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Zusammenfassung/Summary i

Zusammenfassung

In der verkehrspolitischen Diskussion werden bedarfsgesteuerte Angebotsformen des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) vielfach als geeignete Erganzung des sich in
nachfrageschwachen Raumen ausdiinnenden traditionellen OPNV betrachtet, um auf den
Qualitatsnachteil gegenuber dem motorisierten Individualverkehr (MIV), den demogra-
phischen Wandel und die Flexibilisierung der Mobilitdtsnachfrage zu reagieren. Die vor-
liegende Studie wertet Literatur dazu aus, welchen Beitrag bedarfsgesteuerte Bedienfor-
men des OPNV leisten kénnen, um ein Grundangebot von Mobilitat in landlichen Raumen
aufrechtzuerhalten. Als das grofte Hemmnis fur die Einflhrung bedarfsgesteuerter Be-
dienformen stellt sich der niedrige Kostendeckungsgrad heraus. Die Kosten pro Fahrgast
reichen teilweise an die Kosten einer Taxibenutzung heran. Da der Besetzungsgrad pro
Fahrt meist kaum hoher als im MIV ist, weist diese Form des OPNV keinen 6kologischen
Vorteil auf. Wegen der begrenzten Potentiale bedarfsgesteuerter Bedienformen werden in
der Studie weitere Ansétze jenseits des sowohl traditionellen als auch bedarfsgesteuerten
OPNV naher betrachtet.

JEL: R40, R41, R48

Schlisselworter: Mobilitat im landlichen Raum, offentlicher Personennahverkehr, be-
darfsgesteuerte Bedienformen, Alternativen zum OPNV

Summary

In transport policy debates, demand responsive transport is often seen as feasible to deal
with quality deficiencies compared to individual motor car traffic, demographic transition
and more flexible demand of mobility. These alternative services could supplement the
decreasing supply of traditional public transport and assure a basic mobility service in
areas with a low and disperse demand. Based on a review of scientific literature, in this
study, it is analysed, how demand responsive transport can contribute to a basic provision
of mobility in rural areas. The results indicate a low potential of demand responsive trans-
port, mainly due to the low revenue-to-cost ratio of such services. The costs per passenger
can even approximate the fees of a taxi ride. Since the number of passengers per ride is
often not higher then in individual motor car traffic, the ecological advantage of this pub-
lic transport system is doubtful. Due to the limited potential of demand responsive trans-
port, the study deals with further alternatives beyond traditional and demand responsive
public transport.

JEL: R40, R41, R48

Keywords: Mobility in rural areas, public transport, demand responsive transport, alterna-
tives beyond public transport
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Zusammenfassung 1

Zusammenfassung

In der verkehrspolitischen und wissenschaftlichen Diskussion werden bedarfsgesteuerte
Angebotsformen des &ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) vielfach als geeignete
Maoglichkeit betrachtet, um auf den Qualitatsnachteil gegeniiber dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV), den demographischen Wandel und die Flexibilisierung der Mobili-
tatsnachfrage zu reagieren. Diese alternativen Angebote sollen den sich ausdinnenden
traditionellen OPNV ergéanzen und die Sicherung des 6ffentlichen Mobilitatsangebotes in
nachfrageschwachen und dispersen Rdumen gewahrleisten. Vor diesem Hintergrund be-
schéaftigt sich diese Literaturauswertung mit der Frage, welchen Beitrag bedarfsgesteuerte
Bedienformen des OPNV leisten kénnen, um ein Grundangebot von Mobilitit in landli-
chen R&dumen aufrechtzuerhalten.

Der OPNV spielt insgesamt nur eine geringe Rolle fiir die Mobilit4t in ldndlichen Rau-
men. In dinn besiedelten landlichen Regionen werden lediglich 4 % der Wege mit dem
OPNV zuriickgelegt. Insgesamt werden fast zwei Drittel aller Wege mit dem Pkw als
Selbst- (46 %) oder Mitfahrer (18 %) durchgefiihrt. Der restliche Anteil der Wege verteilt
sich auf FuB- (21 %) und Fahrradverkehr (11 %). Durch die Motorisierung der Bevolke-
rung in landlichen Raumen in den vergangenen Jahrzehnten ist die Nachfrage im OPNV
stark gesunken. Parallel dazu wurde die Angebotsqualitit reduziert, wodurch der OPNV
jenseits der ,,Zwangsnutzer” (Schiler, Auszubildende und Menschen ohne Mdglichkeit
zur Pkw-Nutzung oder Mitnahme im Pkw) kaum noch als Alternative zum MIV in Be-
tracht gezogen wird. Mit der Regionalisierung des OPNV, der Einfiihrung des Wettbe-
werbs und der Erhéhung der 6ffentlichen Zuschisse konnte teilweise das Angebot ausge-
weitet und innovative Systeme eingefihrt werden.

In dinn besiedelten landlichen Raumen auBerhalb der Fremdenverkehrsregionen ist ein
attraktives Angebot angesichts der geringen und dispersen Nachfrage kaum wirtschaftlich
tragfahig. Hier macht der Schiilerverkehr den Hauptbestandteil des OPNV aus. Mit dem
Rickgang der Schulerzahlen, der angespannten Finanzsituation 6ffentlicher Haushalte und
der geringen Bereitschaft der Kommunen, wachsende Defizite auszugleichen, ist eine wei-
tere Verschlechterung des Angebotes absehbar. Die Alternative besteht darin, den beste-
henden OPNV effizienter zu gestalten. Vor diesem Hintergrund werden bedarfsgesteuerte
Bedienformen, die nur bei vorheriger Anmeldung verkehren, als eine Losungsmaglichkeit
diskutiert.

Gesetzliche Rahmenbedingungen stehen der Einfiihrung bedarfsgesteuerter Bedienformen
grundsatzlich nicht im Wege. Teilweise muss jedoch z. B. auf eine Haustir-zu-Haustur-
Bedienung verzichtet werden, um in den Genuss finanzieller Forderung zu kommen. Al-
ternative Bedienformen ermdglichen die Anpassung an die lokalen Gegebenheiten. Da-
durch ist auch in nachfrageschwachen Raumen und Zeiten ein relativ attraktives OPNV-
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Angebot moglich, das mit traditionellem Linienverkehr kaum zu finanzieren ware. Fir
landliche Raume mit ihrer relativ dispersen und geringen Nachfrage eignen sich vor allem
Bedarfslinien sowie Anrufbusse im Fl&chenbetrieb mit oder ohne Haustlr-zu-Haustir-
Bedienung.

Das grofite Hemmnis fiur die Einfihrung bedarfsgesteuerter Bedienformen ist der niedrige
Kostendeckungsgrad und der damit verbundene hohe Zuschussbedarf fur die 6ffentliche
Hand. Die Kosten pro Fahrgast reichen teilweise an die Kosten einer Taxibenutzung her-
an. Ein hoherer Kostendeckungsgrad kann durch Malnahmen zur Optimierung der Orga-
nisation und zur Verbesserung der Biundelung der Fahrtwiinsche erreicht werden. Aller-
dings ist der Besetzungsgrad pro Fahrt in der Praxis meist kaum hoher als im MIV, so
dass diese Form des OPNV keinen okologischen Vorteil mehr aufweist. Im Gegenteil
koénnen durch die An- und Abfahrten sowie durch den Einsatz groRerer Fahrzeuge héhere
Umweltbelastungen als im MIV entstehen.

Auf Grund der relativ hohen finanziellen Kosten bedarfsgesteuerter Bedienformen lasst
sich ihr Einsatz volkswirtschaftlich kaum begriinden, da gleichzeitig keine ékologischen
Vorteile bestehen. Somit bleibt zur Rechtfertigung lediglich das sozialstaatliche Ziel der
Sicherung der Daseinsvorsorge bzw. der gleichwertigen Lebensverhaltnisse bestehen. Um
die Mobilitatsbedurfnisse von Menschen, die keine Fahrerlaubnis besitzen, sich kein Auto
oder mehrere Autos leisten konnen, aus gesundheitlichen Griinden nicht mehr selbst fah-
ren kénnen oder mdchten sowie nicht auf soziale Netze zurtickgreifen kénnen oder wol-
len, mit OPNV-Angeboten auch in landlichen Raumen zu befriedigen, waren massive In-
vestitionen in den Ausbau und Zuschusse fir den Betrieb notwendig. Dabei kénnten be-
darfsgesteuerte Bedienformen eine groBe Rolle spielen. Allerdings ist eine solche Ent-
wicklung sehr unwahrscheinlich, da eher Einsparungen insbesondere in schrumpfenden
landlichen Raumen fiir den OPNV zu erwarten sind. Das Potential bedarfsgesteuerter Be-
dienformen erscheint vor diesem Hintergrund stark begrenzt, da sie nur in Ausnahmefél-
len Kosteneinsparungen ermaglichen.

Wegen des begrenzten Potentials bedarfsgesteuerter Bedienformen ist es erforderlich,
weitere Alternativen, die die verbleibende Licke offentlicher Mobilitatsangebote fillen
konnen, in den Blick zu nehmen. In dieser Ausarbeitung werden die folgenden Ansatze
jenseits des sowohl traditionellen als auch bedarfsgesteuerten OPNV niher betrachtet:
Biirgerbus, organisierte Mitnahme im privaten Pkw, mobile und dezentrale Versorgung
mit Dienstleistungen, Mitnahme durch andere Fahrdienste, Car-Sharing und Subjektférde-
rung im OPNV. Jeder dieser Ansitze hat ahnlich wie die verschiedenen bedarfsgesteuer-
ten Bedienformen seine spezifischen Vor- und Nachteile. Um Kostenvorteile zu generie-
ren, setzen diese Ansatze darauf, die Selbstorganisation der Birger zu fordern, ohnehin
getatigte Fahrten fur die Mitnahme zu nutzen, Dienstleistungen zu den Nutzern zu bringen
und Verkehr zu vermeiden sowie das zur Verfligung stehende Geld in Form von Gut-
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scheinen an die Bedirftigen zu verteilen und ihnen die Entscheidung zu Uberlassen, wie
sie es fur ihre Mobilitat einsetzen mochten. Diese Alternativen stellen jedoch ebenfalls
keine Ideallésungen dar. Ihr Einsatzgebiet ist z. B. bei einigen Konzepten dadurch be-
grenzt, dass ein dauerhaftes birgerschaftliches Engagement erforderlich ist, was in vielen
landlichen Raumen insbesondere in Ostdeutschland oft nicht vorhanden ist. AuBerdem
besteht teilweise noch weiterer Erprobungs- und Forschungsbedarf im Rahmen von Mo-
dellprojekten.

Neben der Betrachtung einzelner Mobilitatsangebote ist allerdings eine Systemsicht ent-
scheidend. Das bedeutet, dass die verschiedenen Netze aufeinander abgestimmt sein mis-
sen, um den Umstieg zu ermdéglichen und Parallelverkehre zu vermeiden. Die sich in den
letzten Jahrzehnten herausgebildete Vielfalt von Bedienformen kann dazu genutzt werden,
das Angebot auf die spezifischen Bedingungen vor Ort zuzuschneiden. Bedarfsgesteuerte
Angebote konnen in diesem System in Einzelféllen sinnvoll sein. Des Weiteren gehort
zum Gesamtsystem die Verbindung zwischen den einzelnen Verkehrstrédgern, indem Ver-
knipfungspunkte zwischen offentlichem Verkehr, MIV und Fahrradverkehr geschaffen
werden. Dabei kann auch die Mitnahme in ohnehin stattfindenden Fahrten gefordert wer-
den, um die Mobilitit in landlichen Raumen jenseits des OPNV zu verbessern.
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1 Einleitung

1.1 Problemaufriss

Mobilitat entsteht aus dem Beduirfnis, aber auch aus der Notwendigkeit, raumlich getrenn-
te Aktivitaten wie Wohnen, Arbeiten, sich Bilden, Einkaufen und sich Erholen wahrzu-
nehmen. In l&ndlichen R&umen jedoch sind hdufig besonders grof3e Distanzen zu Uber-
winden. Mobilitat ber die Grenzen des jeweiligen Wohnortes hinaus ist ein wesentliches
Charakteristikum des Lebens in landlichen R&umen (Becker et al., 2006).

Unter Mobilitat wird hier die physische, zirkulare' Ortsveranderung von Personen, um
Aktivitaten realisieren zu konnen, verstanden (Gather et al., 2008; 24 f.; Nuhn & Hesse,
2006; 18 f.). Dabei wird auch die Mdglichkeit zur Ortsverdnderung eingeschlossen. Eine
hohe Mobilitét ist dann gegeben, wenn viele Aktivitadten ausgelibt und somit die Aktivitat-
sorte schnell und gut erreicht werden kénnen. Gemessen wird die Mobilitat Gblicherweise
mit der Zahl der Wege pro Zeiteinheit. Im Gegensatz dazu bezeichnet der Begriff Verkehr
lediglich die realisierten Ortsverdnderungen im Sinne von zuriickgelegten Distanzen (Per-
sonenkilometer). Deshalb kann in einem nutzungsgemischten Ort eine hohe Mobilitat be-
stehen, ohne dass daftir notwendigerweise viel Verkehr anfélit.

Die Diskussion Uber die Gestaltung eines ,attraktiven* oder ,,angemessenen“ Angebots
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in landlichen Raumen ist nicht neu. In der
Literatur findet diese Diskussion, jeweils eingebettet in den politischen oder gesellschaft-
lichen Diskurs ihrer Zeit, wéhrend der vergangenen 25 Jahre in zahlreichen Veroffentli-
chungen ihren Niederschlag (zum Beispiel BMRBS, 1987; BMVBS & BBR, 2008; But-
tersack, 1998; direkt, 1995; Gipp, 1999; Haller, 1999; Heinze, 1986; Heinze, Herbst &
Schihle , 1982a und 1982b; Hoppe, 1998; Kirchhoff et al., 1999; Kirchhoff & Tsaka-
restos, 2007; Mehlert, 2001; Schuster, 1992; VBB, 2008).

Diese Diskussion wurde u. a. durch die Beobachtung ausgeldst, dass die sinkende Nach-
frage nach OPNV-Angeboten im Zuge der Ausweitung des motorisierten Individualver-
kehrs (MIV) die Auslastung der Strecken reduzierte und somit die Finanzierung des tradi-
tionellen OPNV in der Fliache erschwerte. Die geringe Qualitit der Beférderung im Ver-
gleich zum MIV und die Ausdinnung des Angebotes infolge von Einsparungen fiihrten
dazu, dass in landlichen Raumen der OPNV in seiner traditionellen Form mit unattrakti-
ven Streckenfiihrungen und Taktzeiten, mit Wochenendlicken und hohem Subventionsbe-
darf wahrgenommen wurde und wird.

Die hier betrachtete Mobilitdt umfasst nicht die dauerhafte Wohnortverlagerung, sondern nur die tem-
pordre Ortsverdnderung, die von einer Wohnung zu einem Aktivitatsort und nach Erledigung der Ak-
tivitat wieder zum Ausgangspunkt zuriickfihrt.
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Angesichts der sich in Deutschland vollziehenden demographischen Verénderungen be-
kommt diese Diskussion eine weitere Facette. Die sinkende Geburtenzahl, die Alterung
der Bevolkerung und die insgesamt abnehmende Bevdlkerungszahl werden wahrschein-
lich zu einer verianderten Nachfrage nach dem herkommlichen OPNV fiihren. Der Schii-
lerverkehr wird trotz sinkender Schiilerzahlen als Pflichtaufgabe aufrechterhalten werden.
Aufgrund des Kohorteneffektes” wird in der Gruppe der Senioren ein zunehmend héherer
Anteil an Flhrerscheinbesitz, vor allem bei Frauen, erwartet. Die Alteren werden voraus-
sichtlich so lange selber ihr eigenes Auto fahren, wie Gesundheit und individuelles Bud-
get es zulassen (Appel, 2007; ifmo, 2008a), und erst danach nach alternativen Mobilitats-
angeboten wie dem OPNV suchen miissen.

Die Mobilitatsanforderungen in der modernen, arbeitsteiligen Gesellschaft und die indivi-
duellen Mobilitatsbedlrfnisse haben sich dahingehend gewandelt, dass sie immer schwe-
rer von liniengebundenen Verkehrsmitteln erfullt werden konnen. Disperse Siedlungs-
strukturen und ausdifferenzierte Lebensstile fordern ein zunehmend flexibleres Mobili-
tatsverhalten, das mit entsprechend flexiblen Mobilitatsformen realisiert wird (Schéller,
2005). Deshalb werden Angebotsformen diskutiert, die sich am individuellen Bedarf der
Menschen orientieren, moglichst uber die alltdglichen Arbeits- und Schulzeiten hinaus
(u. a. BMELV, 2008; BMVBS & BBSR, 2009).

In der verkehrspolitischen und wissenschaftlichen Diskussion werden bedarfsgesteuerte
Angebotsformen vielfach als geeignete Mdglichkeit betrachtet, um auf den Qualitatsnach-
teil gegentiber dem M1V, den demographischen Wandel und die Flexibilisierung der Mo-
bilitatsnachfrage zu reagieren. Diese alternativen Angebote sollen den sich ausdinnenden
traditionellen OPNV ergédnzen und die Sicherung des offentlichen Mobilitatsangebotes in
nachfrageschwachen und dispersen Raumen gewéhrleisten.

1.2 Zielstellung und Aufbau der Ausarbeitung

Das Ziel der Arbeit besteht darin, wissenschaftliche Erkenntnisse zu Mobilitdtsangeboten
in landlichen Raumen aufzubereiten. Dabei geht es vor allem um die sogenannte Alltags-
mobilitat. Fernreisen per Schiff, Bahn oder Flugzeug werden nicht betrachtet, weil sie
relativ selten vorkommen und fir die Lebensbedingungen der Menschen von untergeord-
neter Bedeutung sind. Vor dem Hintergrund der 6ffentlichen Diskussion ist von besonde-

Als Kohorte wird in der Sozialwissenschaft eine Teilpopulation der Bevolkerung bezeichnet, die ein
bestimmtes Ereignis als gemeinsame Eigenschaft hat (z. B. gleiches Geburtsjahr). Als Kohorteneffekt
wird hier die Verschiebung bzw. das ,,Mitnehmen* von Gewohnheiten von Menschen einer Kohorte,
also eines Geburtsjahrgangs, in héhere Altersstufen verstanden. Die zukinftig 70-J&hrigen werden
sich auch hinsichtlich ihres Mobilitatsverhaltens und der Fuhrerscheinverbreitung von den heute 70-
Jahrigen unterscheiden.
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rem Interesse, welchen Beitrag bedarfsgesteuerte Bedienformen des OPNV leisten kon-
nen, um ein Grundangebot von Mobilitat in landlichen Rdumen aufrechtzuerhalten. Dazu
werden die wissenschaftliche Diskussion nachgezeichnet und veroffentlichte Praxiserfah-
rungen kritisch beleuchtet. Dabei fuhrt die vorliegende Literaturauswertung die Analyse
zum Stand der empirischen Forschung zum Thema fort (Steinriick, 2008).

Diese Literaturauswertung gliedert sich in 6 Kapitel. Das 2. Kapitel dient der Einbettung
des Themas in die Diskussion zur Mobilitét in landlichen R&umen. Dazu werden zundchst
allgemeine Tendenzen der Mobilitatsentwicklung beschrieben und anschlieRend die spezi-
fischen Entwicklungen in landlichen Rd&umen in Abgrenzung zu den anderen siedlungs-
strukturellen Gebieten dargestellt.

Kapitel 3 gibt einen Uberblick (iber die traditionellen Formen des OPNV, um bedarfsge-
steuerte Angebote davon abgrenzen zu kdnnen. Im Einzelnen werden die Rahmenbedin-
gungen, der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und der Linienbusverkehr skizziert.
Auf Grund ihrer besonderen Bedeutung fir den landlichen Raum wird dartiber hinaus auf
Ortsbussysteme, den Schilerverkehr und OPNV in Fremdenverkehrsregionen eingegan-
gen.

In Kapitel 4 werden alternative, bedarfsgesteuerte Bedienformen des OPNV beschrieben.
Zuné&chst werden die Rahmenbedingungen vorgestellt. AnschlieRend werden die alternati-
ven Konzepte dargestellt sowie ihre jeweiligen Vor- und Nachteile herausgearbeitet. Auf
der Grundlage von Praxisberichten werden Erfolgsfaktoren und Hemmnisse fur die Ges-
taltung, Einfihrung und das Betreiben bedarfsgesteuerter Bedienformen identifiziert.

Kapitel 5 gibt einen Uberblick tiber weitere Alternativen zum traditionellen OPNV, die
zur Sicherung der Mobilitat im l&andlichen Raum jenseits der bedarfsgesteuerten Bedien-
formen eingesetzt werden kdnnten. Im Einzelnen betrifft dies Blrgerbusse, Mitnahme im
privaten PKW, mobile und dezentrale Infrastrukturangebote, Mitnahme durch andere
Fahrdienste, Car-Sharing und Subjektférderung.

Im letzten Kapitel 6 werden Schlussfolgerungen zu den Zielen der Arbeit gezogen und
versucht, die aufgeworfenen Fragen vor dem Hintergrund der bestehenden Literatur zu-
sammenfassend zu beantworten. AuRerdem wird weiterer Forschungsbedarf identifiziert.

Die Kernaussagen der vorliegenden Arbeit sind zur Leseerleichterung grau unterlegt und
als Kasten hervorgehoben.
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2. Mobilitat in landlichen Raumen

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis der meisten Menschen in der modernen Gesellschaft.
Mobil zu sein wird in l&ndlichen Rdumen hdufig in allen Lebensbereichen vorausgesetzt.
Das zu beobachtende Mobilitatsverhalten spiegelt Lebensstile und Lebensgewohnheiten
der Menschen wider. Das Verhalten basiert auf einem individuellen Planungs- und Ent-
scheidungsprozess unter Beriicksichtigung einer Vielzahl von rdumlichen, zeitlichen und
sozialen Restriktionen (z. B. Offnungszeiten, Verfiigbarkeit von Verkehrsmitteln, Ab-
stimmung mit anderen Personen, individuelle Lebensphase) (Sommer, 2005a). Mobilitat
in landlichen Rdumen wird gepragt durch allgemeine Einflussfaktoren und grundlegende
gesellschaftliche Entwicklungen (Abschnitt 2.1). Daneben gibt es spezifische Bedingun-
gen landlicher R&ume, die sich auf das Mobilitatsverhalten der dort lebenden Bevdlkerung
auswirken (Abschnitt 2.2). Mit diesem Kapitel lasst sich das Thema bedarfsgesteuerter
OPNV in den Gesamtkontext der Mobilitat in landlichen Raumen einordnen.

2.1 Allgemeine Tendenzen der Mobilitat und ihre Ursachen

Ein Vergleich der Befragungen ,,Mobilitat in Deutschland“ von 2002 mit der KONTIV-
Befragung von 1982 zeigt die folgenden Tendenzen der Mobilitatsentwicklung
(Abbildung 1): Die Anzahl der Wege nimmt zu, die Wegeldngen steigen an, mehr Wege
und Personenkilometer werden mit dem PKW zuriickgelegt (infas/DLR, 2004). Die Be-
volkerungszahl ist in diesem Zeitraum um 8 % gestiegen, das Verkehrsaufkommen aller-
dings um 18 %. Aullerdem steigen die Wegezahlen und Personenkilometer zu Zwecken,
die nicht den Berufs- und Ausbildungsverkehr betreffen, stark an. Die im Dezember 2008
vorliegenden vorldufigen Ergebnistrends der seit Januar 2007 durchgefiihrten Erhebung
»,Mobilitat in Deutschland 2008“ (infas/DLR, 2008), zeigen keine wesentlichen Verande-
rungen gegeniiber den Trends der deutschen Alltagsmobilitat, wie sie sich im Jahr 2002
darstellten.

Der Besitz eines Filhrerscheins bestimmt zusammen mit der Verfligbarkeit eines Pkw uber
die Mobilitatsoptionen einer Person, denn er ist Voraussetzung zur selbstdndigen Nutzung
eines entsprechenden Fahrzeuges. In Deutschland verfiigten im Jahr 2002 87 % aller Per-
sonen zwischen 18 und 74 Jahren Uber eine Fahrerlaubnis. Dabei existieren zwischen den
Generationen sowie zwischen Mannern und Frauen deutliche Unterschiede. Jungere Jahr-
gange bis zu einem Alter von 40 Jahren besitzen zu tber 90 % einen Fihrerschein. In ho-
heren Altersgruppen werden die Unterschiede zwischen den Geschlechtern groRer. In den
Altersklassen der tGber 40-Jahrigen haben westdeutsche Manner den hdchsten und ostdeut-
sche Frauen den geringsten Anteil an der Gruppe der Fiihrerscheinbesitzer. Insgesamt hat-
ten im Jahr 2002 93 % der Ménner und 81 % der Frauen einen Fihrerschein (infas/DIW,
2004; 23).
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Abbildung 1: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung in Westdeutschland im
Zeitvergleich

Quelle: infas/DIW, 2004; S. 98.

Der Kohorteneffekt zeigt jetzt schon ein langsames Angleichen der unterschiedlichen An-
teile an Fuhrerscheinbesitz zwischen den Geschlechtern und den Altersgruppen
(Abbildung 2). Die Daten fur Westdeutschland zeigten im Jahr 1982 bei Mannern und
Frauen eine deutliche Abnahme der Fuhrerscheininhaber ab einem Alter von 50 Jahren.
Fir das Jahr 2002 ist bei den Mannern Uber alle Altersgruppen nur noch ein geringfiigiges
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Absinken zu erkennen. Bei den Frauen ist der Abstieg weniger steil als zu Beginn der
1980er Jahre. Er beginnt im Jahre 2002 auch erst ab einem Alter von ca. 55 Jahren und
fallt insgesamt weniger stark aus (infas/DIW, 2004; 24). Fir die Zukunft ist also mit ei-
nem deutlich héheren Anteil dlterer Menschen und auch &lterer Frauen mit Fuhrerschein
zu rechnen. Damit haben sie zumindest die Mdglichkeit, selbst Auto zu fahren.

Abbildung 2: Besitz von Pkw-Fahrerlaubnissen in Westdeutschland 1982 und 2002
nach Geschlecht

Quelle: infas/DIW, 2004; S. 24.

Der Bestand an Kraftfahrzeugen als Voraussetzung fir die motorisierte Mobilitat (Pkw,
Lkw, Sattelschlepper, Omnibusse, Motorrader und andere Kfz) lag im Jahr 2007 bei 55,5
Mio. und erreichte damit seinen bis dato hochsten Stand. Die grofite Gruppe der Kfz bil-
den mit 46,6 Mio. Fahrzeugen und einem Anteil von 84 % am Kfz-Bestand die Pkws. Mit
weitem Abstand hinsichtlich der Bestande folgen 4 Mio. Kraftrader, 2,6 Mio. Lkws sowie
83.500 Kraftomnibusse einschlieBlich Obussen (Statistisches Bundesamt, 2007).

Die Bedeutung des Pkw unterstreicht auch die Betrachtung der Verfugbarkeit iber einen
oder mehreren Pkw im Haushalt. Beim Vergleich der Motorisierung westdeutscher Haus-
halte Gber den Zeitraum der zwanzig Jahre zwischen 1982 und 2002 ist sowohl eine Zu-
nahme der Zahl motorisierter Haushalte insgesamt als auch die der Haushalte mit Mehr-
fachmotorisierung zu erkennen (Abbildung 3). Dabei fallt der Anstieg bei der Ausstattung
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mit zwei und mehr Autos besonders in Haushalten mit drei bzw. vier und mehr Personen
auf. Die Berufstatigkeit mehrerer in diesem Haushalt lebender Personen oder die Notwen-
digkeit eines zweiten Fahrzeugs fiur ,,Chauffeurdienste” zum Abwickeln der taglichen
Wege konnen Erklarungsansatze fur diesen Umstand sein. Haufig steht auch jedem Haus-
haltsmitglied, das eine Fahrerlaubnis besitzt, ein Fahrzeug zur Verfiigung.

Abbildung 3: Motorisierung westdeutscher Haushalte 1982 und 2002 nach Haus-
haltsgrofie

Quelle: infas/DIW, 2004; S. 22.

Die Ursachen fir die dargestellten Entwicklungen der Mobilitat in Deutschland sind kom-
plex und ein einfacher Ursache-Wirkungs-Zusammenhang l&sst sich wie bei fast allen ge-
sellschaftlichen Prozessen kaum herstellen. AuRBerdem beeinflussen sich die Entwicklun-
gen gegenseitig. Generell hangt die Nutzung der vorhandenen Pkw von den verfugbaren
Verkehrsmittelalternativen und der Lebenseinstellung der Menschen ab. Heine et al.
(2001) und Canzler (2008) haben auBerdem beobachtet, dass das Vorhandensein eines
Pkws das Mobilitatsverhalten stark pragt: sind ein oder mehrere Autos erst einmal vor-
handen, werden sie auch hdufig benutzt. Hinzu kommt die starke Habitualisierung der
Verkehrsmittelwahl. Das Auto wird aus Gewohnheit benutzt und werden Alternativen
nicht mehr in Betracht gezogen, auch wenn diese moglicherweise preiswerter oder schnel-
ler sein kdnnten.
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Ein Faktor zur Erklarung der Zunahme der Mobilitat stellt das gestiegene Einkommen in
den vergangenen Jahrzehnten dar. Dadurch sind die Menschen verstérkt in der Lage, be-
stehende Mobilitatswinsche auch zu realisieren. Der Zusammenhang zwischen Haus-
haltseinkommen und (Mehrfach-)Motorisierung wird z. B. in ifmo (2008a) untersucht.
Auch die Ergebnisse aus ,,Mobilitat in Deutschland 2002“ (infas/DIW, 2004; 33) zeigen
eine positive Korrelation zwischen Haushaltseinkommen und Pkw-Besitz. Nur in den
Haushalten mit niedrigsten Einkommen besitzt gut die Halfte keinen Pkw. Ifmo (2008a)
kommt zu dem Schluss, dass mit steigendem Einkommen auch die Mobilitat zunimmit.

Neben dem Einkommenszuwachs spielt auch der gesellschaftliche Wandel eine grof3e Rolle.
Dieser Wandel findet nicht nur seinen Ausdruck in hohe Scheidungsquoten und gesunkenen
HaushaltsgroRen, sondern auch in differenzierten Bildungs- und Ausbildungsbemuhungen,
haufigen Arbeitsplatz- oder Berufswechseln mit der Zunahme von Fernbeziehungen, in der
Fulle von entfernungsintensiven Freizeitaktivitdten oder der zunehmenden Teilnahme an
raumlich weit gestreuten Kultur- und Sportereignissen (Canzler et al., 2003).

Mit dem gesellschaftlichen Wandel und den damit verbundenen Veranderungen der Le-
bensgewohnheiten, dem hoheren Anteil von Einpersonenhaushalten und der Abnahme der
durchschnittlichen Arbeitszeit, die auch an weniger als finf Werktagen erledigt werden
kann, kann auch die starke Zunahme der Mobilitét jenseits des Berufs- und Ausbildungs-
verkehrs erklart werden. Hinzu kommen die héhere Arbeitslosigkeit sowie die hohere Mo-
torisierung.

Insgesamt werden hohere Zeitbudgets fir die tdgliche Mobilitat bei wachsenden Wege-
langen aufgewandt. Diese werden sowohl freiwillig im Freizeitbereich als auch bedingt
durch dezentralere Siedlungsstrukturen im Einkaufs- und Berufsverkehr erbracht bzw.
verursacht (infas/DIW, 2004; infas/DLR, 2008). Die zunehmenden rdumlichen Distanzen
zwischen dem Wohnort und den anderen Funktionen ergeben sich zum einen aus Konzent-
rationsprozessen im Zuge von Rationalisierungsprozessen und notwendigen Qualitatsver-
besserungen, um den gestiegenen Anspriichen der Nutzer gerecht zu werden. Aullerdem
muss berucksichtigt werden, dass die Nutzer auf Grund der Ausdifferenzierung der Le-
bensstile immer weniger das nachstgelegene Angebot aufsuchen, sondern das, das den
individuellen Beddirfnissen unter Berlcksichtigung der zur Verfigung stehenden Zeit und
der Finanzmittel am besten entspricht.

Neben Veranderungen auf Seiten der Verkehrsnachfrager wird das Mobilitatsverhalten
auch durch die Politik beeinflusst. In der Verkehrspolitik wurde die Infrastruktur in den
vergangenen Jahrzehnten massiv ausgebaut. In der Folge wurden jedoch haufig nicht die
bestehenden Kapazitatsprobleme gel6st, sondern neuer Verkehr erméglicht, da nun weite-
re Distanzen zurlckgelegt werden kénnen (Gather et al., 2008; 155 ff.). AuRerdem wurde
seit dem 2. Weltkrieg massiv in den Ausbau der StraRBeninfrastruktur und des Parkraum-
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angebotes investiert, wahrend Schienenstrecken vor allem in landlichen Rdumen stillge-
legt wurden. Dadurch wurde der MIV gegeniiber dem OPNV bevorzugt und sein starkes
Wachstum unterstitzt. Erst seit den Olkrisen und dem Aufkommen der Umweltbewegung
wird der 6ffentliche Verkehr wieder starker gefordert.

Neben der Verkehrspolitik haben auch andere Politikfelder zur dispersen Siedlungsent-
wicklung und somit zum wachsenden Verkehrsaufkommen beigetragen oder sie zumindest
nicht verhindert. Soziale und kulturelle Infrastruktureinrichtungen wurden konzentriert,
groRflachiger Einzelhandel aulRerhalb der Stadtzentren genehmigt, das Pendeln durch die
Pendlerpauschale beginstigt und der Eigenheimbau durch die Eigenheimzulage bzw. den
»Wohn-Riester” gefdrdert.

Aus den Daten der Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2002“ lassen sich, trotz einge-
schrankter Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen der Vorgangerstudien®, folgende Ent-
wicklungen (ex post) des Mobilitatsverhaltens ableiten:

— eine zunehmende Motorisierung der privaten Haushalte;
— ein zunehmender Anteil des Pkw-Verkehrs am gesamten Verkehrsaufkommen;

— ein mehr und mehr lber den Tag verteiltes Verkehrsgeschehen durch hohe Wachs-
tumsraten im Erledigungs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr;

— hohere Zeitbudgets fur die tagliche Mobilitat bei wachsenden Wegeldngen — sowohl
im Freizeitbereich als auch Einkaufs- und Berufsverkehr (infas/DIW, 2004).

Die Ursachen fir die beobachteten Verédnderungen des Mobilitatsverhaltens umfassen eine
Vielzahl von sich wechselseitig beeinflussenden Faktoren:

— die Individualisierung und Freizeitorientierung der Gesellschaft;
— wachsende Haushaltseinkommen;

— steigende rdumliche Distanzen zwischen den Wohnungen und den Orten der Ubrigen
Funktionen des téglichen Lebens;

— die Verkehrpolitik zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur mit ihren Qualitatsmerkma-
len sowie die weiteren Politikfelder mit MaBnahmen zur Beeinflussung der Raum-
und Siedlungsstruktur.

Die methodischen Details der Erhebungen und die Vergleichbarkeit der Ergebnisse sind fir die Aus-
sagen dieser Arbeit nicht relevant und werden deshalb hier nicht ausgefiihrt.
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2.2 Besonderheiten der Mobilitat in landlichen Raumen

Die Datenlage bezuglich der siedlungsstrukturellen Unterschiede zwischen landlichen und
stadtischen Raumen l&asst nur relativ allgemeine Aussagen zu (Steinriick, 2008). Durch die
Aggregation von Daten, zumeist auf Kreisebene, lassen sich lediglich generelle Unter-
schiede zwischen den Regionstypen in Deutschland aufzeigen. Detaillierte Angaben auf
kleinrdumiger Ebene sind jedoch mit den verfigbaren Daten nicht moglich. Ergebnisse
aus Fallstudien lassen sich aufgrund der jeweiligen spezifischen Rahmenbedingungen nur
eingeschréankt verallgemeinern.

Im Gegensatz zu vielen Stadtgebieten mit einer Vielfalt wohnungsnaher Versorgungsan-
gebote fiir den taglichen Bedarf, mit Arzten, Schulen und Treffpunkten, die zu FuR oder
mit dem Fahrrad erreichbar sind, lassen sich solche Angebote vom Stadtrand aus und in
landlichen Rdumen oft nur mit eigenen Fahrzeugen (oder mit dem Taxi, Fahrdiensten oder
privat organisierten Transportangeboten) erreichen. Kinder, Senioren und Menschen ohne
eigenes Auto sind fur ihre Mobilitat teilweise vom ,,Mama-Taxi“ oder der Nachbar-
schaftshilfe abhéngig. So ist es nicht Gberraschend, dass die Motorisierungsquote an peri-
pher gelegenen Wohnstandorten deutlich hoéher ist als in Innenstadtgebieten (Bracher &
Trapp, 2003).

Die siedlungsstrukturbedingten Unterschiede im Mobilitatsverhalten und der Verkehrsmit-
telwahl lassen sich an verschiedenen Kennzahlen fir das Jahr 2002 verdeutlichen. Alle
Angaben sind der Studie ,,Mobilitat in Deutschland 2002 (infas/DIW, 2004) entnommen,
soweit keine andere Quelle angegeben wurde. Die Abgrenzung der Regions- und Raumty-
pen entsprechen den siedlungsstrukturellen Typen der BBR zum Zeitpunkt der Erstellung
der zitierten Studie.

— Die Aufteilung der Wege nach Hauptverkehrsmittel zeigt zwischen den Regionstypen
keine gravierenden Unterschiede. Der MIV (Selbst- und Mitfahrer) schwankt zwi-
schen 55 % der Wege in Agglomerationsrdumen mit herausragenden Zentren und
67 % der Wege in verstddterten Raumen mittlerer Dichte ohne Oberzentrum
(Abbildung 4). Mit dem OPNV werden meist zwischen 4 % und 8 % der Wege zu-
rickgelegt. Lediglich in Agglomerationsraumen mit herausragenden Zentren erreicht
der OPNV 12 % der Wege. Der nicht-motorisierte Verkehr schwankt nur geringfiigig
zwischen den einzelnen Regionstypen. Im Durchschnitt werden 23 % der Wege zu
Full zuriickgelegt und die Streuung zwischen den Regionstypen ist sehr gering. Die
Nutzung des Fahrrades schwankt zwischen 7 und 11 %.

— Bei der Nutzung des Fahrrades sind die Unterschiede zwischen Agglomerationsrau-
men und landlichen Raumen weniger deutlich ausgepragt als bei der Auto- und
OPNV-Nutzung. Entscheidender fiir das Niveau der Fahrradnutzung sind topographi-
sche Bedingungen sowie die jeweilige Bevolkerungsstruktur (z. B. an Hochschul-
standorten). Interessant ist aber, dass ausgerechnet in dem Regionstyp mit der ge-



16

Kapitel 2 Mobilitat in 1&ndlichen Rdumen

ringsten Bevdlkerungsdichte, in landlichen Raumen geringer Dichte, der Anteil der
Wege, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, am hdchsten ist.

Bundesweit gibt es in durchschnittlich 20 % der Haushalte in Deutschland keinen
Pkw (Abbildung 4). In Agglomerationen mit herausragenden Zentren liegt dieser An-
teil bei 33 %, in landlichen R&umen geringer Dichte dagegen lediglich bei 4 %.

Der Anteil taglicher Autonutzer ist in den Regionstypen unterschiedlich: Mit fast
50 % ist er in Agglomerationsrdumen mit herausragenden Zentren am niedrigsten, d.
h. in Zentren ist Mobilitat tendenziell auch ohne Auto in einer Form maglich, die die
Anspriiche der Menschen befriedigt. In Zentren von Agglomerationsrdumen ist der
OPNV meist gut ausgebaut und eine wohnortnahe Versorgung oft vorhanden. In
Kombination mit knappem Parkraum beglinstigt dies eher die Nutzung von Alternati-
ven zum Pkw. Auch ist der Anteil der autofrei lebenden Haushalte hoher als in ande-
ren Regionen. In verstadterten Raumen mittlerer Dichte ohne Oberzentren liegt der
Anteil taglicher Autonutzer mit 60 % am hochsten. Der Wert fur landliche R&ume ho-
herer und geringerer Dichte betrégt 55 %.

Die Nutzungshaufigkeit des OPNV ergibt ein nahezu umgekehrtes Bild. In Agglome-
rationsrdumen nutzt etwa ein Drittel der Bevdlkerung taglich oder wdéchentlich den
OPNV. Die Nicht-Nutzer-Anteile liegen wiederum in verstadterten Raumen mittlerer
Dichte sowie in landlichen Rdumen mit mehr als 50 % hdoher als der Bundesdurch-
schnitt von 45 %. Diese hohen Anteile lassen sich auf die meist geringe Attraktivitat
oder das Fehlen von geeigneten OPNV-Angeboten zuriickfilhren. Gleichzeitig ist
Parkraum in der Regel nicht so knapp wie in Agglomerationszentren.

Dabei ist nach Bracher & Trapp (2003) bemerkenswert, dass die von den Bewohnern
zuriickgelegten mittleren Entfernungen in landlichen Rd&umen kaum weiter sind als in
der Stadt und sich auch die pro Kopf unternommene Zahl der Wege und die im Ver-
kehr verbrachte Zeitdauer kaum voneinander unterscheiden.

Hinsichtlich der taglichen Unterwegszeiten der Bewohner weichen in zwei Regions-

typen die Werte vom Durchschnitt ab:

e In Agglomerationsrdumen mit herausragenden Zentren fiihren hohes Ver-
kehrsaufkommen auf der StraRe und der héhere Anteil des OV mit seinen Fahrt-,
Umsteige- und Wartezeiten zu deutlich langeren Unterwegszeiten, die im Mittel
uber 90 Minuten pro Tag liegen. Trotzdem ist die tidgliche Kilometerleistung in
diesen Gebieten mit 42 km nur geringfugig hoéher als im Durchschnitt mit 40km.

e In landlichen Rdumen geringer Dichte sind dagegen etwa 70 % der am Stichtag
der Erhebung mobilen Personen weniger als eine Stunde taglich unterwegs. Der
Mittelwert von 85 Minuten taglicher Unterwegszeit zeigt aber, dass hier wenige
Menschen sehr lange Zeit in Kauf nehmen missen, die durch langere Wege be-
dingt sind. Dies ergibt einen Mittelwert von 44 zurickgelegten Kilometern, der
im Vergleich zum Gesamtdurchschnitt von 40 km relativ hoch ausfallt. Die tagli-
che Unterwegszeit entspricht allerdings genau dem bundesweiten Durchschnitt
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von 85 Minuten. Dies zeigt, dass die grofReren Distanzen in diesem Raumtyp
deutlich schneller zurlickgelegt werden kénnen.

— Die Bedeutung der Verkehrstrdger im offentlichen Verkehr ist regionstypisch. Wah-
rend in Agglomerationsrdumen der schienengebundene Verkehr mit 79 % den groRten
Anteil der mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegten Wege einnimmt, ist dage-
gen in landlichen Raumen der stralengebundene Verkehr, vor allem der Linienbus
mit 85 %, der zentrale 6ffentliche Verkehrstrager.

Abbildung 4: Haushalte ohne Pkw und Modal-Split nach BBR-Regionstypen 2002

Quelle: infas/DIW, 2004; S. 19.

Schuler sind im landlichen Raum die Hauptnutzer im offentlichen Nahverkehr (adLm,
2006). Anders ausgedrickt, ist in dinn besiedelten Gebieten die Schulerbeférderung die
Hauptfunktion des OPNV (Canzler et al., 2008).

Gerade fir Jugendliche auf dem Land heil3t Freizeitgestaltung auch unterwegs zu sein,
zum Beispiel zu Veranstaltungen in die nachste (GroR-)Stadt, zu Freunden, die in anderen
Orten wohnen, oder das Umherfahren ohne besonderen Anlass, sogenannte ,,Spritztou-
ren*. 36 % der Fahrleistungen der Jugendlichen finden am Wochenende statt, davon wie-
derum 18 % ausschlieBlich in den Abendstunden (FGSV, 1999).

In landlichen R&umen stehen die Mobilitdtsmoglichkeiten mit herkdmmlichen 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln jedoch den Mobilitatsbedirfnissen zur Freizeitgestaltung der Ju-
gendlichen diametral gegentber. Wahrend die Jugendlichen gerade am Wochenende und
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in den Ndachten von Freitag und Samstag den Hohepunkt ihrer auRerhduslichen und auf3er-
ortlichen Freizeitgestaltung erleben wollen, gilt ausgerechnet das Wochenende aus Sicht
des OPNV als verkehrsschwache Zeit. Der Linienbus ist ein Massenbeférderungsmittel,
das sich sinnvoll nur fir gerichtete Verkehrsstrome mit nennenswerter Nachfrage eignet.
In den Abend- und Nachstunden sowie am Wochenende sind Verkehrsstréme in dieser
Struktur aber nicht gegeben. Das Angebot des OPNV ist also gerade dann gering, wenn
Jugendliche ein offentliches Fahrtenangebot wahrnehmen moéchten (direkt, 1995; FGSV,
1999; Tully, 2006). Folglich ist die Bildung von sozialen Netzen und Fahrgemeinschaften
eine weitverbreitete Methode, dem Mobilitatsbediirfnis unabhéngig vom OPNV gerecht zu
werden.

Den besonderen Stellenwert der Verfiigbarkeit tiber eine Fahrerlaubnis und ein (eigenes)
Auto in landlichen Rdumen haben Heinze et al. (1982a) bereits Anfang der 1980er-Jahre
beobachtet. Gerade in landlichen Raumen wurde die Verfugbarkeit tiber ein eigenes Kraft-
fahrzeug — vor allem in der jlingeren Generation — als eine Voraussetzung fir die voll-
standige soziale Integration gesehen. Das eigene Kfz wurde als Schlissel individueller
Raum- und Zeitgestaltung, als ein ,,Stiick individuell dosierbarer Freiheit in starker sozia-
ler Bindung, als mobiler Intimraum* betrachtet (Heinze et al., 1982a; 368). Dieser Stel-
lenwert von Flhrerschein und Auto hat sich bis heute erhalten, wie eine jingere Studie
von Schulz (2003) belegt.

Die zweite wichtige Nutzergruppe des OPNV in landlichen Raumen sind die weniger mo-
bilen dlteren Menschen. Auch in landlichen Rdumen richtet sich die Befriedigung alltagli-
cher Erfordernisse der Senioren auf den Nahraum und nicht auf die Verbindung ins néchs-
te Mittelzentrum. In vielen landlichen Raumen wird das Netz der Versorgungseinrichtun-
gen eher weiter und das OPNV-Angebot diinnt aus (Scheiner & Holz-Rau, 2002). Dies ist
fur alte Menschen problematisch, weil insbesondere Hochbetagte ohne Hilfe die grofReren
Distanzen zu Versorgungseinrichtungen nicht mehr zuriicklegen kénnen. Um das Mobili-
tatsbedirfnis sowie ihre Versorgungsanspriche dennoch zu decken, suchen und finden die
Alteren andere Wege: sie bilden soziale Netzwerke oder greifen auf mobile Dienste zu-
rick. Eine weitere Mdglichkeit stellt der Umzug in einen Ort mit entsprechenden Einrich-
tungen dar.

Scheiner (2003) hat in seiner Studie eine starke Ortsgebundenheit, auch fir Freizeitaktivi-
taten, &lterer Menschen in landlichen Rdumen festgestellt. Dies lieR sich in der von ihm
ausgesuchten Untersuchungsregion daran festmachen, dass altere Menschen im landlichen
Raum sowohl weniger Auto fahren als auch weniger 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen.
Stattdessen gingen die Befragten hier auch in ihrer Freizeit deutlich mehr zu Ful’. Die
mangelhafte Ausstattung des landlichen Raums mit Freizeiteinrichtungen fuhrt nach
Scheiners (2003) Beobachtungen also nicht generell zu starkerer Fernorientierung, son-
dern dazu, dass die Aktivitaten ersatzlos wegfallen.
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Die Ausstattung mit Verkehrsinfrastrukturen in der Flache unterscheidet sich in Deutsch-
land stark zwischen den verschiedenen Verkehrstrdgern. Nach Berechnungen des BBR
(2007), konnen der Ausbauzustand und die Dichte des Bundesfernstrallennetzes in
Deutschland als hoch bezeichnet werden. Innerhalb von 30 Minuten Pkw-Fahrtzeit errei-
chen 90 % der Bevdlkerung eine Autobahnanschlussstelle. Deutlich mehr Zeit zum Errei-
chen eines Autobahnzugangs bendtigen Menschen in diinn besiedelten Regionen an der
auBeren Peripherie des Bundesgebietes oder in einigen Mittelgebirgslagen.

Die Flachenerschliefung durch den Schienenpersonenverkehr ist insgesamt schlechter als
die durch das Autobahnnetz. Die Lage von IC- und ICE-Bahnhéfen orientiert sich im We-
sentlichen an den Bevolkerungsschwerpunkten. In Agglomerationsraumen erreichen rund
80 % der Wohnbevdlkerung den néchsten IC-/ICE-Bahnhof innerhalb von 30 Minuten
Pkw-Fahrtzeit. Defizite beim Zugang mit Pkw-Fahrzeiten von mehr als 60 Minuten betref-
fen etwa 1,5 % der Bevdlkerung in einigen Kisten- und Grenzlagen sowie in diinn besie-
delten Gebieten. Die Diskrepanz zwischen Kernstadten und landlichen Rdumen wird auch
deutlich bei der Differenzierung nach zusammengefassten siedlungsstrukturellen Kreisty-
pen. Danach erreichen im Jahr 2007 in Kernstadten fast 100 % der Bevdlkerung den
néchsten 1C-Bahnhof innerhalb von 30 Minuten Pkw-Fahrtzeit, in 1andlichen Rdumen da-
gegen nur ca. 60 % (BBR, 2008b).

Ein ahnliches Bild ergibt sich bei der Erreichbarkeit von Oberzentren®. Bezogen auf den
motorisierten Individualverkehr erreichen etwa zwei Drittel der Bundesbevdlkerung ein
Oberzentrum innerhalb von 30 Minuten Pkw-Fahrtzeit. Fahrtzeiten von mehr als 45 Minu-
ten weisen vor allem einige Mittelgebirgs- und Kustenregionen auf (BBR, 2008b).

Der als ,,zumutbar* (BBR, 2008b) angesehene Reiseaufwand von 30 Minuten im motori-
sierten Individualverkehr zur Erreichung eines Mittelzentrums’ wird deutschlandweit
uberwiegend eingehalten oder Ubertroffen. Fast 90 % der Bevodlkerung erreichen das
néchste Mittelzentrum bereits innerhalb von 15 Minuten. Weniger als 1 % der Bevolke-
rung bendtigen mehr als 30 Minuten Pkw-Fahrzeit (BBR, 2008b). Lucken in der Infra-
struktur sind nach diesen Messungen in sehr diinn besiedelten Gebieten (u. a. Peripherie,
Mittelgebirgslagen) zu finden.

Oberzentren sind meist identisch mit groReren, tUberregional bedeutsamen Wirtschafts- und Arbeits-
marktzentren; sie sollen die Versorgung der Bevélkerung mit Giitern und Dienstleistungen des spezia-
lisierten, hoheren Bedarfs sicherstellen. lhre Erreichbarkeit ist ein Indikator fir die Versorgungsquali-
tat innerhalb der Region; sie werden landesplanerisch festgelegt.

Mittelzentren sollen innerhalb des zentralortlichen Systems insbesondere Funktionen im Bildungswe-
sen, bei der gesundheitlichen Versorgung, bei der Versorgung mit Gitern und Dienstleistungen des
gehobenen Bedarfs Einzelhandel und auch bei der Bereitstellung von Arbeitsplatzen tibernehmen. Ihre
Erreichbarkeit 1&sst Aussagen zur rdumlichen Versorgung vor allem mit Einrichtungen der sozialen
Infrastruktur zu.
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Flachendeckende Analysen zur Erreichbarkeit zentraler Orte mit dem OPNV liegen nicht
vor. Auf Grund der geringeren Taktdichte und Linienfihrung ist jedoch davon auszuge-
hen, dass die OPNV-Erreichbarkeit in ldndlichen Raumen deutlich niedriger ist als in
stadtischen Raumen. Die Erhebung der subjektiv bewerteten Erreichbarkeit der tblichen
Ziele mit dem OPNV im Rahmen der Studie Mobilit4t in Deutschland bestatigen dies je-
doch nicht in dieser Deutlichkeit (infas/DIW, 2004; 45). Demnach bewerten etwas weni-
ger als 50 % der Befragten die OV-Erreichbarkeit mit gut oder sehr gut, wéahrend der
Durchschnitt in Deutschland leicht Gber 50 % betrégt. Die Autoerreichbarkeit wurde in
allen Regionstypen von ca. 90 % der Befragten als mindestens gut eingeschétzt.

Allgemein wird landlichen Raumen wegen der Konzentration von Einrichtungen der Da-
seinsvorsorge (Bdumer & Reutter, 2005; Putz & Spangenberg, 2006; Winkel et al., 2007)
zumindest eine Verstetigung, wenn nicht sogar eine Zunahme des Mobilitatsbedarfs prog-
nostiziert, weil fir die Versorgung mit Waren und Dienstleistungen des taglichen Bedarfs
entsprechende Distanzen zwischen Wohnort und Einrichtungen uberwunden werden mis-
sen. Diese Entwicklung kommt zu dem allgemeinen Trend einer wachsenden Anzahl von
Wegen und steigenden Wegeléngen hinzu (s. Kap. 2.1).

Jedoch erfordern die zunehmenden Disparitaten zwischen wachsenden landlichen Regio-
nen im Umland groRBerer Zentren oder in prosperierenden R&umen einerseits und von
schrumpfenden Gebieten andererseits eine differenzierte Betrachtung. Aus der Literatur
geht hervor, dass die Wachstumsimpulse in wachsenden Regionen auch die Verkehrsleis-
tung (Personenkilometer pro Tag und Person) betreffen. Bei hoher Bevolkerungszahl und
kaum gebremster Zersiedelung wird erwartet, dass die Verkehrsleistungen im MIV weiter
wachsen. In schrumpfenden Regionen dagegen, wird wegen des Bevolkerungsriickgangs
von sinkenden Verkehrsleistungen sowohl im OV als auch im MIV ausgegangen. TRAMP
et al. (2006) erwarten, dass der Riickgang durch den Bevolkerungsverlust weder von der
zunehmenden Motorisierung der Alteren und der Frauen, noch durch die héhere Mobilitat
im Alter im Zuge gesundheitlicher Verbesserungen®, noch durch die unterstellten Wohl-
standseffekte kompensiert wird.

Der Ansatz des ,,gefuihlten Alters” unterstellt, dass das Verkehrsverhalten der Uber 65-Jahrigen nicht
an ihr reales Alter, sondern an die verbleibende Lebenserwartung, die eine steigende Tendenz auf-
weist, gekoppelt ist. Eine 70-j&hrige Frau hat im Jahr 2050 diesem Ansatz zufolge etwa das Verkehrs-
verhalten einer heute 65-J&hrigen, was sowohl eine héhere Mobilitat (Anzahl der Wege) als auch eine
anderes Verhalten bzgl. der Verkehrsmittelwahl und der Reiseweiten unterstellt (TRAMP et al., 2006;
76).
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Die vorhandene Datenlage erlaubt kaum Kkleinrdumig differenzierte Aussagen zur Mobili-
tat in landlichen Raumen. Die Unterschiede zwischen den siedlungsstrukturellen Regions-
typen fallen meist relativ gering aus. So lasst sich die Vermutung bezlglich weiterer We-
ge und langerer Unterwegszeiten in landlichen gegenlber stadtischen R&umen kaum aus
den vorhandenen Zahlen ablesen.

Die Pkw-Verfiigbarkeit und -Nutzung ist in landlichen Rdumen hoher und die Nutzung
des offentlichen Verkehrs niedriger. Der Anteil der nicht-motorisiert zuriickgelegten We-
ge ist etwa gleich hoch wie in verdichteteren Gebieten.

Der Ausbau des StraBenverkehrsnetzes ist auch in der Flache relativ gut. Allerdings wird
die Auto-Erreichbarkeit deutlich positiver bewertet als die OPNV-Erreichbarkeit. Hierbei
lassen sich allerdings kaum Unterschiede zwischen landlichen und stadtischen Regionsty-
pen feststellen.

Die Zunahme réaumlicher Disparitaten lasst eine divergierende Verkehrsentwicklung er-
warten. Wahrend in wachsenden landlichen R&umen von einer Zunahme des Verkehrsvo-
lumens auszugehen ist, ist in schrumpfenden Raumen eine Abnahme trotz hoherer Mobili-
tat der einzelnen Personen absehbar.
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3 Traditioneller 6ffentlicher Personennahverkehr in landlichen Raumen

Offentliche Akteure unterschiedlicher politischer Ebenen greifen aktiv ins Mobilititsge-
schehen ein, indem sie z. B. StraRen bauen oder 6ffentlichen Verkehr bestellen. Der Ein-
griff des Staates im Verkehrsbereich wird in erster Linie durch drohendes Marktversagen
und soziale Aspekte im Sinne der Daseinsvorsorge bzw. der Gleichwertigkeit der Lebens-
verhaltnisse begriundet (Gather et al., 2008; 57 f.). Auf Grund der hohen Kapitalintensitét
und der Unteilbarkeit der Verkehrsinfrastruktur ergibt sich eine Tendenz zur Monopolbil-
dung. AulRerdem bestehen sogenannte externe Effekte, die nicht im Preis beriicksichtigt
werden kénnen und positiv (Wirtschafts- und Beschaftigungsforderung, regionaler Aus-
gleich) oder negativ (Unfélle, Schadstoffemissionen, L&rm, Landschaftszerschneidung,
Bodenversiegelung) sein kénnen. Dies fuhrt aus volkswirtschaftlicher Sicht zu Angebots-
uberhéngen oder -defiziten. Der zweite Grund fur eine staatliche Intervention im Rahmen
der Verkehrspolitik betont die soziale Aufgabe des Verkehrs. Deshalb soll ein gewisses
Mall an Mobilitadt zu einem angemessenen Preis auch dann ermdglicht werden, wenn die
Nachfrage fir ein kostendeckendes Angebot nicht ausreicht.

Vor diesem Hintergrund gilt der 6ffentliche Verkehr als Trager wichtiger gesellschaftli-
cher Funktionen: Einerseits soll er als Alternative zum Auto zu einer umweltschonenderen
Mobilitatsentwicklung beitragen und andererseits soll das OPNV-Angebot Mobilitat fir
alle Gesellschaftsmitglieder und damit gesellschaftliche Teilhabechancen garantieren
(Canzler et al., 2008). Der offentliche Verkehr ist die allgemein zugéngliche Beforderung
von Personen mit Verkehrsmitteln zu einem amtlich genehmigten Entgelt. Die Fahrgastbe-
forderung gilt als Nahverkehr (OPNV), wenn in der Mehrzahl der Beforderungsfalle eines
Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 km oder die gesamte Reisezeit eine Stunde
nicht Gibersteigt (82 RegG; Statistisches Bundesamt, 2008c).

Um zu verdeutlichen, worin sich bedarfsgesteuerte Angebote vom traditionellen OPNV
unterscheiden, wird in diesem Kapitel zunichst auf den traditionellen OPNV eingegangen.
Darunter wird hier der Linienverkehr verstanden, bei dem Fahrzeuge auf einem festgeleg-
ten Weg feste Haltestellen zu im Fahrplan angegebenen Zeiten bedienen. Die Fahrten
werden unabhéangig von der tatsachlichen Nachfrage durchgefiihrt. Somit bietet der Li-
nienbetrieb die Vorteile

— einer Blndelung der Nachfrage, so dass eine hohe Beférderungsleistung je Fahrer und
Fahrzeug mdoglich ist;

— eines geringen Aufwandes fur die Betriebssteuerung und

— einer leichten Zugénglichkeit und Verstandlichkeit fur die Fahrgéste.

Diese Betriebsform stoRt jedoch bei schwacher und disperser Nachfrage, wie es in landli-
chen R&umen hé&ufig der Fall ist, an die Grenze der wirtschaftlichen Tragfahigkeit. Eine
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Anpassung an eine geringere Nachfrage kann im Linienbetrieb nur durch eine rdumliche
und zeitliche Ausdiinnung des Angebotes oder den Einsatz kleinerer Fahrzeuge erfolgen
(Appel, 2007).

3.1 Rahmenbedingungen

Der Rechtsrahmen des OPNV umfasst die Ebene des europaischen Gemeinschaftsrechts,
des Bundesrechts und des Landesrechts. Dabei unterscheiden sich die Regulierung des
Schienenpersonenverkehrs der Eisenbahnen von der des strakengebundenen OPNV.

Fir den straengebundenen OPNV gibt es die Pflicht zur Konzession. Diese ist in Deutsch-
land Uber das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) des Bundes geregelt (Bundesrepublik
Deutschland, 1961). Die ,.entgeltliche oder geschaftsmélige Befdrderung von Personen
mit StraBenbahnen, mit Oberleitungsomnibussen (Obussen) und mit Kraftfahrzeugen*
unterliegt den Vorschriften dieses Gesetzes.

In § 1 Abs. 1 des Regionalisierungsgesetzes des Bundes ist die Sicherstellung einer aus-
reichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV als Aufgabe der
Daseinsvorsorge gesetzlich verankert (Bundesrepublik Deutschland, 1994). Dieses Ziel ist
jedoch nicht verbindlich fur die Lander. Die Lander missen lediglich durch ihre Gesetz-
gebung bestimmen, wer fiir den OPNV zustandig ist.

Die Landesnahverkehrsgesetze geben Ziele, Mindestinhalte und Aufstellungsverfahren fir
die lokalen Nahverkehrsplédne vor (Eichmann et al., 2005). Nahverkehrsgesetze der ein-
zelnen Bundeslander regeln die Aufgabentragerschaft und teilweise auch die Verteilung
von Landeszuschussen fiir den OPNV. Fiir den straRengebundenen OPNV sind kommuna-
le Aufgabentréger zustdndig, die die Nahverkehrsplanung durchfiihren und den Verkehr
bestellen bzw. ausschreiben. In landlichen Raumen wird diese Aufgabe gréftenteils von
den Landkreisen geleistet. Die Verkehrsbetriebe sind entweder in kreiseigener Trager-
schaft oder die Aufgabe wird privaten Betreibern tbertragen. Im Gegensatz dazu wird die
Aufgabentragerschaft im Schienenpersonennahverkehr von einigen Bundeslandern selbst
ubernommen und in anderen beauftragen die L&nder kommunale Zweckverbande.

In allen Landesnahverkehrsgesetzen mit Ausnahme des von Mecklenburg-Vorpommern
wird die Sicherstellung des OPNV ebenfalls als Aufgabe der Daseinsvorsorge genannt
(BMVBS & BBSR, 2009b; 81). Allerdings wird die Bereitstellung des OPNV-Angebotes in
fast allen Landern (aufler in Thiringen und Hessen) lediglich als freiwillige Aufgabe defi-
niert. Deshalb besteht meist keine Verpflichtung fiir die Aufgabentrager, einen OPNV an-
zubieten. In der Praxis hat aber noch kein Landkreis sein Nahverkehrsangebot aufgegeben.
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Neben der Entscheidung, ob ein OPNV-Angebot gemacht wird, stellt sich die Frage nach
der Qualitat des Angebotes. Weder im Bundes- noch im Landesrecht ist definiert, was
eine ausreichende Bedienung ist. Lediglich in einigen Landesverkehrsgesetzen wird dar-
auf verwiesen, dass eine vollwertige Alternative zum MIV im gesamten Landesgebiet be-
reitgestellt werden soll (BMVBS & BBR, 2009b; 82). Auf Grund dieser sehr offenen ge-
setzlichen Zielsetzung bleibt es den Aufgabentrdgern lberlassen, die anzustrebende Be-
dienqualitét in den einzelnen Bereichen des Planungsbietes festzulegen.

In l1andlichen Raumen ist auf Grund der geringen Siedlungsdichte tendenziell nur ein rela-
tiv geringes OPNV-Angebot maéglich (Gather et al., 2008; 242 f.). AuBerdem gibt es an-
ders als in Verdichtungsraumen kaum Uberlastungsprobleme im MIV. Mit der Auswei-
tung der PKW-Verfiigbarkeit seit Mitte des 20. Jahrhunderts ist die Nachfrage im OPNV
in vielen landlichen Raumen kontinuierlich gesunken. Die darauf reagierende Angebots-
ausdinnung hat den Nachfragertickgang im Sinne einer Abwartsspirale weiter verstarkt.
Im Ergebnis wird der OPNV in vielen landlichen Rdumen fast nur noch von Schiilern und
Personen, die wegen fehlender Alternativen auf den OPNV angewiesen sind, genutzt.
GroRe Teile der landlichen Bevolkerung haben sich in ein Leben ohne OPNV eingerichtet
und nehmen diesen oftmals gar nicht mehr als potentielle Alternative wahr.

Auf Grund des niedrigen Stellenwertes, den der OPNV in der landlichen Gesellschaft ein-
nimmt, ist das politische Interesse an diesem Thema relativ gering (Gather et al., 2008;
243 f.). Angesichts der sich voraussichtlich auch kinftig verschéarfenden Finanzsituation
offentlicher Haushalte wird der OPNV héufig als Kostenfaktor wahrgenommen und es
werden Einsparungen durch Angebotsausdiinnung angestrebt. Die Aufrechterhaltung eines
attraktiven OPNV-Angebotes wird vor diesem Hintergrund immer schwieriger.

Jedoch ist zu beriicksichtigen, dass durch die Regionalisierung im Jahre 1996 Planungs-
kompetenzen und Finanzverantwortlichkeiten im OPNV an die Lander und Kommunen
ubertragen wurden. Dadurch wurden personelle Kompetenzen in den Kommunen geschaf-
fen und die kommunalpolitische Relevanz gesteigert. Zusammen mit den Regionalisie-
rungsmitteln, die aus der Mineral6lsteuer bereitgestellt werden, konnten teilweise Ange-
botsverbesserungen realisiert werden. Allerdings sollen diese Mittel insbesondere zur
Verbesserung des Schienenverkehrs eingesetzt werden, der in landlichen Rdumen hé&ufig
keine groRe Rolle spielt. Staatliche Zuschiisse zum straBengebundenen OPNV sind dage-
gen tendenziell ricklaufig. Gather et al. (2008; 245) gehen davon aus, dass diese Kirzun-
gen nicht durch Ausschreibungsgewinne, die im Zuge der Einfiihrung von Wettbewerb bei
der Vergabe von OPNV-Leistungen entstehen, kompensiert werden konnen.
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3.2 Schienenpersonennahverkehr

Seit dem 19. Jahrhundert haben private und staatliche Unternehmen in Deutschland ein
relativ dichtes Eisenbahnnetz aufgebaut, das sich weit in die Flache ausbreitete. Mit der
Massenmotorisierung in den 1960er Jahren nahm die Inanspruchnahme im Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV) erheblich ab, so dass massive finanzielle Verluste entstanden.
Diese Entwicklung wurde durch die Verkehrspolitik unterstiitzt, die den Ausbau der Stra-
Reninfrastruktur forderte und den Offentlichen Verkehr als Uberlebten ,,Restverkehr be-
trachtete. Gleichzeitig konzentrierte sich die Deutsche Bundesbahn auf den Ausbau der
Fernstrecken und vernachléssigte die Modernisierung auf den Nebenstrecken, was die An-
gebotsqualitdt einschrankte. Um die Defizite zu reduzieren, wurden Strecken stillgelegt.
Die Bundesbahn hat von 1960 bis 1984 die Streckenlédnge ihrer Nebenstrecken um 23 %
reduziert (Nuhn & Hesse, 2006; 224). Bei den Privatbahnen fiel die Streckenstilllegung
mit 42 % der 1960 vorhandenen Lange noch deutlicher aus. Insgesamt ist das Strecken-
netz in Deutschland wahrend der zweiten Hélfte des 20. Jahrhunderts von 66.000km auf
36.000km geschrumpft (Gather et al., 2008; 246). Dabei wurden das Fernverkehrsnetz und
Angebote in Verdichtungsraumen sogar noch weiter ausgebaut, so dass die landlichen
Raume massiv von Streckenstilllegungen betroffen waren.

Nach diesem Prozess, der auch als Riickzug der Bahn aus der Flache bezeichnet wird,
kann seit Mitte der 1990er Jahre wieder eine leichte Trendumkehr in Richtung Renais-
sance des SPNV in der Flache beobachtet werden (Gather et al., 2008; 246 f.). Durch die
Ubertragung der Verantwortlichkeit auf die Lander bzw. die von ihnen beauftragten
Zweckverbande im Jahre 1996 wurden verstarkt Bemiihungen zur Verbesserung des
SPNV-Angebotes unternommen. Dabei wurde auch der Wettbewerb bei der Vergabe von
Streckenkonzessionen eingefiihrt. Auf diese Weise konnten fiir die gleichen Preise quanti-
tativ umfangreichere und qualitativ hoherwertige Bedienungsleistungen eingekauft wer-
den. Aullerdem wurden einige bereits stillgelegte Strecken reaktiviert. Dies war vor allem
in Baden-Waurttemberg der Fall, nachdem neu gegriindete kommunale Betreibergesell-
schaften die Schieneninfrastruktur tGbernommen hatten.

Die Angebotsausweitungen haben dazu gefiihrt, dass die Nachfrage nach SPNV-Ange-
boten in landlichen Rdumen teilweise erheblich gewachsen ist. In Rheinland-Pfalz wurde
bspw. das Angebot zwischen 1994 und 2001 um ca. 50 % angehoben (Kuchenbecker,
2001; 16). Damit konnte eine Erh6hung des Fahrgastaufkommens von ca. 90 % erzielt
werden. Die Erfahrungen mit Angebotserweiterungen und Streckenrevitalisierung zeigen,
dass deren Erfolge von begleitenden MalRnahmen zur Qualitatsverbesserung abhéngen:
Einflhrung eines Taktverkehrs (meist 1-Stunden-Takt), Ausdehnung der Bedienzeiten
(abends und am Wochenende), moderne und benutzerfreundliche Triebwagen, gestalteri-
sche Aufwertung von Bahnhdfen und Haltepunkten sowie ein offensives und zielgruppen-
spezifisches Marketing (Gather et al., 2008; 247).



Kapitel 3 Traditioneller 6ffentlicher Personennahverkehr in landlichen Rdumen 27

3.3 Linienbusverkehr

Der straBengebundene OPNV nimmt den weitaus groRten Anteil am 6ffentlichen Verkehr in
landlichen Raumen ein. In diesen Raumen werden ca. 85 % der Wege im OPNV auf der
StraRe absolviert (infas/DIW, 2004). Nach der Stilllegung vieler Schienenstrecken in landli-
chen Raumen wurden meist Ersatzverkehre per Bus eingerichtet. AufRerdem wurden Busli-
nien eingefihrt, die sich am Schulnetz und am Zentrale-Orte-System orientieren. Busver-
kehr ist nicht nur rdumlich und zeitlich flexibler, sondern die Kosten betragen auf Grund der
niedrigen Infrastrukturaufwendungen nur ein Flnftel bis ein Zehntel des SPNV (Nuhn &
Hesse, 2006; 224). Allerdings weist der Linienbusverkehr erhebliche 6kologische Nachteile
gegenuber dem Schienenverkehr auf und auch die Befdrderungsqualitat ist geringer.

Trotz der weiter rucklaufigen Nachfrage und des ansteigenden Bedarfs an Zuschussen
haben die Aufgabentrager weiterhin versucht, ein gewisses Grundangebot fir nicht moto-
risierte Personen aufrechtzuerhalten. Davon abhéangig sind in erster Linie Schiler, Auszu-
bildende, Senioren und Arme. Allerdings haben auch Anpassungen an die sinkende Nach-
frage stattgefunden, wodurch der Busverkehr weiter an Attraktivitat verloren hat und wei-
tere Nachfragerlckgange absehbar sind.

Um diese Abwartsspirale zu durchbrechen und den OPNV auch auBerhalb der Verdich-
tungsrdume zu einer ernsthaften Alternative zum MIV auszubauen, wurde mit dem Kon-
zept von Ortsbussystemen eine Innovation aus Osterreich und der Schweiz seit Mitte der
1990er Jahre auch in Deutschland eingeflhrt. Unter Orts-, Stadt- oder Citybussystemen
werden OPNV-Angebote verstanden, die auf die Nachfragesituation in Klein- und Mittel-
stadten zwischen 10.000 und 80.000 Einwohnern zugeschnitten sind. Ein Ortsbus mit Sys-
temcharakter erflllt nach Gather et al. (2008; 248) die folgenden Qualitatskriterien:

— eine ubersichtliche Linienstruktur;
— eine zentrale Rendez-vous-Haltestelle fir alle Linien;
— eine Abstimmung zwischen den Linien zur Minimierung der Umsteigezeiten;

— eine durchgéngige Bedienung in einem konsequenten Taktfahrplan mit einem Halb-
stundentakt und

— umfassende MarketingmaBnahmen inkl. eines eigenstdndigen Corporate Design fir
die Busse, Haltestellen und Kommunikation.

Die Neuerung bestand darin, ein OPNV-Angebot nicht nur fiir die Zwangsnutzer vorzu-
halten, sondern ein ausreichend attraktives Angebot fir Wahlnutzer zu schaffen. Dies ent-
spricht einem Paradigmenwechsel fur landliche R&ume von der rein nachfrage- zur ange-
botsorientierten OPNV-Gestaltung. Um den OPNV zu einer echten Alternative auszubau-
en, ist es allerdings erforderlich, neben einem ausreichenden Angebot auch das Image ei-
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nes Restverkehrs fur Arme, Alte, Auslander und Auszubildende (4 As) zu uberwinden und
den OPNV wieder im Bewusstsein der Bevolkerung zu verankern.

Abbildung 5: Verbreitung von Ortsbhussen in Deutschland, Osterreich und der
Schweiz im Jahre 2001

Quelle: Gather et al., 2006; S. 249.

Im Jahr 2001 hatten 261 Stadte in Deutschland, Osterreich und der Schweiz einen Ortsbus
(Abbildung 5). Allerdings erfillten diese haufig nicht alle oben genannten Qualitatsanfor-
derungen, um einen echten Systemcharakter aufzuweisen. Die Erfahrungen zeigen aber,
dass ein hochwertiges Ortsbussystem einen relativ hohen Bekanntheitsgrad in der Bevol-
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kerung aufweist, die Zahl der Nutzer auch in den Altersgruppen zwischen 18 und 60 Jah-
ren relativ hoch ist, der Bus nicht nur zu Einkaufs- und Erledigungsfahrten, sondern auch
im Freizeit- und Berufsverkehr relativ hdufig genutzt wird (Gather et al., 2008; 250 f.).
AuBerdem fallt der Zuschussbedarf pro Fahrgast meist niedriger aus als in vergleichbaren
Orten. Dennoch kommen auch Ortsbussysteme nicht ohne 6ffentliche Gelder aus. Deshalb
ist fraglich, ob angesichts knapper 6ffentlicher Haushalte weitere Systeme aufgebaut oder
bestehende in der gleichen Qualitat fortgefiihrt werden kdnnen.

Auch in Naherholungs- und Tourismusregionen wurden seit Beginn der 1990er Jahre spe-
zifische Linienbussysteme eingeflhrt (Gather et al., 2008; 256 f.). AufRerdem werden zu-
nehmend Fahrradbusse eingesetzt, um vom wachsenden Marktsegment des Fahrradtou-
rismus profitieren zu koénnen. Traditionell wurde meist die Autoerreichbarkeit fiir den
Freizeitverkehr als Bedingung fur die Tourismusentwicklung gesehen, so dass die negati-
ven Effekte, wie La&rm und Abgase, in Kauf genommen wurden. Langsam wuchs die Ein-
sicht, dass sich der MIV negativ auf die touristische Qualitat auswirken und l&ngerfristig
zur Abnahme der Nachfrage fiihren kann. Dabei empfinden kommunalpolitische Ent-
scheidungstrager in Fremdenverkehrsorten insbesondere den Durchgangsverkehr, aber
auch den Quell- und Ziel- sowie den ruhenden Verkehr zunehmend als Belastung.

Die Erfahrungen zeigen, dass auch hier wiederum ein offensives Marketing, ein attraktiver
Takt auch an Wochenenden, ein leicht verstandliches Tarifsystem und eine Linienfihrung
entlang der touristischen Sehenswirdigkeiten fur den Erfolg entscheidend sind (Gather et
al., 2008; 258 ff.). Hinzu kommt die Integration in einen Verkehrsverbund, der die Haupt-
quellgebiete mit einschlieRt, um eine Anreise mit dem OPNV zu begiinstigen. Besonders
hoch fallt die Nutzung der Busse aus, wenn zeitgleich Beschrankungen fir den MIV ein-
gefuhrt werden. Dies kann durch Zufahrtsbeschrankungen zu Fremdenverkehrsorten oder
Naturschutzgebieten umgesetzt werden.

Durch solche Angebote kénnen die Fremdenverkehrsgebiete vom MIV entlastet, die Auf-
enthaltsqualitat erhoht und auch autofrei lebende GroRstadter angezogen werden. Auler-
dem konnen diese Freizeitlinien das Basisangebot flr die ortsansassige Bevolkerung sinn-
voll ergénzen.

Die dargestellten Konzepte mit Ortsbussen und OPNV in Naherholungs- und Tourismus-
gebieten zeigen, dass auch in solchen landlichen Raumen ein hochwertiger OPNV prinzi-
piell moglich ist, der als Alternative zum MIV dienen kann. AuBerhalb solcher Gebiete
und jenseits von Hauptverkehrsachsen zwischen Zentren stot der traditionelle Linienbus-
verkehr allerdings auf Grund der geringen und dispersen Nachfrage an seine Grenzen.
Hier wurde der OPNV haufig so stark reduziert, dass das Angebot fast ausschlieBlich auf
Schulerbusse beschrankt ist (z. B. Bracher & Trapp, 2003; Canzler, 2007; Canzler et al.,
2008; VBB, 2008). Damit wird allerdings die Befdrderungsqualitat stark eingeschrankt
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und Fahrten zu Zeiten angeboten, die sich haufig nicht mit den Mobilitatsbedirfnissen von
Nicht-Schiilern decken. Die Mdglichkeit zur Nutzung des OPNV fiir den Berufs-, Ein-
kaufs-, Erledigungs- und Freizeitverkehr wird damit stark eingeschréankt.

3.4 Schulerverkehr

In vielen Landkreisen macht der Schulerverkehr mehr als 50 %, in machen Kreisen sogar
bis zu 90 %, der Fahrgaste im OPNV aus (Gather et al., 2008; 245). Weil in landlichen
Raumen der Schilerverkehr oft das Riickgrat des OPNV darstellt, wird hier auf einige
seiner Besonderheiten eingegangen. Der Transport von Schilern, meist bis zu einem Alter
von 16 Jahren, ist eine Pflichtaufgabe der ¢ffentlichen Hand; er ist Teil der Schulpolitik
und liegt in der Verantwortlichkeit der Bundeslander.

In GroRstadten und Verdichtungsgebieten lasst sich der Schulerverkehr in den reguléren 6f-
fentlichen Linienverkehr durch ein rdumlich und zeitlich ausreichend dichtes Verkehrsange-
bot im OPNV sinnvoll integrieren (Locker, 2006). Spezielle Schiilerverkehre in der Stadt be-
dienen den Transport zu und von Sonderschulen. Eine Integration dieses Sonderschulverkehrs
in den regularen OPNV wird insbesondere dann nicht vorgenommen, wenn spezielle Anfor-
derungen an Fahrzeuge, Fahrplan und andere Beférderungsmodalitaten gestellt werden (z. B.
Befdrderung von geistig oder korperlich behinderten Kindern) (Locker, 2006).

In landlichen Raumen geht es beim OPNV dagegen primar um Schiilerbeférderung, die
aus dem zunehmenden Auseinanderfallen von Wohn- und Schulstandorten resultiert.
Durch die Abschaffung der Dorfschulen und die Zentralisierung des Unterrichts in groiRe-
ren Schulzentren stieg die Lange der tberdrtlichen Schulwege fiir die Grundschiler von
1960 bis 1980 um 124 % an (Nuhn & Hesse, 2006; 225). In anderen Schulformen wuch-
sen die Schulwege sogar noch deutlicher. Diese Entwicklung wurde in den vergangenen
Jahren durch SchulschlieBungen im Zuge des Rickgangs der Schiilerzahlen, insbesondere
in Ostdeutschland nach der Wende, weiter verstérkt. In der Folge mussten neue Schulbus-
linien eingerichtet oder die bestehenden Linien verldngert werden.

Fir den OPNV ist der Schiilerverkehr eine der Kernaufgaben und eine wichtige Einnah-
mequelle, gerade in landlichen Rdumen (BMRBS, 1987; Bracher & Trapp, 2003; Locker,
2006). In einer Fallstudie fur Mecklenburg-Vorpommern wurde ermittelt, dass die Halfte
aller Einnahmen des untersuchten Unternehmens aus den Erlésen des Schilerverkehrs und
den Ausgleichzahlungen fur den Schilerverkehr besteht. Die andere Halfte setzt sich aus
Fahr-gelderldsen (21 %), sonstigen Erlésen (15 %), Ausgleichzahlungen fir den Schwer-
behindertenverkehr (2 %), Investitionszuschissen (5 %) und Betriebskostenzuschissen
(7 %) zusammen (PBV, 2008).
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Angesichts ricklaufiger Schilerzahlen bei der sich abzeichnenden Bevdlkerungsentwick-
lung in Deutschland ist eine schwichere Finanzbasis des OPNV in vielen landlichen
R&umen zu erwarten. Der Zuschussbedarf fur den Schulerverkehr steigt dabei nicht nur
auf Grund der weiteren Schulwege, sondern auch wegen der Remanenzkosten. Damit ist
gemeint, dass mit der zuriickgehenden Schulerzahl die Landesmittel, die pro Schiler ge-
zahlt werden, abnehmen, wéhrend die Beforderungskosten fur die verbleibenden Schuler
nicht im gleichen MaRe zurlickgehen. Dies ist vor allem dann der Fall, wenn weiterhin
auch abgelegene Orte angefahren werden mussen. Diese steigenden Defizite missen dann
von den Aufgabentrdgern, den Landkreisen, ausgeglichen werden (Canzler et al., 2008).

Da der Schilerverkehr zu den Pflichtaufgaben gehort, wird dieser auch weiterhin bereitge-
stellt werden miissen. Wenn die dafiir nétigen zusitzlichen Kosten aber vom tibrigen OPNV-
Budget abgezogen werden, fuhrt dies zu weiteren Angebotsausdiinnungen im Nicht-Schiler-
verkehr. Alternative Reaktionsmdglichkeiten bestehen darin, den Schilerverkehr effizienter
zu gestalten. Um Fahrten und Busse einzusparen, kdnnen z. B. die Schulanfangszeiten gestaf-
felt werden (Kirchhoff & Tsakarestos, 2007; 14 f.). Auf diese Weise kénnen die Schiler zu-
nachst an den Standorten der Grund- und Hauptschulen, die friiher beginnen, gesammelt wer-
den und anschlieBend in die weiter entfernt liegenden weiterfiihrenden Schulen, die spater
beginnen, gefahren werden. Eine weitere Mdglichkeit ist der freigestellte Schiilerverkehr flr
Schiiler, deren Bedienung auf Grund der Siedlungsstruktur mit dem Schulbus zu aufwendig
ware oder die zuléssigen Schulwegzeiten Uberschreiten wirde (Canzler et al., 2008; 29 f.).
Diese Schiler erhalten Mobilitatsgutscheine, die sie zur Taxinutzung bis zur néchsten Halte-
stelle oder fur das Bringen durch die Eltern oder durch Dritte einsetzen kénnen.

Durch die Motorisierung der Bevdlkerung in landlichen Raumen in den vergangenen Jahr-
zehnten ist die Nachfrage im OPNV stark gesunken. Parallel dazu wurde die Angebots-
qualitit reduziert, wodurch der OPNV jenseits der Zwangsnutzer kaum noch als Alternati-
ve zum MIV in Betracht gezogen wird. Mit der Regionalisierung 1996, der Einfuhrung
des Wettbewerbs und der Erhohung der 6ffentlichen Zuschiisse konnte teilweise das An-
gebot ausgeweitet und innovative Systeme eingefiihrt werden. In bestimmten Klein- und
Mittelstadten sowie in einigen Fremdenverkehrsgebieten konnte somit ein qualitativ
hochwertiges Angebot geschaffen und die Nutzerzahlen wieder deutlich erhéht werden.

In diinn besiedelten landlichen Raumen auRerhalb der Fremdenverkehrsregionen kann ein
attraktives Angebot angesichts der geringen Nachfrage kaum bereitgestellt werden. Hier
macht der Schiilerverkehr den Hauptbestandteil des OPNV aus. Mit dem Riickgang der
Schilerzahlen, der angespannten Finanzsituation und der geringen Bereitschaft, wachsen-
de Defizite auszugleichen, ist eine weitere Verschlechterung des Angebotes absehbar und
fraglich, ob die Attraktivitatssteigerungen durch Ortsbussysteme und spezielle Angebote
in Erholungsgebieten aufrechterhalten werden kénnen. Die Alternative besteht darin, den
bestehenden OPNV effizienter zu gestalten. Vor diesem Hintergrund werden bedarfsge-
steuerte Bedienformen als eine Losungsmaglichkeit diskutiert.
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4 Bedarfsgesteuerte Bedienformen in landlichen Raumen

Mit zunehmender landlicher Pragung des Raumes und dispersen Siedlungsstrukturen
nimmt die Mdglichkeit ab, einen finanzierbaren und zugleich attraktiven OPNV anzubie-
ten. Fir die Verkehrsunternehmen und die Aufgabentréger bedeuten die geringe Nachfra-
ge und Bundelungsfahigkeit einen stark defizitaren Betrieb ihrer Verkehre. Die in der Re-
gel liniengebundenen Busangebote konzentrieren sich zumeist auf nachfragestarke, meist
langere Distanzen betreffende Relationen und sind auf die Hauptverkehrszeiten und damit
insbesondere auf den Schiler- und teilweise den Berufspendelverkehr ausgerichtet. In den
Schwachlastzeiten und im Kurzstreckenbereich nehmen die Verkehrsangebote deutlich ab
(BMVBS & BBSR, 2009a). Die Folgen fiir die Kunden des OPNV sind ein zunehmend
luckenhaftes 6ffentliches Mobilitdtsangebot und damit die Notwendigkeit der Autonut-
zung bzw. Bringdienste von Freunden und Verwandten.

Einer sinkenden Auslastung der Linienbusse sowie einer niedrigen Kostendeckung wurde
haufig mit einer Erhohung der Fahrpreise und/oder einer Reduktion des Angebotes begeg-
net, wodurch die Nachfrage weiter sank. In der Folge nahm die Wirtschaftlichkeit des
OPNV weiter ab, was den Zuschussbedarf durch die 6ffentlichen Trager erh6hte. Knapper
werdende Finanzmittel der 6ffentlichen Haushalte beglinstigten das Interesse an und die
Suche nach Alternativen zum konventionellen Linienbetrieb (u. a. Appel, 2007; BMBF,
2004; Eichmann et al., 2005; Heinze, 2007; infas/DIW, 2005; VBB, 2008; Walther, 2004;
Winkel, 2007).

Vor diesem Hintergrund werden bedarfsgesteuerte Bedienformen seit den 1970er Jahren
in Deutschland erprobt und eingesetzt (VDV, 1994). Unter bedarfsgesteuerten oder flexib-
len Bedienformen (Ausdriicke werden synonym verwendet) werden Dienste des 6ffentli-
chen Nahverkehrs verstanden, die sich vom klassischen fahrplan- und linienfixierten An-
gebot mit Standardlinienbussen abgrenzen. Mit Kkleineren Fahrzeugen, die teilweise nur
nach Anmeldung eines Fahrtwunsches fahren, wird auf geringe, schwer biindelbare und
schwankende Nachfrage reagiert. Einen Uberblick tiber Gebiete, in denen bedarfsorientier-
te Bedienformen im Jahre 1999 im Einsatz sind, zeigt die folgende Karte (Abbildung 6).
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Abbildung 6: Verbreitung bedarfsorientierter OPNV-Angebote in Deutschland im
Jahre 1999 und von Verkehrsverbiinden/-gemeinschaften 2005

Quelle: Nuhn & Hesse, 2008; S. 230.

Die Flexibilisierung bezieht sich dabei auf die Streckenfiihrung, die Fahrplanbindung (Be-
darfssteuerung), die Zu- bzw. Ausstiegsmoglichkeiten sowie die Verbindung zwischen
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Ausgangspunkt und Ziel. Als flexibel gilt nach VBB (2008) ein OPNV-Angebot, wenn es
eines der folgenden Kriterien erfillt:

— der Fahrzeugeinsatz erfolgt bedarfsgerecht variabel und/oder
— die Bedienung erfolgt nur nach Bedarfsanmeldung und/oder

— die Bedienung erfolgt abweichend von der Linien- und/oder Haltestellenbindung.

Die Hauptaufgabe der bedarfsgesteuerten Angebote ist die Anbindung peripherer Ortsteile
und Gemeinden mit geringer Infrastrukturausstattung an die Kernorte, die ber hoherwer-
tige Versorgungsangebote verfiigen. Damit soll das bestehende OPNV-Angebot erganzt
werden, um auch bei geringer Nachfrage in landlichen Raumen Angebote fiir den wach-
senden Gelegenheitsverkehr, der im klassischen Regionalbussystem auf Basis der Schii-
lerbeforderung kaum abzudecken ist, zu schaffen (adLm, 2006).

Vor dem Hintergrund des Bevolkerungsriickgangs und der Finanzierungsprobleme im
OPNV wird mit der Einfilhrung flexibler Bedienungsformen das Ziel verfolgt, die Kosten
fir den Betrieb eines OPNV-Systems zu reduzieren und trotzdem die Erreichbarkeit zent-
raler Orte zu gewéhrleisten (BMVBS & BBSR, 2009a). Beim tberwiegenden Teil der von
BMVBS & BBSR (2009a) untersuchten Beispiele wurden mit der flexiblen Bedienung
jedoch nicht bestehende traditionelle Angebote ersetzt, sondern neue geschaffen, die auch
einen zusétzlichen finanziellen Aufwand erzeugen.

4.1 Rahmenbedingungen

Die juristische Grundlage fir die Konzessionierung straBengebundener 6ffentlicher Ver-
kehre und damit auch flr bedarfsgesteuerte Bedienformen ist das Personenbeférderungs-
gesetz (PBefG). Fir die entgeltliche oder geschaftsmalige Beférderung von Personen ist
eine Genehmigung zwingend erforderlich (82 PBefG), die einem Unternehmen erteilt
wird, wenn es die in 813 PBefG genannten Zulassungsvoraussetzungen erfullt; dazu geho-
ren u. a. die Sicherheit und Leistungsféhigkeit des Unternehmens sowie die fachliche Eig-
nung des Antragstellers als Unternehmer.

Das PBefG unterscheidet im Kraftfahrzeugverkehr die Verkehrsarten Linienverkehr und
Gelegenheitsverkehr. Dabei wird Linienverkehr als ,,eine zwischen bestimmten Ausgangs-
und Endpunkten eingerichtete regelmaRige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgdste an be-
stimmten Haltestellen ein- und aussteigen kénnen“, definiert. Linienverkehr setzt nicht
voraus, dass ein Fahrplan mit bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwi-
schenhaltestellen eingerichtet sind (842 PBefG). Linienverkehr kann nur genehmigt wer-
den, wenn er nicht den 6ffentlichen Verkehrsinteressen widerspricht. Der Linienverkehr
unterliegt der Betriebs- und Befdrderungspflicht (822 bzw. 8§21 PBefG) sowie festen Tari-
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fen (839 PBefG), denen amtlich zugestimmt werden muss. Betriebspflicht besagt, dass die
genehmigte Linie auch angeboten werden muss. Die Beférderungspflicht bestimmt, dass
jeder Fahrgast, der mitfahren mdchte, mitgenommen werden muss, sofern die Beforde-
rungsbedingungen eingehalten werden und dies mit dem eingesetzten Fahrzeug mdglich
ist. Vom Linienverkehr sind nach 8145 (1) SGB IX Schwerbehinderte mit entsprechendem
Ausweis unentgeltlich zu beférdern. Hieraus ergibt sich ein Erstattungsanspruch des Un-
ternehmers gemal §148 (1) SGB I1X. Weiterhin besteht ein Ausgleichsanspruch nach §45a
PBefG, wenn Auszubildende auf Zeitkarten befordert werden (Barth & Klinger, 2004).

Die bedarfsgesteuerten Bedienformen mussen als Linienverkehr genehmigt werden, um
eine Forderung bzw. Bezuschussung nach 845a PBefG bzw. nach Sozialgesetzbuch IX zu
erhalten. Nur dann wird dem Unternehmer vom Land, in dessen Gebiet der Verkehr be-
trieben wird, auf Antrag eine Ausgleichszahlung fiir die ,,Beférderung von Personen mit
Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs® gewéhrt. Einzelheiten sind in den Abséatzen
2 und 3 des 845a PBefG geregelt. AuRerdem erhalten nur Linienverkehre einen Zugang zu
Forderprogrammen der Lander, den Erlass der Kraftfahrzeugsteuer und die Halbierung der
Mehrwertsteuer (Nuhn & Hesse, 2006; 228).

Das Problem besteht aber darin, dass die bedarfsgesteuerten Bedienformen eher dem Ge-
legenheitsverkehr entsprechen. Dazu gehoren Verkehr mit Taxis (847 PBefG), Ausflugs-
fahrten und Ferienziel-Reisen (848 PBefG) sowie Verkehr mit Mietomnibussen und mit
Mietwagen (849 PBefG). Im Gegensatz zum Linienverkehr fahrt der Gelegenheitsverkehr
nicht, ohne dass auch eine Nachfrage durch Fahrgaste besteht. Weder mussen eine regel-
méafige Verbindung noch bestimmte Ausgangs- und Endhaltestellen gegeben sein. Es be-
steht keine Pflicht zur unentgeltlichen Beférderung Schwerbehinderter, es gelten in der
Regel keine Schilertarife. Damit bestehen allerdings keine Ausgleichs- oder Erstattungs-
anspriche des Unternehmers (Barth & Klinger, 2004).

Um trotzdem den Zugang zur finanziellen Forderung zu ermdglichen, kénnen bedarfsge-
steuerte Bedienformen auch als dem Linienverkehr &hnliche Form oder befristet im Rah-
men der Experimentierklausel (siehe unten) genehmigt werden. Befdrderungen, die nicht
eindeutig dem Linien- oder dem Gelegenheitsverkehr zugeordnet werden kdnnen, werden
nach 82 Absétze 6 und 7 PBefG geregelt. So kénnen ,,Beférderungen, die in besonders
gelagerten Einzelféllen nicht alle Merkmale einer Verkehrsart oder Verkehrsform dieses
Gesetzes erfullen, nach denjenigen Vorschriften dieses Gesetzes genehmigt werden, denen
diese Beforderungen am meisten entsprechen* (Abs. 6). Nach Absatz 7 kann ,,zur prakti-
schen Erprobung neuer Verkehrsarten oder Verkehrsmittel die Genehmigungsbehdrde auf
Antrag im Einzelfall Abweichungen von Vorschriften dieses Gesetzes oder von auf Grund
dieses Gesetzes erlassenen Vorschriften fir die Dauer von hochstens vier Jahren geneh-
migen, soweit 6ffentliche Verkehrsinteressen nicht entgegenstehen* (sog. Experimentier-
klausel) (Barth & Klinger, 2004).
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Da die Experimentierklausel nur einen zeitlich befristeten Betrieb erlaubt, wird meist ver-
sucht, die bedarfsgesteuerten Bedienformen als Linienverkehre bzw. diesem dahnliche
Verkehre genehmigen zu lassen. Dabei ist die Genehmigungspraxis zwischen den ver-
schiedenen Behdorden unterschiedlich. In den meisten Féllen wurde eine solche Genehmi-
gung auch bei fehlenden Start- und Zielhaltestellen oder Haustir-zu-Haustlr-Bedienung
erteilt (BMVBS & BBSR, 2009b; 85 ff.). In einigen Fallen hat die Genehmigungsbehdrde
diese Genehmigung verweigert bzw. gibt es Gerichtsurteile, die die Genehmigung ableh-
nen. In diesen Fallen wurde der Verkehr als Gelegenheitsverkehr genehmigt (Mietwagen-
verkehr nach 849 PBefG) oder wurde das Konzept hin zur Haltestellenbedienung verén-
dert. An dieser Praxis ist problematisch, dass die typischen Auspréagungen innovativer
Bedienformen derart reduziert werden missen, dass Merkmale des Linienbetriebs ubrig
bleiben, von denen man sich eigentlich 16sen wollte (Wagner & Schmidtmann, 2004).

Von vielen Autoren und Initiatoren wird eine Modifizierung des PBefG gefordert, um die
Voraussetzungen fir die Genehmigung von bedarfsgesteuerten Bedienformen im Rahmen
dieses Gesetzes zu erleichtern (z. B. Barth & Klinger, 2002; Berndt & Blimel, 2003;
BMBF, 2004; Gipp, 2004; Wagner et al., 2004). Fir eine ausfuhrliche juristische Diskus-
sion wird auf Arbeiten von Appel (2007), Barth & Klinger (2004), Mietzsch (2005) oder
VDV (1994) verwiesen, die auch weitere gesetzliche Rahmenbedingungen beleuchten.

4.2 Unterschiedliche Formen bedarfsgesteuerter Bedienformen

In den vergangenen Jahrzehnten wurde eine Vielzahl von alternativen Konzepten fur be-
darfsgesteuerte Bedienformen entwickelt. Mit der Typisierung von Betriebsformen im
OPNV haben sich Appel (2007), Dalkmann & Otting (2004), Mehlert (2001) und Sieber
(2002a) ausfuhrlich beschéaftigt. Wichtige Kriterien flr die Einfuhrung flexibler Bedie-
nungsformen sind die bestehenden Verkehrsbeziehungen und -bediirfnisse sowie ein aus-
reichendes Fahrgastpotenzial in den Quellgebieten des Bedienungsgebietes. Fir die Wahl
einer geeigneten flexiblen Bedienungsform sind die GroRe der Bedienungsgebiete, die
Bevolkerungsdichte und die Siedlungsstruktur maRgeblich (BMVBS & BBSR, 2009a).

Abbildung 7 und Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden. zeigen eine
Systematisierung der Angebotsformen. Darin ist die Betriebsform ,,Linie” synonym fur
den herkémmlichen Betrieb zu Vergleichszwecken mit aufgefuhrt. Eine Flexibilisierung
kann auch bei dieser traditionellen Bedienform des OPNV vorgenommen werden, indem
die Fahrzeuggrofie je nach Bedarf variiert wird (z. B. Standard-, Midi-, Klein-, Gelenk-
busse oder Busanhanger).
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Abbildung 7: Betriebs- und Netzformen im bedarfsgesteuerten OPNV
Linienbetrieb *——
Bedarfslinienbetrieb o—0O0—0
Richtungsbandbetrieb Linienabweichung
— A,

Linienaufweitung

.
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i
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® Fest bedients Haltestellen

O Bedarfshaltestellen

Quelle: Sieber, 2002a; S. 8.

Bei einem Bedarfslinienbetrieb (L-Bus = Anrufbus auf Bedarfslinie) wird wie beim kon-
ventionellen Linienbetrieb auf festem Linienweg von Haltestelle zu Haltestelle und an
einen Fahrplan gebunden gefahren. Bedarfshaltestellen werden nur dann bedient, wenn ein
Fahrgast seinen Einstiegs- oder Ausstiegswunsch vorab angemeldet hat. Das kann bedeu-
ten, dass beim Bedarfslinienverkehr eine Fahrt nur auf einem Teil der im Fahrplan verof-
fentlichten Strecke oder Uberhaupt nicht durchgefuhrt wird.

Im Richtungsbandbetrieb (R-Bus = Anrufbus im Richtungsbandbetrieb und R-AST =
Anrufsammeltaxi im Richtungsbandbetrieb) werden sowohl fest bediente Haltestellen auf
einer Grundroute als auch bedarfsabhdngige Haltestellen angefahren. Fir den Einstieg
wird die jeweilige Bedarfshaltestelle nur nach vorheriger Anmeldung eines Fahrtwunsches
durch den Fahrgast bedient. Der Ausstiegswunsch kann vom Fahrgast direkt beim Fahrer
angemeldet werden. Der Ausstieg erfolgt entweder an den Bedarfshaltestellen (R-Bus)
oder in Ausnahmefallen vor der Haustlr des Fahrgastes (R-AST). Auspragungsformen des
Richtungsbandverkehrs konnen je nach Struktur des Bedienungsgebietes sein: Linienauf-
weitung, Sektor oder Korridor (Abbildung 7).
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Im Flachenbetrieb (F-Bus = Anrufbus im Fl&achenbetrieb und RF-Bus = Anrufbus im Fla-
chenbetrieb ohne Haustlrbedienung) werden Fahrgédste mit anndhernd gleichen Zielen in
einem Kleinbus auf gemeinsamen Fahrten befdrdert, wenn und nur wenn tatsachlich der
Fahrtwunsch mindestens eines Fahrgastes vorliegt. Es existieren die Bedienungsformen
Haustir-zu-Haustir (F-Bus) und Haltestelle-zu-Haltestelle (RF-Bus). Dabei bilden alle
bedarfsbedienten Haltestellen oder Haustiiren innerhalb eines definierten Gebiets eine
Einheit, in der die Reihenfolge der Bedienung sich ausschlieflich aus der raumlichen und
zeitlichen Verteilung der Fahrtwinsche ergibt (Mehlert, 2001). Wesentlicher Unterschied
zu den anderen Bedienformen ist die fehlende Fahrplanbindung. Der Bus verkehrt inner-
halb einer Rahmenbedienzeit (VBB, 2008). Unterschiede zum Taxi bestehen darin, dass
der Fahrtablauf nicht vom Fahrgast bestimmt werden kann und deshalb Umwegfahrten
mdoglich sind. Es kdnnen mehrere Fahrgéste mit nahegelegener Quelle und Ziel befordert
werden. Im Unterschied zum Taxi darf der F-Bus keine Fahrgéste ohne Anruf, beispiels-
weise durch Herbeiwinken auf der Stral3e, aufnehmen (Sieber, 2002a).
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Tabelle 1: Systematisierung von Angebotsformen im straBengebundenen OPNV
Betriebsform Fahrplan | Anmeldung Zu- und Abgang
Haltestelle Haustur
Einstieg Ausstieg Einstieg Ausstieg
Linie mit ohne Linienbus
Bedarfslinie mit mit L-Bus
) . . R-Bus*
Richtungsband mit mit
R-AST R-AST
. RF-Bus F-Bus
Flache ohne mit -
Taxi
Kombination nicht existent
* in Einzelféllen auch Bedienung abgelegener Gehofte oder relevant

L-Bus: Anrufbus auf Bedarfslinie

R-Bus: Anrufbus im Richtungsbandbetrieb

R-AST: Anrufsammeltaxi im Richtungsbandbetrieb

F-Bus: Anrufbus im Flachenbetrieb

RF-Bus: Anrufbus im Flachenbetrieb ohne Haustiirbedienung

Quelle: Eigener Entwurf nach Sieber, 2002a; S. 9.

Ein eindeutiger Zusammenhang zwischen der Angebotsform und der GroRe, der Einwoh-
nerzahl, der Einwohnerdichte und der Siedlungsstruktur im Einsatzgebiet kann nach den
Untersuchungen von BMVBS & BBSR (2009b; 27 ff.) nicht festgestellt werden. Dennoch
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Tabelle 2: Charakteristika und Einsatzfelder der Angebotsformen
Charakteristika Einsatzfelder

L-Bus Der L-Bus (Anrufbus auf einer Bedarfsli- | Die Bedienungsgebiete der L-Bus-Angebote
nie) verkehrt fahrplangebunden auf einem | sind vergleichsweise grof§ (in der Regel lber-
festen Linienweg von Haltestelle zu Hal- schreiten sie einen Wert von 100 kmz2 deutlich).
testelle, die Haltestellen werden jedoch Die Potenzialdichte liegt in den untersuchten
nur bedient, wenn ein Fahrgast seinen L-Bus-Bedienungsgebieten in der Regel deut-
Einstiegswunsch angemeldet hat oder ein | [ich unter 100 EW/km?

Fahrgast an einer entsprechenden Halte- | Aufgrund seiner linienhaften ErschlieBung eig-
stelle aussteigen mochte. net sich der L-Bus insbesondere fiir linienhafte
bzw. radiale Siedlungsstrukturen.

R-Bus Der R-Bus (Anrufbus im Richtungsband- | Aufgrund der verschiedenen Méglichkeiten des
betrieb) bedient fahrplanméaRig und be- Richtungsbandbetriebs kann der R-Bus unter
darfsun-abhangig, also ohne erfolgtes unterschiedlichen Rahmenbedingungen einge-
Anmelden eines Fahrtwunsches, die Hal- setzt werden. Es kénnen z. B. Siedlungsbander
testellen einer Grundroute und nach Be- mit nur wenigen abseits der Grundroute gelege-
darf, wenn eine Anmeldung erfolgt ist, nen kleineren Siedlungen bedient werden, aber
zusétzliche Haltestellen innerhalb eines auch nachfrageschwache Ortschaften zwischen
definierten Richtungsbandes. Der Rich- zwei nachfragestérkeren Orten an den fest be-
tungsbandbetrieb des R-Busses kann je dienten End- und Zielhaltestellen. Entsprechend
nach értlicher Situation in unterschiedli- sind die Einsatzfelder des R-Busses denen des
cher Form erfolgen: von lediglich kleine- | L-Busses sehr ahnlich, jedoch wird er eher in
ren Linienabweichungen von der Grund- Gebieten mit hoherer Bevolkerungsdichte und
route bis hin zur flichenhaften Bedienung | bandartig ausgeweiteten Siedungsstrukturen
eines Korridors zwischen einer festen eingesetzt
Anfangs- und Endhaltestelle.

R-AST Das R-AST (Anruf-Sammeltaxi im Rich- Die Bedienungsgebiete der R-AST-Angebote
tungsbandbetrieb) verkehrt ebenfalls fahr- | sind Kleiner als die der L- und F-Bus-Angebote
plangebunden, jedoch bedarfsabhéngig (in der Regel unterschreiten sie 100 km2).
von Bedarfshaltestellen oder ,,normalen* Die Potenzialdichte liegt in den untersuchten R-
Haltestellen zur Haustlr. Die Bedienung AST-Bedienungsgebieten in der Regel deutlich
erfolgt in Sektoren oder Richtungsban- Uber 100 EW/km2,
dern. Aufgrund seiner meist sektoralen ErschlieSung

eignet sich das R-AST sehr gut fir radial auf
ein Zentrum ausgerichtete Siedlungsstrukturen
mit wenigen Mobilitatsbedirfnissen zwischen
den einzelnen Sektoren oder Richtungsbandern.

F-Bus/ Der F-Bus (Anrufbus im Flachenbetrieb) Die Bedienungsgebiete der F- und RF-Bus-

RF-Bus | verkehrt ohne Fahrplan bei Bedarf in ei- Angebote sind vergleichsweise grof? (in der
nem Flachenbetrieb von der Haustlr zum | Regel Uberschreiten sie einen Wert von 100 km?2
gewinschten Fahrziel. Der RF-Bus ist deutlich).
ebenfalls ein Anrufbus im Flachenbetrieb, | Die Potenzialdichte liegt in den untersuchten
verkehrt allerdings nur von Haltestelle zu | Bedienungsgebieten in der Regel deutlich unter
Haltestelle. 100 EW/km2,

Aufgrund ihren flachenhaften ErschlieBung
eignen sich der F- und RF-Bus speziell fiir
disperse Siedlungsstrukturen.

Quelle:  Eigener Entwurf nach BMVBS & BBSR, 2009a; S. 60.

Die Potentialdichte bezeichnet die Einwohnerdichte im Quellgebiet.
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zeichnet sich eine gewisse Verbindung zwischen der Struktur des Bedienungsgebietes und
den gewahlten Angebotsformen ab. Die Untersuchung zeigt, dass in groflen (>100 km?),
dunn besiedelten (<100 EW/km?2) Quellgebieten insbesondere L-, F und RF-Busse einge-
setzt werden, nicht jedoch das R-AST und der R-Bus. Diese kommen in den untersuchten
Fallen in kleineren, dichter besiedelten Gebieten zum Einsatz. Tabelle 2 fasst die Charak-
teristika und die Einsatzfelder der vorgestellten Bedienformen noch einmal zusammen.

Diese Analyse weist darauf hin, dass insbesondere L-, F- und RF-Busse fir die Bedienung
dunn besiedelter, landlicher R&ume geeignet sind. R-Busse und R-AST werden demge-
geniber eher in dichter besiedelten Gebieten eingesetzt, um die Zwischenrdume von Ver-
kehrsachsen abzudecken. Allerdings wird davon ausgegangen, dass eine Grenze besteht,
unter der es sich auch nicht mehr lohnt, L-, F- und RF-Busse einzusetzen. In der Studie
von BMVBS & BBSR (2009b; 23) wird diese Grenze bei 5.000 Einwohnern im Quellge-
biet gesehen. Wenn die Einwohnerzahl niedriger ist, erscheinen demnach bedarfsgesteuer-
te Bedienformen nur noch in Ausnahmefdllen sinnvoll. Dies kdnnte z. B. der Fall sein,
wenn der Anteil der potentiellen Nutzergruppen (Kinder, Jugendliche, Hochbetagte und
Menschen ohne Pkw-Verfligbarkeit) besonders hoch ist. Bei diesem Schwellenwert ist
auffallend, dass lediglich die Einwohnerzahl genannt wird und nicht rdumliche Ausdeh-
nung des Quellgebietes. Allgemein ist aber davon auszugehen, dass mit abnehmender
Einwohnerdichte der Aufwand fiir die OPNV-ErschlieRung — auch bei bedarfsgesteuerten
Bedienformen — zunimmt, da das Potential zur Blindelung von Fahrten geringer und die
Wege langer werden.

Neben der Wahl der geeigneten Bedienform ist es auch entscheidend, wie die bedarfsge-
steuerten Angebote mit dem traditionellen OPNV verkniipft werden. Auf diese Weise
konnen sich beide Bedienformen sinnvoll erganzen. Bedarfsgesteuerte Angebote kénnen
als Zubringer zum traditionellen OPNV dienen und Linienverkehre in Nebenzeiten erset-
zen. Kirchoff & Tsakarestor (2007; 8) schlagen eine Orientierung am Zentrale-Orte-
System vor. Die Verbindungen zwischen Grund- und Mittelzentren sollte demnach durch
konventionellen Linienverkehr erfolgen, der bei schwacher Nachfrage in Nebenzeiten
durch Richtungsbandbetrieb ersetzt werden kann. Der L-Bus kann solche Verbindungen
uber das Zentrum hinaus in nachfrageschwéchere Gebiete verlangern. Die Verbindung
nicht zentraler Orte mit dem Grundzentrum sollte auf Grund geringer Nachfrage durch R-
AST, RF- oder F-Busse erfolgen. Dabei kann komplett auf traditionellen Linienverkehr
verzichtet werden, wenn dieser selbst zu den Hauptverkehrszeiten nicht mehr tragfahig ist.
Dabei erscheint es sinnvoll, fir Schiler und Berufspendler Dauerauftrage einzurichten
(BMVBS & BBSR, 2009b; 55).
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4.3 Vor- und Nachteile der verschiedenen Angebotsformen

Bedarfsgesteuerte Bedienungsformen eignen sich grundsatzlich dazu, der Bevdlkerung
auch in dunn besiedelten Gebieten bzw. bei geringer Nachfrage ein relativ gutes Mobili-
tatsangebot zu bieten (BMVBS & BBSR, 2009a; 55). Damit kann ein Angebot geschaffen
werden, das es erst ermdglicht, eine Alternative zum Pkw im o6ffentlichen Verkehr bereit-
zustellen. Eine vergleichbare Leistung mit traditionellem OPNV wire wesentlich kosten-
intensiver und daher kaum finanzierbar. Die bedarfsgesteuerten Bedienformen haben den
Vorteil gegenlber den traditionellen Angeboten, dass nur die tatsachlich nachgefragten
Fahrten durchgefuhrt und dabei nur die nachgefragten Orte angefahren werden missen, so
dass Umwege entfallen. AuRerdem kann die Fahrzeugkapazitat an die Fahrgastzahl ange-
passt werden.

Grundsatzlich bieten die flexiblen Bedienungsformen die Maglichkeit, den OPNV an die
regionsspezifischen Gegebenheiten, wie Siedlungsstruktur, Einwohnerdichte und Groéfie
des Bedienungsgebietes, anzupassen (BMVBS & BBSR, 2009a; 55). Die zeitliche Flexibi-
lisierung ermdglicht es, die schwer bindelbaren Mobilitatsbedlrfnisse zu befriedigen.
Dazu zéhlen insbesondere die Einkaufs-, Erledigungs- und Freizeitwege, die in den letzten
Jahrzehnten stetig zugenommen haben (s. Kap. 2.1). Die mogliche Hausturbedienung oder
der Einsatz moderner Fahrzeuge kann zu einem deutlichen Komfortgewinn gegeniber
dem konventionellen OPNV beitragen.

Auch wenn die Kosten pro gefahrenen Kilometer deutlich niedriger ausfallen als im tradi-
tionellen OPNV, entsteht ein relativ hoher Zuschussbedarf fir die 6ffentliche Hand je
Fahrgast (Abbildung 8) (BMVBS & BBSR, 2009a; 56). Dieser Nachteil tritt besonders in
Regionen mit schwer bindelbarer Nachfrage und hohen Reiseweiten auf. AuBerdem kann
der Schulerverkehr aufgrund der oft geringen Fahrzeugkapazitdt zumindest heute nur sel-
ten in die bedarfsgesteuerten Bedienungsform integriert werden. Deshalb besteht die Not-
wendigkeit, trotzdem ein gewisses Angebot an traditionellem Linienverkehr aufrechtzuer-
halten. Darum sind bedarfsgesteuerte Bedienformen in Regionen, in denen der OPNV
heute bereits aus kaum mehr als dem Schulerverkehr besteht, ein zusatzliches Angebot,
das zu zusatzlichen Kosten fuhrt. Daher sind Kosteneinsparungen lediglich dann zu erwar-
ten, wenn bestehende konventionelle Linien durch Bedarfslinien oder Richtungsbandbe-
triebe ersetzt werden und wenn auf Grund geringer Nachfrage weniger Fahrten als vorher
durchgefiihrt werden mussen.
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Abbildung 8: Besetzungsgrad und Zuschussbedarf in verschiedenen Praxisbeispie-
len bedarfsgesteuerter Bedienformen

Quelle: BMVBS & BBSR, 2009b; S. 67.

Verbunden mit den hohen Kosten ist die eingeschrénkte Einsatzfahigkeit der bedarfsge-
steuerten Bedienformen ein weiterer Nachteil. Wenn das Fahrgastpotential niedriger als
ca. 5.000 Einwohner ist, sind die entstehenden Kosten pro Fahrgast kaum noch zu recht-
fertigen, da eine Taxifahrt preiswerter sein kann. Auf der anderen Seite kann die Nachfra-
ge aber auch zu hoch sein. Wenn zu viele Nutzer die Angebote nutzen und die Fahrten
kaum gebindelt werden kdnnen, entstehen erhebliche Kosten fur die Betreiber, weil meh-
rere Fahrzeuge angeschafft und gleichzeitig im Einsatz sein missen. Die Schwierigkeit
besteht darin, vor der Einfihrung bedarfsgesteuerter Bedienformen die voraussichtliche
Anzahl Nutzer richtig abzuschatzen, um zu entscheiden, ob der absehbare Zuschussbedarf
von der o6ffentlichen Hand getragen werden kann oder nicht. Da der Zuschussbedarf rela-
tiv stark zwischen den untersuchten Praxisbeispielen schwankt (Abbildung 8), kdnnen
diese Erfahrungswerte nur eingeschrankt bei der Planung beruicksichtigt werden. Die Ab-
bildung zeigt aullerdem, dass der Besetzungsgrad der Fahrzeuge meist kaum hoher ist als
im MIV. Damit kénnte man auch von einem 6ffentlichen Individualverkehr sprechen, der
keine Okologischen Vorteile gegenuber dem MIV aufweist. Eher ist das Gegenteil der
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Fall, da teilweise leistungsstarkere Fahrzeuge im Einsatz sind und die An- und Abfahrten
hinzugerechnet werden mussen.

Tabelle 3, Tabelle 4 und Tabelle 5 stellen die Starken und Schwachen der einzelnen Ele-
mente der bedarfsgesteuerten Bedienformen dar. Dabei wird jeweils sowohl die Perspek-
tive der Betreiber als auch die der Fahrgaste betrachtet. Eine Bewertung der einzelnen
Bedienformen hinsichtlich ihrer jeweiligen Vor- und Nachteile ergibt sich durch die
Kombination der jeweils relevanten Elemente (s. Fehler! Verweisquelle konnte nicht
gefunden werden.).

Tabelle 3: Starken und Schwéchen der Flexibilisierung der Route zwischen Quelle
und Ziel

Quelle: BMVBS & BBSR, 2009b; S. 27.
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Tabelle 4: Starken und Schwéchen der Haltestellen-, Bedarfshaltestellen- und Haus-
tirbedienung

Quelle: BMVBS & BBSR, 2009b; S. 28.
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Tabelle 5: Starken und Schwéchen der Fahrplanbindung

Quelle: BMVBS & BBSR, 2009b; S. 29.

4.4  Erfolgsfaktoren und Hirden fir bedarfsgesteuerte Bedienformen

Aus den ausgewerteten Erfahrungsberichten tber die Initiierung und den Betrieb bedarfs-
gesteuerter Bedienformen lassen sich Faktoren isolieren, die den Erfolg des Vorhabens
beglnstigen oder ihm entgegenstehen. Wenn unter Erfolg der kostendeckende Betrieb
verstanden wird, kann kein Projekt als erfolgreich eingestuft werden, da alle auf Zuschus-
se angewiesen sind. Allerdings ist auch der Betrieb traditioneller OPNV-Angebote nicht
rentabel, so dass diese Erwartung zu hoch ware. Als Erfolg werden in der Literatur (den
Fallstudien) die Einrichtung eines moglichst kostengiinstigen Angebots und/oder eine an-
hand der Fahrgastzahlen bestdndige Nachfrage nach der Bedienform verstanden.

Ein Erfolgsfaktor ist, wie fir alle traditionellen OPNV-Angebote auch, das offensive Ver-
markten der neuen Angebote, um sie ins Bewusstsein der potentiellen Nutzer zu bringen.
Bei bedarfsgesteuerten Bedienformen kommt allerdings hinzu, dass von den Nutzern eine
Verhaltensédnderung erwartet wird. Sie mussen ihren Fahrtwunsch aktiv anmelden, wo-
durch eine Hurde entstehen kann. AuflRerdem kann eine psychologische Barriere bestehen,
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wenn potentielle Nutzer nicht méchten, dass der ,,grofRe* Bus extra flr sie kommt und
fahren muss. Kommunikationsmalinahmen missen eingesetzt werden, um diese Nutzungs-
schwelle zu Uberwinden. Daher zeigen auch die Praxiserfahrungen u. a. aus eigens zum
Marketing durchgefiihrten Projekten (z. B. Wuppertal Institut 2004a), dass sich zielgrup-
penorientierte MarketingmalRnahmen positiv auf den Durchfiihrungserfolg einer flexiblen
Bedienform auswirken (z. B. Appel, 2007; BMBF, 2004; FGSV, 1986).

AuBerdem wird in der Literatur die Abhangigkeit vom Engagement aktiver Einzelperso-
nen bei der Einflihrung eines alternativen Angebotes betont, die den Erfolg fordern (z. B.
adLm, 2006; BMBF, 2004; Knie, 2005, 2007a; Sieber, 2002b; Werner & Mausa, 2004).
Im Gegensatz dazu kénnen Personen die erfolgreiche Einfihrung bedarfsgesteuerter Be-
dienformen auch behindern. Dies kann der Fall sein, wenn eine Konkurrenz zum traditio-
nellen Angebot oder zu regionalen Taxi-Unternehmen befiirchtet wird. Des Weiteren kon-
nen Bedenken und Vorurteile bei Entscheidungstragern bestehen, die den OPNV-
Leistungen und insbesondere innovativen Konzepten skeptisch gegeniberstehen. Diese
Personen haben kein Interesse an der erfolgreichen Einfihrung solcher Angebote, um so
die eigene negative Prognose bestétigt zu sehen. Dabei kann auch eine Rolle spielen, dass
mit der Anzahl realisierter Fahrten auch die Kosten und somit der Zuschussbedarf steigt.
In der Folge bestehen wenige Anreize, das Angebot 6ffentlich bekannt zu machen und die
Nutzung zu férdern.

Mangelnder wirtschaftlicher Erfolg auf Grund geringer Kostendeckung bei gleichzeitig
fehlender Bereitschaft zum Defizitausgleich durch die 6ffentliche Hand ist ein wesentli-
cher Grund fur das Scheitern bedarfsgesteuerter Angebote (Sieber, 2002b; Wuppertal In-
stitut 2004c). Die geringe Kostendeckung kann im Einzelfall hervorgerufen oder verstarkt
werden durch z. B. hohe Personalkosten bei geringer Auslastung, sehr geringe Fahrgast-
akzeptanz, hohe Kosten fir Dispositionstechnologien und -aufwand, Konkurrenz mit
Dumpingpreis, Konkurrenzsituation/Widerstdnde seitens ortlicher Taxi- und Mietwagen-
unternehmer, finanzielle und private Probleme des Betreibers und/oder Spannungen zwi-
schen Betreiber und Nahverkehrsgesellschaft (BMBF, 2004; Sieber, 2002b; Werner &
Mausa, 2004).

Aufgrund der Vielzahl von Variationsmoglichkeiten bei der Gestaltung von flexibler Be-
dienformen im OPNV und der Vielseitigkeit der jeweiligen regionalen Bedingungen, ist es
sehr schwierig, allgemeingultige Aussagen uber die Kosten solcher Betriebsformen zu
treffen. Die fir die vorliegende Auswertung betrachteten Fallstudien enthalten aber teil-
weise Angaben zu den konkreten Kosten des jeweiligen Projektes. Bei der Bewertung sol-
cher Kennzahlen aus der Literatur ist allerdings zu bedenken, dass die Angaben bzw. die
verwendeten Daten nicht nachgeprift werden kénnen. Somit bleibt unklar, ob und wie
z. B. verdeckte Subventionen in die Berechnung mit eingeflossen sind.
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Mehlert (2001) hat bspw. verschiedene Anrufbus-Projekte in Deutschland und der
Schweiz in Bezug auf ihre Wirtschaftlichkeit hin untersucht. Nach seinen Berechnungen
bewegt sich die Spannbreite der Kostendeckungsgrade fir die untersuchten Fallstudien
zwischen 12 % bis 98 %. Sieber (2002b; 12) vergleicht die Kostendeckungsgrade ver-
schiedener Projekte und weist eine Variation von 20 % bis 50 % aus; der Zuschussbedarf
pro Fahrgast bewegt sich zwischen 3 und 6 Euro.

Eine aktuelle Studie im Auftrag von BMVBS & BBSR (2009b, S. 71) zeigt ebenfalls eine
groRe Spannbreite zwischen den einzelnen untersuchten Projekten auf. Der Kostende-
ckungsgrad schwankt zwischen 5 % und 45 % und liegt im Durchschnitt bei fast 25 %.
Auffallend ist, dass hohere Kostendeckungsgrade von 30 % und mehr vor allem in hoch
verdichteten Kreisen erzielt werden. Daran zeigt sich die eingeschrénkte Eignung solcher
Bedienformen flr dunn besiedelte landliche Raume. Der Zuschussbedarf pro Fahrgast
liegt im Mittel aller untersuchten Falle bei ca. 8 Euro und variiert zwischen 1,3 und 18,4
Euro pro Fahrgast. Bei einem Zuschussbedarf von deutlich mehr als 10 Euro pro Fahrgast
sollte Uberprift werden, ob der Aufwand gerechtfertigt ist und ob die Bedienung mit tradi-
tionellen Taxis nicht kostenguinstiger waére.

Die grolRe Variationsbreite der Kosten zeigt den groRen Einfluss der spezifischen Bedien-
formen und der regionalen Besonderheiten. Damit wird es relativ schwierig, sich bei der
Planung bedarfsorientierter Angebote an den Erfahrungen in anderen Rdumen zu orientie-
ren. Die Planungsunsicherheit angesichts der schwer abzuschétzenden Nutzerzahlen ist
ebenfalls ein Faktor, der die Einfuhrung bedarfsgesteuerter Bedienformen behindern kann.

Allerdings geben die Praxisbeispiele (BMVBS & BBSR 2009b, S. 51 ff.) einige Hinweise,
wie die Kosten begrenzt werden kdnnen. Fur die Wirtschaftlichkeit der Angebote ist die
Maoglichkeit zur Bundelung von Fahrtwiinschen entscheidend. In der Praxis war diese
Biindelung mit durchschnittlich 1,5 Fahrgéasten pro Fahrt relativ gering (s. Abbildung 8).
Durch folgende Bedingungen, die allerdings haufig die Angebotsqualitat fur die Nutzer
einschrénken, kann die Fahrtenbindelung begunstigt werden:

— wenige kompakte Quell- und Zielgebiete,

— Bedarfslinien und Richtungsbandbetrieb fordern die Bindelung im Vergleich zum
Flachenbetrieb,

— Fahrplanbindung erleichtert theoretisch die Biindelung, was aber empirisch nicht bes-
tatigt wurde,

— Je weniger Fahrten angeboten werden, desto hoher ist die Biindelung und

— lange Voranmeldezeiten und ggf. die Verschiebung der Fahrtwiinsche zur Optimie-
rung des Fahrzeugeinsatzes (BMVBS & BBSR 2009b, S. 51 f.).
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Weitere Moglichkeiten zur Kostenreduktion sind Kooperationen zwischen kommunalen
und privaten Verkehrsunternehmen inklusive Taxi-Unternehmen, um den Fuhrpark zu
erweitern oder die Dispositionszentrale eines Partners mitzunutzen (BMVBS & BBSR
2009b, S. 51 ff.). AulRerdem kann es kostenglnstiger sein, auf gebrauchte oder bestehende
Fahrzeuge (Taxis, Linienbusse) zuriickzugreifen als neue Kleinbusse anzuschaffen. Teil-
weise kann der Fahrplan und die Tourenplanung optimiert werden, um Fahrten und Fahr-
zeuge einzusparen. So kénnen z. B. Parallelverkehre abgeschafft werden.

Des Weiteren kann es sinnvoll sein, bedarfsgesteuerte Angebote in das Tarifsystem des
iibrigen OPNV zu integrieren (BMVBS & BBSR 2009b, S. 75). Dadurch werden auch
Zeitkarten anerkannt und die Vernetzung als Zu- und Abbringer erleichtert. Bei der Haus-
tir-zu-Haustur-Bedienung kann ein Komfortzuschlag verlangt werden, um einen héheren
Kostendeckungsgrad zu erreichen. Insgesamt muss aber bei der Tarifgestaltung die Zah-
lungsbereitschaft der Nutzer beachtet werden, um nicht durch zu hoch empfundene Ent-
gelte potentielle Fahrgéste von der Nutzung auszuschlieRen bzw. abzustol3en.

Bedarfsgesteuerte Bedienungsformen scheitern neben dem hohen Zuschussbedarf héaufig
an einer schlechten Integration in den iibrigen OPNV. Bedarfsgesteuerte Systeme dienen
dann als flankierendes Angebot zum bestehenden OPNV ohne rdumliche, zeitliche und
tarifliche Verknipfung. Auch wird von einer geringen Wahrnehmbarkeit oder grofRen Un-
ubersichtlichkeit der flexiblen Bedienformen berichtet, die durch komplizierte Regeln in
der Streckenfiihrung und das Vorbestellungsverfahren nicht kundenfreundlich organisiert
sind (adLm, 2006).
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Gesetzliche Rahmenbedingungen stehen der Einfihrung bedarfsgesteuerter Bedienformen
grundsatzlich nicht im Wege. Teilweise muss jedoch eine Anpassung des geplanten Kon-
zeptes, wie die Aufgabe einer Haustlr-zu-Haustlr-Bedienung, vorgenommen werden, um
in den Genuss finanzieller Férderung zu kommen. Alternative Bedienformen ermdglichen
die Anpassung an die lokalen Gegebenheiten. Dadurch ist auch in nachfrageschwachen
Raumen und Zeiten ein relativ attraktives OPNV-Angebot moglich. Fir landliche Raume
mit ihrer relativ dispersen und geringen Nachfrage in relativ groRen Bedienungsgebieten
eignen sich vor allem Bedarfslinien sowie Anrufbusse im Flachenbetrieb mit und ohne
Haustir-zu-Haustur-Bedienung.

Erfolgsfaktor ist ein offensives Marketing zur Bekanntmachung des Angebotes und zur
Uberwindung der Schwelle zur Bedarfsanmeldung. AuBerdem sind die Unterstiitzung re-
gionaler Fuhrungspersonlichkeiten und die Bereitschaft zur Ubernahme der nicht zu ver-
meidenden Defizite erforderlich.

Der Hauptnachteil und das groRte Hemmnis flr die Einfuhrung bedarfsgesteuerter Bedien-
formen ist insbesondere in dinn besiedelten 1&ndlichen Rdumen der niedrige Kostende-
ckungsgrad und damit verbunden der hohe Zuschussbedarf fur die 6ffentliche Hand. Die
Kosten pro Fahrgast reichen in Gebieten mit sehr geringer Einwohnerdichte haufig an die
Kosten einer Taxibenutzung heran, so dass ein Einsatz dieser Bedienformen hier nicht
mehr sinnvoll ist. Ein héherer Kostendeckungsgrad kann durch MalRnahmen zur Optimie-
rung der Organisation und zur Verbesserung der Bundelung der Fahrtwiinsche erreicht
werden. Allerdings ist der Besetzungsgrad pro Fahrt in der Praxis meist kaum hoher als im
MIV, so dass diese Form des OPNV keinen ¢kologischen Vorteil mehr aufweist. Somit
bleibt als einzige Rechtfertigung fiir die Einfuhrung solcher Angebote lediglich das 6f-
fentliche Interesse an der Gewéhrleistung der Daseinsvorsorge.

Einsparungen gegeniiber dem traditionellen OPNV konnten in der Praxis nicht erzielt
werden, da das Angebot mit den neuen Bedienformen ausgeweitet wurde. Kostenerspar-
nisse sind jedoch vor allem dann zu erwarten, wenn die bedarfsgesteuerten Bedienformen
das bestehende Angebot ersetzen. Dies ist aber oft nicht moglich, weil die Fahrzeugkapa-
zitaten zur Integration des Schilerverkehrs nicht ausreichen.
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5 Alternativen zu bedarfsgesteuerten Bedienformen

Das vorangegangene Kapitel hat gezeigt, dass bedarfsgesteuerte Bedienformen zu einer
Verbesserung des OPNV-Angebotes in landlichen Raumen beitragen koénnen. Allerdings
ist dies teilweise mit erheblichen Kosten verbunden und die erhofften Einsparungen konn-
ten in der Praxis kaum erzielt werden. Vor dem Hintergrund des demographischen Wan-
dels und der angespannten Situation O0ffentlicher Haushalte stellt sich aber die Frage, wie
die Mobilitat der Bewohner landlicher Raume jenseits des traditionellen OPNV gesichert
werden kann. Wenn bedarfsgesteuerte Angebote zu teuer oder fiir sehr geringe Siedlungs-
dichten kaum geeignet sind, gilt es Alternativen in den Blick zu nehmen. Im Folgenden
werden die in der Literatur diskutierten Moglichkeiten kurz vorgestellt. Dabei ist zu be-
ricksichtigen, dass fur einige Angebote (Blrgerbus, mobile und dezentrale Angebote,
Car-Sharing) langjahrige Erfahrungen und wissenschaftliche Studien vorliegen, wéhrend
andere (organisierte Mitnahme im privaten Pkw, Mitnahme durch andere Fahrdienste,
Subjektforderung im OPNV) bislang kaum umgesetzt wurden und sich die wissenschaftli-
che Literatur eher theoretisch mit diesen Formen auseinandersetzt.

5.1 Der Burgerbus

Ein Burgerbus wird von einem eigens gegriindeten Verein getragen. Sein wesentliches
Merkmal ist der Einsatz ehrenamtlicher Fahrer nach dem Motto ,,Biirger fahren fir Bir-
ger*. Ein solcher eingetragener Verein betreibt eine 6ffentliche Buslinie in der Regel mit
einem Kleinbus, der 8 Fahrgastplatze bietet und fiir die OPNV-Aufgaben umgebaut wurde
(Christ & Linnenbrink, 2005; Pro Blrgerbus NRW, 2008; VBB, 2005).

Erste Projekte mit ehrenamtlichen Fahrern wurden bereits 1966 in GroRRbritannien initiiert.
Das ,,voluntary transport scheme* in Birmingham war das erste busbasierte VVorhaben, das
in der breiten Offentlichkeit wahrgenommen wurde. Bis in die friihen 1980er-Jahre wuchs
der ehrenamtliche Verkehr in GroR3britannien auf mehrere hundert Projekte. 1977 gingen
in den Niederlanden die ersten ,,Buurtbus“-Projekte an den Start und gelten als sehr er-
folgreich. 1985 wurde auf Initiative des nordrhein-westfalischen Verkehrsministeriums in
den westfalischen Gemeinden Heek und Legden der erste Birgerbus Deutschlands ins
Leben gerufen. Wegen der intensiven Forderung durch das Land Nordrhein-Westfalen
(NRW) stieg die Zahl der Birgerbusse rasch an. Im Jahr 2005 existierten in NRW uber 50
Birgerbus-Vereine, in Westdeutschland waren es nahezu 100. Der erste Bilirgerbus-Verein
in Ostdeutschland wurde 1995 in Moltzow (Mecklenburg-Vorpommern) gegriindet. Der
Betrieb wurde jedoch 1999 wieder eingestellt. Im Jahr 2004 wurde in Gransee in Bran-
denburg ein Burgerbus-Verein gegrindet. Der Bus fahrt dort seit 2005. Inzwischen gibt es
in jedem Flachenland (auBer Saarland und Thiringen) praktizierende Blrgerbus-Vereine
oder zumindest Initiativen, einen Verein zu grinden (VBB, 2005; Internetrecherche).
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Ein Blrgerbus verkehrt fast ausschliel3lich auf Strecken und zu Zeiten, die vorher nicht
mit OPNV bedient wurden (VBB, 2005). Biirgerbusse fahren meist nach festem Fahrplan
auf festgelegten Linien, halten an festen Haltestellen und kdnnen von jedem benutzt wer-
den. Es handelt sich also um reguldren Linienverkehr gemaR PBefG. Sie unterliegen damit
der Betriebs- und Befdrderungspflicht (Appel, 2007). In Einzelfallen verkehren Birger-
busse auch bedarfsgesteuert.

Aus Erfahrungsberichten (pro Birgerbus NRW 2005, 2008) geht hervor, dass eine Koope-
ration mit dem ortlichen Konzessionsinhaber, i. d. R. dem ortlichen Verkehrsunterneh-
men, Ublich ist. Dadurch kénnen die mit der Vergabe einer Linienkonzession verbundenen
Auflagen erfiillt werden. Dabei bernimmt ein Verkehrsunternehmen als Inhaber der Li-
nienkonzession — der Burgerbusverein ist dann Subunternehmer — die Verantwortung fur
die gesetzeskonforme Durchfiihrung des Blrgerbusbetriebs. Ein Fahrzeug wird dem Bur-
gerbus-Verein von dem Verkehrsunternehmen zur Verfugung gestellt. Fir Wartung, Ab-
stellung und Reinigung sind die Mitglieder des Birgervereins selbst verantwortlich; far
Reparaturen, Instandhaltung und gesetzlich vorgeschriebene Kontrollen ist das Verkehrs-
unternehmen zustandig (VBB, 2005).

Eine Erfolgsbedingung fir die Initiierung und das Betreiben eines Birgerbusses sind, laut
Praxisberichten (pro Blrgerbus NRW 2005, 2008), die Grofe und rdumliche Lage der
bedienten Siedlungen zueinander sowie die Sozial- und Altersstruktur der Bevolkerung.
Daraus ergeben sich die Zahl der potentiellen Fahrgaste sowie die mdgliche Auslastung
auf den jeweiligen Linien zu verschiedenen Zeiten. Erfahrungen zeigen, dass die Einrich-
tung eines Bilrgerbus-Vereins erst ab einer Ortsgrofle von mindestens 8.000 bis 10.000
Einwohnern realisierbar ist. Damit ware eine ,kritische Masse* an Mitgliedern, Fahrern
und Fahrgésten vorhanden. Daneben ist die Bereitschaft, sich dauerhaft ehrenamtlich zu
engagieren, eine wichtige Erfolgsbedingung, die aber nicht immer gegeben ist. Auch das
Engagement gut vernetzter Persénlichkeiten aus dem Ort, die die Einfihrung eines Bur-
gerbusses intensiv Gber mehrere Jahre vorantreiben, entscheidet uber den Erfolg des Vor-
habens (VBB, 2005). Diese Abhangigkeit birgt gleichzeitig auch ein Risiko. Sind diese
Personlichkeiten nicht (mehr) im Amt oder verzogen, scheitern Einfuhrung und/oder das
(weitere) Betreiben eines Blirgerbusses.

Aus den bisherigen Umsetzungserfahrungen lasst sich ableiten, dass ein Birgerbus ein
konventionelles OPNV-Angebot relativ kostengiinstig erganzen kann. Er kann aber kein
Ersatz fiir ein regulares OPNV-Angebot sein, da sich Biirger vor allem dann engagieren,
wenn sie dadurch eine zusatzliche Qualitat erzielen kénnen. AuBerdem eignet sich der
Biirgerbus kaum fir sehr diinn besiedelte Rdume, da hier das Fahrgastpotential gering und
nur wenige potentielle ehrenamtliche Fahrer zur Verfliigung stehen. Auflerdem ist davon
auszugehen, dass in schrumpfenden landlichen Raumen insbesondere in Ostdeutschland
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die Zahl der ehrenamtlich tatigen Blrger bereits heute gering ist und in Zukunft stark zu-
rickgehen wird (Mai & Swiaczny, 2008).

5.2 Organisierte Mitnahme im privaten Pkw

Mitfahrgelegenheiten, Fahrgemeinschaften und Nachbarschaftshilfe spielen bei der Mobi-
litat der Menschen in landlichen Raumen bereits heute eine zentrale Rolle (Nuhn & Hesse,
2006; 233). Zum einen kdnnen dadurch Kosten gespart werden, wenn sich die Mitfahrer
an den Kosten beteiligen oder abwechselnd gefahren wird. Zum anderen ermdglicht diese
Mitnahme erst die Mobilitdt von Menschen ohne eigene Pkw-Verfugbarkeit, wenn die
Qualitit des bestehenden OPNV als zu gering angesehen wird oder ein Angebot komplett
fehlt.

Um die Mobilitat auch in Gebieten mit geringer oder fehlender OPNV-Qualitit zu verbes-
sern, konnen diese Formen der gesellschaftlichen Selbstorganisation unterstiitzt werden.
Dazu wurde eine Vielzahl 6ffentlicher und privater Mitfahrzentralen entwickelt, die eine
Plattform anbieten, um Mitnahmeangebote und -nachfrage zusammenzubringen (VDV,
2009; 134 ff.). Dies kann uber eine Internetseite oder per Telefon ermdglich werden. Ein
Beispiel hierfur ist der Burgerservice Pendlernetz, der aus einer Initiative im Landkreis
Kleve entstanden ist (EuropeAlive Medien GmbH, 2009).

In der Schweiz gab es ein Modellprojekt ,,CARLOS* zur spontanen Mitnahme in zuféllig
vorbeifahrenden privaten Pkw bei einer Kostenbeteiligung (Artho et al., 2005). Das CAR-
LOS Mitfahrsystem basiert auf einem Netz von Mitfahrs&ulen, die einen Zusteigepunkt in
Privatwagen markieren. An den Sdulen geben die Fahrgaste ihr Fahrziel ein und kaufen
sich ein Fahrticket. Das Fahrziel erscheint gut sichtbar auf einer Anzeigetafel Gber der
Stral’e, so dass vorbeifahrende Autofahrer mit diesem Ziel anhalten und den Fahrgast mit-
nehmen kdnnen. Das Ticket wird an die mitnehmende Person (bergeben, die jeweils 10
Tickets an Tankstellen oder OV-Verkaufsstellen zur Hélfte des Fahrpreises einlésen kann.
Das restliche Geld wird fir den Betrieb des Systems verwendet. Aus Sicherheitsgriinden
werden sowohl Mitfahrer also auch Mitnehmer von einer Kamera aufgezeichnet.

Die Evaluierung dieses Pilotprojektes hat gezeigt, dass das System technisch ausgereift
ist, die tatsachlichen Wartezeiten gering waren und die Sicherheit der Fahrer und Fahrgéas-
te gewdhrleistet werden konnte (Artho et al., 2005; 21). Es bestand eine hohe Bereitschaft,
Menschen mitzunehmen. Allerdings konnten bei weitem nicht gentigend Nutzer gewonnen
werden, um das System volkswirtschaftlich rentabel und 6kologisch sinnvoll zu gestalten.
Als Griinde fur die relativ schlechte Bewertung gelten, dass das konkurrierende OPNV-
Angebot im Testgebiet zu gut ausgebaut war, zu wenig in Marketing-Maflnahmen inves-
tiert wurde und dass zu wenig Haltepunkte fur die Rickfahrt vorgesehen waren. Vor die-
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sem Hintergrund erscheint der Einsatz von CARLOS vor allem in gréReren Einsatzgebie-
ten ohne oder mit sehr geringem OPNV-Angebot sinnvoll. Ein Modellversuch unter sol-
chen Rahmenbedingungen ware erforderlich, um den Nutzen des Systems zu Uberprifen.

Auch in Deutschland gab es bereits in der Vergangenheit einige Versuche mit Zusteiger-
Mitnahme-Projekten, die allerdings mit sehr viel geringerem Aufwand als bei CARLOS
durchgefiihrt wurden. In den 1980er Jahren gab es erste Modellprojekte in Wuppertal, im
Landkreis Cloppenburg, im Landkreis Boblingen und in Bad Berleburg (VDV, 2009;
137 ff.). Neuere Versuche stammen aus dem Jahr 2008. Wahrend des Streiks im Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg wurde ein entsprechendes System eingefihrt. AuBer-
dem ist ein solches Projekt im Rahme der Agenda21-Initiative in Wiesloch entstanden.

Bei diesen Projekten sollte das Fahren per Anhalter geférdert und fir Gruppen jenseits der
sonst meist jungen Nutzer gedffnet werden. Die Akzeptanz fur die Mitnahme sollte auch
bei Alteren erh6ht werden. Durch spezielle Kennzeichnung und Registrierung der Mit-
nehmenden (Plakette fur die Windschutzscheibe) und der Zusteigenden (Zielschild-
Kértchen) soll der beldchelte Status des Trampen genommen und das Sicherheitsempfin-
den® gesteigert werden. AuBerdem sollte durch eine Beteiligung an den Fahrtkosten das
Gefuhl des ,,Schnorrens* vermieden.

Die Erfahrungen mit diesen Zusteiger-Mitnahme-Projekten waren zumindest in den
1980er Jahren nicht sehr positiv. Die Nutzerzahlen blieben relativ gering, so dass die Pro-
jekte nach kurzer Zeit eingestellt wurden. Das Problem bestand in der Konkurrenz zum
bestehenden OPNV. Deshalb missten Versuche in Gebieten ohne OPNV-Angebot durch-
gefuhrt werden. Allerdings ist das Einsatzgebiet auf Raume beschrankt, in denen es Stra-
Ren mit einer hohen Fahrzeugfrequenz gibt, damit die Wartezeiten nicht zu lang werden.
Deshalb konnen diese spontanen Mitnahmesysteme kaum eine flachendeckende Versor-
gung gewahrleisten.

5.3 Vermeidung von Verkehr durch die Versorgung mit mobilen und
dezentralen Dienstleistungen

Die Idee mobiler und dezentraler Dienstleistungen besteht darin, das Angebot zur Nach-
frage zu bringen und somit die Notwendigkeit zur Raumiberwindung zu vermeiden.
Durch eine wohnortnahe Versorgung sollen die Nutzer nicht mehr dazu gezwungen wer-
den, ithren Wohnort zu verlassen, um das Angebot in Anspruch zu nehmen. Zu diesen

Rmpirische Studien weisen darauf hin, dass das Gefahrenpotential des Trampens tatsachlich wesent-
lich geringer ist als in der Offentlichkeit wahrgenommen (VDV, 2009; 137). Dabei spielen Medienbe-
richte eine entscheidende Rolle.
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Konzepten gehdren bspw. multifunktionale Einrichtungen, Nebenstellen und mobile Ein-
richtungen. Diese Organisationsformen wurden bereits in den 1970er und 1980er Jahren
entwickelt, um auf Bevolkerungsriickgange, finanzielle Engpésse in offentlichen Haushal-
ten und auf Mal3stabsvergréRerungen von Einzugsbereichen zu reagieren (Burberg, 1981;
Nake-Mann, 1987). Neuere Mdglichkeiten zum dezentralen Angebot von Infrastruktur-
leistungen ergeben sich vor allem durch die neuen Informations- und Kommunikations-
technologien, wie z. B. Einkaufen Uber das Internet, e-Government, e-Learning, Tele-
Arbeit und Tele-Medizin.

Mobile Einrichtungen kénnen mobile Burgerbiros, Bibliotheken oder Lebensmittelladen
sein (BMVBS & BBSR, 2009b; 106). Sie fahren zu bestimmten Zeiten Kkleinere, abgele-
gene Orte an und versorgen die Bewohner vor Ort. Dezentrale Angebote kénnen durch
Zweigstellen der Verwaltung, von Schulen oder Arzten gemacht werden. Eine weitere
Maoglichkeit besteht darin, dass verschiedene 6ffentliche und private Leistungen, wie z. B.
Laden, Bank, Post und Verwaltung, gebtndelt werden. Diese multifunktionalen Einrich-
tungen kdnnen Kosteneinsparungen erzielen, indem Personal und Gebdude gemeinsam
genutzt werden. Eine weitere Mdéglichkeit besteht darin, durch ehrenamtliches Engage-
ment, wie z. B. in von Biirgern gefuhrten Dorfladen, Kosten zu reduzieren und ein wirt-
schaftlich tragfahiges Angebot in kleinen Orten mit geringem Nachfragepotential zu er-
maoglichen.

Das Problem mobiler und dezentraler Dienstleistungen besteht darin, dass deren Qualitat
eingeschrénkt ist oder dass sie teurer sind. Dies betrifft zum einen die Offnungszeiten und
zum anderen die Breite und Tiefe des Sortimentes. Deshalb besteht die Gefahr, dass po-
tentielle Nutzer, die Uber einen eigenen Pkw verfligen oder andere Mdglichkeiten zur Mit-
nahme in ein groéfReres Zentrum haben, das Angebot vor Ort nicht nutzen, sondern dorthin
fahren, wo sie mehr Auswahl haben und wo langere Offnungszeiten eine flexiblere Nut-
zung ermoglichen. Wenn allerdings nur diejenigen, denen die Alternative fehlt, das dezen-
trale oder mobile Angebot nutzen, sind die wirtschaftliche Tragfahigkeit und die dauerhaf-
te Aufrechterhaltung solcher Angebote oftmals nicht gewahrleistet.

5.4 Mitnahme durch andere Fahrdienste

Auch in dinn besiedelten landlichen Rdumen findet eine Vielzahl von Fahrten privater
und offentlicher Dienstleister statt (BMVBS & BBSR, 2009b; 108 f.). Dazu gehéren mo-
bile Pflegedienste, Mahlzeitendienste, Fahrdienste, hauswirtschaftliche Dienste und Post-
dienste. Die grundlegende Idee besteht nun darin, diese Fahrten fur die Mitnahme von
Personen zu offnen. Uber eine Serviceplattform konnte die Mitnahme ansonsten nicht
mobiler Menschen koordiniert werden.
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Ein Beispiel fir die Umsetzung eines solchen Konzeptes stellt der Postbus in GroRbritan-
nien dar (BMVBS & BBSR, 2009b; 102). Hierbei wurde der Postbetrieb flr den Perso-
nentransport gedffnet. Auf diese Weise konnte der Posttransport wirtschaftlicher durchge-
fihrt werden und ein Grundangebot im OPNV auch in sehr diinn besiedelten Gebieten
Schottlands gewéhrleistet werden. Die Mitnahme von Personen in Postautos gab es auch
noch in den 1950er Jahren in Deutschland (VDV, 2009; 133). Da der Postbetrieb Vorrang
gegenuber der Personenmitnahme hat, werden teilweise sehr lange Fahrt- und Wartezeiten
erzeugt. Somit eignet sich diese Form des Verkehrs insbesondere fir zeitlich sehr flexible
Menschen, die die langen Fahrtzeiten gerne in Kauf nehmen.

5.5 Car-Sharing

Anfang der 1980er Jahre wurde in Deutschland Car-Sharing als Selbsthilfeinitiative einge-
fahrt (Nuhn & Hesse, 2006; 233). Dabei teilen sich mehrere Personen die Nutzung eines
oder mehrerer Fahrzeuge. Mittlerweile gibt es in fast allen groBeren Stadten Car-Sharing-
Angebote und selbst GroRunternehmen wie die Deutsche Bahn AG sind in den Markt ein-
gestiegen. In kleineren Stadten und Gemeinden sind die Angebote noch nicht so weit ver-
breitet. In landlichen Rdumen wird das Angebot von Car-Sharing als schwierig angesehen,
weil das Marktpotential auf Grund der niedrigen Bevolkerungsdichte gering ist und der
OPNV, der ublicherweise von den Car-Sharing-Kunden genutzt wird, relativ schwach aus-
gebaut ist.

Dennoch gibt es Beispiele fir entsprechende Angebote in landlichen Rdumen. Insbesonde-
re in der Schweiz ist Car-Sharing relativ weit verbreitet. In Deutschland haben immerhin
84 der 278 Gemeinden mit einem Angebot weniger als 20.000 Einwohner (Bake, 2009;
24). Zwei Gemeinden haben sogar weniger als 1.000 Einwohner. In dem Projekt NahviS -
Neue Nahverkehrsangebote im Naturpark Studschwarzwald, das 2005 auslief, wurden
sechs Car-Sharing-Angebote in kleinen Stadten und Gemeinden initiiert (Loose, 2007; 7).

In landlichen R&dumen ist auf Grund des geringen Marktpotentials kaum mit groRen Ge-
winnen zu rechnen. Deshalb sind die grofRen Car-Sharing-Anbieter in diesen Raumen
kaum prasent. Ausléser entsprechender Angebote in landlichen Rd&umen sind daher meist
interessierte Personen, die Fahrzeug anschaffen und gemeinsam nutzen méchten sowie fir
eine Mindestauslastung sorgen kdnnen (Loose, 2007; 6 f.). Die Erfahrungen zeigen, dass
die Unterstltzung durch die Gemeinde, den Pfarrer, Sozialdienste oder ortsanséssige Un-
ternehmen entscheidend sein kann, um eine Grundauslastung durch Dienstfahrten zu
schaffen und um das Angebot bekannt zu machen. AufRerdem kann es erforderlich sein,
den Betrieb des Angebotes zunachst ehrenamtlich zu organisieren. Damit eine hauptamtli-
che Teilzeitkraft finanziert werden kann, missen ndmlich 10 bis 15 Fahrzeuge ausgelastet
sein. Dies kann erreicht werden, indem sich mehrere Anbieter zusammenschlieRen oder
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man sich der Organisation in der nachsten gréfReren Stadt anschlielt. Auf diese Weise ist
auch ein kostendeckender Betrieb in landlichen R&umen maglich, auch wenn meist kaum
Gewinne erzielt werden kénnen.

Die Erfahrungen mit Car-Sharing zeigen, dass Angebote in landlichen Rd&umen nicht nur
wirtschaftlich tragféhig sein, sondern auch das Mobilitatsangebot verbessern kénnen. Die
Nutzung von Car-Sharing ist fir Personen, die jahrlich weniger als ca. 10.000km mit dem
Auto fahren kostenglinstiger als die Anschaffung und den Unterhalt eines eigenen Pkw
(Bake, 2009; 24). Somit ist das Angebot vor allem fur die Menschen interessant, die meist
die Mdoglichkeit haben, mit dem Auto mitgenommen zu werden, zu FuB zu gehen, mit
OPNV oder dem Fahrrad zu fahren. AuBerdem kénnte in einigen Haushalten auf den
Zweit- oder Drittwagen verzichtet werden. Mobilitat wird durch Car-Sharing preiswerter
und somit auch fur wirtschaftlich schwachere Haushalte leistbar. AufRerdem kénnen Men-
schen profitieren, die wegen des hohen Aufwandes oder aus 6kologischen Griinden kein
eigenes Auto besitzen mdchten. Die Voraussetzung zur Nutzung dieses Mobilitatsangebo-
tes ist allerdings der Fihrerscheinbesitz und die gesundheitliche Fahigkeit zu Fahrzeug-
fuhrung. Damit bleiben die heutigen Hauptnutzergruppen des OPNV in landlichen R&u-
men — Senioren, Behinderte, Kinder- und Jugendliche — von diesem Angebot ausgeschlos-
sen. Da in kleinen Orten zumindest in der Startphase meist der ehrenamtliche Betrieb
notwendig ist, lassen sich die gleichen Einschrankungen beziiglich des teilweise geringen
Potentials blrgerschaftlichen Engagements, wie bereits fir den Biirgerbus genannt, anfiih-
ren.

5.6 Subjektférderung

Einen Systemwechsel, der zur Sicherstellung der Mobilitat in landlichen Rdumen disku-
tiert wird, stellt der Wechsel in der o6ffentlichen Finanzierung weg von der Objektférde-
rung hin zur Subjektférderung (Canzler & Knie, 2009). Das bedeutet, dass nicht mehr das
Objekt OPNV-Angebot finanziert werden soll, sondern dass die Subjekte, die auf Mobili-
tatsangebote angewiesenen Personen, das Geld direkt zur Verfigung gestellt bekommen.
Diese Mobilitatsgutscheine kénnen dann z. B. zur Finanzierung der Taxi-Fahrt oder zur
Kostenbeteiligung bei der Mitnahme im privaten Pkw ausgegeben werden. Da die bedirf-
tigen Personen selbst dartiber entscheiden kénnen, wie sie den Gutschein ausgeben, konn-
ten auch ganz neue Mobilitatsdienstleistungen entstehen. Die Voraussetzung dafiir ware
allerdings die Lockerung des PbefG, damit eine Konzessionierung fiir den kommerziellen
Personentransport nicht mehr erforderlich wére oder wesentlich einfacher gestaltet wirde.

In England wird die Subjektforderung bereits seit 1997 in einem sehr dinn besiedelten
Raum angewandt (Regionomica, 2006; 26 f.). Bedurftige Personen bekommen hier einen
Gutschein fiir die Taxi-Benutzung. Ahnliche Ansatze bestehen ebenfalls im Schiilerver-
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kehr in Deutschland. Schiler, deren Bedienung mit dem Schilerbus zu aufwéndig ware
oder die maximal zulé&ssige Schulwegdauer Uberschreiten wirden, erhalten eine Subjekt-
forderung (s. Kap. 3.4).

In der konkreten Ausgestaltung stellt sich das Problem, wie die Gruppe der bedurftigen
Personen definiert werden und wie hoch der jeweilige Gutschein sein soll. Hierzu sind
politische Entscheidungen notwendig. Dabei ist zu befurchten, dass die Hohe der Subjekt-
forderung und der Adressatenkreis stark von der Kassenlage der offentlichen Haushalte
abhangen. AuBRerdem waére grof3er Widerstand der haufig kommunalen Verkehrsbetriebe
zu erwarten, die durch die Umstellung Einnahmeausfalle erwarten und Arbeitspléatze ab-
bauen mussten. Die Lockerung des PbefG kdnnte darlber hinaus zu einer Gefédhrdung der
Fahrgaste fuhren, da durch die Konzessionierung die Sicherheit des Personentransportes
gewabhrleistet werden soll. Ein weiteres Problem besteht darin, dass mit der Subjektforde-
rung das Ziel der Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OPNV aufgegeben wird.
Die Subjektforderung konzentriert sich alleine darauf, die Mobilitdt der so genannten
OPNV-Zwangsnutzer zu gewdahrleisten. Alle anderen werden dann praktisch dazu ge-
zwungen, ein oder mehrere Autos im Haushalt vorzuhalten. Da aber bereits heute der
OPNV in vielen landlichen Raumen fast ausschlieBlich von Zwangsnutzern nachgefragt
wird, ist kaum mit einer Veranderung der Ausgangssituation zu rechnen.

Bedarfsgesteuerte Bedienformen stoflen bei zu geringer Bevoélkerungsdichte und zu ho-
hem Zuschussbedarf an ihre Grenzen. Daher ist es erforderlich, weitere Alternativen, die
die verbleibende Lucke fullen kénnen, in den Blick zu nehmen. In diesem Kapitel wurden
die folgenden Ansétze naher betrachtet: Birgerbus, organisierte Mitnahme im privaten
Pkw, mobile und dezentrale Angebote, Mitnahme durch andere Fahrdienste, Car-Sharing
und Subjektforderung im OPNV. Jeder dieser Ansatze hat dhnlich wie die verschiedenen
bedarfsgesteuerten Bedienformen seine spezifischen VVor- und Nachteile.

Einige Alternativen zum traditionellen und bedarfsgesteuerten OPNV wurden allerdings
bislang kaum realisiert. Diese Konzepte mussten verstarkt ausprobiert werden, um fun-
dierte Erfahrungen zu sammeln, unter welchen Bedingungen ihr Einsatz sinnvoll ist. Dies
setzt allerdings eine gewisse Offenheit fiir ungewohnliche Lésungen von Mobilitatsprob-
lemen voraus. Teilweise ist auch eine Anpassung des gesetzlichen Rahmens erforderlich.
Durch eine Lockerung von Vorschriften konnten Experimentierraume entstehen, in denen
sich auch ganz neue Konzepte entwickeln konnten.
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6 Schlussfolgerungen und weiterer Forschungsbedarf

Die Literaturauswertung beschaftigt sich mit Mobilitat in 1andlichen Rdumen. Dabei stand
die Frage im Mittelpunkt, welchen Beitrag bedarfsgesteuerte Bedienformen des OPNV
leisten kdnnen, um ein Grundangebot von Mobilitat in landlichen Rd&umen aufrechtzuer-
halten. Der OPNV spielt, wie in Kapitel 2 beschrieben, nur eine geringe Rolle bei der
Mobilitat der Bevolkerung. In Deutschland werden lediglich 8 % der Wege mit dem
OPNV zuriickgelegt; in diinn besiedelten landlichen Regionen sind es sogar nur 4 %.
Gleichzeitig ist die Pkw-Verfligbarkeit in diesen Raumen relativ hoch. Hier verflgen le-
diglich 4 % der Haushalte tber keinen Pkw, wahrend es im Bundesdurchschnitt 20 % der
Haushalte sind. Insgesamt werden fast zwei Drittel aller Wege mit dem Pkw als Selbst-
oder Mitfahrer zuriickgelegt.

Trotz der Dominanz des MIV, gerade in landlichen Rdumen, gilt es als Aufgabe der Da-
seinsvorsorge, OPNV-Angebote in allen Landesteilen bereitzustellen (s. Kap. 3). Dadurch
soll auch den Menschen ohne eigenen Pkw oder Fahrerlaubnis ein gewisses Mal} an Mobi-
litdt zu einem relativ kostengunstigen Preis ermdglicht werden. Dennoch bestehen keine
gesetzlichen Vorgaben, wie eine ausreichende Versorgung ausgestaltet sein muss. Auch
besteht in den meisten Bundesliandern keine Pflicht, OPNV-Leistungen jenseits des Schii-
lerverkehrs anzubieten. Damit mussen die Aufgabentrdager, in der Regel die Landkreise
beim straRengebundenen OPNV, entscheiden, ob und in welcher Qualitit sie das Angebot
gestalten wollen und vor dem Hintergrund der zur Verfiigung stehenden finanziellen Mit-
tel kénnen.

Gerade bei geringen Siedlungsdichten und schwer biindelbarer Nachfrage ist das Angebot
von OPNV-Leistungen mit groBem Aufwand und hohen Kosten verbunden. Deshalb be-
stehen in vielen landlichen R&umen kaum Angebote jenseits des Schilerverkehrs und ei-
nige Orte werden bereits heute gar nicht mehr durch den OPNV bedient. Vor dem Hinter-
grund dieser geringen Angebotsqualitat sind die Bewohner gezwungen, den Pkw zu be-
nutzen oder sich von Verwandten, Nachbarn oder Freunden mitnehmen zu lassen. Auf
Grund der sinkenden Schiilerzahlen, der steigenden Pkw-Verfligbarkeit und der teilweise
sinkenden Einwohnerzahlen sinken die Auslastung und auch die Finanzierbarkeit des be-
stehenden OPNV in vielen landlichen Regionen weiter ab. Bei fehlender Bereitschaft oder
Maoglichkeit, den wachsenden Zuschussbedarf zu tibernehmen, wird das Angebot weiter
eingeschréankt und somit die Nachfrage weiter reduziert. Auch wenn es einige Beispiele
dafur gibt, diesen Kreislauf durch zusatzliche Angebote und Finanzmittel zu durchbrechen
und auch in ldndlichen Raumen einen nicht nur fiir Zwangsnutzer attraktiven OPNV an-
zubieten (siehe Kapitel 3.2 und 3.3), stehen viele landliche R&ume vor der Aufgabe, Kos-
ten einzusparen und gleichzeitig eine Grundversorgung im OPNV zu gewdhrleisten.
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Vor diesem Hintergrund werden bedarfsgesteuerte Bedienformen fiir l&ndliche R&ume
diskutiert, um auf den demographischen Wandel, sinkende Nachfrage und begrenzte fi-
nanzielle Mittel zu reagieren. Die Auswertung der mittlerweile zahlreichen Praxisbeispie-
le zeigt, dass sehr unterschiedliche Konzepte bedarfsgesteuerter Bedienformen eingesetzt
werden: Bedarfslinien, Richtungsband- und Flachenbetrieb (s. Kap. 4). Jede Form hat da-
bei ihre speziellen Vor- und Nachteile, weshalb sie sich jeweils besonders fiir bestimmte
Siedlungsstrukturen eignen. Das Einsatzgebiet solcher Bedienformen ist allerdings relativ
begrenzt. Bei zu hoher Nachfrage ist der traditionelle Linienverkehr kostengunstiger, wéh-
rend bei zu geringer Nachfrage die Kosten an den Preis fur Taxi-Fahrten heranreichen. Es
wird davon ausgegangen, dass sich der Aufwand fiur die Einfuhrung bedarfsgesteuerter
Bedienformen nur bei mindestens ca. 5.000 Einwohner im Quellgebiet lohnt. Finanzielle
Vorteile sind nur dann zu erwarten, wenn der bestehende Betrieb durch die neuen Ansétze
ersetzt wird. Dies ist aber haufig nicht méglich, wenn die Fahrzeugkapazitat fur die Integ-
ration des Schilerverkehrs nicht ausreicht. Ein weiteres Problem besteht darin, dass mit
den neuen Angebotsformen neue Hiirden fiir die Nutzung des OPNV eingefiihrt werden.
Das beinhaltet die aktive Bedarfsanmeldung sowie die auf Grund der teilweise erhobenen
Komfortzuschlége erhdhten Fahrpreise.

Die Einflhrung bedarfsgesteuerter Bedienformen kann auch in landlichen Rdumen unter
bestimmten Bedingungen einen attraktiven OPNV ermdglichen und eine Alternative zum
MIV bereitstellen. Diese Qualitatssteigerung bzw. die erstmalige Schaffung eines Ange-
botes ist allerdings mit erheblichen zusatzlichen Kosten verbunden. Die aktuelle Tendenz
insbesondere in schrumpfenden landlichen R&umen geht aber eher in die entgegengesetzte
Richtung. Kosteneinsparungen mit diesen Bedienformen sind allenfalls mdéglich, wenn
bestehende, wenig genutzte Linien zu Bedarfslinien werden.

Angesichts der begrenzten Eignung und des teilweise hohen Zuschussbedarfs flexibler
Bedienformen gilt es auch Uber weitere Alternativen nachzudenken, um bei fehlender
wirtschaftlicher Tragfahigkeit des traditionellen und des bedarfsgesteuerten OPNV ein
gewisses Mal} an Mobilitat zu gewahrleisten. In Kapitel 5 werden hierzu einige Mdglich-
keiten diskutiert. Die grundlegenden Ideen bestehen darin, die Selbstorganisation der Bir-
ger zu fordern, ohnehin getatigte Fahrten fur die Mitnahme zu nutzen, Dienstleistungen zu
den Nutzern zu bringen und Verkehr zu vermeiden sowie das zur Verfugung stehende
Geld in Form von Gutscheinen an die Bedurftigen zu verteilen und ihnen die Entschei-
dung zu Uberlassen, wie sie es fur ihre Mobilitat einsetzen mdéchten. Auch hier gibt es kei-
ne ldeallésung, sondern jeder Ansatz weist seine besonderen Starken und Schwachen auf.
Deshalb muss ebenfalls vor dem Hintergrund der spezifischen Region diskutiert werden,
welche Angebotsform in Frage kommt. Verschiedene Konzepte missen auch noch aus-
probiert und wissenschaftlich begleitet werden, um mehr Informationen tber ihren Nutzen
und ihre méglichen Einsatzgebiete zu erhalten.
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Neben der Betrachtung einzelner 6ffentlicher Mobilitdtsangebote ist allerdings entschei-
dend, das gesamte System in den Blick zu nehmen. Das bedeutet, dass die verschiedenen
Netze aufeinander abgestimmt sein sollten, um den Umstieg zu ermdéglichen und Parallel-
verkehre zu vermeiden. Die sich in den letzten Jahrzehnten herausgebildete Vielfalt von
Bedienformen kann dazu genutzt werden, das Angebot auf die spezifischen Bedingungen
vor Ort zuzuschneiden. Daraus kann ein abgestuftes System entstehen: Regionalbahnen im
Umland von gréReren Stadten und auf Verkehrsachsen zwischen ihnen, Richtungsbandbe-
trieb im Sektor zwischen den Verkehrsachsen im Umland gréRerer Stadte, Ortsbussysteme
in Mittel- und Kleinstddten, Regionalbuslinien zur Anbindung der Grundzentren an die
Mittelzentren mit Erweiterung als Bedarfslinie, Rufbusse im Flachenbetrieb zur Anbin-
dung ans néchste Grundzentrum sowie alternative Mobilitdtsangebote in sehr diinn besie-
delten Rdumen. Des Weiteren gehdrt zum Gesamtsystem die Integration der einzelnen
Verkehrstrager, indem Verknupfungspunkte zwischen o6ffentlichem Verkehr, MIV und
Fahrradverkehr geschaffen werden.

Aus der Literaturauswertung ergeben sich neue Forschungsfragen, die durch weitere Lite-
raturstudien und ggf. empirische Erhebungen oder Modellprojekte beantwortet werden
konnen. Ein Ergebnis der Studie besteht darin, dass detaillierte Daten zur Mobilitat in
landlichen Raumen teilweise nicht zur Verflgung stehen. Dies betrifft zum einen die sta-
tistische Bezugsebene, die haufig nicht sehr kleinrdumig ist. Zum anderen bestehen kaum
flachendeckende Informationen fir landliche Raume Uber das tatsachliche OPNV-
Angebot und dessen Entwicklung (insbesondere des straRengebundenen OPNV). Zum
Fillen dieser Forschungslicke kdnnten vorhandene Daten gesammelt, bestehende Fallstu-
dien verglichen und wenn nétig weitere Daten erhoben werden.

Eine weitere Forschungsfrage ist, wie die betroffene Bevolkerung die haufig konstatierte
Angebotsausdiinnung und Fahrpreiserhéhungen im OPNV wahrnimmt und wie sie darauf
reagiert. Welche Probleme werden hier gesehen und welcher Handlungsdruck entsteht?
Helfen sich die Menschen selbst, indem sie soziale Netzwerke mobilisieren oder Biirger-
busse einrichten? Gibt es eine Schwelle des Angebotes, ab der der Wegzug in grolere
Orte mit einem ausreichenden Versorgungsangebot oder zu Verwandten notwendig wird?

Bereits heute gibt es kleine Orte, die gar nicht mehr durch den OPNV bedient werden.
Zukinftig ist auf Grund des demographischen Wandels und von Finanzengpassen davon
auszugehen, dass solche Rdume wachsen. Voraussichtlich werden Landkreise darlber
nachdenken, komplett auf ein Angebot zu verzichten. Vor diesem Hintergrund kénnte un-
tersucht werden, welche Auswirkungen mit der Abschaffung des OPNV-Angebotes ver-
bunden sind. Dies betrifft wirtschaftliche Konsequenzen z. B. fir die bisherigen Ver-
kehrsanbieter oder den Tourismus, soziale Effekte wie eingeschrénkte Teilhabemdglich-
keiten an Aktivitaten oder hohere Mobilitatsausgaben durch die Anschaffung zusatzlicher
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Pkw und Taxi-Kosten sowie dkologische Auswirkungen durch mehr oder méglicherweise
auch durch weniger motorisierten Verkehr.

SchlieBlich stellt sich die Frage, welche alternativen Konzepte die entstehenden Licken
des OPNV fiillen konnen. In dieser Arbeit wurden einige Mdglichkeiten vorgestellt, die
teilweise noch wenig erprobt und erforscht sind. Teilfragen kdnnten sein, welchen Beitrag
die einzelnen Ansatze zur Mobilitat in 1&ndlichen Raumen liefern kdnnen, welche Kosten
entstehen, in welchen Raumen sie sinnvoll eingesetzt werden kénnen und wie sie mit dem
OPNV kombiniert werden sollten.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass bedarfsgesteuerte Bedienformen bei
dispersen Siedlungsstrukturen und knappen Finanzmitteln schnell an ihre Grenzen stof3en.
Deshalb ist fiir die Zukunft nicht von einer starken Ausweitung dieser Angebotsformen
auszugehen. In Einzelfallen kann geprift werden, ob mit einer bedarfsorientierten Umstel-
lung des Angebotes Kosten gespart werden kénnen. Wenn die Bereitschaft und Moglich-
keit zur Ubernahme des teilweise erheblichen Zuschussbedarfes besteht, kénnen bedarfs-
gesteuerte Bedienformen auch in landlichen Rdumen eine hohe Angebotsqualitat sicher-
stellen, die mit traditionellem Linienverkehr kaum zu finanzieren ware. Es ist allerdings
zu fragen, ob nicht alternative Konzepte jenseits des OPNV die Mobilitat der Bevélkerung
mit geringerem Aufwand in dhnlicher Weise gewahrleisten kénnten.
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