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1 Einfithrung: Zusammenarbeit und Vielfalt im ldndlichen Verkehr

1.1 Neue Anforderungen an den dffentlichen Verkehr

Mobilitat ist vielfaltig - in ihren Motiven wie Erscheinungsformen. Unterwegssein ist mehr als das
Fahren im eigenen Pkw. Der Autoverkehr bewaltigt zwar besonders im landlichen Raum einen GroR-
teil des Verkehrsaufkommens, je nach Situation werden aber trotzdem erhebliche Teile des Verkehrs
im so genannten Umweltverbund Gbernommen - im Nahbereich unmotorisiert, auf langeren Stre-
cken mit dem offentlichen Verkehr per Bus und Bahn. Mobilitdt dient unterschiedlichsten Zwecken;
die Moglichkeiten zur Fortbewegung sind Standortfaktor, dienen der Lebensqualitdt und sind nicht
zuletzt Mittel zur Erhaltung der gesellschaftlichen Teilhabe.

In vielen Regionen ist die Nachfrage nach Alternativen zum Auto in den letzten Jahren stetig gestie-
gen. Solche Alternativen zu férdern ist daher nicht nur aus 6kologischen und sozialen Griinden sinn-
voll, sondern auch Ausdruck von Wabhlfreiheit und dem Interesse der Bevolkerung. Die Landesregie-
rung sieht daher Erhalt und Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs auch im landlichen Raum als wichtige
Aufgabe fiir die Zukunftsfihigkeit Baden-Wiirttembergs an. Ein Grundangebot im OPNV soll im Sinne
einer Mobilitadtsgarantie alle Gemeinden im Land im Stundentakt erschlieSen - auch abends und am
Wochenende. In manchen Regionen ist ein solcher Standard bereits Realitat, oft bestehen aber noch
raumliche und zeitliche Liicken.

Die Verkehrsstrome haben sich in den letzten Jahrzehnten drastisch gedandert und werden sich in
Zukunft weiter verandern: In den Ballungsraumen und auf den Hauptrouten des Fernverkehrs nimmt
die Nachfrage zu, im landlichen Raum stagniert sie inzwischen oder geht zum Teil sogar zuriick. In
allen Gebieten ist zu beobachten, dass sich die friiher stark auf die Zentren ausgerichteten Stréme
aufgliedern und umverteilen, so dass tangentiale Beziehungen (nicht vom/zum jeweiligen Zentrum
ausgerichtet), Verkehr in der Flache und unregelmaRige Wege immer wichtiger werden.

Der offentliche Verkehr steht dadurch vor besonderen Problemen: Er ist immer dann im Vorteil,
wenn viele Personen in kurzer Zeit auf denselben Strecken beférdert werden missen. Eine solche
Nachfragebiindelung ist in der Flache aber oft nicht oder nur zeitweise zu finden. Daher sind traditio-
nelle OPNV-Angebote oft schlecht ausgelastet und/oder auf die noch am ehesten aufkommensstar-
ken Zeiten und Strecken begrenzt. Der Spardruck sorgt auch dafiir, dass viele Neubaugebiete und die
verbliebenen Einkaufsmoglichkeiten nur schlecht bedient werden. Ein solches reduziertes Angebot
hat jedoch auch zur Folge, dass es fiir viele Verkehrsbedirfnisse unattraktiv oder ungeeignet ist, so
dass weitere potenzielle Nachfrage verloren geht. Im Zuge des demografischen Wandels verdandern
sich aulRerdem die qualitativen Anforderungen: Zuganglichkeit, Komfort und die Nutzbarkeit fir un-
terschiedliche Alltags- und Freizeitwege werden wichtiger. GroRe Linienbusse, die nur wenige Male
pro Tag Uber die Dorfer fahren, konnen diese Erwartungen nur sehr begrenzt bedienen.

In dieser Ausgangslage hat sich die Landesregierung zum Ziel gesetzt, dem OPNV auch im l4ndlichen
Raum durch den Gedanken einer Mobilitdtsgarantie einen neuen Impuls zu geben und neu aufzustel-
len. Nur so kann der OPNV zu einer attraktiven Alternative zum Pkw werden und seinen Beitrag zur
nachhaltigen Entwicklung leisten. MaRgebend ist dabei der Gedanke, dass der OPNV durch das Prin-
zip der ,,Mobilitatsgarantie” das Image eines flichendeckend zuverldssigen Systems erwirbt. Die Lan-
desregierung setzt dabei auf die Zusammenarbeit mit den Aufgabentragern und Kommunen sowie
auf eine intelligente Kombination weiterentwickelter OPNV-Konzepte mit neuen Ideen.
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Denn der offentliche Verkehr muss sein Angebotsspektrum erweitern, will er seine Rolle als Mobili-
tatsanbieter erhalten und ausbauen: Eine gréRere Bandbreite an Konzepten ist erforderlich, um bes-
ser auf diese vielfdltigen Wiinsche reagieren zu kdnnen. Dabei geht es nicht darum, den herkommli-
chen Linienverkehr aus der Flache zu verbannen. Er hat auf den Hauptachsen und bei ausreichender
Nachfrage sein Einsatzfeld und muss dort ausgebaut werden. Es sind aber vor allem solche Ideen
gefragt, die es ermoglichen, vom Umfang her kleinere Verkehrsstrome in Stadtrandbereichen, in
kleineren Gemeinden und in landlichen Regionen, abseits der regionalen Achsen, besser zu bedienen.

1.2 Gegenstand und Ziel dieses Papiers

Die im vorigen Abschnitt angesprochene Vielfalt zeigt sich auch in einer wachsenden Bandbreite an
Mobilitatsangeboten. Gerade in den letzten Jahren sind viele neue Formen der Organisation, der
Nutzung von Fahrzeugen, der Verknlpfung verschiedener Angebote, neue technische Losungen und
Informationsdienste entstanden. Insgesamt ist dabei ein wesentliches Merkmal, dass die lange Zeit
klare Trennung zwischen Individual- und 6ffentlichem Verkehr durch unterschiedliche Mischformen
erganzt wird (vgl. Abb. 1).

Mit dem folgenden Text soll eine Handreichung gegeben werden, die zum einen Offenheit flr neue
Konzepte schafft, zum anderen konkrete Kriterien formuliert, mit denen sich die vielen moglichen
Einzellésungen sinnvoll in den Gesamtkontext einfligen. Der Schwerpunkt liegt dabei auf Angeboten,
Ressourcen und Organisation so genannter ,Gemeinschaftsverkehre”.

Grundidee von Gemeinschaftsverkehr ist es, ergdnzend zum o6ffentlichen Verkehr vor allem klein-
raumige Mobilitatsbedirfnisse speziell in diinnbesiedelten Raumen gemeinschaftlich zu erfassen und
zu bedienen, um eine 6konomisch tragbare, die sozialen Bediirfnisse respektierende und zur 6kologi-
schen Nachhaltigkeit des Verkehrs beitragende Losung zu erreichen. Gemeinschaftsverkehre kénnen
je nach Ausgestaltung dem offentlichen oder Individualverkehr zugeordnet werden. Sie integrieren
Offentliche, privatwirtschaftliche und blirgerschaftliche Ressourcen.

Das vorliegende Papier kann nicht den gesamten ,Baukasten” neuer Mobilitatslosungen darstellen.
Es ist daher auch nicht als ein Masterplan fiir den Gesamtbereich zu verstehen, sondern als Doku-
ment, das fur einen Teilbereich den Status Quo zusammenfasst und Empfehlungen entwickelt.

Das Interesse liegt dabei auf dem Gemeinschaftsverkehr als Weiterentwicklung &ffentlicher Ver-
kehrsangebote. Daher haben die im Weiteren behandelten Dienste - in Abbildung 1 gelb markiert -
als gemeinsames Merkmal, dass eine Verkehrsleistung fiir die Allgemeinheit erbracht wird, die be-
nutzt werden kann, ohne dass man selbst ein Fahrzeug steuern muss. Das reine Bereitstellen von
Fahrzeugen (z.B. Carsharing, Lastenfahrrdder) erfiillt diese Anforderungen nicht. Mit dieser Be-
schrankung im vorliegenden Papier ist jedoch keine Aussage (iber den Sinn auch solcher MaBnahmen
verbunden."

! Zu weiteren Handlungsfeldern der landlichen Mobilitat siehe etwa das Diskussionspapier ,Herausforderungen
fir eine nachhaltige Mobilitdt im ldndlichen Raum Baden-Wirttembergs” des Beirats der Landesregierung fir
nachhaltige Entwicklung vom Oktober 2014.




Grundlagenpapier ,Blirgerbusse und Gemeinschaftsverkehre” 6

Abbildung 1: Baukasten Angebotsformen landliche Mobilitat
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(Quelle: eigene Darstellung)

In der folgenden Darstellung ist oft vom landlichen Raum die Rede. Dies ist auch einer knappen Dar-
stellung geschuldet. Die genannten Fragen und MalRnahmen kénnen durchaus auch im stadtischen
Kontext von Bedeutung sein. Auch hier finden sich schon Beispiele fiir eine Angebotsdifferenzierung
ebenso wie Bereiche, die mit klassischen OPNV-Konzepten nur schlecht zu erschlieRen sind.

Das Entwickeln solcher Angebote ist nur zum Teil eine Frage der Verkehrsplanung - mindestens ge-
nauso wichtig ist der soziale Aspekt. Dies gilt fiir das Erkennen von Mobilitdtsbedirfnissen unter-
schiedlicher Bevodlkerungsgruppen genauso wie fiir Entwicklung und Umsetzung geeigneter Mal3-
nahmen. Von besonderer Bedeutung sind Ortskenntnis, Kommunikation, Dialogbereitschaft und Fle-
xibilitat.

Die Arbeit in diesem Bereich ist fiir die Verkehrsplanung noch relativ neu, die gewohnt ist, das Ver-
kehrssystem hierarchisch ,von oben nach unten” zu gestalten. Es gibt jedoch auf der lokalen Ebene in
vielen Orten Engagement, Initiativen und Losungen fiir drtliche Mobilitatsbedirfnisse, an die es sich
lohnt anzuknipfen. Die Frage ist, wie sich solche ,von unten” entstehenden Ansatze mit dem grofe-
ren Verkehrssystem zusammenfiihren lassen.

1.3  Aufbau des Dokuments

Auf den folgenden Seiten stellt Abschnitt 2 einige Grundfragen des Gemeinschaftsverkehrs vor. Zum
Thema Flexibilisierung der Angebotsformen wird jenseits eines kurzen Uberblicks auf die umfangrei-
che Literatur zu diesem Gebiet verwiesen. Die zahlreichen Aspekte, Erscheinungsformen und prakti-
schen Fragen im Umgang mit dem Thema lassen sich nicht erschdopfend in diesem Text behandeln.
Auf Grund der Aktualitat liegt der Schwerpunkt daher in der Darstellung durch birgerschaftliches
Engagement getragener Verkehrsangebote, die in den letzten Jahren stark an Bedeutung gewonnen
haben. Abschnitt 3 ordnet das Thema in den landespolitischen Kontext ein. Abschnitt 4 beschreibt
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Angebotskonzepte fiir engagementbasierte Verkehre und ihre Einordnung in das Angebot. Teil 5
skizziert in vereinfachter Form weitere Teile des Gemeinschaftsverkehrs. Zum Schluss enthalt Teil 6
Schlussfolgerungen fir die Verkehrspolitik.

2 Konzeptionelle Grundfragen

2.1 »,Gemeinschaftsverkehr” als Gemeinschaftsaufgabe
Als Oberbegriff fir das hier beschriebene Spektrum von Mobilitdtsdiensten wird der Begriff des
,,Gemeinschaftsverkehrs“ vorgeschlagen, dessen Grundidee sich zusammenfassen lasst als

das gemeinschaftliche Erfassen und Bedienen der Mobilitdtsbedirfnisse speziell in diinnbesiedelten
Rdaumen, um eine 6konomisch tragbare, die sozialen Bediirfnisse respektierende und zur okologi-
schen Nachhaltigkeit des Verkehrs beitragende Losung zu erreichen.

Gemeinschaftsverkehre integrieren 6ffentliche, privatwirtschaftliche und blirgerschaftliche Ressour-
cen. Diese ,trisektorale Kooperation” erfolgt im gemeinsamen Interesse der Aufrechterhaltung und
Verbesserung von Mobilitdt und Lebensqualitdt im kleinrdumigen Malstab landlicher (evtl. auch
suburbaner) Rdume. Von besonderer Bedeutung sind Ortskenntnis, soziale Netzwerke, Dialogbereit-
schaft und Flexibilitat. Weitere Unterschiede zum klassischen OPNV (vgl. auch Teil 2.2) bestehen in
Bezug auf

e Fahrzeug: Hier ist zum einen an den Einsatz kleinerer Fahrzeuge zu denken, zum anderen das
Verwenden von Fahrzeugen unterschiedlicher Art und Herkunft, wie Taxen, Mietwagen,
Kommunalfahrzeuge und vor Ort bereits vorhandener (Klein-)busse.

e Angebotskonzept: Flexible Bedienformen wie Anrufsammeltaxen, Rufbusse oder Linientaxen
und bedarfsgesteuerte Elemente im Linienverkehr sind aus zwei Griinden wichtig: um mit
vertretbarem Aufwand Uberhaupt erst eine nutzbare Angebotsdichte zu bieten und um im
wortlichen Sinne ,,ndher” an die Kundschaft zu kommen als es streckengebundene Verkehrs-
formen kénnen.

e Organisationsform: Wahrend OV-Angebote traditionell in groBen Einheiten wie Regionen,
Kreisen oder GroBkommunen geplant und betrieben werden, ist es fir die kleinrdumige Fla-
chenerschlieRung sinnvoll, auch lokalen Akteuren Raum zu geben. Dies kénnen ebenso die
bekannten Unternehmen sein wie bisher im Verkehr nicht aktive Organisationen, was neue
Konzepte fir die Abstimmung erfordert.

e Ressourcen: Hier geht es nicht nur um Geld aus alten und neuen Tépfen, sondern auch um
die Moglichkeit, lokale Mittel in Form von Sachleistungen zu identifizieren und zu nutzen und
Engagement vor Ort aufzugreifen und zu fordern.

e Nutzungsgruppen und Mobilitdtsbedirfnisse: Nutzungsgruppen wie Jugendliche, Eltern oder
mobilitdtseingeschrankte Menschen sind oft aus unterschiedlichen Griinden auf solche Ge-

% In der hier beschriebenen Bedeutung wurde das Konzept nach Kenntnis des Verfassers erstmals im Rahmen
von BMBF-Forschungsprojekten formuliert und seitdem in verschiedenen Anwendungen auch vom Verfasser
weiterentwickelt, aber noch nicht im groReren MaRe im Fachdiskurs verwendet.
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meinschaftsverkehre angewiesen. Wahrend es bei den einen z.B. um die Wahrnehmung ei-
ner Ausbildung oder Freizeitmobilitat in den Abend- und Nachtstunden geht, miissen andere
Berufstatigkeit und Familienaufgaben verbinden, pflegebediirftige Angehorige betreuen,
wollen ehrenamtlich und biirgerschaftlich tatig sein oder kdnnen notwendige Einkdaufe oder
Arztbesuche noch selbst erledigen. Es ist daher wichtig, Gemeinschaftsverkehre aus der Per-
spektive aller Nutzungsgruppen und ihrer Lebenssituation heraus zu betrachten.

Gemeinschaftsverkehre erfordern daher eine teils andere Planungskultur, da der traditionelle Unter-
schied zwischen ,,Planern/Erstellern” und ,Nutzern” von Mobilitdtsdiensten verwischt. Der Verweis
auf die ,,Gemeinschaft” bezieht sich somit auf

e die Angebotsentwicklung
e die Umsetzung
e und das gemeinsame Reisen selbst.

Bekanntestes Modell des ,Gemeinschaftsverkehr” ist der Blrgerbus, neben dem aber weitere Typen
bestehen - hierzu ausfiihrlich im Abschnitt 4. Angebote des Gemeinschaftsverkehrs lassen sich nicht
in allen Details vorab definieren, da das Eingehen auf lokale Bediirfnisse und Ressourcen ein wesent-
licher Teil des Konzepts ist. Folgende Eckpunkte konnen trotzdem festgehalten werden:

e Angebote des Gemeinschaftsverkehrs sind im Hinblick auf die beférderten Personenzahlen
meist ,,unterhalb” traditioneller OPNV-Angebote einzuordnen. Sie bewegen sich in GréRen-
ordnungen, die mit den Beférderungsleistungen flexibler Bedienformen vergleichbar sind
oder noch darunter.

e Die ,Offnung” des Individualverkehrs in Form von Fahrgemeinschaften o0.3. gehért insoweit
zum Gemeinschaftsverkehr wie eine (zumindest lokal) 6ffentliche Nutzung moglich ist.

e OPNV-Unternehmen, Verbiinde und Aufgabentriger kdnnen auch im Gemeinschaftsverkehr
Aufgaben Ubernehmen, v.a. aus wirtschaftlichen Griinden jedoch kaum allein agieren (vgl.
Teil 2.2). Stattdessen ist die Kooperation mit Akteuren auch aus anderen Bereichen von zent-
raler Bedeutung.

2.2 ,Klassischer OPNV*“ und ,Gemeinschaftsverkehr"

Die im weiteren Text beschriebenen Angebote des Gemeinschaftsverkehrs sollen den klassischen
(und fortzuentwickelnden) OPNV nicht ersetzen, sondern erginzen. Andernfalls wiare damit kein
Fortschritt im Sinne eines besseren Verkehrsangebots verbunden und die Konkurrenzposition des
offentlichen Verkehrs bliebe unverandert. Der Gemeinschaftsverkehr soll insbesondere neue Mog-
lichkeiten eroffnen, kleinteilige Mobilitatsbediirfnisse besser zu bedienen, die durch den herkommli-
chen OPNV {iberhaupt nicht erschlossen werden kénnen.

Insofern besteht im Prinzip keine Konkurrenz zwischen OPNV und Gemeinschaftsverkehr. Trotzdem
ist es notig, die Einsatzbereiche zu beschreiben und voneinander abzugrenzen. Dies kann an dieser
Stelle zwar nicht im Sinne einer eindeutigen, alle Anwendungsfille abdeckenden Regel geschehen.
Einige Uberlegungen lassen sich dennoch aufstellen:

Wie in Abschnitt 1 beschrieben sind kleinteilige Verkehrsstréme fiir den OPNV problematisch. Gerin-
ge Nachfragemenge und Auslastungsgrade fithren zu hohen Betriebskosten pro Fahrgastfahrt und
damit hohem Subventionsbedarf. Dies gilt grundséatzlich auch beim Einsatz von Kleinbussen, Taxen
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oder Mietwagen, da die Personalkosten den wesentlichen Kostenblock bilden. Die so genannten fle-
xiblen Bedienformen (vgl. Teil 2.3) sind trotzdem sinnvoller Teil des OPNV, der in der Fliche weiter an
Bedeutung gewinnen wird, da mit ihnen auf vergleichsweise glinstige Weise ein umfassendes Ange-
bot bereitgehalten werden kann. Auch die Integration in tberdértliche Reiseketten ist relativ einfach
moglich.

Limitierende Faktoren sind aber auch hier Kosten® und die Verfigbarkeit bzw. Konditionen des Ein-
satzes solcher Fahrzeuge: Das Taxi/Mietwagenangebot im landlichen Raum ist begrenzt und gepragt
durch Kleinunternehmen. Ist kein Anbieter vor Ort, werden leicht erhebliche Anfahrtskosten fallig.
Zugleich sind kurze Zu-/Abbringerfahrten im Anschluss zum Linienverkehr fiir die Taxibetreiber wenig
attraktiv.

Weitere Handicaps des OPNV liegen

e in der FlachenerschlieRung: StraRenverhaltnisse und Zeitbedarf verhindern vielfach eine gute
FeinerschlieBung von Ortschaften im landlichen Raum

e in den begrenzten Mdglichkeiten, auf spezielle Betreuungs-/Hilfebedtrfnisse einzelner Fahr-
géaste (altere Menschen, Menschen mit Behinderungen) einzugehen

Das Konzept des Gemeinschaftsverkehrs stellt dagegen eine der Situation angepasste Bedienung
kleiner Verkehrsbedirfnisse in den Mittelpunkt. Es hat ebenso Einsatzgrenzen, die komplementar zu
denen des OPNV sind:

e Da im Gemeinschaftsverkehr Personen ohne (blichen Busfiihrerschein (Klasse D bzw. D1)
eingesetzt werden, ist die FahrzeuggroRe auf 8 Fahrgastplatze beschrankt. Damit kénnen
Verkehre, auf denen regelmaRig ein groReres Aufkommen besteht, nicht sinnvoll bedient
werden.

e Auf birgerschaftlichem Engagement beruhende Angebote (vgl. Teil 4) sind in ihrem Umfang
beschrankt durch die Zahl der Aktiven und die Einsatzstunden, die diese freiwillig zu leisten
bereit sind, ohne dass es zu Uberforderungen und Aufgabe der Aktivitit kommt.

e Auch bei anderen als engagementbasierten Konzepten bestehen teils Beschrankungen in der
Verfuigbarkeit von Fahrzeugen und/oder Fahrpersonal, die den Umfang des Angebots be-
grenzen.

e Angesichts der knappen Mittel und der Orientierung der Angebote auf lokale Bediirfnisse
sind sie vorwiegend fiir den Kurzstreckenverkehr geeignet.

Der sinnvolle Einsatzbereich des Gemeinschaftsverkehrs lasst sich daher zusammenfassen als in-
nerortliche FeinerschlieBung. Diese kann je nach Moglichkeiten und Bedarf die Form eines Linien-
verkehrs (,,Blrgerbus”) annehmen oder ein mehr oder weniger umfangreiches flexibles Angebot sein.
Der Begriff ,innerorts” kann dabei weit ausgelegt werden und Verkehre begrenzter Nachfrage in

* Mit flexiblen Bedienformen lisst sich das Angebot mit geringem Aufwand erweitern, indem zusatzliche Fahr-
ten aufgenommen, aber nur bei Bedarf durchgefiihrt werden. Entscheidend fiir die real entstehenden Kosten
ist aber, wie stark dieses Angebot in Anspruch genommen wird (sog. Abrufquote). Die Kosten pro durchgefiihr-
ter Fahrt sind bei flexiblen Bedienformen nicht zwingend geringer als im Linienverkehr. AuRerdem steigen die
Kosten mit zunehmender Nutzung an, wahrend im Linienverkehr mit zunehmender Auslastung das Defizit zu-
rickgeht.
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Nachbarorte einschlieBen, wenn diese nicht in angemessener Form mit dem sonstigen OPNV er-
reichbar sind.

2.3 Flexibilisierung des Angebots

Wahrend die vorigen Abschnitte eher die Organisations- und Inputseite von Mobilitatsdiensten be-
handelt haben, geht es in diesem Teil um die Art des produzierten Angebots. Unter dem Stichwort
flexible Bedienungsformen” wird in der Fachsprache eine Reihe von OPNV-Konzepten zusammenge-
fasst, die von dem des klassischen Linienverkehrs mit

e festen Fahrstrecken und Haltestellen sowie
o festgelegtem Fahrplan, der unabhangig vom aktuellen Bedarf ,,gefahren” wird

in Bezug auf eines oder mehrere dieser Merkmale abweichen - und zwar in Abhangigkeit von der
jeweils konkret bestehenden Verkehrsnachfrage. Dabei kann die Flexibilisierung sowohl in raumlicher
wie in zeitlicher Hinsicht auf verschiedene Weise erfolgen (vgl. Abb. 2), wobei die diversen Optionen
zum Teil auch kombiniert werden kdnnen.

Abbildung 2: Méglichkeiten der Flexibilisierung des OPNV

( Fexibilisierung ]

raumlich / \[ zeitlich
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/\.\/\ A

) 8 ) (o) (o) () [B5)

J J

(Quelle: Bohler u.a. 2009:26)"

Die rdumliche Flexibilisierung (vgl. Abb. 3) hat zwei wesentliche Effekte:

e das Verkiirzen oder Vermeiden von Zu-/Abgangswegen fur die Fahrgaste, indem statt einer
Strecke ein Korridor oder ein flachenhaftes Gebiet bedient wird sowie

e Verdnderungen der Fahrtrouten zwischen Quelle und Ziel, wobei im Ergebnis sowohl Abkdr-
zungen (Wahl des kiirzest moglichen Wegs statt einer vorgeschriebenen Strecke) als auch
Verlangerungen (durch das Einsammeln bzw. Verteilen der Fahrgaste) entstehen kénnen.

4 Bohler, S. u.a.: Handbuch zur Planung flexibler Bedienformen im OPNV. Berlin: BMVBS 2009
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Abbildung 3: Formen der rdumlichen Flexibilisierung

Linienbetrieb *—o—— o
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@ Fest bediente Haltestellen
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(Quelle: Mehlert 1998 in Bohler u.a. 2009:26)

Auch die zeitliche Flexibilisierung kann auf unterschiedliche Weise erreicht werden, wobei vor allem
die Unterscheidung wichtig ist, ob die Bedienungszeiten pro Strecke/Gebiet fahrtspezifisch vordefi-
niert werden oder nur eine grobe Vorfestlegung von Bedienungszeitrdumen besteht. Grundsatzlich
sind die Disposition und die Moglichkeit, durch Biindelung von Fahrtwiinschen Effizienzvorteile zu
erzielen, umso groRer, je enger die Vorgaben sind.” Umgekehrt sind enge Vorgaben schwerer zu
kommunizieren und tragen ein hoheres Risiko, nicht zu den eigentlichen Fahrtwiinschen der Bevélke-
rung zu passen, so dass das Angebot weniger attraktiv ist. Tabelle 1 nennt weitere Vor- und Nachtei-
le.

> Auch durch VergroRerung des Fahrgastpotenzials (nachgefragte Fahrten pro km? und Zeit) verbessert sich die
Blindelungsfahigkeit. Hier liegen jedoch Grenzen in der Fahrzeugkapazitat, die schnell zu Sprungkosten fiihrt.
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Tabelle 1: Stirken und Schwiachen der Fahrplanbindung

Bessere Planbarkeit von Fahrten Verwandtheit zum klassi- Abweichungen von im Fahr-
und Fahrzeugbedarf schen OPNV und groBere plan genannten Fahrtzeiten
i - Vertrautheit der Fahrgaste maoglich

genng_e!zusaltlzfa(hs zum System bleibt erhalten > Fahrgaste kdnnen sich
-g Ispositionsautwa > geringe Zugangshemm- nicht zu 100 Prozent auf die
S | Systemabhangig nur geringe nisse zum System Abfahrtszeiten verlassen
2 | zusdtzliche technische Aus-
F | stattung ndtig

Gewisse Bundelungsfahigkeit der

Mobilititsbediirfnisse > _relativ”

wirtschaftlicher Betrieb maglich

Hohes MaR an individuellem Erschwerte Planbarkeit Hoher Komfort durch indivi- Magliche Zugangshemmnisse

Service (Kundenzufriedenheit) von Fahrten und Fahr- duell magliche Zeitplanung fiir den Fahrgast durch Abkehr
2 | > intensive Kundenbindung zeugbedarf - _ von vertrauter” OPNV-
-é' Zusatzlicher Komfortgewinn Struktur
= Hoher Dispositionsauf- durch Fahrtzeitverkiirzung
= wand beim Versuch der gegeniiber dem Linienverkehr | Teilweise Verringerung des
f, Biindelung von Verkehren | > Fahrt wird auf direktem Komfortgewinns durch erfor-
« Weg vom Start zum ge- derliche lange Voranmelde-
S wiinschten Ziel durchgefilhrt | zeiten (aufgrund des hoheren

Dispositionsaufwandes)

(Quelle: Wuppertal Institut u.a. 2005, in Bohler u.a. 2009:29)

Ein gemeinsames Merkmal flexibler Bedienformen ist der Einsatz kleiner Fahrzeuggréf3en, wobei es
sich im Detail um Taxen, Mietwagen auf Pkw-Basis oder um Kleinbusse handeln kann. Damit sind
Vorteile hinsichtlich Kosten und Umweltbelastung verbunden, denen Nachteile in der begrenzten
Eignung der Fahrzeuge fiir die Beforderung von Gruppen, Gepackmitnahme und fiir die Barrierefrei-
heit gegeniiberstehen. Das Abdecken von Nachfragespitzen etwa im Freizeitverkehr (Wandergrup-
pen, Veranstaltungen) durch Einsatz eines Busses oder mehrerer Kleinfahrzeuge kann mit erhebli-
chen Schwierigkeiten verbunden sein.

Im Hinblick auf das Angebotsmerkmal Tarif reicht das Spektrum von einer vollstdndigen Anerken-
nung aller im sonstigen OPNV der Region geltenden Fahrscheine {iber verschiedene Varianten von
Teilanerkennung, Aufpreisen und Rabatten bis zu vollstandig eigenen Tarifen.

Organisatorische Merkmale flexibler Bedienungsformen sind auf zwei Ebenen zu sehen:

e Flexible Bedienungsformen bieten zunachst eine Reihe von Fahrtmoglichkeiten an, von de-
nen dann aber nur diejenigen tatsachlich ausgefiihrt werden, fir die jeweils Bedarf besteht.
Daher setzen sie eine explizite Anmeldung von Fahrtwiinschen voraus, die per Telefon, onli-
ne, Uber Rufsdulen oder personliche Bestellung erfolgen kann. Fir Bestellannahme, Routen-
planung, Dokumentation und Abrechnung sind entsprechende Ressourcen erforderlich, fer-
ner erfordert die Disposition einen zeitlichen Vorlauf, die spontanes Reisen mehr oder weni-
ger stark beschrankt.

e Als Ersteller sind in den meisten Féllen nicht die Betreiber des sonstigen OPNV, sondern Taxi-
/Mietwagenunternehmen tatig, da diese lUber geeignete Fahrzeuge verfliigen und in der Re-
gel ein niedrigeres Personalkostenniveau haben. Sie kénnen aulRerdem besser Leistungen
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zwischen OPNV-Fahrten und anderen Einsitzen verschieben. Auftragsannahme und Disposi-
tion kann ebenfalls durch die Auftragnehmer oder durch OPNV-Unternehmen oder Kommu-
nen erfolgen. In jedem Fall besteht durch diese Aufteilung der Aufgaben die Notwendigkeit
zusatzlicher Vereinbarungen und ihrer Uberwachung. Auch miissen die Qualitit und das Be-
wusstsein fiir die Arbeit im OPNV-Kontext durch geeignete MaRnahmen (insbes. Ausbildung)
sichergestellt werden.

3 Gemeinschaftsverkehr und Landespolitik

Das Thema Gemeinschaftsverkehr ist unter dieser Bezeichnung bisher nicht etabliert, seine verschie-
denen Facetten sind aber durchaus bereits Teil politischer Programme und MaRBnahmen. Gleich meh-
rere Handlungsfelder werden davon beriihrt: Verkehrspolitik, Sozialpolitik, Demografiepolitik und
Regionalpolitik bzw. Entwicklung des landlichen Raums. Damit kénnen sich Moéglichkeiten, Leitlinien
und Randbedingungen fiir die Gestaltung von Gemeinschaftsverkehrslosungen aus mehreren Rich-
tungen und Ebenen ergeben. Der hier folgende kurze Uberblick konzentriert sich auf die wesentli-
chen Ansatzpunkte aus Sicht der Landespolitik.

3.1 Verkehrspolitik

Der offentliche Verkehr spielt eine zentrale Rolle auf dem Weg zum Ziel, Baden-Wiirttemberg zu
einer Pionierregion fir nachhaltige Mobilitdt zu machen. Ein gutes 6ffentliches Verkehrsangebot ist
unverzichtbar als Alternative zum motorisierten Individualverkehr. Es muss so attraktiv sein, dass es
auf freiwilliger Basis gern genutzt wird, auch von Personen, die einen Pkw zur Verfligung haben. Dazu
ist ein raumlich und zeitlich umfassendes Angebot erforderlich, mit dem eine grof3e Bandbreite an
Wegen gut zuriickgelegt werden kann. Ziel ist daher ein Stundentakt, der alle Gemeinden erschliel3t
und auch die Abendstunden und Wochenenden abdeckt.

Trotz schwieriger finanzieller Randbedingungen investiert die Landesregierung daher erhebliche Mit-
tel in den Ausbau des Angebots auf Schiene und StraRe. Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) als
origindre Landesaufgabe wird das Zugangebot Schritt fir Schritt ausgeweitet, um das Ziel des Stun-
dentakts zu erreichen. In Einzelfdllen kann dies in Tagesrandlagen auch durch Busfahrten im Schie-
nenersatzverkehr geschehen.®

Fir den OPNV auf der StraRe, der nach dem OPNV-Gesetz Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stidte
ist, engagiert sich das Land durch eine Mitfinanzierung von Regiobuslinien. Hierbei handelt es sich
um ein landesweites Netz wichtiger Busverbindungen zur Erganzung des SPNV-Netzes, die kiinftig in
einem einheitlichen Qualitdtsstandard verkehren sollen. AuBerdem stellt das Land im Wege eines
Wettbewerbs in den nachsten Jahren zuséatzliche Mittel bereit, um in zwei Beispielregionen die Aus-
gestaltung eines flichen- und zeitdeckenden OPNV in ldndlichen Riumen zu demonstrieren.

Dem Gemeinschaftsverkehr kommt wie in Abschnitt 2.1 beschrieben eine Erganzungsfunktion zur
Basisbedienung des OPNV auf lokaler Ebene zu. Die dazu gehérigen Leistungen werden teils schon
heute erbracht, ohne aber in den OPNV integriert zu sein und in der Planung angemessen beriicksich-
tigt zu werden.

¢ vgl. MVI: Zielkonzept 2025 fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) in Baden-Wiirttemberg. Stuttgart Juli
2014
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Im Generalverkehrsplan Baden-Wiirttemberg aus dem Jahr 2010 finden sich erstmals Aussagen zum
Thema Biirgerbus. Hierzu heif3t es

,Das Land wird die kreative Beteiligung ehrenamtlich Tatiger im Bereich des Offentlichen Ver-
kehrs weiter unterstiitzen. Das ehrenamtliche Engagement soll sichtbar gemacht, anerkannt
und verstarkt werden. Die Tragervereine von Birgerbussen kdnnen im Rahmen der haushalts-
rechtlichen Moglichkeiten vom Land eine anteilige Finanzierungsbeihilfe bei der Beschaffung
notwendiger Fahrzeuge erhalten.”’

Diese Ankiindigung wird mit dem vorliegenden Papier und den darin genannten Schritten aufgegrif-
fen und in erweiterter und systematisierter Form umgesetzt. Bereits seit 2012 hat das Land zusatzli-
che Mittel im Umfang von 100 000 € pro Jahr speziell fiir Birgerbusse im Rahmen der Fahrzeugforde-
rung bereitgestellt.

Zum Gemeinschaftsverkehr gehoéren jedoch nicht nur Biirgerbusse. Genauso wichtig ist es, flexible
Angebotsformen zu férdern und weiterzuentwickeln, um wirtschaftlich tragfahige und fir kleinteilige
Verkehrsbeziehungen geeignete Dienste anbieten zu kénnen.? Diese kdnnen durch Taxen, Mietwa-
gen oder ehrenamtliche Trager bereitgestellt werden, die alle ihren Platz im Verkehrssystem haben.
Eine weitere Innovation in diesem Bereich ist das Birgerrufauto, das seit 2012 in Oberreichenbach
(Kreis Calw) im Einsatz und Vorbild fiir einige weitere Gemeinden und auch die weiter unten in die-
sem Papier beschriebene Angebotsform ist.’

Der OPNV mit Bussen, Oberleitungsbussen und StraRenbahnen ist keine Landesaufgabe, das Land
gestaltet aber den Rechtsrahmen tiber das OPNVG und LGVFG mit. Es ist auRerdem {iber die Investi-
tionsforderung nach dem LGVFG und die Ausgleichszahlungen fiir den Schiilerverkehr an der Finan-
zierung beteiligt. Dies sind wesentliche Handlungsfelder, die {iber die Zukunftsfihigkeit des OPNV
mitentscheiden.

Baden-Wiirttemberg ist das erste Bundesland, das nicht nur eine Biirgerbusférderung anbietet, son-
dern mit den in diesem Dokument beschriebenen MalRnahmen auch das Thema Gemeinschaftsver-
kehr umfassend gestaltet.

Ein erweitertes und differenziertes Angebot muss auch im administrativen und finanziellen Rahmen
des OPNV seinen Niederschlag finden. Im Hinblick auf die administrativen Randbedingungen enga-
giert sich das Land in den Bund-Lander-Facharbeitskreisen zum Personenbeférderungsgesetz, um
eine grolRere Offenheit fiir neue Angebotsformen zu erreichen. Obwohl es inzwischen vielfaltige Er-
fahrungen mit Ruftaxen, Rufbussen und dhnlichen Konzepten gibt, missen diese - vereinfacht gesagt
- noch immer auf Basis einer Ausnahmeregelung genehmigt werden, da das PBefG nur den klassi-
schen Linienverkehr einerseits und das Taxi bzw. den Mietwagen andererseits kennt.

Ahnliches gilt fir den finanziellen Rahmen. Besonders die Ausgleichszahlungen fiir den Schiilerver-
kehr sind seit langem eine wesentliche Stiitze fiir das OPNV-Angebot in der Fliche, wo der GroRteil
der Nachfrage auf den Ausbildungsverkehr entfallt. Mit Fortschreiten des demografischen Wandels
ist eine allein von der Schiilerzahl abhangige Finanzierung aber nicht mehr sachgerecht. Daher hat

7 Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010, S.133
8 vgl. Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010, S.130
’ MVI: OPNV-Innovationspreis des Landes zeichnet innovative Projekte aus. Pressemitteilung 13.3.13
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das Land einen Reformprozess angestolien, um mittelfristig ein neues Finanzierungsmodell umzuset-
10

zen.

Der Bedarf an einer Neuregelung ist umso groRer als die Finanzierung des OPNV insgesamt derzeit in
mehrfacher Hinsicht unsicher ist: Bund und Lander verhandeln (iber die Gberfallige Aufstockung der
Mittel fir den SPNV, eine Nachfolge fiir die 2019 auslaufende (anteilige) Bundesfinanzierung fir
OPNV-Investitionen ist noch nicht in Sicht, Bundes- und Lidnderhaushalte unterliegen kiinftig in der
Neuverschuldung engen Grenzen, viele kommunale Haushalte sind ebenfalls stark beansprucht. Da-
her muss man davon ausgehen, dass sowohl die fiir den OPNV insgesamt verfiigbaren Mitteln nicht
ohne weiteres zunehmen als auch kiinftig mit starkerer Konkurrenz innerhalb dieses Bereichs - etwa
zwischen stadtischen und landlichen Regionen - zu rechnen ist.

3.2 Sozial- und Engagementpolitik

Gemeinschaftsverkehr ist aus mehreren Griinden ein Thema fiir die Sozialpolitik: Birgerschaftliches
Engagement ist eine wesentliche Voraussetzung fiir den sozialen Zusammenhalt in der Gesellschaft.
Dies zeigt sich im Verkehrsbereich in gleich mehrfacher Form:™ Es bietet Moglichkeiten zur personli-
chen Selbstentfaltung, zur Kontaktpflege und schafft dartiber hinaus - in Form von Mobilitatsdiensten
- Gelegenheiten zur Teilhabe. Ein gemeinsam auf die Beine gestelltes Blirgerbusprojekt ist - das zei-
gen vielfache Erfahrungen - ein verbindendes Element und zugleich ,rollendes Kommunikationsmit-
tel” fur Fahrgaste und Fahrer, welches das Zusammengehorigkeitsgefiihl vor Ort starkt.

,Der Schwerpunkt des Blirgerschaftlichen Engagements liegt naturgemafd auf der kommunalen
bzw. lokalen Ebene ... Der ,ermdéglichende Staat” ist vor allem gefordert, Hindernisse, die das
Biirgerschaftliche Engagement erschweren, zu beseitigen, biirokratische Uberregulierungen
abzubauen und vor biirokratischer Gangelung zu schiitzen.“*?

Das Niveau des birgerschaftlichen Engagements in Baden-Wirttemberg ist im Vergleich der Bundes-
lander sehr hoch. In der im Mai 2014 vorgestellten Engagementstrategie des Landes wird das Thema
umfassend behandelt und der Handlungsbedarf beschrieben, um diesen Stand zu halten und auszu-
bauen. Die Strategie soll

,dazu beitragen, dass alle Menschen in ihren und fir ihre unterschiedlichen Sozialrdume ein
Zugehorigkeitsgefiihl und ein Verantwortungsbewusstsein entwickeln kdnnen. Sie sollen den
sich in den jeweiligen Sozialrdumen stellenden Herausforderungen ... autonom und aus eigener
Kraft begegnen und diese mitgestalten kénnen.“*

Engagementforderung wird dabei als Querschnittsaufgabe gesehen, denen sich alle Fachministerien
in geeigneter Weise widmen miussen. Die Erfahrung zeigt, dass birgerschaftliches Engagement in
unterschiedlicher Weise auch hier integriert werden kann. Verfahren und Anforderungen missen die
Perspektive und Motivation von Ehrenamtlichen berlicksichtigen, um Verzégerungen und Frustratio-
nen zu vermeiden.

My Landesregierung streckt Zeitplan zur Umsetzung der OPNV-Finanzreform, Pressemitteilung 10.7.14
1 vgl. Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010, S.19
12 .- . .. .

Landtag Baden-Wirttemberg: Bericht und Empfehlungen der Enquetekommission ,,Demografischer Wandel
— Herausforderungen an die Landespolitik”, Drs. 13/4900 vom 9.12.05, S.212
B sm: Engagementstrategie Baden-Wirttemberg - Ergebnisse des Beteiligungsprozesses und Bewertung 2014,
S.91
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Aufgrund der bisherigen Erfahrungen besteht bei ehrenamtlich getragenen Mobilitdtsdiensten viel-
fach Bedarf an einer Uberarbeitung und Klarstellung der rechtlichen Rahmenbedingungen. Dies be-
trifft Fahrgaste wie Fahrer/-innen gleichermalen, insbesondere hinsichtlich der rechtlichen Anforde-
rungen und Grenzen solcher Fahrdienste (z.B. Folgen des Personenbeférderungsrechts fir Fahrzeug-
fihrende, Sicherheit der Personenbeforderung, gewerbliche Beférderungsangebote, Zulassung und
Ausstattung des Fahrzeugs als gewerblich genutzt, erhéhte Versicherungspramien und Verfahren zur
Erlangung des Personenbefdorderungsscheins). Die nicht immer eindeutige Rechtslage verunsichert
blrgerschaftlich engagierte Menschen, was unter Umstdanden zum Riickzug aus der ehrenamtlichen
Tatigkeit fuhrt.

Die soziale Bedeutung von Mobilitdtsdiensten liegt nicht zuletzt in ihrer Funktion, allen Bevélke-
rungsgruppen die Fortbewegung auch ohne ein eigenes Fahrzeug zu ermdglichen. Trotz der hohen
Motorisierungsrate im landlichen Raum gibt es auch hier Menschen, fiir die ein solches Verkehrsan-
gebot - bei allen Unzulanglichkeiten - die einzige Moglichkeit ist, alltdgliche Wege zu erledigen.

Im vorliegenden Papier steht die Angebotsgestaltung im Mittelpunkt. Trotzdem ist der Hinweis ange-
bracht, dass die soziale Bedeutung eines offentlichen Verkehrsangebots auch in speziellen Férderun-
gen flr bestimmte Gruppen deutlich wird. Zu solchen MaRnahmen (auch als ,Subjektforderung”
bezeichnet) gehéren TarifermaRigungen wie sie typischerweise fir Personen in Ausbildung,'* mit
begrenztem Einkommen®™ oder mit Behinderungen'® gewihrt werden. Fiir Verkehrsangebote, die
rechtlich innerhalb des OPNV angesiedelt sind, bestehen ausfiihrliche Regelungen zu TarifermaRi-
gungen und Ausgleichspflichten. Fiir Angebote auBerhalb des OPNV bestehen keine solchen Vorga-
ben, auch wenn dieselben Tarifermaligungen aus sozialpolitischer Sicht geboten sein kénnen.

3.3 Demogradfiepolitik

Drei Ubergreifende Trends charakterisieren den demografischen Wandel in Deutschland: Die Bevol-
kerung wird weniger, ilter und bunter.”” Diese Entwicklungen werden in den kommenden Jahren
vielfdltige Auswirkungen auf alle Lebensbereiche haben. Baden-Wirttemberg ist vom demografi-
schen Wandel zwar weniger stark betroffen als die meisten anderen Lander, aber auch hier gibt es
Regionen, die sich auf einen gewissen Riickgang der Bevélkerung und wachsende Uberalterung ein-
stellen mussen.'®

" Ausgleichspflicht gemal § 45a PBefG

B ErmaRigungen in diesem Bereich werden durch kommunale Ausgleichsfinanzierung ermdglicht und sind
daher nicht einheitlich gestaltet.

16 Unentgeltliche Beférderung schwerbehinderter Menschen im o6ffentlichen Personenverkehr gemafd SGB IX,
Kap. 13, § 145ff.

v vgl. Bundesministerium des Innern 2012: Jedes Alter zihlt. Demografiestrategie der Bundesregierung.

' Die groRten Rickgdnge sind nach einer Berechnung von 2009 in den Kreisen Heidenheim, Zollernalb, Main-
Tauber und den Stadtkreisen Mannheim, Stuttgart und Pforzheim zu erwarten (vgl. Statistisches Landesamt
Baden-Wurttemberg: Statistische Analysen 1/2009, S.18).
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Abbildung 4: Altersstruktur der Landesbevélkerung 1900-2050

Die demografische Zeitenwende: Seit 2000 mehr altere als jongere
Menschen in Baden-Warttemberg*)

Jahr

(Quelle: Statistisches Landesamt 2009:16)*°

Fiir den Verkehrsbereich bedeutet der demografische Wandel - je nach den 6rtlichen Verhaltnissen -
erhebliche Veranderungen in Fahrtzwecken, Verkehrsumfang und Anforderungen.”® Kurz gefasst ist
mit ricklaufigen Schiilerzahlen und steigender Motorisierung kiinftiger Seniorengenerationen, vor
allem durch die zunehmende Zahl dlterer Frauen mit Flhrerschein, zu rechnen, die die Chancen des
klassischen OV strukturell eher verschlechtern. Umgekehrt nimmt mit steigender Lebenserwartung
die Anzahl derjenigen zu, die aus Gesundheits- oder Sicherheitsgriinden nicht mehr selbst Auto fah-
ren kénnen oder wollen. Sinkende Rentenniveaus kénnen weiter dazu beitragen, die Motorisierung
von Senioren zu beschranken. Hieraus ergeben sich neue Chancen fiir den OV, der sein Angebot aber
entsprechend anpassen muss:

,Die mit dem Riickgang der Schiilerzahlen zu erwartenden ricklaufigen Ausbildungsverkehre
bedeuten fir die berlhrten Verkehrsunternehmen eine geringere Auslastung der Angebote
des OPNV, geringere Fahrgeldeinnahmen und EinbuRen an &6ffentlichen Ausgleichsleistungen.
Andererseits bedeutet ein Riickgang ... auch, dass die bisher bestehende, zeitlich auf wenige
Tagesstunden begrenzte Nachfragespitze absinkt. Eine erhdhte Verkehrsnachfrage von Senio-
rinnen und Senioren ware ... zeitlich gleichmaRiger verteilt. In der Folge diirfte es moglich sein,
die Zahl der eingesetzten Fahrzeuge zu verringern und somit auch Kosten einzusparen. Insge-
samt wird es somit erforderlich sein, die Angebote des OPNV bedarfs- und effizienzorientiert
weiterzuentwickeln. Nachfragedanderungen kann durch Anpassungen im Bereich der Linienfiih-
rung und der Fahrplane, eine Verdanderung der ,GefalRgroRe” (kleinere Busse) oder durch eine

Umstellung auf alternative Bedienungsformen wie z. B. Rufbusse begegnet werden.“*

19 Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg: Der demografische Wandel in Baden-Wirttemberg - Heraus-
forderungen und Chancen (Reihe Statistische Analysen, 1/2009)

20 vgl. Generalverkehrsplan Baden-Wirttemberg 2010, S.15-18

2t Landtag Baden-Wirttemberg: Bericht und Empfehlungen der Enquetekommission ,,Demografischer Wandel
— Herausforderungen an die Landespolitik“, Drs. 13/4900 vom 9.12.05, S.158
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Flexibilisierung ist auch hier ein wesentliches Element. Das Land hat hier u.a. mit der in Vorbereitung
befindlichen Neufassung des Landes-GVFG und der Einrichtung des Kompetenzzentrums fiir innova-
tive Angebotsformen bereits erste MaRnahmen umgesetzt.?? Auch die Fortschreibung des General-
verkehrsplans wird sich dem demografischen Wandel deutlich intensiver widmen.

3.4 Léiindliche Entwicklung

Im landlichen Raum steht die Bereitstellung von Dienstleistungen in vielen Bereichen unter Kosten-
druck durch die zwangslaufig niedrigere Nachfragedichte. Raumliche Konzentration und Verkehrs-
moglichkeiten bedingen dabei einander und haben in den letzten Jahrzehnten die Verkehrsabhangig-
keit stark erhoht. Die noch vorhandenen Versorgungsangebote zu erhalten und zu sichern erfordert
gezieltes politisches Handeln.

,Landliche Raume umfassen in Baden Wiirttemberg rund 70 Prozent der Landesflache und ein
Drittel der Bevolkerung. Dementsprechend missen wir auch die landlichen Raume in starke-
rem MaRe fir den demografischen Wandel, wirtschaftliche Konzentrationsprozesse, fiir die
Globalisierung und den Klimawandel risten. Wir betrachten es deshalb als unsere Hauptauf-
gabe, Wertschopfung, Arbeitsplitze und Infrastrukturen in der Fliche zu erhalten.“*

In diesem Sinne hat sich auch die Politik fir den landlichen Raum inzwischen von ehemals rein auf
die Land- und Forstwirtschaft ausgerichteten Aktivitdten deutlich erweitert. Der Agrarbereich bindet
zwar immer noch den Grofteil der hier zur Verfligung stehenden Mittel. MaRnahmen kdénnen aber
auch in anderen Bereichen der ortlichen Gemeinschaft, Wirtschaftsentwicklung und Daseinsvorsorge
entwickelt und (Ko-)finanziert werden. In dem von der EU vorgegebenen Rahmen fiir die Programm-
periode 2014-2020 ist hierflr die sogenannte , Prioritat 6: Forderung der sozialen Eingliederung, der
Armutsbekdampfung und der wirtschaftlichen Entwicklung in den landlichen Gebieten” zu verwenden.
Die Handlungsfelder werden fiir jede Region in einem ,Entwicklungsprogramm fiir den ldandlichen
Raum” weiter konkretisiert. In Baden-Wirttemberg ist dies der ,,MalRnahmen- und Entwicklungsplan
Landlicher Raum Baden-Wiirttemberg 2014-2020 (MEPL 111)“**. Die Situationsanalyse nennt ,Siche-
rung und Verbesserung der Mobilitat durch moderne Konzepte” als einen der zu behandelnden Be-
reiche und nennt , Gebiete mit ausgepragten Streusiedlungen [und] nach wie vor mangelhafter Er-
schlieBung” als konkretes Thema.” Hier bieten sich daher Méglichkeiten, um in den kommenden
Jahren lokale Mobilitatsprojekte zu platzieren und im ortlichen Gesamtzusammenhang zu verankern.

Das Ministerium fir Landlichen Raum und Verbraucherschutz (MLR) férdert auRerdem im Rahmen

|II

der ,Landesinitiative Elektromobilitdt [I1“ 20 kommunale und interkommunale Modellvorhaben, mit
denen nachhaltige Mobilitdtsangebote im Alltag landlicher Stadte und Gemeinden praktisch erprobt
werden. Die Liste der geférderten Projekte enthdlt auch eine Reihe von Vorhaben fiir 6ffentliche

Gemeinschaftsverkehrsangebote.?®

*2 ygl. MVI 2013: Die Zwischenbilanz, S.12

2 Koalitionsvertrag 2011-2016, S.39

** MLR: MaRnahmen- und Entwicklungsplan Landlicher Raum Baden-Wirttemberg 2014-2020 (MEPL Il1), onli-
ne: http://www.landwirtschaft-mlIr.baden-wuerttemberg.de/pb/MLR.Foerderung,Lde/ Startseite/Agrarpolitik/
MEPLIII

> MLR: MaRnahmen- und Entwicklungsplan Lindlicher Raum Baden-Wiirttemberg 2014-2020 - SOA, SWOT,
Entwicklungsbedarfe Entwurf Stand 09.08.2013, S.188f

% Liste vgl. Pressemitteilung 72/2013 des MLR vom 30.4.13
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4 Angebotstypen im Gemeinschaftsverkehr - Biirgerbus und mehr

4.1 Notwendigkeit einer Begriffsklarung

Bevor im weiteren Verlauf die einzelnen Formen von ,Gemeinschaftsverkehr” vorgestellt werden, sei
noch einmal daran erinnert, dass die Frage der ,Flexibilisierung” im Rahmen bedarfsgesteuerter Be-
dienungsformen unabhéngig vom Thema der Integration blirgerschaftlichen Engagements zu be-
trachten ist. Beim ersteren Thema geht es um die Frage, welche Angebotsform den Mobilitatsbe-
dirfnissen und wirtschaftlichen Randbedingungen am besten gerecht wird, beim letzteren darum,
welche Ressourcen zum Einsatz kommen kdnnen. Ein ,Birgerbus” kann mit festem Fahrplan auf ei-
ner festen Linie verkehren oder bedarfsgesteuert eingesetzt werden. Allerdings ist es sinnvoll, dafir
unterschiedliche Bezeichnungen zu verwenden und diese einheitlich zu gebrauchen, was bisher noch
nicht immer der Fall ist - siehe die Angebotsbezeichnungen im nachsten Abschnitt.

Welche der verschiedenen Moglichkeiten der Flexibilisierung sich jeweils anbieten hangt von der
Topografie, Siedlungsstruktur, Ressourcen fiir Fahrbetrieb und Disposition und evtl. Konzessionsfra-
gen ab. Flexible Bedienformen werden in Deutschland seit Beginn der 1980er Jahre eingesetzt und
sind inzwischen in nahezu allen Regionen zu finden. lhre Einsatzschwerpunkte liegen in den verkehrs-
schwachen Zeiten, Stadtrandbereichen und im landlichen Raum. Im Detail sind die Produktbezeich-
nungen, Nutzungsbedingungen wie auch Produktionsverfahren aber sehr unterschiedlich und mitun-
ter - durch eine uneinheitliche Begriffsverwendung - schwer zu verstehen. Eine Standardisierung fand
bisher hochstens auf der Ebene einzelner Regionen oder Verkehrsverbiinde statt. Trotz der begriffli-
chen Vielfalt und Unterschieden im Detail sind insgesamt einige Grundtypen erkennbar, fur die Ta-
belle 2 die wichtigsten Merkmale und Bezeichnungsvorschlage enthalt. Auf diese Typen wird auch im
vorliegenden Dokument Bezug genommen; in der Praxis haben sich die genannten Begriffe bisher
jedoch kaum etabliert.

Tabelle 2: Ubersicht der flexiblen Bedienformen

Betriebsform | Fahrplan | Anmel- Zu-und Abgang
dung Haltestelle Haustiir

Einstieg Ausstieg Einstieg Ausstieg
Linie mit ohne Linienbus
Bedarfslinie | mit mit L- Bus Kombination nicht existent

- - - oder relevant
Richtungs- | mit mit R-Bus*
band R-AST R-AST
Flache ohne mit RF-Bus F-Bus
Taxi

* in Einzelfdllen auch Bedienung von abgelegenen Gehdften
AST = Anruf-Sammel-Taxi

(Quelle: Béhler u.a. 2009:30)

Ahnlich wie bei den flexiblen Bedienformen ist auch fiir Gemeinschaftsverkehrsdienste auf Basis eh-
renamtlichen Engagements eine Begriffsklarung erforderlich. Zwar ist der Begriff ,Blirgerbus” im
deutschsprachigen Raum seit Mitte der 80er Jahre (Er6ffnung des ersten Verkehrs in Heek-Legden im
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Minsterland) bekannt und inzwischen weit verbreitet. Trotz der wachsenden Popularitat - die mit
der stetig wachsenden Zahl solcher Verkehre zusammenhangt - sind damit zweierlei Schwierigkeiten
verbunden:

1) Der Begriff Blirgerbus ist nicht eindeutig definiert und auch nicht im PBefG oder anderen Re-
gelwerken verankert. In der Praxis wird die Bezeichnung , Blirgerbus” zwar weitgehend, aber
nicht nur konsistent verwendet.

2) Neben dem ,Biirgerbus” hat sich inzwischen eine ganze Reihe dhnlicher Mobilitatsdienste
etabliert, die im regulatorischen und fachsprachlichen Kontext ebenso wenig definiert sind.
Eine Beschrankung auf den ,klassischen” Biirgerbus macht (Nr. 1 der Liste unten) wenig Sinn,
zumal die Ubergéange in der Praxis flieRend sind.

Im Folgenden wird daher eine Scharfung des Begriffs und eine Ableitung weiterer mit dem Blrgerbus
verwandter Mobilitdtsdienste unternommen.

Die hier formulierten Angebotstypen haben zum Ziel, das im vorigen Abschnitt beschriebene The-
menfeld genauer zu strukturieren und fir die Planung weiterer Gemeinschaftsverkehrsdienste eine
Orientierung zu geben. Damit soll Missverstandnissen auf Grund uneinheitlicher Terminologie vorge-
beugt und ein hinreichend differenziertes Verstandnis der verschiedenen Formen erleichtert werden.
Angesichts der genannten Begriffsvielfalt in der bisherigen Praxis bedeutet dies, dass bestehende
Angebote teilweise einem anderen der hier formulierten Typen zugeordnet werden missten als ihre
jetzige Bezeichnung suggeriert.

Im Ergebnis soll mit den folgenden Typen eine Harmonisierung der im Lande bestehenden und ent-
stehenden Gemeinschaftsverkehrsangebote erreicht werden, damit diese fiir ihre Fahrgaste einfa-
cher zu verstehen sind, von den zustandigen Stellen besser unterstiitzt werden und sinnvoll in das
Gesamtsystem der Mobilitdt eingefligt werden kénnen. Im Interesse der Erfolgschancen solcher Ver-
kehre sind in durch ortliche Erfordernisse begriindeten Fallen auch Variationen mdglich (analog zur
Ausnahmeregelung in § 2 VI PBefG).”’

Behandelt werden die Themenkomplexe , Mobilititsdienste mit ehrenamtlichem Fahrpersonal“ und
,Koordinierte Mitfahrvermittlung”. Wahrend sich der erste Bereich, ausgehend vom Biirgerbus, als
Weiterentwicklung des OPNV in Richtung ,kleinerer” Konzepte ansehen lasst, enthalt der zweite
verschiedene Versuche, den motorisierten Individualverkehr (MIV) durch Offnung fiir Mitfahrer bes-
ser auszulasten und evtl. in den OPNV zu integrieren. Im Einzelnen handelt es sich hier teils um neue,
bisher nur in Pilotprojekten zu findende Konzepte. Die beiden Bereiche sind somit Ausdruck des
,Verschwimmens” einer klaren Grenze zwischen individuellem und 6ffentlichem Verkehr. Die Dar-
stellung erhebt nicht den Anspruch, bereits alle Gemeinschaftsverkehrsbereiche zu erfassen - so sind
etwa die Themen der Kombination von Personen- mit Giiter-/Lieferverkehr und OPNV-Angebote fiir
spezielle Zielgruppen hier ausgeklammert.

? Gesetzestext: Im Fall »einer Beférderung, die nicht alle Merkmale einer Verkehrsart oder Verkehrsform er-
flllt, [kann] eine Genehmigung nach denjenigen Vorschriften dieses Gesetzes erteilt werden, denen diese Be-
forderung am meisten entspricht, soweit 6ffentliche Verkehrsinteressen nicht entgegenstehen.”
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4.2 Mobilititsdienste mit ehrenamtlichem Fahrpersonal

Die folgende Typenliste wurde ausgehend von den in Recherchen der NVBW in Baden-Wirttemberg
identifizierten Varianten von ,Birgerbussen” entwickelt. Fir die genannten Typen gibt es daher be-
reits Praxisbeispiele, selbst wenn sich diese zu einem guten Teil im nicht durch das PBefG geregelten
Bereich befinden.

Die einzelnen Typen werden zunachst nach ihrer Idee, verkehrlichen Funktion und Ressourcen (Per-
sonal, Fahrzeug) beschrieben. Anschlielend werden fiir alle Typen die wesentlichen formalen und
administrativen Merkmale in Tabelle 3 dargestellt.

Aus Sicht des Landes ist eine Konzentration der Aktivitaten auf die hier dargestellten Formen sinnvoll,
um das Verkehrsangebot insgesamt Ubersichtlicher und leichter verstandlich zu gestalten. Unter ei-
ner Angebotsform sollte im ganzen Land ein im Kern gleiches Angebotskonzept verstanden werden.
Dies steht Anpassungen im Detail an 6rtliche Anforderungen nicht entgegen. Das Land wird seine
weiteren MaRnahmen auf die skizzierten Formen ausrichten, um so zu einer Harmonisierung anzure-
gen.

Funktionale Angebotsbeschreibung

1 Biirgerbus
Idee: Ehrenamtliches Fahrpersonal steuert einen Kleinbus, der mit Pkw-Flihrerschein gefahren
werden darf. Dies ist die alteste und haufigste (formalisierte) Form der Integration biirgerschaft-
lichen Engagements in den OPNV. I.d.R. handelt es sich um klassischen fahrplanbasierten Linien-
verkehr (nach § 42 PBefG),”® manchmal sind auch bedarfsgesteuerte Elemente enthalten.

Funktion: Bilrgerbusse libernehmen eine im Zuge der Angebotsplanung klar definierte Ergan-
zungsfunktion, die etwa in auf den iibrigen OPNV abgestimmten Fahrplinen zum Ausdruck
kommt. Zwei typische Einsatzformen sind erkennbar (wobei ein Verkehr auch beide kombinieren
kann):

1) ,Kleiner Stadtverkehr”: InnerortserschlieBung und Anbindung von Ortsbereichen abseits
der Durchgangsachsen an das OPNV-Grundnetz

2) Kleinstadt-Umland-Verkehr: Anbindung von Ortsteilen/Orten an das nachste Unterzent-
rum in zeitlicher oder 6rtlicher Ergdnzung des Regionalbusverkehrs

Zielgruppe: Birgerbusse sind ein allgemein zugangliches Verkehrsangebot, das durch die Fahr-
plangestaltung aber primar Einkaufs- und private Erledigungswege bedient. Sie verkehren unter
der Woche vormittags, teils auch nachmittags und/oder am Samstagvormittag. In Einzelféllen
werden sie auch im Schiiler-/Kindergartenverkehr oder zu Freizeitzielen eingesetzt.

Organisation: Die den Betrieb durchfiihrenden Ehrenamtlichen sind in einem Biirgerbusverein
organisiert, der als Rechtstrager auftritt. Eine zweite Variante ist die Beauftragung der Ehrenamt-
lichen durch die Gemeinde. Der Birgerbusverein ist nur in Ausnahmefillen selbst Genehmi-

%% Gesetzestext: ,Linienverkehr ist eine zwischen bestimmten Ausgangs- und Endpunkten eingerichtete regel-
maRige Verkehrsverbindung, auf der Fahrgdste an bestimmten Haltestellen ein- und aussteigen kdnnen. Er
setzt nicht voraus, dass ein Fahrplan mit bestimmten Abfahrts- und Ankunftszeiten besteht oder Zwischenhal-
testellen eingerichtet sind.”
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gungsinhaber nach PBefG. Meist ist dies das ortliche Verkehrsunternehmen, alternativ die Kom-
mune. Die sonstigen praktischen Aufgaben sind zwischen Biirgerbusverein, VU und Kommune
verteilt und tGber Kooperationsvertrage geregelt.

Die Fahrzeuge verfligen entsprechend der Vorgabe ,Pkw-Flihrerschein” iber 8 Fahrgastplatze. In
der Praxis kommen allerdings sowohl herkdmmliche Kleinbusse als auch in unterschiedlichem
Mall umgebaute Fahrzeuge zum Einsatz. Die aktuellen Fahrzeugférderrichtlinien des Landes se-
hen eine barrierefreie Zuganglichkeit vor, die aber mit verschiedenen Mitteln (Niederflur, Roll-
stuhlrampe, Lift) erreicht werden kann. Entsprechend der zulassungsrechtlichen Einstufung der
Fahrzeuge als Pkw sind fir die Kinderbeforderung geeignete Sitze vorzusehen, ein Kinderwagen-
platz ist daher nicht nétig.

Biirger(ruf)auto
Idee: Das Blrgerauto ist in Abgrenzung zum Birgerbus charakterisiert durch kleinere Fahrzeuge
und bedarfsgesteuerten Betrieb sowie weniger ausgepragte Integration in den OPNV. Oft kom-
men Pkw mit max. 5 Fahrgastplatzen zum Einsatz. Es werden keine festen oder nur sehr geringe
Beforderungsentgelte erhoben, jedoch i.d.R. Spenden angenommen.

Funktion: Das Angebot ist zeitlich und auf ein bestimmtes Bedienungsgebiet (z.B. eine Gemein-
de) begrenzt und bedarf vorheriger Bestellung meist in einem eher begrenzten Zeitfenster. Die
Fahrtenplanung wird anschlieend manuell durchgefiihrt. Meist wird Haus-zu-Haus-Bedienung
vergleichbar einem Rufbus® angeboten, auch Hilfe beim Ein-/Ausstieg u.3. sind maglich.

Um eine direkte Konkurrenz zu bestehenden Linienverkehren zu vermeiden, nehmen Blrgerruf-
autos schon heute oft keine Auftrage an, die in zeitlich und rdumlich engem Abstand (z.B. bis ei-
ner Stunde vor/nach Linienbusfahrten) liegen wiirden. Fahrgéste werden dann auf den Bus ver-
wiesen und ggf. mit dem Rufauto bis zur Bushaltestelle gebracht. Flir Menschen mit Behinderun-
gen sind Ausnahmen moglich, um ihnen den Fahrzeugwechsel zu ersparen. Mit diesen Regeln
wird nach Ansicht des Landes eine sinnvolle Arbeitsteilung erreicht.

Zielgruppe: Es handelt sich beim Biirgerrufauto wie beim Biirgerbus um einen der gesamten Of-
fentlichkeit zur Verfligung stehenden Verkehr. Die Nachfrage konzentriert sich faktisch allerdings
starker auf Seniorinnen und Senioren und Personen mit Mobilitatseinschrankungen als bei ,,Blir-
gerbussen” im obigen Sinne. Meist ist der Angebotsumfang (in Betriebsstunden pro Woche)
ebenso geringer.

Organisation: Sofern nur Spenden oder Unkostenbeitrage erhoben werden, unterliegt ein Bir-
gerauto nicht den Anforderungen einer regelmaRBigen Personenbeférderung im Sinne des
PBefG*® (Genehmigung, Abstimmung mit dem ubrigen OPNV, Fachkunde und gesundheitliche
Eignung der Fahrer).

Birgerrufautos kénnen auch als Teil des OPNV konzipiert werden. Wesentlicher Unterschied ist
die mindestens teilweise Integration in den 6rtlichen Verbundtarif. In diesem Fall ist ferner die

*° E-Bus im Sinne des BMVBS-Leitfadens ,Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV“ (Bohler
u.a. 2009:33)

30

vgl. §1 11 PBefG und §1 Nr.3 FreistVO
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Konzessionierung als Sonderform des Linienverkehrs (§ 42 in Verbindung mit § 2 VI PBefG) mit
den dazugehorigen Qualitatskriterien erforderlich.

Ein Bilrgerrufauto kann durch einen eigens gegriindeten Verein, aber auch durch andere Grup-
pierungen wie Ortliche Seniorenrdte oder andere Vereine getragen werden. Oft (ibernehmen
auch Kommunen die Funktion des Rechtstragers. In diesem Fall werden die ehrenamtlichen
Fahrpersonale rechtlich als Erflillungsgehilfen der Kommune tatig. Die verwendeten Fahrzeuge
sind mitunter bereits vorhanden und/oder werden neben dem Fahrdienst fir weitere Aufgaben
eingesetzt. Auch das , Teilen” mit anderen Organisationen ist moglich (z.B. Wohlfahrtsverbande,
Kirchengemeinden).

3 Sozialer Biirgerfahrdienst
Idee: Wesentlicher Unterschied zum vorigen Modell ist, dass der Fahrdienst als spezielles Ange-
bote fiir bestimmte Personengruppen begrenzt angeboten wird; in der Regel Seniorinnen und Se-
nioren und andere Personen mit Mobilitdtseinschrankungen, die keine andere Transportmog-
lichkeit haben. Weitere Einschrankungen wie etwa eine Vereinsmitgliedschaft bestehen nicht
(hierzu vgl. Teil 5.2, ,,Fahrdienstverein®). Zum Einsatz kommen Kleinbusse, die oft auch von wei-
teren Organisationen genutzt werden und entsprechend nicht linienverkehrstauglich sind.

Funktion: Der Verkehr ist auch hier auf bestimmte Zeiten/Fahrgebiete begrenzt, die meist gerin-
geren Umfang haben als beim Birgerrufauto. Haufig bestehen auRerdem Nutzungseinschran-
kungen bezliglich der Fahrzwecke oder Fahrziele. Eine vorherige Anmeldung mindestens am Vor-
tag ist erforderlich. Die Fahrgaste werden direkt von der Haustiir abgeholt und ans Ziel gebracht,
wobei je nach Ortlichkeit Sammelfahrten gebildet werden.

Eine Abstimmung mit dem OPNV wire zwar analog zum Biirgerrufauto méglich, ist in der Praxis
aber nicht sinnvoll, da die Nutzer angesichts ihrer Mobilitatseinschrankungen diesen nur schwer
benutzen kdnnen.

Zielgruppe: Der Kreis der Nutzungsberechtigten wird durch die Anbieter festgelegt. Die Motivati-
on der Aktiven liegt aber meist im sozial-karitativen Bereich und der Nachbarschaftshilfe. Daraus
folgt (meist explizit, sonst durch die Erscheinungsform) eine Beschrdankung auf ,bedirftige” Per-
sonen als Fahrgaste und ,notwendige” Fahrten. Eine Nutzung durch andere wird mitunter als
Missbrauch abgelehnt.

Organisation: Das Angebot wird durch eine Kommune, Gruppe oder Initiative (nicht zwingend
einen eingetragenen Verein) organisiert und (i.d.R. lokal) 6ffentlich bekannt gemacht. Diese
Merkmale unterscheiden es vom rein individuellen, privat selbstorganisierten Mitnehmen ande-
rer Personen im eigenen Pkw. Ein Fahrgeld wird nicht erhoben, Spenden an die Organisation sind
nattrlich moglich. Rechtlich handelt es sich auch hier um eine Beforderung auRerhalb des PBefG.

4 Pkw-Biirgerfahrdienst
Idee: Wesentlicher Unterschied zum vorigen Modell ist, dass fiir den Fahrbetrieb keine eigenen
Fahrzeuge des Tragers verwendet werden, sondern Pkw der ehrenamtlichen Fahrpersonale zum
Einsatz kommen. Damit entfallt ein wesentlicher Kostenfaktor; umgekehrt wird von den Aktiven
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grofReres Engagement verlangt. Die Benutzung privater Pkw er6ffnet theoretisch die Moglichkeit,
verschiedene Fahrzeugtypen einzusetzen und damit auf unterschiedliche Anforderungen zu rea-
gieren. In der Praxis ist man aber jeweils an einen beschrankten Pool gebunden, der aus liblichen
Pkw besteht.

Funktion: Der Verkehr ist auch hier meist auf bestimmte Zeiten/Fahrgebiete begrenzt und durch
vorherige Anmeldung charakterisiert. Eine Zusammenfassung passender Fahrtwiinsche in einer
Tour im Rahmen der Disposition ist moglich, wird aber nicht bei allen Initiativen versucht.

Zielgruppe: Durch das Mitfahren im Privat-Pkw erhalt dieser Dienst eine starker personliche Aus-
richtung, wahrend Biirgerbus und Birgerrufauto mehr als offentliche, institutionalisierte Ange-
bote angesehen werden kdnnen. Die Motivation der Aktiven liegt starker im sozial-aritativen Be-
reich und der Nachbarschaftshilfe. Daraus folgt (teils explizit, teils durch die Erscheinungsform)
eine starkere Beschriankung dieser Dienste auf , bedirftige” Personen als Fahrgaste und ,not-
wendige” Fahrten.

Organisation: Das Angebot wird durch eine Gruppe bzw. Initiative (nicht zwingend einen eingetrage-

nen Verein) organisiert und (i.d.R. lokal) 6ffentlich bekanntgemacht. Diese Merkmale unterscheiden

es vom rein individuellen, privat selbstorganisierten Mitnehmen anderer Personen im eigenen Pkw.

Die Fahrer erhalten eine Betriebskostenerstattung, Spenden an die Organisation sind natiirlich eben-

so moglich. Rechtlich handelt es sich auch hier um eine Beférderung auBerhalb des PBefG.

5

Gemeindebus
Idee: Hier stellt eine Gemeinde (evtl. auch eine andere juristische Person) ein Fahrzeug (Kleinbus
oder GroRRraum-Pkw) fiir Gruppenfahrten zur Verfligung. Nutzungsberechtigt sind typischerweise
die Einwohner oder kommunale Gruppen/Vereine.

Funktion: Hierbei handelt es sich nicht mehr um 6ffentlichen Verkehr im Sinne eines der Allge-
meinheit zugdnglichen, fiir Einzelpersonen nutzbaren Angebots. Vorbild ist eher die Autovermie-
tung, mit der Variante, dass der Fahrzeugeigentiimer keine Gewinnabsicht verfolgt. Das Modell
wird hier bei den ,,Gemeinschaftsverkehrsdiensten” trotzdem erwahnt, weil

a) solche Angebote zum Teil (irrefiihrend) als ,,Blirgerbus” bezeichnet werden

b) solcher Verleih/Vermietung trotzdem einen Beitrag zur Losung lokaler Mobilitatsbediirf-
nisse leisten kann

c) dies in Kombination mit einem Biirgerbus-/Fahrdiensteinsatz ein wichtiger Baustein fir
die Fahrzeugauslastung und damit Wirtschaftlichkeit sein kann.

Als Variante davon ist der Verleih auch an Einzelpersonen mit der Moglichkeit zur Bildung von
Fahrgemeinschaften denkbar, womit wieder ein (in bescheidener Form) 6ffentlicher Verkehr an-
geboten werden kdnnte. Entsprechende Konzepte sind allerdings bisher nur sehr selten zu fin-
den.*

Zielgruppe: Das Angebot richtet sich vorrangig an Institutionen. In wie weit diese ihre Angebote
der Offentlichkeit zur Verfiigung stellen (z.B. in Form von Ausflugsfahrten), bleibt ihnen im Rah-

3 Als Beispiel ist dem Verfasser nur der Dorfbus aus Kollsilre (Schweden) bekannt, vgl. www.byabussen.se
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men des Fahrzeugnutzungsvertrags selbst (iberlassen. Das Konzept stellt einige ,,qualitative” An-
forderungen an den Nutzerkreis, da die Benutzung des Fahrzeugs gewisse Sorgfalt erfordert.
Moglicherweise sind solche Angebote deshalb bisher in der Regel auf kleine Gemeinden be-
schrankt.

Organisation: Die Nutzungsbedingungen werden durch einen Vertrag geregelt; die Nutzung kann
entgeltlich oder unentgeltlich sein. Es gelten die allgemeinen zivilrechtlichen Anforderungen an
Leih- bzw. Mietgeschafte.

Formale Angebotsmerkmale

Neben den im vorigen Abschnitt enthaltenen Beschreibungen sind fiir die Angebotstypisierung noch
verschiedene weitere Kriterien zu bedenken. Dies gilt insbesondere fiir die Einordnung des Angebots
unter (genehmigungs-)rechtlichen Gesichtspunkten, mit denen wiederum unterschiedliche Anforde-
rungen technischer und sozialer Art verbunden sind. Tabelle 4 fasst diese Merkmale und die derzeit
in Baden-Wirttemberg zu findenden Auspragungen zusammen. Diese Zusammenfassung kann die im
Detail durchaus unterschiedlichen Lésungen der gut 30 Biirgerbusse und Birgerautos und mindes-
tens ebenso vielen anderen Mobilitatsdiensten dennoch nur begrenzt wiedergeben.

Tabelle 3: Ubersicht der weiteren Angebotsmerkmale - Ist-Stand

Biirgerbus Biirger(ruf)auto Sozialer Biirger- Pkw- Gemeindebus
fahrdienst Biirgerfahrdienst

rechtliche | §42 PBefG FrStligV FrStligV FrStligV BGB, ggf. kom-
Angebots- | (auch nach (mit Tarif: §42 munale Satzung
form §43 moglich), | PBefGi.V. mit

bei flexibler Sonderregel)

Bedienform

i.V. mit Son-

derregel
rdumliche | meist Linie vollflexibel im vollflexibel im vollflexibel im entfallt (aber tlw.
Flexibili- mit festen Bedienungsge- Bedienungsge- Bedienungsge- Festlegung von
sierung Haltestellen, biet biet biet Einsatzbereichen)

einzelne teil-

flexibel
zeitliche keine (fester vollflexibel im vollflexibel im vollflexibel, tiw. Reservierung
Flexibili- Fahrplan) Bedienungszeit- Bedienungszeit- keine festen nach Eingangszeit
sierung raum, Bestellfris- | raum, Bestellfris- | Zeitraume, aber

ten meist Vortag | ten meist Vortag | abhangig von
Verfligbarkeit

Abstim- stark ausge- kein Abstim- kein Abstim- kein Abstim- Kriterium entfallt,
mung mit | pragt durch mungszwang, mungszwang, mungszwang, da kein offentli-
librigem Genehmi- aber oft Vermei- abhangig von abhangig von cher Verkehr
6PNV gungssystem, | den zeitnaher Betreiber Betreiber

tlw. auch Parallelfahrten

durch Koope-

ration mit VU
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Kunden- Offentlichkeit | Offentlichkeit Beschran- abhangig von ortlich festgeleg-
kreis allgemein allgemein kung/Prioritat fir | lokaler Ausgestal- | ter Kreis Nut-
(bzw. bei Linie Senioren/Mob.- tung und Kapazi- | zungsberechtig-
nach § 43 Menschen mit tat, durch Infor- ter
beschrankter Behinderungen mation lokal
Kundenkreis) begrenzt
Anforde- FzF keine, ggf. lokale | keine, ggf. lokale | keine, ggf. lokale | keine, ggf. lokale
rungen Festlegungen Festlegungen Festlegungen Festlegungen
Fahrper-
sonal
Fahrzeug- | 8 8 8 3-4 8
grole Y
Fahrzeug- | (a) flr Investi- | keine formalen keine formalen keine (unveran- keine formalen
standard tionsforde- Vorgaben, tlw. Vorgaben, tlw. derte Privat-Pkw) | Vorgaben
rung Land indirekt Umwelt- | indirekt Umwelt-
BW: Barriere- | standards liber standards liber
freiheit spezielle Forder- spezielle Forder-
(b) sonst: konditionen konditionen
keine forma-
len Vorgaben,
aber Ein-
stiegshilfen
und Linien-
tauglichkeit
sinnvoll
Tarif fester Tarif als | Spenden/ Beitrag | Spenden/ Beitrag | Spenden/ Beitrag | Mietgebiihren
Teil der Ge- zu Betriebskosten | zu Betriebskosten | zu Betriebskosten | nach ortlicher
nehmigung (Pauschalen mog- | (Pauschalen mog- | (Pauschalen mog- | Satzung
unterschiedli- | lich) lich) lich)
che Regelun- | wennim OPNV,
gen bzgl. dann Tarif als Teil
Anerkennung | der Genehmi-
von Verbund- | gung
tarifen etc.
Art/Umfa lokale Be- lokale Bekannt- lokale Bekannt- lokale Bekannt- Kriterium entfallt,
ng Fahr- kanntma- machung und machung und machung und da kein offentli-
gastin- chung, Halte- | eigene Internet- evtl. eigene In- evtl. eigene In- cher Verkehr
formation | stellenaus- prasenz, keine ternetprasenz, ternetprasenz,
hange, Integration in EFA | keine Integration | keine Integration
meist eigene in EFA in EFA
Internetpra-
senz, aber nur
selten In-
tegration in
EFA 0.3.

Erlduterungen: 1) Fahrgastplatze ohne Fahrer - 2) = Haufig wird Beforderung von Personen mit Behinderungen

auch parallel zu bestehendem OPNV durchgefiihrt. Abkiirzungen: BGB = Biirgerliches Gesetzbuch - EFA = elekt-

ronische Fahrplanauskunft - FrStllgV = Freistellungsverordnung zum PBefG - FzF = Fiihrerschein zur Fahrgastbe-

forderung - PBefG = Personenbeforderungsgesetz (Quelle: eigene Darstellung)
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5 Angebotstypen im Gemeinschaftsverkehr - Weitere Handlungsberei-
che

5.1 Koordinierte Mitfahrvermittlung32

Bei den weitaus meisten Fahrten im motorisierten Individualverkehr ist das Fahrzeug nur durch Fah-
rerin bzw. Fahrer besetzt. Die durchschnittliche Besetzung eines Pkw liegt seit langem deutlich unter
2 Personen und ist im Zeitverlauf zurlickgegangen. Nur im Freizeitverkehr werden hohere Werte
erreicht. Dies gilt fur stadtische wie landliche Raume gleichermallen und macht deutlich, welch gro-
Res Potenzial fiir eine 6kologisch wie 6konomisch bessere Verkehrsabwicklung in der Férderung von
Fahrgemeinschaften und Mitfahrvermittlung liegt.

Diesem mengenmaRig grolRen Potenzial stehen allerdings erhebliche praktische und kulturelle Barrie-
ren gegeniber, so dass es bisher nur zu einem geringen Teil ausgeschopft wurde:

e Ein wesentlicher Grund fir die Attraktivitdt des Individualverkehrs ist seine grolRe Gestal-
tungsfreiheit fur die Fahrer im Hinblick auf Reisezeit, Strecke, Ziel, aber auch das Reiseumfeld
wie Klimatisierung und Reiseunterhaltung. Werden weitere Personen mitgenommen, sind
diese Freiheiten und die Privatsphare im Fahrzeug zwangslaufig eingeschrankt.

e Auch in praktischer Hinsicht sind Koordinationsprobleme zu lberwinden: Viele Menschen
haben heutzutage sehr differenzierte Aktivitatsmuster, die entsprechend komplexe Wege-
ketten im Alltag erfordern. Je differenzierter und variabler (auch im Hinblick auf kurzfristige
Anderungen) diese Wegeketten sind, desto schwieriger ist es, Fahrtangebote und Mitfahr-
wiinsche passgenau zusammenzubringen.

Trotzdem ist das Mitfahren in Pkw anderer Personen seit langem in bestimmten Segmenten, sozialen
Milieus oder Anwendungsbereichen durchaus etabliert. Die zuvor genannten Schwierigkeiten kénnen
dabei durch zwei grundsatzliche Strategien angegangen werden, die auch parallel zum Einsatz kom-
men kénnen:

e fokussierung auf Gebiete oder Verkehrssegmente, in denen dhnliche Bediirfnisse und Erwar-
tungen bestehen (z.B. im betrieblichen Mobilitdtsmanagement, Fahrgemeinschaften zu Ver-
anstaltungen, aber auch die Vermittlung auf lokaler Ebene - vgl. die folgenden Beispiele)

e Erhéhung der Teilnehmerzahl und -dichte durch Werbung und neue technische Lésungen, die
den Vermittlungsaufwand senken und die Vermittlungschancen erhéhen.

Mitfahrvermittlung findet traditionell auf Selbsthilfe- bzw. privatwirtschaftlicher Basis statt und wur-
de hdéchstens im Rahmen von MobilitdatsmanagementmaRnahmen oder in Form gegenseitiger Infor-
mation (Mobilitdtszentralen oder Verlinkung auf Reiseplanungsseiten) planerisch behandelt. Hierbei
handelt es sich faktisch und formal um eine rein private Aktivitat zwischen den Beteiligten. Abgese-
hen von einer evtl. an die Vermittlungseinrichtung zu zahlenden Gebiihr sind so zustande gekomme-

32 Dieser Abschnitt befasst sich mit Fahrgemeinschaften/Mitfahrvermittlung zwischen nicht im selben Haushalt
lebenden Personen. Die innerfamilidare Koordination von Wegen bleibt als rein private Aktivitdt aufler Betracht.
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ne Fahrgemeinschaften nicht auf Gewinnerzielung, sondern auf Teilen der Kosten ausgerichtet.®
Berlihrungspunkte mit dem OPNV gibt es kaum.*

Versuche einer Integration in den OPNV sind dagegen erst in den letzten Jahren entstanden und bis-
her auf Pilotprojekte bzw. Einzelanwendungen beschrankt. Schon jetzt sind aber verschiedene Mo-
delle erkennbar, die eine unterschiedlich enge Abstimmung mit dem 6ffentlichen Verkehrsangebot
aufweisen - siehe die folgende Kurzbeschreibung. Die Liste erhebt keinen Anspruch auf Vollstandig-
keit, sondern soll die einzelnen Typen darstellen. In der Praxis sind auch Kombinationen dieser
Grundformen zu finden.

e OV-Integration von Mitfahrgelegenheiten ,nach Fahrplan“: Vorab-Definition von Fahrtange-
boten mit festgelegten Zeiten, die bedarfsabhangig durchgefiihrt werden und dann durch ei-
ne private Pkw-Fahrt abgewickelt werden kdnnen (Beispiel: Projekt ,,Mobilfalt” des Nordhes-
sischen Verkehrsverbunds).

e Integration im Auskunftssystem: Zusammenfiihren von OPNV-Angebot und Mitfahrgelegen-
heiten in einer Ausflugsplattform (Beispiel: Kooperation Siidbadenbus/VSB mit Flinc)

e Korridorbezogene Mitfahrvermittlung: Festlegen grob definierter Strecken, fir die Mitfahrge-
legenheiten entsprechend vorstrukturiert eingegeben und gesucht werden kénnen; weitere
Festlegungen zu Details der Fahrt kénnen die Anbieter festlegen oder vereinbaren (Beispiel:
,Mobilsamakning” (etwa ,zusammen fahren”, Schweden) Auch entlang dieser Strecken be-
stehende OPNV-Fahrten kénnen dargestellt werden.

o Treffpunktbezogene Mitfahrvermittlung: Definition von Treffpunkten im Verkehrsnetz, an
denen die Teilnehmer einer Fahrgemeinschaft zusammenkommen. Damit soll das gemein-
same Fahrten beschleunigt und besonders das Anbieten von Fahrten attraktiver werden (Bei-
spiel: Matchrider).

o Lokale Treffpunkte: Im 6ffentlichen Raum gekennzeichnete Treffpunkte, an denen sich Mit-
fahrinteressierte einfinden und durch ihren Aufenthalt (z.B. Sitzen auf der , Mitfahrerbank”)
den Vorbeifahrenden deutlich machen, dass sie eine Mitfahrgelegenheit suchen (Beispiel:
,Hori Mit“ im Raum Radolfzell).

e Dynamische Mitfahrvermittlung auf Community-Basis: Eine Smartphone-App bringt Bieter
und Suchende dynamisch zusammen. Eine Bindung an vorgegebene Strecken/Korridore be-
steht nicht mehr. Das Bewerten und Kommentieren der erbrachten Leistungen soll - dhnlich
anderen Community-Losungen - Sicherheit gewahrleisten und Vertrauen in das Angebot
schaffen.

e Klassische Fahrgemeinschaftsvermittlung: Vermitteln von Fahrer und Mitfahrer tGber den Ab-
gleich in einer Datenbank gespeicherter Angebote. Die weiteren Fahrtmodalitaten machten
die Beteiligten unter sich aus. Eine Variante hierzu sind Plattformen, die sich speziell um

% Dies unterscheidet die hier diskutierten Modelle von den in letzter Zeit intensiv in der Presse behandelten
kommerziellen Vermittlern von Mitfahrgelegenheiten (etwa Uber Pop), bei denen die Gewinnerzielung Ge-
schaftsziel ist.

** Solche Beriihrungspunkte kénnten sein, wenn der OPNV fiir Fahrten zum Treffpunkt der Fahrgemeinschaft
benutzt wird oder die Mobilitatszentrale eines Verkehrsunternehmens Mitfahrgelegenheiten vermittelt.
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dauerhafte Fahrgemeinschaften fiir Arbeitswege kiimmern. Beispiele: , Mitfahrzentrale.de”
bzw. ,Pendlernetz.de”

Bei der Ausgestaltung solcher Konzepte ist aus Sicht einer nachhaltigen Verkehrsgestaltung vor allem
von Interesse, in wie weit sich dabei Fahrleistungen im MIV reduzieren und so Umweltbelastungen
senken lassen. Dabei ist nicht nur von Bedeutung, wie viele Fahrten von nur mit einer Person besetz-
ten Pkw eingespart werden. Auch Umwege zum Aufnehmen/Absetzen der Mitreisenden und der
Koordinationsaufwand missen in die Betrachtung einbezogen werden. Auch die Auswirkungen auf
den OV (sowie FuRB- und Radverkehr) spielen eine wesentliche Rolle. Grundsatzlich kénnen diese in
zwei Richtungen gehen: Mitfahrten kdnnen Nachfrage vom Umweltverbund abziehen. Wenn es aber
gelingt, Mitfahrgelegenheiten so zu integrieren, dass sie zeitlich und rdaumlich eine gute Ergdanzung
des Linienverkehrs bilden, kann das Angebot insgesamt zu geringen Kosten deutlich erweitert und so
auch fir den Linienverkehr neue Kundschaft gewonnen werden.

Die bisherigen, begrenzten Praxiserfahrungen lassen noch keine Aussage dariber zu, wie stark diese
Effekte tatsachlich sind und unter welchen Umstdanden welche Form der koordinierten Mitfahrver-
mittlung funktionieren kann. Das Land wird die Entwicklung in diesem Themenfeld weiter intensiv
beobachten und steht liber das Kompetenzzentrum ,Innovative Angebotsformen im OPNV“ der
NVBW als Partner und Berater bei der Erprobung dhnlicher Ideen in Baden-Wiirttemberg bereit.

5.2 Weitere Mobilititsdienste und ihre mogliche Integration in den OPNV

Das Grundprinzip des ,,Gemeinschaftsverkehrs” - die sektoriibergreifende Kooperation zur Bedienung
von Mobilitatsbedirfnissen - kann noch in weiteren Bereichen zur Anwendung kommen. In Ergdn-
zung der bisherigen Gedanken sollen hier noch weitere Konzepte genannt werden, um einen Ein-
druck von den Gestaltungsoptionen zu geben. Zu den Konzepten gibt es in der Regel bereits Beispie-
le, auch wenn diese organisatorisch meist auRerhalb des klassischen OPNV-Systems angesiedelt sind.

e Ortslinienbus: Hierbei handelt es sich um eine neue Bezeichnung fiir kleinrdumige ergdnzen-
de Kleinbusangebote, die kommunal finanziert und organisiert werden. Zum Teil werden die-
se auch als ,Blrgerbus” vermarktet - da kein ehrenamtliches Fahrpersonal zum Einsatz
kommt, ist dies jedoch irrefiihrend. Ahnlich wie diese reagieren sie auf ein lokales Verkehrs-
bedrfnis, fiir die ein traditionelles OPNV-Angebot zu aufwendig oder kompliziert erscheint.*®

e Zu-/Abbringerdienste von Hotels, Geschaften, anderen Einrichtungen: Im Unterschied zum
vorigen Typ ist hier die Privatwirtschaft treibende Kraft. Unternehmen stellen als Service fiir
ihren einen Hol-/Bringdienst zur Verfligung. Die Fahrleistung selbst kann dabei von dem Un-
ternehmen selbst oder durch Dritte erbracht werden und der Verkehr sowohl bedarfsge-
steuert wie fahrplangebunden sein.* Kritische Frage fiir eine Integration solcher Dienste ist,
wie sich das individuelle Interesse des , Initiators” mit den Erwartungen an ein , 6ffentliches”
Angebot verbinden lasst.

o Verkehre zu sozialen Zwecken: Sozial- und Wohlfahrtsorganisationen betreiben mitunter
umfangreiche Verkehrsdienste, um ihre Klienten zwischen Wohn- und Arbeitsstatten oder zu
anderen Aktivitaten zu beférdern. Angesichts der oft langfristigen, regelmaRigen Verkehre

» Beispiele in Baden-Wirttemberg: Birgerbusse in Talheim, Schwanau, Willstatt

% Als Beispiel sei auf die von den ortlichen Einzelhandelsvereinen eingerichteten ,Ortsbusse” in Stuttgart-
Feuerbach und -Weilimdorf verwiesen, die als 6ffentlicher Linienverkehr durch ein privates Busunternehmen
durchgefiihrt werden.
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liegt die Frage nahe, in wie weit sich hier Synergien mit dem {brigen OPNV erschlieRen las-
sen.

Nichteiliger Patiententransport: Fahrten von und zu Arztterminen sind schon heute wesent-
liches Fahrtmotiv fiir dltere Menschen und begriinden einen erheblichen Teil der Nachfrage
ehrenamtsbasierter Mobilitatsdienste. Diese Fahrten werden von den Patienten selbst orga-
nisiert und getragen. Dariliber hinaus werden aber auch erhebliche Beférderungsleistungen
im nicht-eiligen Patiententransport erbracht, die durch das Gesundheitssystem finanziert
werden.

Giiter-/Lieferfahrten: Auch der Guterverkehr bietet sich insoweit fiir eine Kooperation an
wie es sich um vom Volumen begrenzte Transportmengen handelt, deren Aufkommen hin-
reichend stabil im Zeitverlauf ist. Weiterer kritischer Faktor ist die Kompatibilitat der betrieb-
lichen bzw. logistischen Abldufe in OPNV und Giiterverkehr. Diese Form gemeinsamer Res-
sourcennutzung wurde in der Vergangenheit haufig praktiziert, derzeit in Deutschland jedoch
nur in Form von Pilotversuchen (wieder) angewandt.”’

Fahrdienstverein: Bei dieser Variante werden Fahrdienste fiir eine geschlossene Gruppe er-
bracht, i.d.R. fur die Mitglieder eines Vereins. Dabei kann der Vereinsbegriff durchaus weit
ausgelegt werden, so dass ggf. die Mitgliedschaft konkludent mit Erwerb des ersten Fahr-
scheins erworben wird und dann fir eine gewisse Zeit zu weiteren Fahrten berechtigt. Fir
die Betriebsdurchfiihrung kommen sowohl ehrenamtliche wie bezahlte Krafte in Betracht.
Das Prinzip wird derzeit vor allem in Osterreich genutzt.*®

Kombinationen OPNV-Fahrrad bzw. Pedelec: Die Kombination von (meist schienengebun-
denem) OPNV mit Fahrrad (neuerdings auch Pedelec) im Vor- und Nachlauf ist vielfach be-
wahrt und kann oft auch in der Tlr-zu-Tir-Reisegeschwindigkeit mit dem Pkw mithalten. In
der Regel werden dabei aber private Rdder benutzt. Die Kombination von klassischem OPNV
mit Miet/Leihfahrradsystemen ist dagegen neu und findet meist als tarifliche Integration in
Ballungsraumen statt (z.B. Stuttgart Service-Card). Weiter gehende Konzepte wurden bzw.
werden derzeit im Stuttgarter Umland®® und in Mecklenburg-Vorpommern im Projekt IN-
MOD erprobt. In letzterem Pilotvorhaben werden Pedelecs gezielt als-Zubringer eingesetzt,
um zeitaufwendige Umwege/Stichfahrten im Linienbusverkehr einsparen zu kénnen.

Viele dieser Konzepte werfen neue Fragen auf, etwa in Bezug auf ihre praktisch-planerische Handha-

bung und die formale Klassifikation des Angebots. Hierzu bedarf es noch zahlreicher weiterer Uberle-

gungen, und sicher ist die Anwendung solcher Ideen nicht liberall moéglich oder sinnvoll. Es ist jedoch

umgekehrt genauso wenig zielflihrend, sie wegen solch praktischer Fragen generell nicht in Betracht

zu ziehen.

¥ Kombibus” in der Uckermark, vgl. http://kombibus.de/

3

8 vgl. Klima- und Energiefonds: Ohne eigenes Auto mobil —Ein Handbuch fir Planung, Errichtung und Betrieb

von Mikro-OV Systemen im landlichen Raum. Wien 2011
39 NETZ-E-2-R - Vernetzte E-Bike-Anschlussmobilitdt, online: http://mvi.baden-wuerttemberg.de/de/mobilitaet-
verkehr/nachhaltige-mobilitaet/namoreg/
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5.3 Notwendigkeit von ,Mobilititszentralen neuen Typs“

Die bisherigen Ausflihrungen haben gezeigt, dass im landlichen Verkehr der Zukunft eine groRere
Vielfalt an Angebotsformen und Anbietern bestehen wird als derzeit. Dieses mosaikartige Angebot ist
nur dann in seiner Gesamtheit erfahr- und nutzbar, wenn die Information dariber nicht nur den je-
weils ,eingeweihten Kreisen” vor Ort zur Verfligung steht.

Die Ubersicht {iber ein Biindel so unterschiedlicher Mobilitatsdienste zu erhalten ist eine ganz andere
Aufgabe als die Integration einer Serie einheitlich organisierter Linienverkehre in einem Reiseplaner.
Dabei zu klarende Fragen sind

e Wer fligt die verschiedenen Angebote zusammen?
e  Welche Informationen missen wie vorliegen?
e  Wie wird darliber informiert?

Sowohl die Information wie die Disposition flexibler Verkehre erfordern die Weiterentwicklung des
Konzepts der ,,Mobilitatszentrale” hin zu einer Beratung und Managementaufgaben kombinierenden
Einrichtung, die durch geeignete technische Hilfsmittel unterstiitzt wird.

6 Ausblick: Was tun?

Zu den politischen Zielen des Landes gehért, die Nachfrage nach OPNV-Leistungen im Land bis 2030
zu verdoppeln. Der offentliche Verkehr muss sich weiterentwickeln, wenn er dieses Ziel erreichen
will. Dies gilt fur alle Raumtypen, fiir den landlichen Raum jedoch in besonderem MaRe. Dazu sind
eine Reihe von MalRnahmen in die Wege geleitet: Das Land investiert in den Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV), der zu seinen eigenen Aufgaben gehort, und beteiligt sich in Form der Regiobuslinien
an der ErschlieRung der Fliche (vgl. Teil 3.1). Eine Weiterentwicklung der OPNV-Finanzierung soll
ebenso dazu beitragen, eine langfristig tragfahige Finanzierung sowie einen flexibleren, effizienteren
Mitteleinsatz seitens der Aufgabentrager zu erreichen. Dies erleichtert nicht zuletzt auch den Einsatz
bedarfsgesteuerter Bedienformen und damit eine Angebotsausweitung auch bei geringerer Nachfra-

ge.

Wie beschrieben ist eine Erganzung dieses Grundangebots durch lokal gestaltete Mobilitdtsdienste
erforderlich, um kleinrdumig und fir spezifische Mobilitdatsbediirfnisse neue Angebote schaffen zu
kénnen. Mit dem ,Gemeinschaftsverkehr” stellt das vorliegende Papier eine Strategie vor, die sich
dieser Aufgabe widmet.

Dabei ist klar, dass sich aus den hier skizzierten Gedanken zahlreiche praktische Fragen ergeben,
deren Losung derzeit oft noch unklar ist. Die Angebotsformen des Gemeinschaftsverkehrs sind zwar
zum Teil seit langem bekannt, aber nicht immer als formal etabliert anzusehen. Sie stehen im Hin-
blick auf ihre Funktion, Ressourcen, Betriebsweisen und andere Aspekte oft zwischen den Bereichen

o der professionellen, gewerblichen, dauerhaft angelegten Personenbefdrderung einerseits
und

e der unentgeltlichen , Eigenproduktion” flr sich selbst, Familienangehdrige und ggf. noch an-
dere Mitfahrer/-innen
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Das derzeitige Personenbeférderungsrecht sieht jedoch solche Zwischenformen nicht vor. Daher
kommt es immer wieder zu Unsicherheit, welche Rahmenbedingungen gelten - zugleich aber auch
die Frage, ob die Randbedingungen der professionellen Personenbeférderung hier tatsachlich sinn-
voll und zielfiihrend sind. Handlungsbedarf besteht dabei vor allem hinsichtlich der Ausgestaltung
von Mobilitdtsdiensten sowie der Anforderungen an Mobilitdtsanbieter. Das betrifft u.a. deren per-
sonliche/fachliche Eignung, deren finanzielle Leistungsfihigkeit, die Absicherung der Kunden und
Anbieter sowie die Definition von Kosten und Ertragen.

Jenseits davon liegen wichtige Handlungsfelder in
e der Sicherstellung und Fortentwicklung der OPNV-Finanzierung
e der Weiterentwicklung des formalen Rahmens

e sowie generell einer grofReren Flexibilitat zur Nutzung auch der anderen hier (Teil 5) genann-
ten Instrumente.

Die Landesregierung setzt sich mit diesem Thema konstruktiv auseinander und will Lésungen finden,
die eine moglichst gute Mobilitatsversorgung gestatten. Ziel muss sein, fur die Angebotsformen des
Gemeinschaftsverkehrs eine einfachere, rechtssichere und innovationsfreundliche Handhabung des
Personenbeférderungsrechts zu erreichen.

Das ,Kompetenzzentrum Innovative Angebotsformen im OPNV“ der NVBW koordiniert die weitere
Arbeit zu diesem Thema. Kommentare und Rickmeldungen zum Papier senden Sie bitte an:

Dr. Martin Schiefelbusch

OPNV / Innovative Angebotsformen im ldndlichen Raum
Nahverkehrsgesellschaft

Baden-Wiirttemberg mbH

Wilhelmsplatz 11

70182 Stuttgart

E-Mail: Schiefelbusch@nvbw.de

Internet: www.nvbw.de
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