Low-Cost-Konzepte fiir die innere OPNV-ErschlieBung kleiner Gemeinden

Kurzfassung der Diplomarbeit von Karina Runte

Die Situation im landlichen Raum und innerhalb kleiner Gemeinden stellt sich &ul3erst
unglnstig dar. Die zunehmende Motorisierung der Bevélkerung und die Abnahme der
Schilerzahlen fiihren zu einem sinkenden Fahrgastaufkommen. Gleichzeitig zeigt die
derzeitige demographische Entwicklung in Deutschland deutlich, daB die Bevélkerung immer
alter wird, der Altersdurchschnitt steigt um 10 bis 15 Jahre gegentber der vorherigen
Generation. Die &lteren Personen werden eine hohere Pkw-Verfligbarkeit verzeichnen
kénnen, da diese Generation bereits mit dem Pkw aufgewachsen ist und ihr
Mobilitatsverhalten dementsprechend angepalit hat. Dies hat zur Folge, dal ein erhéhter
Anteil alterer Menschen in der Bevélkerung nicht zwangslaufig auch erhdhte Fahrgastmengen
im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) bedeuten muR.

Insbesondere im landlichen Raum und in kleinen Gemeinden gerét der OPNV durch die
demographische Entwicklung in eine immer kritischere Lage. Infolge disperser
Siedlungsstrukturen und zuriickgehender Einwohnerzahlen kann ein wirtschaftliches OPNV-
Angebot nur durch eine zeitliche oder raumliche Bundelung erzielt werden, d.h. die Busse
fahren seltener und die Linienfihrung ist auf die Hauptachsen konzentriert. Damit kann
héaufig den Mobilitatswiinschen und -bedirfnissen der Fahrgéste nicht befriedigend
entsprochen werden. Schon heute ist die finanzielle Situation in den Gemeinden und
Kommunen sehr schlecht und das Angebot im OPNV wird nur als Daseinsvorsorge betrieben,
d.h. er ist flr die Sicherung der Mobilitat derer Menschen zustéandig, welche iber keinen
eigenen Pkw verfiigen, die so genannten "Capitve Riders". Um die Akzeptanz des OPNV in
landlichen Regionen zu fordern und gleichzeitig die Mobilitat zu sichern ist es notwendig,
alternative Systeme zu entwickeln und einzusetzen, welche sowohl wirtschaftlich tragbar
sind, als auch bessere Nutzerstandards mit sich bringen und sich an dem Mobilitatsbedarf der
Bdrger orientieren.

Die aus dieser Anforderung entstandenen alternativen Bedienformen beinhalten eine
Ausweitung der bisherigen Dienste des OPNV, indem die Bindung an Linien- und Fahrplane
aufgehoben wird. Hiermit soll sowohl eine Verbesserung der Angebotsqualitit und damit eine
Erhéhung der Fahrgastzahl, als auch eine dadurch bedingte Steigerung der Kostendeckung
erreicht werden.

Alternative Systeme zeichnen sich im allgemeinen durch einen flexiblen bzw.
bedarfsorientierten Betrieb aus. Die Fahrgdste missen hierbei ihren Fahrtwunsch in der Regel
vor der Fahrt in einer Dispositionszentrale anmelden, da die Fahrt nur bei Bedarf erfolgt. Auf
diese Weise sollen Leerfahrten vermieden werden. In der Praxis werden vier verschiedene
Bedienformen unterschieden. Diese unterscheiden sich in rdumliche und zeitliche Kriterien.
Zeitliche Kriterien bezeichnen die Bindung an einen Fahrplan, rdumliche Kriterien
beschreiben die raumliche Verteilung der Haltestellen und Bedienungsorte, deren Zu- und
Abgange sowie deren Verknupfung untereinander.

Der Linienbetrieb bildet die Standardform, hier sind alle Haltestellen festgelegt, die
Bedienung folgt nach Fahrplan. Eine Abwandlung ist der Bedarfslinienbetrieb, hierbei ist die
Strecke, analog zum Linienbetrieb, festgelegt. Ein Teil der Haltestellen wird jedoch nur nach
vorheriger Anmeldung bedient.



Der Richtungsbandbetrieb ist definiert durch feste Haltestellen, welche auf Grund hoher
Nachfrage standig bedient werden. Die dazwischen liegenden Haltestellen werden nur bei
Bedarf und nach vorheriger Anmeldung angefahren. Auch beim Richtungsbandbetrieb erfolgt
die Bedienung nach einem Fahrplan, der jedoch Schwankungen unterliegt, da der endgltige
Fahrtverlauf variiert. Hierbei konnen Differenzen von bis zu zehn Minuten auftreten. Der
Richtungsbandbetrieb 1aBt sich in die Auspragungsformen Linienabweichung,
Linienaufweitung, Korridor und Sektor unterscheiden.

Der Flachenbetrieb ist gekennzeichnet durch ausschliel3lich bedarfsorientierte Haltepunkte.
Diese konnen sowohl Haltestellen als auch Haustirren sein. Die Reihenfolge der Bedienung ist
somit zufallig und lediglich abhangig von der rdumlichen und zeitlichen Verteilung der
Fahrtwiinsche.

Auf der Basis dieser flexiblen Betriebsformen wurden verschiedene Systeme entwickelt.
Diese lassen sich in 6ffentlich und privat organisierte Systeme unterteilen, gemeinsam ist
allen die Notwendigkeit einer vorherigen Anmeldung. Der Betrieb erfolgt zumeist mit
Kleineren Fahrzeugen, es kommen Klein- und Minibusse sowie Pkws zum Einsatz. Im
Bereich der 6ffentlichen Syteme haben sich in Deutschland vor allem das Anrufsammeltaxi
(AST) und der Rufbus durchgesetzt. Ein wesentlicher Unterschied der beiden Systeme liegt in
der Wahl der Betreiber. Wahrend der Rufbus zumeist durch Verkehrsunternehmen betrieben
wird, kommen beim Anrufsammeltaxi Taxiunternehmen zum Einsatz. Das AST wird
normalerweise auf Strecken und in Zeiten geringer Verkehrsnachfrage eingesetzt und ersetzt
hier den Betrieb mit einem Linienbus. Der Begriff Rufbus beschreibt als Sammelbegriff
unterschiedliche Betriebsweisen und Bedienungskonzepte. In Abh&ngigkeit der
eingegangenen Fahrtwiinsche werden die tatsédchlichen Fahrtwege generiert und die
jeweiligen Abfahrtzeiten an den Haltestellen festgelegt. Unterschiede liegen hauptsachlich in
der Betriebsweise (Bedarfslinienbetrieb, Richtungsbandbetrieb oder Flachenbetrieb) sowie
der Art der Haltepunkte (Haltestelle- Haltestelle, Haltestelle-Haustlr oder Hausttr-Haustur).
Privat organisierte Systeme umfassen den Burgerbus und Fahrgemeinschaften. Unter dem
Begriff des Biirgerbusses wird ein System der Personenbefdrderung durch ehrenamtliche
Fahrer verstanden. Nach dem Prinzip "Burger fahren Blrger™ ist so eine Verkehrsbedienung
ohne hohe Personalkosten moglich. In der Betriebsweise kann der Biirgerbus der des
Rufbusses durchaus entsprechen, jedoch wird der Biirgerbus im Gegensatz zum Rufbus auch
im konventionellen Linienverkehr eingesetzt. Fahrgemeinschaften beschreiben ein System der
privaten Mitnahme, diese kann nach vorheriger Absprache, vermittelt oder spontan erfolgen.
Im vorhinein abgesprochene Mitnahmeverkehre beschranken sich zumeist auf einen
bekannten Personenkreis. Vermittelte Fahrgemeinschaften zwischen einander unbekannten
Personen, wie im (berregionalen Bereich, sind in kleinen Gemeinden nicht bekannt. Spontane
Fahrgemeinschaften beschreiben das Trampen sowie das Zusteigen an daflir vorgesehenen
Stellen.

Um die Attraktivitat und Akzeptanz dieser alternativen Angebotsformen zu steigern, massen
die moglichen Nutzergruppen definiert sowie deren Anforderungen an bedarfsorientierte
Systeme analysiert werden. Zu untersuchende Nutzergruppen sind Kinder und Jugendliche,
Berufstatige, Hausfrauen/-manner, Senioren und Behinderte. Neben den
nutzergruppenspezifischen Anforderungen missen die Wegzwecke unterschieden werden, zu
beachten sind hierbei der Ausbildungs- und Berufsverkehr, der Freizeitverkehr sowie der
Erledigungs- und Einkaufsverkehr.

Um einen wirtschaftlichen Betrieb zu ermdéglichen, sind die zu erwartenden Kosten und
Erlose zu ermitteln. Auf der Kostenseiten fallen sowohl Fahrzeugkosten als auch



Infrastrukturkosten und Personalkosten an. Fahrzeugkosten lassen sich in fixe Kosten fir die
Anschaffung und Unterhaltung sowie in variable Kosten fir Kraftstoffe, Reifen und
Instandsetzung unterteilen. Infrastrukturkosten umfassen die Kosten flr
Haltestelleneinrichtungen sowie diejeniegen fir die Vorhaltung einer Dispositionszentrale.
Personalkosten setzten sich aus den Aufwendungen fiir das Fahrpersonal sowie die
Disponenten zusammen.

Eine Kostenreduzierung ist bei alternativen Bedienformen durch den ausschlief3lich bei
Bedarf durchgefiihrten Betrieb moglich, die fahrleistungsabhéngigen Kosten kénnen so
minimiert werden. Auch der Einsatz von kleineren Fahrzeugen fuhrt zu geringeren fixen
Kosten. Desweiteren konnen in der Gemeinde vorhandene Fahrzeuge zeitweilig fir den
Busverkehr umgenutz werden. Personalkosten lassen sich vor allem durch den Einsatz von
ehrenamtlichem Personal reduzieren. Desweiteren ist die Einbindung von Taxiunternehmen
von Vorteil, da auf diese Weise Personal nicht vorgehalten werden muss, sondern nur fur die
tatsachliche Fahrzeit angefordert wird.

Die Erlose aus Fahrgeldeinnahmen sind bei bedarfsorientierten Bedienformen héher als im
Standardlinienbetrieb, dies liegt in der Erhebung von Komfortzuschldgen begriindet. Eine
maogliche Fahrt bis zur Haustir sowie die fahrplanunabhéngige Fahrtdurchfiihrung
rechtfertigen ein erhohtes Fahrtentgelt. Neben diesen Einnahmen kdnnen Erldse durch
Werbung, Sponsoring, Ausgleichszahlungen oder staatliche Fordermittel erzielt werden. Der
Erhalt von Fordermitteln ist zumeist abhéngig von der Art der Konzessionierung.

Die Genehmigung alternativer OPNV-Angebote ist bisher noch mit Problemen verbunden, da
im Personenbeférderungsgesetz (PBefG) bis jetzt noch keine eindeutigen Festlegungen
getroffen wurden. Generell kommen fur die Zulassung nach dem PBefG vier verschiedenen
Paragraphe in Betracht, welche unterschiedliche Méglichkeiten der Konzessionierung
darstellen. Diese sind der Linienverkehr, Sonderformen des Linienverkehrs (Schulbus,
Werkbus, Theaterbus, Marktbus), der Verkehr mit Taxen sowie mit Mietomnibussen und mit
Mietwagen. Auch der Erhalt von Ausgleichszahlungen durch die Beférderung von Schiilern
und Schwerbehinderten ist an die Konzessionierung gekoppelt.

Besonders im Bereich der Konzessionierung sowie neuer Finanzierungsmodelle liegt ein
erhohter Forschungsbedarf, um ein kostengtinstiges und gleichzeitig attraktives OPNV-
Angebot auch auRerhalb der Ballungsgebiete zu ermdglichen.



