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KURZBERICHTE AUS PRAXIS UND FORSCHUNG

Welcher OPNYV fiir welche Region?

Leitbilder fiir die Gestaltung des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) in diinnbesiedelten
landlichen Réumen nach der Regionalisierung

Léndlicher Verkehr fiir ldndliche Rdume

Die weitere Motorisierungszunahme im liandlichen Raum
bedroht die noch vorhandenen Reste des traditionellen
OPNV. Inzwischen ist auch begriffen worden, dal graduelle
Verbesserungen diesen ProzeB nur noch leicht strecken,
aber nicht auffangen konnen. Deshalb sind grundsitzliche
Losungen gefragt, die politisches Handeln voraussetzen.
Dies gilt vor allem fiir die neuen Bundesldnder, deren
landlicher OPNV nach Auflosung der ehemaligen volksei-
genen Kraftverkehrsbetriebe und im Strukturwandel der
Deutschen Bahnen vor einem volligen Neuanfang steht.

Das politische Interesse an einem neuen OPNV fiir den
landlichen Raum in Deutschland wird durch eine Reihe
weiterer dringender Entwicklungen verstirkt. Dazu geho-
ren vor allem Bahnreform und Regionalisierung, der
dramatische Nachfrageriickgang in den neuen Bundeslin-
dern, Deregulierungs- und Privatisierungstrends, die Ge-
sundheitsreform mit Einschrankungen fiir Mietwagen- und
Taxibenutzung, der staatliche Riickzug aus der Direktsub-
ventionierung und die Diskussion rdumlich gleichwertiger
Lebensverhiltnisse angesichts leerer 6ffentlicher Kassen.

Im Mittelpunkt steht die Herausforderung sinkender
Nachfrage nach OPNV-Leistungen traditioneller Angebots-
formen, die noch dazu unter ungeeigneten Randbedingun-
gen titig sind: unter uniibersichtlichen Zustiandigkeiten und
Verantwortlichkeiten, ohne faire und flexible Finanzie-
rungsbasis und unter verkrusteten gesetzlichen Regelungen.
Politisches Ziel ist ein beliebter OPNV, der deshalb mehr
sein muf} als eine bloBe Sicherheitsreserve fiir Katastro-
phenfille und Mobilitdtsbehinderte. Deshalb fiihrt die
Entwicklung in allen Teilbereichen zu neuartigen Losun-
gen. Dabei ist der OPNV als Element des iibergeordneten
Systems ldndlichen Lebensstils zu begreifen und entspre-
chende Folgerungen fiir Ordnungsrahmen, Erscheinungs-
formen und planerische Leitbilder zu ziehen. Denn der
Wurm muf} bekanntlich dem Fisch schmecken und nicht
dem Angler.

Die bevorstehende Regionalisierung des schienen- und
des straBengebundenen OPNV wird die Zustindigkeiten auf
die jeweilige Region verlagern. Das Engangement der
einzelnen Bundeslinder sollte sich dabei nach den erfolgten
linderbezogenen Regelungen und gegebenenfalls nach der
Schaffung von gesetzlichen Grundlagen auf die Sicherung
der Rahmenbedingungen beschrinken. Hingegen sollten

die konkreten OPNV-Konzepte auf der regionalen Ebene
definiert und umgesetzt werden. Dadurch bietet sich den
Landkreisen oder den zustindigen Zweckverbidnden die
Mébglichkeit, den OPNV als integralen Bestandteil ihrer
Entwicklungsstrategien zu gestalten.

Finanzierbarkeit setzt Nachfrage voraus. Deshalb ist die
Suche nach einem beliebten OPNV-Angebot fiir lindliche
Rédume zu einem hochaktuellen Thema geworden. Ver-
stirkte Aufmerksamkeit gilt in diesem Zusammenhang
Nahverkehrskonzepten ”von unten”, die speziell fiir Raume
geringer Nachfrage konzipiert wurden (1). Bei diesen
Konzepten bildet der traditionelle 6ffentliche Personennah-
verkehr mit dem Bus oder der Bahn nur noch das — wenn
auch unverzichtbare — Grundgeriist im ldndlichen Raum.
Dieses Grundgeriist muBl auch weiterhin als zentrale Pla-
nungsaufgabe verstanden werden. Es ist aber durch einen
individuellen Aktivititenkatalog in den einzelnen Nahver-
kehrsraumen zu ergénzen, um eine attraktive Nahverkehrs-
bedienung zu schaffen. Mit anderen Worten: Unkonventio-
nelle MaBnahmen im OPNV sollten ihre Stirken dort
ausspielen diirfen, wo der traditionelle Linienverkehr seine
systembedingten Liicken und Schwichen zeigt. Fiir die
Gestaltungsmoglichkeiten der unkonventionellen MaB-
nahmen ist dabei die “Tiefe” des traditionellen OPNV
entscheidend.

Ein Grundprinzip moderner Verkehrskonzepte ist die
Stirkung offentlicher Verkehrsmittel. Dies gilt in gleicher
Weise fiir den landlichen Raum, um so auf allen Ebenen den
Zwang zur Beschaffung eines weiteren Pkw moglichst
gering zu halten. Auf der Ebene des Fernverkehrs bedeutet
dies hochwertigen Schienenpersonenverkehr (InterCity-
Verkehre), der Direktverbindungen zwischen zentralen
Orten herstellt. Diese Entwicklung hin zu hochwertigen
Direktverbindungen zwischen zentralen Punken ist als ein
iibergeordneter, politikunabhingiger Trend anzusehen.

Von besonderer Bedeutung fiir die Erreichbarkeit von
Zielen im lindlichen Raum ist die Vertaktung zwischen den
unterschiedlichen Verkehrsangeboten von Bahn, Linienbus
und unkonventionellen Formen und damit die Verfiigbarkeit
der gesamten Transportkette fiir den Fahrgast.

Alternative Leitbilder: Mehrstufiger monofunktionaler
OPNV oder autonomer multifunktionaler OPNV?

Soll das Verkehrsangebot festgelegt und damit Verkehrs-
mobilitit sichergestellt werden, ist die Frage nach dem
adéiquaten OPNV-Angebot auch auf der “untersten Ebene”
in besonders nachfragearmen Gebieten zu beantworten. Von
zentraler Bedeutung fiir die anstehenden Neuregelungen ist
dabei, inwieweit hier Gesamtkonzepte, die alternative
Bedienungsformen in den Linienverkehr integrieren, oder
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aber eigenstidndige unkonventionelle Verkehrskonzepte ge-
schaffen werden.

Der entscheidende Unterschied zwischen den einzelnen
Konzepten ergibt sich aus der Entscheidung, bis zu welcher
Siedlungsgrofle das attraktive Linienverkehrsangebot rei-
chen soll. Unterhalb der Ebene des regionalen Schienenper-
sonenverkehrs definiert dann die jeweils vorherrschende
OPNV-Konzeption sowohl die Rolle des Linienbusverkehrs
als auch der alternativen Bedienungsformen (vgl. Uber-
sicht 1).

Beim Leitbild des mehrstufigen OPNV-Netzes mit seinem
hierarchischen OPNV-System von oben nach unten ist die
Schwachstelle die Mobilitdtsgarantie fiir Personen, die
weder auf den OPNV der Regionalverbiinde noch auf den
privaten Pkw zur Erreichung ihrer Aktivitéitenziele zuriick-
greifen konnen. Eine solche Mobilititsgarantie erfordert
den gezielten, lokal differenzierten Einsatz von unkonven-
tionellen Formen des Offentlichen Verkehrs (OV) als
Ergidnzung des Linienverkehrs, in dem beispielsweise
Rufbusse zusammen mit anderen Angeboten, wie Biirger-
bussen und Anrufsammeltaxis, das Verbindungselement
zwischen Nutzer und traditionellem OPNV darstellen.
Beispiele im europdischen Ausland zeigen, dall dieser
lokale Verkehr, der neben der Erreichbarkeit der Unterzen-
tren besonders dem Zugang zum 6ffentlichen Linienverkehr
dient, auch privat organisiert werden kann (2). Vor allem
angesichts der bevorstehenden demographischen Umwil-
zungen bietet sich hier ein reiches Betitigungsfeld fiir
Selbstorganisationsprozesse innerhalb der immer grofer
— und aktiver — werdenden Bevélkerungsgruppe der Alte-
ren. Ein solcher lokaler offentlicher Verkehr ist also als
“Ergénzungsprodukt” konzipiert, bei dem es sich aber um
eine lokale Angebotskonzeption fiir wohlhabende Regionen
mit ansonsten guter, wenn auch grobmaschiger OPNV-Ver-
sorgung handelt.

Ein alternatives Leitbild fiir extrem diinn besiedelte
Regionen mit schlechter OPNV-Versorgung und geringer
Finanzkraft bietet angesichts der bevorstehenden Regiona-
lisierung die Konzeption eines unkonventionellen OPNV-
Angebots als Versorgungsgrundlage des regionalen Ge-
samtsystems (das also nicht nur periphere Ergidnzung eines
Ballungsraumverkehrs ist). Moglichst samtliche Verkehrs-
beziehungen auf der regionalen Ebene werden deshalb von
diesem Angebot erfalt und bedient. Die zeitliche und
rdumliche Angebotsgestaltung orientiert sich an einer
OPNV-Planung von unten nach oben. Ausgangspunkt ist
also zuerst die Wohnung des Nutzers. Von dort oder von der
nichstgelegenen Haltestelle wird das Angebot auf die Orte
der Aktivititen der Verkehrsteilnehmer als deren Zielorte
hin ausgerichtet. Die Grundformen bilden regional zu-
geschnittene Kombiangebote, wie in Schweden die kombi-
nierten Personen- und Giiterbuslinien mit multifunktionalen
Terminals oder die vor allem im Alpenraum vorhandenen
Lokalbahnen mit Personen- und Giiterverkehr oder die in

GroBbritannien verbreiteten “Courier”’- und “Rider”’linien,
bei denen jeweils mehrere Angebots- und Nachfragesekto-
ren zusammengefiihrt werden und dann einen lokalen
Markenartikel als Identifikationsprodukt bilden. Als raum-
planerisches Leitbild liegt diesem Konzept die Philosophie
einer moglichst dezentralen Konzentration in regionalen
Entwicklungszentren zugrunde. Um dieses autonome regio-
nale Netz mit dem Fernverkehrsnetz zu verkniipfen, sollen
in den regionalen Zentren ohne grofle Zeitverluste auch
Ubergiinge zu den — zentralstaatlich organisierten — iiberre-
gionalen Verkehrsverbindungen moglich sein. Durch ihre
breite Grundlage bei insgesamt relativ niedrigen Verkehrs-
stromen kommen solche regionalen 6ffentlichen Verkehrs-
systeme deshalb mit nur einer weiteren oberen Netzebene
aus. Diese obere Ebene (und damit der traditionelle OPN V-
Linienverkehr) besteht nur noch aus Regionalschnellbahn-
oder Expressbuslinien, die die jeweiligen Mittel- und/oder
Oberzentren untereinander und mit den benachbarten Ober-
zentren verbinden.

Derartige autonome Regionalverkehrskonzepte decken
also die Gesamtheit der in und aus der Region entstehenden
Verkehrserfordernisse ab. Dies erfolgt durch eine Zan-
genbewegung: beim Angebot durch Flexibilisierung zur
Kapazititsanpassung nach unten (durch Schienenbusse,
gemischte Personen- und Lastfahrzeuge, Midi- und Mini-
busse, Computer-optimierte Einsatzplanung, drtliche Mobi-
litaitsvereine) und bei der Nachfrage durch zusitzliche
Verkehrsbeziehungen (wie im Tourismus, durch Festgesell-
schaften, Wirtschaftsverkehr, Krankenhaus-, Besuchs- und
Einkaufsfahrten) zur Anpassung nach oben. Die Konzentra-
tion auf wenige, wenn auch langere Verbindungen mittlerer
Kapazitidt ist wegen der Finanzschwiche der in Frage
kommenden Regionen unumginglich, aber angesichts der
hier nicht erforderlichen Uberginge zwischen Netzen
unterschiedlicher Ebenen auch akzeptabel. Ein weiterer
Grund fiir diese integrierte Verkehrsversorgung liegt darin,
da (Pkw-dhnliche) Sammeltaxiangebote als allgemeine
Form der Flichenbedienung in diesen Regionen organisato-
rische und finanzielle Probleme aufwerfen. Als zusitzliches
offentliches Angebot kann der ZuschufSbedarf von Anruf-
sammeltaxis rasch die finanzielle Tragfahigkeit solcher
Regionen iibersteigen. Dies gilt in besonderem MaBe fiir die
angesichts eines noch niedrigen Pkw-Bestandes relativ hohe
OPNV-Nachfrage in den neuen Bundeslindern. Fiir eine
privat organisierte Verkehrsversorgung hingegen fehlen
diesen Regionen (noch) die Voraussetzungen, wie sie z.B. in
landschaftlich reizvollen Gebieten der alten Bundeslinder
ein hoher Anteil zugezogener Rentner mit hoher Pkw-
Dichte schon bildet.

Flachenldnder mit extrem diinn besiedelten Teilrdumen
kommen deshalb nicht mehr umhin, neue Planungsgrund-
sdtze, Mixformen und verschiedene OPNV—Grundkonzepte
nebeneinander zu erproben.
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Ubersicht 1: i
Leitbilder fiir einen beliebten und deshalb nachgefragten OPNV in der Fldche
a Traditionelles mehrstufiges heterogénes Neuartiges autonomes multifunktionales
Leitbild OPNV - System OPNV - System

Zeitliche und riumli-
che Angebotsplanung

Betreiberorientiert: Planung von oben nach
unten (Anbindung der Peripherie an das
Zentrum).

Sektorspezifische Optimierung des OPNV-
Angebots.

Benutzerorientiert: Planung von unten nach
oben (Anbindung des Zentrums an die
Peripherie).

Erreichbarkeitsmanagement durch Abstim-
mung von Téatigkeiten, Versorgungs-
einrichtungen und Verkehr vor Ort.

Mobilititsgarantie
wodurch?

Ergidnzung des Linienverkehrs durch geziel-
ten, lokal differenzierten Einsatz von unkon-
ventionellen OV - Formen.

Ersatz und Erweiterung des Linienverkehrs
durch ein autonomes integriertes Versor-
gungssystem verschiedenster Funktionsberei-
che.

Funktion unkonven-
tioneller Angebots-
formen

Lokaler 6ffentlicher Verkehr als peripheres
Ergidnzungsprodukt eines Ballungsraumver-
kehrs bei schwacher Verkehrsnachfrage.

Regionaler 6ffentlicher Verkehr fiir simt-
liche Verkehrsbeziehungen des regionalen
Gesamtsystems.

Leitbild der Sied-
lungsentwicklung

Zentralortliche Gliederung, erheblich statisch.

Dynamischer Flankenschutz fiir Leitbild de-
zentraler Konzentration mit regionalen Ent-
wicklungszentren.

Kompatibilitit mit
vorhandenem OPNV

Symbiose mit Linienverkehr zweckmiBig.
Auch privat organisierbar. In der Planungs-
praxis Anhingsel von hochfrequentierten
Linien. Deshalb oft exogen bestimmt.

Nachrangig, da kaum OPNV vorhanden. In-
tegration aller Formen u. Betreiber méglich.
Deshalb vor allem endogen bestimmt. Auch
privat organisierbar.

Welche unkonventio-
nellen Angebotsfor-
men?

z.B. Anruf-Linienfahrt, Richtungsbandbe-
trieb, Rufbusse, Anrufsammeltaxen, Bustage,
Biirgerbusse, Postbusse.

Uber solche u. andere Angebotsformen im
Personenverkehr hinaus: Gemischter Perso-
nen- u. Giiterverkehr (Transportmix). Multi-
funktionale Einrichtungen (Funktionsmix).
Kombination von mehreren Angebots- u.
Nachfragesektoren (Ressourcenmix). Lang-
fristige Vorausschau zur systematischen
Begiinstigung der Einsatzbedingungen von
OPNV (Planungsmix).

Anbindung an den
Fernverkehr

Mehrstufiger Zugang zu Fernverkehrsstatio-
nen erfordert Umsteigevorginge. Zeitverluste
nur durch integrierten Taktfahrplan vermeid-
bar.

Direkter Ubergang zu iiberregionalen Ver-
kehrsverbindungen in regionalen Zentren mit
teilweise langen Fahrtweiten (Umwege).

Angebot fiir welchen
Regionstyp?

Bei ansonster guter, wenn auch grofma-
schiger OPNV-Versorgung lokale Angebots-
konzeption fiir wohlhabende Regionen mit
ausgeprégter monozentrischer Struktur.

Bei ansonsten schlechter OPNVVersorgung
regionale Angebotskonzeption fiir periphere
finanzschwache Regionen ohne ausgeprigte
zentralortliche Gliederung.

Unterstiitzende Ef-
fekte in dynamischer
Sicht

Unkonventionelle Angebotsformen als reiches
Betitigungsfeld fiir Selbstorganisationspro-
zesse der wachsende Gruppe der Alteren.

Dariiberhinaus: Lokaler Markenartikel als
Identifikationsprodukt.
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Was ist das Neue?

Der Begriff “unkonventionelle” Einzellosung ist nicht
eindeutig belegt: So stellt das Anruftaxi in Schweden oder
der Buurtbus (Biirgerbus) in den Niederlanden ein selbst-
verstiandliches Verkehrsmittel im offentlichen Personen-
nahverkehr dar und besitzt dort keineswegs mehr das Image
eines “neuartigen” oder “unkonventionellen” Kleinkonzep-
tes, wie es beispielsweise noch immer in Deutschland
anzutreffen ist. Umgekehrt gelten MaBBnahmen, wie die
Integration des freigestellten Schiilerverkehrs oder nachfra-
gegesteuerter Busbetrieb, in vielen Landern als “neuartig”,
wihrend in Deutschland schon seit einer Reihe von Jahren
Erfahrungen hieriiber vorliegen.

Grundlage aller Uberlegungen und Strategien zum Einsatz
unkonventioneller OPNV-Formen muB zunichst folgende
Forderung sein: Unkonventionelle Losungen sind keine
Niedrigkosten—Substitution des konventionellen OPNYV.
Denn dies ist nicht die Rolle, fiir die sie konzipiert wurden.
Vielmehr haben sie gerade im Strukturwandel ldndlicher
Rédume hin zum Stadt-Land-Verbund eine qualitativ eigen-
standige Ergdnzungsfunktion. Sie bilden eine Ergdnzung
zum OPNV: Ohne die Grundlage eines OPNV-Netzes sind
sie praktisch wertlos.

Anders lautet das Urteil allerdings, wenn die Grundidee
der unkonventionellen Losungen und der Freiwilligen
Transporte organisatorisch-rechtlich geregelt wird. Quasi
als “Pflichtaufgabe” lidndlicher Gemeinden von kleinen
Zweckverbianden durchgefiihrt, bilden sie durchaus eine
realistische Alternative fiir den lindlichen OPNV von
morgen.

Jede Initiative zur Einfiihrung eigenstdndiger unkonven-
tioneller Verkehrskonzepte sollte folgende Punkte beriick-
sichtigen:

— Ziel aller MaBnahmen ist es, Mobilitdit (und damit
Freiheit und Selbstandigkeit) denjenigen Bevolkerungs-
gruppen zu gewihrleisten, die nicht iiber ein Auto
verfiigen.

- Wichtigstes Nebenziel ist es, den vorhandenen Linien—
OPNYV aufrechtzuerhalten, d.h. keine Konkurrenz zu
schaffen, sondern gerade Unterstiitzung.

— Eines der wesentlichsten Kriterien zur Beurteilung von
unkonventionellen Losungsformen ist ihre Effizienz fiir
die Finanziers der MaBnahmen, fiir die vorhandenen
konventionellen Verkehrsunternehmen und fiir die ver-
kehrsempfangenden Einrichtungen.

— Die Losungsformen miissen auf klaren ortlichen Bediirf-
nissen und Initiativen aufbauen, da sie sonst nicht
funktionieren, nicht benutzt werden und daher bald
wieder verschwinden.

— Organisatorisch sind einfache Strukturen anzustreben,
und dies sowohl in der Verwaltung als auch bei den
Betreibern/Fahrern. Jeder Freiwillige muf} direkt den
Erfolg seines personlichen Einsatzes sehen konnen.

— Die Losungsformen miissen moglichst offen angelegt
sein, um so ein breites Publikum anzusprechen. Die
Gefahr von MiBlbrauch besteht.

— Die Angebote miissen einen angemessenen Preis haben,
der die neue Qualitdt widerspiegelt. Je taxidhnlicher sie
sind, desto teurer werden sie deshalb sein.

Bei allen Kleinprojekten, die dem sozialen Bereich
zuzuordnen sind und die von vornherein nicht auf Kosten-
deckung angelegt sind, ist allerdings im Gegensatz zu dem
eben Geforderten auf eine strikte Begrenzung der Klientel
zu achten (deshalb gehoren solche sozialen Kleinprojekte
eigentlich auch nicht hierher). Wesentlich stdrker noch als
bei den anderen Formen der unkonventionellen Losungen
gilt hier, da} ein groBer Erfolg fiir das Projekt todlich ist.
Beruht der Erfolg eines Anrufsammeltaxis in den Abend-
stunden auf einer Preisbildung auf der Basis der Grenz-
kosten eines bereits vorhandenen Fahrzeugs, erzwingt
“Ubernachfrage” die Durchschnittskalkulation normaler
Taxibenutzung (vor allem, wenn ein zusétzliches Fahrzeug
angeschafft werden muB).

Werden Mobilititsanspriiche im BewuBtsein bestimmter
Gruppen verankert, entwickeln sie sich leicht zu einer Art
bevorzugter Mobilitdtsgarantie. Fahrtbezogen hohe Sub-
ventionen, die wegen der geringen Fallzahl mit sehr
niedrigen absoluten Zahlungen auskommen, konnen auf
diese Weise sehr schnell die Zahlungsbereitschaft der
Gemeinschaft iibersteigen. Problematisch ist die Institutio-
nalisierung und Ausweitung von sozialen Projekten auch
beziiglich der Besucher/Touristen, die auf offentlich zu-
gingliche Systeme angewiesen sind. Vor einer Ausdehnung
solcher Projekte auf immer grofere Teile der Bevolkerung
ist daher unbedingt die Offnung des allgemeinen Verkehrs-
angebots fiir Mobilitdtsbehinderte zu priifen und, wenn
irgend machbar, zu bevorzugen.

Ein Anrufsammeltaxi macht noch keinen ldndlichen OPNV

Soll vermieden werden, den OPNV in der Fliche nach
groBstadtischen MaBstiben zu reorganisieren, so bedeutet
“landlicher Verkehr nach ldndlichen MaBstdben” vor allem
das Denken und Planen auf drei Ebenen zugleich:

1) Aufder Ebene des Verkehrsangebots, indem das Entste-
hen eines flexiblen Systems gefordert wird — entweder
als mehrstufiges hierarchisches System, das durch
unkonventionelle Manahmen dort ergidnzt wird, wo der
traditionelle Linienverkehr an seine systembedingten
Grenzen stoBt, oder aber als autonomes heterogenes
Grundsystem unkonventioneller Formen verschieden-
ster Funktionsbereiche. Unkonventionelle Malnahmen,
die als Beispiele fiir die erste Moglichkeit dienen
konnen, bilden Rufbus, Anrufsammeltaxen, Disko- und
Fahrradbusse, Buurtbusse, Postbusse, Social Car Sche-
mes und organisierte Mitnahmeverkehre. Beispiele von
MaBnahmen und Projekten, die eher fiir ein autonomes
multifunktionales Grundsystem geeignet sind, bilden
kombinierte Personen-/Giiterverkehre, Multibusse,
Kurier-Service, Taxi-Pools.

2) Auf der Ebene der Tatigkeiten und Versorgungseinrich-
tungen, indem die bloBe Angebotskoordination durch
ein ldndliches Erreichbarkeitsmanagement ergéinzt
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wird. Eine notwendige Erginzung hierfiir ist die gleich-
berechtigte zeitliche Abstimmung von Arbeits-, Schul-,
Offnungs- und Sprechzeiten mit dem Verkehrsangebot.
Bisher konnten lediglich Beispiele fiir die Anpassung
des Verkehrsangebots gefunden werden (Ausnahme:
multifunktionale Busterminals). Praktizierte Beispiele
dieser Ebene sind mobile Einrichtungen sowie Mehr-
funktionseinrichtungen, letztere entweder als Service-
center wie der Dorfladen (‘“Nachbarschaftsladen’) mit
Geschiift, Lager- und Warteraum, Postamt und Halte-
stelle oder als Busterminal mit angegliederter Annahme-
und Auslieferstation fiir Giiter, Reisebiiro und Disko/
Eisdiele. Vor allem fiir den Erfolg von autonomen
multifunktionalen Grundsystemen als wesentlich erwie-
sen sich im Ausland spezielle Nahverkehrsberater oder
Verkehrsvermittler.

3) Mit dem letzten Beispiel des Nahverkehrsvermittlers
gelangt man aber schon auf die Ebene sozialer Anpas-
sung verkehrsplanerischer Losungen, indem die Er-
folgsbedingungen in ldndlichen Gesellschaften beriick-
sichtigt werden. Gerade bei den langfristig erfolgreichen
Projekten erweist sich die feste Einbindung in das
landliche Leben und Wertesystem als besonders zweck-
miBig. Nur so konnten diese Projekte nicht nur die
oftmals benotigte groBe Zahl von Freiwilligen iiber
langere Zeitraume aufbringen, sondern auch beim eher
passiven Grofteil der Bevolkerung iiberhaupt als Alter-
native zur Pkw-(Mit)Benutzung ankommen.

Léndlicher OPNV heift Vielfalt

Das Spektrum des unkonventionellen OPNV 1Bt sich also
nicht durch ein oder zwei Gegensatzpaare, wie Omnibus
und privater Pkw oder wie Normalfahrplan und Taxibetrieb,
erfassen. Grundsitzlich sollten die Moglichkeiten anhand
einer morphologischen Matrix beschrieben werden, deren
Grundelemente variiert und zu je einer Losung zusammen-
gefaBt werden konnen. Die Ubersicht 2 zeigt eine solche
Systematisierung.

Allen unkonventionellen Losungsformen ist zumindest als
Nebenziel gemein, daf sie auf eine bessere Auslastung/Nut-
zung vorhandener Ressourcen (Fahrer, Fahrzeuge, Termi-
nals) bei den verschiedensten Fahrtaktivitidten zielen. Neben
einer Attraktivititserhohung und Angebotsausweitung sol-
len hierbei insbesondere Kosten verringert werden. Daher
sind vor allem sog. semiprofessionelle Formen des profes-
sionellen Giiter- und/oder Personenverkehrsgewerbes ge-
sucht, die auf eine bessere Auslastung vorhandener Fahrer-
und Fahrzeugkapazititen abzielen.

Alle Einzeltypen funktionieren besonders effektiv mit
einer guten Offentlichkeitsarbeit (z.B. durch einen Nahver-
kehrsberater), mit einer geschickten Tarifgestaltung (was
z.B. die einzelnen “Transportgiiter” betrifft) und mit iiber-
sichtlicher Fahrplangestaltung.

Die oben angesprochene “Tiefe” des traditionellen OPNV
ist das entscheidende Auswahlkriterium innerhalb der
vorstehend beschriebenen Systematik. Wegen der notwen-
digen Kompatibilitit des regionalen OPNV zum iiberregio-

nalen OV und wegen der Schnittstellenproblematik be-
stimmt das vorhandene oder angestrebte grofraumige
OPNV-Konzept die Gestaltungsmoglichkeiten des regiona-
len lindlichen OPNV “von unten”. Das grundlegende
Unterscheidungskriterium bei der sich daraus ergebenden
Zweiteilung ist die Ausrichtung der Angebotshierarchie:
vom Fernverkehr hinunter zum Lokalverkehr und vom
Lokalverkehr hinauf zum Fernverkehr.

Was bedeutet “Hierarchischer monofunktionaler OPNV”
fiir die Praxis unkonventioneller Verkehrsformen?

In den alten Bundeslindern reicht der traditionelle OPNV
(d.h. konkret der Linienbus und Linienzug) durch Tradition,
Besitzstinde und Gesetzgebung, aber auch durch den
relativen Wohlstand der Biirger und der Gebietskorper-
schaften sehr tief in die Siedlungshierarchie hinein. Dariiber
hinaus ist gegenwirtig eine deutliche Tendenz erkennbar,
iiber eine “Regionalisierung” der groBen Verkehrsverbiinde
praktisch den Gesamtraum mit dem — verbesserten und
modernisierten — traditionellen OPNV-Konzept einer ange-
botsorientierten OV-Versorgung zu bedienen. Kern dieser
auf einen zentralen Ballungsraum orientierten Konzepte ist
der Schienenfernverkehr. Die nidchste Ebene bilden Regio-
nalbahn und Regionalbus. Mit ihnen werden dann die
lokalen Busverbindungen verkniipft. Die Nachfrage nach
offentlich zuginglicher Mobilitédtsvorsorge, die von einem
solchen hierarchischen OPNV nicht mehr gedeckt wird, ist
wegen der Verbreitung des Pkw im ldndlichen Raum sehr
gering. Eine generelle Integration unkonventioneller Ange-
botsformen erscheint daher weder erforderlich noch erfolg-
versprechend.

Die lokale Erginzung zentraler OPNV-Angebote durch
unkonventionelle Angebotsformen kann noch durch die
betrachtliche Bandbreite subsididrer Mobilitdtsversorgung
unterstiitzt werden. Vollig unabhingig von staatlichem
Engagement und vorhandenen Angeboten bildet der Pkw im
landlichen Raum die Mobilitdtsgrundlage auch vieler Be-
wohner ohne direkten Zugang zum Pkw. Ohne offentliche
Unterstiitzung und Initiative existiert ein vielféltiges Netz
von privaten Initiativen, Nachbarschafts- und Verwandt-
schaftshilfen, das den weit iiberwiegenden Teil der Fahrten
iibernimmt. Statistisch gesehen wird ein Rentner, der mit
seinem Privatwagen eine Nachbarin zum Arzt fahrt, als
MIV (Motorisierter Individualverkehr) eingestuft. System-
theoretisch ist dies jedoch der Beginn des offentlichen
Verkehrs. Daraus entstehen neue Formen, die fiir eine
institutionelle Losung auf lokaler oder regionaler Ebene von
Bedeutung sein konnen.

Dieser Vorstufe des OPNV sollte besondere Aufmerksam-
keit geschenkt werden, denn sie ist “Erneuerung von unten
nach oben” und schafft echte Verkehrsmobilitit der Bevol-
kerung. Diese Formen werden in GroBbritannien unter dem
Begriff “Community Transport” zusammengefalt und sind
dort teilweise bereits institutionell eingebunden. Weiteres
Beispiel: organisiertes Car-sharing in nachbarschaftlichen
Autopools als Ubertragung eines stidtischen Projekts auf
den landlichen Raum.
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Was bedeutet “Autonomer multifunktionaler OPNV” fiir
die Praxis unkonventioneller Verkehrsformen?

In Gebieten, in denen Personen weder auf den OPNV der
Regionalverbiinde noch auf den privaten Pkw zur Errei-
chung ihrer Aktivitdtenziele zuriickgreifen konnen, erfor-
dert eine staatlich erwiinschte Mobilititsgarantie fiir alle
Personen die Konzeption eines unkonventionellen OV-An-
gebots als Grundlage eines umfassenden lokalen OPNV-
Konzepts. Dieses Produkt ist als “Nischenprodukt” konzi-
piert. Eine Koordinierung mit dem offiziellen OPNV ist
hilfreich, aber nicht zwingend. Viel eher sollte eine offene
Seite hin zum privaten Pkw weisen, um iiber ein Mobilitéts-
angebot fiir den Spezialfall die Hemmschwelle zur Anschaf-
fung eines zusitzlichen Haushalts-Pkws zu erhohen.

Dieses Konzept stellt also nicht die periphere Ergdnzung
eines Ballungsraumverkehrs dar, sondern ist — zusammen
mit entsprechenden Angeboten in anderen (benachbarten)
landlichen Rdumen — die Grundlage des Gesamtsystems.
Moglichst samtliche Verkehrsbeziehungen auf der lokalen
und regionalen Ebene werden von diesem Angebot erfafit
und bedient. Der gezielte, lokal differenzierte Einsatz von
unkonventionellen OV-Formen bildet somit eigenstindige
Losungen. Diese sind dann ein eigenes Produkt “lokaler
offentlicher Verkehr”, in dem beispielsweise der gemischte
Personen- und Giiterverkehr einer Lokalbahn, zusammen
mit anderen Angeboten, wie Multibus und Kurier, die
Grundformen bilden. Beim Aufbau eines autonomen multi-
funktionalen OPNV fiir den diinnbesiedelten peripheren
Raum sollte von vornherein eine zu enge Ausrichtung auf
den konventionellen hierarchischen OPNV vermieden wer-
den. Dafiir mu8 moglichst das gesamte Transportangebot
auf die regionalen Verkehrsbeziehungen ausgerichtet wer-
den, d.h. unter Einbeziehung sowohl des Schienenverkehrs
als auch des Auslieferverkehrs. Gleichzeitig miissen mog-
lichst alle Verkehrszwecke mit einem Angebot bedient
werden. Allerdings sind hierfiir Ausnahmegenehmigungen
oder sogar eine Neugestaltung der gesetzlichen Grundlagen
notwendig.

Die Installation dieser neuen Formen im regionalen
Verkehr ldndlicher Rdume (Mobilitédtsprodukt “lokale Ei-
senbahnstrecke”, multifunktionale Verkehrszentralen, mul-
tifunktionale Fahrzeuge, Sammeltaxen, Gemeindebusse,
institutionalisierte Mitfahrzentralen) sollte iiber lokale An-
sprechpartner erfolgen. Das Konzept des autonomen multi-
funktionalen Verkehrsangebots ist aber dariiber hinaus an
eine Reihe von Voraussetzungen gebunden:

— Kommunales Engagement: Die Idee des eigenstindigen
lokalen Verkehrs setzt letztlich darauf, daB in der Fliche
die sozialen “Netze” verstiarkt wirksam sind und daher
auch ein groBeres Engagement fiir kommunale Anliegen
vorhanden ist als in groBeren Ortschaften.

— Interkommunale Kooperation: Diese Form eignet sich
besonders fiir Gemeinden, die am Rande der klassischen
Hierarchienetze liegen. Beispielsweise kann ein multi-
funktionaler Regionsbus die Verkehrsversorgung iiber
Landkreis- oder Landesgrenzen hinweg sicherstellen
und so Netze des Linienverkehrs verkniipfen.

— Verkniipfbarkeit von Nutzerwiinschen: Angesichts der
komplexen Nachfragestrukturen innerhalb eines eng
begrenzten Gebietes (wie unterschiedliche Ortsgrofien
und Fahrtzwecke, Unpaarigkeit der Verkehrsbeziehun-
gen, Topographie) miissen zumindest die wichtigsten
Fahrtenwiinsche befriedigt werden konnen.

— Uberschneidungen mit traditionellen Anbietern: Im
konkreten Fall wird es wohl kaum ohne eine gewisse
Uberschneidung mit dem konventionellen OPNV gehen.
Fiir diese Fille ist - falls moglich — eine Anderung seiner
Linienfiihrung und auch gegebenenfalls seiner Subven-
tionierung notwendig.

— Durchfiihrbarkeit von Mischfinanzierungen: Hier ist die
Frage, inwieweit sich die Mitgliedgemeinden eines
Landkreises zu den Kosten der OPNV-Vorhaltung heran-
ziehen lassen. Gegebenenfalls ist ein kommunaler
Finanzausgleich notwendig, aber auch eine kommunale
Verkehrsabgabe bietet sich an.

Die entscheidende Schnittstelle: der Nahverkehrsvermittler

Unabhingig von den zur Anwendung kommenden Kon-
zepten und Leitbildern kann das Konzept des “Nahverkehrs-
vermittlers fiir den landlichen Raum” (rural transport
broker) zur Ubernahme und Ausdehnung vorgeschlagen
werden. Ein solcher Vermittler ist auf der Landkreis- oder
Regionsebene anzusiedeln. Dariiber hinaus sollte es in den
Léndern und beim Bund je einen “Verkehrsbeauftragten fiir
den ldndlichen Raum” geben, dessen Hauptaufgabe die
Koordination und Schulung der regionalen Vermittler ist.
Der Vermittler stellt die Verbindung zwischen den regiona-
len Gebietskorperschaften, den Nahverkehrsbetrieben und
den einzelnen Gemeinden sowie deren Biirger her und sorgt
damit fiir eine verbesserte Koordinierung des OPNV.

Die Aufgabe des Verkehrsvermittlers besteht darin, mog-
lichst alle lokalen Verkehrsakteure dazu zu bewegen, ihre
Ressourcen effektiver zu nutzen und/oder einem groBeren
Nutzerkreis Transportangebote bereitzustellen. Dies ge-
schieht in zwei Stufen. Zunichst hilft der Vermittler,
bestehende kommerzielle, staatliche Verkehre (wie Schii-
ler-, Krankentransporte, Behordenverkehre) und freiwillige
Transportleistungen zu koordinieren, um so Doppelfahrten
zu verhindern und die vorhandenen Fahrzeuge besser
auszulasten. In der zweiten Stufe — die weit groBere
organisatorisch-rechtliche Veridnderungen voraussetzt —
werden die Transportaufgaben einer Vielzahl von Ein-
richtungen (Behorden) und die Aktivitdten einer Vielzahl
von Verkehrsanbietern (staatlichen, gemeinniitzigen und
privaten), die oftmals sehr wenig gemeinsam haben, zusam-
mengeschlossen. Beispiele hierfiir bilden Sozialdmter,
Krankenhiuser, Bildungseinrichtungen, Ver- und Entsor-
gungsunternehmen, Post und Betriebe des offentlichen
Verkehrs.

Die Einschaltung dieses “Profis” in die eher informelle
Welt der dorflichen Transportorganisation ergibt eine orga-
nisatorische Struktur (Organisationsrahmen), der die sonst
vorhandene Abhingigkeit der unkonventionellen Losungen
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von einzelnen “Schliisselfreiwilligen” eriibrigt und so feste
und dauerhafte (d.h. verldBliche) Verbindungen zwischen
den kommerziellen, staatlichen und freiwilligen Sektoren
aufbaut und erhilt. Dies ist ein Argument, das der Kenner
landlicher Ersatzformen kaum tiberschétzen kann.
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