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Vorwort

Mit der zweiten, iberarbeiteter Auflage dieses Aktionsprogramms fiir den
oftentlichen Personannahverkehr (OPNV) unterstreicht dje Gawerkschaft (TV
daB der OPNV eine unvarzichtbare Aufgabe dar &tfentlichen Daseinsfiirsorge ist
und die Verantworlung dafiir von Bund, Landem und Gemeinden gemeinsam
lhernommen werdaen muB.

Die Verkehrsverhéaltnisse in den Ballungsriumen und in der Fliiche bestimmen
nicht nur die Lebensqualitat der dort wohnenden Menschen, sondemn auch die
gesamtwirtschaftliche Entwickiung. Vereinzeite Entscheidungen zugunsten des
QOPNV reichen nicht mehr aus, um den gewachsenen Anspriichan und Erwartun-
gen breiter Bevilkerungsschichten zu gandigen.

Falsche oder fehlende politische Entscheidungen badeuten nicht nur verkehrs-
und sozialpolitische, sondem auch nicht wieder gutzumachende Schiden 1iir
unsara Umwel,

Die Gewerkschaft OTV hat Ihr Aktionsprogramm neu aufgelegt und in den Eriy-
terungen aktuallsiert. Durch unsere varkehrspolitischen Forderungen sollen sich
politische und parlamentarische Gremien in Bund, Lindem und Gemeinden ver-
anleBt sehen, bisherige Positionan zu iberdenken. Der PNV in der Bund:s-
rapublik muB durch politische Entscheidungen den Stelienwart erhalien, den "uj;.;h__

im Interesse aller Arbeitnehmer verdiant - absoluten Vorrang gegeniiber dem
Individualverkehr. | = .
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offentlichen Personennahverkehr (OPNV)

Beschlossen vom OTV-Hauptvorstand
am 8.79. Marz 1983

l. Grundsiitze gewerkschaftlicher Politik fiir den OPNV

Fiir Busse und Bahnen muB eine griine Welle geschaltet werden. Nursokann es
zu elner verniinfligen Verkehrsaufteilung in Stadt unc Land kommen. Positive
Anfange in der Forderung des Gffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sind
gemacht worden. Doch jetzt werden sie in Frage gestellt. Damit ist das Ziel einer
menschen- und umweltfreundlichen Verkehrsgestaltung gefahrdet.

Der Bund hat die OPNV-Investitionen gekiirzt. Rechnet man die anteiligen Mittel
von Bundeslandern und Gemeinden hinzu, so entsteh?! ein erheblicher Investi-
tionsausfall. Bundesverkehrsminister Dollinger hat die notwendige Forderung
des OPNV als ZuschuBlawine® kritisiert, ohne iberhaupt nach dem gesell-
schaftlichen Nutzen zu fragen. Das gleiche geschieht von interessierter Seite in
Wirtschaftsverbanden und Teilen der Verkehrswissanschaft.

Die Bundesldnder michten ihre Ausgaben fir den offentlichen Personennah-
verkehr reduzieren. Es gibt nur wenige Lénder, die tiber die Verpflichtung aus
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) hinaus Mittel bereitgestellt
haben - zum Beispiel in Nordrhein-Westfalen, Rheinland-Pfalz und Bremen zur

Finanzierung von Fahrzeugen. Aber es sind schon Kiirzungen erfolgt. Auch die

Gemeinden wol'en Investitionen verringern und betriebliche Defizite eingrenzen.

Dabei wissen Betriebsleitungen wiezvarantwnrtl.inha Kommunalpolitiker, dag
Fahrpreiserhbhungen Grenzen gesetzt sind. Dies belegen hohe Abwanderungs-

quoten. Zu einer weiteren Abwanderung fihren auch Einschrinkungen des
Leistungsangebots. Es gibt alarmmrande Hinweise auf einen Leistungsabbau auf

breiter Front.
Die ruckladufige wirtschaftliche Entwicklung tragt zu-a‘ém Absinken der Fahrgast-

- zahlen bei. Es muB nachdenklich stimmen, daf der Individualverkehr aemgegen-

Uber leicht zugenommen hat. Hierzu diirfte beigetragen haber, daB die Kurve der
Preissteigerungen beim Benzin gebrochen worden Ist, wahrend die Fehrpraiseim
OPNV weiter gestiegen sind. |



Grundsitze

Wir stehen im offentlichen Personennahverkehr vor einer emscheidendean

g]e:fg :nste:‘ u nkgéhr»rur wenn die Firderung weltergefithrt und verstarkt wird, kann
erer verkenrsanteil erreizht werden Stagnieren dle Mit ’
1 fiohe : il erreizh . tel oder gehen sie
mitiel- bis langfristig zuriick, ist ein gravierender Lei; n
tel-b : \ eistungseinbruch zu erwart
Sie._ wulul'de: efine erfrehlicha Verschlechterung der Verkehrsverhilinisse smﬁinn.;
Ine zusdtzliche Gefdhrdung der Umwaett nach sich ziehen. Dig bisherigen lnyestj-

tionen wiirden um ihren Wert : ,
cher. getracht, den sieerst beleinemvollen Ausbau errej-

g'rer:eﬂ d E;:l;tige Entwicklung kau:m die Gewerkschaft OTVim Interesse derMuobilitsit
evdlkening und derﬂrbertnehmqr nicht hinnehmen. Jeder Birger benuizt -

ZUm i i
Arbeitsplatz auf den SPNY an gewiesen. Andererseits ist zur Erhaltung und

Steigerung der gesamiwirtschaftiich -
. " s en Prod it e
funktionstichtiger SPNV erforderlich, uktivitdt ein energiesparender und

[i:;: zs.;ﬁ;e:ung u:??erer Lebensgrundilagen Natur, Umwelt ung Rohstoffe ist eine
alen politischen Aufgaben, Eije Forderung der dffentfichen Verkehrsmit-

tel tragt zur Sicherung dieser Grundi
agen und 2ur Verbess AT
gungen und der Gesundheit antseheidend bej, in dem Frung der Lebensbedin-

¢ die Umweltsituation durch de
n " .
erheblich verbessert Abbau von Abgas- und Lirmemissionen

» der Fliichenverbrauch fiir Verkehrsweage vermindert
e der Energieverbrauch ereblich eingeschrinkt,
® dip Verkehrssicherhelt arhéht wirc,

garantieri wird,

Damit fir ai
Wicmrunizenrﬁteg;o;::ssetzungen fiir eing koordinierte Stat- 1nd Regionalent-
In cieser Rihtung E;Zt?rl:fii:;:;kigas?mhigung gaschatfen. Erste Erfolge
) ek srounden erziel i i
durch eine La:stungskhrzung ztinichte gemacht wer;;urden. @ dlrten nicht

Laistungsdruck Unzumutbar erhihe |
tigten in PN _ ". Beides Kann im Interesse der Beschiif-
| > TWUniemenimen sowle der Fahrgiiste, unter ihnan hauptséchlich

et T I

Grundsiitzre

Die Cewerkschaft OTV hatihre Positionin den Thesen zur Verkehrspolitik* schon
im Juni 1979 wie folgt bestimmt: ,Der Gffentliche Persanennahverkahr ist eine
Gemeinschaftsaufgabe und zéhit zu den unverzichtbaren Grundbedurfnissen
des tdglichen Lebens. Seine geselischaftspolitische Bedeutung mug eindeutig

den Vorrang vor betriebswirtschaftlichen {Iberlegungen erhalten” In diesem
Sinne ist die Nahverkehrspaolitik ein wichtiger Bestandteil der Gesellschafis-

politik.
Gleichwohl muB der OPNV sa wirtschaftlich wie méglich betrieben warden_Eine
kritische Uberpriifung derFirderungsziele und Forderungspraxis ist erforderlich.

Nicht alles, was bisher gefdrdert worden ist, war sinnvoll. Nur muB diese Uberpril-
funa unter dem Ziel einer fahrgastfreundlichen Angebotsverbesserung stehen.

Dabei geht dle Gewerkschaft OTV von zwel Grunds#tzen aus:

1. Das Ziel der Nahverkehrapolitik mub es sein. den Anteil des OPNV am
Verkehrsautkommen deutlich zu ethdhen. BesondersimBensfsverkehrinuf
der Antell des OFNV gestelgert warden, denn der Verasuch, autogerschis
Stidie zu schaffen, ist in alier Welt gescheitert. Der Freizeitwert dag Indivi-

: duaklverkehrs blaibt unbestritien.
) Nach allen Erkenntnissen sprechen umweit-, verkehrssicherheits- und ener-

giepolitische Grunde filr eine deutliche Steigerung des OPNV. Sein Ausbau
wiirde auch einer Verbesserung der Wohn- und Lebensverhaitnisse dienen,

Es soll deshalb angestrebt »verden, den Anteil des OPNV van derzeit 20 Pro-
zent auf etwa ein Drittel zu erhthen. Dabei muB nach regionalen Strukturen
sowieVerkehesarten unferschiedenwerdan. ImBearufsverkahrmiigte derAnteil
am starksten erhoht, im Freizeit-, Naherholungs-, Einkaufs- und Ausbildungs-
verkehr noch gesteigert werden. Entscheidend ist: In allen Verkehrsartan muf
ein zumutbares Angebot vergehalten werden, denn ein groBer Teit der

| Bevidlkeruny ist auf den OPNV angewiesen.
2. Die Untemehmenspoiithc im Sffentiichen Personennahverkehr mulBl sich an
dem Zial einer AnteilserhBhung des OPNV crientiesen. Sie dat nicht dem
selbstzerstdrerischen Teufelskreis von FahrpreiserhShung/Abwanderung/

Lelstungscinschrankung/Abwandering folgen. Vielmehr sind unter Ein-
bezishung der Arbeitnelimsr neue kdosn und MaBinahmen 2u sntwickeln,

wie zusitziiche Verkehrsnachfrage geweckt werden kann.
Diese Zielsetzung mubB den polltischien Entscheidungstragern vermittelt waer-

| den. Das Verkehrsangebot darf bei voriibergshenden Nachfrageriickgéingen

‘nicht schematisch nach unten angepaBt warden. Im Gegeanteail: Das Laistungs-

: ' ~ niveauistzu sichemund auszubauen. Der Sffentliche Personennahverkehrist
! 5 eine offentliche Aufgabe und kann nicht aliein mit der privatwirtschaftlichen

B | Elle gemassan warden.



Grundsiatze

Es istan der Zeit, daB sich Parteien und Regierungen an ihre positiven pragram-
matischen Aussagen zum OPNV erinnern, Nur darf es nicht bei Lizpenbekennt-
nissen bieibsn. Das Warum und Wie der CPNV-Férderungist ausreichend darge-
stelll, untersucht und diskutiert worden. Wir bendtigen politische Entscheidun-
gen zurUmsetz_l:lng darvorhandenen Erkenntnisse. In diesem Sinne versteht dia
Gewerkschaft OTV das folgende Aktionsprogramm.

rl

Aktionsprogramm

. Forderungen und MaBnahmen zur Verbesserung
des OPNV

Forderung 1:
Forderung des OPNV hat Prioritit

Der offentliche Personennahverkehr ist gegeniuber dem Individusiver-
kahr zu stirken und vorrangly mit offentichen Mitteln zu fordsm.

Diesa Zisisetzung gilt sowohl hinsichilich der ordoungspolitischen
Rahmenbedingungen als such fir den Ausbau der Verkehrsinfra-

struktur.

Begrindung

Dar dffentliche Parsonennahverkehr ist durch eine liber Jahrzehnte wihrende
Bevorzugung des Individualverkehrs welt ins Hintertreffen geraten. Man denke
bei den ordnungspaolitischen Badingungen nur an das [Angst liberholte Kosten-
deckungsgebot im Personenbeforderungsgesetz. Auch wirtschafts- wie struk-
turpolitische Entscheidungen (z.B, Kilometer-Pauschale) haben sich zuungun-

stun des OPNV ausgewirkt. Hinzu kommt die einseitige Infrastrukturpolitik, denn
die Investitionan sind lange Zeit ganz iibarwiegend in den StraBenbau geflossen.

MaBnahmen

e Ausrichtung der verkehrspolitischen Zisle von Elqnd. Léndem und Gemein-
dan auf eing Erhéhung des Verkehrsanteils des OPNV,

e Anderung der ﬂrdnungspolitlschen Rahmenbedingungen des OPNY insbe-
sondere durch starkers Batonung der sozialen Funktion des OPINV anstelle

" des Prinzlps der Elganwirtschaf_tl_lchkelt.
¢ Umschichtung der investitionsmitte! fiir die Verkehrsinfrastruktur bei Bund,
Lindem und Gemeinden zugunsten des OPNV.

+ 5



AkHonsprogramm

Forderung 2:
Vorrang in den Ballungsgebieten

Der offentliche Personennahverkshr muBin den stadtischen Kerngebie-
ten absoluiten Voirang vor dem Individualverkehr erhalten. Im gesamten
Stadtgebiet Ist das OPNV-Netz zu verdichten.

Begriindung

In den Innenstéidten hat die Belastung durch den Individualverkehr ein ertrig-
Iiu_:hes MaB iiberschritien. Hler kommt dem OPNV hichste Hedeutung zu. Aller-
dings bedarf es giner besseren Abstimmung mit dem Fahrradverkehr und dem
FuBBgangerverkahr. Es wire aber falsch, den PNV allein aufdie Innenstddte aus-
Zurichten. Sta-.Heijle und Wohngehiete brauchen eine Verkehrsberuhigung, Zu
diesem Zwecke ist das OPNV-Netz zu vardichten

MaBnahmen

e Verdichiung des OFNV-Netzes im gesamten Stadtgebiet unter Verbesserung
der Quarverbindungen und der Anschliisse.

¢ Gesonderte Busspuren und Bahnkérper fiir den.flPhl\ﬂ

¢ Entlastung des Verkehrsraumes elpy Individualvefkehn

» Vorrang das OPNV bei dar Steuerung von Lichtsignalen.

e "gin weiterer Bay van Parkhdusern oder Parkplétzen im Kernstadtberez|ch,

» \fsfeinbarqu 2wischen Gewerkschaft OTV VOV und kommunalen Spitzen-
verbanden iiber Mindestbedienungsstandards. Dazuy gehdren:

- Earantia_ein&s 10-Minuten-Taktes in den stidtischen Zentren der Ballungs-
Ume sowie aines 15-Minuten-Taktes in den librigen Gebieten al -
standards in Hauptverkehrszaiten, "Hindest

= Sicherung eines ausreichenden Verkehrsangebots in de Aben
sowie an den Wochenenden, 9 " rstunden

4
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Forderung 3:
Bessere Gruiidausstattung
in_den landlichen Regionen

in den landiichen Regionen, aber auch in den Randzonen der Stadte und
Haliungsgeblets, ist einea fiir dis Benutzer zumutbars Grundausstatiung

an Offentlicher Verkehrsbedlanung zu schaffan.

Begriindung

Die Gewerkschaft OTV erkennt an, dag dem Pkw in den lindiichen Regionen
eine wichtige Rolle zukommt. Trotzdem st es erfarderlich, auch dort eine Grund-
ausstattung an offentiicher Verkehrsbedienung zu bieten. Es gibt viele
Menschen auf dem Lande, insbesondere junge und 3ltere Mithiirger, die nicht
mit dem Pkw fahren oder mitfahren kénnen. Schon im Interesse gleichwertigar
Lebensbedingungen in allen Regionen sind Bund, Linder und Gemeinden zum

Ausbau das OPNV verpflichtet,
MaBnahmen

e Die Finanzlerung das Mahverkehrs In den Landkreisen muB durch diase
sichergestellt werden. An der Planung sind die Landkreise =u beteiligen.
Beides sind Pilichtaufgahen.

s Es sollen Verkehrsnetze geschaffen werden, die hinsichtlich der Anschlie-

Bung von Gemeinden den Erfahrungen in zusammenhiéngenden Varkahrs-
regionan, wie zum Beispiel den K¢ ~perationsriiuman in Nardrhain-Westfalen
bzw. dem Hohanlohe-Kreis in Baden-Wiirttemberg entsprechan.

s Kristallisationspunkt flir den Aus- und Aufbau der OPNV-Netze sind die éifant-

lichen Verkehrsuntarnehmen der Kommunen wie auch die zusammen-
gefiihrten Busdienste von Bahn und Post. Sie miiBten mehr auf die Belange

der jewelligen Region ausgerichtet wearden.

o Fraigestelite Schiilerverkehre sind In den allgemeinen Linlenverkehr zu inte-
grieren. Oftmals bisten diese Fahrten die Grundlage fiir den Aufbau eines
nauen Liniennetzes. |

¢ Die offentliche Hand darf nicht aus der Verantwortung 1ilr den freigasteitten
Schillarverkehr entlassen werden. Eine Verschiarfung der Teilnahmevoraus-
setzungan fir die Schiiler ist abzulehnen.

¢ Die Anmietpraise im freigesteliten Schillervarkehr sind so zu bemessen, daB
sichare, fahrgastfrsundiiche Busse 2um Einsatz kommen.

4 8
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Fordemng 4:
Hoherer Anteil des 9PNV
im Bundesvemehrswegeglan

Der OPNV kann nur dann bedarfsgerecht ausgebsut werden, wenn er
bei den Investitionen fikr das Verkehrswegsnetz vorranglkg bedient wird,
Auber den zweckgebundenen Mittein 2ur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse der Gemeindenist ein bedeutender Anteil der Mitiel fiirden
OPNV zu verwenden.

Forderung 5;
OPNVY ais Instrument der otadtentwickiung

{n der éffentlichen Varkehrs- und Stadtplanung muB der Verbesserung
der Lebensqualitat Yorrang eingerdumt werdan. Zu diesem Zwack ist
der OPNV als wichtiges Instrument der Stadtentwickiung bevorzugt

einzusetzen,

aus den zweckgebundenen Mitteln zur Verhessarung der Verkshrsverhélinisze
der Gemeinden” gaférdert. Digse Mittel reichen nichi aus, den GPNV funktions-
gerecht auszubauen. Es ist arfordedich, dem OPNY (iber einen Zeitraum von
10 Jahren hinaus einen Zusatzlichen Anteil zukommen zy lassen.

MaBnahmen

. Schwerpunktvarlagerung bei den allgemeinen Investitionsmitteln des Bun-
desverkehrswegeplans auf den (PNV

- Ergﬁr:;andzum Ausbau des PNV mug sich die Investitionspolitik konzentrie-
ren a :

— die Vermeldung von Farallelplanungen und -investitionen jm StraBenhay,

.

e Stérkere Mitwirkung des DGH an der Erstellung des Eundesverkehrswega-
planes, dom sntscheidendean Instrument fiir gesg : infra-
. dor gesamistaatiiche Varkehrsingra-

18

Begnindung

Von hoher Bedeutung sind verkehrslenkende und verkehrsregelnde MaBnah-
men sowie stadiplanarische Entscheidungen In Abs timmung mit dem OPNV. Sie
tragen zu einer Attraktivitdtsverbesserung bei und ziehen zusitzlich Fahrgaste

l.

| MaBnahmen

» Siedlungsverdichtung entlang der U- und S-Bahnlinien.

& Ausbau von FuBgingerzonen und deren Anbindung an das OPNV-Netz.

¢ Abtrennung des Fuiginger- und Radverkehrs vam motorisierten Verkehr.

» Beilrag des OPNV zu ainem umfassenden Konzept der Verkehrsheruhigung
besonders in dan Wohngebietan. -



—
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Forderung 6:
Umverteilung der Mittel durch Ai: ‘erung des
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)

Die zweckgebundenen Mittel zur Verbasserung der Verkehrsverhilt-
nisse der Gemeinder: miiszan ganz tiberwlegend in den OPNV fileBan.
Gieichzeltig sind aber die Firderungsbedingungen und die Projektwahl
zum Zwecke einer brelteren Firderung neu zu gestalten. Im kommu-
naken StraBenbau ist der Verkehrsheruhigung héhere Prioritit ein-
Zurumen.

Begriindung

Die heute noch geltende Verteilung der zweckgebundenen Mittel aus der Mine-

ral

olsteuer zur Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden von

50:50 auf den OPNV und den kommunalen StraBenbau entspricht nicht den

ge

sellschaftspolitischen und verkehrspolitischen Erfordemissen. Ein expansiver

StraBenbau in den Stéddten wiirde die Verkehrsprobleme eher noch verschiim-
mern, indem er neuen Individualverkelir anreizt. Demgegeniiber dient ain
Netzausbau im OPNV der Verkehrs- und Umweltentlastung.

MaBnahmen
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Die Mittel des Gemeindeverkehrsfinanzlerungsgesetzes sind neu zu
verteilen: 75 Prozent sollen auf den PNV, nur nach 25 Prozent auf den korn-
munalen Strafenbau entfallen, Zusétzliche Mittel aus dem Mineraldlsteuer-
Aufkommen, z.B. aus der Steuerspreizung zwischen verbleitern und unver-
blaiten Kraftstoff, sind fiir den OPNV bereitzustallan.

Von der Firdefung von Einzelprojekten mu stiirker auf den Ausbau ganzer

Nahverkehssnetze bzw. -systeme ubergegangen werden, -

= In dis Frdarung ist die Finanzierung von Fahrzeugen einzubeziehen, Dabei
soll zundchst die Anschaffung von Bussen, mittel- bis langfristig auch von
Schienenfahizeugen mitfinanzisrt werden.

- Weiler missen andere Einrichtungen, wie z.B. fahrgastfreundliche Warte-
hallen, fahrzeuggasteuerte Signalanlagen, Informationasysteme in die

Finanzierung nach dem Gemelndaverkehrsfinanzierungsgesetz i
o g f1ach. gsge einbe-

- Die Mittel fiir den kommunalen StraBsnbau sind auf VerkniipfungsmaBnah-

men mit dem OPNV (z.8. Busspuren), 2ur Verbessary

\ . . ng des Umwaeltschutzes
und der Merkehrssicherheit, auf MaBnahman zur Verkehrsberuhigung sowie
auf den Bau von Fahrradwagen zu konzentriersn. 'r ~

4
o
e

Aktionsprogramm

Forderung 7:
Hoherer Finanzierungsheitrag der offentlichen Hand

zU den laufenden Betriebskosten

Auch bai 6ffentlicher Finanzierung der Investitionen kann der OPNV auf
absehbare Zeit im laufenden Betrieb nicht kostandeckend arbeiten. Die
Fahrpreise im OPNV miissen sozlal vertretbar und verkehrspolitisch
attraktiv sein. Der OPNV erzielt sinen Sffentlichan Nutzen, der aus

offentlichen Mitteln abgedeckt werden muB.

Begnindung
Die Finanzierung der laufenden Betrichskosten aus den Fahrpreisen ist aus

zwelerlel Grinden nicht mdéglich bzw. vertretbar. Bel zu starken Fahrpreiser-
héhungen kommt es zu iiberproportional hohen Abwanderungen vom OPNY

Zur Zeit haben die Fahrpreise fast iberall die Obergranze erreicht, wie die
Abwanderungsquoten belegen.

Andererseits erbringt der QPNV fiir alte Biirger, auch fiir den Autofahrer, einen
Nutzen, indem er umweltfreundlicher, sicherer und energiesparenderist und zur
Verkehrsberuhigung beitrdgl. Dieser Nutzen fiir die Allgemeinheit darf nicht
allein auf den Fahrgast abgewalzt werden.

Maf3nahmen

Mindereinnahmen aus Sozialtarifen diirfen nicht dem aligemainen Defizit
zugeschlagen warden, sondeim miissen aus den betreffenden Haushaltsmit-
teln finanziert werden (z.B. Bildungs- und Sozialhaushalte). Das antspricht
dem Verursacherprinzip und entlastet die Verkehrshaushalte.

Die Abgeltung fiir die Befiirderung von Schwerbehinderten ist der tatsach-
lichen Banuizung so kurzfristig wie maglich anzupassen,

Die fur den Ausbildungsverkehreingefihrie Abgeltung ist auf den vollan Dafi-
Zitausgleich auszuwaeiten (statt bisher 50 Prozent).

Im Berufsverkehr ist ebenfalls elne Abgeltungsregelung zu schaffen. Zu den
Kostan sind die standorthegiinstigten Wirtschaftsunternehmen mittels einer

Nahverkehrsabgabe heranzuziehen,
Die Fahrpreisstrukturen sind auf héhere Atiraktivitdat hin zu dberpnifen. Sle

milssan in Zukunft familienfreundlicher sein. Die Altersgranze fiir Kinder ist
einheitlich auf 15 Jahre festzulegen. In die Angebotspalette gehiiren giinstige
Kurzstreckentarife. " .

Der vom OPNV erbrachte Nutzen, wie zum Beispiel Umwaeltschuiz, StraBen-
antiastung, Sicherheit und Energiesparsamkeit ist in dis Abgeltung einzube-
ziehen. Die Quaentifizierung kann mit Schitzwertan srfolgen,
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Forderung 8:

Anderung der ordnungspoktischen Rahmen-
bedingungen im Personenbeférderungsgesetz

Dzs Personenbeforderungsgesetz ist an die gswandelte verkehrspoli-
tische Situation anzupassen. Aus einem an eigenwirtschaftlichen Vor-
stelungen orientierten Gesetz muB es zu einem Instrument fiir die Evfiil-
hing der Sffentlichen Aufgabe Nahverkehr werden.

Begrundung

Der Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit, der dem geltenden Gesetzestext
zugrunde liegt und in vielen Einzelbestimmungen Ausdruck findet, ist ein privat-
wirtschaftliches Wirtschaftsprinzip. Es steht der Zielsetzung einer bestmig-
lichen Verkehrsbedienung entgegen. Sie kann nicht nach eigen- und einzelwirt-
schaftlichen Kostenrechnungen betrieben werden.

MaBnahmen

& Zusitzlich zur Linienkonzession ist die Gebietskonzession als Bedienungs-
recht fiir ein abgegrenztes Verkehrsgebist einzufiiren. Als Konzessions-
trager kemmen die kommunalen Verkehrsunternehmmen, aber auch Land-
kreise oder Verkehrskooperationen in Betracht. Die Rechte aus Linienkonzes-
sionen bleiben unberiihrt.

e Meahr und intensivere verkehrspolitische Aufiagen im Hinblick auf Verkehrs-
netze, Tarife und Fahmpléne, Denh volkswirtschaftlichen Zielen Joffentliches
Varkehrsinteresse und Gemeinwohi® kommit Prioritiit zu, auf sie sind die be-
triebswirtschaftlichen Ziele auszurichten. |

e Festlagung von Finanzierungsregelungen fir eine solchs gemeinwirtschaft-
lich orientierte Zielsetzung des PNV,

Forderung 9:

Forschung, Entwickliung und
betriebliche Investitionen zugunsten
von Fahrgasten und Arbeitnehmemn

Technologie, Rationalisierung und betrisbliche Investitionen im OPNV
mussen in erster Linle Zur Verbesssrung der Attraktivitat der Verkehrs-
bedienung fiir die Fahrgiste und der weiterer Humanisierung der
Arbeitsbedingungen fiir die Beschiftigten beitragen. Die Entwickiung
vorhandener Nahverkehrstechnlken muB nach den Erfahrungen der
letzten 10 Jahre Vorrang vor der Entwicklung neuer Verkehrstachnolo-

glen haben.

Begrundung

Betriebliche Investitionen, aber auch organisatorische Neuerungen bsi der
Erstellung von Verkehrsleistungen haben in den letzten 10 bis 20 Jahren vor
allem dazu gefihrt, die Arbeitsproduktivitiat 2u erhdhen. In vislen Fillen standen
dabei die Verbesserung der Attraktivitit der Verkehrsbedienung oder der

betrieblichen Arbeitsbedingungen nicht im Mittelpunkt der MaBnahmen. Im
Gegentell: Oft genug fiihrten derartige MaBnahmen eher zu einer Verschlachte-

rung der Fahrgastbedienung und der sozialen Bedingungen.

EinfluB zu nehmen auf neue Technologi+n und Techniken gilt es nicht erst bei
deren Einfiihrung in die bstriebliche Praxis. Schon bei der Forschung und Ent-
wicklung muB die soziale Steuerung erfolgen, um von vomherein soziale

Schiden zu vermeiden.

MaBnahmen

e Mitwirkung der Gewerkschaft OTV an der Aufsteliung von Forschungs- und
Entwicklungsprogrammen im OPNV,
e Bewertung technologischer Entwicklungen, von Innovationen und von
betrieblichen Investitionen im OPNV im Hinbiick auf ihre Beitrige zur Verbes-
- serung car Verkehrs- und Arbeitshedingungen unter dem Gesichtspunkt der
Sozlalvertriiglichkeit. L
e Fahrgastfreundiiche Bedienung wis zum Baispiel Fahrausweiaverkauf, Aus-
kunftearteliung mull wiedar singefilhrt werden.
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Forderung 10:
Befurworluag von Verbiinden nur bei
Angebotsverbesserung und Mitbestimmung

Die Gewerkschaft OTV befiirwortet Verkehrsverbiinde sowie andere
Kooperationsformen unter zwesi Bedingungen: Angebotsverbesserung
fur die Fahrgiste und Mitbestimmung fiir die Arbeitnehmer in den

Verbundgramien.

Begrindung

Offentlicher Personennahverkehr kann heuta nicht mehr allein iokal betrieben

werden. Er muB regional geplant und geleistet werden, Dashalb sind regionale

Verkehrsverbiinde oder Kooperationen zu bilden, die garantieren, dag den
Birgern einer Region ein aufeinander abgestimmtes Leistungsangebot zur
Verfiigung gestelit wird, Fiir Arbeitnehmer ist es heute oftmais unmdéglich und
teilweise unzumutbar, mit Gffentiichen Verkehrsmittein ihren Arbeitsplatz zy
erreichen. -

Die Gewerkschaft OTV stalit Bedingungen an die Biidung von Verbiinden und
anderen Kooperationen. Das Verkehrsangebot mus nicht nur koordiniert, son-
dern im Interesse der Fahrgéste verbessert werden.

Mitbestimmungsrechte der Arbeitnehmer, die sie in den Einzelunternehmen
erkampft haben, miissen auf die Kooperationsebene ausgedehnt werden. Dort
werden unternehmerische Entscheidungen getroffen, die direkte und indirekts
Auswirkungen auf die Arbeitnehmer aller beteiligten Einzelunternehmen haben,

Aktionsprogramm

Bel Modellvorhaben fiir Kooperationen mus die AnschluBfinanzierung sicher-
gestellt sein.

Die zentralen Schienenstrecken in den jeweiligen Kooperationsraumen
missen ausgebaut und besser eingebunden werden,

Das Schienennetz der Bundesbahn ist auch in ldndlich strukturierten Riumen
in den OPNVmiteinzubeziehen. Beieiner unumganglich notwendigen Umstel-
lung auf den Bus sind die damit verbundenen Rationalisierungsgewinne fiir
den Aufbau optimaler Verkehrskooperationen zur Verfiigung zu stellen,

In Verkehrsverbiinden und anderen Kooperationen ist die parititische Mit-
bestimmung zu verwirklichen.

Soweit private Personenverkehrsuntermehmen Gffentlichen Linienverkehr
betreiben, sind sle in Verbiinde und Kooperationen nur aufzunehmen, wenn
sie nachweisbar lber den gleichen Leistungs- und Sozialstandard wie die
oifentlichen Untemehmen verfiigen.
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Forderung 11:;
Gegen jede Privatisiening im OPNV

Eine Privatisieung von Lelstungen ung Untemehmen Im Sfentiichen
Linienvericehr iehnt die Gewerkschaft 3TV entschieden ab, Das gilt fiir
die Abgabe von Liniennetzen odar einzeinen Linlenkonzessionen
ebenso wie fiir eine weltere Anmietung privater Verkehrsunternehmen
. und die Auslagerung von Betriebsteilen.

Begriindung

Alle Erfahrungen belegen, daB private Nahverkehrsurternehmen nicht wirt-
ﬁchaﬁllmher arbeiten als dffentliche. Dia Konkurrenz Zwischen privaten und
offentlichan Verkehrsunternehmen darf nicht auf dem Riicken der Arbeitnehmer

ausgeiragen werden. Privatisierung bedeutet Leistungsuerschlechtﬂrung und
sozialen Abbau.

Ein Beispiel, in walcher Weise ein Privatunternehmen sowohl die Arbeitnehmer
betrogen - sie wurdan trotz Mitgliedschaft des Untemehmens im Arbeitgeber-
verband unter Tarif entlohnt - als auch die affentliche Hand getduscht hatte, hot
cie Firma Wahl und Séhne KQ in Heidenheimn, |

MaBnahmen

¢ Die Anmistung privater Unternehmen ist auf eln verkehrspolitisch und sozia
vertretbares MaB zu begrenzen, Dies heiBt fur die kommunaien Verkehrs-
untemehmen, die Anmiatung zu stoppen, wihrend bei den Bundesbusdien-
sten l:ller Anmietanteil schrittweise zu reduzieren ist, in Anmietvertréigen ist
das Privatuntemehmen einerseits 2ur Einhaltung der Sozialvorschriften und

des Mantel-/Lohntarifvertrages verpflichtet, an dererseits milssen die Anmiet-
prelse darapf abgestimmt sein,

s Einschriinkung der Nebentitigkeit Im Personenverkehr.
e Bai Abgabs von Linienverkehren durch private an tffantliche Verksh
) L ! rsuntar-
nehmen und bei Riickgabe von Anmietvericefiwen garantieren die &ffsntlichen
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Materialien zur Argumentation

l. Tabellen
Takelle 1; Daten zur Wirtschaftsentwicklung

e IR .

Jahr  Bevilkerung') Aus- dchislers  Erwerbs-  Arbeits- Veranderung
in 1000 lander)  Studenten’) tatige) lose) Bruttasozial-
1000 in 1000 in 1000  in 1000 produktd)
in %
1970 60B5T 2977 11406 26668 149  +50
1971 61302 3430 11764 26817 185 + 3,0
1972  G1672 3927 12283 26744 246 + 4,2
1973 ©B1978 3966 12631 26922 273 + 4,7
1974 620854 4127 12891 26565 5082 + 00,2
1875 61820 4080 13044 25810 1074 — 14
1976 615631 3248 13059 25591 1060 + 56
1977 61400 3948 13037 25547 1030 + 2,7
1978 61327 3381 124986 25699 893 + 33
1978 61359 4144 12878 20047 876 + 4,0
1880 61566 44583 12723 256328 adas + 1,5
1881 g1882 4630 12511 26144 1272 0,0
1962 61638 4667 12200 25709 1833 - 1,0
1883 G1423 4535 11859 25331 2258 + 1,59
1984 61175 4364 11480 25352 2266 + 3.09)
1985 61024 4379 11153 25531 2304 + 2,43
1) Jahrasdurchsehnitt,
9 Prozentuale Verdinderung zum Vorjahr, gamessen In Pralsan von 1980,
%) Vorliuflges Ergebinis. .

Quelle: Statistisches Bundesamt; Inta-institut fiir Wirtschaftsforsehung.

Die Entwicklung des Gffentlichen Parsenennahverkehrs (3PNV) wird neben den verkehrs-
palitischen Rahmenbedingungen wesantlich heeinfluft von den _sozalikonomischan
Faktoren® wie z. B. Entwicklung und Strukiur der Bevilkerung, Entwickiung der Anzahl der
Haushatte, siediungsstruicturelte Entwicklung, private Motorislarung,

In der Bundesrepubllk Deutschland labten 1885 rund 61 Millionen Manschan, darunter
4,4 Milllonen (7,2 Prozent) mit auslénd|scher Staatsangehdrigkeit. Salfiitte dersachziger
Jahra wurde dig Bavilkerungsantwickdung entscheidend durch den Zustrom van Ausién-
dem geprégt. Dla Anwerbung von ausliindischen Arbeitnehmern fiihrte dazy, daf ihre
Zahl 1974 auf rund 4,1 Millicnan stieg. Nach sinem voriibergehenden Absinken erralchle
dar Wert 1982 - hauptsiichlich als Folgs das verstérkten Familiennachzugs — emaut eine
Rekordmarke (4,7 Milionen). Seitdam ist durch dis varindarte Auslandemolitik die Zahi
der Auslinder zurlickgegangen.

Von basondersr Tragwalts sind die Verinderungen in dar Altarsstrulcur, Seit 1977 aind dis
Schidlsr- und Studentenzahlen riicklufig, da geburtenachwichere Jahrgings in das

Schulaiter elntieten.
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Die sait 1983 2u beobachtende wirtschafiliche Aufwértstendenz — gemeassen an der Ver-
dnderung des Bruttosoziaiprodukts, das alle von den Bewohnern eines Landes erbrach-
ten wirtschaftlichen Leistungen zu einer GrisBe zusanimenfabt— hat sich am Arbeitsmarkt
niqh tausgowirkt Die Zahl der Arbeitslosen erreichte 1985 etwa 2,3 Millionen. Arbeitslosig-
kgft 15t keine abstrakte GroBe, sondem greift entscheidend in das Leben der Betroffenen
ein, LNe Zahl der Erwerbstétigen ~ das sind alle abhé&ngig Beschéftigten sowie alle Seih-
stéandigen, F{eiberuﬂer und mithelfenden Familienangehrigen - lag 1885 um 797 000
unter dem Niveau von 1980; negeniiber dem Vorjahr argab sich ein Plus von 179 000,
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Tabellen

Tabelle 2: Entwicklung von Motorisierung und Verkehralsistung

Jahr Pkw- Motori- Duschschnitt- Personen- Fersonen-
Bestand®) sierungs- liche Plkw- kilomater?d) kilometer?y)
grad Fahrlgistung  im Individual- im édffenti.
Pkw je 1000  in 1000 km verkehr Verkahrs)
in Mio. Einwohner in Mrd. in Mrgl.
1960 45 84 163 161,7 73,0
1965 93 157 15,5 267,4 80,8
1970 13,8 230 14,4 350,6 84.3
1975 17,9 288 13,7 ' 405,4 858
1976 189 J07 13,9 417.5 87,4
1977 20,2 326 13,3 432.% 87,2
1978 21,2 S48 13,2 449, 1 B7,1
1979 22,5 367 12,9 4652 Lithe)
1880 23,2 377 12.8 4703 91,8
1881 23,7 385 11,8 4458 03,2
1982 24,1 d91 12,2 4605 894
1983 24,6 4 124 473,50 86,5
1584 252 412 12,5 4841 83,9
1985 25,8 423 12,1 481,56 85,2

') EinschlfeBlich Kombinationskrafiwagen.
%) Parsanenkilomater (Pkm) sind die von den befirdarten Persanan insgesamt zuriickgelegten

Kilpmeter.
% Ohne Luttverkehr, Geleganheitsverkehr, Taxi- und Miatwagenvarkehr:

Quslla: Der Bundesminister tilr Varkehr (Hrsg.) Verkahrin Zahlen 1988, verantwarilich fiir den tnhait:
Deutschas Institut fir Widschattsfarschung (DIW), Berin/Bonn 1986.

Dle besonderen Schwierigkeiten fiir den GPNV wardan offenkundig, wenn man den star-
ken Anstieg der individuellen Motorialerung betrachtet. Der Pkw-Bastand hat sich in den
vargangenan 25 Jahren etwa versechsfacht. 1960 waren in der Bundesrepublik Deulsch-
land rund 4,5 Millfonen Pkw registriart; 1970 hatta sich der Bestand schon um das Drai-
fache erhiiht, bis 1985 stelgarte ar sich noch einmal um rund 12 Milllanan Fahrzeuge. Auch
wenn sich dia Zunahme des Pkw-Bastandes deutlich veningert hat (1955/65: 18,2 Prozent;
1965/75: 6,8 Prozent; 1875/85: 3,7 Prozent pro Jahr), so erreichi dée jihetich neu hinzukom-
mende Zahl von Falwzeugen noch immaer beachtliche Gréfenardnungan. Die Bestandser-
hohungen haban sich in den verganganan sachs Jahran (1980/85) relativ konstant zwi-
schen (1,6 und 0,6 Millionen bawegt. |

Der Pkw-Bestand von 25,8 Millignsn (1885) bedeutet rein rachnerisch, daB jeder Haushalt
in der Bundesrepublik Deutschland ibar aln sigenes Auto varfiigt baw. etwa drei Fiinftel
: Einwohner zwischen 18 und 75 Jahren (,fahrfihiga* Beviilkerung) ein miganas Auto

sitzen, ”

Der wachaanden Zah! an Falwzeugen ataht eine gasunkene Fahrieistung pro Pkw gagen-
Uber: Von 18 300 km (1960) auf 12 100 km (1985), Dafiir aiirfte haupisachiich die Zunahma
von Zwait- und Drittwagen ausschiaggebend asin.
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Tabellan

Mit der Massenmotarisierung veranderte sich das Verkehrsverhalten der Bevolkerunp
erhehlich, Zum einen erselzte das Auto Wege mit anderen Verkehrsmitteln. Zum anderen
arhishte as dis Verkehrsleistung in erheblicherm Umfang, zumnal parallel zur steigenden
Motorisierung die Infrastruktur ausgebaut und auf dle NMutzung des Pkw 2zugeschnitten
wurde. So lag die Verkehrslgistung im Individualverkehr 1985 bel rund 481,6 Milliarden
Pk, nahezu dreimal so hoch wie im Jahre 1860. Dla Zunahme war lediglich 1973/74 und
1980/81, in erster Linie als Reaktion auf jeweils drastische Benzinpraiserhohungen, unter-
brochen. Dagegen konnte die Verkehrsleistiung im &ffentlichen Verkehr nur unwesentlich
gesteigent werden (1985 und 85,2 Milllarden Pkm gegeniiber 79 Milliarden Pkm 1860).

Tabellen

Tabelle 3: Varkehrsleistung" im Personenverkehr
L _____________ _

P IPRENEEY IR RD P
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.__t.__. iy

Jaht Offentlicher Gelegenheits- individual-
Personen- verkehr, verkehrs)
verkehr Taxi- und
Strafe/Schiena2) Miatwagen)
in % in % in %

1960 31,4 &, % 64,2

1965 224 34 74,2

1970 18,7 3.3 779

1975 17,5 a7 7189

1976 16,7 3.8 79,6

1977 16,1 40 798

1978 156 4.2 80,3

1878 15,2 4.2 80,2

1980 16,6 4,3 80,0

1981 16,5 4.8 78,7

1982 156,56 448 798

1983 14,7 4.7 80,6

1984 14,1 4,6 81,3

1985 14,5 38 81,8

.|
1) Parsonenkilomater.
2y Linienverkehr im Mah- und Femvarkshr. Nicht bariicksichtigt worden ist der Luftverkehr.

3} Gelegenheilsvarkehr nach § 46 Abs. 2 PBsf(.
4} Verkehr mit Plkw und Kombiwagen, Kraftradern und Mopeds.

Quells: Dar Bundsesminister fiir Verkehr (Hrsg.), varkahrin Zahtan 1386, vermntwortlich flirden Inhait:
Oeutschas Instilul fir Wirnschaftsfarschung (W), Bedin/Bonn 1986; eigane Bargchnungan.

Wie sich schon aus den absolutan Zahlen lber dia Verkehrsleistung (vgl. Tabelle 2)
ablesan 146t, dominiert der motorisiarte Individualvarkehr eindeutig: Das Auto erbringt
rund 52 Prozent der gesamian Verkehrsleistung; nur 15 Prozent entfallt auf dan offantli-
c¢han Personenverkehr. Den geringsten Anteit machl dar Galaganheitsverkehr mit knapp
4 Prazent aus.

Verglichen mit 1960 treten dia laufenden Antellsgewinne des Individualverkehrs besonders
deautlich hervor: Damals lag disentsprechenda Quota bei 64 Prozent gegeniiber 31 Prorant
das Offentlichen Verkehrs,

Da bereits heuteder Autoverksehr zu echeblichan Problemen fihet (Stichwort: Lirm, Unfille,
Schadstoffemnissionen), kann dessen weiters Ausdehnung zumindest in Teilbersichen
nicht mehr widerspruchslos hingenommen werden. Um die negativan Folgen zu begren-
zen, reicht elne verstéirkte Forderunp des dffantlichen Verkehrs allein nicht aus, Zusétzlich
zu der Asalislerung technischer Verbesserungen am Fahrzeug selbst (z B. Katalysator, wel-
ters Reduzisving des spezifischen Kraftsioffverbrauchs) sind [Sngerfristig wohl Kaum
MaBnahmen ausruschtieSen, dia auf sine Elnachrdnkung der Pkw-Nulzung zislsn.



Tabellen

Tabelle 4: Verkehrsaufkommen im Personenverkehr
1

Jahr Befdrderte Offentlicher Verkehr
Parsonen Beférderie darunter: darunter:
im Personen im Helbrderte Befdrderte
individugl- offentlichen Personen Personen
verkehr Verkehr1) Im OPNV im VOV2)
in Mrd. in Mrd. in Mrd. i Mrd,
1960 15,300 7,492 7.362 4,935 T
1965 19,630 7,158 7.024 4,740
1970 23,120 7.149 7.0156 4,624
1975 26,080 7782 7.588 4,834
1976 26,470 7,496 F.368 4,650
1977 25,620 7413 7.282 4,602
1978 27,540 7425 7,294 4,592
1979 28,400 7,571 7.430 4,722
1980 28915 7,803 7,652 4,914
1981 26,905 7,864 7,711 4,925
1982 27,530 7.573 7433 4,723
1983 28,150 7.335 7.202 4 596
1984 28,280 6,850 6819 4,388
1985 27,605 6,867 6,727 4,396

1] Ohne Luftverkehr, Gelegenhestsverkehr, Taxi- und Mistwaganverkehr.
2) ym Unterschied 2um gesamten OPNV sind hier nur die Beférderungszahten der Uniernehmen

angefithrt, dle dem Verband tffentlicher Verkehrsbetriebe (VOV} angehiiren.

CGielie: Der Bundesminister flir Verkehr (Hrsg.), Veroshr in Zahlen 1986, verantwortiich fiir den
Inhali: Deutsches Institut fr Wirtschaftsforsehung (DIW), Berlind Bonn 1986; Verband éffentlicher
Verkehrsbetriebe, VOV-Statistik "85, Koln 1964,

Mit weicher Dynamik der Anstieg des Individualverkehrs ausfiel, 146t sich auch anhand der
Zahlen (iber die. befirderten Parsonen (Verkehrsaufkommen) zeigen; Das Verkehrs-
aufkommen im Individualverkehr erhbhte sich von 1960 bis 1985 um mehr als 80 Prazent,
Demgegeniiber nahmen die Beférderungszahlen im Sffentlichen Verkehr um rund 8 Pro-
zenl ab. Noch starker fisd der Rlickgang im OPNY {(— 9 Prozent) und bsi den Im Verband
dffentticher Verkehrsbetriebe (VOV] zusammengeachlossanen Untemehmen (~ 11 Pro-
zent) aus. Dem VOV gehdren die kommunalen &ffentlichen Personennahverkehrsunter-
nehmen, dia Regionalverkehrsgesellschaftan van Bahn und Post sowie einige private Un-
temshmen an,

Da der Individualverkehr von der Verkehrsisiatung her (vgl. Tabells 2) um rund 198 Prozent
expandiert ist, das Verkehrsautkommen aber nur* um B0 Prozant anstiag, steht hinter der
Diffarenz sin gewaltigsr Mobilitatszuwachs. Man fhrt enit demn Auto nicht nur Sfter ala frii-
her, aondem weeentlich weitere Stracken. Ob dies Mobilititsgewinn im Positiven oder
srzwunuene Mobiiitit im Negativen ist, soll hier dahingesteltt bleiben,

Wegan der mehrmaligen Yerdndsrung des Berichtskreises fiir die amtliche Statistik des
StraBenpersonenverketws durch die Statistikbereinigung sind die Ergebnisse libsar dan
tiffentiichan Verkehr urid den OPNV zeitlich nur noch badingt vargleichbar,

—— e ——— e . o
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Tabellen
Tabelle 5: Motorisierter und nichtmotorisiarter Parsonenverkehr

Im Jahre 1982
o
Wege b2w. Wagekilomsater bzw.
beforderte Persanen Personenkilomeler
in Mrd. in % in Mrd. in 9%
Personenkrafiwagen) 279 470 4624 74,1
Fahrer 21,5 =63 300,0 48,1
Mitfahrer B4 10.7 1624 26,0
Offentliche Verkehramitiel 7.7 13,0 1258 20,2
OSPVy) 65 11,0 74,5 11,9
Eisenbahnvarkehrd} 1.1 1,9 40 5 8,5
Luflverkehr Q 01 10,7 1.7
Fahrrad 5,0 10,2 15,9 25
ZU Fufi 17,7 208 19,7 3.2
insgesamt 59,3 100 623,7 100

%} EinachlieBlich Kombinationskrattwagan, Texis und Mietwagen, Kraftrider ung Mopeds.
2} OHentlicher StraBenpersananverkehr {U-Bahn, StraBenbahn, Obus- und Kraftomnibusvarkehr)

9} Schignenvarkehr einschtielich S-Bahnvariehr,

Guelle: Der Bundesminister fOr Verkehr {Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1988, verantwartlich fiir den
Inhalt; Deutsches Institut fur Wirtsshatisforschung (DIW), Bedin/ Boann 1586.

Larm, Abgase und Verkehrsunfille des Kiz-Varkehrs schaffen var allem in den stidtischen
Ballungsgebieten erhebliche Protileme. Nicht zuletzt als Reaktion auf die Befastungen der
Lebsensqualitit durch den motorisierten Verkehr ist der Fuigénger und der Radfahrer wie-
der mehr in den Blickpunkt individueller, wirtschafilicher und verkehrspofitischer Ubsrie-
gungen garlick?,

Yom DIW wurde fir das Jahr 1982 gine auch den nichtrmotarisisrten Varkehr umfassandes
Statistik erarbeitet, Die hisr vorgestaliten Daten sind das Ergebnis der Aufbersitung einer
Vielzaht von Informationsn aug der amtlichen Statistik und smpirischen Untarsuchungen
(z B. KONTIV 1982).

Die Tabelle zeigt, dad Fuwege und Radfahrien eine beachtlichs Badeutung haben. Fast
40 Prozent aller Wege entfillt auf den nichtmotorisierten Verkahr, (Zu FuB: 29,8 Prozeant:
Fahrrad: 10,2 Prozant). Dieser Anteil iagt noch bedeutend hiher, wann man nurdie Wage
im Entfemungsbereich bis 2 km oder bis 5 km batrachtel. Gemassen in Wegekilometarn
sinkt dagegen erwartungsgeméis die Quote ab auf insgesamt 5,7 Prozent.
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Tabelen
Tabelle 6: Kostenentwicklung” fiir Pkw und OPNV

e

Jahr Preisindex Kraftfahrer- darunier; Preisindex
Lebenshaltung  Preisindex Kraftstoffe artliche
insgesamt insgasamt Verkehrsmitted

(OPNV)

1870 71 ~ 5B 49 T 50

1975 a2 81 72 5

1976 56 84 77 gd

1977 89 BE 75 88

1978 =3 89 (i 93

1979 a5 G4 85 97

1980 100 100 100 100

1981 106 109 120 108

1982 112 _ 112 117 118

1983 116 117 116 126

1984 118 120 117 129

19385 121 124 120 133

e ———— S

1) 1980 = 100,

Gualle: Der Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.), Verkehr in Zahlen 1986, verantwortlich {iir den Inhalt:
Deutsches Institut fitr Wirtschatisforschung {DIW), Eerdin/Bonn 1B86; Siatistischas Bundesami.

Fiir die Benutzung von Verkehrsmitteln sind die jeweiligen Kosten ein gewichtiger, wenn
auch hicht allein ausschlaggebender Faktor. Es falit auf, das der Kraftfahrer-Preisindex
ungefahrin gleichen Schritten wie der Preisindex firdiegesamie Lebanshaltung gestiegen
Ist. Im Unterschied dazu Ist der Preisindex fiir Kraftstoffo (Benzin, Q) seit 1980 rasant hoch-
gegangen, Hier spiegeln sich dis Olprelsverteuerungsn der Lieferlander und digim Gefolge
vorgenammenen Erhbhungen des Benzinprelses wider. 1982 ist die Entwicklung der Ben-
zinpreissteigerungen gebrochen warden. Entscheidend im Verhaltnis zum QPNV ist, daB
seine Kosten deutlich stéirker als die des Individualverkehrs gestiegen sind. Besonders 1982
sind die Fahrpreise betriichtlich erhiht worden. |
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Tabellan

Tabelle ¥: Verkehrsleistungen im gesamten
offentlichens Personennahverkehr im Jahre 1085

Varkehrstriger Befdrderte Persanen- Mittlere
Personen Kilometer Feiselinge
in Mio.  in % in Mio. in% Km

Kommunale und gemischt- -
wirtschaftliche Unternehmen 42734 G316 239194 420 5,6

Nichtbundeseigene Eisenbahnen

Omnribusvarkeht 1305 2.7 16990 3.0 94
Eisenbahnverkehr 86,1 1.3 736,6 1,3 B.6
NE zusammen 266.6 40 2438,5 4,3 9.0
Deutsche Bundeshahn

Omnisbusverkehr 33,2 109 83474 146 11.4
Eisenbahnverkehr 8971 134 145588 258 16,2
davon S-Bahnverkehr 6029 9.0 B4731 149 14,0
Berufs- und Schiiferverkehr 206,2 3,1 456723 8.0 22,2
verkehr im Regeftarif bis

50 Kni Relsewaite 88,0 1,3 15164 27 17.2
DB zusamimen 16303 24,3 229062 402 14,1
Deutsche Bundespost®) 2.2 0,0 28,0 0,0 13,2
Private Unternehimen 5424 8,1 f71B5 135 14,2
Insgesamtd) G714.9% 1000 570076 1000 8,5
Spezieft:

VOW-Unternehmen 4.386,4 65,5 258936 454 59

1} Obne Verkehr der Kleinunternehmen mit weniger als & Bussan.
%) Die Dautsche Bundespost isl seit dem 1.Juni 1885 kein Untemehmen mehr mit StraBen-

parscnenverkenr.
3) Dagegen elnschlieBlich Verkehr der Kleinuntemehmen &B23 his 6847 Miiliarden befiordarie

Persanen (geschilzl) und 58850 hls 59250 Milliarden Personenkilometer {geschatzi).
Quele: Statistisches Bundesamt, Fachserie 8 Verkehr, Relhe 3.2 Persanenverkehr dor
StraBenverkehrsuntemashmen 1985; Verband Sffenilicher Veckehesbetiiohe (vOV), VOV-Statistik ‘85,
¥4aln 1984.
Der Sffentliche Personennahverkehr wird von verschiedsnen Verkehrstragem betrieben.
Am stérksten eind die kommunalen und gemischtwirtschaftlichen Unternshmen vertreten:
Sia bef$rdemn rund 64 Frozentder Fahrgiisteund haben sinen Anteil von rund 42 Prazent an
der Verkehrslelstung nach Personenkilometern. Diase heiden Warte welchen deshalb so
stark voneinandereb, wall die Unternahmen hauptsachlich im stidtischen Bareich tahran.
Sie haben eln hehes Aufkommen an Fabrgéstan, die aber rafativ kurze Stracken zuriick-
legen. So betriigt dla mittiere Reiselinge nur 5,6 km, bei den privatan Unterehmen da-
gegen 14.2 km. Diese haben [hran Schwerpunkt in diinner besiedslten Gabieten sowie im
ausgesprochen landlichen Raum. Ahnliches gilt filr die Bahn- und Postbusza.
Die privaten Untemehmen leisten Immarbin 14 Prozent dergesamten Parsonenkilomstaer,
befdrdermn aber nur B Prozent der Fahrgiste. Dis Bundaabahn hat creimal soviel Fahrgastm
und stelltmit 40Prozent den zweithiichsten Anteitan dar Viarkshrsialsiung. BeidsrBundas-
bahn Uberwiegt der Schisnsnverkehrden Busvarkshr Beachtiiche9Prozent der Fahrgéste
werdan van der S-Bahn bafBrdert. Die nichtbundeseigsnen Eisenbahnen beftrdern insge-
samt 4 Prozent der Fahrgiste. Zum Verglsich sind die Ergebnisse dar im VOV zusammesi-
geschiossensn Uinternshimen angeflibrt, die bis auf sinige zusitziche privata LUnter-
nehimen mit den kommunalen Betrisben identisch sind,
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Tabelle 8: Linlenlinge und Zahl der Dmnibusse
im StraBenpersonenverkehr im Jahre 1985

SO0 7 =T —
Elngesetrte Omnibusse

Uaternehmensferm  Linieniinga?)

Allgemeiner Sonder- Standard- Sonstige
Linienverkehr formen und Busse
Orts-und Uberland- des Linien- Gelenk-
Nachbar- linien- verkehnrsd)  busse,
ortslinien-  verkehr?) Doppel-
verkehr?) deckert
in 1000 km  in 1000 ke in 1000 km
Kammunale und
gemischtwirtschait-
liche Uniermnehmen >4, 2 40,1 25,6 17755 1376
Nichtbundeseigene
Eisenbahnen 4,2 8.8 5,5 2158 403
Deutsche
Bundesbahn 4.8 83,5 201 §230 1655
Frivaie
Untermshmen 31,2 70.7 19,2 M777 21758
Insgesamt 4.4 214,0 2434 40921 25192

7 Ohne Schlenenvarkzhr.
%) Teil das allgameinen Linlenverkehrs nach § 42 PRatQ,

%} Sonderfarmen des Linianverkehrs nach § 43 PBel(.
“} Genau; Standardlinienbusse, Standardiibedandbusse, Gelenkbusse, Eineinhalb- und Doppel-

dacker.

Queile: Stallstischas Bundesamt Wiesbaden, Fachserie 8, Varkshr, Reihe 3.2 Parsanenverkehr der
Strafenvaerkehrsuntermahmen 1985,

Im Unterschied zu Takelle 7 sind in dieser Tabetis siur Angaben zum Busverkehr snthalten.
Auch higr macht sich der Strukturunterschied bemerkbar: Die kommunalen und
gemischiwlrtschafifichen Untemehmen beférdemn ihre Fahrgiste im aligameinen Linien-
verkehr auf knapp 74300 km Liniennetz, die privaten Unternehmen bedienen auf etwas
iiber 101000 km. Verglalchbar ist das Buslinlennetz der Bundesbahnr von 108000 km.
Dabei liegt dar Schwerpunkt bal Bahnbussen ganz eindeutig im Ubarlandlinienverkehr.
Die Privaten fahren im Ubsrlandverkehr doppeit aa Jange Linien als im Orts- und Nachbar-
schaftsvarkahr, widhrand bei den kommunalan und gemischiwirtschaftlichen Unter-
nehman dar Anteil des Orts- und Nachbarschaftsverkehrs mit rund 46 Prozent arm hoch-
sten ist.

Bel dan Sonderformen des Linisnverkehrs, wie zum Belsplel dem Schiller- und Berufsver-
Kshr, dominieren die privaten Untsrmshmen von dew Lintenlénge hew noch starker: Sle fah-
nen Lizglan von 182200 km Lénge, die Kommunalen van 25600 km und dle Bundesbahn
von 20100 km.

Die privaten Untemehmen hatten 1985 insgesamt 33500 Busse im Einsatz, bei den Kom-

runaten warsh &k 19 100 und bei der Bahn 10800. Fiir nichtbundessigena Eisenbahnen

<
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Tabelle 9:
Fahrgaste im StraBenpersonenverkehr nach Verkehrsart im Jahr 19859

T S T —————— NS,
u Linien- Davon Gelegen-

nternehmeins-
form verkehr Allgemeinar Sonder- Freige- heits-
insgesamt? Linien- fomen stallter verkehrd)
varkehryy  Linier- Schiiler-
verkehr) verkehrs)
in % in % in % in % in %

Kommunale und
gemischtwirtschatt-

liche Untemehmen 74,6 790 13,5 18,2 0.9
Nichtbundeseigene

Eisenbahnen 3.1 3.0 3.5 57 2,1
Dautache

Bundesbahn 12,8 12,1 26,5 189 3.9
Deutsche

Bundespoast Ht 00 02 0.0 0.0
Private

Unternehmen 9,5 58 56,2 b2 84,1
Insgesamt 1000 100,0 1000 100,0 100,0

1 Ohna Verkanhr der Klginuntemehmen mit weniger als 6 Bussen.
?) Linianverkehr mit Stadtbahnen, StraBenbahnan und Bussen, aber ohna Eisenbahnverkehr,
3 Allgereinar Linienverkehr nach § 42 PHefG, sozusages dar ,nomnale” Linianvarkahr
*) Sondertarman des Linienverkehrs nach § 43 PHelG:
Betufsvarkehr, Marki- und Theaterahrtan, Schiilerfahrien.

5} Frelgestaliter Schiilerverkahr alg unanigeltliche Betéirderung durch ader Kir Schultriger
9 Galaganhaitsverkehr nach § 48 Abs, 2 PBafG: Ausfiugsiahrtan, Fernenzielreigen, Yarkehr mit

Mizgiemnibussan.

Queite: Statistisches Bundasamt, Fachserie B, Varkehr, Reitie 3.2 Personanverkehr der StraBan-
varkehrsuntarnehman 1985,

Ein wesentlich anderes Bild als beiLinianlange und Fahrgastzahlan ergibt sich, wenn man
nach demAufkommen an Fahrgiisten fragt. Im gesamten Linienvarkehrliegen die 6ffentli-
chen Verkehrsunternahmen - wann wir die Kommunalen, dia nichibundaseigensn Eisen-
bahnen sowle Bahn und Post als solche zusammen nehmen ~ auch ohne tden Eisenbahn-
varkehr mit 90 Prazent gegeniiber 10 Prozent klarvorden privalan Untemehmen in Front.
Die Doméne der privaten Untarnehmen sind dle Sondsiforman des Linienverkahrs mit
dem Schillar- und Berufsverkehr sowie der freigestelite (unantgeitliche) Schiilarverkshr,
In beidan Verkehrsartan llagen sie mit 56 Prozent baw. 57 Prozentganz klarvom. Dia Kom-
munalen befdrdarn im Berufs- und Schiilerverkehr knapp 14 Prozent, im freigasteltten
Schillervarkehr18 Prozent darFahrgiste. Bel Bahn und Post zusammen sind as Im Barfs-
und Schillsrverkehr immerhin 27 Prozent, im frelgestaliten Schilerverkehr 19 Prozent,
Ein welterar Verkehrazwelg, in dem die privatan Untemehmen aindeutig an der Spitze
Hegan, ist der Gelagenheitsverkehr, also Ausflugs- und Farlantahrien. Hier veridgen die
Privaten mit 84 Prozent Obar den hdchsten Anteil Uberhaupt. Die Kommunalen konnten
nur 10 Prozent Interessentan gewinnen, wihrend der Anteil der Ubrigen Verkehrstrégar
kaum erwahnenswert ist.



Tabellen

Tabells 10: Betriebliches Leistungsangebot der VOV-Unternehmen
|
Sitz- und

Betriecbszwerge  Jahr Zahl der Linien- Wagen- Platz-

Fahr- lange kilorneter kilometerm Steh-

Zeuge in km in Mio. in Mio, platze
StraBenbahn 1970 6579 3558 283,6 41918 880124
1985 3528 2425 176,2 21104 859334
U-Bahn/Stadibahn 1970 1669 205 1064 14 501 228245
1985 2947 583 1933 31909 498718
Obus 1970 199 177 92 1097 21086
1985 101 73 3.6 444 12165
Omnibus 1970 14379 57845 709,7 63946 1321030
1985 20387 134904 {343.9 83257 1937785
[nsgesamt 1970 22826 61785 11089 121460 2430485
1985 26983 137985 13170 148714 3008002
MeBzahl 1980 = 100 99 110 99 102 102

% Unter Platzkilometer® versteht man das Produkt aus Wagenkilometer und zugelassenen Pldtzen.
Quelle: Verband dffentlicher Verkehrsbetriebe (VOV), VOV-Statistik '85, Kiin 1986.

In dieser Tabelle geht es wie auch bei den Tabellen 11 und 12 speziell um die Verkehrs-und
Leistungsdaten der im VOV zusammengeschliossenen Unternehmen. Es war schon ange-
metkt worden, daB sie fast deckungsgleich mit den kommunalen Untemehmen sind. Was
nun das betriebliche Leistungsangebot, aufgeteilt nach Betriebszweigen, angeht, so zeigt
sich, daB bei den VOV-Unternehmen der Busverkehr an erster Stelle liegt. Dies gilt trotz der
Einschrankung, daB die Zahien von 1970 und 1985 nicht direkt vergleichbar sind, weil sich
das Bus-Liniennetz durch Einbeziehung der Regionalverkehrsgesellschaften in den VOV

ausgeweitet hat. _

Das Leistungsangebot der StraBenbahn wurde stark eingeschrinkt: Die Linienlinge ging
um fast ein Drittel zuriick, die Wagenkilometer nahmen um 38 Prozent ab und die Platzkilo-
meter um mehr als ein Viertel. Es wurden 46 Prozent weniger Fahrzeuge eingesetz2t, wohei
zu bedankenist, daB die Qualitét der heutein Betrieb befindlichen Fahrzeuge weitsr verbes-
sert worden ist und sle mehr Plitze haben, Demgegeniiberist det U- und Stadtbahnbetrieb
erheblich ausgedehnt wordsan. So gefang es, den Abbau der StraBenbahnen durch den U-
und Stadtbahnbau, was die Wagen- und Platzkilometer angeht, zu kompensieren. Afler-
dings wurden mit der Umstellung an die 750 Kilometer Liniennetz aufgegeben. Bei den U-
und Stadtbahnen selbst sind die geleisteten Platzkilometer verdoppelt worden.

;)
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Tabelle 11:
Verkehrsleistung, Einnahmen und Defizite der VOV-Untemehmen

Jahr Befdrderte  Personen- Einnahmen?) Einnahmen Defizit-
Personen Kilormeter je befirderte entwickiung
Person
in Eiﬂ. in Mio. in Mio, DM in Pfennig in Mio. OM
1970 4524 24635 0204 487 T 642
1975 4834 25539 3029 G2, 7 1716
1876 4650 24940 3296 70,9 1767
1977 4602 24948 3470 754 1826
1978 4592 24137 3654 79.6 1564
1979 4722 26008 2394 84,6 1542
1980 4914 28083 4310 87.7 1962
1981 4925 28285 4756 96,6 2042
1982 4723 27416 4925 1043 2128
1883 4596 268568 5029 1094 2151
1984 4388 25859 51086 1165 2215
1985 4 396 25894 9267 1198

) EinschlieBlich Abgeltungszahiungen und Erstatiungsleistungen Dritter.
Quelle: Verband Sffentlicher Verkehrshetriebs, VOV-Statistik '85, Kéin 1986,

(e Fahrgastzahlen und Verkehrsleistungen im OPNV waren zwischen 1981 und 1984 riick-
laufig. 1985 zeichnete sich eine gewisse Stagnation auf dem insgesamt deutlich niedrige-
ren Niveau ab. Im gleichen Zeitraum erhihten sich die Einnahmen; aufgrund der gesunke-
nen Befdrderungsfalle bedeutet dies einen stirkeren Anstie der Fah rpreise pro Fahrgast.

Trotz gestiegener Einnahrm_an sind die Defizite erneut angewachsen, nachdem sie in den
Jahren 1978/79 etwas zuriickgegangen waren. Dazu diirften steigende Treibstoffpreise
beigetragen haben.
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Tabelle 12: Arbeitsproduktivitdt’) in vOV-tinternehmen
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wrarvam— ; m C
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Die Akiuslislerung der Bundesverkehrswegeplanung (BVWF) stlitzt sich auf umfang- __

reiche Vorausschatzungen der Nachfrage nach Beforderungsleistungen. Fir die BVWFP
‘85 hat der Bundesminister fir Verkehr die Firma Prognos AG, Basel, mitder Durchiihrung
dieser Arbeiten beschaftigt.

Erstmals wurden beiderVerkehrsprognose xwei Entwicklungspfade® unterschieden: Die
~0bere Alternative” unterstelit ein gesamtwirtschaftliches Wachstum um jabresdurch-
schnittlich knapp 3 Prozent, eine Belebung der inléndischen Nachfrage und Investitions-
féahigkeit. Fiir die Bevilkerungsprognose folgt hieraus eine relativ groBe Attraktivitat fir
Auslanderzuwanderungen. Dis ,untere Altemative® beschreibt pessimistische Erwartun-
gen iiber die 2uklinftige Wirtschafis-, Einkommens- und Arbeitsmarktentwickiung.
Prognos AG hih die obere Variante fiir wahrachelnlicher. Danach ergeben sich bei unver-
anderter Verkehrspolitik folgende Trends: Die durchschnittlichen Fahrtweiten nehmen
noch geningfiigig zu, so dal die gesamten Verkehrslsistungen im Personenverkehr auf 661
Milliarden Pkm {im Jahr 2000) ansteigen. Der Luftverkehr erfahrt einen weiteren starken
Zuwachs auf 18 Milliarden Pkm. Zunetmen wird ebenfails der Sffentliche S{rafenperso-
nenverkehr, fir den ein Anstieg auf & Milliarden Pkm vorausgeschitzt wird. Alferdings
wird diese Entwickiung fast ausschlieBlich vom Gelegenheitsverkehr getragen. Fiir den
Linienverkehr ergibt sich prakiisch Stagnation auf heutigem Nlveau. Eisenbahnpersonen-
verkehr und Individualverkehr werden der Prognose zufolge kiinftig nur noch geringfligig
sleigen. |

Verkehrsprognosen sind zur Abschitzung der zukiinftigan Entwickiung, inshesonders als
Grundlage fiir dle Investitionsplanung, uneraflich, auch wenn die Kritik an Pragnosen so
aktuell wig traditionell ist. Die einen sprachenvon , Zahlenmagie®, die anderen von ,,unver-
zichthaver Entscheidungshilfe®. Kritische Vorsicht ist am Pfatze. Die Prognos-Prognose
solite afs bedingte, von vielen unsicheren Voraussetzungen abhingige Tendenzaussage

verstanden werden. Ein groBer Nachteil bestaht in der Annahme gleichbleibender ver-

kehrapolitischer Rahmenbedingungen.

Thama: Modeliversuche
li. Einzelthemen aus dem Aktionsprogramm

ImfnlglndanwﬁmThummmdﬂnFordonmglk.tuogdnAkﬂoupm-

grammas nkher Mtﬂmdamm.m-ﬂnmnmm

fiir die Diskussion gegebsn werden.

ﬂhww!hﬂtnﬂnmnmmmsichmﬂdhmm3hhﬂ.
ZudonFurduumqmiundzhah.nwiuﬂnrginzmdnAmfﬂlwmnmhh-
tot, well sie aus friheren Programmen und VYecriffentiéchungen her inhaltNch

begriindst sind,

Nicht hmMﬂhMmd?mmmmmwm
rung abgehandeit worden, sondemn sz wurden beispieihafte Problemkreies
Muwntlh.%nwmmm:wm_ in Seminaren und
anderen Bidungsveranstaltungen zum Thema OPNV.

Zum Thema: . h . _
Neue isationsmodelie fiir den PNV in der Filiche')
1. Zielsstzung fiir die Modeliversuche

In den léndiichen Gebleten st das Angebot an 6Hentlichen Verkehrsmittein nach
starker als in den griieren Stédten und in den Ballungsgebieten Zuruckgegan-
gen. Dagegen sind die VerkehrsbedUrfnisse gestiegen: Iri den letzten beiden
Jahrzehnten wurden mit der Gebietsreform visle kieine Gemeinden und Kreise
ZU groBersn kommunalen Geblets- und Verwakungseinheiten Zusammenge-
schiossen. Durch die Zentralisierung der Verwaitungen und anderer cifenticher
Bnrichtungen (. B. Mitteipunktschuisn) sind neue und Hingare Wege erforder-
ich. Auch die Entfurnmmun zu den Arbeitspliitzen sind aufgrund der Konzenira-
tion von Wirtschaft und Industrie gewacheen. Ahndiches gift ir Einkautfs-. Kultur-

~ Und ancere Freizeitmbgiichketten. Wer nicht motorisiert st odar mitgenommen

oder Bus -aN sich nehimen.

-y

R

" Zu Forderung 3: , Bessers Grundaussttiung in m@m Regionen* (sishe 5. 15).
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Eine ausreichende dffentliche Verkehrsbedianung wird erschwert durch histo-
nsch gewachsene Organisationsstrukturen, unterschledliche Entscheidungs-
ebenen und Finanzvarantwortlichkeiten. Die Verkehrslinien und -netze iiber-
schnerden und uberagem sich hidufig und werden von verschliedenen Verkehrs-
tragerm betrieben: Von kommunalen und privaten Unternehmen, von der
Bundesbahn und von der Bundespost. Ein halbwegs annehmbarer OPNY ist
auBerhalb von Ballungsrdumen nur dort anzutreffen, wo er an die groBen
Siedlungsachsen einschiieBlich der Industrie- und Wirtschaftszentren ange-
schlossen ist. Ansonsten ist er unzurelchend und insbesondere auf der Schiene
hoch defizitér, well sich dle Siedlungsstruktur vom Schienennetz wegentwickelt

hat (vgl. 5. 58/57).

Es hat auch positive Ansiitze gegeben: In den letzten Jahren haben sich zaht-
reiche Tarif- und-Verkehrsgemeinschaften in Mndlichen Gebiaten entwickelt.
Darin sind héufig auch die Omnlbusse von Bahn und Post einbezogen worden.
Diaese Entwickiung ist noch nicht abgeschlossan.

Der Bundesminister flr Verkehr forderte schon vor Jahren eine Uberprisfung des
Planungsprozesses und der finanziellen, organisatorischen und rechtlichen
Rahmenbedingungen des OPNV in den lindlichen Regionen. Das Ziel ist. {iber
organisatorische Anderungen zu ginem effektiveren Verkehrsangsbot im OFPNV
Zzu kommen.

Bund und Linder haben in gemeinsamer Diskussion zweai Grundformen dar_

OPNV-Organisation Im lindiichen Bareich entwickelt: Ein Zwei-Ebenen-Modeill

Im Zwel-Ebenen-Modell ist die Sffentliche Korperschaft — zum Beispiel
Gameinda oder Landireie — in sinem sbgegrenzten Nathverkehrsraum flir die

Angebotsplanung des OPNV und flir seine Finanzierung zustiindig. Dies ist die

Ebane eins, sozusagan dis verkshrspolitische Seite der Angelegenhsit. Die
tffenifiche Kirparachait bedient sich dabei der vorhandenen Verkehrsunter-
nehmen, an die sie dis Verkshrsisistungen gegen Entgeit iibertriigt, Auf diesar
Ebena 2wei gelit s um die direkis Varkehraleistung gegeniiber dem Fahrgast.
Die Verkehraurtemehimen behatten lhren Status als selbetiindige Unternehmen
bel,

TR T T
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Zwel-Ebenen-Mocdel
Ebepen = Gemaindan Land Bund
I und Larndkreise < 7
l N
\ A
o

.-'L Grindung ) ( Grundvartrag )I
1.

| i

@ Nahv-rtJ:ruhmarhund _|¢- — -l

_ (L verrsge ]

|
!
|
I
@ Abdeckung KommLiruha Private Bundes- mmﬁ_‘
‘ Fehlbatriga Untemeahmen Untemahman Unisrnehman Fahibatrilges

Funidionen

Abstimmung Varkehrspianung — Raumplanung
Abstimmung Nahverkehrsplanung mit benachbarten Nahvarkehrsriiumen @
Erarbeitung des OPNV-Netzes, des Fatuplans und des Tarifs
Leistungsbastimmung fiir dia sinzeinsn Untamehman
Unterstlitzung cer Rationailsierung (Linlenausteusch)
Auftstung der Einnahmen
Dackung der Fehibetrilge, dis durch politische Auftagen antstahen
Umniage dar Fehlbetriige .
Leistungaarateliung |
Betriebliche Organisation ®

untemenimen wiederum haben — ais Ebsne drel — die Aufgabe, die Betrieba-
mwummmundﬂkmmmommﬂm
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Drei-Ebensn-Modell
Ebenen | Gemeinden Land Bund
]I_ und Langireisa ~= - Py
] ~a &7 t
| ( Grizndung ) [ Grundvarrag j
| )
I

- _
Nahverkahrsverband (=

@ I »  Varkehrsgesallschafl

Vertrage

4 . ¢
Private Bundas- Abdeckung

Abdechkung Kommunale Private Untar- unter
oo lh s
@ Fehlbotrdge Itemehmen hefimen nehman | - Fehliualrige

Funktionen

Unterstiitzung der Griindung der Verkehrsgesellschaft - @
Abstimmeng Verkehrsplannng — tavmplanung

Politische Zislvorgabe fiir OPNV-Netz, Fahrplan, Tarife
Ahstimmung der Nahverkehrsplanung mit benachbarten Nahverkehrardumasn

Bllligung der Yorschldge der Nahverkehregesellschaft

Deckung der Fehlbstrage bei der Varkehragesasllschaft, die durch politische Auflagen
entstahan (Ausnahme Bundesuntermahmean)

Umilage der Fehlbetrige auf die Gemeinden/Landkrelse

Erarbeitung des OPNV-Netzes, des Fahrplans, des Tarifs aus betrisbswirtschatilicher
Sicht unter Beriscksichtigung der Zielvorgaben des Zw&nl-::v&rhandas @

Leistungsbestimmung Hir dis einzelnan Untemehmen

Unterstlitzung der Rationalisierung (Linientausch, betriebliche Zusammenarbeit)
Aufteitung der Einnahimen

AbschiuB von Luiswnwuﬂmgan rmt Nichtmitgliedem

Setrisbiche Organisation "

Thema: Modeliversuche

2. Einzelne Modellversuche

Wie diese Vorstellungen zu verwirklichen sind, wird in Modellversuchan iber-
priift. Es sind:

2.1 Hohenlohe ")
Der Modellversuch von 1879 bis 1983 hatte folgende Ergebnisse:

» Die Verantwortung £ir die OPNV-Gestaltung trigt der Kreis. Er bestimmt den
Tarif, das Liniennetz und den Fahrpian. 1hm flieBen dig Tarifeinnahmen und die
Zuschilssa zu.

& Die Verkehrsbetriebe im Krels erbringen ihre Verkehrsieistungen nach Vor-
gaben des Kreisas und erhalten vom Kreis ein kostendeckendes Entgelt. Der
Kreis ist Betriebsfithrer und fir neue Omnibuslinien Kanzessionsinhaber Er
hat einen Eigenbetrieb eingerichtet, der die Omnibusleistungen von 18 Ver-
kehrsunternshmen anmietet,

o Derfreigestellte Schulerverkehr ist weaitgehend in den allgeameinen Linienver-
kehr durch Abstimmung von Schuluntertichtszeiten und Fabrplan integriert.

& Es besteht ein Flachenzonantarif.

o DieKostendeckung betrug 1985, zwei Jahre nach Beendigung des Modellver-
suchs — ohng Betriebszuschisse — 94 Prozent.

DerAbschiuBbericht zeigt, daB eine Verbesserung des SPMVin der Fliche durch
Kooperation und durch kommunales Engagement im Rahmen des bestehenden
Qrdnungsrahrmens moglich Ist. Die freiwillige Zusammenarbeit zwischen den
Verkehrsuntamehmen sinschliaBlich der Deutschen Bundasbahn und dem Kreids

hat sich als tragfahig erwiesen.

Der Nahverkehr im Hohenlohekreis wird seit Beendigunyg des Mndellvarsunhs
auch welterhin als kreiselgene Einrichtung betrieben.

Der Modellversuch hat Méglichkeiten fiir den OPNV in lEndlichen Riaumen aut-
gezeigt. Die Erkenntnisse bainhaltan kein Patentrazept, das auf andare Land-
kreise in der Bundesrapublik Deutschland Ubertragen werden kénnte, sle kén-
nen deshalb auch nicht global liberiragen werden. Aus den gewonnenan
Erkenntnissen lassen sich aber Bausteine filr den OPNV in lindlichen Ridumen
antwickein, dia im folgenden skizziart sind:

1y Vgl. auch Forschung Stadtverkehr (hreg. vom Bundeaministar fiir Varkahr), Moglich-
ketten Zur Sanierung des OPNYV in varkehrsschwachen idndiichen Riumen - Hahu'nr
kehremodel Hohenlohekreis (NVH), Heft 28/1084,
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1. OPNVin der Fliche erfordert das Engagemsnt siner Gebietskorperschait bei
Angebot, Finanzierung und QOrganisation im OPNV. Ziel solf ein fldchen-

deckendes OPNV-Netz sein, das heilt, daB alle Wohnplitze ab einer bestimm-
ten Mindestgrife an den OPNV angebunden sind.

2. Die Ubernahme von Angebots-, Finanz- und Organisationsverantwortung
durch eine kommunale Gebietskérperschaft erfordert eine klare Abgrenzung
des OPNVvom Regionalverkehr. Unter OPNVist dabei in der Regel die Verbin-
dung der Wohnplatze zum Hauptort, zum Unterzentrum und zum Mittel-
zentrum, sowie im Randbereich eines Oberzentrums auch zum Oberzentrum

zu verstehen,

3. Die lbemahme von QOPNV als freiwillige kommunale Aufgabe bedeutet eine
Anpassung des landlichen Raumes an die Ballungsraume, Die freiwillige kom-
munale Aufgabe OPNV badeutet die Versorgung mit Nahverkehrsangeboten
fiir die Bereiche Arbeit, Bildung, offentliche und private Versorgung, Kultur
und Fraizeit.

4. BPNV in dar Fliche laBt sich wirtschaftlich vertretbar nur durehfiihren, wenn

méglichst alle Verkehre in den OPNV Integriert werden, das helBt, freigestell-
ter Schillerverkehr und Benufsverkehr gollen nicht neben dem Linienverkehr

gefahren werden.

5. OPNV erfordert ein einheitliches Lintennetz aller am Verkehr beteiligten Un-
termehmen, einen gemeinsaman Falwplan und ein gemeinsames Tarif-

systom.

6. Ein OPNV-Konzept in der Fliiche setzt eine freiwillige Kooperation zwischen
der kammunalen Gebietskérperschaft und den Verkehrsuntemehmen vor-
aus. Fiir die erforderlichen Angebots-, Finanzierungs- und Organisationsregea-
lungen kiinnen dabei eine Vielzahl von Miglichkeiten von der einzelvertrag-
lichen Regelung bis zum kommunalen Eigenbetrieb Anwendung finden.

7. Im Rahmen siner freiwilligon Kooperation muB zwischen den Betelligten eine
konkrete Aufgabsntaliung vorgenommen warcien

&RBoIduNauomhwdmﬁPNdeerFlﬂchenmﬂdaaNWfﬂrdezﬂ
U@ nicht das Visrkshrsmittel im Vordergrund stehen. Dabsi muB die Funktion
jeder Schisnenstrecke im Einzeifalls geprilft werden. Es gibt Schienen-
strecken, die unverzichtbar sind; as gibt aber auch Bereiche, in denen das
OPNV-Angebot bessor und wirtachaftiicher mit dem Bus evbracht wird.

i

amﬁmw“mmmmmmhmm
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2.2 Lippe

Der Omnibusverkehr und der Schienenpersonennahverkehr scllen so gestaltet
werden, daB sich insbasondere das Wirlschaftsergebnis des Schienenperso-
nennahverkehrs verbessern kann. Der Kreis bereitet zur Zeit mit finanzieller
Unterstiitzung des Landes die planerische Umsetzung vor.

Fiir das Modell soll gelten:

¢ Der Schienenpersonennahverkehr soll weitestgehend mit dem Busverkehr
verbunden werden; f

e das Verkehrskonzept flir das klnftige Liniennetz soll wahrend des Probelaufs
in 3 Stufen umgesetzt werden, 50 daB vor Beendigung des Probelaufs das
Gesamtnetz neu geordnet und erprobt ist;

e der Kreis soll iiber Umfang und Qualitidt des OPNV-Angebots entscheidan,
wobei das Lelstungsangebot insgesamt kalkulierbar sein mug;

s der Tarif fiir die kiinftige Verkehrsgemeinschaft solf ein Gemeinschaﬂ_@tarif
sain, wobei flir den einbezogenen Schienenpersonennahverkehr ein Uber-
gangstarif ausreicht;

o der Kreis erhilt bedeutenden EinfluB auf die Verkehrsgestaltung und finan-
ziert den OPNV mit.

In diesem: Rahmen sind alle Maglichkeiten zur 2wischenbetrieblichen Rationali-
sierung auszuschopfen. '

Dar Probselauf soll nach AbschluB der Verkehrsplanungen und Kalkulationen im
Sommer 1987 aufgenommen werden,

23  Zidbingen

Das OPNV-Modell wurde von einer Planergruppe nach mehrjabrigen Unter-
suchungen und Planungen in Abstimmung mit der Deutschen Bundesbahn und
privaten Verkehrsuntemmehmen sowie den Kommunen vorbereltet. Der Kreistag
Tiibingen hat auf diaser Grundlage (iber die Bausteine des Modells entschieden
und den finanziellen Rahmen festgeieyt.

Im einzainen:

1. Solfortige Einfi.lhrung von Ubergangstarifen bei Zeitkarten zwischen Stadtver-
kehr und Ragionaiverkshr Bus/Schiene und anschieBende Einfilhrung eines
Ubsrgangstarifs fiir Einzelkarten (Planansatz: 140000 DM/Jahr).
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2. Verbesserung des Anmeldeverkehrs mit Pkw {Taxen) in verkehrsschwachen
Zeiten (abends und an Wochenenden: Planansatz: 100000 DMAIahr).

3. Stufenweise Fahrplanverbesserungen fiir kreisinteme und kraisgranziiber-
sehreitende Omnibustinien (Planansatz fir Endstufe; 660000 DM/Jahr).

4, Verbesserung des Fahrgastinformationssystems {Gesamtfahrplan fur den
Landkreis, Haltestellenausriistung, Werbung; Planansatz: 130000 DM/Jaht).

5. Verbesserung des Schienenpersonennahverkehrs, insbesondere bel der
Ammertalbakn auf der Basis der OPNV-Vereinbarung Deutsche Bundesbahn/
Land Baden-Wiritemberg. Die Ammertalbahn sol weiterbetneben werden,
wenn die der Deutschen Bundashahn entgehende Verbesserung ihres Wirt-

schaftsergebnisses bei Aufrechterhaltung der Schienenbedienung durch
Dritte ausgeglichen wird. Der Kreis hat sich bisher grundsatzlich bereit erklart,
sich an den Kosten des Betriebs zu beteiligen.

8. Die Kooperationsheziehungen im Kreis werden bilateral zviischen Kreis und
dam jeweiligen Verkehrsuntermehmen geregelt. Eine basondare Koopara-
tionsform, z. B. Verkehrsgemeinschaft, kann deswegen entfallen.

Der Probelauf von 4 Jahren hat am 28. September 1986 begonnen.

24 Sastiand

" Mit dem Saarlandmodell soll am Beispiel dieses mittieren Verdichtungsraumes.
aing kostangiinstige und leistungsfahige l{ﬂnperatlunsfmm unterhalb der Ver-
bundschwelle erprobt werden.

Am 8. Oktober 1986 wurde die Verkehrsgemeinschaft Saar (VGS) gegriindet, In
der das Saarland und die betelligten privaten und kommunalen Verkehrsunter-
nehmen sowie die Deutsche Bundesbahn gleichberechtigt zusammenarbeiten.

Der Verkehrsgemeinschaft Saar obliegen folgende Aufgahen

1. Schaffung-von Ubergangstarifen bei Zeitfahrauswaisen, Fartanmlcldung zZU
GiNEm gemeinsaman Tarifsystem,

2 Gu?ﬁwhsumﬂ Fahrplanabstimmung, Erstellung eines gemsinsamen Fahr-
pians und Herausgabe eines gameinsamean Fahrplanbuches fiir das Ssarland,
gagebenenfals getmnnt fir sinzeine ereh*agebiate

3. Fahigastinforrmation, Mul:otmmbmq
4, Wmmmmwmmmmw
verkehrs zu einem systemgerechien zissmmenbiingenden Yerkehranstz.
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5. Einbeziehung von freigestelliten Schiilerverkehren in Verkehre nach § 42
Personenbeforderungsgesetz, soweit dies recnlliich moglich und wirtschaft-

lich vertretoar ist.

6. Abstimmung bet der Einrichtung von neuen Verkehren nach § 42 Personen-
beftrdarungsgesetz und bei der Anderung bestehender Verkehre nach § 42

Personenbeforderungsgesetz.

7. Vermeidung kinftiger, sich konkurrierender Parallaiverkehre und schrittweiser
Abbau bestehender Parallelverkehre.

Dle Verkehrsuntarnehmen sollen dariiber hinaus in Zusammenarbeit Konzepte
zur Aufwandminderung entwickeln.

Wahrend des viarjahrigen Probelaufs soll ein koordiniertes und nachfrageorien-

tisrtes OPMV-Angebot auf Schiene und StraBe geschaffen werden. Auch die
Mbglichkeiten des automatisierten Fahrausweisverkaufs sollen alsbald erprobt

werclen,

Der Probalauf wird varaussichtlich Anfang 1987 beginnen. Zundchst wird fur Zest-
karten ein Ubergangstarif eingefiihrt. Der Fahrgast erhdft mit seinar Zeitkarte
eine Fahrplanibersicht. Sie enthalt alle angebotenen Fahrten fir die von ihm
benutzte Verbindung.

2.5 Zonenrandgebiet Raum Wunsiedei

Der OPNV-Modellversuch Zunanréndgabiat im Raum Wunsiedel hat die
Starkung des Schlenenpersonennahverkehrs unter basonderer Baricksichti-
gung der Probleme des Zonenrandgebietes zum Ziel.

Die Grundstrukiuren des Madslls sind:

» Versorgung der Bevilkerung mit einem struktur- und nachfragegerechten
Angebot an dffentlichen Verkehrslsistungen.

¢ Fliichendeckende Verkehrsbedienung und hedarfsgerechtﬂ Bedienungs-
héufigkait.

« Integration von freigesteliten Schillerverkehren in den Linienverkehr, soweit.
verkehrlich und betrieblich geboten (ca. 70 Prozent des freigesieften
Schillerverkshrs).

« Abstimmung der Netze von Schiene und StraBe, Ausbau eines Bahnhofs zu
giner zentralen Lhnstelgaanlaga dadurch Stiarkung des Schienenpearsonen-
nahverkehrs.
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e Kopperationsregelungan zwischen Verkehrsuntemehmen und Landkreis,
Einrichtung elner Geschéaftsstelle der Verkehrsgemeinschaft,

s Tarifvereinheitlichung auf der Grundlage des Bahnbustarifs (Ubergangsmig-
lichkeiten zwischen Bus und Schiene und Bus/Bus).

Der Probelauf hat zum Fahmplanwechse! Herbst 1986 begonnen.
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Themsa Bundesverkehrsw n

Zum Thema:
Bundesverkehrswegeplan')

1. Die Bedeutung der Bundesverkehrswegeplanung

Der Varkehrshaushalt ist nach den Ausgaben fiir die saziale Sicherheit, die Ver-
teidigung und die Bundes: - wld der viertgréBie Einzelhaushall des Bundes.
Knapp 50 Prozant des Gesamiyvolumans von rund 25 Milliarden DM entfallen auf
Investitionsvorhaben. Damit ist der Verkehrshaushalt der griBte Investitions-
haushalt des Bundes. Etwa drei Viartal der Sachinvestitionen des Bundes und
nahezu eln Dritiel der Finanzienungshilfen des Bundes fir Investitionen Dritter

sind Im Einzelplan 12 (Verkehr) veranschiagt.

Wegen der auch gesamtwirtschaftlich und beschaftigungspoiitisch groBen
Bedeuiung der Verkehrsinvestitionen st ein planerisches Gesamtkanzept
erforderlich. Dasist der Bundesverkehrswegepian (BVWP). Er umfaBt die Investi-
tionen in

das Schienennetz der Deutschen Bundesbahn,
die Bundesfernstrafen (Autobahnen und Buniasstragan),

die Bundeswasserstraien,

die Luftfahrt {Flugsicherung, Deutscher Wetterdienst, Bundesbeteiligung an
Flugh#dfen) sowie

e die Finanzhilfan nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (OPNY
und kommunaler StraBenbau).

Die Entscheidung iibar dan Ausbau des Bundesverkehrswegenetzes stltzen
sich selt Anfang der siebziger Jahre auf eine zwischen den verschiedanen Ver-
kehrswagen koordinierte Planung und Bewertung. Diese Planung wird in regei-
méBigen Absténden iiberpriift, Der erste Bundesverkehrswegeplan wurde 1973
arstellt (BYWP 1. Stufe), Es folgte 1977 das JKoordinierig Investitionsprogramm
fiir die Bundesverkehrswege bis zum Jahre 1985" (KIP). Anfang 1960 verdéffent-
lichte der Bundasminister fiir Verkehr den , Bundesverkshiswegeplan 1980". Die
letzte Fortschreibung arfalgte im Septamber 1985 (BYWP '85). Dem bisherigen
zeitlichen Rhythmus folgend ist die néchste Anpassung fiir 1931 vorgesehen,

1y ZuForderung 4: Hihsrer Anteil des OPNYim Bundesverkshiswegepian® (sishe 5.16),
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Eine Rechisgruntilage fiir das gesamte System der Bundesverkehrswere-
planung gibt es nicht. Lediglich der Bedarfsplan fiir die BundesfernstraBen ist
durch das Gesetz iber den Ausbau der BundesfernstraBen (FemstraBesnausbau-
geselz) angeordnet. In § 4 heiBt es:

=Nach Ablaufvon jewells fiinf Jahren priift der Bundesminister fiir Verkehr, ob der
Bedarfsplan der Verkehrsentwicklung anzupassen ist; in die Priifuna sind die bei
der Bedarfsplanung berishrten Belange, insbasondere die dar ‘dnung,
des Umweltschutzes und des Stidiebaus, einzubeziehen ..«

2. Die Entwicklung der investitionsanteile

Tabelle und Schaubild stellen die Entwickiung der Investitionsantaila der einzel-
nen Verkehrshereiche nach den verschiedenen Stadien der Bundesverkehrs-

wegeplanung dar.

Mach dem BVWP "85 werden die Investitionsmittel fiir die BundesfernstraBen
fegeniiber den Ansitzen von 1980 niedriger sein: 50,1 Milliarden DM sollen fiir
Ersatzinvestitionan, Modemisierung und Meubau in den kemmenden 10 Jzhran
ausgegeben werden. Damit sinkt der Anteil der StraBenbauinvestitionen an den
gesamten Bruttoinvestitionen von 424 Prozent (BVWF '80) auf 39,7 Prozent
(BVWP 85},

Auch tlr das Schienennetz der Deutscheh Bundesbahn ist der Ansatz geringer
als 19B0. Die goplanten 35 Milliarden DM badeuten, dal der Investitionsanteil fiir
dia Deutsche Bundasbahn von 29,1 Prozent auf 27,8 Prozent sinkt.

Die Investitionsmittel fiir den OPNV und fiir den kommunalen StraBenbau sind
mit je 13,9 Milllarden DM etwas geringer veranschlagt als 1980, durch den ins-
gesamt geringeren Umfang das Firignziarungsplans ist ihr Antail jedoch gréger.

Bei ldngerfristiger Betrachtung zeigt sich, wie sshr zunichst der StraBenbau
dominierte. Erst spiter wurde eine bemerkenswerte Erhthung der Investitions-
antedle fiir dis Deutsche Bundesbahn vorgenommaen, Verglichen damit ist der
Antell filr den OPNV mit 10 bis 11 Prozent zu gering. Selbst die von der Gewerk-
schaft OTV vorgeschlagens Anderung in der Quatierung der Mittel nach.dem
Gemeindeverkehrsfinanzisrungsgesstz von 50 auf 75 Prozent zu Lasten des
kommunalen Straflenbaus wilrde den OPNV-Anteil im Bundasverkehrswege-
pian nur auf knapp 17 Prozent erhiéihen. Das witren jihrlich etwa 2.09 Miliiarden
DM, was mit Jer Komplemeitirfinanzisrung der Linder und Gemeinden sin
Volumen von 3,34 Milierden DM susmacht,
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Thema: Bundesvaricehrawageplan

Bundeasverkehrsweageaplan
Soll-Ist-Vergleich im Zeitraum 1971 bis 1995 {Angaben in Prozent)

ZIELE {=all) BVWP 1. Stufe KIP BYWP "80 BVWP "85
19711975 1976 - 1980 1931 - 194 1986 - 1335

Schiene | g7

Bundasz-
fernsiratian 60.0

424

Bundes-
wassorstrafien

GPNY
Kemmunalagr
Strafanbau

Ubrige

VOLLZIUG {Is1} BVWP1.5nfe KPP BVWP “30
1971 - 1975 1976 - 1980

Schiona

Bundles-
farmstraBen

Bundes-
wassarstralen

Apklirzungan: A
BYWP = By ndalvumpmwlgaplln ) _
KW = KoordinleriasInvestitionsprogramm flir die Bundesvarkehrswage bis zum

Jahr 1985 (Fortschralbung des BVWE)




Thema : Byundesverkehrswegepian

Bundesverkehrswegepian
Soll-lst-Vergiaich im Zeitraum 1971 bis 1995

BVYWRP 1. Stufe KIP BVYWFP '80 BEVWP "85
1B71-1875 1976—19BD 19811890 19861985
SOl ) Iat2) =0il1) |5t%} Soll) Ist2) Soli
Mrd,. DM Mrd.DM Mrd. DM Mrd. DM Mid. DM Mrd. DM Mrd. DM
Schianennetz
dar DB T2 2,8 6390 12202 45,6 33293 350
Bundes-
farmstraBen 2362 25283 2636 27850 634 @ 50729 501
Bundes-
wassarstrafian 1,61 2607 388 3,358 8,5 7306 84
Luftfahrt 1,05 1.211 1,01 0,776 1.8 1,735 23
GVYFG-Finanzhitfen

filr PNy 4+ 4496 S48 5883 144 13662 139
Hir kommu- .

niglen - -
- StraBasnbau 4 68 4583 517 5287 14,4 12,575 138

Dbrige Bereicha 098 1006 135 1562 0.4 3231 20
Inagasamt 3030 42084 5013 56016 1406 122530 126.1

1} Sol-Spaita : MWPHMMMMMMBM;
2) 1et-Spaite ; Volizug; bel BYWP ‘85: Stand Juil 1985,

(+ T TR Dirﬁundumm-rﬁu'\hrt-hr.
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3. Kritieche Wiirdigung

Der Bundasveriahrswageplan it 8in nicht ersetzharos Instrument zur Gastal-
MMWMWMMMHWMMWEdH
Wm-icluwm Flanung vorgenomimen werden. Das Ziel mus
sine auc gesemiwirtachaltiche:, das heiBt sionomischer, tkologischer Lnd
mmmmm Im interesse siner
wmmdﬂmﬁdﬂmm

Thems: Bundeeverkelrewegepien
falsch. Notwendig ist es, den politischen Gestaltungsspielraum zu nutzen und
der Bundesverkehrswegeplanung Verkehrsentwicklungen zugrunde zu legen,
die aufgrund einer valkswirtschaftlich sinnvollen Investitions- und Ordnungs-

polltk eintraten wilrden. Statusquo-Prognosen wiiren zum Vergieich nach wie
vor erfordetlich.

Damit durch die Investitionspolitik Priorititen nach gesamtwirtschaftichen Vior-
tellen gesetzt werden, mub den Verkehrstriagern Vorrang eingerdumt wearden,
deren Einsatz zur Verbessening des Umweltschutzes, der Enargisausnutzung,
der Verkehrssicherheit sowis der Lebensbedingungen in den Stidten und
Gemeinden, insbasondera dor Wohnumfeldqualitit, fihet. In der Vergangenheit
sind durch die Investitionspolitik gerade gesamtwirtschaftlich weniger kosten-
gunstige Verkehrstréiger vorrangig geftirdert worden.

In diesem Zusammenhang ist der OPNY der mit Abstand fliichensperendste,
leiseste, energiosparendsta; verkehrsaicherste und oft schneliste Personen-
varkehr. Er erm&ghcht sine den menschiichen BadUrfnissen annepaﬂtu Stadt-
planung und ein lebenswertas Wohnumfeld,

Aufgrund der Finanzpolitik des Bundes sind die veranachiagten investitions-
mittel fiir den OPNV erheblich niedciger als der Bedarf. Um den OPNY zu einem
Schwerpunkt des Bundessverkahrswegepians zu machen, wire deshalb sine
zZusidtzilchs Mineralisteuerernthung von 2 Plennig je Liter in Erwiigung zu
zighen, um auf diase Weiaa die fiir die Bundeaverkehrsweges insgesamt erforder-
iche Gesamtfinanzierung zu erhGhen. Damit kilnaten Eingriffe in andere Investi-
tionstiipfe vermiaden werden. Unter Hinweis auf die positiven Beechiiftigungs-
wirkungen und den StraSenentiastungesfiekt von OPNV-investitionen eBe sich
sine soiche MaBnabme auch gegeniiber den Autofahrern plausitiel begriinden,




- -\.'.
- _'

-

Thema: Stadtentwickiung
Zum Thema:
Der OPNV im Verhiltnis zur

'Stadt- und Siediungsentwicklung')

Die Stadt- und die Siedlungsentwicklung ist in der Vergangenhaeit verkehrspoli-
tisch maBgebhich vom Kraftfahrzeugverkehr und vom StraBenbau gepragt wor-
den, in den Kernzonen derStadte ist Wohnraum durch dia Ansiedlung finanzkrif-
tiger kommerzigltar Dienstlaistungsuntermehmen (Kaufhiuser, Versicherungen,
Banken) vernichtet worden, Aus den angrenzenden [nnenstadtgehietensinddle
Anwohner wegen des StraS8senverkehrs ausgezogen. Dafiir wurden Trabanten-
stadte in den frither griinen Randzonen der Stédte gebaut. Oft sind hisherige
GroBstadtbawohnar noch weiter hinausgezogen.

Diese Siediungsstruktur, je nach Einstellung ats ,aufgelockerte Siediungswelse”
gepriesen oder als . Zersiedelung der Landschaft* kritisiert, wére ohne die
Motorisierung und sinen sxpansiven StraBenbau nicht entstanden. Der dffent-
liche Personennahverkelw muBte so zwangsldufig an Bedewtung verlieren.
Getreu maritwirtschaftlicher Politik wurde erin den entscheidenden.Jahren nicht
oder nr in uenanugiqm Mafe mit éffentlichen Investitionshilfen gefirdert.

Als ci-aProb-bmmoﬁmh.mdlg wurden, lag me&edlunusstmkturweltgahend fest,
Die neu geschaffenen Mahverkehrsnetze wurdan auf diese Siediungsstruktur
ledighch aufgesetzt und nicht zur Korrektur benutzt. Der PNV solite Menschen
und Stadte vom Verkshrachaos entlasten, das vom individualverkshr geschaffen
worden war. Der hatte sich festgefahren. Die Konzentration der OPNV-Férda-
rung auf die Ballungeriume und die Ausrichtung auf die {ibariasteten Citys hat
hier tatsiichiich Entiestung gebracht. Doch andere notwendige Férdarungsmag-
nahmen sind varnachiilesigt worden, wie Im folgendern balegt wird:

. Ditﬁmzmhﬂmdﬂmuﬂtdmrwhﬂunmundduﬂwl&
derum auf GroBprojekte des U-, S- uhd Stadibahnbaus filhrte nur fiir einen Teil

mwmmammm
» nuu-msmwmmmwmmmmm
stemidermig aut das Stadtzentrum zu. Damit echdit sich dis Standortattraktivi-

ﬂtdtrnmdinmtmmn,wmﬂuﬂunmmm
mmmmmmmmw

Labenaqualiiid forcierl.
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by mt LN ols insrumant dor Stalienindoidung” islehe 8. m
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Thema: Stadtemtwickiung

e U-Bahn- und Stadtbahn-Konzepte gehen von einer Streckenkonzentration
des Schienenverkehrs aus. Die StraBenbahn wird zugunsten van eginigen
Stadt- und U-Bahnlinien stark reduziert. in den Gebieten zwischen den zentra-
len Stadt- und U-Bahnlinien werden die Verkehrsverhiiltnisse dadurch hiufig
eher verschlechtert als verbessert.

+ Bei der Stadt- und U-Bahn miissen die Fahrgéste lingere An- und Ab-
marschwege zu den Haltestellen zuriicklegen. Es ist basonders fiir altere
Menschen unzurmutbar, wenn sle Hunderte von Metem laufen miissan, um
einen Ubergang iber einen ,besonderen Schienenkirper” zu finden.

e |n Stddten mit S-Bahn-Haltepunkten im Stadtgebiet wandem Fahrgéste von
den stadtischen Verkehrsmitteln zur $-Bahn ab. Es ist volkswirtschatilich
gesehen wenig sinnvoll, zwei kostenaufwandige Schienensysteme wie S-und
U-Bahnen gegeneinander konkurrieren zu lassen. Aus Eigeninteressen eines
Verkehrsuntarnehmens darf es nicht zu neusn Parallelverkehren kommen,

¢« Die durch das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz bewirkten GroB-
projekte von U- und $-Bahnbiauten bedeuten filr viele Stiidte die Gefahr einer
Uberdimensionierung. Sle {ibsraehmen sich bei den Folgekosten.

= Haufig wurden die Verkehrsplanungan noch erstelit, als die GroBsticte einen
starken Bevolkerungszuwachs zu verzeichnen hatien. In Jahrzehnten
gewachsene Stadt- und Siedlungsstrukturen lassen sich kurzfristig nicht ver-
andern. Gleichwohl klindigt sich ein gewisser Werte- und BewuBtseinswande!
an. Das gestiagens Umwalibewuftssin flhrt heute auf kommunaler Ebene zu
.. einer grundsétziichen Bereitschaft, die Zisle der Verkehrsplanung zu dinderm.
‘Die noch zu srwartenden Verkehrsproblame kinnen mit den ibarkommeanen
Leitbildemn der Verkehrspolitiik nicht geitat werden, obhne arhebliche Skaolo-
gische und sozisla Problame zu schaffen und dis historigche Stadistrukiur
noch weiter zu beseintrachtigan. Konsaguente Fo'ge wiire deshalb sine Neu-
orientierung der Generalverkehrspliine ohne sinsesitige Ausrichtung auf den
Kiz-Verkehr. Dabsi mu8 auch iiber dent Rickbau Uberfiissiger Verkehrs-
fi&chen und vor allem iiberbreiter Fahrbshnen als wesentiichas Anliegen der
Verkenrsberuhigung und der dkologischen Stadternsusrung sntschisden
werden. im SiraBen- und Verkehrarecht hat dis Verkshrsberuhigung eine
in der Varkshrsteiiung zugunsten des OPNV kann man von bestimmiten
Umwelttarifen erwarten. Konkrete Erfshrungen mit soichen Tarifen, wis sie in
der Bundearepubiiic Deutschiand insbesondere in Frelburg, aber neusrdings
auch in anderen Stiicien angeboien warden, legen aus der Schrweiz vor.



Thema: GVFG
Zum Thema: _ Bisher gelsistets Finanzhiien fiir investiionen
Investitionshilfen des Bundes fiir den OPNV nach dem Jahr. Investitionen | |
Gemeindeverkshrsfinanzierungsgesstz (GVFG)") Mo DM invio or e ORNVIM ik
Seit dem Jahr 1967 firdert der Bund Investitionen zur Verbesserung der Ver- 1967 5958 3424 57.5 252.8 424
kehrsverhiltnisse der Gemeindend. Entsprechend den Bestimmungen das 1968 788.5 443,6 56,4 3423 43,5
dafiir geschaffenen Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG)? kann 1968 9430 538,0 57,2 403,1 42,8
dar Bund dan Landern Invastitionsmittel fir den kommunalen StraBenbau und 1870 8884 500.4 50,68 4865 49,2
fiir den OPNY gewiihren, die diese an die Gemeinden weltergeben. Da die Férde- 1971 11722 538,7 460 . 631,2 Bag
rungs- und Finanzierungsbedingungen erhebliche Bedeutung fiir die Wirkung 1872 17537 863,7 49,3 886.7 50.6
das Programms haben, stallen wir sie im folgendan dar und nennen die wichtig- 1973 1939,7 1080,9 55,2 875,6 44.7
sten Probleme. 1974 21305 1109,8 52,1 1014,9 A7.6
1975 2083,8 9903 475 1087 .4 52,2
1976 21488 11433 53,2 290.8 46,5
1. Bestimmungen und Probleme des GVFG 1977 2077,2 953.3 459 11168 53R
- I, . . 1978 21818 10308 47,0 115568 52,7
e Das Geld fir dis In:uraahtllnrtan mrc! aus der Mineraldlsteuer aufgebracht. 1879 24133 17880 72 12670 525
6 Pfennig pro Liter sind fur die Verteilung nach dem GVFG zwgckuebund?n. 1580 " 2a728 10923 46,1 12726 53.6
Das daraus erzielte Aufkommen schwankt Je nach Hoéhe des Benzin- 1581 23901 10675 156 12064 542
verbrauchs im Kraftfahrzeugverkehr Nach den bisherigen Erfahrungen liagt 1587 25409 10063 227 14465 7.0
das jibdiche Aufkommen aus einem Pfennig Mineraldistauar zwischen 3983 24503 10881 244 15568 563
400 Milionen DM und 450 Milionsn DM. Wenn wir ein Aufkommen von 1964 2507 4 11311 455 13600 542
00 Mionen DM pro sinasm Pfernig Mineraléisteuer voraussetzen, wiirden in 1965 2833.0 12926 265 1053 533

dem betreffendsn Jahr 2,4 Milkarden DM investitionsmittel vom Bund zur Ver-
fugung stehan. Es ist aber noch zu beachten, daB aufgnmd der seit Jahren

pralktizierton Haushadtskizungen nur dis Einrmahmen aus 5.4 Pfennig statt der
vorgesshensn 6 Plennig nur Vertsilung kommen und sich dadurch der

Gasamtbetrag vemingert, s

Insgasamt 36137.8 17303,2 479 187459 51,8
ot ————

) Dia Addition car Prozsntzahien argibt nicht ganz 100 Prazent, well #in idelnar Anteil fiir
Forschungavarhaban acsgegsban wird,

il
Quelle: Dar Bundesminister flr Verkehr, Berichi Dbaer dis Verwendung des Finanzhitien des Bundes
i Verbesserung der Yerkshicsverhilinises der Gameinden flir des Jahr 1986, Bonn 1088,

Problem:

Cia Mittel zur Verbeaserung der Verkshesverhiiitnisse der Gemeinden*” sind
umso hihar, dasto stirker der Kraftfahrzeugverkehr ist. Diss heifit: Auch der

) Zu Forderung 6: Umverialiong der Mithel durch Andening des Gemeindeverkehina-

fimanzisrungageestzes (GVFG)" (sishe S. 18).
ALIgRRgapUNid Aut Bundesren noke Sach- OPNY erhiit nur dann hihere investitionen, wenn der Individusiverkehyr
Mﬂm. Lieungesnslitze Nir die Verkehraprobleme:in. Qrinden, wis 2um Belspiel durch snergiesparende Motoren und Fahrweisa,

a0 verringem sich die Mittel. Im Falle der Energissinaparung beim Fahren
wiide das Mineraibistsuarauficomsr ~ stagnisten oder gar abesinken, seibst
wenn tis Zahi der Fahvzeuge und die i anrieistung noch zundihma, wie e der-

¢« et geachisht. Hieran wird deutiich, wis widersinnig ee ist, des Investitions-
volumen i den OPNY ah des MineniSisteueraufkommen nach Plennig pro
Lider zu binden.

Fnchiiche Qrmidings wer zunlichet dile am 12.Mel 1987 von der Bur

%.
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e Je 50 Prozent der Mittel flieBen in den kommunalen StraBenbau und in den

OPNV. Die Linder diirfen -bis zu 15 Prozent der Mittel fur den StraBenbau
zugunsten des OPNV umschichten, was bewirkt, daB etwa 53 Prozent der

gesamten Mittel dem OPNYV tatsdchlich zugute kormmen.

Problem:

Nachdem anfanglich der kommunale StraBenbau mit einem Anteil von 60:40
bevorzugt wurde, konnta der OPNV {iber 45:55 (ab 1971) bis auf 50:50 (ab
1972) gleichziehen. Doch bis heute hat der Ausbau des OPNV immer noch

keinen Yorrang.

Allerdings wurde den Bundeskindern das Recht eingeraumt, die Quote fir
den OPNV zu verbessem. Seit 1973 konnten 10 Prozent, ab 1979 dann
15 Prozent vom kommunalen StraBenbau in den OPNV umgeschichtst wer-
den. von diaser fraiwilligen Ragelung habean bisher nur Nordrhein-Westfaien,

Bearin und Hessen Gebrauch gemacht.

Nach dem Fdrderungskatalog kbnnen im OPNV fiir folgende MaBnahmen

Investitionshilfen gewahrt werden:

.Bau oder Ausbau von Verkehrswegen der

a) StraBenbahnen, Hoch- und Uintergrundbahnen sowie Bahnen besonderer
Bauart,

b} nichtbundeseigenen Eisenbahnen,

soweit sie de-rrl dffentiichen Personennahverkehr dienen, in Verdichtungsriu-

Bau udur Ausbau von zeniralen Omnibusbahnhéifen und varkahrawuchtlgan
Umsteigeaniagen sowie von Betrisbshifen und zentralen Werkstétten,
sowweit sie dam Offentlichen Personennahvserkehr cienen.

Bau oder Ausbsu von Parkeinvichtungen an Haltestelsn das dffentlichen
Personennahwverkehrs, soweit sie dazu bestimmt und geesignet sind, dem
Pmmnwﬂnmmmmmm Nahverkehrs-
miliel zu dishen. W—Hﬂh—&yzhnu}"}

hhmm&mwm&hmh
der Bau von lmstenaufwendigen L- vt S-Babinatracken betriaben wurde. Die
m“ummmmmmm

aots, § 2 Ao, 155 2 bie &

Thema: GVFG

ser Projekte angeregt. Uber 90 Prozent der Investitionen flossen in die groBen
Ballungsgebiete und speziell in deren Zentren (man denke zum Beispiel an
Munchen, Frankfurt, Stuttgart, Hamburg). Die Stidte mit Busverkehr sind des-
halb gegeniiber Stadten mit Schienenverkehr benachteiligt.

Es gab nicht nur eine Tendenz zu GroBprojekten, sondern auch teilweise zu
etwas zu groBziugiger Anlage der Bauwerke. Dies warnichtimmerzum Nutzen
der Fahrgaste, denen oft zusétzliche Wege iiber Roll- und andere Treppen

- zugemutet werden,

Als besonders nachteilig hat sich herausgestellt, daB Fahrzeuge nicht finan-
ziert werden. Dadurch ergibt sich ebenfalls sine Benachteiligung der bus-
bedlenten Stadte und des flachen Landes. Aber auch die Stadte, die
Schienenanlagen gebaut haben, fordern eine Systemfinanzierung ~ ein-
schlieBlich Fahrzeuge. Sie sind finanziell liberfordert, wenn sie dia Fahrzeuge
allein finanzieren miissen,

Der Bund zahit sinen Anteil von bis zu 60 Prozent der zuwendungsfihigen

. Kosten Je Projekt. Bei Lindern und Gemeinden verbleibt demnach ein Investi-

tionsanteil von 40 Prozent. Die Aufieilung das Anteils zwischan dem jeweli-
gen Bundesland und den projekitragenden Stidten ist unterschiedlich, Die
Tendenz geht aber zu ginem geringeren Antell seitens der Stiidte. Durch die
anteilige Gegenfinanzierung von Léindem und Gemeinden erhéhen sich die
Investitionen im OPNV von den oben genannten 1,2 Milliarden DM Bundes-

mitteln auf ein Gasamtvolumen vorn ca. 2 Milliarden DM.

Problem:

Der geringe Eigunantuill"'dur Stédte von teitweise nur 10 Prozent an den Bau-

maBnahman kiinnte dazu beigetragen haben, zu aufwendige GroBprojekie zu
bauen. Dies soll aber nicht als Forderung versianden werden, den Anteil der
Stiidte zu erhhen. Angesichts der Finanzverteilung zwischen Bund, Lindem

_ und Giemeinden ist sin Anteil ven 10 Prozent oft schon eine Dberfordernung der
Stédte. Richligar wiire as vieimehy, dia Frdsrungsprojekia kritischer 2t bewr-

| '-tﬁﬂanmddiinrtwmlmwhdgrn.

L
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e Ausloserfiirdas GVFG waren die von der 64er-Sachverstandigenkommission
(siehe FuBnote 2, S. 58) herausgesteliten Verkehrsprobleme In den Ballungs-
gebieten. Das GVFG richtet sich in Zislsetzung und Praxis allein auf die
~Nerbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden® in den Ballungs-
gebieten.

Problem:

Neben der ungleichgewichtigen Forderung in den Ballungsgebieten selbst
wurde auch noch die Verkehrsbedienung in den léndlichen Regionen ver-
nachlassigt. Auch dort verursacht der Individualverkehr erhebliche Belasti-
gungen und Schiden. Das Angebot des OPNV ist voilig unzureichend. Fiir die
landlichen Regionen steht ein Forderungsprogramm noch aus,

2. Eine grundisgende Anderung des GVFG
ist bisher gescheitert

Die. investitionan spielen heim Ausbau des Nahverkehrs aeine entscheidende
Rolle. Die Gewerkschaft OTV schitigt ein auf zehn Jahre angelegtes stark erwai-
tertes und im Inhatt veréindertes dffentiches Investitionsprogramm fiir den
offentlichen Personennahverkehr vor.

Die Vorschilige der Gewerkschaft OTV zielen auf zwelerlei Verinderungen ab:
Dis Aufteiiung innerhalb dieses laufenden Investitionsprogramms sollte auf
75 Prozent fiir den Sffentlichen Nahverkehr und 25 Prozent fiir den kommunalen
StraBenbau gekndert werden (statt bisher 50:50), also zugunsten des OPNV.
Die Einachriinkung der Mittel filr den kommunalen StraBenbau arscheint vertret-
bar, weill ein welterer expansiver StraSenbeu verkehrs- und umweltpolitisch
falach wilre.

MMMMMWMMMMH
investitioneprogramme. Zum zweiten arscheint der Anteil der direkt flir den
mmm-mmmm—mmm.
Die Geweriachait OTV achiligt deshaib vor, welters Mittel zusditzich in das
OPNV-nwestitionaprogramm  umzuschiciien. Die ab 1. April 1985 erfoigts
MWMMHWMM—MMW
¥ Dislireles Banzin - in der erslen Zekt ein hohes Mehraufiommen erbringan. Es
e
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Diese beiden Umschichtungen wiirden zusammen einen Mehrbetrag von jahr-
lich gut 1,5 Milliarden DM fiir das OPNV-Investitionsprogramm bringer-. Hinzu
kame noch die Eigenbeteiligung der Linder und Gemeinden, so daB mehr als
zwai Milliarden DM mehr als heute zur Verfiigung stehen wiirden. Das wire ein
beachtliches Investitionsvolumen, mit dem der OPNV wirklich attraktiver gestai-
tet werden kénnte.

Allerdings sollte das Investitionsprogramm: gegeniiber den heute im Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz festgelegten Bestimmungen grundiegend ge-
andert werden. Die bisher vorgesehenen Mittel sind ohnshin bis 1990 praktisch
fest verplant, hauptsachlich fir U- und S-Bahn-Tunnelstrecken. Mit den zusitz-
lichen Mitteln verbindet die Gewerkschaft OTV die Forderung, die Férderung
stérker auf andere Projekte zu verlagern. Die sehr teuran Tunnelstrecken sollten
nur dort gebaut und weitergebaut werden, wo aus stédtebaulichen Grinden un-
ibarwindliche Engpésse auf der Oberfldche gegeben sind.

Es ist dringend erforderlich, von der Finanzierung von Streckenanlagen auf eine
Systemfinanzierung umzuschalten, in die vorrangig die Finanzierung von Fahr-
Zeugen einbezogen werden muB. Und zwar zunichst von Bussen. Bej den
Busunternehmen besteht ein Nachholbedarf, weil sie bisher weitgehend von der
Fordaerung ausgeschlossen waren. In diesem Zusammenhang muB auch die
Forderung nach Wiedereinfilhrung der bis 1983 gewihrten Gasbibetriebs-
beihilfe ~ wie sich die Befreiung von der Mineraldisteuer gesetzestechnisch
nennt — erhoben werden. Die Gasélbetriebsbeihilfe entlastet die Untemehmen
jahrlich um rund 300 Millionen DM und bringt flir reine Bushetriebe eine Kosten-
senkung bis zu 10 Prozent,

Mit den zusatziichen Mitteln lieBen sich in sinem Jahrzum Beispiel zehn Kilome-
ter U-Bahn und 100 Kilometer Stadtbahnen bauen und 1000 Busse produzieren.
Die FGrderung oberirdischer Varkehre in Form von modemisierten StraBenbahn-,
Stadibahn- und Bussystemen ermdégiicht eine breite Angebotsverbesserung.
DaB dadurch StraBenraum fiir den Pkw-Verkehr verlorengght, ist aus verkehrs-
und umweltpelitischen Grilnden.vertretbar.

Dieses Investitionsprogramm hiitte sinen hohen Beachiiftigungsetfekt: Nach
Schiltzung der Gawaerkschaft OTV kdnnten damit um die 50000 Arbeitsplitze
sowohl im Verkehrawesan wia in der Bau- und Busindustrie geschaffen werden.

e
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Thema: Abgeitungsn
Zum Thema:

Abgeltungsregelungen fur soziale und
gemeinwirtschaftliche Aufgaben des 6PHV‘1

1. Die gesamten Leistungen
von Bund, Landem und Gemeinden

Bund, Lander und Gemeinden erbringen seit Jahren umfangreiche finanzielle
i sistungen fiir den OPNV, Sie setzen auf mehreren Ebenen an:

o Betrisbszuschisse als Ahgeltungeh von Mindereinnahmen in bestimmten
Verkehren sowie als allgemeiner Defizitausgleich,

s investitionshiifen zum Bau von Nahverkehrsanlagen, zur besseren Verkniip-
fung des OPNV u.a.

« Finahzlelle Forderung von Modeliversuchen und anderen Entwickiungen.

Insgesamt leisten Bund, Lander und Kommunen jahrlich rund 12 Milliarden DM.
75 bis 80 Prozent dieser Summe werden fiir nichtinvestive Leistungen, also fiir
die Abdeckung der Betrisbszuschiisse, aufgewendet, Die nichtinvestiven Mittel
werden in der politischen Diskussion auch als . konsumtive Ausgaben“ im Unter—
schied zu den investiven Ausgaben bezeichnet. :

2. Die konsumtiven Leistungen

Die nichtinvestiven finanziatien Leistungen der dffentlichen Hand ftir den OPNV
setzen sich aus sinor Vielzahl von Einzelleistungen zusammed. Beim Bund
stehen dabei die Ausgleichsisistungen fiir den Schienenpetsonennahverkehr

‘der Deutachen Bundesbahn (1963::3,3 Milliarden DM) im Vordergrund. Bei den

LaAndem konzentrisren sich die nichtinvestiven Leistungen auf den Ausglaich
gemeinwirtschaftlicher Laistungen im Ausbildungsverkshr gamis § 45 a PBefG
und § 6 a Aligemeines Eissnbahn-Geestz (1983: 0,6 Milliarden DM). Bei den
Gemeinden und Krelsan beliefen sich dis Ausglaichsisistungen filr komimunale
wmuwmwmmmmmmm -
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Thema: Abgeitungen
3. Gesetzlich festgelegte Abgeltungsieistungen

Unter den konsumtiven Leistungen fiir den OPNV spielen die gesetzlich festge-
legten Abgeltungsleistungen eine wichtige Rolle. Sie sind fiir die OPNV-Unter-
nehmen vor allem deshalb von zentraler Bedeutung, weil sie den Untermehmen
einen rechtlich fixierten und damit fest kalkulierbaran Anspruch auf Ausgleichs-
leistungen garantieren. Der wichtigste Ausgieichstatbestand ist die Ausgleichs-
pflicht fur die Beforderung von Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbi-
dungsverkehrs. Nach § 45 a PBefG werden den OPNV-Unternehmen 50 Prozent
des Unterschiedsbetrags zwischen dem Ertrag, .der fir die Beférderung von
Personen mit Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs erzielt worden ist,
und den in diesem Verkehr aufgewendeten Kosten gewahrt.

Die Kostensatze werden auf der Grundlage von Daten reprasentativer Unter-
nshrmen ermitteit und in zeitlichen Abstianden angepaBt. Bei schnallen Kosten-
stelgerungen kann es zu Anpassungsschwierigkeiten kommen. Der Ausgleich
wird von dem Land gewahrt, in dessen Gebiet der Verkehr betrieben wird. Den
Ausgleich fir Unternehmen, die sich iibarwiegend in der Hand des Bundes cder
aines mehrheitlich dem Bund gehdrenden Unternehmen befinden, also zum Bei-
spiel die Bundesbusdienste, gewihrt der Bund.

Ein weiterer gesetzlich fixierter Ausgleichstatbestand ist die Abgeltung der
unentgeltlichen Beftrderung von Schwerbehinderten im OPNV. Nach dem 1986
verkiindeten ,Gesetz zur Sicherung der Eingliederung Schwerbsehinderter in
Arbeit, Beruf und Gesellschaft” (BGBI. | S. 1421) haben nach § 50 alle Schwerbe-
hinderten, ,die infolge ihrer Behinderung in ihrer Bewegungsfihigkeit im
StraBenverkehr erheblich beeintréchtigt oder hilflos oder gehorlos sind®, einen
Anspruch auf unentgeitiiche Befirderung. Voraussetzung ist die Zahlung einer
Eigenbetsiligung in Hohe von jahrlich 120 DM.

Die Fahrgeldausfélie werden den Unternehmen nach einem fasten Vom-Hun-
dert-Satz erstattet. Neu aufgenommen wurde nach § 62 Abs. 5 die Regelung, daB
bei Nachweis durch Verkehrszihlung auch ein hitherer Erstatiungssatz gewahrt
wird.

4. Weltere Abgeltungen wiren niitig ... |
Zum Aufbau -siner gesicherten finanziallen Basis fiir OPNV-Linternehmen wilre

: a8 erstrebenswert, weni von der Gffentichen Hand filr simtliche vom OPNV

erbrachten gemeinwirtschaftichen Laistungen Abgeitungsregelungen vorge-
sshen wilkden. insbesondere solite die fiir den Ausblidungsyerkehr eingsfiihria
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Abgeitungsregelung nichi nur verbessert, sondem auch auf andere Eereicha,
Zumn Beispiel auf den Berufsverkehr, ausgedehnt warden, Als Mittal der Finanzie-
rung sollte nach Auffassung der OTV auch gine Nahverkehrsabgabe von der
Wirtschait, daren Standortbedingungen durch OPNV-Bedienung entscheidend
varbegsert werden, geprift werden. Ferner ware as winschenswert, wenn dem
OPNV gameinwirtschaftliche Leistungan, die er auf dem Gebiet des Umwelt-
schutzes, dar Straflenentiastung, der Energieeinsparung und der Verkehrs-

sicherheit erbringt, abgegoltan wiirden.

5. ... aber Minister Dollinger
will konsumtive Ausgaben sireichen

Eundesvarkehrsmlnister Dollingar will dagegen dle konsumtiven Ausgaben
abbauen. lhm geht es laut interview vom 31, Mérz 1983 in der Deutschen Ver-
kehrs-Zettung (DVZ) ,um die Umschichtung im Haushalt zugunsten der invasti-
ven Ausgaben, wobei die konsumtiven Verkehrstelle eingsdé@mmt oder, was
noch basser wiire, abgebaut werden sollten* .Erverkenntdabel, daB gemainwirt-
schaftiiche Aufgaben nicht nur ber Investitionen betrieben werden kdinnen,
sondem auch im laufenden Betrieb berlicksichtigt werden miissen, Auch wenn
bei der Yerwirklichung seiner Plana zunéichst .nur* die Bundesunternehmen
betroffen sein wiirden, diirfte im Sinne einar Signalwirkung bei Landem und
Gemeinden ebenfalls zu befiirchten sein, daB sie sich aus ihrer gemeinwirt-
schaftichen Verantwortung zu antzlehen irachten.
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Zum Thema:

Das Personenbeforderungsgesetz ntspricht niclit den

verkehrspolitischen Anforderungen '}

1. Die wichtigsten Bestimmungen
des Personenbeforderungsgesetzes (PBafG)

Die gesetziichen Bedingungai: fiir den dffentlichan Personennahverkehr sind
widersprlichlich, Da es sich um aine 6ffentliche Aufgabe handelt, werden dan
Varkehrsuntemahmen bastimmte Pflichten auferlegt. Zuerst zu nannen ist hier
dle Befordervngsptiicht gegeniiber den Biirgern nach § 22 PBefG: Jeder Fahr-
gast, der die Beforderungsbedingungen erfiiilt, muB befdrdert werden,

Weiterhin ist der Verkehrsbetrieb verpflichtet, wahrend der Dauer der Genahmi-
gung den Batrieb nach den Verkehrsbediirnissan und dam Stand der Technlk
aufrecht zu erhalien und ordnungsgemsB einzurichten (§ 21 Abs. 1 PBefG,
Betrisbepflicht). Er kann sogar zu einer Erweiterung und Verendarung seines
Betriebes verpflichtet werden, wenn das Sffentliche Verkehrsinteresse dias
arfordert und er wirtschaftlich dazu in der Lage ist (§ 20 a PBef(). Hlenn liegt
schon &in Widerspruch.

Seinon Fabrplan muB das Unternehmen der Genahmigungahehﬁmfﬂ Zzur Zustim-
mung vorlegen (& 40 Abs. 2 PHefG). Sie kann im Interesse einer besseren Ausge-
staitung des Verkehrs eine Fahrplandnderung verlangen (§ 40 Abs, 3 PBefG).

Auch die Befdrderungsantgelte (Fahipraise) sind genshmigungspfiichlig (sope-
nannte Tarifpilicht nach § 39 Abs. 1 PBefG). Sie sollen untar Bericksichtigung
der wirtschaftlichen Lage das Untemehmens, einer ausreichenden VYerzinsung
und Tilgung des Anlagekapitals und der notwendigen technischan Entwicklung
angemassen sein und mit den Sifentichen Verkshrsinteressen und dem
Gemelnwohl in Einklang stehen (§ 30 Abs. 2 PBafG). Damit solite an Schutz dar

Fahrgﬁsta gogen zu hohe Fahrpreise gawihriaistet warden.

An dlesar Rewungmmmmwmwwnﬂmmm
befirderungsgesetzes besondars deutiich, Einerseits mull der wirtschefthchen

Lage des Untemehmens” Hechnung geiragen werden, andererseits soll das
Offentiiche Verkehrsinterssss® und  Gemelnwohi* beachtet werded, Diesen

Zietkontliict hatten wir schon bei der Bestimmung liber die im Stientlichen Inter-

r.

" 1) Zu Forderung B: mewummmwnm

Wmsm .o
ar



Thama: PBefG

esse gebotene Erweiterung des Betriebes nach § 20 PBef(: festgestelit. Dia
Erweiterung kann nur dann verlangt werden, wenn das Unternehmen dazu wirt-
schaftlich in der Lage ist.

In den Vorschriften zu den Befiirderungsentgelten sind zwei Priifungstzi-
bestande gegeben: Der betrishswirtschaftliche bezicht sich auf die wirtschaft-
liche Lage des Yerkehrsunternehmans, der volkkswirtschaftiiche auf das &ffent-
liche Verzehrsinteresse und Gemeinwaohl, Die Frage ist, ob die beiden Prifungs-
tatbestande gleichwertig oder in bestimmter Rangfolge anzuwenden sind.

Aus der Entstehungsgeschichte des PBefG heraus diirften die Vorschriften so
auszulegen sein, da zunachst festgestellt wird, ob die vorgesehenen Fahrprelse
betriebswirtschaftlich gerechifertigt sind. Erst wenn dies gewihrleistet ist,
kinnte das volkswirtschaftliche Ziel (Gffentliche Verkehrsinteressen und
Gemeinwohl) berlicksichtigt werden. Dies ist herrschende Meinung und so wird
in der Genehmigungspraxis verfahren.

Folgte man diesem Standpunkt, so wire zu priifen, ob die aus den Fahrpreisen zu
erwartenden Ertrdge zusammen mit anderen Ertrdgen die zu erwartenden Auf
wendungen decken. Zu den Aufwendungen gendéren auch die Zinsen und
Abschreibungen (Niigung des Aniagekapitals") sowie Zufilhrungen zu Riick-
lagen fiir die technische Fortentwicklung (vgl. § 39 Abs. 2 PBef@). Das hieBe, die
Fahrpreise miiBten aus betriebswirtschaftlichen Griinden so hoch sein, daB
Kastendeckung einschlieBlich eines Gewinns erzielbar sei. In disssem Anspruch
ges Persqn_enbefﬁrderungsgesetzes ist das Eigenwirtschaftichkeitsprinzip
verankert. Eigenwirtschaftlichkeit aber bedeutet nichts anderes als eine gemil-
derte Form des Reatabilitatsziels (Gewinnziels). Das Unternehmen soll Kosten-
_:t::leckung und ginen angemessenen Gewinn eeichen. .

Dieser Zialsetzung steht .die verkehrspolrhsche erkllchke:t entgegen. Die
lupenreine Anwendung des E!genwlrtschaftllchke;tspnnzips wiirde enorm hohe
- Fahrpreisa bedeuten, eine beschleunigte Abwanderung bewirken und 2um Aus-
bluten des OPNV flihren. Das liegt wiederum nicht im ,8Hentlichan ‘Verkehrs-

mtaraase Da Kostendeckung:nd geschwaeige Gewlnne mcht mehr erzielbar - -
- sind, wenn Fahrpreise, und Verkehrsangebot attraktiv bl-elben sull&n sind aus

vnl:muchll'tlmn Grinden keine koatendackenden Fahrpreise mehr
mmrbwund wurtmtbara_ a F

WF&I’N‘pmis st lanqﬂzuhwmvurkahrspoﬁtmchenﬁaisgeworden Damit hat

_das Eigemw#mkaﬂ:sgabot des Personenbefirderungsgesstzes selnen
Sinn verloren. Zwar wind bei der Priffung von Fahrprsisen formelf nach dem

FB"G verfahren, doch die Genehmigungsbehirden gahen stillschweigend von

wgmbdodangdtm Stiicie und Gameinden aus. Lieses Verfahran
i:tmh-} well os mmmmm
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jahrlich wiederkehrenden Konflikt um die Abdeckung des betrieblichen Dafizits
heraufbeschwort.

Heute und in Zukunft missen die gessischafispolitischen Anforderungen, dis
durch den dffentlichen Personennahverkehr und selne Betriebe 2um Wohl der

Allgerneinheit erfililt werden sollen, eindeutig Vorrang haben. Zu salchen Anfar-
derungen zahlen: Zielvorgaben der Stadt- und Regionalplanung, gleiche Lebens-
bedingungen fiir Stadt- und Landbevilkerung, Umweltaspekte, energiepoli-
lische Ziele sowie sozialpolitische Erfordernisse fur finanzschwache Bevolke-
rungsschichten. Ebenso mufi ein zumutbares Grundangebot fur alle jene
Menschen vorhanden sain, die aus verschiedenen Grinden nicht Auto fahren.
Aus all diesen Grlinden Ist elne gemeinwirtschaftliche Zielsetzung erfordetlich,
die neben einem verkehrspaolitisch attraktiven Fahrpreis klare Abgeltungsver-
pflichtungen fiir den vom OPNV erzielten gesellschafispolitischen Nutzen

umfaBt.

2. Bundesrat wollte Ordnungsrahmen Jiberalisieren

Der Bundesrat beschicB im Marz 1985 den Entwurf eines Sechsten Gesetzes zur
Anderung des PBefG (Bundestags-Drucksache 10/3425). Das Herzstiick” des
Beschlusses der Lédnder, der auf eine Initiative von Hessen und Rheinland-Pfalz
zuriickgeht, ist die Anderung des § 13 PBefG. Der neue Absatz 3a sielit vor, daB
die Genehmigungsbehorde in allen Fillen, in denen der Verkehrsbetneb den
Linienverkehr ganz oder teilweise von Zuwendungen Dritter abhingig gemacht
hat oder Auftragsunternehmen in Anspruch nimmt, durch gin noch nicht genau
festgelegtes Verfahran ,ermitteln” kznn, ob ein anderes Unternehmen elne
verbesserie oder wirtschaftlichere Verke rsbedienung anbisten kann. Die Initia-
toren der Gesetzeséinderung sind der Melnung, die Unternehmen machten
unverdiente Gewinne (,Regie-Rendita”). Andere Bewerbar kinnten die Ver-
kehrsleistung zum Vorteil der Fahrgéste- nilliger arbringen. Gerade bei OHent-
lichei Leistungen, wie sie die Ausqlalchszahhmg&n darsteilen, miisse die 6ffent-
liche Hand die Mnglrchkeltan ainar Angemassenhmtsprufung haben., Aus
d.esen Grhnden sei dar Basitzstandsschutz 2u lnckem

- “Deor Geaatzentwurf des Bundesrates steht deutlick:im Widerspruch zu den ver-

_kehrspalitischen Aufuaban des OPNV. Das hat auch die Bundesregierung
erkannt. Sie hiilt elne ,durart grundj:n‘s:ﬂicha Umgastaltung des Drdnungs

rahmens, auch unter Berlicksichtigung der Lage des OPNVa den lindiichen
Regionen, zumindest in absehbarer Zeit nicht fir ﬂrforderhchf. Damit foigt die

Bundesregierung Im wesantiichen den Badenken aller V&rkal'la*rwarbﬁnde 20Wie
MWGWMMMMEWMMM
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Gegen den BeschluB des Bundesrates, kiinftig die Genehmigung fiir den Linien-
verkehr vom Ergebnis einer dffentlichen Ausschreibung abhéingig zu machen,
erkldrt die Bundesregierung: ,Der Vorschlag 146t zu, das selbst sparsam wirt-
schaftende und leistungsfihige Unternehmen der Gefahr des Konzessionsver-
lustes ausgesetzt werden, wenn sie Zuwendungen fir bestimmte Verkehrs-
leistungen erhalten oder Auftragsunternehmen einsetzen, ocbwohl garade diese
Sachverhalte maBgeblich zur sparsamen Wirtschaftsfilhrung beitragen.”

Kreise und Gemeinden waollen unter verkehrspolitischen und sozialpolitischen
Zielsetzungen dem Birger ein zumutbares OPNV-Angebot gewahrlaisten. Als
Mittel der Daseinsvorsorge sind dem OPNV somlt gemeinwirtschattliche Pflich-
fen auferlegt. Da diese Verkehrsleistung flr Dritte nicht kostendeckend betrie-
ben werden kann, ist die Ubernahme des wirtschafilichen Rislkos durch die
offentliche Hand unabdinghbar. Qb und inwieweit die verainbarten ZuschuB-
letstungen liberhdht sind, kann bereits haute mit den zur Verfigung stehenden
Miglichkeiten (Priifung der Befdrderungsentgelte nach § 39 Abs. 2 PBef3) beur-
teilt warden.,

Wie sehr dle 6ffentlichen Nahverkehrsunternehmen unter Kostendruck stehen,
:-:e_lgt gerade die Entwickiung des Anmietverkehrs. Die Anmietung privater Ver-
kehrsuntemehmen erfolgt ndmlich, um die betrieblichen Defizite za senken. Die-
ses Yerfahren setzi voraus, daB private Anmieter kostengiinstiger sind. Mbglich
ist das wiederum nur, wenn das Sozial- und Lohnkoastenniveau bei den Privaten
niedriger liegt

Mit seiner Geselzesinitiative will der Bundesrat auch, daB in § B Abs. 3PBefG die
Ziele der Raumordnung und Landesplanung sowie vor. Nahverkehrsprogram-
men stérker bariicksichtigt werden. 8ofern diesen Anfarderungen durch eine
freiwilige Zusammenarbeit der Verkehrstriger nicht entsprochen wird, soll die
Ge_unahmigungsbehﬁfde ~On Amts wegen* mit weitgshenden Efngriffsrachten
bei der Genehmigungserteilung tiitig werden. Auch dieser Vorschlag hitte sine
grundsiitziche Anderung des bisharigen Ordnungsratimen zur Foige und stogt
daher auf breite Abishnung, zumal mit fem Prinzip der fraiwilligen Kooperation
der Verkehrs.anternehmen gute Erfahrungen gemacht worden sind. Dié Erhe-
bungen des Verbandc: dffenticher Verkehrsbetrisbe (VV) bestitigen das:
27 Untermshmen sind i Verkehrsverblinden, 78 Untsrnehmen in Verkehrs- und
Tarifgemeéinschatien Zusammengesc : '
nehmsn lsben 70 szanfderL'Bmﬁlmrung und 80 Prozent der Fahrgéste. Unter
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Verbasserungen der Verkahrsbedignung die gemeinwirtschaftlich bedingten
Kosten gedeckt werden. Derartige verkehrspolitisch dringend gebotene Vor-
schriften sind im Gesetzentwurf des Bundesrates jedoch nicht enthalten. Das
bedeutet, daB untar der Uberschrift ,Aaumordnung, Landesplanung, Nahver-
kehrsprogramme” in Wirklichkeit eine interne Rationalisierung im Sinne der
Eigenwirtschaftlichkeit betriaben werden sall.

Insgesamt gesehen wirde eine Verwlrklichung der Vorschlige des Bundesrates
die Reduzierung, Privatisierung und Aufsplitterung des $PNV-Verkehrsangebo-
tes und so eine Verschlechterung statt Verbesserung bedeuten. Eine weitere
Abwanderung von Fahrgésten wiire die Folge. Ein Handlungsbedarffiir die Ande-
rung des Personenbeforderungsgesetzes ergibt sich in umgekehrter Richtung:
Das an eigenwirtschaftlichen Vorstellungen arientierte Personenbefirderungs-
gesetz ist in Richtung auf die verkehrspolitischen Ziela ,Offantliches Verkehrs-
interesse und Gemeinwohl” 2u @ndam. Dabei sind klare Tatbestande und finan-
zielle Verantwartlichkeiten fur die gemeinwirtschaftlichen Aufgaben des offent-

lichen Personennahverkehrs festzulegen.

Der Bundesrat hat auch beschiossen, die Schiiler-Linienverkehre und den frej-
gestelltan Schiilarvarkehr fur andere Fahrggste zu offnen. Wiahrend die Bundas-
regierung diesem Vorschiag zustimmt, fordert dagegen die Gewerkschaft OTV
eine umfassendere Losung, die vor allem dia Interessen des landlichen Haumes
bericksichtigt. Erst die vaolle Integration des Schulerverikehrs in den allgemeinen
Linienverkehr schafft die Voraussetzung fiir eine Stabilisierung das OPNV in der
Flache. Oft bilden diese Fahrtan die Grundlage fikr ein neues Liniannetz.

Der Verkehrsausschuf des Deutschen Bundestages hatim Juni 1986 die Vorlage
des Bundesrates als nicht ,entscheidungsreif” bezaichnet. Damit kammt es

zundchst nicht zu einer Novellierung des PBelG.

A
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Zum Thema:

Auswirkungen der Nahverkehrsforschung
auf Fahrgaste und Arbeitnehmer?)

1. Aufgabengebiete der Nahverkehrsforschung

Siaatiiche Nahverkehrsforschung wird in der Bundesrepublik von zwei Ministe-
rien betrieben: Das Bundesministerium fiir Vericehr (BMV) vergibt Farschungs-
projekte uber Attraktivitdt und Organisation des OPNY Nutzerverhalten,
Planungsverfahren sowie Umwellschuiz, Energieginsparung und Verkehrs-
beruhigung, In begrenztem MaBe auch iiber technische Untersuchungen: das
Bundesministerium fiir Forschung und Technologie (BMFT)} fordert die
Forschung und Entwicklung fiir bestehende und neue Technologien. Dem BMY
stehen Jdhriich etwa 6 Millionen DM fiir ein Forschungsprogramm Stadtverkehr
aus Mitieln des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes fiir Forschungspro-
Jekte zur Verfiigung. Die Ergebnisse sollen als Hilfen fiir verkehrspolitische
Entscheidungen dienen, das heiBt, das Forschungsprogramm ist soweit wig
moglich auf die Praxis auszurichten.

Die Forschungsmittel des BMFT sind nicht nur wesentlich hoher, sendern haben
auch eine andere Zielsetzung. Seit 1972 bis einschiieBlich 1985 sind vam BMFT
rund 735 Millionen DM Férdergelder filr Forschung und Entwickiung im &ffentli-
chen Nahverkehr bereitgestelit worden, Hinzu kommen die Eigenanteile und -|ej-
stungen der Entwickler und Betreiber. Seit 1981 sind die Férdermittal erheblich
reduziert worden. 1986 stelite der BMFT etwa 43 Millionen DM beralt. Die BMFT-
Nahverkehrsforscheng unterscheidet sich von der BMV-Forschung Stadtver-
kehr hauptséchlich darin, daB sie 6ffentliche Mittel an private Industriefirmen
vargibt. Es handelt sich im Unternehmen, die Verkehrsmittel ader Verkehrsanla-
gen bzw, Teile oder Tails?:steme produzieran. Dieses Programm wird mit der
besonderen Situation im OPNV sowie mit internationalen Absatzinteressen der
batroffenen Industrie begriindet.

. im Gegensatz zur Forschung und Entwicklung fiir und urm den privaten Pkw hat
sit__:h bei den dffentlichen Verkehrsmitteln und -anlagen frilher nur wenig getan,
von der privaten Industrie wurde in dem wirtschattlich niedergehenden OPNY
kain intg;gssantarﬂ.bmtnnaﬂd gesehen, Erst als die Benutzu ng offentlicher Ver-
kehrsmittel geselischaftspolitisch wieder positiv bewertet wiirde, kamen neus

1} Zu Forderung 9:  Forachung, Enhmklmn und batdeblichs [nvestitionsn
von Fabrgiisten m:lh'bﬁitr_l«lhn'hlm‘ {sisha 5. 21). " zununslfn
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Anstife filr seine technologische Weiterentwicklung. Uberdies wird das Zietver-
folgt, die internationale Wettbewaerbsfahigkeit der deutschen Industrie zu str-
ken. Hiarzu sollen den privaten Produzenten durch éiffentliche Forschungsmitte!

Anreize geboten werden.

2. Ziele der Nahverkehrsforschung

.2ie Ziele der Nahverkehrsforschung des BMFT waren bereits im ersten For-
schungsprogramm (Programm Nahverkehrsforschung 1974-1978") festgelegt:

e Erhohung der Leistunpgsfihigkeit der Verkehrsmittel und der Verkehrs-
betriebe,
¢ Verringerung der Gesamtkosten der Verkehrsleistung,

e Frhohung der Zuverlassigkeit, Sicherheit und Umweltfreundlichkeit der Ve
kehrsmittel sowie rationelle Energie- und Rohstoffausnutzung,

s Gewahrleistung einer langfristigen Wettbewerbsfihigkeit der gemeinwirt-
schaftlichen Verkehrstrager, aber auch der exportierenden Wirtschaft,

s Steigerung der Attraktivitit des dffentlichen Nahverkehrs fiir den Benutzer.

An diesan Zialen hat sich bis heute nichts gednderti. Im Laufe der letzten Jahre
und insbesondere In jlingster Zeit ist allerdings eine Anderung der Randbedin-
gungen und der Gewichtung deutlich geworden. Gerade dle Themen Wirtschaft-
lichkeit, Energle und Umwelt sind auch fiir die Nahverkehrsiorschung immar

wichtiger geworden.

Die aersten vom BMFT gefdrderten Projekte waren zwei automatische Kabinen-
bahn-Systeme, aber bald sind die Weiterentwickiung von Bus und Bahn gleich-
gewichtig hinzugekommen.*1)

Obenarn im Zielkatalog steht die Verbesserung des OPNV: Dle Gestalftung und
Bewaltigung des Nahverkehrs [st nach wie vorain Schitisselproblem fir die kiinf-

tige Entwicklung unserer Stddie und Gemeinden. Besonders in den Innen-
stadten kinnen nicht immer mehr und immer breitere StraBen fiir den Kfz-Ver-
kehr gebaut werden. Jm ldndlichen Raum und in Ballungsrandgebieten kann erst
durch ein bedarfsgerechtes Angebot im dffentlichen Nahverkehr die erforder-
liche Verflechtung von Stadt und Umland emreicht werden. Zu Recht wird daher
gefordert, dam privaten Pkw misse eln lelstungsfihlger dffentlicher Nahverkehr
2Ur Saite gastsiit werdan, derdas hautige Angabot verbessert und wirtschaftlich

I.l'

+ 1) Franzel, Distmar, GOtz, Rainer, Halnrich, Kaus, 10 Jahra staatlich geldrdarta Nahver-

kehrsforschung, in: Elsenbahntechnische Rundschau (ETR) Nr. 11-1881, 5. 763-790.
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tragbar ist.*") Und an anderer Stelie heiBt es: ,Das Angebot muB durch Weiter-
entwickiung der bestehenden Systeme und durch neue Systeme ergénzt wer-

den’?%

Ein weiterer zentraler Gesichtspunkt ist der Einsatz neuer Technologien. Nicht
Zufallig waren die ersten gefbrderten Projekte automatische Kabinenbahn-
Systeme, also neuartige Verkehrsmittel. Thre Entwicklung wurde besonders
unter exportwirtschaftlichen Zielen betrieben. Wie {iberhaupt das BMFT die
Produktion von Nahverkehrsmitteln und -systemen zum Exportartikel machen
wollte.

Drittes Hauptziel ist die ,Verringerung der Gesamtkosten" oder andersherum
ausgedrickt, die Verbesserung der Wirtschatftlichkeit:  Der dffentliche Nahver-
kehr ist besonders in seiner Qualitdt und Wirtschaftlichkeit verbesserungs-
bediirftig.“~) Was dies heibt, ndmlich Personalabbau, wird noch nidher darzustel-
len sein.

3. Ablauf und Schwerpunkte der Nahverkehrsforschung

3.1 Die Forschungsschwerpunkte im Wandel der Zeit

Seit Beginn des Programms im Jahre 1971 gibt es drei Schwerpunkte: Die Kabi-
nenbahnen, die Stadt- und Schnellbahnen sowie die Bussysteme, Auf dem
BMFT-Statusseminar 1974 wurde berichtet, einschlieBlich 1974 seien die Mitte]
hauptsachlich in die Entwicklung neuartiger Verkehrssysteme, also von
Kabinenbahnen, geflossen. Aber gleichzeitig gab es Hinweise auf eine Schwer-
purktverlagerung. Mit dem weiteren Ausbau des Férderungsprogramms selen
zusatizliche Schwerpunkte hinzugekormmen wie die Anpassung des Busses an
die veranderten Anforderungen, die Weiterentwicklung und dabei hauptsachlich
Automatisierung der Betriebsabldufe der U- und Stadtschnelibahnen s0wie
systemubergreﬂenda tachnoiogische Entwmk[ungsarbenten

Im 1978er-Sermnar hieB es dann schon: ,Heute leger wnr ungefdhr g[euches
Gewicht auf die Verbesserung bestehender Systeme und auf die Einfilhrung
neuer Nahverkehrsmittel mit besonderer Betonung dmiuf die beiden zusam-

..abnn gen* Dazu dirfte neben den geringen praktischf:r Mnglmhkenen zZum

"“-.‘“Q\
1} Der Elunﬂasmmwtaf fir Forschung und Technologie {Hrsg.), Nahvanmhrsfurschung

1977 - Statusseminar IV, Bonn 1977, 8. 5 (Seit 1974 filhrt das BMFI',iahrllnh sogenannte
Statusseminare zum Nahverkehirsforschungs-Programm durch, tiber r.tia Jawalls tn
- eineT informationsschrift berichtat wird),

%) Der Bundesminister fiir Forschung und Technulugl'ra {Hrsg J, Programm Na-hvurl-:ehrs-
forwluu'lg 1874 bis 1978, Bonn 1074, 5. 12. ) n:f
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Thema: Forschung

Einsatz neuartiger Verkehrsmittel auch die Kostenentwicklung beigetragen
haben: ,Rickblickend hat sich die Entwicklung der Kabinenbahnen als wesent-
lich teurer und zeitaufwendiger erwiesen als urspriinglich im ersten Programm
Nahverkehrsforschung angenommen.”

Ein Jahr spater, 1979, wurde in einer Zwischenbilanz festgestellt, aus einer Viel-
zahl von Konzepten habe man die ,realen technischen Ldsungsmbglichkeiten®
herausgearbeitet und , zu futuristische Projekte* aufgegeben. Entsprechend die-
ser Schwerpunktverlagerung haben sich die finanziellen Anteile verindert: In
den ersten Jahren ilossen die Mittel fast ausschiieilich in die Entwicklung neu-
artiger Verkehrsmittel, etwa ab Mitte der siebziger Jahre noch zur Hilfte und
heute sind es nur noch ungefihr ein Viertel.

Der libergang auf die vorrangige Weiterentwicklung konventioneller Verkehrs-
mittel bedeutet nicht, daB dort auf neuartige Techniken oder Technologien
verzichtet wird. Wie sich beim automatischen U-Bahn-Betrieb oder dem spur-
gefuhrten Bus zeigt, werden durchaus neuartige Einzelelemente e+::wickeit.
Aber es geht nichi um vollig neuartige Systeme. Gleichwohl sollte sich niemand
daritber hinwegtéduschen lassen, wie sehrsich auch der Charakter eines konven-
tionelien Verkehrssystems verdndert, wenn wie zum Beispiel beim Bus, verschie-
dene Systemteile wie Badarfssteuerung, i_eitstellenfunktion und automatische
Spurfubrung auf Grundlage der EDV-Technik voll oder zumindest teilweise
koordiniert werden,

Angesichts des enger gewordenen Finanzrahmens wurde auf dem Seminar 1984
von einer ,neuen Phase der Entwicklung” gesprochen, Wirhaben 12,14 Jahrein-
tensiver Farderung hinter uns, eine Phase, in der wir sehr viele gro8e und zum Teil
sehr kostspielige neua Projekte in Angriff genommen haben. Heute sind wir aus
dieser stirmischen Entwicklungsphase heraus ... Insofern ist as vielleicht ganz
gut, wenn wir jetzt in den kommendan Jahren in ein etwas ruhigeres Fahrwasser
der FOrderung eintreten, in eine K¢ :;solidierungsphase .. %

Knappe Mittel haben auch Auswirkungen auf die Inhaite der Nahvsrkehrs-
forschung. Ein entsprechendes Papier des BMET wird zur Zeit vorbereitet. Wie
die kiinftigen Schwerpunkie aussehen, wurde auf dem Statusseminar 1985
angedeutet: ,Es sind einmal Nahverkehrshahntechnologien, insbesondere die
Prototypenentwickiung im Rahmen der Projekte Stadtbahn 2000 und SPNV
2000, dann ist s die Leit- und Sicherheitstechnik fiir den Nahverkehr, aber weni-
ger die Entwicklung neuer oder weiterar |eittechniken, sondern die Ergénzung,
die Anpassung vorhandener oder weitgenend fertig entwickeiter Tachnologien
aneinander bzw. deren Verkniipfung. Einen weiteren Schwerpunkt stelfen
modeme, umwaeltfreundiiche Antriebstimhnulogmn dar, und nicht zuletzt soll die
Anwendung und Umsetzung vnmagenltlar und in der nichsten Zeit erwarteter
Forschungsergebnisse, Systeme und Verfahren unterstiitzt werden*
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3.2 Systemiibergreifende Forschung und Entwickiung

Der Einsatz der EDV fir die Planung und Steuerung von Batriebsprozassen faiit
unter den Forderkatalog der Nahverkehrsforschung des BMFT. Ziel ist die Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit der OPNV-Unternehmen, das heibt, Aus-
schopfung aller Rationalisierungsméglichkeiten. Dazu gehdrt natiidich auch die
Kostenreduzieruhyg im Beraich dar Personalwirtschaft.

Das Vorhaben ,BISON-Betriebsfihrungs- und Informationsaystem fiir den
offentlichen Nahverkehr" ist ein standardisiertes und nach dem Baukasten-
prinzip aufgebautes, DV-gestitiztes Informationssystem. Die BISON-Gesamt-
struktur setzt sich aus acht sogenannten Integrationskreisen zusammen.

Abb. 1: integrationskreis des BISON-Gesamtsystems
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Die Bearbeitung hat sich blsher konzentriet auf Fahrzeuginstandhaltung"
{Abb. 2) und ,Fahrbetrieb" {Abb. 3).

Abb. 2: Gesamtstruktur BISON-Funktionen im Integrationskreis Fahrzeug-

instandhaltung®
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Abb. 3: Gesamtstrukiur BISON-Funktionen im Integrationskreis ,Fahrbetrieb“
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Am Beispiei des Aufgabenbereichs ,Fahrbetreb* werden nachfolgend kurz
einige Anwendungen genannt:

VYerkehrspianung

Bei der Neuplanung von Verkehrslinien bzw., bei der Uberpriifung des Verkehrs-
angebots in bezug zur Verkehrsnachfrage miissen jeweils zahirsiche Daten ver-
arbeitst werden. Als BISON-Ergebnisdaten fiir die weitera Planung werden ins-
besondere Linlenverlauf, Linien- und Haltestelienbelastu ngen, Direktfahrer- und
Umsteigerantail, Fahrzeughesetzungen sowie Fahrzeug- und Personalbedarf
eitachnet. Ferner werden die Auswirkungen vorgeschlagener MaBnahmen auf
den Betrieb sowie der finanzisle Aufwand dafiir ermitteit.
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Thema: Forschung

Fahrplanersteliung

In diesem Baustein werden die Fahrplanaushinge sowie ein Manuskript als Vor-
lage fur den Druck des Fahrplanbuches erstellt und die Bildfahrpline mit einem
Plotter gezeichnet. Der Zeitaufwand wird dadurch erheblich reduziert.

Dienstplanerstefiung

Die Erstellung von Fahrplanen und Dienstplanen ist eng miteinander verkniipft.
Bei der Festlegung der Dienstpldne werden die gesetzlichen und arbeitsrecht-
lichen Vorschriften sowie die innerbetrieblichen Vereinbarungen beriicksichtigt.
Ein Ziel bei der Dienstplanbearbeitung ist, die ,unproduktiven® Zeiten gering zu
halten, um Kosten einzusparen,

Personaldisposition

Das EDV-gestitzie Persunaldispositionssystem umfaBt alle Aufgaben der
Diensteinteilung, die von der langfristigen Zuteilung des Fahrpersonzls zu den
Diensten und der Einplanung alier bekannten Abwesenheiten im Verfiigungs-
dienstbereich bis hin zum kurzfristigen Disponieren der Sitzreserve am aktuellen
Betriebstag reichen. Am Ende des Betriebstages werden die Informationen
statistis~h ausgewertet und die Daten fiir die Zeitkontenfithrung (Lohnabrech-

nung) bereitgestelit.

Fahrzeugdisposition

Bei der Fahrzeugdisposition werden die fahrbereiten Fahrzeuge den Linien und
Kursen nach den spezifischen Einsatzbedingungen (Streckencharakteristika,
Leistung, Sitzplatzbedarf, technische Ausriistung) zugeordnet. Durch die Erfas-
sung der Fahrzeugstandorte und der Fahrzeugbestidnde wird es dem Disponen-
ten ermdglicht, jederzeit schnell ein geeignetas Fahrzeug fur den betreffenden
Einsatz bereitzustellen. Daneben erfolgt auf Anforderung auch die Fahrzeug-
zuordnung fiir die Instandhaltung. - |

Fahrgastinformation

Der Fahrgast kann von diesem Teilsystem aligemsine Informationen iiber das
Verkehrsuntermehmen sowie insbesondere Fahrtempfehlungen zur Vorbarei-
tung und Durchfithrung giner Fahrt per.Telefon, Bilds hirmtext oder Automaten
abrufen. Bei diesen Fahrtempfehlungen kann bei Bedarf die aktuelie Verkehrs-
situation mit einbezogen werden. _
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Fahrausweisabrechnung

Es werden alle Daten des Fahrausweisverkaufs, der Fahrausweisabrechnung
und der Fahrausweiskontrolle erfaBt, damit die tZalichen, monatlichen und jahr-
lichen Abrechnungen mit ihren zahlreichen Statistiken vom Systemn erstellt

werden konnen.

Das standardisierte rechnergestiitzie Betriebsleitsystern im  offentlichen
Nahverkehr (BON) wurde 1984 bei der USTRA Hannoversche Verkehrsbetriebe
offiziell in Betrieb genommert. Der gegenwértige Ausbau des Systems umfaft
den gesamten Stadtbahnbereich mit sechs Linien (Gesamtlinienldnge rund 110
km, 200 Fahrzeuge) sowie funf Buslinien {45 km, 6C Fahrzeuge). Das Gesamt-
system (Abb. 4) besteht aus

¢ Fahrzeugausrustung . Integriertes Bord-Informations-System® (IBIS),
e Datenfunk (Funkkommunikation),

o Ortsbaken zur Standorterfassung,

e Fahrgastinformationsanliagen.

Weitere Projekte:

e Standardisiertes automatisches Fahrgastinformationssystem (STAFI).
in Hamburg: Aytnmatisc:hes Fahrplaninformationssystem (AF). Informa-
tionsmiglichkeiten iiber Bildschirmtexy (Btx) werden zusitzlich untersucht,

e Angebotsdimensionieruns und Fahrplanbildung im OPNV (AFON),
e Einsatzplanungssystem flr den §fientlichen Nahverkehr (EPON).
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3.3 Neue spurgebundene Nahverkehrssysteme (Kabinenbahnen)

Allen Kabinenbanhnen — ob Klein- oder GroBkabinenbahn, C-, H- oder M-Bahn -
ist eigen, dall sie automatisch auf eigener Trasse verkehren. Die eigene Trasse,
moglichst in aufgestanderter Hochlage, bietet den Vorteil der Unabhiéngigkeit
vom Autaverkehr, hat aber den Nachteil, dafl es schwerist, sie harnionisch in das
Stadtbild einzuftigen.

Von der verkehrichen Aufgabe her soflen Kabinenbahnen denVorteilen des Pkw
{zum Beispiel als Kleinkabine) so nahe wie mdglich kommen, ohne Jessen Nach-
teile (Verkehrsstau, Umweltschiden, Energiekosten) aufzuweisen; andererseits
soiian sie die Vorteile des unabhiingigen Schienenverkehrs bieten, chne auf ein
entsprechend hohes Verkehrsaufkommen wie U- oder S-Bahnen angewiesen zu
sein (deshalb die GroBkabine).

Der systemgemafis automatische Betrieb bietet aus Sicht der Projektirdgerund
te=r Forderer den Vortsil" der Personalkostenreduzierung. Hier sei aus einer Vie!-
zahl von AuBerungen nur eine aus dem Statusseminar 1977 iiber den Kosten-
vargleich zum Bus angeftihrt; , Esist schanbemerkenswert, daB 2zum Baispiel die
Betriebskosten der H-Bahn nur noch weniger als 30 Prozent fiir Personalkosten
ausweisen, wahrend es der heutice Linienbus auf 70 bis 80 Prozent bringt. In
diesem Zusammenhang ist darauf hinzuweisen, daff in der Vergangenheit die
Personalkosten im Gffentlichen Nahverkehr immer doppelt so schnelt gestiegen
sind wie die Anlagen- und Eneryiekosten und daf sich dieser Trend bestimmt
forisetzen wird. Es nimmt sich etwas merkwirdig aus, wenn man im 1979er
Seminarbericht liest, eines der Ziele der Nahverkshrsprojekte sei die ,Sicherung
der Arbeitsplitze®. Hier kénnen nicht die Arbeitsplitze im OPNV gemeint
gewesen sain.

Entwicklungsstand:

Die H-Bahn Us:iversitit Dortmund ist das erste vollautomatisch betriebene spur:
gebund&ne Verkehrssystem in der Buhdanrepublik Deutschlarid. Seit Mai 1934
l3uft der dffentiiche Betrieb mit Fahrgiisten. Trotz uneingeschrinkter Zulassung
fir den OPNV handelt es sich um eir. fast ausschlieBlich innerunivarsitdr genutz-
tes Verkehrssystem. Im ersten Betriebsjahr wurden rund 67 000 Fahrzeugkilo-
meter unfallfrei zuriickgelegt.. Im Sommersemester 1984 betrug die durch-
schnittliche Besucherzahl knapp 2900 Personen pro Tag. Im darauffolgenden

Wintersemester stieg diese Zahl auf iiber 4300 Fahrgéste. Seit April 1985 wird

Fahrgeid erhoben. Im Rahmen des Forschungsvorhabens integeation der
H-Bahn in das OPNV-Netz der Stadt Dortmund* erfolgt derzeit die Abstimmung
Car Trasunfuhrunu fiir sine mbgliche Erweiterung mit l:Iern Planungsamt der

- Stadt sowie mit den Dortimunder Stadtwerken.
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Im Unterschied zur H-Bahn handelt es sich bei der M-Bshn um ein magnetisch
getragenes Fahrzeug ohne Motor auf einer gesonderten Schiene, die auf dem
Boden oder aufgestandert sein kann. Das relativ leichte Fahrzeug wird durch
Dauermagnete getragen.

Die auf dar Demonstrationsantage Berlin zum Einsatz kommenden Fahrzeuge
sind fur den Zwei-Wagenzug-Betrieb ausgelegt warden. Dle Strockenhichst-
geschwindigkeit betragt 80 km/h, das Gesamtplatzangebot liegt bei 158.

Ab Mai 1987 werden vier M-Bahn-Fahrzeuge auf der Demonstirationsstrecke Ber-
lin im téglichen Fahrgastverkehr eingesetzt. Fahrzeuge und Bahnhofe werden
personalfrai betrieben. Das Vorhaben z alt nicht nur auf sine umfassenda Bewsh-
rungsprobe dieses neuen Nahverkehrssystems ab, sondern sall, ausgehend vom
Referenzcharakter, die Grundlage fir weitere Anwendungsfalle im In- und Aus-
land bilden.

Problem:

Einem breiteren.und damit wirtschaftlich wie sozial vertretbaren Einsatz van
antomatischen Kabinenbahnen stehen die hohen Investitionskosten bei der
Inatauatmn die stédtebaulichen Schwierigkeiten sowie die generelien Probleme
des personalfreien Betriebs fiir Stéranfilligkeit gegeniiber. Die Kabinanbahn
disrfie auch langfnahu rur ein erganzendes Verkehrsmittel fiir Snnderfalla wle
2um Bms;ual n Dortmund bleiben,

34 Schisiwengebundener OPNY |
. 2 TR ;
Das interesse an der Agtomatisierung und der damit erhofften Parsonalein-

tplrwu hat sich mhunhﬂu:dﬂn von den neuartigan Verkehrsmittein auf die’
nuhtnmvmhnﬂtnumdaszw.nan— -
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Entwickiungsstand;

Nlcht zu Linrecht fragte sich der einfUhrende Refarant auf dem BMET-Seminar
1882: Was konnen wir denn liberhaupt noch verbessern 7 Er gab sich gleich die
passende Antwort: Mit der Automation wird angestrebt, den Betrieb noch
pinktiicher und regelméBiger zu gestalten, den Ressourcen-Bedarf zu minimie-
ren, den Energiebedarf durch programmierte Fahrweise zu senken und schiiel-
lich die Arbeitsbedingungen fiir das Parsonal zu verbessern.” Unter diesar Ziel-
setzung werden folgende Projekte betrieben:

Referenzaniage U-Bahn Hamburg: Auf der Grundlage ihrer langjahrigen Ent-
wicklungsarbeit zum Einsatz eleltronischer Technolegien fiir die Autornatisie-
rung von U-Bahn-Betriebsfunktionen hat die Han:burger Hochbahn AG (HHA)
ein ,ProzeBrechnergesteuertes U-Bahn-Automatislerungs-System Hamburg®
(PUSH) entwickelt. Das System wurde ab 1977 auf der Referenzstracke Volks-
dorf-GraBhansdorf/Hoisblttel installiert und im Zeitraum 1981-1984 praktisch
erprobt. Von der technischen Aufsichisbehdrde wurden akle erforderlichen Be-
triabsgenehmigungen bis hin zum autnrij'aﬁschen Fahrbetrieb mit Fahrgisten
ohne Mitwirkung des Fahrers erieilt. Wegen der Randiage ist die Referenz-
strecke jedoch weder betriablich noch verkehriich (zum Teil eingleisig, groBe
Zugfolpezeit, groBe Haltestellenabstinde, geringes Fahrgastaufkomman)

typlsch fiir aitien U-Bahn-Beh'aeI: .

R-finnzmllg-l U-Bahit Berlin: Im Mai 1585 heantmnten die Berliner \bﬂ-:ehm-
Beiriebe (BVG) die endgiiltige Betrisbsgenehmigung h;r ‘das automatische Be- .
lmhaablaufsteuemnguystem SELTRAC auf dur L-Balinknie 4 (Nollendorfplatz-

Innsbrucker Platz). Seit Projektbaginn im Oklober 1981 war des SELTRAC-
System zwar schon im volien Einsatz und die Ziige fuhren bereits automatisch,

die Sicherheitsverantworlung lag jedoch noch bai der konventionsiien Signai-
technik mit magnetischen Fatwsperrsn. .~ | s

Problsm:
Die uimaitige Aumnhtunn auf den Abbeau vnnFﬂwnddurchnutmmliﬂmm
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Abb, 5: Integriertes Bord-Informationssystem IBIS
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Thema: Forschung

e Wie sehr neuartige Elemente Einzug in konventionelle Verkehrssysteme
gefunden haben, kann am Dual-Mode-Bus-System demonstriert werden.
Hier greifen zwei Systemkomponenten ineinander, Vom Antrieb her der DUQO-
Bus mit der Moglichkeit, elektrisc an der Fahrleitung ader unabhéngig mit
dem Dieselmotor zu fahren (Erprobung seit 1979 in Esslingen bei Stuttgart).
Und vom Fahrweg her mit der Kombination von Spurfilhrung und Normal-
betrieb im StraBenverkehr, wie es derzeit in Essen und Fiirth erprobt wird.

Daraus ergibt sich die Moglichkeit, den Bus In den AuBenbezirken der Stadte
Im normalen StraBenverkehr, gesteuert durch den Fahrer und mit Diesel-
betrieb einzusetzen und ihn dann, wenn er in die ibefullten Stadtkerne
kommti, auf besonderen Fahrspuren automatisch ,quergefiiht* fahren zu
lassen. Flr den Fahrer entféllt auf diesen Strecken die Lenktéatigkeit. Wobei fiir
diese City-Bereiche auch, wie esin Essen getastet werden soll, die Stadtbahn-
funnel benutzt werdan kénnen.

Neben der Betriebserprobung von Spurbussen in Ballungszentren wird zur Zeit
auch dis Praxiseinfuhrung auf schwach belasteten Schienenstrecken in
ballungsnahen Raumen untersucht:

¢ Gemeinsamer Spurbus-/Schienenbetrieb auf gleichem Fahrweg einer Bahn-
trasse (kombinierte Spurbus-/Gleisfihrung): z. B.: Ersatz der Stadtbahnlinie 2
der Kélner Verkehrs-Betriebe AG in der Relation K&in-Frechen durch den

Spurbus. :

o Paralleler Spurtus-/Schienenbetrieb mit jeweils eigenem Fahrweg auf ainer
Bahntrasse: z. B.: Streckenabschnitt Bergisch Gladbach-Bensberg (ca. 4 km),
Mitbenutzung der Trasse einer DB-GuterzuganschiuBstrecke fir 2 Gewerbe-

gebiete durch den Spurbus.

¢ AusschlieBlicher Spurbusbetrieb auf einer Bahntrasse z.B.. Sireckenab-
schnitt Wiesbaden-Taunusstein (Aartalbahn) {cz 10 km), aufgelassen durch
die Deutsche Bundesbahn seit September 19683.

¢ Vierter Forschungsschwerpunkt ist der bedarfagesteusrte StraBennahver-
kihe. Hierbei handeit es sich um rechnergesteuerts Bussystema, in denen der
Fahrgast sich seinen Bus rufen kann {,Rufbus-System", Telebus filr Behin-
derts in Berlin, Verknlipfung von Taxen und Mietwagen mit dem linien-

gebundenen OPNY, Buurtbus-System).

|i L}U
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Froblem:

Im Interesse eines kundenfreundlichen OPNV sind die technischen und auch
organisatorischen Weiterentwicklungen zu Busverkehrssystemen sicherlich zu
begriiBen. Fir die in den OPNV-Untemehmen besch dftigtan Arbeitnehmererge-
ben sich aber erhebliche Rationalisierungseffekte. So treten neus Tatigkelis-
elemente auf, wie zum Beispiel fahrerloser Betrieb auf Teilstrecken und Befolgen
von Rechnerbefehlen bei Leitsystemen. Durch die rechnergesteuerten Leit-
systeme erhbht sich gegeniiber dem normalen Fahrplanbetrieb die Arbeits-
intensitét noch weiter. Deshalb sind die neuen Systeme sehr genau auf die Aus-
wirkungen auf dia Beschéftigten zu Gberpriifen. Das giit besonders, wenn
mehrere Systemelemente kombiniert werden, der Fahrer beispielsweise vom
Rufbus liber den Gblichen Linienbus bis hin zum automatisch quergefiihrten Bus
im Mischeinsatz und unter einem rechnergesteuerten Leitsystem tétig sein soll.
Auch ist zu verhindern, daB spurgefiihrte Busstrecken ohna Fahrer durchiahren

werden,

4. Einschatzung der Nahverkehrsforschung
aus Sicht der Gewerkschaft OTV -

Von der Zielsetzung des BMFT-Programms Nahverkehrsforschung herist positly
zu bewerten, daB endlich Anst6Be fiir Forschungen im OPNY erfolgt sind. Not-
wendig war es auch, Imputse und Geld von seiten das Staates zu geban. Von sich
aus hatte die Privatindustrie die Entwickiung nicht oder nicht im erfordariichen
Umfang betrieben, weil keine zahiungsfihigen Nachfrager vorhanden gewesen
wiiren (deflzitire OPNV-Untemshmen), -

Von .li'hfa'ﬁg an fragwilrdig war der Ansatz des Programms, neusartige Verkehrs-

mittel wie zum Beispiel Kabinenbahnen bevorzugt zu férdern. Dieses Programm-

ziol entsprach zwar der Gesamtzielsetzung der Forschungspolitik nach techni-
§chen innovationen, doch es wurde dabei varkannt, daB eineWe.  antwickiung
der konventionslien Verkehramittel Babn und Bus viel groBere Méglichkeiten zur
' Verbssserung des OPNV-Angebots geboten hiktte. Hier hat dann auch der Ein-
1 ' : - nh
- Den nauartigen Verkshrimitteln wurde auch aus sinem waiterern Grund Prioritiit
dnnuimrt_ Hinter dan Floskedn von der Vemingerung dar Gesamtkosten® und
der Merbesserung der Wirtschaftichkelt” verbarg sich das Ziel elnar Raduzie-
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Thema: Forschung

gibt es Kritik an der Forschungspoiitik. Statt das Angebot bequemer, schneller
und dichter zu gestalten, ist der SPNV mit komplizierten Fahrausweisautomaten
und seeleniosen nformationssystemen {ibertechnisiert worden.

Forschung und Technik sollten vorrangig unter dem Gesichtspunkt geforoert
werden, neuve Fahrgéste durch Ausweitung und Qualitétsverbesserung des
Angebots zu gewinnen. Automatisch betriebene, fahreriosa U-Bahnen oder
Fahrscheinautomatlen statt Verkaufs- und Auskunftspersonen stellen fir den
Fahrgast keine Attraktivitdtsstaigerung dar, Sie schaffen sher Unsicherheit und
Unmut. Es miBte vielmehr schopferisches Denken darauf verwandt werden, mit
welchen — auch kleinen technischen Mitteln ~ die Attraktivitit tiir den Fahrgast

erhoht werden kann.

DaB es bis heute z, B. nicht gelungen ist, die vermeintlich kleinen Frobleme wie
bequemer Einstieg, funktionierende Belliftung/Haizung sowie ausreichende
Larm- und Erschitterungsdammung zu ldsen und auf breiter Front umzusetzen,
spricht nicht flir die bisher betriebene Nahverkehrstorschung. Dies gilt auch fiir
all jana MaBnahmen, die erst heute unter der Uberschrift LLeschleunigungs-
programm” laufen — hier allerdings wlederum nach dem falschen Motio
wenkung der Parsonalkosten” und nicht als Mittel der Taktverdichtung.

Da alle Vorhaben aus dem Nahverkehrsforschungsprogramm bei ihrer Anwen-
dung Auswirkungen auf die Arbeitsbedingungen und auch auf dle Zahl der
Arbeitspldtze haben werden, ist es'aus Sicht der OTY zwingend arforderiich,
jedes einzelne Projekt auf seine Soziatvertraglichkeit zu tiberpriifen. Im Rahmen
des Programms ,Forschung zur Humanisierung des Arbeitstebens" wurde erst-
mals 1986 die Untersuchung .Menschengerechte Gesialtung nauer Techniken
im OPNV* ausgeschriabe .} Projektauftrag Ist inzwischen erteilt.



Thema: Verkehrsverbund
Zum Thema:
Vorteile und Probleme von Verkehrsverbiinden')

1. Zur Aufgabensteliung der Verbiinde

Der Verkehrsverbund ist eine Kooperationsform: Einzelne Nahverkehrsunter-
nehmen einer Region oder einas Verkehrsraumes schlieBen sich zusammen und
bieten ihre Verkehrsleistungen gemeinsam an. Es wird eine Verbundgesellschaft
- 2um Beispiel in der Rechtsform &iner GmbH - gebildet. Die einzelnen Nah-
verkehrsuntemehmen iibertragen der Verbundgesellschaft einen bedeutenden
Teil ihrer urspriunglichen Aufgaben. Die Verbundgesellschaft arbeitat mit
eigenem Personal und eigenen Sachmitteln.

Die Verkehrsuntemehmen schrénken fréiwillig ihre wirtschaftliche Selbstiindig-
keit ein, indem sie der Verbundgesellschaft wichtige unternehmerische Auf-
gaben ibertragen. Dabei geht es vor allem um die Netz- und Linienplanung, die
Bestimmung des Grundfahrplanes, die Tarifbildung, die Einnahmenverteilung
und die Werbung.

Der Verkehrsverbund iibemimmt also die marktbezogenen Aufgaben der Ver-
xehrsbedienung. Dagegen verbleiben bei den am Verbund beteiligten Unterneh-
rnen all jene Tatigkeiten, die direk: mit der Verkehrsleistung im Zusammenhang
stehen. Das hierfur erforderfiche Personal bleibt ebenfails bei den jeweiligen Ver-
kehrsunternehmen beschiftigt. Diese bohalten ihre rechtliche und - wenn auch
mit Einschrﬁnkungen wirtschaftliche Selbstindigkeit.

Aus Sicht des Bundes Ist der Verbund die typische Kooperationsform fiir Bal-
lungsrdume. Als Voraussetzung fur einen Verbund werden unter anderem
genannt: Siedlungsraum von miindestens 500 Quadratkilometer, eine Einwoh-
nerzaht von Uber 1,6 Millionen, gemischtes Verkehrsangebot mit DB-Schienen-
bahnen als Riickgrat. !

Und so sind die Aufgaben verteilt:

Aufgaben des sinzeinen

- Aufgaban des
 Verkehravarbundes Varkehrsunternshmens
" & Erforschung der Entwickiungs- ¢ Bereitsteliung der Batriebsanlagan und
tendenzan uvnd Strulctummdlungan m - der Verkehrsmittel. -

Nahverkehrswasan, im Stidtobau und o |nvestitionstitigkeit fiir das Unter-

n der Wirtachedt. nehmen im Rahmen der abgestimmten
¢ Planung duw“m;dur Geaamiplshung.
Verkehralinien sinachtieBiich ihcer ® Welterentwickiung ihrer technischen
Haltestelion sowia der (Obergiings zu ung batrieblichen Einrich*ungen.
1) Zu Fordarung 10: .BMMWMMHWMNW und
Mitbestimmung” (siehe 8. 22 1) )
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Thama: Verkehraverbund

Aufgaben des Aufgaben des sinzeinen
Verkehravarbundes Varkehrsunterneshmaens
¢ Starkung der Schnellbahnsysteme. ® Erstellung der Betriabsleistung.

Uberwachung des Betriebsablauts.
Einzelgestaltung der Fahrpline.
Aufstellung des Dienstplanes.
Personalplanung und Parsonaleinsatz,
Erhebung des Fahrgeldes.
Gelegenheitsverkehr.

® Frihzeitige Anhindung von StraBen-
varkehrslinien an die Schlenenver-
kehrslinien.

Abbau von Parallelverkehren,

« \orgabe des betrieblichen Leistungs-
angabots duréh
Entwicklung der Fahrplanprogramme
und des Verbundfahrplans,
Bestimmung der Leisiungen und
Kapazititen wie
Einsatzdauer, Fahrtenhdufigkeit, Platz-
angebot, Anschitisse,

o Weiterentwicklung des Gamein-
gschaftstarifes, tarifliche Sonderange-
bote, Verbesserung des Absatz- und
Verkaufssystems.

e Aufteilung der Einnahmen auf die
Verbundpesellschafter.

e Marketing, Presse und Offentlichkeits-
arbeit. '

2. Die Gebietskorperschaften libernehmen
verkehrspolitische Verantwortung

Ein Fortschritt war es, daB sich die politischen Triger der Verbiinde - Bund,
Lander, Gemeinden - ausdriicklich zu der verkehrspolitischen Bedeutung des
OPNV bekannt und eine finanzielle Verantwortung und Beteiligung anerkannt
haben. So wurde jeder Verbund mit spektakuldren Qualititsverbesserungen wie
neuen UJ- oder S-Bahn-Strecken ertffnet. Heute besteht die Gefahr, daB die
damit geweckten Erwartungen nicht erfiillt werden.

Die Verbundgesellschaft soll auch Einflug auf den Stadtebau und die Siedtungs-
entwickiung nehmen. Hiermit sind Voraussetzungen fiir eine Koordination der
Verkehrspolitik mit der Stadtentwickiungs- und Siediungspolitik geschatfen wor-
den. In der Praxis ist bisher wenig getan worden. So wirken sich einzeine Ma#s-
nahmen oft nachtellig auf die Stadt- und Siediungsentwickiung aus. Dieses
Thema wird im wesentlichen im Kapitel , Der OPNV im Verhiitnis zur Studt- und
Siedlungsatruktur* behandelt (S. 56/57).
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Stukturdaten der Verkehrsverbiinde

- %
Bezeich- Abkilr-  Griln- Strukturdaten (1885)

nung des zZung dung Flache  Einw. Beféird. Platzkm. P+R-

Verkehrs- inkm2 In1000 Pers, in Mie, Stell-

verbundes in Mio. plétze

a) Vorhandene Verkehmsverbiinds

1 Hamburger
Verkehrs- HVV 1465 ango 2400 422 25778 73040
verbund

2 Minchener

Varkahrs-
und MV 1972 5300 2305 486 17790 1100

Tarif-
verbund

3 Frankfurter

Verkehrs-
und FvY 1874 2200 2418 206 + f

Tarif-
verbund
4 Stuttgarter

Verkahrs-
und VS 1877 SH] 2100 1490 8718 5800

Tarif-
verbund

5 Verkehrs-
verbund VRR 1980 5000 7086 77 23317 §800
Hhain-Ruhr

& GroBraum- .
verkahr GVH 1970 2300 1111 160 £.386 -
Hannover .

b) In Vorbersitung befindlichs Verkehraverbiinde

1 Verkehrs- YOraus-
verbund YRS sichtl. 5251 . 2840 - - -
Rhein-Sieg ' 1987 i

2 Nimbergar "
Verkahrs- | voraus- iy
und VGN sichil. 2330 1300 - - -
T"if' S 195? T v
verbund -

3 Verkelws- YOraus-
varbund VRN sichil, 2318 ° 1800 - - -
RhsinNackar 1987
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Thema: Yerkehrsverbund
3. Zentrale Planung fiihrt zu neuen Problemen

Die Verlagerung der Aufgaben auf grofraumige, Uberéritiche und socar Uberre-
gionale Verkehrssysteme (zum Beispiel Verkehrsverbund Rhein-Ruhr) brachte
nicht nur Vortelle, sondem schuf neus Prableme tiir die Beschiaftiglten. Es stellte
sich bald heraus, daB Entscheldungen des Verbundes betrieblich abgesicherie
Rechte beeintrachtigen kdnnen.

Die Kompetenzverlagerung auf den Yerbund hat sowahi Einflug auf die Zahl dar
Arbeitsplitzein den einzelnen Verkehrsuntarnehmen als auch auf die Arbeitsbe-
dingungen. Samtliche der aufgelisteten Kompatenzen des Verbundes haben
direkten oder mindestens indirekten Einfiu auf die Arbeitsbedingungen.

Besonders deutlich wird dies bei den Fahr- und Disnstpliinen. Da die Fahrplane
im Grundrif im Verbund vorgegeben werden, tellweise sogar im Detail, bleibt
dem einzelnen Verkehrsunternehmen kaum noch ain eigener Spielraum. Aber
auch andere, grundiegende Entscheidungen betreffen die Arbeitnehmer direkt.
Das gilt fiir die Planung des Verkehrsnetzes ebenso wie fir die Bastimmung der
Leistungan und Kapazititen jedes Einzelunternehmens.

Die konzeptionelle Gestaltung des Verbundnetzes kann sich auf die Zahi dar
Arberisplatze auswirken, wenn beispielsweise Verkahre abgebaut, Strecken still-
gelegt und Schienenersatzverkehre gaschaffen werden. Ein anderes Problem ist
zunehmend aktuell geworden: Die Konkurrenz der Bundesbahn mit ihren
S-Bahn-Strecken gegeniber den kommunalen Verkehrsbetrieben. Diese

Mitbestimmung der Arbeitnehmer in Varkehrsverbiinden

Varbund . Mitbestimmung - Zusammansalzung des

_ L Aufsichisrates

Hamburger Verkehrsverbund

(HVV) nein -

Miinchener Verkehrs- und :

Tarifvarbund (MY nein -

Frankfurter Verkehrs- und

Tarifverbund (FYV) nain -

atuttgarter Verkehrs- und Arbeilnshmaer: 6

Tarifvarbund (Vvs) ja DB/SSB: [
Stadt/Land/Bund: &

Verkahrsverbund Rhein-Ruhr Arbeitnehmer 8

(VRR) fa Gesolischafter: B8
Zwackverband; 3
Larkl: i

. Bund: 1
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Konkurrenz kann sich auf die Zahl der Arbeitsplitze bei den kommunalen
Verbundpartnern auswirken.

Zu lésen wiren diese Probleme nur mit der paritatischen Mitbestimmung bei
den Verbundgesellschaften. Wenn die Entscheidungenimmer mehr zentralisiert
werden, miissen die Beschiftigten auch in den Zentralen mitbestimmen kon-
nen 7ufragen bleibt chnehin, obes sinnvollist, betriebliche und lokale Aufgaben
derart zu zentralisieren, wie es zum Beispiel bei einem GroBgebilde wie dem Ver-

kehrsverbund Rhein-Ruhr der Fall ist.

Bei allen Vorteilen fiir den Fahrgast im regionalen und iiberregionalen Varkehr
varliert er einen Teil der BeeinfluBbarkeit des lokalen Angebaots. Bei Beschwer-
den vor Ort iiber Fahrpreisstruktur und -héhe wird er zum Beispiel auf den
gemeinsamen Verbund verwiesen. Kommunalpolitikern, den einzelnen Unter-
nehmen und betrieblichen Vertretern der Beschaftigten wird es immer schwerer
gemacht, ihre Interessen gegeniiber dem Verbundgebidde und seinen Institutio-
nen zur Geltung bringen. Hier bedarf es neuer Uberlegungen zur Lésung der
Probleme, wenn Biirgernahe und Arbeitnehmerbeteiligung nicht ad absurdum

gefihrt werden sollen.

s ————

Thema; Privatisierung

Zum Thema:
Privatisierung im &ffentlichen Personennahverkehr?)

1. Zur Begriffserklarung

Zundchst soll gekldrt werden, in welchem Sinne die in dizsem Teil benutzten
Begriffe gebraucht werden. Offentlicher Personennahverkehr ist - vereinfacht
gesagt - der Linienverkehr mit Bussen, Straenbahnen, U- und S-Bahnen sowie
Stadtbahnen im lokalen und zunehmend auch im regionalen Bereich. Zum
offentlichen Personennahverkehr zéhlen neben dem _aligemeinen” Linien-
verkehr (geregelt in § 42 PBefG) auch die Sonderformen des Linienverkehrs
(§ 43 PBefG) wie der Berufs- und Schiilerverkehr, sowie der freigestelite Schiiler-
verkehr (im Unterschied zum Schiilerverkehr nach § 43 PRefG).

Zu unterscheiden vom offentlichen Personennahverkehr ist der Getegenhsiis-
verkelw, Dazu gehdren der Taxenverkehr, der Ausflugs- und Ferienverkehr sowie
der Mietwagenverkebr (vgl. § 46 PBefG). Der Definition nach ist dies nichtéffent-
licher Verkehr. Se in Hauptmerkmal ist, daB er nicht linienmiBig betrieben wird.

Offentlichar Personennahverkekr ist eine étfentliche Aufgabe. So werden im
Personenbeforderungsgesetz eine Reihe von Verpflichtungen fiir den Linienbe-
trieb festgelegt, die elne ausreichende Verkehrsbedienung fiir die Bevilkerung
garantieren sollen.?} Der dffentliche Personennahverkehr wird von Sffentlichen
und privaten Verkehrsunternehmen betrieben.

Als offentliche Nahvarkehrsunternehmer: werden in dieser Untersuchung die im
Offentlichen Personennahverkehr titigen Unternehmen bezeichnet, die ganz
oder Uberwiegend (gemeinwirtschaftliche Untamehmen} im Eigentum der
offentlichen Hand sind. Dabei interessiert nicht, ob sie eine private Rechtsform
(zum Beispiel Aktiengesellschaft oder GmbH) haben oder als Figenbetrigb
gefihrt werden.

Unter privaten Nahverkehrsunterneh men verstehen wir dagegen Unternehmen
In privater Hand, die im dffentlichen Personennahverkehr titig sind, Fir sie ist
Mischverkehr aus Gelagenheitsverkehr sowie Linien- und Sonderlinienverkehr

typisch, wobei der wirtschaftliche Schwerpunkt oftim Gelegenheitsverkehr und

Sonderlinienverkehr liegt. {Im Linienverkehr smd sie hdufig nur im Anmiet-
geschaft titig,

) Zu Forderung 11: ,Gegen jede Privatisierung kn OPNV“ (sishe §. 24).
7} Vgl hierzu dis Ausfiihrungen zum Thema .Das Personanbafdrderungsgesatz” (S. G?H'}

)
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{Offentliche und private Nahverkehrsunternehmen unterscheiden sich im Unter-
nehmensziel und damitin den unternehmerischen Varhaltensweiaen vonginan-
der. Fur offentliche Nahverkehrsuntemehmen steht das beftriebliche Leistungs-
Ziel ganz im Vordergrund: eine auf die Bediirfnisse der Bevolkerung abge-
stimmte Verkehrsbedienung (gemeinwirtaschaftliche Aufgabenstellung). Sie soil
so wirtschaftlich wie moglich erbracht werden. Unter Wirtschaftiichkeit versteht
man den Ergiebigkeits- und Sparsamkeitsgrad bei der Erstellung einer Laistung.
Wirtschaftlichkeit ist ein Ziel, das jedes Unternehmen, unabhangig von seinem
Zweck, seiner Rechisform :nd unabhédngig vom Wirlschafissystem, verfolgen
muB. Dagegen sind die privaten Unternehmer: dem Rentabilitdtsziel verpflichtet,
das heiBl, sie wallen Gewinne erwirischaften. Selbstvarstéindlich mit einem
moglichst guten Verkehrsangebaot. Aber dies orientiert sich nicht vorrangig an
giner umfassend::n Bedienung der Verkehrsbedirfnisse, sondemn an den

gewinntrichtigen vatkehren.

Offentliche wia auch private Nahverkehrsuntemehmen sind durch das Perso-
nenpefbrderungsgesetz in ihrer Wirkungsweise eingeschrénic. Die dffentlichen
Untemahmen werden immer noch gezwungen, sich trotz der uffentlichen Auf-
gaben am Eigenwirtschaftlichkeitsprinzip zu arientieren. Eigenwlrtschaftlichkeit
fordert Kastendackung einschlieBlich elnes angemessenen Gewinns, ist also
eher mit der Rentabilitat ais mit der Gemeinwirtschatftlichkeit verwandt. Aufder
anderen Seite: wird bei den Privaten das Gawinnzie! durch die Bindung an das
Joffentliche Interesse” und ,Gemeinwaohl* begrenzt. Im Unterschied zu anderen
Wirtschaftszweigen mu der offentliche Personennahverkelir unter relativ
enggefabten rechtlichen Regelungen betrieben werden, Dies entspricht seinem
Charakter als einer bffantlichen Aufgabe. | -

Als Privatisiening bézeinhn&n wir die Ubertragung von Tatigkeiten dffentlicher

Nahverkehrsunternehmen an private Verkehrsuntemehmiin. Dabei kann es sich .

sowohl um den gesamten Tatigkeltsbereich des GffentlichenNahverkehrsunter-
nehmans als auch um Teilbereiche handeln. Demgegeniiber verstehen wir die
Umwandlung der Rechtsform | eine. dfranthchen Mahverkehrsunternehmens
zum Beispiael vom kummunalen Eigennatrmh in eine Aktlengasellschaft mcht als

Pmratlsuarupu 1)

Entmhmdendas Merkmal der Pﬁvatlsmrung ist, daf die ﬁﬂantlichaﬂutgaba Nar. .

varkehr nach privatwirtschaftiichen {Gewinn-} Methoden batrieber wiirde.
Was dies fiir den &ffentiichan Nshverkehr und damit fiir Fahrgéiste und Bevel-

| kerunq badsuten wiirde, sol im falqenden dargestullt werden. Vorab wollen wir .
i munhch&n Formen von anatlsmrung nanne’- -

"I
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2. Forr:en von Privatisierung im PNVY)

Abgabe eines geachliosgenen Linfennetzes (Yoilprivatisierung)
Das Linlennetz ginar Stadt oder Region geht an ein Privatunternehmen iiber.

Abgabe von einzelnen Linienkonzessicnen

Das dffentliche Verkehrsunternehmen tritt einzeine Linienkonzessisnen an pri-
vate Verkehrsunternehmen ab. Falls mehrere miitzinander verbundene Linien an
Private Ubergehen, kénnte von der Abgane eines Teilnetzes gesprochenwerden,

Ausgiiedsrung von Betrisbsteilen oder Betrisbsaufgaben

Das offentliche Nahverkenrsuntarnehmen 165t zum Beispie! seine Werkstatt auf
und vergibt diese Tatigkeit an private Warkstétten. Denkbar wére auch, einzelne
Wartungs- oder Reparaturaufgaben in private Hinde zu geben.

Anmistverkehre

Prvate Yerkehrsuntar . Jumen werden zur Bedienung einzelner Linien angemie-
tet. Das dffantliche Nahverkehrsunternehmen bieibt Inhaber der Linienkonzes-
sion und kann das Anmietvarhélinis |e nach Vartragshedingungen wieder [5sen.

Diese viar mégilichen Fille von Privatisierung sind von unterschiedlichem
Gewicht, Der weitastgehende ist die Vergabe eines ganzen Netzas an private
Verkehrsunternehmen. Das ist valistandige Privatisierung. Die anderen drei Miig-
lichkelten sind Teilprivatisierung.

3. Privatiﬁom’ng am Beispiel einer Vollprivatisierung

In amar Studie hat die Gewerkschaft OTV die Auswirkungen emermugl:chen Pri-
vatlsmrung aines Linlenneatzes an drei Faltbraisplalan untersucht.z)

3 Die F‘nvatrsmrung innerbetriablichar Teilaufgaben, wie z. B. der Reinigungsdienst, wird
" aug der Betrachtung ausgekliammert, Wirkorzentrieran i un: auf s clirerit zurvarkahrs-
ieistung zahlenden Aufgaban,

1) Vgl. Gawarkschaft TV, Zuzprmesiammpontmm (:rilichen Personennahverkehs
(ﬁPHV} 3 Fallstudien: Dldmtuuu Erangen, Daimanhurst, Heft 12 in darﬁnihu Zur
Prll.rut'siurunq stisntlicher Cienstieistungen. Stuttgart 1582.

h | " Da - arfreulicherweise - |n den latzten fahwen kein nennenewert gfnﬂas uaschlasaa-r

nes Varkehranetz privatisiert worden ist, bezogen sich dis 74!l :ur
1. Dews Versuch siner Privatisierung (Evengen), T
2 ein privates Verkehrsuntemehmaen mit ﬂmn drtichen 'ﬂ.‘ - -'f‘ “an
; bl.ll'ﬂ] g . . l ;_
3 den Verkauf sines Pthun‘tamahnnm an sin dffentiches thlma:. n:zti]
ﬂhﬁnﬂyﬂdﬂﬁ'ﬂFﬁlﬂﬂi mummnms:mmmmnumm-mwmlpnu-

tuiuquu Lo



Thema: Privatigsierung

Aus den Erkenntnissen der drei Fallstudign lassen sich folgende SchluBfolge-
rungen ableiten:

s Beiprvatwirtschaftlicher Unternehmensweise wiirden sowohl das Leistungs-
angebot als auch der Sozialstandard der Baschiftigten erheblich reduziert,

Denmn es hat sich eindeutig ergeben: Private Nahverkehrsuntemmahmen arbei-
ten bei vergleichbaren Sozial- und Einkommensbedingungen sowie ver-

gleichbarer Verkehrsleistung nicht wirtschaftlicher als dffentliche.

» Die von privaten Nahverkehrsuntemehmen angefuhrten Wettbewearbsvor-
teile beruhen in Wirklichkeit auf Wettbewerbsverzernrungen, wie zum Beispiel

a) niedrigeren Lohnen,

b) ginem geringeren Sozialniveau,

c) schlechteren Arbeitsbedingungen,

@ dem Einsatz von Aushilfsfahrern sowie

e} einem weniger attraktiven Verkehrsangebot tlr die Fahrgasie.

¢ Dieklassischen Mittel privatwirtschaftlicher Untemehmen sind im OPNVY nicht

mehr anwendbar: Fahrpreiserhtthungen oder Lelstungsreduzierungen in
ginem Ausmag, daf Eigenwirtschattlichkeit erreicht wi-d, sind verkehrspali-
tisch widersinnig. Sie wiirden nur die Abwanderung vom QOPNV fardem.

e« Weiin die Gffentliche Hand privaten Verkehrsunternehmen diese verkenrs-
politischen Risiken durch Ausgleichszahlungen abnimmt, kommen Privat-

unternehmen teurer als kommunaie. Der Unternehmergewinn wird dann, wie
das Beispiel Oldenburg zeigt!) — ebenfalls aus Steuergeidern bezahf.

« Dhe sich speziell aus dem Mischeinsatz von Fahrern und Fahrzeugen im Ge-

legenheits- und Linienverkehr ergebenden Kostenvorteile beruhen meistens

- auf VerstoBen gegen die Arbeitszeitvarschriften. Zudem haben sich die im

Linienvarkehr oft eingesetzten Reisebusse als fiir den Nahverkehr unzweck-
miibig erwlesen,

Die Ergahmssa zeigen, daf ain verkehrs- wie auch auzialpnlltlsch leistungsfahi-
ger OPNY nicht nach privatwirtschaftlicher Unternehmenswelse zut Jeisten ist.

Eing Privatisierung offentlicher Nahverkehrsunternehmen und damlt ganzer
Liniennetze muB deshalb verhindert werden DIESE Aussage gilt auch fir Teil-
.~ hetze.

L Stﬁdtan und Gemeindan, in déhean heute sin pilvates Verkehrsunternebmen
" sin OPNV-Linsnnetz betraibt, muB dia éffentliche Hand die finanziallen Vorais-

setzungen fur glau:hwartine vsrl-:ehrs— und sozialpolitische Bedingungen ﬂﬁl’dﬂ' i

tieren:.. -,
) Zur Privatislerung...* Hatt 2. n.80, 5. 47/48.

s
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e Anpassung der Einkommens- und Sozialbedingungen an dia der dffentlichen
Nahverkehrsunternehmen.

» Verkehrspolitische Mitsprache- und Kontrolrechte der Stadt Uber das
Leistungsangehot im Sinne einar attraktiven Verkehrsbedienung.

o Beschrankung einer finanziellen Abgeltung an die Eigentiirmer auf Basis einer
Verzinsung des van ihnen eingesetzten Kapitals (Verzinsung der Kapitalein-
lage statt des Anlagevermdgens ader andarer - oft fiktiver ~ Werte).

Mit diesen MaBnahmen kann ein Interessenausgleich zwischen einer Stadt und
einem alieingesessenen Privatunternehmen geschaffen werden. Die Stadt
sollite aber mittel- bis langfristig versuchen, den &ffentlichen Personennahver-
kehr in eigene Regie zu ubernehmen. Dies wiirde auch eine intagration des
OPNV in eina stadt- und siediungspalitische Gesamtplanung erieichtarn.

4. Privatisierung durch Abhgabe
einzelner Linienkonzessionen

Die Abpgabe einzalner Linienkonzessionen unterscheidet sich nicht grundsatz-
lich von darVollprivatisierung. Die meisten dergenannten Argumante treffendes-
halb auch hler zu. Das oftentliche Linternehmen wirde mit der Abgabe von Kon-

Zessionen seine verkehrspolitische Gestaltungsaufgabe aus der Hand geben.

In léndlichen Gebieten verfigen hdufig Privatunternehmen liber Konzessionan.
Sie sind in dbnlicham Sinne, wie a3 im Abschnitt 3 fir gaschiossene Verkehrs-
netze vorgeschiagen worden ist, 2u bahandeln. Dle Gabietskirperschaften
{Gemeinden, Landkreise) sollten wie beim Modell Hohenlohe-Kreis Verkehrs-

koaperationen hilden und die bereits tatigen Pri\fatunterr}ehrnen einbeziehen."

5. Privatislerung durch Ausgliederung von
Betriebsteilen und einzeinen Betricbsaufgaben

Bei einer Ausgliederung von Betrlebsteilen wie zum Beispiel der Werkstatt oder
ginzelnen Aufgabenbereichen, wie etws bestirmimten Wartungsaufgaben, wer-
den Arbeitsplitze aufgageben, die unter die glinstigeren Tarifbedingungen dar
Kommunen fallen. AuBerdem besteht die Gefahr, das die Preisforderungen bei

'Fremdieistung spiter erhitht werden und dann stérker steigen als die Kostenbe-

\astung bei Eiuenlaistung Sowsit Tochtargesefischaften privatar Rechtsformen
{AG, GmbH) zur Ubernahme von Einzelbereichen und -aufgaben gegriindet
werden, muB das Sozial- und Einkommensniveau der dort Beschéfigten auf |
glain:her Ebene wie bei der Muttergeselischafi gehalten werden.

1 Vgl dis Auulﬂhrunnon ZUIMm Therna JNoeuve Organisationamodedia. .." [S. £11F.).
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