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Das OPNV-Angebot des Hohenlohekreises als Element einer einwohnerorientierten
Infrastrukturpolitik

Der Hohenlohekreis in Baden-Wiirttemberg hat am 1. Sep-
tember 1979 im Bereich des offentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) einen Modellversuch gestartet, der urspriing-
lich auf 3 Jahre befristet war. Inzwischen wurde der Erpro-
bungszeitraum um ein weiteres Jahr verlangert. Erklartes Ziel
dieses Modellversuchs ist es, im lindlichen Raum einen fli-
chendeckenden, integrierten OPNV mit hoher Bedienungs-
haufigkeit anzubieten. Dies soll durch ein Verbundsystem
zwischen verschiedenen, bisher konkurrierenden Trigern un-
ter Einschluff des Schiilerverkehrs erreicht werden.

Wie bei anderen 6ffentlichen Verkehrsleistungen kann auch
bei diesem Modellversuch im lindlichen Raum eine Vollko-
stendeckung nicht erwartet werden. Vielmehr besteht ein Zu-
schuflbedarf, der, isoliert betrachtet, die Fortsetzung des Mo-
dellversuchs bzw. die Beibehaltung der zugrundeliegenden
Konzeption als Dauereinrichtung in Frage stellt. Demgegen-
iiber wird argumentiert, daf} der aufgewendete Zuschufibe-
darf nur im Zusammenhang mit anderen regionalpolitisch
orientierten Forderleistungen beurteilt werden darf, da ein
flichendeckender OPNV im lindlichen Raum selbst als Teil
der regionalen Forderpolitik anzusehen ist.

1. Zur Beurteilung des OPNV als Instrument der Regional-
politik

1.1 Grundsitzliche Uberlegungen

Die Leistungen des OPNV werden von uns als Teil der in-
frastrukturellen, verkehrsmifligen Ausstattung einer Region
angesehen. Der OPNV wird damit zum Bestandeteil des regio-
nalpolitischen Instrumentariums. Im Hohenlohekreis soll der
verbesserte OPNV die Integration des neuen Landkreises und
der neugeschaffenen Grofigemeinden férdern und die Inan-
spruchnahme der vorhandenen Infrastruktureinrichtungen
durch simtliche Kreiseinwohner erméglichen.

Er soll damit zur Schaffung gleichwertiger Lebensverhilt-
nisse im lindlichen Raum beitragen. Gleichzeitig erwartet
man, daf ein flichendeckendes OPNV-System den Abwan-
derungsprozefl aus dem lindlichen Raum abschwichen und
insgesamt die Ziele der regionalen Entwicklung unterstiitzen
konnte (Empfehlungen 1981, S. 31), indem es den Einwoh-

nern erleichtert wird, in ihren Gemeinden wohnen zu bleiben
und von dort aus Arbeitsplitze, Schulen und Infrastruktur-
einrichtungen bequem zu erreichen (Susset, 1980, S. 160).

Flichendeckende OPNV-Systeme im lindlichen Raum bie-
ten sich nach unserer Meinung gerade fiir die notwendige Kli-
maverbesserung in diesen Riumen an. Ein flichendeckender
OPNV besitzt gegeniiber den anderen praktizierten Mafinah-
men den groflen Vorteil, daf seine Leistungen permanent und
sichtbar allen Menschen der jeweiligen Region zur Verfiigung
stehen. Unter dem Aspekt gleichwertiger Lebensverhaltnisse
bietet er den Menschen im liandlichen Raum einen zum Bal-
lungsraum vergleichbaren Standard, namlich die vollstindige
Erschlieflung seines naheren Lebensraumes.

Der Gegensatz zwischen den Ballungsraumen mit hochlei-
stungsfihigen und kostspieligen kollektiven Verkehrsmitteln
und den lindlichen Riumen mit véllig unzureichenden kol-
lektiven Verkehrsmitteln wiirde hierdurch verringert. Be-
trachtet man eine derartige Strategie unter den Aspekten einer
unternehmensorientierten Politik, so kann argumentiert wer-
den, daf hieraus fiir Unternehmer keine unmittelbaren ,in-
centives“ zu vertirktem Engagement resultieren diirften. Dar-
auf ist diese Strategie aber auch nicht angelegt. Unter den
Aspekten einer haushaltsorientierten Politik wird durch einen
flichendeckenden OPNV die Lebenssituation der dort woh-
nenden Menschen eindeutig verbessert.

1.2 Regionalpolitische Bedeutung

Das Ausmaf} der regionalpolitischen Bedeutung, die dem
OPNV zukommt, hingt in erster Linie von seiner Ausgestal-
tung (wie Reichweite, Bedienungshiufigkeit, Streckenfiih-
rung) ab. Das OPNV-Modell im Landkreis Hohenlohe ist fli-
chendeckend; es erschliefit den gesamten diinn besiedelten
Landkreis. Alle Wohnplitze ab 50 Einwohner sind an die
Streckenfiithrung angeschlossen.

Die Organisation des Nahverkehrsmodells Hohenlohe er-
folgt in einem Zwei-Ebenen-Modell. Die Bedienungsstan-
dards werden durch einen kommunalen Eigenbetrieb des
Landkreises festgelegt, der den Fahrplan erarbeitet, die
Wagenumlaufpline festlegt, die Beférderungsleistung bei den
18 Verkehrsunternehmen im Landkreis einkauft, die Ver-
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kehrseinnahmen einnimmt und das wirtschaftliche Risiko
tragt. Die Beforderungsleistungen werden durch die Unter-
nehmer erbracht, wobei deren Rechtsanspriiche auf Linien-
konzessionen erhalten bleiben; sie iibertragen lediglich die Be-
triebsfithrung fiir thre Linien auf den Landkreis (Kommunal-
entwicklung, 1980, S. 2).

Wichtig ist hierbei, die Planung des Verkehrssystems so zu
gestalten, daf} die Gesamtnachfrage, also sowohl die offene als
auch die latente, befriedigt werden kann (Radel, 1970, S. 70).

Aus regionalpolitischer Sicht sind bei der Beurteilung des
Modellversuchs im Hohenlohekreis folgende Fragen interes-
sant:

(1) Welche Anderungen in der Nutzung der OPNV-Mittel
ergeben sich bzw. sind infolge der Einfithrung eines fla-
chendeckenden OPNV-Systems zu erwarten?

a) Verianderung der Nutzerzahl.

b) Verinderung der Nutzerstruktur (Berufspendler,
Ausbildungspendler, Einkaufspendler).

¢) Verinderung der Nutzungsintensitit (z.B. Ausnut-
zung von Zeitkarten bei verbessertem Informations-
stand iiber die Einrichtung und bei wachsender Frei-
zeit).

(2) Welche Auswirkungen auf den Arbeitsmarkt der Region
ergeben sich? Verbessert sich der Zugang der Arbeitneh-
mer und Arbeitgeber zum Arbeitsmarkt?

a) Verinderung der Ein- und Auspendlerzahl.
b) Erschliefung benachbarter Gebiete fiir den Arbeits-
markt.
— Potentialerh6hung durch Einpendler,
— Potentialverminderung durch Auspendler (jeweils
aus bzw. in umliegende Gebiete).

(3) Welche Auswirkungen ergeben sich fir die Infrastruktur-
ausstattung?
a) Haushaltsorientierte Infrastruktur

— Bestandssicherung und Auslastung der weiterfiih-
renden und beruflichen Schulen sowie sonstiger
zentraler Bildungs- und Férdereinrichtungen (z. B.
Jugendmusikschulen, Tagesstatten).

— Flichendeckende Beforderungsmoglichkeit fir Al-
te, Behinderte und Personen ohne Privat-Pkw.

— Moglichkeiten, auch aus Randgebieten mehrfach
taglich Einrichtungen und Veranstaltungen mit den
offentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen (Bau-
landpteise in der Nihe von Haltestellen steigen).

— Erschliefung der Region und somit Moglichkeit
zur kontinuierlichen Kontaktpflege und zur regio-
nalen Identifikation.

b) Unternehmensorientierte Infrastruktur

— Unterstiitzung der regionalen Wirtschaftsentwick-
lung.

— Verbesserung der wirtschaftsgeographischen Lage
und der Standortbedingungen fir Ansiedlungspoli-
tik.

— Erschliefung des Arbeitsmarktes (Angebot, Nach-
frage).

- — Zeit- und Transportkostenersparnis fiir Werksver-
kehr.

— Nachfrageerhohungen nach Einzelhandelsleistun-
gen in den zentralen Orten.
— Aktivierung des Fremdenverkehrs.

Das OPNV-Modell im Hohenlohekreis ist von seiner Kon-
struktion und seinen méglichen Wirkungen her demnach
mehr als eine einzelne isolierte Infrastrukturmafinahme, die
ohne Schwierigkeiten in die Systematik der Infrastrukturein-
teilung eingeordnet werden konnte.

Der OPNV ist ein Instrument, das nicht starr und standort-
gebunden seine Leistungen dem Biirger, der sich zur Inan-
spruchnahme der Leistung zum Standort hinbewegen muf3,
anbietet. Damit unterscheidet es sich von den standortgebun-
denen haushaltsorientierten Infrastruktureinrichtungen und
erstrecht von allen unternehmensorientierten Fordermafinah-
men der Regionalpolitik.

Die abgegebenen Leistungen sind sowohl haushalts- als
auch unternehmensorientiert, wobei aber ihre tatsichlichen
Wirkungen auf die privaten Haushalte und Unternehmungen
nur schwer zu erfassen und noch schwerer zu quantifizieren
sind. Das gleiche gilt fiir mégliche Riickwirkungen auf die re-
gionalen Potentialfaktoren (Biehl u.a., 1970).

Die Moglichkeit, ausgeléste Raumentwicklungsimpulse
des OPNV-Modells im Hohenlohekreis und seine Auswir-
kungen (jetzt schon) zu erfassen, sind sehr gering. Zum einen
handelt es sich um einen gestaltungsmiflig und vom Umfang
her véllig neuen Bereich der Infrastrukturerstellung, zum an-
deren ist die bisher verstrichene Laufzeit des Modellversuchs
zu kurz, um solide Aussagen machen zu kénnen. Hinzu
kommt, dafl die verfiigbaren Daten fiir einen aufschlufireichen
Vorher-Nachher-Vergleich im Hohenlohekreis nicht ausrei-
chend sind. Vor allem im Hinblick auf mégliche Anderungen
bei der (auch tageszeitlichen) Nutzung etwa von Sport-, Kul-
tur- und Unterhaltungseinrichtungen ist ein solcher Vergleich
nicht méglich'.

Der wichtigste Beitrag, den ein flichendeckender OPNV
im lindlichen Raum leisten kdnnte, ist die Beeinflussung und
Stirkung der Eingebundenheit der Menschen in die entspre-
chende Region. Er verringert den Wunsch zur Abwanderung
und schafft damit auch eine wichtige Grundlage fiir eine er-
folgversprechende Arbeitsplatzférderungspolitik, indem er
auf die Erhaltung des vorhandenen Arbeitspotentials hin-
wirkt. Zwar sind Wanderungsbewegungen stark arbeitsplatz-
bedingt, aber es ist anzunehmen, dafl ein nicht unwesentlicher
Teil, vor allem der jiingeren Menschen, auch aus anderen
Griinden aus lindlichen Gebieten abwandert. Zum Teil keh-
ren sie nach ihrer Ausbildung nicht mehr dorthin zuriick, oder
sie wandern ab, weil ihnen die Lebensbedingungen nicht mehr
zusagen. Nun erzeugt der OPNV keine zusitzliche Urbanitit
oder grofistidtische Lebensformen, er kann aber seinen Bei-
trag zur Verbesserung der Arbeits- und Lebensbedingungen
im lindlichen Raum leisten.

1 Dieser Sachverhalt kénnte bei der Ubertragung des Modellversuchs
auf andere Kreise rechtzeitig beriicksichtigt werden.
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2. Aktuelle Situation des OPNV-Modells im Hobenlobekreis

Nachdem der drei-(bzw. vier-)jahrige Probelauf des
OPNV-Modells Hohenlohe zur Hilfte abgelaufen ist, wird
iibereinstimmend festgestellt, dafl zwei Zielbereiche des Mo-
dellversuchs als erfiillt angesehen werden konnen:

1. Es ist gelungen, die Verbindung aller Ortsteile mit dem
Hauptort, die Verbindung aller Gemeinden mit ihrem Un-
ter- oder Mittelzentrum und die Verbindung der beiden
Mittelzentren Ohringen und Kiinzelsau herzustellen und
damit den kommunal- und regionalpolitischen Zielsetzun-
gen zu entsprechen.

2. Esistgelungen, eine freiwillige Kooperation aller am Nah-
verkehr im Hohenlohekreis beteiligten Unternehmen in ei-
nem Zwei-Ebenen-Modell herbeizufithren, wobei der
Landkreis als Verkehrstrager auftritt.

Der dritte Zielbereich ist offensichtlich bisher nicht erfillt
worden. Das wirtschaftliche Ziel, die unter bestimmten Vor-
aussetzungen angenommene Kostendeckung, konnte jeden-
falls nicht erreicht werden. Inwieweit die bestehende und pro-
gnostizierte Kostenunterdeckung, die zur Inanspruchnahme
der bereitstehenden Biirgschaft und unter Umstinden weite-
rer 6ffentlicher Mittel fithrt, sich noch im Rahmen eines ver-
tretbaren wirtschaftlichen Engagements der offentlichen
Hand bewegt, steht zur Diskussion. Berticksichtigt werden
miissen dabei Qualitit und Umfang der 6ffentlichen Aufgabe-
nerfillung sowie der soziale Nutzen.

Fiir die ersten vier Monate der Laufzeit vom 1. 9. bis 31. 12.
1979 mufite die fiir die gesamte Laufzeit bereitstehende Birg-
schaft in Hohe von 6 Mill. DM mit 1,2 Mill DM in Anspruch
genommen werden; fiir das gesamte Jahr 1980 sind es 3,1 Mill.
DM. Das Gesamtvolumen des Wirtschaftsplans 1980 betragt
10,8 Mill. DM; dies entspricht einem Kostendeckungsgrad
von knapp 71 %. Diese finanzielle Situation, die zwar zum
Teil auch auf belastende politische Entscheidungen zuriickzu-
fithren ist, die erst nach Abschlufl der Planungen erfolgten,
hat nun zu einer engagierten Diskussion iiber das OPNV-Mo-
dell im Hohenlohekreis gefiihrt.

Nun kann die Erreichung des wirtschaftlichen Ziels nicht
lediglich am Grad der Kostendeckung gemessen werden.
Wiirde das OPNV-Modell nur anhand der gegebenen Finanz-
lage beurteilt, so wire eine unverinderte Fortfihrung vor al-
lem wegen der lingerfristigen Verantwortung des Landkreises
fur den Nahverkehr nur schwer zu vertreten. Kostendeckung
konnte bei dem gegebenen Bedienungsstandard und bei teil-
weise bestrittenen Einnahmepositionen (Neidhardt, 1980, S.
770) nicht erreicht werden, und das ,vertretbare wirtschaftli-
che Engagement der 6ffentlichen Hand“ belauft sich bis zum
Jahresende 1980 auf ungefihr 70 % des Biirgschaftsvolumens.
Inzwischen wurde die Verlingerung des dreijahrigen Probe-
laufs um ein Jahr und eine entsprechende finanzielle Sicherstel-
lung beschlossen (Susset, 1980, S. 163). Die Biirgschaftssum-
me wurde auf insgesamt 14 Mill. DM erhéht, wobei fiir die er-
sten drei Jahre der Laufzeit jeweils 4 Mill. DM zur Verfugung
stehen. Zwei Mill. DM verbleiben fiir das vierte Jahr der Lauf-
zeit. Der Hohenlohekreis ist mit 10% am Biirgschaftsvolu-
men beteiligt.

Der wirtschaftliche Zielbereich besitzt aber nicht nur eine
finanzielle Dimension, sondern er umfafit alle 6konomischen
Wirkungsbereiche. Aber auch Bestandteile der tbrigen Ziel-
bereiche besitzen wirtschaftliche Relevanz (zentralortliche
Ausrichtung, Flichendeckung). *

Im Gegensatz zu der greifbaren finanziellen Lage sind die
gesamten 6konomischen Wirkungen, die in Verbindung mit
dem OPNYV entstehen kénnen, zumindest noch nicht konkret
feststellbar. Insofern kénnen bis zum jetzigen Zeitpunkt auch
keine positiven 6konomischen Wirkungen veranschlagt wer- *
den, die zum Ausmaf} der Kostenunterdeckung in Beziehung
gesetzt werden kénnten. Dariiber hinaus bedarf die finanzielle
Situation eines OPNV-Modells einer besonderen Beurtei-
lung.

3. Zur finanzpolitischen Beurteilung des OPNV-Modells im
Hobhenlohekreis

3.1 OPNV in lindlichen und in verdichteten Riumen

Der OPNV wird als Teil des regionalpolitischen Instrumenta-
riums verstanden und als Teil der infrastrukturellen Ausstat-
tung einer Region angesehen. Die Organisation und Unter-
haltung eines flichendeckenden OPNV im lindlichen Raum
erfordert ein bereitwilliges und langfristiges finanzielles Enga-
gement der 6ffentlichen Hand. Es kann namlich nicht davon
ausgegangen werden, dafl ein komfortabler, benutzerfreund-
licher Nahverkehr im lindlichen Raum nach privat-betriebs-
wirtschaftlichen Gesichtspunkten kostendeckend unterhalten
werden kann. Dies diirfte nur bei Anlegung 6ffentlich-be-
triebswirtschaftlicher Gesichtspunkte der Fall sein, die im Ge-
gensatz zu rein privatwirtschaftlichen Kostenrechnungen eher
budgetiibergreifend angelegt sind, das heifit die Aktivititen
der 6ffentlichen Hinde insgesamt und deren Nutzen und Ko-
sten zu beriicksichtigen versuchen und sich an sozialstaatli-
chen Geboten orientieren (Reichard, 1977, S. 238 ff.).

Das Forderziel der Regionalpolitik, die ,Einheitlichkeit der
Lebensverhiltnisse®, wird allgemein als sakrosankt angese-
hen. Deshalb blieb in der Vergangenheit die Verausgabung
von Finanzmitteln zur Erreichung dieses Ziels weitgehend oh-
ne eine auf tatsichliche Anderung abzielende Kritik. Dabei ist
die Wirksamkeit gerade der auf Arbeitsplatzbeschaffung und
-sicherung angelegten Forderung stark umstritten (Glaubitz/
Priewe, 1976, S. 734). Jahrlich werden hohe Betrige unmittel-
bar fir diese Zwecke ausgegeben. Allein im Zeitraum
1972 — 1979 stellten Bund und Linder mehr als 12 Mrd. DM
fir die Fordergebiete der Gemeinschaftsaufgabe ,,Verbesse-
rung der regionalen Wirtschaftsstruktur® zur Verfiigung, um
Investitionsvorhaben der gewerblichen Wirtschaft und um die
Schaffung unternehmensorientierter Infrastruktureinrichtun-
gen zu unterstiitzen (Louda, 1980, S. 8).

Hinzu kommen die regionalpolitisch motivierten finanziel-
len Anstrengungen, die die einzelnen Bundeslinder in alleini-
ger Verantwortung fiir einzelne Gebiete ihres Landes unter-
nehmen, zum Beispiel Landesfordergebiete, Landesausbau-
orte (Finanzhilfen, 1980). Dariiber hinaus ist eine Reihe
weiterer Finanzmittel raumwirksam, deren Verausgabung
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durch besondere regionale Verhiltnisse erforderlich wird. So
entfielen im Zeitraum 1973-1976 25,7 % der in Baden-Wiirt-
temberg verausgabten Finanzmittel fiir Land- und Forstwirt-
schaft auf den Regionalverband Franken und 85,2 % der ver-
ausgabten Finanzmittel fiir den OPNV auf den Regionalver-
band Mittlerer Neckar (Landesentwicklungsbericht, 1979, S.
167). Demgegeniiber entfielen auf den Regionalverband Fran-
ken fiir den OPNV in diesem Zeitraum lediglich 0,6 % der Fi-
nanzmittel, wobei unter Ausschluff der Leistungen fiir den
Stadtkreis Heilbronn ein noch geringerer Anteil erzielt wird.
Ostwiirttemberg, eine Region ohne gréfere Agglomeration,
erhielt lediglich 0,2% der OPNV-Mittel (Landesentwick-
lungsbericht, 1979, S. 167).

Offensichtlich wird der OPNV auferhalb von Verdich-
tungsriumen und besonders aufierhalb des Mittleren Neckar-
raumes in Baden-Wiirttemberg als weniger wichtig erachtet
und damit weniger gefordert. Natiirlich sind hier die Pro-
blemlagen und die Dringlichkeit von Mafinahmen in bezug
auf das Verkehrsaufkommen auch sehr unterschiedlich zu ver-
anschlagen. Den Biirgern in Verdichtungsriumen wird mit
hohen Investitions- und Betriebskostensubventionen aus 6f-
fentlichen Mitteln ein zum Individualverkehr konkurrenzfi-
higes Angebot an o6ffentlicher Nahverkehrsbedienung zur
Verfiigung gestellt, wohingegen im lindlichen Raum die Men-
schen iiberwiegend auf den Individualverkehr angewiesen
sind, da fiir sie in den meisten Fillen keine wirkliche Wahl-
moglichkeit gegeben ist.

Die Funktionsfihigkeit und die wirtschaftliche Leistungs-
fahigkeit der Verdichtungsriume sind mafigeblich von einem
voll ausgebauten und leistungsfihigen OPNV-Netz abhin-
gig. Die tiglich notwendigen Transportleistungen kénnten al-
lein durch individuelle Verkehrsmittel nicht bewiltigt wer-
den, so dafl der OPNV in Verdichtungsriumen zu einer zen-
tralen Voraussetzung fiir die Aufrechterhaltung ihrer Lei-
stungsfihigkeit und Attraktivitit geworden ist. Damit wird
die konzentrierte Bereitstellung von OPNV-Leistungen in
Verdichtungsriumen zu einer vor allem auf Engpafibeseiti-
gung und -verhinderung angelegten verdichtungsférdernden
Regionalpolitik. Diese Funktion des OPNYV als regionalpoli-
tisches Instrument bleibt aber weitgehend unbeachtet bzw.
wird unbeabsichtigt genutzt. Ein geschlossenes flichendek-
kendes und attraktives Nahverkehrssystem, das im Ansatz
mit den OPNV-Leistungen der Verdichtungsriume ver-
gleichbar ist, existiert lediglich in der Form des Modellver-
suchs im Hohenlohekreis. Nach wie vor werden grofiere Er-
wartungen — aber auch grofiziigigere Mafistibe zur Erfolgs-
messung — an die Bereitstellung traditioneller Infrastrukturen
(zum Beispiel Straflen, Gleisanschliisse, Kanile, Schwimm-
und Sporthallen) gekniipft. Dasselbe gilt fiir die Mafinahmen
zur Arbeitsplatzbeschaffung und -sicherung (Bébret, Jann,
. Kronenwett, 1979, S. 88 ff.; Glaubitz, Priewe, 1976, S. 734
ff.).

Vollig anders stellt sich die Situation bei der Finanzierung
des OPNV im lindlichen Raum dar. Aufgrund des geringeren
Problemdrucks, der isolierten Betrachtungsweise und seiner
Nichtintegration in einen iibergeordneten Politikbereich wer-
den fiir die Finanzierung des OPNV, das heifit vor allem fiir

die in der Regel zu verfolgende Defizitabdeckung, bedeutend
engere Maf3stiabe angelegt.

3.2 Besonderbeiten des Modellversuchs

Der OPNV-Modellversuch im Hohenlohekreis kann aber
unter Beibehaltung der herkémmlichen Finanzierungsweise
nicht betrieben werden. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dafl
der integrierte OPNV vor allem auf der Zahl der im Schiiler-
verkehr zu befordernden Personen basiert, die grundsitzlich
nicht vermehrbar ist, sondern in ihrer Tendenz eher abnimmt
(vgl. Kap. 5). Die beforderte Schiilerzahl bestimmt in erster
Linie die Hohe der staatlichen Leistungen. Die Schiilerbefér-
derung im Hohenlohekreis wird aber lediglich durch die Aus-
gabe von Befdérderungsausweisen und durch den Ausgleich
gemeinwirtschaftlicher Leistungen nach § 45a PBefG finan-
ziert. Es entfallt die Bezuschussung besonderer Schiilerkurse,
da die erforderliche Voraussetzung fiir die Einrichtung und
Finanzierung solcher Kurse — schulische Notwendigkeit, feh-
lende Linienverbindung — im flichendeckenden, integrierten
Hohenlohemodell mit hoher Bedienungshiufigkeit naturge-
mafl nicht gegeben sein kann. Ohne zusitzliche staatliche Lei-
stungen lafit sich eine finanz- und kostenneutrale Verbesse-
rung der Bedienungshiufigkeit und Bedienungsqualitit im
OPNV nicht bewerkstelligen.

Im Falle des OPNV-Modells, das gerade eine quantitative
und qualitative Verbesserung beinhaltet, findet mit Ausnahme
der bereitgestellten Biirgschaft und der Forschungsmittel eine
zusitzliche Férderung nicht statt.

Die beste Beurteilungsgrundlage fiir den OPNV-Modell-
versuch wire ein Vorher-Nachher-Vergleich. Besonders im
Hinblick auf die Finanz- und Kostensituation kénnte dann ei-
ne verbindlichere Aussage getroffen werden. Ein derartiger
Vergleich scheitert aber schon an den fehlenden gesicherten
Zahlengrundlagen tiber die Vorher-Situation. Dies trifft nicht
nur auf mogliche Anderungen bei der Nutzung verschiedener
Einrichtungen, sondern in besonderem Mafle auch auf die Fi-
nanz- und Kostensituation zu. Auch diese wire bei einer
Ubertragung des Modells auf vergleichbare Regionen vorab
genau zu erfassen und festzuhalten.

Selbst wenn ein Finanz- und Kostenvergleich von der Da-
tenbasis her méglich wire, sind die qualitativen Unterschiede
damit noch nicht erfafit. Gerade aber solche qualitativen Un-
terschiede wie Flichendeckung, hoherer Bedienungsstan-
dard, Taktzeiten und Tarifzonen sind integrale Bestandteile
des Modellversuchs und machen seine Vorteile aus. Ein aussa-
gefahiger Vorher-Nachher-Vergleich kann letztlich nur geti-
tigt werden, sofern gleiches mit gleichem verglichen wird.
Diese Voraussetzung muf fiir den OPNV im Hohenlohekreis
in Zweifel gezogen werden.

3.3 Erfassung des finanziellen Fordervolumens im Hobenlo-
hekreis

Unsere Argumentation hebt zwei verschiedene Tatsachen
hervor. Zum einen wird unterstrichen, daf bei der Finanzie-
rung und dem Leistungsstand des OPNV zwischen den Bal-
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lungsraumen und den landlichen Raumen grofle Unterschiede
bestehen. Zum anderen wird auf die bisher hohe Bereitschaft
hingewiesen, Bereiche der traditionellen Regionalpolitik wei-
terzufithren und zu férdern, wohingegen die Finanzierung
und Aufrechterhaltung eines flichendeckenden OPNV-Sy-
stems im lindlichen Raum — dem wir hohe regionalpolitische
Bedeutung zumessen — sehr viel kritischer beurteilt wird.

In diesem Zusammenhang bietet es sich nun an, die Ge-
samt(férder)situation des Hohenlohekreises zu erfassen. Der
Hohenlohekreis gehort zu den landlich strukturierten Gebie-
ten des Landes Baden-Wiirttemberg. An der Bevolkerungs-
zahl gemessen ist er mit 83408 Einwohnern (Stand: 1. 1. 1980)
vor Freudenstadt mit 98548 Einwohnern der kleinste Land-
kreis. Die Bevolkerungsdichte betrigt 107,4 Einwohner je
gkm und liegt damit deutlich unter dem Landesdurchschnitt
von 257,1 und nicht sehr viel iiber dem Wert des Main-Tau-
ber-Kreises, der mit 93,1 Einwohnern je gkm die geringste
Bevolkerungsdichte aufweist (Bevolkerung 1980, S. 15).

Die landwirtschaftlich genutzte Fliche im Hohenlohekreis
bemifit sich auf 56,2 ar je Einwohner bei einem landesdurch-
schnittlichen Wert von 18,6 ar je Einwohner (Land- und
Forstwirtschaft 1979, S. 15). Das Bruttoinlandsprodukt be-
trigt 14970 DM (Landesdurchschnitt 19070 DM) je Einwoh-
ner (Statistisches Taschenbuch Baden-Wiirttemberg 1980, S.
11).

Nun ist die Erfassung des gesamten finanziellen Foérdervo-
lumens, das in den Hohenlohekreis fliefit, nicht unproblema-
tisch. Eine Vielzahl von Férderzwecken ist Bestandteil unter-
schiedlichster, auch nicht regionalpolitisch motivierter Pro-
gramme. Dariiber hinaus bestehen rechtliche Grundlagen, die
zum Empfang finanzieller Leistungen von Bund und Land be-
rechtigen. Schon ihre liickenlose Erfassung fiir die Bundesre-
publik ist nicht einfach, und erst recht bereitet die Zusammen-
stellung aller Mittel Schwierigkeiten, die in einen Teilraum
flieRen?. Hierzu stehen folgende Quellen zur Verfiigung:

— Zentralkartei des Regierungsprasidiums Stuttgart iber
samtliche iber das Regierungsprisidium Stuttgart in den
Hohenlohekreis geflossenen Landesfordermittel und Bei-
hilfen im Zeitraum 1978-1980.

— Unterlagen des Wirtschaftsministeriums iiber die veraus-
gabten Mittel zur Gewerbeférderung (Investitionszuschufi,
-zulage), zur Industriegelindeerschlieffung und zur Frem-
denverkehrsférderung im Zeitraum 1978-1980.

— Unterlagen iiber die Gewerbeférderung durch Darlehen
der Landeskreditbank Baden-Wiirttemberg im Zeitraum
1978-1980.

— Unterlagen des Statistischen Landesamtes Baden-Wiirttem-
berg tiber die Anteile des Hohenlohekreises an den Zahlun-
gen im Rahmen des Finanzausgleichs Baden-Wiirttemberg
im Zeitraum 1978-1980.

Im einzelnen flossen 19781980 folgende Mittel in den Ho-
henlohekreis:

2 Ebenfalls kaum zu leisten ist die Einbeziehung der EG-Finanz-
mittel.

Zentralkartei des Regierungspradisiums Stuttgart
Zuschiisse (ohne Industriegelinde-
erschliefung und Fremdenverkehr)?
Darlehen

105922373 DM
748100 DM

Unterlagen des Wirtschaftsministeriums Baden-Wiirttemberg
(Gewerbeforderung, Industriegelindeerschliefiung, Fremden-

verkehr)

Zuschiisse 11029000 DM
davon Industriegelinde 3348000 DM
davon Fremdenverkehr 1732910 DM

Zulage (gemifd Investitionszulagengesetz)* 9354134 DM

Unterlagen iiber die Gewerbeforderung der Landeskredit-

bank Baden-Wiirttemberg :
Darlehenssumme 35977000 DM
Zinssubventionen fiir die Programme 1-13 8994250 DM
(geschatzt ca. 25%) . :
Nach Angaben der Darlehensnehmer wurden (bzw. wer-
den) durch die geférderten Investitionen 907 Arbeitsplitze
neu geschaffen und 2977 Arbeitsplatze gesichert.

Unterlagen des Statistischen Landesamtes Baden-Wiirttem-
berg iiber Anteile des Hohenlohekreises am Finanzausgleich
Baden-Wiirttemberg

Nettozuweisung 1978 15030771,70 DM

1979 14393449,10 DM
1980 15686583,00 DM
45110803,80 DM

Eine Zusammenfassung der Zuschufbetrige, der gewihr-
ten Zulage und des geschatzten Subventionswertes der Darle-
hen ergibt fiir den Zeitraum 1978-1980 einen Zuflufl in Hohe
von 135299757 DM. Die Nettozuweisung des Finanzaus-
gleichs, die in den Hohenlohekreis flieflen (45 110804 DM) er-
héhen diesen Betrag in diesem Zeitraum auf 180410561 DM.
Im Jahresdurchschnitt bedeutet dies ein Finanzvolumen in
Hohe von 60136854 DM.

3.4 Kosten des Modellversuchs

Der Nahverkehr im Hohenlohekreis kostete im Jahre 1980
rd. 11 Mill. DM. Ein Grof}teil der Kosten konnte durch die

Beforderungsentgelte, die Ausgleichsleistungen nach § 45a

3 Die Zahlen sind Teile der vom Wirtschaftsministerium Baden-
Wiirttemberg bereitgestellten Unterlagen.

4 Diese Zahlenangabe kann nur als Niherungswert verstanden
werden. Sie wurde auf der Basis der von 1978 bis 1980 jihrlich abge-
gebenen Bescheinigungen gemifl Investitionszulagengesetz ermittelt.
Die Zulage betrug 1978 noch 7,5 %. Seit 1979 Eetrigt sie 8,75 %.
Insgesamt wurden Bescheinigungen fiir Investitionen in Hohe von
111749585 DM ausgestellt. Da die Investitionszulage erst nach
Vorlage der entsprechenden Bescheinigung beim zustindigen Finanz-
amt und nach ihrer Anerkennung durch das Finanzamt berechnet
wird, kann die endgiiltige Zulagenhohe kleiner sein, als es dem
jeweils zustehenden Prozentsatz (8,75 % bzw. 7,5 %) der Investi-
tionshGhe entsprechen wiirde. Die ermittelte Investitionszulage wird
dann mit der Steuerschuld des Investors verrechnet. Die Gesamt-
hohe der geforderten Investitionssumme betrug 138 201500 DM.
Davon entfielen auf die Industriegelindeerschlieffung 6 354 723 DM,
auf die Fremdenverkehrswirtschag 2 585 900 DM und auf die gewerb-
liche Wirtschaft 129 260 885 DM.
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PBefG sowie durch weitere Einnahmen und Erstattungen ab-
gedeckt werden. Der nicht abgedeckte Betrag von rd. 3,3 Mill.
DM, der einem Kostendeckungsgrad von 70% entspricht,
wurde mittels der von Bund, Land und Kreis bereitgestellten
Biirgschaft aufgebracht (Kommunalentwicklung, 1981).

Die Weiterfiihrung des Modellversuchs (auch in modifi-
zierter Form) und seine mogliche Ubertragung auf vergleich-
bare Riume hingen nun maflgeblich davon ab, wie dieser
nicht abgedeckte Betrag von rd. 3,3 Mill. DM politisch bewer-
tet und wie hoch die Dringlichkeit und die Notwendigkeit ei-
ner flichendeckenden Nahverkehrsversorgung in diinnbesie-
delten lindlichen Riumen eingeschitzt werden.

Ein Blick auf die Summe der in den Landkreis fliefenden
Fordermittel zeigt, dafl der in Anspruch genommene Biirg-
schaftsbetrag im Vergleich hierzu niedrig ist. Im Gesamtkon-
text der Fordermittel nimmt dieser Betrag keine herausgeho-
bene Stelle ein. Betrachtet man einen flichendeckenden
OPNYV im lindlichen Raum als Teil oder Instrument der Re-
gionalpolitik, dann kann gefolgert werden, daf Regionalpoli-
tik durch die Miteinbeziehung des OPNV, bezogen auf ein-
zelne Teilriume, nicht viel teurer wiirde.

Dabei sind wir uns natiirlich dariiber im klaren, dafl ein der-
artiger Vergleich nicht unproblematisch ist. Zu unterschied-
lich sind die Férdergrundlagen (z.B. Gesetze bzw. die Ver-
einbarung iiber die Férderung des Nahverkehrsmodells Ho-
henlohekreis zwischen Bund, Land, Landkreis) und die For-
derzwecke, obwohl auch hier sehr oft die bessere Infrastruk-
turausstattung der Region im Mittelpunkt steht. Dies wird vor
allem am Beispiel der in der Zentralkartei des Regierungspra-
sidiums Stuttgart erfafiten Mittelabfliisse deutlich, die einen
wertvollen Uberblick iiber die grofle Spannweite der einzel-
nen Forderzwecke erméglicht (Regeniiberlaufbecken, Ju-
gendriume, Parkplitze, Stralenbau).

Die 6ffentliche Hand trigt mit ihrer Forderpolitik der Tat-
sache Rechnung, dafl nur wenige Regionen aus sich heraus le-
bensfihig sind. Ihr Steueraufkommen bzw. ihre Wirtschafts-
kraft reicht nicht aus, um die Vielzahl von Aussagen und Auf-
gaben zu erledigen. Sie engagiert sich und erfillt und finan-
ziert offentliche Aufgaben. Gleichzeitig unterstiitzt sie auch
Private, sofern deren Aktivititen direkt oder indirekt 6ffentli-
chen Zielen dienen (z. B. Schaffung von Arbeitsplatzen) (Zim-
mermann, 1979, S. 71).

Eine engere Beziehung zum OPNYV lifit sich zwischen den
Ausgaben fiir die Gewerbeférderung/Industriegelindeer-
schliefung und den Ausgaben fiir Straflenbau herstellen. Fir
den Bereich Gewerbeférderung/Industriegelindeerschlie-
fung wurden von 1978 bis 1980 ca. 27,6 Mill. DM ausgege-
ben. Dies entspricht einer jahresdurchschnittlichen Forder-
summe von 9;2 Mill. DM. Der Straflenbau wurde in diesem
Zeitraum mit ca. 17,1 Mill. DM oder 5,7 Mill. DM jahrlich
durch das Land finanziert’. Trotz der mangelnden Vergleich-

barkeit riickt, eine derartige Gegeniiberstellung der jeweils
" verausgabten Mittel die Dimensionen zurecht. Sie kann mit

5 Vgl. Angaben lt. Ministerium fiir Wirtschaft, Mittelstand und
Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg vom 10. 3. 1981 und der
Zentralkartei des Regierungsprisidiums Stuttgart, hier: Ubersicht
iiber Fordermafinahmen im Hohenlohekreis in den Jahren 1978-
1980.

Beurteilungsmafistab sein, da die Kostenfrage mafigeblich die
Entscheidung tiber die Weiterfilhrung des Modellversuchs
pragen wird.

4. Vergleich des ZuschufSbedarfs fiir das Nahverkebrsmodell
Hobhenlohe mit dem Nahverkehr im Landkreis Schwabisch
Hall

Inzwischen ist die mit der Organisation des Modells betrau-
te Planungsgesellschaft ,Kommunalentwicklung Baden-
Wiirttemberg GmbH“ (KE) mit einer Nahverkehrsuntersu-
chung fiir den ebenfalls dinnbesiedelten lindlich strukturier-
ten Landkreis Schwibisch Hall beauftragt worden. Der Land-
kreis Schwabisch Hall und der Landkreis Hohenlohe sind
Nachbarkreise und von ihren Strukturmerkmalen her ver-
gleichbar. Im Landkreis Schwiabisch Hall leben 150013 Men-
schen mit einer Bevolkerungsdichte von 101,1 je gkm (Bevol-
kerung 1980, S. 15). Die landwirtschaftlich genutzte Fliche
bemifit sich auf 58,4 ar je Einwohner (Land- und Forstwirt-
schaft 1979, S. 15), das Bruttoinlandsprodukt betragt 15440
DM (Statistisches Taschenbuch Baden-Wiirttemberg 1980, S.
211).

Bei den Vorarbeiten ist es der KE méglich gewesen, die Fi-
nanz- und Kostensituation des OPNV im Landkreis Schwi-
bisch Hall zu erfassen, so daff unter diesem Aspekt spiter ein
Vorher-Nachher-Vergleich méglich sein kann. Aber auch fur
die Beurteilung des Modellversuchs im Hohenlohekreis kon-
nen diese Unterlagen sinnvoll verwendet werden, da sie Rick-
schliisse auf die Vorhersituation des OPNV im Hohenlohe-
kreis zulassen. Da die hohe Vergleichbarkeit beider Raume
auch firr die Situation des OPNV gegeben ist (z. B. Verkehrs-
leistung, Nutzerzahl, -struktur), lait sich u. E. die heutige Fi-
nanz- und Kostensituation des OPNV im Landkreis Schwi-
bisch Hall auch in etwa auf den Hohenlohekreis (OPNV ex
ante) iibertragen. Es wire auf diesem Wege also méglich, kon-
krete Zahlenangaben iiber die Finanz- und Kostensituation
des OPNV im Hohenlohekreis ex ante zu ermitteln, um damit
iiber eine valide Beurteilungsgrundlage fiir die heutige Situa-
tion zu verfigen.

Die Kommunalentwicklung Baden-Wiirttemberg hat bei
ithrer Nahverkehrsuntersuchung im Landkreis Schwibisch
Hall eine Bestandsaufnahme der staatlichen Leistungen fiir die
Schiilerbeforderung getitigt. Im allgemeinen Linienverkehr
stellen Schiiler und Auszubildende rd. zwei Drittel der Befor-
derungsaufkommen. Wird der freigestellte Schilerverkehr,
der zu fast hundert Prozent durch private Unternehmen be-
trieben wird, hinzugerechnet, so entfallen auf Schiiler und
Auszubildende rd. 75% des Beférderungsaufkommens. Da-
mit stellt dieser Personenkreis das finanzielle und volumen-
mifige Riickgrat jedes OPNV im lindlichen Raum, also auch
im Hohenlohekreis.

Die KE ermittelte fiir das Jahr 1980 als Summe der staatli-
chen Leistungen fiir den Schiilerverkehr im Landkreis Schwi-
bisch Hall ca. 11770000 DM. Bei einer Zahl von 13998 Schii-
lern, die 11 Monate lang die Beférderungsleistungen des
OPNV in Anspruch nehmen, ergibt sich ein Betrag von 76,50
DM pro Schiiler und Monat.
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Die staatlichen Leistungen 1980 fir den integrierten Schii-
lerverkehr im Hohenlohekreis betrugen unter Einbeziehung
der Restschiilerverkehre fiir ca. 300 Schiiler, die jaihrlich ca.
700000 DM kosten, 51,13 DM pro Schiiler und Monat®.

Die zwischen den Kreisen bestehenden deutlichen Kosten-
unterschiede sind wie folgt zu erkliren: Zum einen werden im
Landkreis Schwibisch Hall die Finanzmittel aus § 45a PBefG
tber betriebsindividuelle Werte hoher ausgeschopft. Diese
Maéglichkeit ist dann gegeben, wenn Verkehrsbetriebe nach-
weisen konnen, daff sie bei einzelnen Sollkosten-Eckwerten
(z.B. mittlere Reiseweite, Fahrtenhiufigkeit) mehr als 25 %
vom Durchschnitt abweichen.

Zum anderen wird im Landkreis Schwibisch Hall ein gro-

Berer Teil des Beforderungsaufkommens durch besondere
Schiilerkurse und durch freigestellte Schiilerverkehre bewil-
tigt, die naturgemafl kostpieliger sind als der Betrieb (inte-
grierter) Linienverkehre.

Damit wird deutlich, daf — wie oben schon angefiihrt — die
Integration des OPNV im Hohenlohekreis zur Folge hat, daf§
Anspriiche im konkreten Fall auf staatliche Zuschiisse entfal-
len, da die erforderlichen Voraussetzungen fiir besondere
Schiilerkurse nicht mehr gegeben sind und freigestellter Schii-
lerverkehr (Restverkehre) nur noch in sehr geringem Umfang,
das heifit fir ca. 300 Schiiler, durchgefiihrt werden mufl
(s.0.). Beziiglich der Anspriiche auf staatliche Zuschufllei-
stungen wird damit der Modellversuch billiger.

Da aber die durch den Modellversuch zustande kommende
qualitative und quantitative Verbesserung des OPNV sicher-
lich nicht bei sinkenden Kosten méglich ist, beteiligt sich die
offentliche Hand an der Finanzierung des Modellversuchs in
Form von ibernommenen Biirgschaften.

Beriicksichtigt man nun den 1980 in Anspruch genomme-
nen Biirgschaftsbetrag von ca. 3,1 Mill. DM, so erhilt man die
Gesamtheit der staatlichen Leistungen fiir den OPNV im Ho-
henlohekreis”. In bezug auf den einzelnen Schiiler und Monat
erhohen sich damit die 1980 erfolgten staatlichen Leistungen
von 51,13 DM auf 75,31 DM.

Der Vergleich mit den gesamten staatlichen Leistungen des
noch herkémmlich organisierten OPNV im Landkreis
Schwibisch Hall (1980 76,50 DM pro Schiiler und Monat) er-
gibt somit ein fast identisches Niveau. Dies legt nahe, dafl der
integrierte flichendeckende OPNV im Hohenlohekreis mit
einem hohen Bedienungsstandard die 6ffentliche Hand insge-
samt nicht stirker belastet als ein herkémmlich organisierter
OPNV. Aufgrund dieses Ergebnisses konnen aber keine
rechtlichen Anspriiche fiir den Modellversuch auf bestimmte
Finanzierungsinstrumente abgeleitet werden. Dennoch stiit-
zen sie die Konzeption und Durchfithrung des Modellver-
suchs und sprechen fiir die Weiterfihrung der integrierten fla-
chendeckenden 6ffentlichen Verkehrserschliefung im Ho-
henlohekreis auch tber den veranschlagten Modellzeitraum
hinaus.

6 Die KE-Berechnung geht von 9025 zu beférdernden Schiilern
aus, von denen 300 Restschiilerverkehre in Anspruch nehmen.

7 Die Kostenerstattung fiir die Beférderung von Schwerbehinderten,
die 2,5 % der Tarifeinnahmen betrii%)t, wird an dieser Stelle vernach-
lassigt. Dies gilt auch fiir die Angaben zum Landkreis Schwibisch
Hall.

5. Kiinftige Finanzierbarkeit des OPNV-Modells im Hoben-
lohekreis

Bei Uberlegungen zur Finanzierbarkeit eines flichendek-
kenden, integrierten OPNV im Hohenlohekreis sollte nicht
nur die gegenwirtige Situation der Einnahmen- und Ausga-
benseite betrachtet werden. Dabei ist zum einen zu fragen, in-
wieweit Kostensteigerungen Uuberhaupt durch Tariferhé-
hungen aufgefangen werden kénnen. Zum anderen ist zu fra-
gen, inwieweit die zahlenmifige Entwicklung der Schiiler im
Hohenlohekreis, die Hauptnutzer und Haupteinnahmequelle
im integrierten OPNV-Modell sind, die Finanzierbarkeit tan-
giert.

Im Gegensatz zur Entwicklung bei einzelnen Ausgabenbe-
reichen, die mit groffer Unsicherheit behaftet sind, 1af}t sich
die Entwicklung der Schiilerzahlen — und damit des grofiten
Prozentsatzes der Beforderungsfille (bzw. der Einnahmen)® —
verhiltnismaflig sicher vorausschitzen.

5.1 Vorausschatzung der Beforderungsfalle

(1) Es wird davon ausgegangen, daff die Bevélkerung auf
dem Niveau des Jahres 1980 konstant bleibt. Diese Annahme
impliziert die folgenden Teilaspekte.

(1.1) Die ermittelte Bevolkerungszahl stimmt mit der tat-
siachlichen Zahl iberein bzw. Fehler in der Fortschreibung
tangieren das Verkehrsaufkommen nicht. Insbesondere die
zweite Variante dieser Annahme ist fiir die Vorausschitzung
von Belang. Mégliche Verinderungen in der Reproduktions-
rate bewirken bis zum Jahr 1990 keine Verianderungen im Be-
reich der Ausbildungspendler mehr.

(1.2) Nettowanderungen werden nicht beriicksichtigt, ob-
wohl im Prognosezeitraum mit einer leichten Abwanderung
der deutschen Bevolkerung zu rechnen ist. Davon wird auch
in geringem Umfang die Gruppe der schulpflichtigen Jugend-
lichen betroffen; jedoch handelt es sich dabei um Gréflenord-
nungen, die vernachlissigt werden konnen. Die Wanderung
der Auslinder bleibt aufer Betracht. Dies ergibt sich aus der
Unkenntnis iiber die Grofle dieser Wanderungen und ist ver-
tretbar wegen der deutlich geringeren Bildungsbeteiligung.

(2) Die Bildungsbeteiligung wird als konstant betrachtet. Es
wird davon ausgegangen, daf} auch im lindlichen Raum die
Ubergangsquote nicht mehr weiter steigt.

(3) Die Anzahl der alten Menschen, die 6ffentliche Ver-
kehrsmittel benutzen, wird als konstant angesehen. Bei der
gegenwartigen Altersstruktur der Nutzer ist dies eine Annah-
me, die nur in geringem Umfang durch genauere Rechnungen
zu modifizieren wire. Die Altersstruktur der Bevolkerung
wird sich im Prognosezeitraum auch nicht wesentlich indern.

(4) Die Sterblichkeit der Jugendlichen wird vernachlissigt,
weil der Rechenaufwand in keinem Verhiltnis zur erzielbaren
Prazisierung des Resultats steht.

8 Andere Verinderungen auf der Einnahmeseite, vor allem durch
Gesetze oder sonstige rechtlichen Regelungen, sollen hierbei unbe-
riicksichtigt bleiben.
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Ausgehend von diesen Annahmen, ergibt sich die folgende
Rechnung’, die in ihrer Tendenz auch auf andere (vergleichba-
re) Landkreise zutreffen diirfte:

1980 1985 1990
Zahl der 10- bis unter 18jihrigen 12778 10327 8606
Abnahme gegeniiber 1980 inv. H. - -19,2  -32,6
Reduzierung der Beforderungsfilleinv. H. - -14,4 -244

5.2 Folgerungen

Die Verringerung der Schiilerzahlen und, damit einherge-
hend, die Reduzierung der Beforderungsfille konnen nicht
ohne Folgen fiir die Finanzierungssituation bleiben.

Die Zahl der zu befordernden Schiiler ist die wichtigste
Grundlage fiir die Bemessung der staatlichen Zuschufileistun-
gen. Sinkt die Zahl der Schiiler, so verringern sich ceteris pari-
bus auch die staatlichen Zuschiisse. Dabei mufl davon ausge-
gangen werden, dafl die bisher erbrachten Verkehrsleistungen
zumindest vorerst weiterhin aufrechtzuerhalten sind. Jeden-
falls kann eine proportional zu den sinkenden Schiilerzahlen
vorzunehmende Ausdiinnung der Verkehrsleistungen ausge-
schlossen werden.

Dies mufl zur Folge haben, dafl bei sonst gleichbleibenden
Umstinden der Kostendeckungsgrad sinkt. Soll dies verhin-
dert werden, kommen folgende Moglichkeiten in Betracht:

1. Erhohung der staatlichen Zuschiisse fiir die Schiilerbefor-
derung.

2. Erhohung des Elternanteils an den Schilerbeférderungs-
kosten.

3. Erhohung der allgemeinen Beforderungstarife.

Zu 1: Die Chancen, einen sinkenden Kostendeckungsgrad
beim Nahverkehrsmodell Hohenlohe durch eine Erhéhung
der staatlichen Zuschiisse fir die Schiilerbeforderung aufzu-
fangen, konnen nicht als glinstig beurteilt werden. Die aktuel-
le haushaltspolitische Diskussion und Lage ist deutlich auf ei-
ne Verringerung staatlicher Zuschiisse und sonstiger finan-
zieller Leistungen gerichtet. Die Streichung der Gasol-Be-
triebshilfe fiir den OPNYV hat gezeigt, dafl man zumindest bis
jetzt diesem Bereich keine Sonderstellung einraumen will. Da-
mit ist eine etwaige Erhohung der staatlichen Leistungen fiir
den OPNV - etwa durch die Ausweitung der Leistungen nach
§ 452 PBefG — im Augenblick nicht absehbar.

Zu 2: Eine Erhéhung des Elternanteils an den Schiilerbefor-
derungskosten ist wiederholt vorgeschlagen und gefordert
worden (Stuttgarter Zeitung Nr. 140, vom 23. 6. 1981, S. 5).
Diese Forderung wiirde bei einer Verringerung des Kosten-
deckungsgrades zusitzliches Gewicht erhalten. Im politi-
schen Prozef diirfte diese Moglichkeit bei sachgerechter Ab-

9 Berechnet nach Angaben des Statistischen Landesamtes Baden-
Wiirttemberg iiber die Bevolkerung und Altersstruktur im Hohen-
lohekreis. Stand: 31. 12. 1979.

10 Diese Berechnung beruht auf der empirisch gestiitzten Annahme,
daf die Schiiler ca. 75 % der jihrlichen Beforderungsfille ausmachen.

wigung sozial- und familienpolitischer Gesichtspunkte in Ba-
den-Wiirttemberg und der allgemeinen finanzpolitischen La-
ge verhaltnismifig leicht durchsetzbar sein.

Zu 3: Eine Erhéhung der allgemeinen Beférderungstarife
zum Ausgleich des sinkenden Kostendeckungsgrades diirfte
ebenfalls durchsetzbar sein. Dabei muff aber betont werden,
dafl im vorliegenden Fall eine tiberproportionale Tariferho-
hung vorgenommen werden miifite. Es geht nimlich nicht
(nur) um die Abdeckung allgemeiner Kostensteigerungen
(z.B. Personal, Treibstoff), die in etwa dem gesamtwirtschaft-
lichen Preisanstieg entsprechen wiirden. Vielmehr muf} ein
strukturell bedingter Ausfall bei der Haupteinnahmequelle
des OPNV verkraftet werden, der zusitzlich zu den allgemei-
nen Kostensteigerungen veranschlagt werden mifite.

Mitentscheidend, welcher Weg beschritten wird, um einen
sinkenden Kostendeckungsgrad entgegenzuwirken, ist die
Stellung, die dem OPNYV in Zukunft vor allem auch im lindli-
chen Raum wirtschaftlich und politisch zuerkannt wird. Da-
bei spielen die Lage auf dem Energiemarkt, die Haltung zum
Umweltschutz und die Bedeutung, die dem OPNYV in dieser
Hinsicht von Staat und Biirgern zugemessen wird, eine grofie
Rolle.

Abgesehen davon mufl aber festgehalten werden, dafl die
Schiilerbeférderung auch dann noch aufrechterhalten und
weitergefithrt werden muf, wenn die Zahl der Schiiler und da-
mit der Beforderungsfille abnimmt. Der Transportbedarf
bleibt durch die zwingend notwendige Schiilerbeférderung
weiterhin bestehen. Zwar wird diese Situation dazu fihren,
dafl die Zahl der beférderten Personen je Transportmittel ab-
nimmt, das heiflt, die Busse werden vor allem zu den Spitzen-
zeiten weniger voll sein, aber dies diirfte in vielen Fillen von
Schiilern und anderen Nutzern als angenehm empfunden wer-
den.

Jedenfalls sollte betont werden, dafl selbst bei einem sinken-
den Kostendeckungsgrad bzw. bei zusitzlichem Finanzbe-
darf der OPNV bei gegebener Verteilung der Schulstandorte
»weitergefahren“ werden muf} und allenfalls eine leichte Aus-
diinnung bei der Fahrtenhiufigkeit moglich sein wird.

Dies gilt — wie oben schon angefiihrt — fiir die Situation im
Hohenlohekreis. Die Verringerung der Schiilerzahlen diirfte
durch die demographische Entwicklung iiberall nachweisbar
sein. Somit wird ein sinkender Kostendeckungsgrad nicht nur
fiir den Hohenlohekreis und den Modellversuch, sondern fiir
die gesamte Schiilerbeférderung zum Problem. Es wird auch
ein Problem der iibrigen Kreise, sobald die Abwicklung des
OPNV tatsichlich — wie geplant — von den Regierungsprisi-
dien auf die Kreise iibertragen sein wird.

Die anstehende Problematik ist auch heute schon keine Be-
sonderheit des Nahverkehrsmodells, sie wird aber hier durch
die gewihlte Organisationsform besonders deutlich. Da der
OPNYV aufgrund der aufgefithrten Entwicklung iiberall einen
groferen Finanzbedarf erforderlich machen wird, missen
dem Nahverkehrsmodell im Hohenlohekreis dieselben Be-
dingungen und Méglichkeiten zugestanden werden, um sei-
nen Kostendeckungsgrad zumindest beizubehalten, wie dies
auch beim herkémmlich organisierten OPNV der Fall sein
muf.
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Gleich, welche der vorgestellten Moglichkeiten zum Aus-
gleich des Einnahmeverlustes gewahlt werden, das Nahver-
kehrsmodell Hohenlohe wird auch in Zukunft fir die Allge-
meinheit nicht kostspieliger sein als der OPNV in vergleichba-
ren Riumen.
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