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NIKOLAUS L. MEYER

Verkehrsprobleme in Verdichtungsriumen - Verkehrsnot auflerhalb der Verdichtungsriume

Kann der 6ffentliche Nahverkehr gleichwertige Lebensverhiltnisse schaffen?

Das den Ballungsriumen der Bundesrepublik — heute
etwas gefilliger mit Verdichtungsriumen umschrieben —
vor knapp zwanzig Jahren fiir das siebte und achte Jahr-
zehnt prophezeite »Straflenverkehrs-Desaster« mit all sei-
nen negativen Folgen fiir gewachsene Stadtsubstanzen, fiir
die Aufrechterhaltung der verkehrlichen Versorgung, fiir
die Umwelt des Biirgers und nicht zuletzt fiir die 6ffent-
lichen Haushalte, von denen die hieraus entstehenden
Folgekosten zu finanzieren sind, scheint zunichst auszu-
bleiben. Warum? Weil man sich rechtzeitig der Alternative
»offentlicher Nahverkehr« besonnen hat, mit dessen Ein-
satz im Wege einer gesamtwirtschaftlich sinnvollen ver-
kehrlichen Arbeitsteilung eine Losung der brennenden Ver-
kehrsprobleme erreicht werden kann. Eine in Verdich-
tungsriumen durch die sinnvolle Arbeitsteilung zwischen
Individualverkehr und o&ffentlichem Nahverkehr in das
»gesamtwirtschaftliche Optimum« gebrachte Verkehrs-
erschliefung ist zweifellos ein gesellschaftspolitischer Erfolg,
mit der positiv zu bewertenden Folge, dafl hier das Gesamt-
verkehrsangebot geradezu »ideal« ist. In einem Gesamt-
raum, der nicht nur aus Verdichtungsgebieten besteht,
stellt sich dann allerdings — vordergriindig allein schon
unter dem Gesichtspunkt der Gleichbehandlung - die
Frage, ob die Biirger, die auflerhalb der Verdichtungs-
riume leben, nicht auch Anspruch auf eine gleichwertige
»offentliche Verkehrsversorgung« haben. Dafl auflerhalb
der Verdichtungsriume Notstinde hinsichtlich der 6ffent-
lichen Verkehrsbedienung vorliegen, ist bekannt. Im wei-
teren soll der Frage nachgegangen werden, ob es mittels
des offentlichen Nahverkehrs moglich ist, innerhalb und
auflerhalb der Verdichtungsriume auf die Verkehrsversor-
gung bezogene gleichwertige Lebensverhiltnisse zu schaf-
fen.

Renaissance des éffentlichen Nahverkebrs zur Losung der
Verkebrsprobleme in Verdichtungsriumen

Der Beginn der Renaissance des offentlichen Nahver-
kehrs zeichnete sich bereits Ende 50er Jahre ab. Ver-
antwortungsbewuflte Politiker und weitsichtige Stidtepla-
ner kamen damals schon zu der Erkenntnis, dafl die vom
immer stirker zunehmenden Individualverkehr, vor al-
lem in den Kerngebieten der Verdichtungsriume, ausge-
16sten Verkehrsprobleme nicht mehr allein durch einen ver-
stirkten Straflenbau oder gar durch die »autogerechte
Stadt« gelost werden konnen, es sei denn, man opfert hi-
storisch gewachsene Stidtebilder und Wohnsubstanzen in
den Kernbereichen der Straflenverkehrsflut. Seitdem sind
leistungsfihige und attraktive offentliche Nahverkehrs-

mittel mehr und mehr zum Instrument der Raum- und
Entwidklungsplanung geworden. So wurden ab Mitte der
sechziger Jahre in Miinchen, K&ln, Frankfurt und Niirn-
berg U-Bahnen geplant, finanziert und gebaut; in Miin-
chen wurde dariiber hinaus noch ein neues S-Bahn-System
fiir Stadt und Region — ein Gebiet von 5000 qkm — in
Angriff genommen.

Mit der Griindung des Hamburger Verkehrsverbundes
im Jahre 1965 wurde ein weiterer Meilenstein auf dem
Weg zur wirksamen Aktivierung der 6ffentlichen Nahver-
kehrsbedienung in Verdichtungsriumen gesetzt. Alle 6f-
fentlichen Verkehrsunternehmen der Freien und Hanse-
stadt Hamburg entschlossen sich damals, im Verbund
wettbewerbs-, interessen- und betriebsneutral zusammen-
zuarbeiten, um so dem Biirger ein einheitliches Leistungs-
und Preisangebot bieten zu konnen. Hamburg wurde so
zum Pionier fiir das Umdenken im 6ffentlichen Nahver-
kehr: Kooperation anstelle Konkurrenz, einheitliche Fahr-
preise anstelle von Tarifschranken, gemeinsame Verkehrs-
planung anstelle eines konzeptionslosen Nebenein-
anders. 1972 folgte Miinchen dem Hamburger Beispiel mit
der Griindung des Miinchner Verkehrs- und Tarifverbun-
des unter gleichzeitiger Einfithrung eines hochmodernen
Schnellbahnsystems aus S- und U-Bahnen. Frankfurt
fiithrte 1974 ebenfalls einen Verkehrs- und Tarifverbund
ein, das Ruhrgebiet, das Rhein-Sieg—Gebiet Stuttgart und
Niirnberg werden folgen.

Die Erfolge der neuen U- und S-Bahnen sowie die Vor-
teile der verbundmifligen Integration des Offentlichen
Nahverkehrs sind im Hinblick auf die iiberall gestiegenen
und stindig weiter steigenden Fahrgastzahlen unbestreit-
bar, ihr Beitrag zur L&sung der Verkehrsprobleme und
fiir eine strukturgerechte Raumplanung und -entwicklung
ist uniibersehbar. Die Verfliissigung des Straflenverkehrs
in den Kerngebieten durch den vom o&ffentlichen Nah-
verkehr ausgehenden Entlastungseffekt, Verringerung der
Straflenverkehrsunfille und entsprechend weniger Tote
und Verletzte auf den Straflen als Folge des Entlastungs-
effektes sowie Verringerung der Reisezeiten im Berufs-
verkehr — teilweise bis zu einer Stunde — sind sichtbarer
Ausdruck des gesamtwirtschaftlichen Nutzens dieser An-
strengungen. Die Bewertung dieses Nutzens nach »Maf}
und Zahl« als Vergleichsmafistab zu den eingesetzten In-
vestitions- und Betriebskosten ist allerdings erst moglich,
wenn Wissenschaft und Statistik den Verkehrsexperten
eine gesamtwirtschaftliche Kosten/Nutzen-Analyse an die
Hand zu geben vermdgen, aus der in »Mark und Pfennig«
abzulesen ist, welchen gesamtwirtschaftlichen Wert ein Un-
fall weniger, ein Toter oder Verletzter weniger, geringere
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Luftverschmutzung durch weniger Autoverkehr, eine
Stunde weniger Reisezeit im Berufsverkehr und dhnliche
Folgewirkungen haben.

Offentlicher Nabverkebr nur in Verdichtungsrinmen?

Sicherlich war die Aktivierung des offentlichen Nah-
verkehrs in Verdichtungsriumen und die dafiir erforder-
liche Aufbringung hoher finanzieller Leistungen aus of-
fentlichen Mitteln fiir Bau und Betrieb der neuen Nah-
verkehrsmittel zur Bewiltigung der Verkehrsprobleme un-
erlifllich. Gleichzeitig haben jedoch auch die Raumplaner
die Bedeutung des offentlichen Nahverkehrs als entwick-
lungspolitisches Instrument erkannt und genutzt. Neben
der Losung der innerstidtischen Verkehrsprobleme und
der Verwendung als entwicklungspolitisches Instrument
hat die Aktivierung des offentlichen Nahverkehrs aber
auch die Voraussetzung fiir die Erhhung der Mobilitdt
der Biirger geschaffen und damit zu einer allgemeinen Ver-
besserung der Lebensqualitit in den erwihnten Verdich-
tungsriumen gefiihrt. Dies alles ist vollig zu Recht letzt-
lich unter dem Begriff »Der Mensch hat Vorfahrt« ver-
standen und vertreten worden.

Das Bundesgebiet weist jedoch nicht nur Nahverkehrs-
riume mit starken Verdichtungen und Konzentrationen in
den Kernbereichen auf, sondern auch Gebiete mit abge-
schwichten Verdichtungen und weitem lindlichem Um-
land. Auch fiir letztere kann die Aktivierung des offent-
lichen Nahverkehrs — wenn auch nicht in Gestalt von
Schnellbahnen und Verkehrsverbiinden — ein wirksames
Mittel fiir eine befriedigende Verkehrsversorgung und ein
geeignetes Instrument der Raumentwicklung sein.

Verkebrsversorgung aunferbalb von Verdichtungsrinmen

Auch in den Gebieten auflerhalb der Verdichtungsriume
lassen sich Nahverkehrsriume abgrenzen. Die Abgrenzung
dieser Riume orientiert sich
— an den Beziehungen und Verflechtungen des Personen-

verkehrs, die in verkehrspolitisch beachtenswertem Um-

fang iiber den Bereich einer Gemeinde und eines Land-
kreises hinausreichen, und

— an den Erfordernissen und Zielen der Raumordnung.
Innerhalb der Nahverkehrsriume in landlichen Ge-

bieten bestehen Bediirfnisse fiir den Personenverkehr im

wesentlichen

— zu dem jeweiligen zentralen Ort mit seinen iiberge-
meindlichen Versorgungseinrichtungen (Schule, Kinder-
garten, Krankenhaus, Arzte, Sporteinrichtungen, kul-
turelle Einrichtungen), Behdrden und Verwaltungsstel-
len (Landkreisverwaltung, Gerichte, Finanzamt);

— zwischen den Gemeinden eines Nahverkehrsraumes
zur Aufrechterhaltung der zwischengemeindlichen Kon-
takte;

— in groBerflichigen oder unmittelbar aneinander liegen-
den Gemeinden (Orts- und Nachbarortsverkehr) und
—im Anschlufl an die Schienenfernverkehrsverbin-

dungen der Deutschen Bundesbahn.

Kann nun die Befriedigung dieser Verkehrsbediirfnisse
ausschliefllich durch den Individualverkehr abgedeckt wer-
den? Die Antwort mufl allgemein unter verkehrs-, raum-
ordnungs- und sozialpolitischen Aspekten gegeben werden.

Das Ziel der Verkehrspolitik mufl sein, eine
ausreichende Verkehrsversorgung in allen Situationen und
fiir alle Bevolkerungskreise zu gewiahrleisten. Eine auf
den Individualverkehr ausgerichtete »Monostruktur«
kann diesem Ziel — wie allein schon die Energiekrise Ende
des Jahres 1973 gezeigt hat — nicht gerecht werden. Aufler-
dem muf} der Individualverkehr fiir die Befriedigung der
Verkehrsbediirfnisse von Kindern und Schiilern sowie von
alten, gebrechlichen und kranken Biirgern weitgehend
aufler Betracht bleiben. Ferner ist zu beachten, daf}, je
mehr der Sicherheitsfaktor im Straflenverkehr in den Vor-
dergrund tritt, um so grofler die Zahl jener Biirger wird,
die zwar im landliufigen Sinne gesund und leistungsfihig,
jedoch den gestiegenen Anforderungen fiir die Lenkung
eines Pkw nicht-mehr gewachsen sind. Eine Verkehrspoli-
tik, die in die letztlich gesellschaftspolitische Forderung
»Der Mensch hat Vorfahrt« eingebunden ist, kann diese
Verkehrsbediirfnisse nicht einfach ignorieren. Sie darf auch
nicht im lindlichen Umland einen Teil der Bevolkerung
durch Schaffung eines immer besseren Straflennetzes be-
giinstigen, den anderen aber durch Stagnation oder gar
Einschrinkung des 6ffentlichen Nahverkehrs diskriminie-
ren.

Fine Raumordnungspolitik, deren Ziel es ist,
unter anderem

— eine gleichmiflige Entwicklung aller Landesteile zu er-
moglichen,

— einen Ausgleich in Struktur und Entwicklung zwischen
den groflen Verdichtungsriumen und den Randberei-
chen zu erreichen und

— die Lebens- und Wirtschaftskraft des lindlichen Raumes
zu stirken und Gebieten, in denen die Lebens- und Ar-
beitsbedingungen hinter dem Bundesdurchschnitt zuriick-
geblieben sind oder zuriickzubleiben drohen, neue Ent-
wicklungsimpulse zu geben,

kann auf den offentlichen Nahverkehr als entwicklungs-
politisches Instrument ebenfalls nicht verzichten. Wie
konnte sonst die siedlungsstrukturelle Entwicklung noch
wirksam gesteuert werden? Man mufl dabei sehen, dafl
dem Verkehr neben der reinen Bedienungsaufgabe die
Funktion der sozialen und politischen Integration eines
Raumes zukommt, die aus der Natur der Sache vom In-
dividualverkehr allein nicht voll erfiillt werden kann.
Auch das Ziel einer gleichmifligeren Entwicklung aller
Landesteile oder die Stirkung der Lebens- und Wirt-
schaftskraft lindlicher Riume wird nur schwer erreichbar
sein, wenn zwischen Verdichtungsraumen und den iibrigen
Gebieten gravierende Unterschiede in der Qualitit des 6f-
fentlichen Nahverkehrsangebotes bestehen. Der Trend, sich
vornehmlich dort anzusiedeln, wo auch im Verkehrsbe-
reich die bessere Lebensqualitit geboten wird, diirfte in
zahlreichen Fillen nur noch durch dirigistisch lenkende
Mafinahmen beeinfluflbar sein. Demgegeniiber ist die Ent-
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wicklungssteuerung durch eine befriedigende o6ffentliche
VerkehrserschlieBung  ein  unserer ~ Wirtschaftsordnung
durchaus konformes Mittel.

Letztlich diirfte es kaum noch mit dem Sozial-
staatsprinzip und der Forderung nach gleichwer-
tigen Lebensverhiltnissen in allen Riumen im Einklang
stehen, wenn einerseits den Biirgern in Verdichtungsriu-
men mit hohen Investitions- und Betriebskostensubven-
tionen aus Offentlichen Mitteln auch eine attraktive of-
fentliche Nahverkehrsbedienung geboten wird, anderer-
seits die Biirger auflerhalb der Verdichtungsrdume allein
auf den Individualverkehr verwiesen werden sollen und
wenn man vor der Tatsache, daf viele Verkehrsbediirf-
nisse vom Individualverkehr nicht erfiillt werden konnen,
einfach die Augen verschlieffit. Das Sozialstaatsprinzip und
die daraus abzuleitende Forderung nach gleichwertigen
Lebensverhiltnissen gebieten bei der o6ffentlichen Ver-
kehrserschliefung eine jeweils den spezifischen Bediirfnis-
sen angemessene Beriicksichtigung von Gebieten inner-
und auflerhalb der Verdichtungsriume. Die politische
Qualitit der verkehrlichen Versorgung wird in Artikel 57
der Bayerischen Gemeindeordnung eindeutig klargestellt.
Dort werden die Einrichtungen des 6ffentlichen Nahver-
kehrs gleichgestellt mit der Versorgung an elementaren
Gemeinschaftsleistungen wie Offentliche Sicherheit und
Ordnung, Feuersicherheit, Gesundheits- und Wohlfahrts-
pflege, Bildung und kulturelle Einrichtungen.

Verkehrsangebot anflerbalb von Verdichtungsriumen

Die Verkehrsnot im lindlichen Umland findet insbeson-
dere darin ihren Ausdruck, dafl

— das offentliche Verkehrsangebot in den strukturschwa-
chen Riumen unzureichend ist und

— die Koordination des vorhandenen &ffentlichen Nah-
verkehrsangebotes hinsichtlich Planung, Verkehrsbedie-
nung und Tarif fehlt.

Die Situation verschlechtert sich zunehmend dadurch,
daB sich selbst das teilweise recht mangelhafte Angebot
riickldufig entwidkelt. Dafiir ist ursichlich, dal auch bei
den 6ffentlichen Omnibusverkehren, die -in der Flichen-
bedienung die Hauptlast zu tragen haben, sich die Wirt-
schaftlichkeit stindig verschlechtert. Die laufend steigen-
den Betriebskosten konnen bei dem relativ geringen Ver-
kehrsaufkommen in der Fliche und wegen der politischen
Bindung der Tarife allein aus Fahrpreiserlésen kaum noch
gedeckt werden. Fiir die &ffentliche Nahverkehre betrei-
benden Privatunternehmen ergibt sich hieraus der unver-
meidliche Zwang, die unrentabel gewordenen Linienver-
kehre einzustellen und sich im wesentlichen nur noch auf
die wenigen stark frequentierten Strecken zu beschrinken.
Es ist keine Frage, dafl einem privaten Unternehmen, des-
sen Eigentiimer von dem Gewerbegewinn leben miissen,
eine defizitire offentliche Verkehrsbedienung nicht ein-
fach mit der Begriindung auferlegt werden kann, dies
diene im Rahmen der Daseinsvorsorge der Aufrechterhal-
tung eines ausreichenden o6ffentlichen Nahverkehrsange-

botes, es sei denn, ihm werden die dadurch entstehenden
Verluste von Dritten abgegolten.

Ebenso stellen sich auch die Deutsche Bundesbahn und
die Deutsche Bundespost auf den Standpunkt, daf es kei-
nesfalls ihre Aufgabe sein konne, mit ihren Omnibusver-
kehren im regionalen Bereich unwirtschaftliche Linien al-
lein deshalb aufrechtzuerhalten, weil dies von den jeweils
betroffenen Gebietskdrperschaften aus Griinden der Da-
seinsvorsorge gefordert werde. Bei dieser Situation werden
im zunehmenden Mafle 6ffentliche Nahverkehrslinien aus
dem Angebot in lindlichen Riumen »stiickweise herausge-
brochen«, mit der Folge einer zunehmenden Unterversor-
gung an Offentlichen Nahverkehrsleistungen.

Diesem fast unaufhaltsam fortschreitenden Prozef ent-
gegenzuwirken und gleichzeitig dort, wo eklatante Ver-
kehrsnotstinde bestehen, die offentliche Nahverkehrsbe-
dienung zu verbessern, ist das jetzt zu l6sende Problem,
wenn die Forderung nach Schaffung gleichwertiger Le-
bensverhiltnisse auch im o6ffentlichen Nahverkehr ernst
genommen wird und erfiillt werden soll. Ob diese For-
derung letztlich erfiillt wird, ist eine politische Entschei-
dung; Raumordner und Verkehrsexperten kdnnen nur auf-
zeigen, wie sie erfiillt werden kann.

Funktion des éffentlichen Nahverkebrs anflerbalb won
Verdichtungsrinmen

Zahlreiche namhafte Wissenschaftler und Praktiker ha-
ben bereits eingehend dargelegt und ausfiihrlich begriindet,
dafl auflerhalb von Verdichtungsriumen, vor allem in
tiberwiegend lindlichen Gebieten, bei der Verkehrsausstat-
tung dem Individualverkehr der Vorzug gegeben werden
mufl. Diesem Standpunkt ist beizupflichten. Dem &ffent-
lichen Nahverkehr kann somit in diesen Gebieten nur eine
subsidiire Rolle zukommen, und zwar allein mit der poli-
tischen Zielsetzung

— verkehrliche Versorgungsliicken zu schliefen und

— der Raumplanung ein Steuerungselement an die Hand
zu geben.

Zieht man in Betracht, dafl die Versorgung mit &ffent-
lichen Nahverkehrsleistungen hohe finanzielle Leistungen
der offentlichen Hinde fiir Investitionen und Defizitab-
deckung erfordert, miifite fiir die Verkehrsbedienung der
hier in Rede stehenden Riume eigentlich die »Faustregel«
gelten: »Individualverkehr soviel wie ge-
sellschaftspolitisch vertriglich, &f-
fentlicher Nahverkehr soviel wie raum-
ordnungs-undsozialpolitischndtig.« Das
»Wieviel« an offentlicher Verkehrsbedienung kann nur
auf Grund der jeweiligen Einzeltatbestinde entschieden
werden. Allgemein klirungsbediirftig ist jedoch die Frage,
wie die offentliche Nahverkehrsbedienung auflerhalb von
Verdichtungsriumen zu organisieren ist, um mit dem Ein-
satz dieses »politischen Instruments« im Interesse der spar-
samsten Verwendung offentlicher Mittel eine mdglichst
hohe Effizienz zu erreichen.
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Verkebrsprobleme und Verkehrsnotstand in einem
Verbundraum

Der Verkehrsraum des Miinchner Verkehrs- und Tarif-
verbundes (MVV) (vgl. Abb. nebenan) gibt ein geeignetes
»Demonstrationsobjekt« fiir die Analyse der inner-
und auflerhalb der Verdichtungsriume bestehenden Nah-
verkehrsprobleme, um daraus allgemein giiltige Folgerun-
gen fiir eine Neuordnung der regionalen offentlichen Nah-
verkehrsbedienung zu ziehen.

Der Miinchner Verbundraum mit seinen 5000 Quadrat-

kilometern liflt sich in drei verschieden strukturierte
Teilflichen aufgliedern:

—Kerngebiet der Region Miinchen = ca. 320 Qua-
dratkilometer mit rd. 1,35 Millionen Einwohnern, etwa
der »Burgfrieden« der Landeshauptstadt Miinchen,

— Verdichtungsraum in der Region Miinchen =
ca. 1200 Quadratkilometer (auf der Abbildung durch
eine gestrichelte Linie abgegrenzt) mit rd. 1,8 Millionen
Einwohnern und

—ldiandliches Umland in der Region Miinchen =
3800 Quadratkilometer, in dem die restlichen rd.
320 000 Einwohner leben.

Aus den genannten Zahlen liflt sich errechnen, dafl
durchschnittlich im Kernbereich rd. 4200 Biirger auf
1 Quadratkilometer, im Verdichtungsgebiet rd. 1500
Biirger auf 1 Quadratkilometer und im lindlichen Um-
land der Region Miinchen nur noch 85 Biirger auf 1
Quadratkilometer wohnen. Daf} eine so ausgeprigte un-
terschiedliche Bevolkerungsdichte innerhalb des Miinchner
Verbundverkehrsraumes im weiteren zu Problemen und
Spannungen fithren mufite, war von Anfang an vorher-
sehbar.

Der MVV hat demnach innerhalb seines Wirkungsberei-
ches Verkehrsprobleme, die sich aus der Bevdl-
kerungkonzentration ergeben, und Verkehrsnot-
stinde in schwach besiedelten Gebieten.

Verkebrskonzept des MVV fiir seinen Wirkungsbereich

In Anbetracht der siedlungsstrukturellen Unterschiede
innerhalb seines Wirkungsbereiches geht der MVV bei der
Verkehrsplanung und bei der Gestaltung seines Leistungs-
angebotes von folgendem Grundkonzept aus:

— Im Kerngebiet besitzt der Schienenschnellverkehr (S-
und U-Bahn) Vorrang vor anderen Beférderungsmit-
teln. Die Straflenbahn- und Buslinien sind — mdglichst
auf dem offentlichen Nahverkehr vorbehaltenen Son-
derspuren — als Zubringerverkehre dem Schienenschnell-
verkehr anzupassen.

— Innerhalb des eigentlichen Verdichtungsraumes und fiir
Verkehre, die in diesen Raum fiihren, ist der Schienen-
schnellverkehr zu bevorzugen. Buslinien, die in den
eigentlichen Verdichtungsraum fiihren, sollen soweit wie
moglich am Rande des Verdichtungsraumes an den
Schienenschnellverkehr angebunden werden.

— An den Haltepunkten auflerhalb des Verdichtungs-

raumes sollen in ausreichendem Mafle Umsteigepark-
plitze fiir den individuellen Kraftfahrzeugverkehr vor-
gesehen werden (Park-and-Ride-System).

— Fiir Verkehre, die weder in noch zu dem Verdichtungs-
kern gefilhrt werden, ist regelmiflig der Omnibus das
am besten geeignete offentliche Nahverkehrsmittel. Bei
der Planung der Linienfiihrung und des Leistungsange-
botes fiir diese Omnibuslinien ist darauf hinzuwirken,
dafl eine Verkehrsverbindung zu zentralen Orten, ins-
besondere auch in strukturschwicheren Gebieten, ge-
wihrleistet ist. Bei allen Planungen ist darauf zu ach-
ten, daf} eine moglichst wirtschaftliche Betriebsfiihrung,
insbesondere auch wirtschaftliche Umlaufzeiten, ermdg-
licht werden.

Die regionalen Verkebrsprobleme im Miinchner
Verbundraum

Die »Unterversorgung« der peripheren Verbundgebiete
mit offentlichen Nahverkehrsleistungen beruht im Grunde
auf einem finanziellen Problem. Da die Betriebskosten der
Verbundverkehrsbedienung nur zu rd. 40 % durch Tarif-
einnahmen gedeckt werden konnen, ist dem MVV eine
ausreichende Verkehrsversorgung nur in den Bedienungs-
bereichen mdglich, wo die Triger des offentlichen Nah-
verkehrs kraft Gesetz oder durch Verbundvertrag zur Auf-
rechterhaltung der Verkehrsversorgung verantwortlich und
verpflichtet sind. Diese Verantwortung und Verpflichtung
hat innerhalb des »Burgfriedens« fiir ihren Bedienungs-
bereich die Landeshauptstadt Miinchen als gemeindliche
Gebietskdrperschaft und Verbundpartner zu tragen. Im
Bereich des S-Bahn-Verkehrs hat sich die Deutsche Bundes-
bahn durch den Verbundvertrag in eine Garantiestellung
begeben. Fiir die regionale Omnibusverkehrsbedienung,
der die Aufgabe zukommt, in der Region die &ffentliche
Verkehrsversorgung auflerhalb des S-Bahn-Einzugsberei-
ches sicherzustellen, fehlt jedoch ein 6ffentlich-rechtlich
verpflichteter Aufgabentriger, dessen Aufgabe es unter an-
derem auch wire, die finanzielle Basis fiir eine ausrei-
chende offentliche Verkehrsversorgung zu schaffen und zu
sichern.

Diese Liicke l8ste im regionalen MVV-Verkehrsraum
folgende Probleme aus:

— Von Anfang an konnte nur ein Teil der die Region be-
dienenden &6ffentlichen Omnibuslinien in das Verbund-
system einbezogen werden, weil dem MVV keine finan-
ziellen Mittel zur Verfiigung stehen, den o6ffentliche
Linienverkehre betreibenden privaten Unternehmen die
mit der verkehrlichen Integration entstehenden finan-
ziellen Verluste abzugelten.

— Auch die Integration und der Bestand der derzeitigen
regionalen Verbund-Omnibuslinien, die allein von den
»Bundes-Omnibusunternehmen« DB und DBP finanziell
getragen werden, ist auf Dauer nicht gesichert, weil diese
Unternechmen nicht mehr linger bereit sind, zu ihren
finanziellen Lasten »Daseinsvorsorge« zu betreiben, fiir
deren Gewihrleistung andere Gebietskorperschaften al-
lein schon der Sache nach verantwortlich zeichnen.
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Strukturdaten des MVV- Verkehrsraumes:

GrE)Be Und Landeshauptstadt Miinchen waren in der Landeshauptstadt
Landkreis: Gemeinden: Miinchen 382000 PKW zugelas-

El nWOh ner Dachau 44 sen. Setzt man den PKW-Bestand
Ebersberg 29 mit den Einwohnerzahlen in Be-

Der MVV-Verkehrsraum umfaRt  Furstenfeldbruck 42 ziehung, so kommen auf einen

eine Flache von rund 5000 gkm  Minchen 39 PKW:

mit insgesamt 2,164 Mio Einwoh- Starnberg 35

nern (Stand 1.1.1973); 1,339 Mio  Bad Télz/Wolfratshausen 18 im MVV-Verkehrsraum (Stadt

von ihnen leben in der Landes- Erding 18 und Region) 3,8 Personen

hauptstadt Miinchen. Freising 17 in der Landeshauptstadt Miin-

angrenzende Landkreise chen 2,9 Personen.

der Planungsregionen

Regionale 9,17,und 18 33

Gliederung
PKW-Bestand
Insgesamt gehoren zum MVV-

e e =
Verkehrsraum 276 Gemeinden  Am 1.Juli 1973 betrug der PKW- 4.-1\11:»

der Planungsregionen 9, 14, 17 Bestand im Verkehrsraum des L]

T MVV 824000 Fahrzeuge, davon das Beste fiiralle
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32. Jahrg.

— Verbesserungen oder Anpassungen der regionalen Omni-
busverkehrsbedienung, die insbesondere durch siedlungs-
strukturelle Entwicklungen notwendig werden, sind
dem MVV aus den genannten Griinden ebenfalls nicht
moglich.

Fazit: Ohne dafl neue Wege beschritten werden, sind
die aufgezeigten regionalen Verkehrsprobleme nicht zu be-
wiltigen. Dafl trotz Verbund die 6ffentliche Verkehrsbe-
dienung der Miinchner Region noch keine Einheit ist,
miiflte eigentlich vor allem die fiir den Verbundraum po-
litisch Verantwortlichen zum Nachdenken und Handeln
zwingen.

Konzept zur Losung der regionalen Verkebrsprobleme im
Miinchner Verkebrsraum

Der MVYV ist bei seinen Uberlegungen, wie die aufge-
zeigte »Liicke im System« zu schlieffen ist, zu dem Ergeb-
nis gekommen, dafl dies nur im Wege einer kooperativen
Losung mit den Gebietskorperschaften moglich ist, die
gleichzeitig auch die unmittelbare politische Ver-
antwortung gegeniiber den Biirgern im Bereich der Da-
seinsvorsorge tragen. Diese Verantwortung tragen zwei-
fellos die Gemeinden und die Gemeindeverbinde (Land-
kreise). In einem Verkehrsraum wie in Miinchen mit 276
Gemeinden aus zehn Landkreisen ist eine »bilaterale Ko-
operation« zwischen der Vielzahl der politischen Aufga-
bentriger und dem fiir die Verkehrsorganisation Verant-
wortlichen (= in der Region Miinchen der MVV) eigent-
lich schon »aus der Natur der Sache« ausgeschlossen. Der
MVYV sieht daher die Problemlésung in der Bildung eines
Zwedckverbandest aus den vom Verbundraum beriihrten
Landkreisen, der die Verantwortung fiir die Verkehrsver-
sorgung trigt. Er entscheidet

—iberdieVerkehrsplanung = Festlegung der
Verkehrsbedienungsmodalititen unter politischen As-
pekten;

—{iber die Finanzierung = wie und von wem
die Kostenfolgen der festgelegten Bedienungsmodali-
titen zu finanzieren sind;

—iiber die Organisation = wie vom MVV im
Wege der Geschiftsbesorgung die regionale Omnibus-
verkehrsbedienung verkehrs-, tarif- und verkaufstech-
nisch erledigt werden soll.

Dazu miissen noch zwei Punkte klargestellt werden:

1. Die von einer kommunalen Zusammenarbeit getragene
regionale Omnibusverkehrsbedienung mufl — im Inter-
esse des Biirgers — in das Verkehrssystem des MVV
verkehrlich und tariflich integriert werden. Dies be-
dingt allerdings, dafl die Zuscheidung aus den bei der
Anwendung eines Gemeinschaftstarifs zwangsliufig zu

1 Nach dem Bayerischen Kommunalrecht kann das angestrebte
Ziel auch durch Bildung einer »Besonderen Arbeitsgemeinschaft«
erreicht werden (vgl. Artikel 5 des Gesetzes iiber die kommu-
nale Zusammenarbeit v. 12.7.1966 GVBL. S.218). Auf dieser
Rechtsgrundlage bahnt sich in Miinchen eine positive Losung
bereits an.

poolenden Fahrgeldeinnahmen an den Triger »Zweck-
verband« nicht nach dem Kostenverhiltnis im Ver-
bund, sondern nach der »Ertragskraft« der regionalen
Omnibuslinien vorgenommen werden muff. Andern-
falls wire der »Zweckverband« iiber die Einnahmen-
aufteilung am Wirtschaftsergebnis der anderen Ver-
kehrstriger mitbeteiligt.

2. Die in Miinchen angestrebte kooperative Losung, die
auf der Schaffung einer &ffentlich-rechtlich verpflich-
teten Triagerschaft aus den Landkreisen aufbaut, hat
keinesfalls im Sinn, daff diese Trigerschaft neben ihren
offentlichen Aufgaben auch unternehmerische Aufga-
ben iibernimmt, also sich Konzessionen nach § 42 des Per-
sonenbeforderungsgesetzes und dafiir auch eine »Omni-
busflotte« beschafft. Die vom MVV angestrebte »6ffent-
lich-rechtlich verpflichtete Trigerschaft« soll sich viel-
mehr fiir die Erfiillung ihrer »Verkehrsversorgungsauf-
gaben« privater oder 6ffentlicher Unternehmen bedie-
nen, die konzessionsrechtlich und unternehmerisch
vollig selbstindig bleiben. Im einzelnen ist diesem
Grundsatz in den vertraglichen Regelungen zwischen
dem »Zweckverband«, den Verkehrsunternehmen und
dem die »Integrationsverantwortung« tragenden MVV
Rechnung zu tragen.

Verantwortlichkeit fiir die Beseitigung von Verkebrsnot-
standen auferbalb von Verdichtungsriumen

Dafl im Interesse der Schaffung gleichwertiger Lebens-
verhiltnisse im Gesamtraum einer Gesellschaft die ver-
kehrliche Infrastruktur in lindlichen Gebieten nicht allein
auf den Individualverkehr abgestiitzt werden kann, wurde
bereits dargelegt. Daf} der offentliche Nahverkehr ein ge-
eignetes Instrument sein muf}, die hier fiir die Verkehrs-
versorgung vom Individualverkehr nicht erfiillbaren Funk-
tionen wahrzunehmen, bedarf ebenfalls keiner weiteren
Erorterung mehr. Weitgehend ungeldst ist, dafl auch lind-
liche Gebiete eine befriedigende, gleichwertige Lebensver-
hiltnisse gewihrleistende Grundausstattung an 6ffent-
lichen Nahverkehrsleistungen erhalten.

Da es sich hierbei nicht um eine Betitigung im privat-
wirtschaftlichen Sinne, sondern um die Erfiillung &ffent-
licher Aufgaben im Bereich der Daseinsvorsorge handelt,
trifft die hier angesprochene Verantwortlichkeit die dafiir
zustindigen Gebietskorperschaften. Die Zustindigkeit fiir
regionale Raumordnungspolitik, fiir die Schaffung und
Sicherung gleichwertiger Lebensverhiltnisse in lindlichen
Gebieten und fiir eine regionale Verkehrsversorgung unter
sozialpolitischen Gesichtspunkten liegt sicherlich nicht beim
Bund oder seinen 6ffentlichen Unternehmen Deutsche Bun-

desbahn und Deutsche Bundespost. Die Zustindigkeit und

damit auch die Verantwortlichkeit fiir die ausreichende
offentliche Nahverkehrsversorgung lindlicher Gebiete fillt
den Lindern, Gemeinden und Gemeindeverbinden (Land-
kreise) zu, worin auch die Verpflichtung zur Aufbringung
der erforderlichen finanziellen Mittel eingeschlossen ist.

Es fillt aus dem Rahmen des gestellten Themas, den
rechtlichen Nachweis fiir die aufgezeigte Verantwortlich-
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keit zu fithren. Vielleicht ist aber die Frage nach der recht-
lichen Verpflichtung sogar schon iiberholt: Denn bereits
Ende 1972 hat ein Bundesland, der Freistaat Bayern, die
Verantwortlichkeit des Landes und seiner Kommunen fiir
die regionale Verkehrsbedienung grundsitzlich akzeptiert
und gleichzeitig im »Nahverkehrsprogramm Bayern« weg-
weisende Grundsitze fiir die Verbesserung der 6ffentlichen
Nahverkehrsbedienung aufgestellt.

Ein Kerngedanke dieses Programmes ist, dafl die Ge-
meinden und Gemeindeverbinde die iiber- und zwischen-
gemeindlichen 6ffentlichen Nahverkehrsprobleme im
Wege der kommunalen Zusammenarbeit 8sen sollen. Der

MVYV hat diesen Gedanken in seinem Konzept fiir die
Neuordnung der regionalen Omnibusverkehrsbedienung
im Miinchner Verbundraum aufgegriffen. Die Vorzeichen
dafiir, daff das MVV-Konzept bereits Mitte 1975 reali-
siert werden kann, sind gut. Ohne Uberheblichkeit oder
Selbstgefilligkeit ist abschliefend festzustellen, dafl der
vom MVYV eingeschlagene Weg eine geeignete Moglichkeit
ist, die generelle »Potenz« des offentlichen Nahverkehrs
zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhiltnisse in Stadt
und Umland in verkehrspolitisch, raumordnungspolitisch
und sozialpolitisch adidquater Weise »in die Tat« umzu-
setzen.





