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G. Wolfgang Heinze

Aber nicht alle wohnen an Fernverkehrskorridoren und in
GrofRstidten. Strategische Uberlegungen zum Zubringer-
und Erganzungsverkehr in der Fliche
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Literatur

1 Die Herausforderung

Die demographische und 6konomische Entwicklung Deutschlands lasst dramatische Ver-
anderungsprozesse in der Siedlungsstruktur erwarten. Fiir Raum- und Verkehrsplanung
ergibt sich daraus die Herausforderung, Schrumpfung und neue Konzentrationsmuster zu
organisieren. Was soll gehalten und was aufgegeben werden, weil es nicht zu halten ist?
Alles zu fordern, bringt noch weniger. Zielrichtung ist ein moderner 6ffentlicher Orts- und
Regionalverkehr, der erst dem Offentlichen Verkehr als Gesamtsystem wieder zu jenem
funktionalen Verbindungsnetz verhelfen wiirde, von dem die Raumplanung noch immer
ausgeht. Deshalb bietet diese Krise Zeitfenster Gberfalliger Reformen und legt gerade fir die
Erreichbarkeit und Verkehrsmobilitdt der Flache eine strategische Neuorientierung nahe.!

Die Verdichtungsraume sind als Wachstumsmotoren und Kreativitatsmaschinen wieder-
entdeckt, Fernverkehr wird zunehmend mit Hochgeschwindigkeitsstrecken gleichgesetzt

" Landliche Raume bilden eine politisch bedeutsame Kategorie. Ein innovatives Konzept einer neuen Raum-
typisierung der BBR (Spangenberg 2008) stiitzt sich auf flichendeckende Strukturdaten des Geografischen Infor-
mationssystems (GIS) und kombiniert in einem kleinraumigen Analyseraster die beiden Dimensionen ,Strukturtyp
stadtisch-landlich” anhand der raumlichen Verteilung und Charakteristik der Ortslagen im Nahumfeld und , Lagetyp
zentral-peripher” anhand der erreichbaren Bevolkerungspotenziale im regionalen Umfeld. Strukturmerkmale als
erste Dimension bilden Siedlungsdichte, Siedlungsanteil, Siedlungsabstand und Siedlungsgrofie. Lagemerkmale
als zweite Dimension des Zentrum-Peripherie-Gefélles bilden die regionale Lage und Verkehrsanbindung zu
Bevolkerungskonzentrationen sowie grolRraumige Siedlungs- und Verkehrsachsen. In ihrer scharfsten Abgrenzung
ohne Mischformen umfasst die Kategorie , Landliche Raume” zwei Drittel (66,6 %) der Flache der Bundesrepublik
Deutschland mit einem knappen Viertel (23,7 %) der Bevolkerung. Die besondere Problemkategorie peripherer
und sehr peripherer landlicher Raume umfasst noch ein Siebtel (13,9 %) der Bevolkerung und knapp die Halfte
(47,2 %) der Flache. Die hochsten Anteile dieser Gebietskategorie liegen in den neuen Bundeslandern.
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und entwickelt sich als Taktverkehr zwischen Stadtregionen zum Selbstlaufer. Neben dem
Ubergeordneten Ziel, das Verkehrsweitenwachstum nachhaltiger zu gestalten und den
Modal Split zu verandern, sollen Hochgeschwindigkeitstrassen das Wirtschaftswachstum
der verbundenen Grof3stadte als Wachstumskerne des Gesamtraumes erhéhen. Damit
verstarken sie die raumliche Differenzierung im Sinne von Fritz Voigt (Voigt 1960; Heinze
1985). Je weniger Haltepunkte Hochgeschwindigkeitstrassen aufweisen, desto wichtiger
wird das regionale Zugangsproblem. Es ist vor allem die Integration von Fern-, Regional- und
Ortsverkehr, die tiber die raumliche Reichweite der Einkommens- und Kapazitatseffekte
von Investitionen entscheidet und damit raumliche Entwicklungschancen differenziert.
Werden grolsraumige Verkehrskorridore mit wirtschaftlichen Entwicklungshoffnungen fir
diese Achsenrdaume verkniipft, ist deshalb eine Raumordnung gefragt, die sich (auch) um
die Anbindungsqualitat im Gesamtraum sorgt. Denn nicht alle wohnen an Fernverkehrs-
korridoren und in GroRstadten.”

2 Faktisch umfasst Nahverkehr Orts- und Regionalverkehr

Aus der Perspektive der Raumordnung lasst sich Fernverkehr als Verkehr zu anderen
Mittel- und Oberzentren als den ndchstgelegenen sowie zu weiteren entfernten Zielen
definieren. Regionalverkehr bildet dann Verkehr zu den nachstgelegenen Mittel- und
Oberzentren sowie zwischen Mittelzentren auf nachgeordneten Verkehrsachsen und
Verzweigungen. Ortsverkehr stellt schlieflich Verkehr zwischen den Gemeindeteilen
der inzwischen tblichen Grollgemeinden und zu den Nachbargemeinden dar. Aus
der Sicht einer Fernverkehrsachse sichern Regional- und Ortsverkehr den Anschluss
landlicher Raume an den Fernverkehr und die Integration peripherer diinn besiedelter
Binnenrdaume. Damit Gbernehmen sie Erganzungs-, Zubringer- und Verteilerfunktion
in der Flache. Angesichts seiner Reiseweite bis zu 50 Kilometern oder einer Reisezeit
von einer Stunde in der Mehrzahl der Beférderungsfille deckt der Offentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV) damit im deutschen zentralortlichen Siedlungsgefiige faktisch
Orts- und Regionalverkehr ab.

Indem der Fahrgast die Reisezeit (einschl. Parksuchverkehr), Komfort (einschl.
Umsteigevorgiange) und Kosten (Kfz-Betriebskosten, Parkgebiihren, Taxikosten) als
GesamtgrofRe wahrnimmt, bilden Orts-, Regional- und Fernverkehr eine Einheit. So wird
auch die Entscheidung tiber die Verkehrsmittelwahl in erheblichem Male von der sog.
,Letzten Meile” bis zur Haustir als magischer Haltestelle beeinflusst. Dies reicht bis zur
Entscheidung, ob der potenzielle Fahrgast nicht auch noch fiir Fahrten im Fernverkehr
das eigene Auto nimmt.?

2 Wird - nicht unrealistisch - angenommen, dass alle IC/EC/ICE-Haltepunkte Stadte mit mindestens 50.000
Einwohnern sind, entfiel auf alle anderen, kleineren Siedlungen Ende 2007 60,3 % der Bevolkerung Deutschlands
(Auskunft von G. Wiirdemann, BBR Bonn-Bad Godesberg 23.10.2008).

* Gerade in einer Siedlungsstruktur-, Energie-, Finanz- und Automobilkrise ist es kritisch, weiterhin zu argumen-
tieren, die Lage der IC- und ICE-Bahnhofe orientiere sich im wesentlichen an den Bevolkerungsschwerpunkten
und Vollmotorisierung und deshalb erreichten - bezogen auf die Wohnbevolkerung - rund 80 % den nachsten
IC/ICE-Bahnhof innerhalb 30 Minuten Pkw-Fahrzeit (BBSR 2008). Eine entsprechende Analyse fiir den OPNV-
Zugang aber liegt in Deutschland nicht vor. Einfiihrend in diese Thematik wurden etwa 20 Verkehrsexperten
der Hochschullandschaft befragt.
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Auch deshalb riicken im Fern-wie Nahverkehr vor allem Bedienungskonzepte verstarktin
den Vordergrund: Integrierte Taktfahrplane statt bloRer Hochgeschwindigkeitstrassen und
flachenhafte flexible Verkehrsbedienung statt streng hierarchischem Linienverkehr nach
Fahrplan, aber ohne Fahrgaste. ,Planung von unten nach oben” bietet sich als Ergdnzung
zum traditionellen ,Planen von oben nach unten” an. ,Planung von unten nach oben”
bedeutet: Ist der nachfragenachste Engpass erst einmal entscharft, wird moglicherweise
der in diesem Sinne nachgeordnete - ,hoherstufige” Verkehr zum Selbstlaufer.*

3 Landliche Raume sind heterogen

Uber ihre Nachfrage und Kosten bestimmt die jeweilige Ausprigung der Fliche auch die
finanziellen Verhaltnisse ihres OPNV und damit ihre Leistungsfahigkeit als Partner des Fern-
verkehrs. Verkehrsplanerisch bewahrt haben sich vier Auspragungen von Verkehrsgebieten:

m Teilrdaume im engeren Einzugsgebiet von Verdichtungsraumen. In erheblichem Umfang
als Einpendler-und Naherholungsraume genutzt, konzentriert sich ihre Verkehrsversor-
gung auf radialstrahligen Orts- und Regionalverkehr. Damit ist meist ein hochwertiger
Anschluss an das Fernverkehrsnetz des Verdichtungsraumes gegeben. Diese Ver-
kehrserschlieBung diirfte durch Integration oder Ausbau des weiteren Nahverkehrs-
systems des stadtischen GroRraums zu l6sen sein. Engpasse bilden Quer-, Ring- und
Tangentialverkehre sowie die Schnittstelle Bus-Bahn.

m Teilrdume auf bereits vorhandenen Entwicklungs- und Verkehrsachsen. Hier steht die
Bedienung der Achse durch Massenverkehrsmittel mit Liniencharakter im Mittelpunkt.
Die schwachsten und damit schwierigen Teilverkehre werden quer zur Achse verlau-
fen. Aullerdem besteht hier auf hoch belasteten Achsen Konfliktpotenzial zwischen
Regionalverkehr und Fernverkehr.

m Teilrdume in peripherer Lage mit besonderen Standortvorteilen (wie Tourismus) sind
meist saisonal gepragt, aber begtinstigen - obwohl die meisten mit dem eigenen Pkw
kommen - Schienenverbindungen zu den Herkunftsraumen der Touristen. Schwach-
stelle ist der Nahverkehr, vor allem auRerhalb der Saison.

m Besondere Sorgenkinder sind Teilrdume in peripherer Lage ohne besondere Standort-
vorteile. Sie bilden Gebiete meist geringer und sinkender Bevolkerungsdichte, kleiner
Siedlungen und deshalb inzwischen tberdimensionierter traditioneller Infrastruktur.
Zentrales Anliegen ist eine allgemein zugingliche, haufigere, regelmaRigere und
deshalb moglichst flexible Alternative zum traditionellen Schul- oder Linienbus, Pkw
oder Moped.

* Weil ihre Gberortliche Einbindung kaum zu verandern ist, werden Ankunft und Abfahrt der Fernziige Aus-
gangspunkt fir die Fahrplangestaltung im Liniennahverkehr bleiben. Wegen des Umfangs latenter und effektiver
Fahrtwiinsche aber besitzen Regional- und Ortsverkehre eine tiber die Zubringerfunktion hinaus gehende hohe
Eigenbedeutung. Sie und die Flexibilitat fahrplanunabhangiger Angebotsformen bilden die Grundlage der Pla-
nungsmaxime von unten nach oben.
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4 Die Randbedingungen des OPNV sind langst andere

Ende des 19. Jahrhunderts war der OPNV der Inbegriff eines innovativen Produktes - aber
fur die Raumstrukturen von einst, mit ihren Menschen von einst, ihrem Verkehrssystem
von einst und ihren damaligen Randbedingungen. In diesem flichendeckenden Eisenbahn-
und OPNV-System verlangte der lindliche Raum nicht nur weniger Fernverkehr, sondern
|6ste ihn auch durch Fahrplan und Bahnhofshotel. Weil sich der OPNV aber 6konomisch
nicht an die Veranderungen unserer Gesellschafts- und Stadtstrukturen anpassen musste,
entwickelte er auch keine echte Alternative zum Auto. Den gewandelten Anforderungen
einer wohlhabenden Pkw-Gesellschaft im modernen Stadt-Land-Verbund einer allgegen-
wiartigen Welt nicht mehr gewachsen, stagniert die klassische OPNV-Nachfrage nach
traditionellem OPNV und fliichtet in den motorisierten StraBenverkehr.

Der bisher grofte Fehler des landlichen OPNV bestand in seiner ausschlieRlichen Kon-
zentration auf Schiiler, die den Jedermann-Fahrgast uninteressant werden lielSen und hier
auch noch tiberlange Fahrtstrecken belohnt. Damit wurde ein anspruchsloser marktferner
Teilverkehr zum Zentrum der Unternehmensaktivitiaten. Die Konzentration auf Schulan-
fangs- und Endzeiten, Schultage und Schulen als Fahrtziele vernachlassigt zukunftsfahige
Nachfragesegmente, wie Erwachsene, Berufspendler, Autofahrer als Umsteiger und Tou-
risten. Dies ist besonders problematisch, wenn die Zahlungsstrome dafir direkt an die
Unternehmen gehen, sie in die allgemeine OPNV-Finanzierung nicht integriert sind und
angesichts sinkender Schiilerzahlen entsprechende Mittelerhohungen gefordert werden,
um diesen OPNV weiter betreiben zu kénnen. Fehlende Marktorientierung begiinstigt
eine ,Subventionsblase” mitleeren Bussen, Umwegen, Parallelverkehren und Giberhchten
Kosten.

Wird diese verengte Produktpalette noch mit staatlichen Dauerzahlungen verkniipft,
die sich auf das bloRe Vertrauen in die Nahverkehrsgestaltung durch den bisherigen
Genehmigungsinhaber griinden, und werden im Linienverkehr Fahrzeugkilometer statt
Fahrgastzahlen bezahlt, ist ein Auslaufmodell vorprogrammiert.

Deshalb gehoren Produkt und Kunde in den Mittelpunkt der Neuorientierung. ,Neuer
offentlicher Orts- und Regionalverkehr” sollte nicht bedeuten, traditionellen OPNV
intelligenter zu finanzieren. Was vielmehr gebraucht wird, sind produktstrategische Kon-
sequenzen, zu denen auch der kurze Weg zwischen Haustiir und Fernbahnhof gehort.

Die Konzentration auf den Schiilerverkehr beim OPNV einerseits und auf den Geschifts-
reiseverkehr beim Fernverkehr andererseits hat - gleichsam von unten und von oben
her - gerade bei den Verkehrsangeboten fiir jedermann eine gefdhrliche Angebotsliicke
erzeugt. Nicht nur der OPNV lindlicher Riume, sondern auch der Fernverkehr mit Quelle/
Ziel aulerhalb der Verdichtungsraume hat sich dadurch von der Masse der Bevolkerung
verabschiedet und diese potenzielle Nachfrage - kampflos - dem Pkw tberlassen. Der hier
geforderte Jedermann-Verkehr ist nun geeignet, diese Angebotsliicke wieder zu schlieRen
und den o6ffentlichen Verkehr insgesamt erneut zu einem System werden zu lassen. Hier
gilt der vielzitierte Spruch, ein System sei mehr als die Summe seiner Teile. Auch hangt
der Erfolg des Systems vor allem von der Reisezeit ab und nicht von der Hochstgeschwin-
digkeit, wie das Beispiel der Schweiz eindrucksvoll bestatigt.
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4.1 Ein beliebter OPNV erfordert erginzende Planung von unten nach oben

Besondere Brisanz erhilt dieser Tatbestand durch die unerwartet breite Uberzeugung
befragter Verkehrsplaner und Consultants (Heinze, Kill 2008), das zurzeit fiir den OPNV
deutscher landlicher Raume aufgewandte Finanzvolumen reiche, wenn:

= die fiir den OPNV verfiigbaren Mittel flexibel verwendet werden diirfen und in ihrer
Hohe jetzt - auch rechtlich - stabilisiert werden,

m eine integrierte Betrachtung der Verkehrstrager erfolgt und offentlicher Verkehr als
Gesamtsystem verstanden wird,

= die fiir den OPNV verfiigbaren Mittel mit Priorititen auf allen Ebenen des landlichen
OPNV verbunden werden,

= eingespartes Geldim System OPNV bleibtund dies allen Akteuren vorher mitgeteiltwird,
m unternehmerisches Denken bei den Aufgabentragern Einzug hélt und
m diederFlache unangemessene Investitionslastigkeit durch Land und Bund beendetwird.?

Als grolte Herausforderungen werden vielmehr Uberregulierung, starre Verwen-
dungszwange, Mitnahmeeffekte und falsche oder fehlende Anreize genannt. Marktfahige
Produkte entstehen auf Dauer nur durch Wettbewerb und maligeschneiderte Losungen,
die den Verhiltnissen vor Ort gerecht werden. Weil die Komplexitat der Wegeketten
unterschiedliche Wettbewerbsformen erfordert, bietet sich ein Wettbewerb der Wettbe-
werbssysteme an und wird fiir landliche, verstadterte, stadtische und stark entleerte Riume
unterschiedliche Ergebnisse erbringen. Wurden Verkehrsleistungen ausgeschrieben, boten
fast immer samtliche Wettbewerber in ihren Antragen ein besseres Verkehrsangebot an
als den Status quo. Damit bestétigte sich die alte Erfahrung, dass bereits die Androhung
von Wettbewerb erhebliche Effizienzpotenziale freisetzt. Zu den wichtigsten tiberfalligen
Anderungen gehért ein wirksames erfolgsorientiertes Anreizsystem, das Konsens schafft.

Ziel ist ein neuer offentlicher Orts- und Regionalverkehr fiir jedermann, der beliebt ist.
Damit werden Attraktivitat, Flexibilitat, Risikobereitschaft und kontrollierter Wettbewerb
zu Schlisselbegriffen. Kern des Neuen ist die Dienstleistung und nicht das Betreiben von
Fahrzeugen (Locker 2006). Fahrgeldeinnahmen durch neue Fahrgaste auf neuen Geschfts-
feldern durch neue Attraktivitat und Veranderungen aber setzen Manager voraus, die

>Die zentrale Frage der hier berichteten Untersuchungsergebnisse lautete, warum es angesichts der seit Jahr-
zehnten bekannten Lésungen nur so langsam vorwarts geht. Die Suche nach raumlich Gbertragbaren Antworten
bestand aus 4 Saulen. (1) Vor dem Hintergrund der traditionellen Finanzierungspraxis wurden die Losungswege
der Reformstaaten Hessen, Brandenburg, Sachsen-Anhalt und Nordrhein-Westfalen, des Landkreises Wittenberg,
des Landkreises Oberhavel und des Stadtverkehrs Templin mit ihren Stdrken und Schwéchen als Best practice
analysiert und durch Unternehmensdaten landlicher OPNV-Unternehmen erginzt. (2) Den Kern der Studie
bildete eine ausfiihrliche Befragung eines heterogenen, aber zukunftsorientierten Personenkreises von etwa
50 erfahrenen Insidern des lindlichen OPNV verschiedener Bundeslinder. Entscheidende Nebenbedingung
dieser Gesprache war ihre Offenheit. (3) Diese Strukturanalysen und Aussagen wurden mit den erkennbaren
Trends im OPNV und ihren Folgen fiir seine Finanzierung sowie strategischen Konsequenzen zu Handlungs-
empfehlungen fiir ein anreizorientiertes Finanzierungssystem verdichtet. Diese Empfehlungen fir die zukiinftige
Ausgestaltung des Finanzierungssystems und Ordnungsrahmens im landlichen OPNV sollen den gesamten
Strukturwandel bertcksichtigen. (4) Zur mehrstufigen Absicherung der Handlungsempfehlungen wurde ein
eintagiger Workshop durchgefiihrt.
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daran glauben, die zu diesem Wagnis bereit sind und die fiir diese verkehrsplanerische
Herausforderung juristisch den Riicken frei haben. Als besonders innovative Losungen zur
Erhohung der Attraktivitat gilt die Kombination von schneller vertakteter Achsenbedienung
und fahrplanunabhangiger Anrufbusse als Zubringer und Verteiler sowie als Bedienungs-
form verkehrsschwacher Teilrdume und Zeiten.® Der Linienbus aber, der in jedem Dorf
halt, ist - so oder so - am Ende seines Produktlebenszyklus angelangt.”

Wird dieser OPNV - wie vorstehend - umfassend als Orts- und Regionalverkehr
definiert, bietet sich fir ihn als raumliche Politik- und Planungsebene im landlichen Raum
der Landkreis an. In Landkreisen laufen die wesentlichen Faktoren und Elemente zusam-
men: Nachfragerpraferenzen, Binnen- und Regionalverkehr, Schulplanung, Stralkenbau,
Politik und die Kenntnis raumlicher Besonderheiten. Kooperationen verschiedenster Art
der Landkreise bis hin zu Aufgabentrager-Verblinden erhohen ihre Effizienz und Markt-
macht. Schliellen sie sich zu Aufgabentragerverbiinden und anderen Kooperationsformen
zusammen, kommt dies - wie Hessen zeigt - erfahrungsgemal’ vor allem dem Regional-
linienverkehr zugute. Gerade deshalb bedarf hier die Haustlr als magische Haltestelle
besonderer Aufmerksamkeit.

Deshalb entsteht ein beliebter OPNV vor allem durch Planung von unten nach oben.
Dies gilt in besonderer Weise fiir den Offentlichen StraBenpersonenverkehr (OSPV, auch

¢ 1m OPNV diinn besiedelter lindlicher Rdume kann sich individuelle Bedienung durch kleine Fahrzeuge ver-
anderndem Mobilitdtsverhalten leichter anpassen als starre Linien. Wegen ihres niedrigen Kostendeckungsgrades
von 20-30% sind Anrufbusse - als eigenstandige Angebotsformen - unwirtschaftlich, aber interessant, wenn
mit ihnen vorhandene und schlecht ausgelastete herkommliche Linien gestrafft oder in Rufbusse umgewandelt
werden. Je nach den Bedingungen vor Ortist dann hdufig mit angepassten Rufbusmodellen ein deutlich hoheres
Angebot zu gleichen oder sogar geringeren Kosten méglich. Deshalb bilden sie eine 6konomischere Losung fir
nachfrageschwache Raume und Zeiten und bieten nicht zuletzt Beschaftigung zwischen den Nachfragespitzen.
Dabei liegt ein Eigenbetrieb von Taxi- und Mietwagenverkehr durch Busunternehmen dort nahe, wo diese noch
fehlen. In der Praxis werden als Anrufbusse Kleinfahrzeuge eingesetzt und von Taxi- oder Mietwagenunterneh-
mern betrieben. Deshalb hat sich auch der Unterschied zwischen Anrufsammeltaxen und Anrufbussen tiberlebt.
Um die gesamtheitliche Wahrnehmung des OPNV zu férdern, sollte der Begriff , Anrufbus” benutzt werden.
Entscheidend sind jedoch Funktion und Betriebsweise ,des Anrufbusses”:

Den Idealfall bilden fahrplanunabhangige Anrufbusse. Sie bedienen voll flexibel im Flachenbetrieb und sind
deshalb fir Planung von unten nach oben (wie im Ortsverkehr und als Zubringer zum Fernverkehr) besonders
geeignet. lhre Attraktivitat (zeitliche Flexibilitat, Haltestelle ,Haustiir”) induziert - auch fiir erneute spatere Linien
- nachweislich Neuverkehr. Auch das rechtliche Problem zu bedienender Haltestellen (statt der - noch von
manchen Taxifahrern - bekampften Haustiirbedienung durch Anrufbusse) ldsst sich entscharfen, indem man
dies flexibel definiert, je nach Bedarf und Lokalitat Haltestellenschilder aufstellt und es der Bedienungspraxis
iberldsst, ob und wann Fahrgaste nicht doch nach Hause gebracht werden.

Fahrplanabhangige Anrufbusse hingegen sind an den Fahrplan gebundene Kleinbusse oder Pkw. Sie fahren
eine feste Linie oder Richtungsbander so ab, wie es sich aus den vorherigen Anrufen ergibt, und sollen vor allem
Kosten senken. Deshalb stehen ihnen vor allem jiingere Verkehrsplaner kritisch gegeniiber. Um Jedermann-
Verkehr zu fordern, werden fahrplanunabhangige Anrufbusse fir wirksamer angesehen als der Linienbetrieb
von Richtungsbandern, denn Richtungsbdnder und ihre Betreiber blieben immer dieselben. Vielmehr ruinierten
derartige , Anruflinientaxis” eher den Bedarfsverkehr. Haben Fahrgaste erst einmal vergeblich an der Haltestelle
gestanden, weil sie vergessen hatten anzurufen, ist der Name Anrufbus negativ belegt und sie rufen Gberhaupt
nicht mehr an. Deshalb gelten Anruflinienfahrten haufig nur als Vorform ihrer Einstellung. Trotzdem gehéren
sie im OPNV inzwischen zum tiglichen Brot. Fiir manchen Planer werden derartige fahrplanabhingige Anruf-
busse deshalb lediglich als Voriibung auf dem Wege zum fahrplanunabhangigen Anrufbus angesehen, dessen
Organisation die meisten Verkehrsunternehmen in der Flache noch nicht beherrschen.

7 Dieses Konzept wurde von J. Fiedler entwickelt und als ,Mehrstufige Differenzierte Bedienung” zusammen
mit G. Locker 1989 im Landkreis Hameln realisiert.
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straBengebundener oder iibriger OPNV genannt). Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
aber leitet sich aus dem Gesamtnetz ab, ist also Ergebnis einer Planung von oben nach
unten. Deshalb wird er heute in den meisten Bundeslandern vom Land oder Verkehrs-
verbund bestellt und ist nicht immer das Wunschergebnis der Landkreise, in denen er
stattfindet. Diese Parallelitat ist ineffizient und erfordert eine finanzielle und organisatori-
sche Einbeziehung der Landkreise in die SPNV-Bestellpolitik.? Deshalb verlangt der neue
OPNV so viel Planung wie méglich von unten nach oben und so viel Planung wie nétig
von oben nach unten.

Aufgaben- und Ausgabenverantwortung gehéren - zumindest fiir den strallengebun-
denen OPNV, aber auch mit verstarkter Einbindung in den SPNV - auf der lokalen Ebene
gebiindelt, in den meisten Fallen bedeutet dies, in die Hinde der Landkreise. Dies bein-
haltet nicht nur die Zustandigkeit fir Planung, Organisation und Finanzierung, sondern
auch die Zusammenfassung aller 6ffentlichen Zahlungen von Bund, Landern und Kreisen
fiir den OPNV eines Raumes beim dafiir gesetzlich zustandigen Aufgabentriger. Nahver-
kehrsplan (der auch die Fernverkehrsanbindungen enthielt), Besteller-Ersteller-Prinzip und
Verkehrsvertrage schaffen klare Verhiltnisse zwischen Aufgabentragern und Verkehrsun-
ternehmen. Als Faustregel gilt, dass hier etwa zwei Drittel der Gesamterlose im OPNV
offentlichen Kassen entstammen und nur ein Drittel als Fahrgelderlose von Fahrgasten
kommen. Offentliche Zahlungen an den OPNV sollten erfolgs- statt aufwandsorientiert,
fahrerl6s- statt zuschussorientiert, leistungsorientiert statt unternehmensbezogen und
wettbewerbsneutral statt diskriminierend erfolgen und auch Wettbewerb zwischen den
Aufgabentragern fordern.

Weil es Ziel sein sollte, den Offentlichen Verkehr als System zu stirken, beinhaltet dies
die Gleichwertigkeit von SPNV, Linienbus und von flexiblen (bedarfsorientierten, alternativen)
Angebotsformen. Diese Aufwertung des stralengebundenen OPNV muss sich in seiner
Forderfdhigkeit niederschlagen. Fiir schnelle Achsen mit hoher Bedienungsfrequenz bieten
sich landesbedeutsame Buslinien im 1-Stunden-Takt zwischen Mittelzentren, Kreisstadten
und Tourismuszentren ohne direkte Bahnverbindung an und als Zubringer und Verteiler
telefonisch bestellbare Kleinbusse und Pkw-dhnliche Fahrzeuge.

Wird von der politischen Unverzichtbarkeit des OPNV fiir lindliche Riaume ausge-
gangen, ist das Verhiltnis zwischen SPNV und OSPV neu zu definieren. Express- oder
landesbedeutsame Busse sind nicht nur nachfragefreundlicher (Streckenfiihrung, Taktfre-
quenz, Fahrzeuggrolie, Haustiirndhe) als so manche Nebenbahn ohne Potenzial, sondern
kosten auch nur einen Bruchteil. Deshalb ist es tiberfallig, diese stille Finanzierungsreserve
zugunsten landesbedeutsamer Busse aufzulosen. Dies bedeutet zuerst die Definition
eines funktionalen und ausgewogenen ,Landesnetzes” (SPNV und landesbedeutsame
Buslinien) durch den/die bisherigen SPNV-Aufgabentrager. Da es sich hierbei um benut-
zerorientierte Parameter handelt, wird dies iber steigende Benutzerzahlen in der Regel
auch dem Fernverkehr zugute kommen.

8 Sind die Haltestellenabstande sehr unterschiedlich, ist Parallelbedienung von Schiene und StraRe in aller
Regel unerlasslich. Selbst die Verdichtung von Straenlinienverkehr durch Anruf-Sammeltaxen kann dort
gewtinscht sein, wenn es um den Komfort der Hausbedienung geht (wie Senioren mit gekauften Waren oder
aus subjektiven Sicherheitsbhedenken und dies nicht nur bei Dunkelheit).
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Um das OPNV-Gesamtsystem zu stirken, konnte die Vorstellung des Bundes von
mindestens 1.000 Fahrgasten pro 24 Stunden in beiden Richtungen einer SPNV-Strecke
- als Orientierungsgrofe - ibernommen werden. Dies ist jedoch nicht als Aufforderung
zur Abbestellung, sondern als Uberpriifungsauftrag zu verstehen. Zunichst sollte gepriift
werden, ob die Angebotsqualitat (Streckengeschwindigkeit, Taktfolge, Haltestellenab-
stande, Verknipfung mit vor- und nachgelagerten Verkehren) dem heutigen Standard
entspricht, dann ist zu untersuchen, inwieweit bei Vorliegen eines Parallelverkehrs mit
einer (vom Landkreis unterstiitzten) Buslinie diese verlegt oder eingestellt werden kann.
Auch landesplanerische Uberlegungen konnen die dauerhafte Aufrechterhaltung einer
schwach ausgelasteten SPNV-Verbindung rechtfertigen. Wesentliche Systemvorteile des
SPNV und der Strallenbahn gegentiber dem Bus bestehen in ihrer Massenleistungsfahig-
keit und weitgehenden Unabhangigkeit von Kapazitatsiiberlastungen durch andere Nut-
zergruppen der gleichen Infrastruktur. Weisen die konkreten Einsatzbedingungen keines
der entscheidenden Systemvorteile der Schiene auf, besitzt die betreffende Strecke kein
erkennbares Potenzial, dient sie keinem erheblichen Giterverkehr und hat sie auch keine
betrachtliche Bedeutung fiir das Gesamtsystem Schiene, sollte ihr Einsatz zugunsten des
straBengebundenen OPNV zuriickgefahren werden.

4.2 Besonders innovativ ist das Wittenberger Modell

Viele Regionen praktizieren integrierte moderne OPNV-Strukturen. Vorreiter und Modellfall
fiir ganz Deutschland fiir den OPNV war der - unmittelbar nach der Bahnreform im Jahr
1994 begonnene - stufenweise eingefiihrte integrale Taktfahrplan (ITF) Rheinland-Pfalz-
Takt. Fuir den Schienenverkehr geplant, wurde er spater auch auf bedeutsame Buslinien
(RegiolLinien) ausgeweitet. Durch entscharfte Umsteigebeziehungen zwischen den Linien
wurde die Bedienung der Nahverkehrsstrecken erfolgreich umgestaltet. Damit wurde der
Rheinland-Pfalz-Takt in Deutschland Vorreiter.

Inzwischen hat der Landkreis Wittenberg neue Mal3stibe gesetzt, nachdem bereits
der Landkreis Leer in jahrzehntelanger Pionierrolle die Funktionsfahigkeit und Finanzier-
barkeit einer flichendeckenden voll flexiblen Anrufbusbedienung nachgewiesen hatte.
Wegen seines Anspruchsniveaus, seiner konzeptionellen Geschlossenheit und seiner
Vereinbarkeit mit dem herrschenden Ordnungsrahmen ist aber das Wittenberg-Modell
von besonderem Interesse. So wird hier durch das neue Bedienungskonzept jedem
Birger des Landkreises zwischen 4 und 24 Uhr stiindlich und an 7 Tagen der Woche ein
Beforderungsangebot zur Verfligung gestellt. Obwohl auch hier der Schiilerverkehr die
Grundlage bildet, steht der sog. Jedermann-Verkehr im Mittelpunkt. Deshalb bestehen die
Starken dieses Modells in seinem Erfolg, im Mut zu neuen zeitgemallen Angebotsformen,
in seiner Rechtssicherheit und in der wettbewerbsneutralen Begiinstigung einheimischer
Kreativitdat und Arbeitsplatze. Im Wittenberger Modell bilden ein verbindlicher Nahver-
kehrsplan, dieselbe Finanzierungssatzung fir alle Bewerber, ein Bewertungskatalog fuir
Linien- und Bedarfsverkehr und ein Wettbewerbsverfahren, das Kreativitat belohnt, die
wesentlichen Steuerungsinstrumente kommunaler Aufgabentréager. Ziele, Randbedingun-
gen und Mindestbetriebsbedingungen sind im Nahverkehrsplan prézis formuliert, ihre
konkrete Umsetzung als Fahrplan und Tarif aber wird den Verkehrsunternehmen, ihrer
Ortskenntnis und Kreativitat tiberlassen (ISUP 2008).
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Der Unterschied zum klassischen Ausschreibungswettbewerb (als Preiswettbewerb)
besteht vor allem darin, dass ein Ausschreibungswettbewerb den Verkehrsunternehmen
detaillierte Losungen vorgibt, die - tGberspitzt - nur noch zu kalkulieren sind. Gesucht
wird der billigste Anbieter. Ob es nicht doch noch glinstigere Planungslosungen gibt,
interessiert nicht mehr. Der Genehmigungswettbewerb Wittenberger Auspragung geht
den umgekehrten Weg: Er gibt die Zielvorstellungen mit dem Nahverkehrsplan und
den Preis in Gestalt der vorhandenen Finanzmittel vor und tiberldsst es der Kreativitat
der Unternehmer, mithilfe ihrer Ortskenntnis erst das optimale Bedienungskonzept fiir
diesen Raum zu finden. Gesucht wird der Anbieter der besten Losungsqualitat. Fir alle
Beteiligten erweist sich der Genehmigungswettbewerb als Vorteil.

Kern ist ein verdichteter Stadtverkehr fiir die Stadt Wittenberg mit vertakteten regio-
nalen Bedienungsachsen des Landkreises. Die Verkniipfung von Achsen und stadtischem
Verkehrsangebot erfolgt am Busbahnhof gegeniiber dem Hauptbahnhof mit direktem
Zugang zu den ICE-Angeboten in Richtung Halle/Leipzig und Berlin. Fiir den Linienver-
kehr besteht ein Kreisfahrplan. Rufbusse bedienen flichendeckend in nachfrageschwa-
chen Zeiten und Rdumen und bilden Zubringer und Verteiler von Bus- und Bahnlinien
an Schnittstellen.

Je nach Tageszeit und Teilraum besteht das Bedienungskonzept aus Linienverkehr,
aus gebrochenen Anrufbus-Zubringerleistungen zu und Anrufbus-Verteilleistungen
von SPNV- oder Linienbus-Achsen sowie direkten Anrufbus-Fahrten zum Ziel. Fir die
ErschlieBung in der Schwachlastzeit (montags bis freitags nach 18:00, sonnabends und
sonntags ganztagig) oder als Ersatz nachfrageschwacher Linien sind flexible Bedienungs-
formen einzusetzen. Die Anmeldefrist betrdgt wenigstens 1 Stunde vor Fahrtbeginn.

Erweist sich das Modell Wittenberg, das ohne Co-Finanzierung durch den Kreis
nur mit durchgereichten Bundesmitteln auskommt, als erfolgreich, beweist dies, dass
ein attraktiver OPNV gerade im liandlichen Raum keine Frage des Finanzvolumens ist,
sondern vor allem seiner Umschichtung, eines intelligenten Wettbewerbsverfahrens
und eines hoch motivierten Netzwerks. Im ersten Betriebsjahr stieg - bei anndhernd
gleichem Finanzvolumen und trotz riicklaufiger Einwohner- und Schiilerzahlen - die Zahl
der geleisteten Fahrplankilometer um 6 %. Obwohl die beférderten Personen (Befor-
derungsfalle, Personenfahrten, Fahrscheine) im Schilerverkehr von 2006 auf 2007 um
-18 % zurlickgingen, verdoppelte sich (+109 %) die Zahl der im Jedermann-Verkehr befor-
derten Personen. Dadurch stieg der Anteil der Fahrten auBBerhalb des Ausbildungsverkehrs
am gesamten § 42-Verkehr (ohne freigestellten Schiilerverkehr und § 43-Sonderverkehre)
von 16 auf 32 %. Der Jedermann-Verkehr zeigte sich nicht nur in der Lage, die Verluste
im Schiilerverkehr aufzufangen, sondern erweiterte sogar noch den regionalen Gesamt-
markt, indem die Gesamtzahl aller Beférderungsfalle um 2 % zunahm.

Zurzeit hat der Landkreis Anhalt-Bitterfeld zu einem weiteren Genehmigungswettbe-
werb um insgesamt sieben Buslinienblindel nach dem Wittenberger Modell aufgerufen.
Dabei wird eine Neuordnung der Unternehmensstrukturen erwartet.
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Als ,Nachteile” des Wittenberger Modells werden gern die noch laufenden Rechts-
streitigkeiten und das Modell als juristische Einzell6sung genannt.’

4.3 Wo soll der 6ffentliche Orts- und Regionalverkehr unten enden?

Auch diese - auf den ersten Blick - wenig fernverkehrsaffine Frage berihrt die Vertrau-
enswiirdigkeit des offentlichen Gesamtsystems von der Haustiir bis zum Fernbahnhof.
Verschiedene deutsche Teilraume nahern sich skandinavischen Verhaltnissen, ohne
deren Erfahrungen zu kennen. So existieren z.B. in Finnland rentable Unternehmen (wie
Korsisaari), die Linien-, Charter- und Anrufbusverkehr, Ambulanzen, OPNV-Consulting,
OPNV-Software, Bussimulator, Wartung und Instandsetzung, Gebrauchtbushandel u. a.
anbieten und betreiben, denn ihre Einsatzzentrale ist sowieso besetzt (Korsisaari 2008).
Hier besteht in der deutschen Verkehrspolitik die Neigung, das Rad neu zu erfinden. Ein
weites, in groBem Umfang praktiziertes, aber wissenschaftlich noch kaum bearbeitetes
Feld bildet die Nachbarschaftshilfe durch private Pkw-Mitnahme oder das Erledigen von
Besorgungen fiir autolose Nachbarn."

Was in Skandinavien, aber (noch) nicht in Deutschland funktioniert, sind Transportmix
in einem Fahrzeug (wie gemeinsame Linienbedienung fiir Personen und Giiter), Funkti-
onsmix an einem gemeinsamen Ort (wie verkehrliche und auBerverkehrliche Aktivitaten
an multifunktionalen Busbahnhéfen, Bahnhofen oder Postagenturen) und Ressourcenmix
(wie die Integration von Wartung und Instandsetzung, Patiententransporten, mobilen
Diensten, privaten Post- und Paketdiensten usw., von denen viele radialstrahlige Netze
betreiben) (Heinze et al. 1994). Alle diese Mixformen konnen Bahnhofe starken.

Mit abnehmender Bevolkerungsdichte wird der OPNV teurer. Deshalb sollte man
die Versorgung an Mindesteinwohnerzahlen von Ortschaften kniipfen, sich bis zu einer
bestimmten Einwohnerzahl flexibilisierten OPNV leisten und alles darunter privat durch-
fihren, wobei auch hier wieder viele Formen maoglich sind: Mindestbedienungsstandards
aus Daseinsvorsorge, Bustage, Burgerbusse, Kleinbusse in Gemeinde- oder Verbundregie,
Taxigutscheine und Mitnahmeverkehr im privaten Pkw sind letzte Moglichkeiten. Sollten

? Die beiden nicht mehr bedienenden Altgenehmigungsinhaber lieRBen die Entscheidung der Genehmigungs-
behorde im Eilverfahren gerichtlich Gberpriifen. Deshalb wird der Verkehrsbetrieb derzeit noch auf der Basis
einstweiliger Erlaubnisse (im Sinne des Personenbeforderungsgesetzes) durchgefiihrt. In einer ersten Entscheidung
forderte das OVG Magdeburg den Landkreis auf, unter Zugrundelegung von Hinweisen des Gerichtes eine Neu-
bewertung im Wettbewerbsverfahren vorzunehmen. Diese fiihrte jedoch zu keinem anderen Ergebnis, lediglich
zu einer anderen Punktedifferenz. In einem darauf folgenden zweiten Eilverfahren wurde die Entscheidung der
Genehmigungsbehorde sowohl vom Verwaltungsgericht Dessau als vom Oberverwaltungsgericht Magdeburg
bestatigt. Nach Entscheidung des Landesverwaltungsamtes Sachsen-Anhalt als Widerspruchbehorde ist eine
Bestatigung dieser Entscheidung in einem Hauptsachverfahren wahrscheinlich. Sind die gegenwartig laufenden
Rechtsstreitigkeiten richterlich entschieden, ist es durchaus denkbar, das Modell als Standardmodell zu dekla-
rieren. Seine Akzeptanz bleibt jedoch der freien Entscheidung jedes Kreises (iberlassen. Sein groRer Vorteil
aber besteht in seiner Rechtssicherheit in einer Zeit, in der die Wahl eines anderen Verfahrens das Risiko einer
aussichtsreicheren Klage beinhaltet. Was den Tatbestand als juristischer Einzellsung betrifft, hat Sachsen-Anhalt
dieses Verfahren zur Ausschreibung eines festen Zuschusses als Einzelfall von der Europaischen Kommission
notifizieren lassen. Damit muss jeder Kreis, der sich fiir dieses Modell entscheidet, diese Entscheidung fiir seinen
Kreis bei der EU-Kommission nochmals notifizieren lassen.

191n der kleinen Gemeinde Losheim im Saarland (11.000 Einwohner) beispielsweise setzt man neben Anrufsam-
meltaxen zweimal wochentlich Senioren-Einkaufsbusse ein, weil vormittags nicht alle Linienverkehrsfahrzeuge
gebraucht werden (Information von Joachim Fiedler 28.10.2008).
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sich Mindestbedienungsstandards zur Daseinsvorsorge durchsetzen, sind auch sie tunlichst
mit Anreizen zu einem konzeptionellen Neubeginn zu verknipfen.

Als Mindestbedienung gilt im Landkreis Wittenberg die Verbindung der Ortsteile mit
mehr als 200 Einwohnern durch OPNV unter Einschluss flexibler Bedienungsformen. Die
Anforderungen an die Mindestbedienung beschranken sich bei den Ortsteilen Giber 200
Einwohner auf die Einwohner der Ortsteile und die Fahrtenzahl an Schultagen vor- und
nachmittags, die Ferienzeit und sonnabends/sonntags. Je nach Grofe der Ortsteile werden
die Busbetreiber verpflichtet, ein oder zwei Hin- und Riickfahrten taglich anzubieten. Fir
das Stadtgebiet wird die Taktdichte von 30 Minuten vorgegeben. Fir alle Linienbiindel
werden Verkehrsachsen und Verknlpfungspunkte bestimmt. Eine Bedienung von Ortsteilen
unter 200 Einwohnern ist bei Erfordernissen der Schiilerbeforderung zu realisieren sowie
dann, wenn der Ort an einer bereits anderweitig bedienten Strecke liegt (ISUP 2008).

Durch derartige Losungen wiirde eine Gefihrdung von OPNV vermieden, wie sie die
Uberwidltigende Mehrheit befragter Praktiker durch Subjektforderung befiirchtet. Eine
andere Losungsrichtung wird in der Aufgabenerweiterung von Verkehrsverbtinden gesehen.
Gibt es in diinn besiedelten landlichen Raumen durch demografische und 6konomische
Verluste immer weniger zu bestellen, stellt dies die Funktionalitat der Aufgabentragerver-
binde infrage (Blocher 2008). Dann bietet es sich an, die Rolle der Verkehrsverbiinde
von einer Bestellerorganisation zur Vermittlungsagentur von Fahrtwiinschen und Fahrtan-
geboten zu erweitern und dabei OPNV und Motorisierten Individualverkehr (MIV) zu
verknuipfen. Der private Pkw wiirde zum fahrplanunabhangigen Anrufbus - mithilfe einer
Koordinationsstelle und Dispositions-Software, wobei dem GPS-fahigen Handy langfristig
besondere Bedeutung zukommt. Eine wachsende Zahl von Autofahrern diirfte mitspielen,
da sie dies von den hohen Treibstoffkosten zunehmend entlastet.

Der Ubergang von der mittelbaren Objektforderung von OPNV-Betrieb und -Infrastrukur
zur unmittelbaren Subjektférderung der Betroffenen, wie auf Taxigutscheine, stellt einen
Paradigmenwechsel dar. Taxigutscheine bieten sich theoretisch dort an, wo ausreichende
OPNV-Potenziale an Menschen und Kultur- wie Naturzielen fehlen. In Deutschland gab
es dies - meist befristet - nur als Gutschein ftir Schiiler und Schulbus, fiir Disco-Besucher,
als Frauen-Nacht-Taxi (Sachsen-Anhalt) und auf Personen tber 70, die ihren Fiihrerschein
abgegeben hatten (Schleswig-Holstein). In GroRbritannien wurden seit 1997 in einer
Region an 600 Personen ohne MIV-Zugang Taxi-Gutscheine ausgegeben (Fichert, Ster-
zenbach 2007).

Die Ausweitung der Subjektforderung auf jedermann in extrem diinn besiedelten
Landesteilen ohne OPNV wirft vor allem ungeklirte Fragen auf. Analogien zum Wohn-
geld liegen nahe. Wer soll wie oft wann wohin fahren diirfen? Um unklare Begtinstigung
und Mitnahmeeffekte zu begrenzen: Kommen Mobilitdtsgeld, Taxigutscheine u. a. nur
fir Mobilitatsbedirftige und Sozialschwache ohne Auto infrage und wie hoch soll der
Eigenanteil sein? Kann die Subjektférderung ungebunden erfolgen (wie Mobilitatsgeld)
oder tunlichst zweckgebunden, wie Uiber Taxigutscheine mit oder ohne Personenbindung?
Muss es das Taxi sein oder lielbe sich auch der Pkw des Nachbarn bezuschussen? Wer gibt
dem Landkreis die Mittel und definiert das Gesamtvolumen? Wie wird Selbsthilfe angeregt
und geférdert? Wie werden extrem negative Riickwirkungen auf den OPNV benachbarter
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Aufgabentrager und den Fernverkehr verhindert, wie sie in den USA erfolgt sein sollen?
Wer organisiert die Fahrt und kontrolliert Missbrauch bei Mobilitatsberechtigten und
Betreibern? Was geschieht in Raumen ohne Mietwagen- und Taxiunternehmen? Wie
werden gerade in der Flache Sozialneid, Stigmatisierung als Unterschichtmerkmal und
Verselbstandigung dieses Fordertatbestandes ausgeschlossen? Oder ist es angesichts der
praktischen Probleme dieses theoretisch bestechenden Instruments gesamtwirtschaftlich
nicht billiger, einen Anrufbus zum OPNV-Tarif plus 50 % Komfortzuschlag betreiben zu
lassen oder die Vorhalte- und Wartekosten eines Mietwagen- und Taxiunternehmens zu
tbernehmen, vor allem wenn die Rationalisierungsgewinne im Linienbusverkehr fiir Schiiler
und Nichtschiler im System bleiben?

Dazu existieren kaum Untersuchungen und auch im Ausland gibt es wenige Beispiele
(Walther 2006; hlow 2008). Dafiir ldsst sich durch Subjektforderung die Treffgenauigkeit
erhohen, werden staatliche Produktion und Subventionen an Betreiber vermieden und
Uber den Wettbewerb potenzieller Betreiber Ineffizienzen verringert (Sterzenbach 2007)."2

5 Offentliche Nah- und Fernverkehre fiir morgen brauchen heute
einen starken Staat

Der Befreiungsschlag der Bahnreform 1994 hat zwar zu einem wachsenden Schienen-
personennahverkehr (SPNV) gefiihrt, aber die Schaffung einer integrierten modernen
OPNV-Struktur unterlassen. Zwar entstanden in der Folge OPNV-Gesetze, mit Landkrei-
sen und kreisfreien Stadten als OPNV-Aufgabentragern und mit Nahverkehrsplianen als
neuen Instrumenten, aber der harte Kern des unzeitgemaRen Betriebs-, Ordnungs- und
Finanzrahmens mit seinen Fehlsteuerungstendenzen wurde erhalten.

Beim Aufbau eines zeitgemiRen Offentlichen Verkehrs fiir lindliche Raume geht
es nicht um Bahn oder Bus, sondern um ein vernetztes Gesamtsystem. Weil gerade in
neuen Bundeslandern noch immer viele Bahnstrecken existieren, die trotz Wettbewerb,
Eigentimerwechsel und NE-Standards keine Erfolgsbeispiele werden diirften, ist der
Benachteiligung des Busses gegenlber der Bahn ein Ende zu bereiten. Nicht ohne Grund
bezeichnete der ehemalige Geschéftsfiihrer der Landesnahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen mbH, Wolf-Rudiger Gorka, es in einer 6ffentlichen Fachdiskussion als Fehler
der Regionalisierung des SPNV, dabei den Bus in der Flache vernachlassigt zu haben. Im
Nachhinein wiirde er personlich so manche Bahn-Bus-Entscheidung anders treffen. Mit
einem Wachstum von 1-1,5 % bleibe der Linienbus auch deshalb das schwéachste Glied
des Gesamtsystems. Was auch hier gebraucht werde, seien neue Wettbewerber der
DB AG und Wettbewerb im Busbereich. Deshalb forderte er eine Regionalisierung des
Offentlichen Personenstralenverkehrs.”

" Extrem negative Ruickwirkungen werden regelmafig mit den USA in Verbindung gebracht, aber nicht belegt.

2 Die Forderung von Modellversuchen zeigt, dass dieser Trend schon lauft (Briimmer 2007). Konsequent
zu Ende gedacht, misste aber auch die Subjektforderung mit Zweckbindung an die Mobilitat nur eine Zwi-
schenstufe hin zu einer rein marktwirtschaftlichen Befriedigung der Mobilitatserfordernisse im Rahmen eines
Birgergeldes darstellen.

3 Dr. Wolf-Riidiger Gorka am 28.11.2007 im Rahmen der DVWG-Podiumsdiskussion ,Die Zukunft des
OPNV“ in Berlin.
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Deshalb sollte sich der SPNV auf Knotenpunkte und Verkehrsachsen beschréanken.
SPNV-Strecken geringer Nachfrage, fehlender Potenziale, fehlender Bedeutung im Giiter-
verkehr flr das Gesamtnetz sollten durch Schnellbusse ersetzt und das Geld moglichstim
System belassen werden. Um dies zu rationalisieren, sollte Aufgabenverantwortung auch im
OPNV funktional und damit nach der Verkehrsbedeutung und nicht nach Verkehrsmitteln
erfolgen. Deshalb sollte in Flachenlandern, in denen die Aufgabentragerschaft fir den SPNV
beim Land liegt, auch auf eine starkere Mitwirkung der Landkreise nachgedacht werden.

In dieser Umbruchsphase wird Experimentieren zum Qualitatskriterium und sollte
belohnt werden (Hickmann 2000). Unterschiedliche Strukturtypen ldndlicher Raume
verlangen unterschiedliche Losungen: angepasst, malistabsgerecht, pragmatisch. Die
Vielzahl lokal angepasster kreativer und erfolgreicher Losungen zeigt, wie sinnvoll mehr
Optionen fiir Bundeslander sind. Dies erhoht den Gestaltungsspielraum, die Kreativitat
und Kooperationsbereitschaft der Bundeslander. Die Alternative ist dauernde Unzufrieden-
heit mit einem tendenziell einheitlichen Bundesrahmen, der keiner Region gerecht wird.

Es ist wichtig, den verlorenen Glauben an Neuverkehr durch Attraktivitat wieder her-
zustellen und Verstandnis fiir Risikobereitschaft zu wecken. Dabei ist die Zukunft des
landlichen OPNV weniger eine Frage neuer Finanzierungsinstrumente als vielmehr neuer
Produkte und neuer Funktionen.

Vom starken Staat ist daher zu fordern,

m seinen ressortiibergreifenden Koordinations- und Planungspflichten nachzukommen
sowie oOffentliche Versorgungseinrichtungen und Fordermittel zu konzentrieren,

m den Behérdenpluralismus zu beenden und eine Stelle zu schaffen, die Finanzierung,
Vergabe und ausschlieBliche Rechte (einschlieRlich Direktvergabe) im OPNV regelt,

m einen lindlichen OPNV nach landlichen Maf3stiben zu fordern, der Bahn, Bus und
alternative Angebotsformen gleichberechtigt nach ausschlieBlich funktionalen Ge-
sichtspunkten integriert,

m fir verkniipfungsfiahigen Fernverkehr zu sorgen und Nah- und Fernverkehr zu verkniip-
fen sowie

m unternehmerisches Denken bei den Aufgabentragern systematisch zu fordern.

Was nottut und durch die verdnderten Rahmenbedingungen erreichbar erscheint,
ist ein integrierter Verbund verschiedenster MaBnahmen fiir ein zusammengehoriges
ausgedehntes Gebiet, der komplette Reiseketten ermoglicht und durch eine garantierte
Mindestlaufzeit der potenziellen Nachfrage glaubhaft signalisiert, dass es sich lohnt,
zumindest fir diesen mehrjahrigen Zeitraum auf die Anschaffung eines Zweitwagens zu
verzichten oder besser noch, diesen wieder abzuschaffen.

Die Umsetzung eines solchen Pakets unterschiedlichster Losungen durch einen flexiblen
Ordnungsrahmen moglich zu machen, sollte zum Lastenheft der Anpassung des deutschen
nationalen Verkehrsrechts an die EG-VO 1370/2007 gehoren.
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[ Aber nicht alle wohnen an Fernverkehrskorridoren und in GroRstadten
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