBstédten und landlichen
Raumen treten Differenzierungen innerhalb
des landlichen Raumes selbst. Unterschied-
liche Raumtypen verlangen auch hier unter-
schiedliche Ldsungen (Versorgungsformen).
Daflr ist der landliche Raum zweckméBiger-
weise in vier Kategorien zu differenzieren:

- in das Umland von Verdichtungsraumen,

- in landliche Raume auf groBBen Verkehrs-
und Entwicklungsachsen,

- in periphere Riume mit besonderen
Standortvorteilen (wie z. B. Tourismus) und

— in periphere Rdume ohne besondere Stan-
dortvorteile.

Riume dieser letzten Gruppe bilden die
+Sorgenkinder” der Verkehrspolitik. Konven-
tionelle Lésungen des OPNV sind zu teuer
und lassen sich deshalb kaum attraktiv aus-
gestalten. Allgemeine MeBlatte ist der eigene
Pkw. Deshalb sind unkonventionelle, neuarti-
ge Lésungen und Kleinkonzepte notwendig,
die sich in das Wirkungsgeflecht Léndliche
Lebensstile, Dienstleistungsangebot, lokale
Identitét, Verkehrsmobilitdt einpassen.

Angesichts zunehmender Finanzierungspro-
bleme im landlichen OPNV einerseits und
angesichts der anstehenden (Struktur-)Refor-
men andererseits sind die Erfahrungen und
Fortschritte im Ausland besonders interes-
sant. Voraussetzung ist allerdings eine mit
Deutschland vergleichbare Wirtschafts- und
Sozialstruktur. Zuné&chst wurde daher die
OPNV-Politik der sieben Nachbarlander D&-
nemark, Frankreich, GroBbritannien, Nieder-
lande, Osterreich, Schweden und Schweiz
systematisch untersucht. Aus weiteren Lan-
dern wurden einzelne interessante Lésungs-

formen in die Untersuchung einbezogen.
Dabei stand im Mittelpunkt, neuartige Gestal-
tungselemente zu erfassen und ihre Uber-
tragbarkeit auf landliche Rdume Deutsch-
lands zu lUberpriifen. Der Gesamtbereich der
OPNV-Politik wurde dazu in die Ebenen Ord-
nungsrahmen und groBe OPNV-Konzepte
und Unkonventionelle, neuartige Lésungen
und Kleinkonzepte gegliedert.

Probleme und deren Losungen

Trotz erheblicher rdumlicher und politischer
Unterschiede weisen alle untersuchten Lan-
der eine durchaus dhnliche Problemstruktur
auf. Zunehmende private Motorisierung, an-
stehende oder schon abgeschlossene Struk-
turreformen bei den Staatseisenbahnen, fort-
geschrittene Arbeitsteilung mit Funktions-
trennung und dezentrale Siedlungsentwick-
lung, Konzentrationstendenzen von Schulen
und Dienstleistungen und schieichende
Angebotseinschrankungen herkdmmlicher
OPNV-Formen haben auch hier einen konti-
nuierlichen Nachfrageschwund beglnstigt.
Vor diesem Hintergrund wird (iberall das Ge-
samtsystem flexibilisiert und werden Experi-
mente geférdert. Deshalb bilden Regionali-
sierung und Integration von Schienen- und
Busverkehren, Deregulierung und wachsen-
de Vielfalt, mehr Wettbewerb und Privatisie-
rung allgemeine Systemtrends, wenn auch in
unterschiedlicher Intensitat. Der Gesamtpro-
zeB 14Bt sich durchaus als Durchgangsstation
auf dem Wege von einer tiberlebten OPNV-
Struktur der Vergangenheit zu einer neuen
tragfahigen Struktur auffassen, fiir die jetzt
neue Rahmenbedingungen und Elemente
erprobt werden. In diesem ProzeB befinden
sich die einzelnen Lander in entsprechend
unterschiedlichen Phasen. Deshalb unter-
scheiden sich die einzelnen Konzepte sowohl
in ihrer konsequenten StoBrichtung als auch
im instrumentellen Einfallsreichtum. Wie die
Ubersichten 1 und 2 zeigen, werden solche
Unterschiede besonders in der Gleichbe-
handlung von Schienenpersonennahverkehr/
Regionalverkehr und Busverkehr sichtbar. So
ist die Regionalisierung im Busverkehr star-
ker fortgeschritten als im Schienenpersonen-
verkehr. Dies gilt insbesondere fiir die Finanz-
verantwortung fiir Betriebsdefizite.

Ihren Traditionen, ihrem Lebensstil, der Haus-
haltslage und der Topographie folgend, sind
diese Lander unterschiedliche Wege gegan-
gen. Auf der einen Seite des ordnungspoliti-
schen Spektrums haben die geringe GréBe
und die hohe Besiedlungsdichte der Nieder-
lande und der Schweiz hier zu offensiven
zentralstaatlichen Konzepten gefiihrt. Im Mit-
telpunkt stehen Attraktivitdtserhdhungen,
Netzintegration und Mindestbedienungs-
standards in Abhangigkeit von der Raum-
struktur. Gehen wir - in realistischer Sicht -
von einem wachsenden Stadt-Land-Verbund

DER NAHVERKEHR 3/94



UERKEHRSROMTIH

Kill

DIE AUTOREN

Prof. Dr. G. Wolfgang Heinze (53) ist seit
1974 Professor fiir Verkehrswirtschaft und
Verkehrspolitik an der Technischen Univer-
sitit Berlin. Er ist Mitglied des verkehrspo-
litischen Beirats des Landes Brandenburg
und Ordentliches Mitglied der Akademie
fir Raumforschung und Landesplanung.
Seine Forschungsschwerpunkte sind die
Wechselwirkungen zwischen Raum, Ver-
kehr und Siedlung, der OPNV in der Flache
und die Bewertung neuer Verkehrstechno-
logien. Der Autor studierte Volkswirt-
schaftslehre an den Universitaten Stuttgart
und Erlangen-Nirnberg, wo er auch pro-

movierte.- Nach dem Studium war “er

zunichst acht Jahre beratend auf dem
Gebiet Verkehr und Raumentwicklung im
In- und Ausland tétig.

Dr.-Ing. Heinrich H. Kill (41) ist seit 1991 als
freier Verkehrsplaner in Berlin tatig. An der
dortigen Technischen Universitét studierte
er Planung und Betrieb im Verkehrswesen,
war wissenschaftlicher Mitarbeiter am
Fachgebiet Verkehrswirtschaft und Ver-
kehrspolitik und - promovierte mit - einer
Arbeit iiber Erfolgsbedingungen neuer Ver-

Proksik Olbrich
kehrssysteme, fir die er den Carl-Pirath-

Preis der DVWG erhielt. Er ist Kapitdn auf

GroBer Fahrt und war bis 1979 im Linien-

dienst der D.D.G. Hansa, Bremen,

beschéftigt.

Dipl.-Ing. Milan Proksik (46) studierte an der
Technischen Hochschule Prag und der Uni-
versitdt Hannover, Fakultdt fir Bauinge-
nieurwesen. Er kam 1979 zur SNV Studien-
gesellschaft Verkehr mbH nach Hamburg.
Als Projektleiter und bis 1991 verantwort-
lich fiir den Koordinationsbereich Verkehrs-
systeme und Internationale Zusammen-
arbeit bearbeitete er Forschungsprojekte
sowie Einsatzuntersuchungen fur Nahver-
kehrssysteme und -technologienim In- und .
Ausland. Seit 1992 ist er Leiter des Fach-
bereiches Integrierter Verkehr der SNV mit
dem Schwerpunkt auf Optimierung des
stadtischen und regionalen Verkehrs unter
umweltentlastenden, wirtschaftlichen und
organisatorischen Gesichtspunkten.

Dipl.-Ing. Karsten Olbrich (39) ist seit 1981
Referent und Projektleiter bei der SNV Stu-
diengesellschaft Verkehr mbH in Hamburg.
Er studierte Raumplanung an der Universi-
tat Dortmund mit der Vertiefung Verkehrs-

Wengler-Reeh

planung. Seine Arbeitsgebiete sind die
Integrierte Verkehrsplanung in Stadt und
Region, die Verkehrsberatung von Ge-
bietskorperschaften und Verkehrsbetrie-
ben sowie Untersuchungen zur Einfilhrung
neuer Verkehrstechnologien. Vorrangig hat
er in der jingeren Vergangenheit Bedie-
nungskonzepte fir Nebenbahnstrecken
entwickelt sowie integrierte Verkehrskon-
zepte des Personen- und Giiterverkehrs
erarbeitet und deren Umsetzung beratend
begleitet.

Dr. Gisela Wengler-Reeh (37) ist seit 1990
im Universitats-Rechenzentrum Trier als
wissenschaftliche Mitarbeiterin tatig. An
der Universitat GieBen studierte sie Geo-
graphie, Wirtschaftswissenschaften und
Statistik. Nach dem Studium war sie vor-
libergehend in der Planungsgemeinschaft
Region Trier und an der Universitidt Kai-
serslautern im Fachbereich Architektur,
Raum- und Umweltplanung tatig. Von
1985 bis 1990 arbeitete die Autorin als
wissenschaftliche Mitarbeiterin im Fach-

_bereich Geographie an der Philipps-Uni-

versitat Marburg, wo sie auch Uber das
Thema Paratransit im &ffentlichen Perso-
nennahverkehr des ldndlichen Raumes
promovierte.

(Sub-, Des- und Reurbanisierung, Polyzen-
tralitdt, dezentrale Konzentration) in Mitteleu-
ropa aus, dirfte den Niederlanden und der
Schweiz eine Vorreiterrolle in der OPNV-Poli-
tik zukommen.

Auf der anderen Seite des ordnungspoliti-
schen Spektrums steht GroBbritannien, das
seinen Busverkehr véllig deregulierte und
privatisierte. Gerade weil dieses Konzept
defensiv war, entwickelten sich aber vor Ort
besonders interessante Auffanglésungen.
Zugleich zeigt der genauere Blick, daB zwar
nur 20% der Linien kommerziell betrieben
werden konnen — also bei 80% der Linien
nach Ausschreibung eine Defizitabdeckung
durch die Counties erfolgt (Social lines).
Diese Zuschiisse betreffen sowohl das
Angebot einer Grundversorgung als auch
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zuséatzlich gewiinschte Fahrten, mit denen
eine Bedienung auch in den verkehrsschwa-
chen Zeiten gewdhrleistet wird. Weil der
Uberwiegende GroBteil der Social lines nach-
frageschwache Relationen betrifft, erreichen
die kommerziellen Dienste in einzelnen
Counties (iber 90% des Transportaufkom-
mens.

Zwischen diesen Extremen liegen Schwe-
den, Danemark und Frankreich. In allen drei
Landern -haben in den letzten Jahren
Reformprogramme zu einer weitgehenden
Regionalisierung des OPNV gefiihrt. Staatli-
che Reglementierung und &ffentlicher EinfluB
auf die OPNV-Gestaltung haben allerdings
eher noch zugenommen. Deutlich ist jedoch
die Verlagerung der EinfluBnahme von zen-
tralstaatlichen Stellen auf lokale/regionale

Managementorganisationen. Die OPNV-Poli-
tik Osterreichs ist immer noch zentralstaat-
lich dominiert, stark reglementiert und diirfte
die groBen Strukturreformen noch vor sich
haben.

Durch die unterschiedlichen Grundkonzepte
wird ein breites Spektrum interessanter An-
sitze sichtbar. Dies gilt besonders angesichts
der laufenden Regionalisierungsdiskussion
und Neudefinition raumlich gleichwertiger
Lebensbedingungen nach der deutschen Ver-
einigung. Die Entwicklung unkonventioneller
Losungen ist vor dem Hintergrund zentraler
Einsichten zum konventionellen Linienbus-
verkehr in den alten Bundeslandern zu sehen:
Der allgemeine Linienverkehr ist bereits ohne
gréBere quantitative Bedeutung. Selbst dra-

stischen Qualititserhdhungen des konventio-
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Ubersicht 1: Finanzverantwortung im OPNV des Auslandes

Verkehrs- Schienenpersonennahverkehr/ Busverkehr
bereich -regionalverkehr (SPNV/SPRV)
Land Investitionen Betriebsdefizite Investitionen Betriebsdefizite
Schweden Pauschaler ZuschuB durch ZuschuB durch Zentralstaat Wie SPNV/SPRV. Ausgleich durch Provinzen,
Zentralstaat. Mittelaufteilung in bisheriger Defiziththe beim Schiilerverkehr durch
durch Provinzen (L&n). der Staatsbahnen. Ab 1999 Gemeinden.
von Provinzen tiber Regional-
und Gemeindesteuern
abzudecken.
Dénemark Danische Staatsbahnen Voll durch Zentralstaat. Zuschiisse jeweils zur Hélfte Anteilig durch Regionen und
(DSB): Zentralstaat nach Vier- durch Regionen und Kommu- Kommunen.
Jahres-Regelung, Privatbah- nen.
nen nur 70 %.
Niederlande Zuschiisse durch Zentralstaat. | Voll durch Zentralstaat. Zuschlisse durch Zentralstaat. | Ausgleich durch Zentralstaat

nach Durchschnittskosten und
gemaB Normierungssystem
(Mindestbedienungsstandards
bei Mindestnachfrage

8 Pers./ h).

GroBbritannien

Projektbezogene Zuschisse
durch Counties (England,
Wales) und Regions (Schott-
land) fiir British Rail (BR).

Pauschal fir Angebot der BR
auf Stand 1974 durch Zentral-
staat und vereinzelt durch
Counties/Regions.

Zuschiisse vor allem durch
Counties/Regions.

Ausgleich bei ,Social lines"
(= 80% aller Linien) durch
Counties/Regions. Riicker-
stattung der Mineraldisteuer
als einzige Beteiligung des
Zentralstaats.

Frankreich Unrentable Investitionen zur Pauschalbetrag und Teile der Bei wachsendem OPNV aus Bei Angebotsausweitung iiber
Attraktivitétssteigerung nach Transportabgabe fir Zeitkar- Transportabgabe. Transportabgabe. Schillerver-
Bestellerprinzip durch Regio- tenrabatte im Berufsverkehr. kehr vor allem tber Zentral-
nen. staat, Regionen, Gebiets-

kérperschaften.

Schweiz Schweizerische Bundesbah- SBB: Voll durch Zentralstaat. Konzessionierte Busse: Wie Konzessionierte Busse: Voller

nen (SBB): Infrastrukturman- . : konzess. Bahnen. Ausgleich bestellter Leistun-
Konzessionierte Bahnen: fet Ly
:?:aTen Voll durch Zeriral- Voller Ausgleich bestellter Schweizer Postautodienst gﬁr:cﬁngeﬁ?r:‘tl‘:;g ?r Tatite
) Leistungen und politischer (PTT): Investitionshilfen nur d

Konzessionierte Bahnen: Tarife durch Zentralstaat. durch Kantone. PTT: Ausgleich durch post-
InfrastrukturmaBnahmen und interne Quersubventionen
Fahrzeuge durch Zentralstaat (Uberschiisse im Fernmelde-
und Kantone (aber chne sektor) und vereinzelt durch
Lokalverkehre). Kantone.

Osterreich Durch Zentralstaat und Land Voll durch Zentralstaat fiir auf- | Zuschiisse durch Zentralstaat. | Auf gesetzlicher Grundlage

(80 : 20).

erlegte gemeinwirtschaftliche
Leistungen.

nur Zuschiisse des Zentral-
staats fiir Schiilerverkehre.

nellen Angebots folgt die Nachfrage nur stark
unterproportional. In den Augen des Stadt-
verkehrsplaners erscheint der traditionelle
OPNV vieler landlicher Rdume trotzdem er-
heblich besser als sein Ruf bei den davon
Betroffenen. Zugleich ist der reale OPNV
bereits heute ein heterogenes und mehrstufi-
ges Gebilde, wenn wir den Taxi- und Mietwa-
genverkehr sowie den Werk- und Gelegen-
heitsverkehr mit berlicksichtigen und Schu-
len, Krankenkassen, Urlauber und Tagesbe-
sucher sowie Unternehmen als Finanziers
ansehen.

Ob es uns geféllt oder nicht, so spiegelt die
rucklaufige Nachfrage im konventionellen
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OPNV nur die geringe Wertschatzung einer
Wohlstandsgesellschaft fir Mobilitatspro-
dukte von gestern und vorgestern wider.
Diese Uberalterung gilt auch fiir das weitver-
breitete Besitzstandsdenken der Betreiber
und Entscheidungstrager und ihr Festhalten
an erstarrten Formen.

Soll also vermieden werden, daB sich in den
neuen Bundeslandern — und hier viel schnel-
ler als damals in den alten — wiederholt, wie
sich der OPNV gleich einem morschen Netz
aufldst, sind neue Konzepte unumganglich.
Die Schlagworte heiBen: neue Rahmenbe-
dingungen, Flexibilisierung, Selbstorganisa-
tion und Experimente, Mehrfachnutzung,

Biindelung, Symbiose und Synergieeffekte.
Den Kern diirfte das Verknipfen vorhande-
ner Lésungselemente verschiedenster Funk-
tionsbereiche mit Phantasie und Marktgefiihl
bilden. Angesichts der vertrauten Erwartun-
gen fiir den traditionellen OPNV geht es also
um Dinge, die wenig riskieren, wenig kosten
und viel versprechen. Zumindest sollten der-
artige neue Wege in jenen dilnnbesiedelten
landlichen Radumen der neuen Bundeslander
gewagt werden, die es in ihrer Bevélkerungs-
dichte, Siedlungsverteilung und Siedlungs-
gréBe durchaus mit nordeuropaischen Ver-
héltnissen aufnehmen kénnen und die des-
halb besonders geféhrdet sind.
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Vor dem Strukturraster des deutschen OPNV
in der Flache werden deshalb unkonventio-
nelle und neuartige Ldsungen und Klein-
konzepte des Auslandes dann als innova-
tive MaBnahmen angesehen, wenn sie in
Deutschland noch nicht realisiert sind oder
wenn sie hier — im Gegensatz zum Ausland -
unbefriedigende Ergebnisse erbracht haben
oder wenn sie bei uns in Vergessenheit ge-
raten sind. Die vertiefenden Einzelunter-
suchungen konzentrierten sich daher auf drei
Grundtypen (Ubersicht 3):

- den gemischten Guter- und Personenver-
kehr, hier als Transportmix bezeichnet,

- die multifunktionalen Einrichtungen, hier
als Funktionsmix bezeichnet, und

- die Kombination von mehreren Angebots-
und Nachfragesektoren zur Aufrechterhal-
tung eines hochwertigen, wettbewerbsfahi-
gen Linienangebots, hier als Ressourcenmix
bezeichnet.

Daran lieBe sich als vierter Grundtyp noch
ein Planungsmix anschlieBen, der durch
langfristige Vorausschau die Einsatzbedin-
gungen des OPNV systematisch begtinstigt.
Als Beispiel bietet sich die landliche Sied-
lungsplanung mit ihrer Férderung von OPNV-
Achsen an, wobei neben der Ausweisung
von Wohn- und Gewerbeflachen auch die
Lage von Schulen, Krankenhé&usern und Ein-
kaufszentren OPNV-freundlich geplant wer-
den kann. Letzteres ist vor allem dann wich-
tig, wenn die potentiellen Nachfragemengen
so groB sind, daB ein bedarfsgesteuerter
Ergénzungsbetrieb sehr rasch an seinem
eigenen Erfolg scheitern kann, die vorhande-
ne Nachfrage aber einen Linienbetrieb (noch)
nicht erlaubt.

Ergebnisse und Empfehlungen

Auf der Ebene ordnungspolitischer Rahmen-
bedingungen und groBer OPNV-Konzepte
fuhrt der Vergleich der auslandischen Erfah-
rungen mit den gegenwértigen Rahmen-
bedingungen in Deutschland zu folgenden
Grundaussagen:

® Die Regionalisierung des schienen- und
straBengebundenen OPNV muB die vollstén-
dige Verlagerung der Zusténdigkeiten auf die
jeweilige Region zur Folge haben. Das not-
wendige Engagement der einzelnen Bundes-
lander als den héherstufigen Gebietsein-
heiten sollte sich in der gegenwartigen
Phase nach den erfolgten landerbezogenen
Regelungen und gegebenenfalls, nach der
Schaffung von gesetzlichen Grundlagen, auf
die Sicherung der Rahmenbedingungen be-
schranken.

@ Zu beriicksichtigen ist bei den anstehen-
den Neuregelungen die unterschiedliche
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Ubersicht 2:
Organisatorische Zustdndigkeit flr den dffentlichen Personennahverkehr/Regionalverkehr

Schweden

Seit 1988 Betriebsrechte im SPNV/SPRV bei Provinzen (Lan). Provinzen sind frei in K~n-
zeption ihres Regionalverkehrs. Seit 1989 Gebietskonzessionen fir sémtliche Gemein...n
im Gemeinde- und Regionalverkehr. Die Regionalverkehrsgesellschaften der einzelnen
Provinzen sind Aktiengesellschaften (je 50% der Aktien bei Provinz und Gemeinden).
Bedienungsgebiete und samtliche Verkehre werden ausgeschrieben. Aufteilung des
Eisenbahnnetzes in Haupt- und Regionalstrecken. Staatsbahnen mit Betriebsrechten im
Personen- und Giiterverkehr auf Hauptstrecken und fiir Giterverkehr auf Regional-
strecken. Eigenwirtschaftlichkeit der Staatsbahn. Selbsténdiges staatliches Zentralbahn-
amt fur Fahrweg (Investitionen, Unterhaltung) zustandig. Investitionen durch Trager der
Finanzverantwortung. Bestellerprinzip und Nutzungsentgelte.

Danemark

Dezentralisierung des OPNV (einschl. Tarife) in Verantwortung der Regionen bzw. deren
Regionalverkehrsgesellschaften. Der Betrieb erfolgt im Auftrag der Regionen durch staat-
liche oder private Verkehrsunternehmen. Jahrliche Standardverirédge zwischen Betreiber-
verbanden und Staat (iber Kostenerstattungsséatze fiir Abschreibungen und Betrieb nach
Fahrzeugalter. Begrenzte Attraktivitdtssteigerung im Schienenregionalverkehr durch DSB,
Kooperationen mit Bus-Unternehmen noch erforderlich.

Niederlande

Dominierender EinfluB des Zentralstaats. Einteilung der Niederlande in 14 Konzessions-
gebiete mit jeweils einer Regionalverkehrsgesellschaft als Konzessionsinhaberin. Diese
Regionalverkehrsgesellschaften sind 100%ige Holdings des Zentralstaats. Volle Tarifinte-
gration von stédtischen und regionalen Linienbusverkehren im gesamten Land. Festle-
gung von einheitl. Mindestbedienungsstandards (Normierungsverfahren). Mehrleistungen
nach Bestellerprinzip. SPNV ausschlieBlich durch Staatsbahn (NS).

GroBbritannien

Seit 1985 ist regionaler Busverkehr dereguliert (keine Konzessionspflicht, Sicherstellung
einer Grundversorgung durch Counties). Nur mehr 20 % der regionalen Busverbindungen
werden rein kommerziell betrieben, dagegen erhalten 80% als sog. ,Social lines*
Betriebskostenzuschiisse. Schienenregionalverkehr wird durch zentralstaatliche British
Rail geplant. Keine Stillegung im SPNV mehr, vielmehr Attraktivitdtssteigerungen geplant.
Beabsichtigte Planung im SPNV: Bestellerprinzip, Personalreduzierung an Bahnhdfen,
TariferhGhungen.

Frankreich

Regionalisierung des OPNV mit Planungs- und Tarifverantwortung von Regionen/Depar-
tements. Aber sehr unterschiedliches Engagement von Regionen/Departements. Uberre-
gionale Schienen- und Busverbindungen ,im nationalen Interesse* nicht regionalisiert.
Bestellerprinzip. Linienkonzessionen durch Ausschreibung ohne Recht auf Wiederertei-
lung. Erleichterte OPNV-Finanzierung durch ,Transportabgabe® (als kommunaler Lohn-
summensteuer von Unternehmen mit mindestens 9 Beschéftigten. Bis zu 0,55 % der rele-
vanten Lohnsummen in Gemeinden von 20000 bis 100000 Einwohnern, bei gréBeren
Stadten bis maximal 1,8 %). Transportabgabe deckt etwa 30 % aller Ausgaben der Gffent-
lichen Verkehrsbetriebe flr Investitionen und Betrieb.

Schweiz

Starker zentralstaatlicher und kantonaler EinfluB. Bei wichtigen Entscheidungen plebis-
zitdre Demokratie. Unterscheidung zwischen staatlichen und konzessionierten Verkehrs-
unternehmen. Konzessionen fir 30 Jahre (Ausnahme: Schweizer Postautodienst). In
,Bahn + Bus 2000 Gleichbehandlung aller Verkehrstrager bei Infrastrukturkosten. Verant-
wortung der SBB fiir Planung, Bau und Unterhaltung der Schieneninfrastruktur bei voller
Finanzverantwortung des Bundes. Nutzungsbeitrag durch SBB, Infrastrukturerfolgsrech-
nung (Trennungsrechnung). Fahrplanintegration des gesamten OV. Ausrichtung der Regio-
nalfahrpliane der Bahn auf Intercity und Schnellzugangebot. Regionalziige mindestens im
Stundentakt. Orientierung der Buslinien am Zugfahrplan. Mindestbedienungsstandards
im Busverkehr der PTT, die zwei Drittel des Busverkehrs leistet.

Osterreich

Starker zentralstaatlicher EinfluB. Staatsvertrdge fiir Nahverkehrsvorhaben bei den Bah-
nen zwischen Zentralstaat und Landern (Kostenaufteilung meist 80:20). Aufteilung des
Netzes der Osterreichischen Bundesbahnen (OBB) in Haupt- und Regionalverkehrsnetze.
Im Regionalverkehr Rahmenvereinbarungen zwischen Zentralstaat und Landern fur Lei-
stungsauftrage nach Streckenkategorien. Trennungsrechnung zur Abgeltung gemeinwirt-
schaftlicher Leistungen. Nebenbahnverordnung zur Weiterflihrung unrentabler Strecken.
Linienbuskonzessionen flir regionale Linien auf 15 Jahre durch Bundesland und fiir tiber-
regionale Linien durch Zentralstaat. Erst vereinzelt OPNV-Konzepte in Regionen.
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Ubersicht 3: ErfaBte L&sungsformen und Typen

Grundtyp Projektart

Projektbeispiel Projektmerkmal

Transportmix im Fahrzeug

Giiterverkehr

Gemischter Linienverkehr
von Personen und Giitern

Héhere Wirtschaftlichkeit bestehender Linien-
verbindungen im extrem diinn besiedelten
landlichen Raum

Bus-Liniendienste in Mittel- und Nordschwe-
den; Schmalspurbahn im Nostal, Norditalien;
Nebenbahn Haager Lies in Oberdsterreich

Mitnahme von Personen im

Kleinr&umiger Transportmix

Postbusdienste in GroBbritannien

Danemark

Border Courier in Schottland; Griiner Blitz in

Anbindung auch kleinster Siedlungseinheiten
bei geringen Nachfragemengen

Komplette Flachenversorgung abgelegener
Gebiete

Stationérer Funktionsmix

station

Multifunktionale Busstation

Multifunktionale Service-

Angouleme, SO-Frankreich

mardal, Provinz Jdmtland, Schweden

Siidtréndelag, Norwegen

Nahverkehrsentwicklungsplan fiir die Region

Bus-Giter-Terminals in Umea und Robertsfor,
Provinz Vasterbotten, Ostersund und Ham-

Verkehrsservicezentrum in Melhus, Provinz

Attraktivitatssteigerung, Verringerung von
Umsteigezwingen in hierarchischen Netzen

Mitnutzung vorhandener auBerverkehrlicher
Einrichtungen, Méglichkeiten von GréBenvor-
teilen bei geringer Einzelnachfrage

Ressourcenmix

im Personenverkehr portdiensten

Koordination von Trans-

Mehrfachnutzung von Per-
sonal und Einrichtungen

ESCORT Projekt im Raum Newhaven,
County East Sussex, England

Norwegen

Verkehrsgesellschaft Stern & Haffer,
Gemunden, Oberdsterreich

Multibus in Grjijpskerk bei Groningen,
Niederlande

Bahnlinie Ceva-Ormea, Aostatal, Italien
Sammeltaxi-Pool, Region Toulouse,
Frankreich

Skysstasjon in Mandal, Provinz Vest-Agder,

Beibehaltung von (teuren) Spezialangeboten
(fir Personen mit Mobifitétshandicaps)

Personenlinienverkehre als Zusatzprodukte zu
anderen Verkehrsleistungen zur Erzielung von
Deckungsbeitrdgen zu Fixkosten

Situation in den alten und den neuen Bun-
desldndern. Es sollte davon ausgegangen
werden, daf3 die aktive Unterstiitzung der
Regionalisierungskonzepte durch die Lan-
desbehdrden in den neuen Bundesléndern
Uber einen langeren Zeitraum begleitet wer-
den muB, als dies in den alten Bundeslin-
dern der Fall sein wird.

Die zustindigen regionalen Behdrden bzw.
Organisationen bedlrfen angesichts ihrer
Verantwortung fiir den OPNV klarer Grund-
lagen in ordnungsrechtlicher, organisatori-
scherund finanzieller Hinsicht. Auf der Grund-
lage der Untersuchungsergebnisse kénnen
die folgenden Empfehlungen fiir die bevor-
stehende Neustrukturierung des OPNV gege-
ben werden. Diese Empfehlungen sind als
Einheit zu verstehen. Sie kénnen und sollten
daher zwar in ihren einzelnen Auspriagungen
variiert, nicht jedoch gegeneinander aufge-
rechnet werden:

® Das bestehende Konzessionsrecht mit
seinen Besitzstidnden steht dem geforderten
Wettbewerb zwischen mehreren Anbietern
im Wege. Um die Leistungsvergabe durch
Ausschreibung an denjenigen vorzunehmen,
der den gréBten Nutzen verspricht, ist das
Personenbeférderungsgesetz zu dndern.

@ Die zustédndigen Behdrden sollten deshalb
in die Lage versetzt werden, Ausschreibun-
gen nicht nur linienbezogen, sondern auch fiir
sinnvolle Netze bzw. Netzteile als Einheit
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durchzufiihren. Damit wird der Ausgleich zwi-
schen erlésstarken und -schwachen Linien
angeregt und der Einsatz verfligbarer 6ffent-
licher Mittel wirkungsvoller (Stichwort: Ge-
bietskonzession).

® Auch sollite den zusténdigen Behérden
die Mdglichkeit gegeben werden, den SPNV
und den straBengebundenen OPNV - in den
Gebieten, wo beide Systeme vorhanden sind
- in einem gemeinsamen Planungs- und Ver-
gabeprozeB zu behandeln. Damit lassen sich
zusammenhéngende integrierte Nahver-
kehrsnetze erhalten und férdern. Die unbe-
griindete Bevorzugung des einen oder des
anderen Verkehrsmittels ist dabei auszu-
schlieBen. Zur Kompetenz der kommunalen
OPNV-Trager sollte deshalb gehéren, Verla-
gerungen zwischen den einzelnen Verkehrs-
mitteln zum Zwecke der Effizienzsteigerung
bis hin zur Aufgabe bestimmter Betriebs-
zweige zugunsten anderer durchsetzen zu
kénnen.

® Bei der Vergabe von Betriebsleistungen
an Auftragsunternehmer wird die Verwen-
dung von sog. Standardvertrdgen durch die
zustandigen Behdrden als nitzlich empfoh-
len. Dabei sollte jedoch ein ausreichender
Spielraum fiir regionale bzw. lokale Beson-
derheiten bestehen. Fiir éffentlich-rechtliche
sowie private Verkehrsunternehmen sollten
gleiche Vertrdge bzw. Vergabebedingungen
zugrunde gelegt werden. Die gegebenenfalls

vorherrschenden ungleichen Ausgangsbe-
dingungen zwischen den privaten und
Offentlich-rechtlichen Anbietern wéren in
besonderen Regelungen zu beriicksichtigen
(Ursprung: Danemark).

® Ungeachtet der regionalen Zustindigkeit
fir das OPNV-Angebot wird die Erstellung
und Anwendung eines Normierungsverfah-
rens (Mindestbedienungsstandards) fir sinn-
voll erachtet. Seine Ergebnisse kénnten zu
Empfehlungen fir die Ausgestaltung des
OPNV-Angebots fiihren. Damit erhielten die
zustandigen Behorden eine Orientierungshil-
fe. Dies gilt auch in bezug auf die Abgren-
zung zu zusétzlichen Angeboten, deren Be-
triebsdefizite voll nach dem Bestellerprinzip
abzugelten wéren (Ursprung: Niederlande).

@ Die Attraktivititssteigerung des OPNV
lieBe sich durch Einflihrung einer Nahver-
kehrsabgabe erleichtern (Ursprung: Frank-
reich). Voraussetzung daflir ist, daB die Stad-
te und Gemeinden Uber die Schaffung der
gesetzlichen Grundlagen die rechtliche Még-
lichkeit zur Erhebung einer derartigen Steuer
erhalten. Dieses Recht sollte nicht an eine
Mindesteinwohnerzahl gekoppelt sein, und
die Mittel miiBten ausschlieBlich zur Attrakti-
vitatssteigerung verwendet werden.

@ Beim Schienenpersonennahverkehr soll-
ten in Abhangigkeit von den regionalen Rah-
menbedingungen durchaus unterschiedliche
Konzepte eingefiihrt werden. Dabei kimen —
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entsprechend der neuen EG-Verordnungen —
neben der DB auch weitere &ffentliche oder
private Betreiber in Betracht. Denkbar ist
auBerdem eine Losung, bei der — als Ergeb-
nis der Ausschreibung — ein Dritter auch mit
Fahrzeugen, die sich im Eigentum der jewei-
ligen Region befinden, den SPNV durchflihrt.

Auf der Ebene unkonventioneller, neuartiger
Lésungen und Kleinkonzepte fuhrt der Ver-
gleich der ausléndischen Erfahrungen mit
den deutschen Verhdltnissen zu folgenden
Empfehlungen fir Planungsgrundsétze, Mix-
formen und OPNV-Grundkonzepten.

Soll vermieden werden, den OPNV in der
Flache nach groBstéadtischen MaBstaben zu
reorganisieren, so bedeutet /dndlicher Ver-
kehr nach léndlichen MaBstében vor allem
das Denken und Planen auf drei Ebenen
zugleich:

@ Auf der Ebene des Verkehrsangebotes,
indem das Entstehen eines flexiblen Systems
gefordert wird — entweder als mehrstufiges
hierarchisches System, das durch unkonven-
tionelle MaBnahmen dort ergénzt wird, wo der
traditionelle Linienverkehr an seine system-
bedingten Grenzen st6Bt, oder aber als auto-
nomes heterogenes Grundsystem unkonven-
tioneller Formen verschiedenster Funktions-
bereiche. Unkonventionelle MaBnahmen des
Auslands, die als Beispiele fur die erste Mog-
lichkeit dienen konnen, bilden Social Car
Schemes, Buurtbusse, Postbusse, organi-
sierte Mitnahmeverkehre. Beispiele von MaB-
nahmen und Projekten, die eher fir ein auto-
nomes multifunktionales Grundsystem geeig-
net sind, bilden kombinierte Personen-/
Giterverkehre, Multibusse, Kurier-Service,
Taxi-Pools.

@ Auf der Ebene der Tétigkeiten und Versor-
gungseinrichtungen, indem die bloBe Ange-
botskoordination durch ein /dndliches Er-
reichbarkeitsmanagement ergéanzt wird. Eine
notwendige Ergénzung hierfur ist die gleich-
berechtigte zeitliche Abstimmung von Ar-
beits-, Schul-, Offnungs- und Sprechzeiten
mit dem Verkehrsangebot. Bisher konnten
lediglich Beispiele fiir die Anpassung des
Verkehrsangebots gefunden werden (Aus-
nahme: multifunktionale Busterminals). Prak-
tizierte Beispiele dieser Ebene sind mobile
Einrichtungen sowie Mehrfunktionseinrich-
tungen, letztere entweder als Servicecenter
wie der Dorfladen (,Nachbarschaftsladen®)
mit Geschéft, Lager- und Warteraum, Post-
amt und Haltestelle oder als Busterminal mit
angegliederter Annahme- und Auslieferstati-
on fur Guter, Reisebliro und Disko/Eisdiele.
Vor allem fir den Erfolg von autonomen
heterogenen Grundsystemen als wesentlich
erwiesen sich spezielle Nahverkehrsberater
oder Verkehrsvermittler.

@® Mit dem letzten Beispiel des Nahver-
kehrsvermittlers gelangt man aber schon auf

3/94 DER NAHVERKEHR

die Ebene sozialer Anpassung verkehrspla-
nerischer Lésungen, indem die Erfolgsbedin-
gungen in landlichen Gesellschaften berlick-
sichtigt werden. Gerade bei den langfristig
erfolgreichen Projekten erweist sich die feste
Einbindung in das landliche Leben und Wer-
tesystem als besonders zweckmaBig. Nur so
konnten diese Projekte nicht nur die oftmals
bendtigte groBe Zahl von Freiwilligen lber
langere Zeitrdume aufbringen, sondern auch
beim eher passiven GroBteil der Bevolkerung
Uberhaupt als Alternative zur Pkw-(Mit-)Be-
nutzung ankommen.

In der Flache erweist sich der Zugang (also
der Anfang und das Ende der Transportkette)
als besondere Schwachstelle des OPNV.
Damit riickt eine Planung von unten nach
oben in den Vordergrund. Ist der nachfra-
gendchste EngpaB erst einmal entscharft,
wird moglicherweise der in diesem Sinne
nachgeordnete - ,hoherstufige” - Verkehr
zum Selbstlaufer.

Die Zugangsproblematik dieser Transport-
kette in nachfrageschwachen Raumen ist
nicht nur eine Frage von Anrufsammeltaxis
und bedarfsgesteuerten Bussen. Sie beginnt
beim Telefon als Informationsmedium und
dem verstandlichen portemonnaiegerechten
Fahrplankartchen und fihrt Gber die Vertei-
lung dieser farblich auffélligen wetterfesten
Fahrplane durch Vereine, Laden, Wirtshdu-
ser, Kirchen etc. schlieBlich zu zebrafarbigen
oder schockfarbigen Bussen und Bushalte-
stellen mit Fahrtzeit und Fahrtziel als Blick-
fang bis hin zur Gewinnung sozialer Leit-
gruppen fiir den OPNV.

Fiir die Verwirklichung eines akzeptierten
landlichen OPNV ist vor allem die Einrichtung
eines fiir die Region verantwortlichen und
kompetenten Verkehrsvermittlers eine wich-
tige Voraussetzung. Die Aufgabe des Ver-
kehrsvermittlers besteht darin, méglichst alle
lokalen Verkehrsakteure dazu zu bewegen,
ihre Ressourcen effektiver zu nutzen und/oder
einem groBeren Nutzerkreis Transportange-
bote bereitzustellen. Dies geschieht in zwei
Stufen. Zunachst hilft der Vermittler, beste-
hende Transportleistungen (wie Linienverbin-
dungen, Schiiler-, Krankentransporte, Behor-
den- und Werkverkehre) zu koordinieren, um
so Doppelfahrten zu verhindern und die vor-
handenen Fahrzeuge besser auszulasten. In
der zweiten Stufe — die weit groBere organi-
satorisch-rechtliche Veranderungen voraus-
setzt und die daher an die anstehende Regio-
nalisierung gekoppelt werden miiBten — wer-
den die Transportaufgaben einer Vielzahl von
Einrichtungen (Behérden) und die Aktivitdten
einer Vielzahl von Verkehrsanbietern (staatli-
chen, gemeinniitzigen und privaten), die oft-
mals sehr wenig gemeinsam haben, zusam-
mengeschlossen. Beispiele hieflr bilden So-
zialamter, Krankenh&user, Bildungseinrich-
tungen, Ver- und Entsorgungsunternehmen,

Post und Betriebe des 6ffentlichen Verkehrs.
Ein solcher Vermittler ist daher bei der jewei-
ligen Verkehrsregion anzusiedeln (wie z.B. in
England bei den Counties). Dartiber hinaus
solite es in den Landern und beim Bund je
einen Lindlichen Verkehrsbeauftragten ge-
ben, dessen Hauptaufgabe die Koordination
und Schulung der regionalen Vermittler ist.

Beurteilung

Eine deutliche Verbesserung der Situation
des OPNV im l&ndlichen Raum in Deutsch-
land kann durch eine integrierte Einflihrung
von Elementen ausléandischer Rahmenbedin-
gungen, GroBkonzepte und unkonventionel-
ler Kleinformen erreicht werden. Inhaltliche
Ansitze hierzu sind im vorausgehenden
Kapitel aufgezeigt worden.

Die Landeruntersuchungen haben gezeigt,
daB geeignete L&sungen vor allem in drei
Bereichen zu suchen sind:

[ in der Art und dem MaB landesweiter Ein-
fluBnahme mit

— finanziellem Engagement,
— landesweiten OPNV-Konzepten,

- MaBnahmen zur Schaffung vergleichbarer
Wettbewerbsbedingungen der Verkehrstra-
ger,

- Mindestbedienungsstandards;

O in der Regionalisierung der verkehrspoliti-
schen Verantwortung mit

- stérkerer finanzieller Eigenbeteiligung,
- regionalen Verkehrskonzepten,

- gezielten MaBnahmen zur Sicherstellung
eines adaquaten Verkehrsangebotes vor Ort;

O in der Privatisierung von Verkehrsunter-
nehmen und der Schaffung von marktwirt-
schaftlichen Wettbewerbsbedingungen (ein-
schlieBlich Deregulierung).

Bei der staatlichen EinfluBnahme ist zu be-
rUcksichtigen, daB GréBe und Einwohnerzahl
der kleineren Lander, wie Danemark und der
Schweiz, eher den einzelnen deutschen
Bundesléndern entspricht. Insofern kénnen
nach der Regionalisierung in Deutschland
solche Ansétze auch fir die politische Ebene
einzelner Bundeslander von Interesse sein.

Gerade weil sich die Ausgestaltung der
Regionalisierung des OPNV und des SPNV
in Deutschland noch im Klarungsprozef
befindet, soliten die hierzu vorliegenden
Erfahrungen vor allem aus Schweden und
Frankreich genutzt werden. In diesem Zu-
sammenhang sind auch die Erfahrungen aus
Schweden, der Schweiz und Osterreichs bei
der Durchfihrung der Bahnstrukturreform
relevant.
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In Verbindung mit der Regionalisierung ge-
winnt die verstarkte Nutzung marktwirt-

schaftlicher Mechanismen fiir eine méglichst
effiziente Gestaltung des OPNV weiter an
Bedeutung. Hinsichtlich von Ausschreibun-
gen und der Durchfiihrung von Verkehren -
einschlieBlich der Uberlagerungen zwischen
mehreren Regionen - sollten vor allem die
Regelungen in Schweden und in der
Schweiz in die Diskussion eingebracht wer-
den. Demgegeniiber zeigte die britische
Deregulierung keine positiven Effekte auf
die OPNV-Angebotsqualitdt im Iéndlichen
Raum.

Reorganisation und erfolgreiche Durchfiih-
rung des OPNV im l&ndlichen Raum muB
sich an einem Leitbild orientieren. Daflir bie-
ten sich grundsétzlich zwei Leitbilder an:

— das Leitbild des klassischen mehrstufigen
OPNV-Netzes mit hierarchischem OPNV-
System (SPNV, Schnellbus, fldchenschlie-
Bender Bus, bedarfsgesteuerte Systeme)
oder

~ das Leithild eines unkonventionellen An-
gebots als Versorgungsgrundlage des regio-
nalen Gesamtsystems.

Ein mehrstufiges OPNV-Netz erfordert zur
Sicherstellung der Mobilitét fiir Personen, die
weder den Linienverkehr nutzen kdnnen
noch - zumindest zeitweise — (iber einen
Pkw verfiigen, den lokal differenzierten Ein-
satz von unkonventionellen Bedienungsfor-
men als Ergdnzung des Linienverkehrs.
Diese bilden dann ein eigenes Produkt Loka-
ler &ffentlicher Verkehr, in dem beispielswei-
se Rufbusse zusammen mit anderen Ange-
boten, wie Burgerbussen und Anrufsammel-
taxis, das Verbindungselement zwischen
Nutzer und traditionellem OPNV ergeben.
Beispiele im européischen Ausland zeigen,
daB dieser lokale Verkehr, der neben der
Erreichbarkeit der Unterzentren besonders
dem Zugang zum o&ffentlichen Linienverkehr
dient, auch privat organisiert werden kann.
Vor allem angesichts der bevorstehenden
demographischen Umwalzungen bietet sich
hier ein reiches Betéatigungsfeld fiir Selbstor-
ganisationsprozesse innerhalb der immer
groBer - und aktiver — werdenden Bevolke-
rungsgruppe der Alteren. Ein solcher lokaler
offentlicher Verkehr ist also als Ergédnzungs-

produkt konzipiert. Bei ihm aber handelt es
sich um eine lokale Angebotskonzeption fur
wohlhabende Regionen mit ansonsten guter,
wenn auch grobmaschiger OPNV-Versor-
gung.

Als alternatives Leitbild fir extrem dinn
besiedelte Regionen mit schlechter OPNV-
Versorgung und geringer Finanzkraft bietet
sich angesichts der bevorstehenden Regio-
nalisierung die Konzeption eines unkonven-
tionellen OPNV-Angebots als Versorgungs-
grundlage des regionalen Gesamtsystems an.
Méoglichst sdmtliche Verkehrsbeziehungen
auf der regionalen Ebene werden deshalb von
diesem Angebot erfaBt und bedient. Die zeit-
liche und raumliche Angebotsgestaltung ori-
entiert sich an einer OPNV-Planung von unten
nach oben. Dies bedeutet zuerst die Wohnung
des Nutzers. Von dort oder von der néchst-
gelegenen Haltestelle wird das Angebot auf
die Orte der Aktivitdten der Verkehrsteilneh-
mer als deren Zielorte hin ausgerichtet. Die
Grundformen bilden regional zugeschnittene
Kombiangebote, wie in Schweden die kom-
binierten Personen- und Gterbuslinien mit
multifunktionalen Terminals, die vor allem im
Alpenraum vorhandenen Lokalbahnen mit
Personen-und Guterverkehr oder die in GroB-
britannien verbreiteten Courier- und Rider-
linien, bei denen jeweils mehrere Angebots-
und Nachfragesektoren zusammengefiinrt
werden und dann einen lokalen Markenartikel
als Identifikationsprodukt bilden. Als raum-
planerisches Leitbild liegt diesem Konzept die
Philosophie einer méglichst dezentralen Kon-
zentration in regionalen Entwicklungszentren
zugrunde. Um dieses autonome regionale
Netz mit dem Fernverkehrsnetz zu verkniip-
fen, sollen in den regionalen Zentren chne
grofie Zeitverluste auch Ubergédnge zu den
Uberregionalen Verkehrsverbindungen mog-
lich sein. Durch ihre breite Grundlage bei ins-
gesamt relativ niedrigen Verkehrsstromen
kommen solche regionalen &ffentlichen Ver-
kehrssysteme deshalb mit nur einer weiteren
oberen Netzebene aus. Diese obere Ebene
(und damit der traditionelle OPNV-Linienver-
kehr) besteht nur noch aus Regionalschnell-
bahn- oder ExpreBbuslinien, die die jeweili-
gen Mittel- und/oder Oberzentren unterein-
ander und mit den benachbarten Oberzentren
verbinden.

Derartige autonome Regionalverkehrskon-
zepte decken also die Gesamtheit der in und
aus der Region entstehenden Verkehrserfor-
dernisse ab. Dies erfolgt durch eine Zangen-
bewegung: beim Angebot durch Flexibilisie-
rung zur Kapazitdtsanpassung nach unten
(durch Schienenbusse, gemischte Perso-
nen- und Lastfahrzeuge, Midi- und Minibus-
se, computer-optimierte Einsatzplanung, 6rt-
liche Mobilitatsvereine) und bei der Nachfra-
ge durch zusatzliche Verkehrsbeziehungen
(wie im Tourismus, durch Festgesellschaften,
beim Wirtschaftsverkehr, bei Krankenhaus-,
Besuchs- und Einkaufsfahrten) zur Anpas-
sung nach oben. Die Konzentration auf weni-
ge, wenn auch langere Verbindungen mittle-
rer Kapazitét ist wegen der Finanzschwéche
der in Frage kommenden Regionen unum-
ganglich, aber angesichts der nunmehr ent-
fallenden Umsteigevorgénge zwischen Fahr-
zeugen unterschiedlicher Netzebenen auch
akzeptabel. Ein weiterer Grund fiir diese inte-
grierte Verkehrsversorgung liegt darin, daB
Pkw-dhnliche Sammeltaxiangebote in die-
sen Regionen organisatorisch und finanziell
uninteressant sind. Als zuséatzliches offentli-
ches Angebot libersteigen die auf den Befér-
derungsfall bezogenen Kosten von Anruf-
sammeltaxis die finanzielle Tragfahigkeit sol-
cher Regionen. Fir eine privat organisierte
Verkehrsversorgung hingegen fehlen diesen
Regionen (noch) die Voraussetzungen, wie
sie ein hoher Anteil zugezogener Rentner mit
hohem Pkw-Anteil bilden kdnnte.

Trotz aller Unterschiede in der jeweiligen
OPNV-Politik fiir landliche Rédume ergibt sich
als wesentlichste Gemeinsamkeit der unter-
suchten Lander auch hier die Notwendigkeit
einer Regionalisierung, bei der die organisa-
torische und die finanzielle Verantwortung fir
den OPNV bei den jeweiligen Regionen liegt.
Die GroBe dieser Regionen sollte deutlich
unterhalb von 1 Million Einwohnern - und
damit eher noch unter der Ebene von Regie-
rungsbezirken - liegen. Flir die konkrete Aus-
gestaltung innerhalb der Regionen bieten
sich dann als Alternativen die dargestellten
Leitbilder des mehrstufigen hierarchischen
oder des autonomen multifunktionalen land-
lichen OPNV an. Die Entscheidung wird
wesentlich von der Bevolkerungs-, Sied-
lungs- und Wirtschaftsstruktur der jeweiligen
Region bestimmt.



