Stadtentwicklung

Stadtumbau und die Zukunft des OPNV ﬁ

Thomas J. Mager

Stadtumbau — Schrumpfung — Leere Kassen:
Wie sieht die Zukunft des OPNV aus?

Wenn man sich die Themen Stadtumbau West, Schrumpfung als Folge des demo-
grafischen Wandels und das Problem der permanent leeren kommunalen Kassen
vor Augen hélt, dann fallt einem auch unweigerlich das Thema Verkehr ein. Im

weiteren Verlauf soll hier der Themenbereich Offentlicher Personennahverkehr
(OPNV) vor dem Hintergrund der zuvor angerissenen Rahmenbedingungen weiter

vertieft werden, da die Entwicklung unserer Stadte ganz wesentlich vom Zustand
und von der Schlagkraft des OPNV geprigt sein wird. Im Zuge der fortschreitenden
Dezentralisierung von Wohn-, Arbeits-, Einkaufs- und Freizeitstandorten entsteht

immer mehr Verkehrsaufwand bei stagnierender bzw. abnehmender Bevolkerung.

Ein weiterer Punkt ist die Frage, inwieweit in Zeiten knapper
Finanzmittel die OPNV-Versorgung nicht zuletzt im Hinblick
auf die Daseinsvorsorge durch Privatisierung und Wettbewerb
gefdhrdet ist oder sichergestellt werden kann. Planerische und
langfristig sinnvolle Perspektiven finden unter den Rahmenbe-
dingungen knapper Kassen zugunsten von MaBnahmen mit
dem Ziel einer kurzfristigen Haushaltssanierung immer weni-
ger an Beachtung.

Wettbewerb im OPNV — das in der Branche nicht mehr weg-
zudenkende Schlagwort wirkt wie ein AdrenalinstoB in den
Fuhrungsetagen der Verkehrsunternehmen und den Gebiets-
korperschaften. Unbestritten befindet sich die Branche im
Umbruch, und das Umdenken — sprich die bisherigen Struktu-
ren selbstkritisch in Frage zu stellen — ist die Herausforderung,
der sich die Verantwortlichen stellen mussen, um dem Wett-
bewerbsdruck standzuhalten. Die Reaktionen sind vielfaltig
und reichen von Ausgliederungen von Betriebsteilen, Verkauf
von kompletten Betrieben bis zu Fusionen und Zusammen-
schlussen. Da die Verkehrsunternehmen im Zeitalter des Wett-
bewerbs immer mehr an die Grenzen der Restrukturierungs-
potenziale stoBBen, stellt sich nun die Frage, was sie den oben
genannten Rahmenbedingungen bzw. Trends entgegensetzen
kdnnen.

Ausdifferenzierung des Angebots

Wichtig ist vor allem eine bessere Angebotsausgestaltung, z.B.
die optimale Vernetzung der verschiedenen Verkehrsmittel,
wie z.B. U-Bahn, Tram, Stadt- und Regionalbus, S-Bahn, Re-
gionalbahn und Regionalexpress bzw. auch des Fernverkehrs.
Das Verkehrsangebot muss stimmig sein, d.h., die Linien soll-
ten im Tagesverkehr vertaktet sein (in Ballungsrdumen im

15- bis 30-Minuten- Grundtakt bzw. in deren Zentren in einem
10- bzw. 5-Minuten-Takt ggf. durch Uberlagerung von mehre-
ren Linien). Dartiber hinaus sollte es je nach Ortlichkeit natir-
lich auch einen Abend-, Nacht- und Wochenendlinienverkehr
geben. Das Verkehrsangebot muss folglich zunehmend aus-
differenziert werden, d.h. im Ballungsraum eine Vertaktung
mit Nachtverkehrsangebot, insbesondere in den nachfrage-
starken Nachten Fr/Sa und Sa/So. In peripheren Regionen wird
es eher zu Angebotsreduzierungen in nachfrageschwacheren
Zeiten kommen und der Einsatz flexibler Angebotsformen,
wie die des Ruf-Busses bzw. des Anruf-Sammel-Taxis erforder-
lich werden.

Diese Optimierung des Angebotes ist ein laufender Prozess,
der u.a. auch auf der kontinuierlichen Auswertung von Hin-
weisen der Fahrer, des Servicepersonals und weiterer Mitarbei-
ter sowie auch der Fahrgaste basiert (Hinweismanagement).
Ein weiterer Baustein vor allem im I&dndlichen Raum ist auch
die kontinuierliche Erfassung und Auswertung der Auslastung
der Schulerverkehre. Durch RationalisierungsmaBnahmen in
den Unternehmen und Flexibilisierung der Angebote kann so-
mit eine Vielzahl der anstehenden Herausforderungen der Un-
ternehmen gemeistert werden. Das heif3t, eine Verhinderung
bzw. Abmilderung der Auswirkungen der oben beschriebenen
Trends kann mit neuen Angebots- und Vermarktungsstrate-
gien erreicht werden. Rucklaufige 6ffentliche Zuwendungen
fur Investitionen und Betrieb als auch Ausgleichszahlungen
z.B. fur den Schilerverkehr mussen so ersetzt werden. Da-
flr bedarf es auch neuer Impulse, die Einnahmesituation der
Unternehmen nachhaltig zu verbessern mit dem Ziel, Mehr-
einnahmen beispielsweise durch die Verstarkung der Nutzerfi-
nanzierungsanteile zu generieren.
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Das Angebot muss kontinuierlich anhand des Marktgesche-
hens weiterentwickelt werden, und zwar unter Beteiligung
der Kunden. Dies geschieht am wirkungsvollsten tber Gre-
mien wie z.B. Kunden- oder Fahrgastbeirate. Zu besonderen
Anlassen wie groBeren Fahrplan- oder Angebotsanderungen
erweist es sich als sehr hilfreich, hierzu auch 6ffentliche Dis-
kussionsveranstaltungen mit interessierten Burgern durchzu-
fahren. Dieser Dialog kann durch Informationsaustausch tber
das Internet als vorbereitende oder begleitende MaBnahme
hilfreich untersttzt werden.

Abb. 1: Bochum (Foto: Jirgen Burmeister)

Verkehre im landlichen Raum

Die demografischen Trends wie der Bevolkerungsriickgang
in den meisten landlichen bzw. strukturschwachen Regio-
nen beispielsweise in Ostdeutschland, dem Ruhrgebiet und
dem Saarland stehen dem Wachstum in den prosperierenden
Ballungszentren, insbesondere in den Korridoren Hamburg —
Frankfurt — Stuttgart — Minchen bzw. Berlin — Leipzig — Dres-
den gegeniber. Das Schrumpfen und Altern der Bevélkerung,
der Rickgang insbesondere in den hochmobilen Altersseg-
menten der 30- bis 50-Jdhrigen sowie die starke Abnahme
junger Menschen bis zum Jahr 2020 stellen noch groBere
Herausforderungen fur die Verkehrsunternehmen im Zeitalter
des Wettbewerbs dar. Auswirkungen auf den Nahverkehr sind
u.a. die Abnahme des Mobilitdtsbedarfs in landlichen und
strukturschwachen Gebieten, wodurch der OPNV hier noch
unwirtschaftlicher wird, nicht zuletzt durch den Riickgang der
Schiler- und Ausbildungsverkehre in der Flache. Durch den da-
raus resultierenden Rickgang der Verkehrsleistung muss sich
der Nahverkehr zukinftig neuen Herausforderungen stellen.

Eine Mdglichkeit, am Markt bestehen zu konnen, ist die
Schaffung einer wettbewerbsfahigen Kostenstruktur, die
durch entsprechende RestrukturierungsmaBnahmen wie z.B.
die Steigerung der Produktivitat des Fahr-, Werkstatt- und Ver-
waltungspersonals, Steuerung des Krankenstandes, Nutzung
von Tochtergesellschaften im Fahrbetrieb bis hin zum sozial-
vertraglichen Personalabbau erreicht wird.
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Die zunehmende Mittelreduzierung beim Schulerverkehr
(Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG) wird insbesondere
den Offentlichen Verkehr (OV) im landlichen Raum (Schiller-
verkehrsanteil im Regelfall rund 75% aller Verkehre) zuse-
hends in Frage stellen. Zur Wahrung der Mobilitadt mit dem
OV im landlichen Raum sind neue Modelle einer langfristigen
und von Schilerzahlen unabhangigen Finanzierung in Kombi-
nation mit alternativen Angebotskonzepten abseits des klassi-
schen Linienverkehrs zu entwickeln und anzuwenden.

Wettbewerb im Offentlichen Nahverkehr
konsequent umsetzen

OPNV ist nicht kostendeckend durchzufiihren. Dennoch kann
der Mitteleinsatz ohne Absenkung der Angebotsqualitat op-
timiert werden. Wie die Erfahrungen im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) seit einigen Jahren zeigen, kann durch die
Vergabe von Verkehrsleistungen im Wettbewerb sowohl! die
Effizienz des Mitteleinsatzes als auch die Angebotsqualitat
deutlich erhéht werden. Die gegenwartige Haushaltslage der
offentlichen Hand fordert hier ein zligiges Handeln; die den
Wettbewerb fordernden EU-Verordnungen sind seit Jahren
bekannt. Der Besitz von Verkehrsunternehmen ist keine Auf-
gabe der Daseinsvorsorge fir Aufgabentrager im OPNV bzw.
im SPNV, wohl aber die Sicherstellung einer standortgerechten
Mobilitat durch 6ffentliche Verkehrsmittel. Das Abwarten der
politisch Verantwortlichen auf die Entscheidungen durch die
Gerichte stellt keine Lésung dar, eine aktive Politik zur Siche-
rung des OPNV ist gefragt.

Die Verordnung VO (EG) Nr. 1370/2007 rdumt den Aufga-
bentragern das Wahlrecht ein, ob sie 6ffentliche Personenver-
kehrsdienste selbst erbringen, einen internen Betreiber beauf-
tragen oder im wettbewerblichen Verfahren an einen Dritten
vergeben wollen. Zielsetzung sollte es sein, die hoheitliche Ge-
staltungsverantwortung moglichst nah am Geschehen, sprich
die Zustandigkeit bei den Landkreisen und kreisfreien Stadten
anzusiedeln und eine Zusammenfuhrung von Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung herzustellen. Ein weiteres Anliegen
ist die Entflechtung des Forderdschungels zur Ermdglichung
eines flexibleren Mitteleinsatzes.

Abb. 2: Disseldorf (Foto: Jirgen Burmeister)
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Die Rahmenbedingungen des OPNV in Deutschland werden
durch das Eindringen der Wettbewerber in den OPNV-Markt
und das Interesse der kommunalen Aufgabentrager am Preis-
vergleich gekennzeichnet, wobei die Gesellschaft steigende
Qualitat bei sinkendem Preis erwartet. Seit rund 15 Jahren sind
unterschiedliche Restrukturierungsmodelle bei deutschen Ver-
kehrsunternehmen realisiert worden. Neben dem Integrations-
modell (Erhalt und Restrukturierung als Ganzes), dem Tochter-
modell (Ausgliederung von Unternehmensteilbereichen oder
Zukauf von Unternehmen/Unternehmensanteilen), dem Kon-
zernmodell (Holdingstruktur mit mehreren/vielen selbststan-
digen Tochtern), dem Kooperationsmodell (Zusammenarbeit
verschiedener Verkehrsunternehmen [VU] oder VU mit Drit-
ten; verschiedene Zusammenarbeitsformen und -intensitdten)
gibt es letztlich noch das Privatisierungsmodell (Verkauf des 6f-
fentlichen VU an private VU). Rationalisierungserfolge und of-
fensives Ertragsmanagement fihrten zu kontinuierlicher Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit der Verkehrsunternehmen.

Nutzerfinanzierung im OPNV eine Lésung?

Ein Ziel, die OPNV-Zukunft zu sichern, kdnnte es sein, beim
Kunden die Akzeptanz fur einen schwerpunktmaBig nutzerfi-
nanzierten OPNV herzustellen, wobei dies nur erreicht werden
kann, wenn der Abbau von Zugangsbarrieren fur Fahrgaste
erreicht wird, d.h. die Entwicklung einfacher Losungen fur
Information, Planung, Buchung und insbesondere die Nut-
zung des OPNV. Die Notwendigkeit der Steigerung des Fi-
nanzierungsanteils durch die Fahrgaste auf Grund sinkender
Ausgleichszahlungen fiihrt dazu, mehr Preisgerechtigkeit ge-
genilber unterschiedlichen Nutzergruppen umzusetzen, z.B.
durch Ausschépfung der vorhandenen Zahlungsbereitschaft.
Beispielhaft kann hier der Abbau von Rabatten und die Be-
zahlung von entsprechenden Zusatzleistungen wie die Mit-
nahmeregelung und/oder Ubertragbarkeit genannt werden.
Bevor man diesen Weg beschreitet, gilt es jedoch, die endo-
genen Krafte in den Unternehmen mehr zu nutzen.

OPNV-Marketing

Unzureichende Informiertheit der Verkehrsteilnehmer Uber
das Angebot des OPNV und sein daraus resultierendes nega-
tives Image sind die derzeit hdufigsten Grinde, warum die
Nutzung des PKW Vorrang vor dem offentlichen Verkehrsmit-
tel gegeben wird. Im Hinblick darauf stehen im Zeitalter des
Wettbewerbs im Offentlichen Personennahverkehr natiirlich
alle unternehmerischen Werbe-, Kommunikations- und Mar-
ketingmaBnahmen hinsichtlich des Verhaltnisses zwischen
Aufwand und Ertrag auf dem Prifstand.

In diesem Zusammenhang muss die wachsende gesellschafts-
politische Bedeutung des OPNV stérker in das Bewusstsein
der (potenziellen) Fahrgaste riicken, sprich, es muss gelingen,
den OPNV nachhaltig als attraktive Alternative und Erganzung
zum Motorisierten Individualverkehr (MIV) zu etablieren. Vor

Abb. 3: Aachen (Foto: Jirgen Burmeister)

diesem Hintergrund ist es wichtig, alle Kommunikationskanale
erfolgreich zu bedienen. Die Steigerung der Erlése durch er-
folgreiches Marketing mit entsprechenden zielgruppenspezifi-
schen Kampagnen, Veranstaltungen, Beratungsleistungen bis
hin zu speziellen Tarifangeboten muss somit im Vordergrund
der Unternehmensaktivitaten stehen. Ein weiterer Baustein
zur Steigerung der Erlése kann durch Innovationen und neue
Geschéftsfelder erreicht werden, wie z.B. die Einrichtung bzw.
Bereitstellung von SMS-Auskunfts- und -Bezahlsystemen,
Echtzeit-Haltestelleninfos, Blindeninformationssystemen, An-
geboten im Reise- und Gelegenheitsverkehr, Car-Sharing-An-
geboten ggf. sogar im Schienennahverkehr etc. Kundenbin-
dung mittels zielgruppenorientierter Kommunikation sollte zu
den strategischen Unternehmensgrundsatzen gehdren. Dies
umfasst neben der internen insbesondere die externe Kom-
munikation, und zwar mittels eigener Medien anlassbezogen,
frihzeitig, schnell, positiv und aktiv, I6sungs- und dialogori-
entiert — sprich ein kontinuierliches Direktmarketing, das zur
Verstarkung der Kundenbindungen beitrdgt. Dies geschieht
beispielsweise zur Gewinnung von Neukunden, als Feedback
zu Veranderungen im Liniennetz, aber auch zur Kontaktierung
der Neukunden unmittelbar nach Abo-Beginn, der Abo-Kun-
denbetreuung sowie Informationen zur Kundendatenpflege.
Wichtiger Bestandteil ist auch die Hinweis- und Eingabenbear-
beitung bzw. die Aufnahme und Weiterleitung von Hinweisen
(Beschwerdemanagement).

Eine weitere Moglichkeit des direkten Kundenkontaktes bie-
tet die Telefonberatung (Informationen zum Angebot, Tarif,
aber auch die Aufnahme von Stérungsmeldungen intern
und extern, zu Fundsachen, Begleitauftrage, Anruflinientaxi).
Durch die kontinuierliche Kundenbetreuung im Rahmen des
kunden-/zielgruppenorientierten Marketings ergibt sich in der
Regel eine Erhéhung der Kundenbindung, der Erlése je Kun-
de sowie eine Steigerung der Tarifergiebigkeit. Die Nahver-
kehrsunternehmen miussen ihr Engagement im Marketing als
Gesamtdienstleistung am Kunden einschlieB3lich Planung, Or-
ganisation, Vertrieb und Infrastruktur verstehen und mit wett-
bewerbsfahigen Konditionen ihre Leistung erbringen. D.h.,
durch die konsequente Ausrichtung aller Unternehmenspro-
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zesse auf Kundeninteressen und Wirtschaftlichkeit im Rahmen
eines effizienten Qualitdtsmanagements kann ein Unterneh-
men im Zeitalter des Wettbewerbs bestehen.

Grundlagen der Fahrgastkommunikation

Lange Zeit wurde im OPNV nicht in Werbung, Kommunikation
und Marketing investiert, sondern in erster Linie in die infra-
strukturelle Ausstattung der Unternehmen. Da es auch flr den
OPNV-Sektor grundsatzlich keine Patentrezepte im Bereich
Marketing gibt, steht die Entwicklung einer eigenen Marke-
tingstrategie an erster Stelle. Ausgehend von den 6rtlichen
Gegebenheiten muss ein individuelles Kommunikationskon-
zept entwickelt werden, das im Abgleich mit den Unterneh-
menszielen den Dialog zwischen Unternehmen und Kunden
definiert. Von entscheidender Bedeutung fur eine erfolgreiche
Kundenkommunikation ist in diesem Zusammenhang natir-
lich die Corporate Identity und das daraus zu entwickelnde
Corporate Design des jeweiligen Verkehrsunternehmens. Das
wichtigste Ziel aller Marketingaktivitdten muss sein, neue Ziel-
gruppen fir den OPNV zu erschlieBen, vorhandene Fahrgéste
mit attraktiven Verkehrsangeboten zufriedenzustellen, zu ei-
ner 6kologischen Entlastung der Umweltsituation beizutragen
und nicht zuletzt eine positive Sensibilisierung der Bevdlkerung
zum Thema OPNV zu erreichen. Dies wiederum gelingt nur,
wenn die einzelnen MarketingmaBnahmen in den gesamten
Ablauf und die Strategie eines Verkehrsunternehmens opti-
mal eingebunden und aufeinander abgestimmt werden. Ne-
ben Faktoren wie Punktlichkeit, Tarifstruktur, Taktzeiten, Fahr-
planangebot, Informationsgrad, LinienerschlieBungsgrad und
Haltestellenanzahl bzw. -abstand spielt insbesondere auch das
Thema der Gestaltung von Bussen bzw. Bahnen und deren
Haltestellen eine bedeutende Rolle zur Selbstdarstellung der
Verkehrsunternehmen und damit einhergehender Steigerung
des Wiedererkennungswertes beim Kunden. Die Individuali-
tat der Unternehmen kann sich Idealerweise durch die Wi-
derspiegelung der jeweiligen lokalen bzw. regionalen Identitat
ausdriicken, beispielsweise durch Betonung von ortstypischen
Merkmalen (Sprache, Mentalitat etc.).

Zielgruppenspezifisches Marketing und
Kommunikation

Die Nahverkehrsunternehmen missen ihr Engagement als Ge-
samtdienstleistung einschlieBlich Planung, Organisation, Ver-
trieb, Infrastruktur etc. verstehen sowie kundenorientiert und
mit wettbewerbsfahigen Konditionen ihre Leistung erbringen,
d.h. durch die konsequente Ausrichtung aller Unternehmens-
prozesse auf Kundeninteressen und Wirtschaftlichkeit im Rah-
men eines effizienten Qualitdtsmanagements.

Von entscheidender Bedeutung fur den Erfolg eines Verkehrs-
dienstleisters sind in erster Linie klare, tGbersichtliche und vor
allem ansprechend gestaltete durchgdngige Kundeninforma-
tionen. Alles, was Uber Linien, Haltestellen, Takte und Zeiten
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Abb. 4: Tettnang (Foto: Thomas J. Mager)

mitzuteilen ist, muss einfach, klar und schon gestaltet sein.
Damit schafft man die Moglichkeit und die Lust dazu, Infor-
mation zu verstehen und zu behalten. Dem Bestreben, durch
Takte ein einfaches System anzubieten, entspricht die gestal-
terische Absicht, leicht durchschau- und lernbare Information
in Form von Fahrplanen, Linienplanen, Tarifstrukturen usw.
weiterzugeben.

Viele Verkehrsunternehmen waren in der Vergangenheit oft-
mals nicht in der Lage, die ,Sprache ihrer Kunden” zu spre-
chen und somit vorhandene Marktpotenziale auch optimal
auszuschopfen. Nicht zu unterschatzen im OPNV-Nutzerver-
halten ist dabei auch die , Geflhlswelt” der Fahrgaste. Immer
mehr Verkehrsunternehmen haben im zurtickliegenden Jahr-
zehnt zu ihren Kunden ein ,emotionales Verhaltnis” aufge-
baut, um eine héhere Kundenbindung und dadurch auch eine
bessere Marktposition zu erreichen. Im Vergleich zum Indivi-
dualverkehr, der es von jeher bestens verstanden hat, dieses
Verhaltnis gewinnbringend zu pflegen, haben die Verkehrs-
unternehmen hier noch viel nachzuholen, nicht zuletzt vor
dem Hintergrund des zunehmenden Wettbewerbs im OPNV.
Mit einem gezielten Marketing und leicht verstandlichen In-
formationsmedien gilt es Vorurteile abzubauen, wie z.B. dass
Bus und Bahnfahren zu teuer, zu kompliziert oder nur etwas
far Kinder, Alte und sozial Schwache sei. Wer Bus- und Bahn
fahrt, mochte sich nicht nur schnell und einfach informieren,
er mochte auch als Kunde wichtig genommen werden und
sich mit seiner Form der Fortbewegung identifizieren kénnen.
Um dies zu erreichen, missen Verkehrsanbieter ihre Dienst-
leistung wie einen Markenartikel am Markt bewerben.

AbschlieBend bleibt festzuhalten, dass der OPNV selbst im
letzten Jahrzehnt durch umfangreiche Werbe-, Kommuni-
kations- und MarketingmaBnahmen sein Image nachhaltig
verbessern konnte. Der offensive Kundendialog und hier die
Emotionalisierung des Themas OPNV/Kunde hat den image-
maBigen Abstand zum Mitbewerber PKW, von dem der OPNV
noch einiges lernen kann, schrumpfen lassen.
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OPNV-Finanzierung verlasslich machen

Die rechtlichen Rahmenbedingungen wie z.B. die Anderun-
gen beim Personenbeférderungsgesetz (PeBefG) und der EU-
Richtlinie 1191/69 bzw. deren Folgerichtlinien fuhren letztlich
zum Wegfall des steuerlichen Querverbunds und somit zur
Zerstérung der Finanzierungsgrundlage vieler kommunaler
Unternehmen. Die derzeitige Situation der OPNV-Finanzie-
rung ist gekennzeichnet durch starke Veranderungen der
rechtlichen, wirtschaftlichen, demografischen und vor allem
politischen Einflussfaktoren, die auf den deutschen Nahver-
kehrsmarkt einwirken. Die Finanzmittelknappheit bei Bund,
Landern und Kommunen fuhrt zu einem nachhaltigen Rick-
gang der dffentlichen Gelder fir den OPNV. Trends und Rah-
menbedingungen im deutschen Verkehrsmarkt sind somit
neben sinkenden offentlichen Zuschussleistungen und der
zunehmenden Sparsamkeit der Offentlichen Hand hohere
Kosten bei vielen Unternehmen durch Zusatzbelastungen wie
erhohten Aufwendungen bei Personal, Kraftstoffen etc.

Das durch die existierenden Forderinstrumente bereitgestellte
Finanzvolumen fur den OV muss zumindest erhalten, aber im
Hinblick auf die Herausforderungen der Zukunft ausgebaut
werden. Auf der anderen Seite muss der Weg hin zu einem
System der OPNV-Finanzierung mit mehr Transparenz und
mehr Effizienz durch Neuorganisation der gesamten OPNV-
Finanzierung weiter konsequent beschritten werden, wie das
beispielsweise die Bundeslander Brandenburg und Nordrhein-
Westfalen ansatzweise bereits gemacht haben.

Durch die Marktzugangsverordnung der EU eingefihrte Libe-
ralisierung des Verkehrsmarktes ist die bisher Ubliche Finan-
zierung von Investitionen und der Ausgleich von Betriebs-
kostendefiziten Uber den steuerfreien Querverbund in den
kommunalen Versorgungsbetrieben kiinftig nicht mehr zulas-
sig. Soweit kommunale Energieversorgungszweige im Zuge
der Haushaltssanierung in den vergangenen Jahren bereits
vollstandig oder anteilig verauBert wurden, ist dieser Zustand
bereits eingetreten.

Wie sieht die Zukunft des OPNV aus? -
Neue Ideen braucht das Land!

Bislang orientiert sich die Forderung des Offentlichen Nah-
verkehrs zu wenig an den Effekten der MaBnahmen. Die
Finanzierung von OPNV-Investitionsvorhaben wird nicht an
den Erfolg der Forderung, sondern an den nach dem Gesetz
geltenden Fordertatbestdnden ausgerichtet. Die Effizienz des
Einsatzes der Fordermittel muss daher zuklnftig durch An-
reizsysteme verbessert werden. Magliche Kriterien sind hier
Fahrgastzahlen, Fahrgastzahlen ohne Zwangskunden (Schu-
lerverkehr), erzielte Verkehrsleistung in Personenkilometer
(Pkm), Fahrkartenumsatz (ohne Surrogate), Veranderung des
Verkehrsmittelwahlverhaltens zugunsten des Offentlichen
Nahverkehrs. Beispielhaft sollte sich zum Beispiel die Forde-

rung von StraBen- und Stadtbahnstrecken nicht auf bloBe
bauliche MaBnahmen reduzieren, sondern auch den stadte-
baulichen Rahmen beachten und sich auf die in der Simulation
und infolge von Erfahrungen darstellbare Verbesserung des
Stadtraums und der Verkehrsqualitat im OPNV beziehen, wie
wir das von den franzésischen Stadten bereits kennen. Die
heutige Verwendung von Fordermitteln ist durch aufwendige
Verwaltungsverfahren gekennzeichnet. Durch Starkung der
Verantwortung der Region kann dies verandert werden.

Weitere Hinweise, wo die Zukunft des OPNV liegt, sind bei-
spielhaft die in anderen EU-Staaten erfolgreich praktizierten
Losungen des Beitragsfinanzierten Nulltarifs in Mittelstadten
wie Hasselt in Belgien oder eine an der Anzahl der Einwohner,
der Beschaftigten oder der Hohe der Lohnsumme orientierten
lokalen OPNV-Abgabe Versement Transport in Frankreich. Sol-
che Ideen bediirfen einer fundierten Uberpriifung hinsichtlich
deren technischer und rechtlicher Machbarkeit. Vorhandene
und neue Modelle zur Umlagefinanzierung des OV sind un-
bedingt zu prufen.

Planerische und langfristig sinnvolle Perspektiven finden un-
ter den Rahmenbedingungen knapper Kassen zugunsten von
MaBnahmen mit dem Ziel einer kurzfristigen Haushaltssanie-
rung immer weniger an Beachtung. Die ungel®sten Probleme
im Klimaschutz und die ungebremste Verkehrsentwicklung
dagegen erfordern weiterhin ein Umdenken Uber das Tages-
geschaft hinaus. Eine wichtige Forderung fur die Zukunft des
OPNV ist daher die Integration von Verkehrs- und Siedlungs-
entwicklung in Finanz- und Forderinstrumentarien, Gesetze
und Verordnungen (z.B. Férderung der Ausweisung von Bau-
gebieten im Einzugsbereich von Haltepunkten des schienen-
gebundenen Nahverkehrs). In diesem Zusammenhang muss
auch die Abschaffung der Pendlerpauschale ausdrticklich ge-
nannt werden, die duBerst kontraproduktiv ist. Letztlich muss
auch fur den Individualverkehr endlich eine Nutzerfinanzie-
rung in Form einer Maut im Bereich der StraBenbenutzung fur
PKW auf allen StraBennetzen eingefiihrt werden.

In diesem Zusammenhang muss die wachsende gesellschafts-
und umweltpolitische Bedeutung des OPNV starker in das Be-
wusstsein der (potenziellen) Fahrgaste und nicht zuletzt in das
der politischen Entscheider rticken, sprich, es muss gelingen,
den OPNV nachhaltig als attraktive Alternative und Ergénzung
zum MIV zu etablieren.

Thomas J. Mager (SRL)

Dipl.-Geogr./Stadtplaner, Inhaber tjm-consulting mobilitats-
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