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1 Einleitung

1 Einleitung

In einer reprasentativen Umfrage der Forschungsgruppe Wahlen im Juni
2012 wurde bei der Frage, um welche Dinge sich die Landesregierung
Baden-Wiurttembergs im landlichen Raum kiimmern sollte, am haufigsten
der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) bzw. eine bessere
Anbindung an diesen genannt.! Das macht deutlich, welche Brisanz das
Thema Mobilitat im 6ffentlichem Verkehr birgt. Denn Mobilitéat ist Schlussel
fur Lebensqualitat, Wohlstand und menschliches Zusammenleben. Und
gerade fur Menschen, denen es an finanziellen Mdoglichkeiten mangelt,
bedeutet das Vorhandensein offentlicher Verkehrsleistungen ein Stuck
mehr Chancengleichheit. Doch zum einen sind auch heute nicht nur
landliche Regionen, sondern eben auch Orte an der Peripherie von

2 noch immer nicht optimal an den OPNV

Verdichtungsraumen
angebunden bzw. es bestehen Liicken im Nahverkehr, weil Stecken nicht
gewinnbringend betrieben werden konnen. Zum anderen sorgen
Entwicklungen im Rahmen des demografischen Wandels fur veranderte
Bedingungen und es stellt sich die Frage, wie die Versorgung der
Bevolkerung mit Dienstleistungen und Infrastrukturen als Teil der

Daseinsvorsorge auch in Zukunft nachhaltig gesichert werden kann.

Die Problematik der Finanzierbarkeit 6ffentlicher Verkehrsleistungen
aufgrund der chronisch angespannten Situation 6ffentlicher Haushalte
wird zukinftig nur noch weiter verstarkt durch sich verdndernde
Bevolkerungsstrukturen in den Raumen, in denen sich der OPNV
anpassen muss. Die vorliegende Untersuchung ist mithin auch im Kontext
zu sehen mit der generellen Frage, inwieweit sich der OPNV in Anbetracht

anhaltend knapper Kassen Veranderungen ausgesetzt sieht.

! Vgl. Forschungsgruppe Wahlen Telefonfeld, Flachenland Baden-Wirttemberg, Ergebnisse einer
reprasentativen Bevolkerungsumfrage Juni 2012, Auftraggeber: Staatsministerium Baden-
Wirttemberg,
http://www.filstalexpress.de/attachments/article/6234/Anlage%20151%20_Umfrage_FI%C3%
Adchenland_Pr%C3%A4sentation.pdf, zuletzt geprift am 29.07.2012, S. 7 f.

> Zur Kategorisierung der Siedlungsraume vgl. Wirtschaftsministerium Baden-Wiirttemberg
(Hrsg.), Landesentwicklungsplan 2002 Baden-Wiirttemberg, Stuttgart o. J., S. A29.
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Die gewaltigen Umbriche, vor denen unsere Gesellschaft angesichts
eines grundlegenden demografischen Wandels steht, werden
Konsequenzen fiur die OPNV-Konzepte nach sich ziehen missen. Das
Modell der ,Burgerbusse” zeigt einen Lésungsansatz hierfir auf. Unter
dem Leitprinzip ,Burger fahren fur Birger leisten ehrenamtlich im OPNV
Tatige  Fahrdienste  fur die  Bevolkerung. Innerhalb  eines
Haltestellennetzes und eines festen Fahrplans fahren diese engagierten
Birger mit Kleinbussen durch die Gemeinde. Man mobéchte mit
verhaltnismalig geringem finanziellem Aufwand die Mobilitdt der Burger,
die Attraktivitit der Kommune und nicht zuletzt auch den
Gemeinschaftssinn innerhalb der Gemeinde férdern. Blrgerbusse kénnten
mithin eine auf spezifische Bedarfe abgestimmte alternative
Bedienungsform darstellen, die — u. a. — dazu dient, Licken im
Nahverkehrsnetz zu schliel3en.

Auch in einigen baden-wirttembergischen Kommunen gibt es seit Kurzem
solche Birgerbusse. In dieser Arbeit soll gezeigt werden, wie dort das
oben skizzierte Modell funktioniert und inwieweit die damit

einhergehenden Erwartungen erfullt werden kénnen.

Gestutzt auf die Daten einer Expertenbefragung in den baden-
wurttembergischen ,Blrgerbus-Kommunen® sollen folgende Fragen eruiert

werden:

Auf welche Defizite und Bedurfnisse reagieren die Initiatoren bei der

Einfihrung von Birgerbussen?

Welche organisatorischen, rechtlichen und insbesondere finanziellen

Fragen stellen sich im Zuge der Einfuhrung von Blrgerbussen?
Wie stellt sich die Wirtschaftlichkeit eines Blrgerbus-Systems dar?

Wie entwickelt sich die Akzeptanz dieser Bedienungsform bei den

verschiedenen Nutzergruppen?
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Mithin soll — auch unter Zugrundelegung der Einschéatzung der lokalen
Akteure — eine Bewertung gewagt werden, inwieweit das System der

Bilrgerbusse zukunftstrachtig bzw. ausbaufahig erscheint.

Die Fragestellung dieser Arbeit legt es nahe, zunachst die rechtlichen
Grundlagen, auf denen die Offentliche Personenbefdorderung fuldt, zu
erlautern. Im anschlieBenden Kapitel folgt ein Uberblick Uber verschiedene
alternative  Bedienungsformen, zu denen auch das Modell
,Burgerbus®“ gehdrt. Sodann erscheint es angebracht, auf die Dimensionen
des demografischen Wandels hierzulande einzugehen und dessen
Auswirkungen auf den OPNV zu skizzieren, bevor dann im Hauptteil der
Arbeit das Birgerbussystem in Baden-Wirttemberg untersucht wird. Ein
knapper ,Blick zu den Nachbarn®, sprich auf die Blrgerbus-Systeme bzw.
-Modelle in anderen Bundesléandern sowie dann das abschlie3ende Fazit
sollen die Untersuchung abrunden.

Der Zweck dieser Arbeit besteht nicht zuletzt darin, den Kommunen und
Landkreisen eine zusatzliche Mdoglichkeit vorzustellen, wie unter
Einbeziehung eines Birgerbus-Systems ein zukunftstrachtiges und
tendenziell kostengiinstiges Mobilitdtskonzept umgesetzt werden kénnte.

Das vorliegende Thema hat noch kaum Eingang in die einschlagige
Fachliteratur ~ gefunden. Deshalb soll die hier vorgelegte
Bestandsaufnahme eine Datenbasis fir die Beschreibung des

Birgerbus-Systems in Baden-W(rttemberg liefern.

Forschungsprojekte des Bundesministeriums fuar Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung (BMVBS), wie beispielsweise das vom Ministerium
herausgegebene ,Handbuch zur Planung flexibler Bedienungsformen*?
oder der vom selben Ministerium in Zusammenarbeit mit dem
Bundesinstitut fir Bau-, Stadt-, und Raumforschung herausgegebenen

Evaluationsreport ,Mobilitatskonzepte zur Sicherung der Daseinsvorsorge

3Vg|. Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Bundesinstitut flir Bau-
Stadt-und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (Hrsg.), Handbuch
zur Planung flexibler Bedienungsformen im OPNV. Ein Beitrag zur Sicherung der
Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Rdumen, Korrigierte Ausg., Berlin/Bonn 2009 (zitiert:
Handbuch flexible Bedienungsformen).
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in nachfrageschwachen R&umen“ * behandeln die Thematik der
,Burgerbusse” nur randstandig. Umfangreichere Erfahrungen mit
Biirgerbussen liegen insbesondere in Nordrhein-Westfalen (NRW) vor®,
weshalb an einigen Stellen auch auf dort gemachte Erfahrungen

verwiesen werden kann.

Im Text wird aus Grinden der Lesbarkeit auf geschlechtsneutrale

Formulierungen verzichtet.

4Vg|. Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Bundesinstitut fiir Bau-
Stadt-und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (Hrsg.),
Mobilitatskonzepte zur Sicherung der Daseinsvorsorge in nachfrageschwachen Raumen, BBSR-
Online-Publikation, Nr. 10/2009,
http://www.bbsr.bund.de/cln_032/nn_21918/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BBSROnline/200
9/0N102009.html, zuletzt geprift am 29.07.2012 (zitiert: Mobilitdtskonzepte zur Sicherung der
Daseinsvorsorge).

> Vgl. Pro Blrgerbus NRW e. V., Internetprédsenz, http://www.pro-buergerbus-nrw.de/, zuletzt
geprift am 29.07.2012 (zitiert: Pro Blirgerbus NRW e. V., Internetprasenz).
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2 Rechtliche Grundlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

2 Rechtliche Grundlagen des 6ffentlichen

Personennahverkehrs

Offentlicher  Personennahverkehr (OPNV) ist im Gesetz zur
Regionalisierung des offentlichen Personennahverkehrs
(Regionalisierungsgesetz — RegG) beschrieben.® OPNV im Sinne des
Gesetzes ist demnach die ,allgemein zugangliche Beférderung von
Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu
bestimmt ist, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort-, oder

Regionalverkehr zu befriedigen*’.

Der Personennahverkehr umfasst den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) und den o6ffentlichen StraBenpersonennahverkehr (OSPV). Der
OSPV wird in dieser Arbeit mit dem Oberbegriff OPNV gleichgesetzt.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) stellt die Hauptnorm im
Bereich der gewerblichen Befdérderung von Personen im Bereich des
straRengebundenen OPNV dar. Es umfasst die Bedienung durch
StraRenbahnen, Oberleitungsomnibusse und Kraftfahrzeuge.® § 2 PBefG
stellt klar, dass jeder, der sich im Sinne des Gesetztes als Unternehmer®
im Linienbetrieb des OPNV betatigen mochte, grundsatzlich eine
Genehmigung hierfur einzuholen hat. Mit der Genehmigung einher gehen
Plichten des Unternehmers zur Aufnahme und Aufrechterhaltung des
Betriebes'® und zur Beférderung der Fahrgaste™. SchlieRlich handelt das
PBefG Regelungen fur die Genehmigung verschiedener Verkehrsarten ab.
In den 88 42 und 43 PBefG ist die personenbefdrderungsrechtliche
Genehmigung des Linienverkehrs verankert, diese stellt den Regelfall der
Genehmigung eines Verkehrs dar. Die 88 46-49 PBefG betreffen den

®Vgl. § 2 RegG.

"§2s.1 RegG. Eine dhnliche Beschreibung des Begriffs findet in § 8 Abs. 1 des
Personenbeforderungsgesetztes (PBefG.)

®Vgl. §1 Abs. 1.1 PBefG.

°Vgl. § 3 PBefG.

%vgl. §21 PBefG.

" vgl. § 22PbefG.



2 Rechtliche Grundlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs

sogenannten  Gelegenheitsverkehr.  Darunter fallt nach einer
abschlieBenden Auflistung in 8 46 Abs. 2 der Verkehr mit Taxen,
Ausflugsfahrten und Ferienziel-Reisen und der Verkehr mit

Mietomnibussen und Mietwagen.

Im RegG ist grundsatzlich festgehalten, dass die Sicherstellung einer
ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleitungen eine

Aufgabe der Daseinsvororge darstellt.*?

Das RegG regelt jedoch lediglich die Verteilung der von Bundesseite
bereitgestellten Mittel, da nach 8 1 Abs. 2 RegG die Stellen zur
Wahrnehmung der Aufgabe der Daseinsvorsorge im OPNV vom
jeweiligen Landesrecht bestimmt werden. In Baden-Wirttemberg wurde
aus diesem Grund das Gesetz Uber die Planung, Organisation und
Gestaltung des o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNVG) geschaffen.
Das OPNVG Baden-Wirttemberg regelt also die Planung, Organisation
und Ausgestaltung des OPNV im Land. In § 1 ist dort das ehrgeizige Ziel
verankert, im gesamten Landesgebiet im Rahmen des OPNV eine
vollwertige Alternative zum motorisierten Individualverkehr zur Verfigung

zu stellen.

Nach § 5 OPNVG ist die ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit
Verkehrsleitungen im OPNV eine freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge.
Art und Umfang der Aufgabenausfihrung liegen im Ermessen des
Aufgabentragers. Aufgabentrager sind die Stadt- und Landkreise in
eigener Verantwortung, wobei den Gemeinden ausdricklich das Recht
eingeraumt wird, Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr

zu fordern oder durch eigene Verkehrsunternehmen zu erbringen.*®

Die Aufgabentrdger mussen fur ihr Gebiet einen Nahverkehrsplan
aufstellen, welcher den Rahmen fir die Entwicklung des o6ffentlichen
Personennahverkehrs bildet. * Bereits bei der Vorbereitung des

Nahverkehrsplanes sind die Gemeinden zu beteiligen. Fordert die

12 Vgl. § 1 Abs. 1 RegG.
B vgl. § 6 Abs. 1 OPNVG Baden-Wiirttemberg.
" Vgl. § 11 Abs. 1 und Abs. 3 OPNVG Baden-Wiirttemberg.
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Gemeinde in erheblichem Mal3e Verkehrsleistungen oder erbringt diese
durch eigene Unternehmen, so ist bei der Aufstellung entsprechender

Teile des Nahverkehrsplans ihr Einvernehmen erforderlich.*

Auf europaischer Ebene erlangt die Verordnung der Europaischen
Gemeinschaft (VO EG) Nr. 1370/2007 besondere Bedeutung fur die
Ausgestaltung des OPNV. * Sie regelt die beihilferechtskonforme
Finanzierung von Verkehrsleistungen durch die offentliche Hand und die
wettbewerblichen Voraussetzungen der Vergabe von Verkehrsleistungen

durch Behorden an Verkehrsunternehmen.

Die Finanzierung des OPNV ibernehmen Bund, Lander und kommunale
Gebietskorperschaften gemeinsam. Auf Grundlage des RegG und des
Entflechtungsgesetzes (EntflechtG) weist der Bund den Landern Betrage
aus dem MineralOlsteueraufkommen fir die Finanzierung des
Schienenpersonennahverkehrs und der Forderung des OPNV insgesamt
zu. Das Land stellt den Kreisen Mittel zur Verfiigung, um den OPNV zu

fordern.

B Vgl. § 12 Abs. 1 und Abs.3 OPNVG Baden-Wiirttemberg.
'® Nachfolge der VO EWG Nr. 1191/69.
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3 Alternative Bedienungsformen

Allen Auspréagungen alternativer Bedienungsformen ist gemein, dass lhre
Einfiihrung dann erwogen wird, wenn im ,herkémmlichen“ OPNV Defizite
auftreten. Der herkémmliche Linienverkehr kann die Nachfrage in dinn
besiedelten Regionen oder zu Schwachlastzeiten oft nicht befriedigen, da
durch die geringe Auslastung der Fahrzeuge der Betrieb kaum aufrecht
erhalten werden kann, ohne dabei den Kostenrahmen zu sprengen. Die
Trager des OPNV werden somit gezwungen, Angebote einzustellen oder
gar nicht erst aufzubauen. Wegen unattraktiver Bedienzeiten wandern

potentielle Fahrgéaste in den Motorisierten Individualverkehr (MIV) ab.

Alternative Bedienungsformen versuchen dieser Problematik durch eine
maoglichst passgenaue Orientierung an der auftretenden Nachfrage zu
begegnen. Man mochte ein fir die offentliche Hand und far die
Verkehrsunternehmen bezahlbares und fur die Burger dennoch attraktives
Angebot bieten kénnen.’

Die starkere Anpassung an die individuelle Nachfrage wird zumeist Gber
eine Flexibilisierung der Bedienungsformen hinsichtlich Fahrtroute,
Haltestellen und Einsatzzeiten erreicht. Ein bedeutsamer Unterschied
flexibler Bedienungsformen zum konventionellem Linienverkehr ist, dass
Fahrten haufig nur dann erfolgen, wenn ein Fahrtwunsch vorliegt.'® Dazu
ist meist eine vorherige telefonische Anmeldung bei einer
Dispositionszentrale  notwendig. Eine  weitere  Mdglichkeit  zur
Flexibilisierung besteht im Einsatz kleinerer Fahrzeuge, die fir die
reduzierte Nachfrage ausreichend sind.

v Vgl. Handbuch flexible Bedienungsformen, S. 17 f.
18 Vgl. ebenda, S. 25 f.
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3.1 Funktionsweise und Einsatzmoéglichkeiten

Hinsichtlich der Bedienung kann unterschieden werden zwischen
raumlicher und zeitlicher Flexibilisierung der Bedienung. R&aumliche
Flexibilisierung bedeutet zum einen eine freiere Gestaltung der Fahrtroute
sowie zum anderen eine Ein- oder Ausstiegsmoglichkeit des Fahrgastes
an einer Haltestelle oder aber direkt vor seiner Haustlr. Die zeitliche
Flexibilisierung bezieht sich auf die Bindung an einen Fahrplan. Verkehrt
das System fahrplangebunden, so kennt der Fahrgast die Abfahrtszeit,
nicht aber den genauen Zeitpunkt der Ankunft. Die Aufhebung der
Fahrplanbindung bedeutet hingegen, dass der Fahrgast seine gewiinschte
Abfahrzeit selbst wahlt.*®

Mehlert unternimmt folgende Einteilung der Funktionsweisen der

Bedienungsformen im OPNV:?°

Der herkbmmliche Linienbetrieb bedient fahrplanmaRig Haltestellen auf
einer vordefinierten Route. Der Bedarfslinienbetrieb ist charakterisiert
durch eine ebenfalls festgelegte Fahrstrecke, fahrt diese jedoch nur nach
vorheriger Anmeldung seitens der Fahrgéste ab. Im Richtungsbandbetrieb
sind diverse Auspragungen denkbar. Die Startpunkte, die sich meist im
Kernort mit erhdhtem  Fahrgastaufkommen befinden, werden
fahrplanmafig bedient. Die Fahrtstrecke wird je nach Bedarf variiert, ist
aber an eine bestimmte Richtung gebunden. So kann beispielsweise die
Anbindung kleinerer Ortschaften an den OPNV im Bedarfsfall
sichergestellt werden. Im Flachenbetrieb werden Ziele nacheinander auf
direktem Wege angesteuert. Die Einstiegsorte der Fahrgéste und die Lage

der Fahrtziele ergeben dann die Route.

19Vg|. ebenda, S. 26 ff.
20 Vgl. Mehlert, Christian, Die Einfithrung des AnrufBus im OPNV. Praxiserfahrungen und
Handlungsempfehlungen, Bielefeld 2001, S. 31 f.
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Abbildung 1: OPNV Bedienungsformen

Linienbetrieb > ———
o——

Bedarfslinienbetrieb

Richtungsbandbetrieb Linienabweichung

P N

Linienaufweitung

<P

Korridor

Flachenbetrieb

® Foctbadants Hatast lan
< Badarfshaltestellen

Quelle: Mehlert, Christian®*

Um die Einsatzmoglichkeiten alternativer Bedienungsformen abschatzen
zu konnen, gilt es im Vorfeld, das Fahrgastpotential, die Art der
Mobilitatsbedurfnisse und das Vorhandensein spezifischer Nutzergruppen

als die relevanten Faktoren zu eruieren.

Das Fahrgastpotential gibt die Zahl der potentiellen Nutzer der flexiblen
Bedienungsform an. Berlcksichtigt wird in der Regel nicht das ganze
Bedienungsgebiet einer flexiblen Bedienungsform, sondern nur der mit

Infrastruktureinrichtungen unterversorgte Bereich. Die Destination der

2 Vgl. ebenda.
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potentiellen Nutzer, der Kernort, an dem diese Einrichtungen vorhanden
sind, wird nicht hinzugerechnet. Mit der Art der Mobilitdtsbedurfnisse ist
der Zweck der gewiinschten Mobilitdt gemeint. Dies kann eine
Einkaufsfahrt, ein  Arztbesuch, ein Behodrdengang oder eine
Freizeitaktivitat, selten die Pendelstrecke zur Arbeit sein. Spezifische
Nutzergruppen sind beispielsweise Jugendliche, Hausfrauen- oder
manner oder Senioren. Sind diese in ausreichendem Mal3e als potentielle
Fahrgaste vorhanden, so kann die OPNV-Bedienungsform auf deren

Mobilitatsbedurfnisse ausgerichtet werden.??

Die personenbeforderungsrechtliche Genehmigung alternativer
Bedienungsformen wird unterschiedlich gehandhabt. Nach dem PBefG
zulassige Verkehrsarten sind der Linienverkehr nach 88 42 f. PBefG und
der Gelegenheitsverkehr nach 88 46 ff. PBefG. Klare Regelungen fur die
Genehmigung alternativer Bedienungsformen beinhaltet das Gesetz
jedoch nicht. Deshalb wird hilfsweise auf 8 2 Abs. 6 PBefG
zurlckgegriffen, wonach Befdrderungen, die nicht alle Merkmale einer
Verkehrsart oder Verkehrsform erfillen, nach Vorschriften fir jene

Verkehre zugelassen werden kénnen, denen sie am &hnlichsten sind.

Eine Genehmigung nach der Experimentierklausel aus 8§ 2 Abs. 7 PBefG
ist auch ohne Zuordnung zu einer anderen im PBefG typisierten
Verkehrsart denkbar. Demnach kann zur praktischen Erprobung neuer
Verkehrsarten oder Verkehrsmittel eine Genehmigung fur héchstens vier
Jahre erteilt werden. Die zeitliche Begrenzung der Erprobungsphase
macht diese Genehmigungsvariante jedoch wenig vorteilhaft.>® Auch ist
zweifelhaft, ob beispielsweise Anrufsammeltaxiverkehre, deren System
sich bereits im Bundesgebiet etabliert hat, noch Uber die

Experimentierklausel genehmigt werden sollten.?*

2 Vgl. Handbuch flexible Bedienungsformen, S. 26 ff.

2 Vgl. Dennig, Daniela/Sieber Niklas, Alternative Bedienungsformen im OPNV, Typisierung und
rechtlicher Rahmen, http://www.niklas-sieber.de/Publications/Bedienungsformen.pdf, zuletzt
gepruft am 31.07.2012, S. 7 ff.

24 Vgl. Bauer, Michael, Personenbeférderungsgesetz. Kommentar, Kéln 2010, PBefG, § 6 Rn. 30.
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3.2 Angebotsformen

In der Praxis existieren keine einheitlichen Bezeichnungen fur
Betriebsmodelle alternativer Bedienungsformen. Die nachfolgende
Einteilung basiert im Wesentlichen auf der von Niklas Sieber im Rahmen

des Forschungsprojekts AMABILE erstellten Klassifizierung.*

Der Anrufbus im  Bedarfslinienbetrieb  (L-Bus)  verkehrt im
fahrplangebunden Linienbetrieb von Haltestelle zu Haltestelle. Die
Bedienung der Haltestellen erfolgt bedarfsabhéngig, nach vorheriger
Anmeldung oder wenn ein Fahrgast aussteigen mochte. Zum Einsatz
kann der L-Bus in verkehrsschwachen Raumen oder zu Zeiten geringer

Nachfrage kommen und damit regulare Linienfahrzeuge ersetzten.

Der Anrufbus auf Richtungsbandbetrieb (R-Bus) bedient
fahrplangebunden und bedarfsunabhangig eine Grundroute mit
festgelegten Haltestellen und kann nach Bedarf weitere Haltestellen
innerhalb des Richtungsbandes anfahren. Fahrgaste, die aul3erhalb der
Grundroute zusteigen mochten, muissen sich vorher anmelden. Der
Einzugsbereich ist im Vergleich zum L-Bus aufgrund der Moglichkeit der
Linienabweichung vergrof3ert

Ein Anrufsammeltaxi im Richtungsbandbetrieb (R-AST) verkehrt
fahrplangebunden aber bedarfsabhangig von Haltestelle zu Haltestelle
oder auch zur Hausture . Das Abgrenzungsmerkmal zwischen R-AST zum
R-Bus sieht AMABILE in der Haustirbedienung des R-AST und der
Bedarfsabhéngigkeit der kompletten Route.

Der Anrufbus im Flachenbetrieb (F-Bus) ist ein Modell, welches weder
Fahrplanbindung noch eine vorgegebene Grundroute vorsieht. Das
Fahrzeug verkehrt dabei nach vorheriger Anmeldung von Haustire zu
Haustlre Im Unterschied zu einem gewdhnlichen Taxi werden Umwege
in Kauf genommen um mehrere Fahrgaste an den jeweiligen Zielort

transportieren zu kénnen.

» Vgl. Sieber, Niklas, Systematisierung Alternativer Bedienungsformen im OV. AMABILE,
Arbeitspapier 1, Karlsruhe 2002, S. 10 ff.
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Die Sonderform Birgerbus schlie3lich wird der ,selbstorganisierten
Mobilitat* zugeordnet. ?® Biirgerbusse werden im Unterschied zu oben
angefuhrten  flexiblen  Angebotsformen, die im  Bedarfslinien-,
Richtungsband-, oder Flachenbetrieb eingesetzt werden, im Linienbetrieb
gefuihrt. Auf einer vordefinierten Route werden Haltestellen fahrplanmafig
angefahren. Im Gegensatz zu flexiblen Bedienungsformen, die teilweise
den herkémmlichen OPNV ersetzen sollen, sind Birgerbusse als
Erganzung zum herkommlichen OPNV gedacht. Generelle Zielsetzung
dabei ist, Licken im Nahverkehrsnetz innerhalb der Kommune zu
schlieBen. Der Vorteil der Birgerbusse besteht darin, dass durch die
ehrenamtliche Arbeit der Fahrer keine Personalkosten anfallen. Dies
ermdglicht es, auch in Regionen OPNV-Angebot zu schaffen, in denen
sowohl konventioneller Linienverkehr als auch flexible Bedienungsformen

aus finanzieller Sicht nicht realisierbar sind.?’

2 Vgl. Handbuch flexible Bedienungsformen, S. 101 ff.
7 Vgl. ebenda, S. 105.
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4 Ausrichtung der Mobilitatskonzepte auf den

demografischen Wandel

Rucklaufige Geburtenzahlen, Verschiebung der Altersstruktur und eine
schrumpfende Bevolkerung sind in den letzten Jahren ins Zentrum
offentlicher Debatten gerlckt. Diskutiert werden die Folgen dieser
Entwicklung fur den Wirtschafsstandort Deutschland und die Zukunft der
sozialen Sicherungssysteme. Auch die Aufrechterhaltung und Anpassung
von Verkehrsleistungen im Rahmen der Daseinsvorsorge wird Planer und
Betreiber des OPNV vor groRe Herausforderungen stellen. Der Riickgang
der Schulerzahlen sowie in wirtschaftlich schwacheren Raumen auch die
der Erwerbstatigen senkt das Nachfragepotenzial und die
Einnahmemaoglichkeiten der Verkehrsunternehmen. Dartber hinaus
werden die Bedurfnisse einer wachsenden Anzahl &lterer Menschen zu

berticksichtigen sein.

4.1 Demografischer Wandel in Deutschland und Baden-

Wirttemberg

Um den Bevolkerungsstand Deutschlands ohne Zuwanderungen zu
erhalten, wére eine Kinderzahl von durchschnittlich 2,1 Kindern je Frau
erforderlich. Bereits seit gut 40 Jahren liegen die Geburtenzahlen in
Deutschland jedoch deutlich unter diesem Wert. Statistisch betrachtet lag
die durchschnittliche Geburtenrate im Jahr 2008 bei 1,38 Kindern je

Frau.®

Die Lebenserwartung hingegen steigt seit vielen Jahren kontinuierlich. So
betragt diese im Durchschnitt der in den Jahren 2006-2008 Geborenen flr
Jungen bei 77,2 Jahren und fir Madchen bei 82,4 Jahren. Baden-
Wirttemberg kann dabei die deutschlandweit hochste Lebenserwartung

28 Vgl. Statistische Amter des Bundes und der Lander (Hrsg.), Demografischer Wandel in
Deutschland. Bevélkerungs- und Haushaltsentwicklung im Bund und in den Landern, Heft 1,
Ausgabe 2011, Wiesbaden 2011, S. 10f.
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mit 78,6 Jahren fur Jungen und 83,3 Jahren fur Madchen verzeichnen.
Das statistische Bundesamt erwartet bis 2030 einen weiteren Anstieg der
Lebenserwartung fir Jungen um knapp vier und Madchen um knapp drei

Jahre.?®

Die Folge sinkender Geburtenzahlen und einer steigenden
Lebenserwartung ist eine Verschiebung des Altersaufbaus der deutschen
Bevolkerung. Der Anteil der Kinder und Jugendlichen an der
Gesamtbevoilkerung geht von 19 % im Jahr 2008 auf 17 % im Jahr 2030
zuruck. Die Gruppe der Menschen im erwerbsfahigen Alter zwischen 20
und 65 Jahren verkleinert sich von 61 % auf 54 % der Gesamtbevdlkerung,
wohingegen der Anteil der alteren Menschen ab 65 Jahren von 20 % auf
29 % ansteigen wird. Auch die absolute Zahl alterer Menschen wird sich

um ein Drittel erhohen.

Abbildung 2: Altersaufbau-der Bevdlkerung nach Altersgruppen in Millionen/ in %
der Gesamtbevdlkerung

2008 Alersgruppen 2030
v ... bis unter ..
Jahren
Mannar Framen Manner Frawen
65 wnd matr

16.71 203 223729 %

49776155 0 - 65 42,1754 %
‘IS_E--']EI'?" 0-20 "E.ﬂ.-l?g.

BI0 400 o 400 800 00 400 oo a0 B0

Tausend Personen Tausand Parsonen

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander, Ergebnisse der 12. koordinierten
Bevolkerungsvorausberechnung®

Seit 2003 kann das Geburtendefizit in Deutschland nicht mehr durch

Wanderungsgewinne ausgeglichen werden 3! Die Bevélkerung wird

» Vgl. ebenda, S. 13 f.

%0 Vgl. ebenda, S. 23 f. Bei der Prognose der kiinftigen Entwicklung wurde die Variante
,Untergrenze der ,mittleren’ Bevolkerung” zugrunde gelegt.

31 Vgl. ebenda S. 6.
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deshalb um 5,7 % von aktuell 81,8 Millionen®? auf ungefahr 77 Millionen

Einwohner zuriickgehen.®

Abbildung 3: Bevdlkerungsentwicklung in den Kreisen Baden-Wirttembergs 2008-
2030

Bavilkerungseantwicklung
2008 bis 2030 in %

- unter -5

- -5 bis untar -3
-3 bis unter 0
0 und mehr

Quelle: Statistisches Landesamt Baden-W irttemberg, regionalisierte
Bevolkerungsvorausrechnung Basis 2008 mit Wanderungen®

Die Entwicklung féllt in den Bundeslandern unterschiedlich aus. Mit

Ausnahme des Stadtstaates Hamburg muissen alle Bundeslander einen

32 Vgl. Statistisches Bundesamt, Internetprasenz,
https://www.destatis.de/DE/PresseService/Presse/Pressemitteilungen/2012/07/PD12_255_12
411.html?nn=50746, zuletzt gepriift am 23.08.2012, S. 21.

B Vgl. Statistische Amter des Bundes und der Linder (Hrsg.), S. 8.

i Vgl. ebenda, S. 3.
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Bevdlkerungsrickgang hinnehmen. Dieser fallt in den neuen
Bundeslandern tendenziell hoher aus. Baden-Wirttemberg, das dank
vergleichsweise hoher Wanderungsgewinne nach Bayern die geringste
Bevolkerungsschrumpfung aufweist, verliert bis 2030 ungefahr 3,5%
seiner Einwohner bzw. 400.000 Menschen. Dementsprechend sinkt die
Einwohnerzahl von 10,8 auf 10,4 Millionen. Einzig die Stadtkreise Baden-
Baden und Ulm kdnnen bis 2030 eine positive Bevolkerungsentwicklung
vorweisen. In den Ubrigen Stadt- und Landkreisen zeichnet sich

unterschiedlich starke Schrumpfung ab.*

4.2 Auswirkungen des demografischen Wandels auf den
OPNV

Durch ricklaufige Einwohnerzahlen reduziert sich die Zahl potentieller
Nutzer des offentlichen Nahverkehrs. Entfallende Fahrgeldeinnahmen
machen es Verkehrsunternehmen zunehmend schwer, das Angebot in
bisheriger Form aufrechtzuerhalten. Wird das Angebot reduziert, so sinkt
die Attraktivitat des OPNV, weitere Fahrgaste gehen an den MIV verloren.

In Regionen mit geringerer Bevolkerungsdichte kommt der
Schiilerbeférderung eine besondere Bedeutung fir den OPNV zu, da ein
Grol3teil der Beforderungsleistungen auf den Schuilerverkehr zurtickgeht.
Die Schulerbeférderung tragt in hohem Malle zur Finanzierung des
gesamten Nahverkehrs bei.*® Da die Schiilerzahlen infolge der konstant
auf niedrigem Niveau verharrenden Reproduktionsraten ricklaufig sind,
verringern sich die Einnahmen der Verkehrsunternehmen. Andererseits ist
zu konstatieren, dass durch den Wegfall und die Zusammenlegung von
Schulen Verkehrswege zum Teil auch wieder langer und damit

Einnahmeausfélle teilweise kompensiert werden kénnen.

» Vgl. Statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg (Hrsg.), Regionalisierte
Bevolkerungsvorausrechnung fiir Baden-Wiirttemberg bis 2030, Stuttgart 2010, S. 3 f.

*® Die gesetzlichen Ausgleichszahlungen flir den Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG sind ein
wichtiger Baustein zur Finanzierung der Verkehrsangebote.
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Der Rickgang der Zahl der Menschen im erwerbsfahigen Alter fuhrt zu
einer verminderten OPNV-Nachfrage im Berufsverkehr. Allerdings wirkt
eine verlangerte Lebensarbeitszeit und ein héheren Anteil berufstatiger

Frauen dem wiederum teilweise entgegen.

Vor allem die steigende Anzahl A&lterer Menschen stellt neue
Herausforderungen an die Nahverkehrsplanung hinsichtlich spezieller, den
Bedurfnissen dieser Gruppe angepasster Beférderungssysteme dar, wie
beispielsweise dem Bedirfnis nach behindertengerechten Einstiegen.
Abbildung 4 macht deutlich, dass bei alteren Menschen Uber 65 Jahren

der OPNV die bevorzugte Beférderungsvariante darstellt.

Abbildung 4: Verkehrsmittelnutzung nach Altersgruppen
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Quelle: Schlag, Bernhard/Megel, Katrin®’

7 Vgl. Schlag, Bernhard/Megel Katrin, Mobilitdt und gesellschaftliche Partizipation im Alter,
Schriftenreihe des Bundesministeriums fuir Familie, Senioren, Frauen und Jugend, Band 230,
Berlin 2002, S. 121.
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Dennoch hat eine Zunahme dieser Altersgruppe nicht zwangslaufig
hohere Beforderungszahlen von Senioren zur Folge, da immer mehr altere
Menschen — vor allem Manner — Uber eigene PKW verfigen und somit
weniger vom OPNV abhangig sind. Allerdings gilt es hier wiederum zu
berticksichtigen, dass angesichts zunehmender Altersarmut ein eigenes

Fahrzeug immer seltener finanzierbar sein wird.®

® Vgl. Bundesministerium flir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und Bundesinstitut fiir Bau-
Stadt-und Raumforschung im Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung (Hrsg.), OPNV:
Planung fir &ltere Menschen. Ein Leitfaden fir die Praxis, BMVBS-Online-Publikation 09/2010,
http://www.bbsr.bund.de/nn_629248/BBSR/DE/Veroeffentlichungen/BMVBS/Online/2010/0ON
092010.html, zuletzt geprift am 17.08.2012, S. 22 ff.
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5 Bilrgerbusse in Baden-Wirttemberg

Stand heute existieren in Baden-Wirttemberg Burgerbuslinien in 13
verschiedenen Gemeinden, mindestens zwei weitere Linien befinden sich
nach Informationsstand des Verfassers in fortgeschrittener Planung®. Das
folgende Kapitel soll einen Einblick geben, welche Beweggrinde fur die
Einfihrung eines Birgerbusses ausschlaggebend sein kdnnen, wie der
Burgerbusbetrieb aufgebaut ist, welche Bevolkerungsgruppen damit
angesprochen werden konnen und wie die Kosten fir ein solches Projekt

Zu stemmen sind.

In folgenden baden-wirttembergischen Kommunen existieren gegenwartig
(Stand: August 2012) Burgerbuslinien:

e Aichwald

e Stadt Bad Krozingen

e Stadt Bad Wimpfen

e Denkendorf

e Durmersheim

e Stadt Ebersbach an der Fils
e Stadt Korntal-Minchingen
e Stadt Pfullendorf

e Stadt Pfullingen

e Salach

*In Baden-Wiirttemberg finden keine statistischen Erhebungen tiber den Betrieb von
Birgerbussen statt: Vgl. Kleine Anfrage des Abgeordneten Dr. Reinhard Loffler (CDU) vom
05.05.2009, Landtagsdrucksache 14/4454. Daher war es mit viel Aufwand verbunden, allen
relevanten Hinweisen auf die Existenz eines Biirgerbusbetriebes nachzugehen. AuRer den oben
aufgefiihrten Kommunen war der Verfasser noch auf weitere Projekte gestofRenen, die jedoch
nicht der hier zugrunde liegenden Definition entsprachen: So diente etwa ein erster Bilirgerbus
in der Gemeinde Schlier lediglich der Beférderung von Sportlern. Soweit dem Verfasser
bekannt, befinden sich aktuell mindestens zwei Blirgerbusprojekte konkret in Planung: Breisach
und Endingen (Vgl. ,,Blirgerbus mit Anlaufproblemen®, Badische Zeitung vom 20.07.2012 sowie
,Fahrersuche fiir den Biirgerbus”, Badische Zeitung vom 05.05.2012).
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e Stadt Sulzen
e Stadt Uhingen

e Wiernsheim

5.1 Datenbasis und Erhebungsmethode

Alle 13 mdoglichen Adressaten, namlich die jeweiligen Bulrgerbusvereine
bzw. die Zustandigen in den entsprechenden Kommunen — mithin also
jeweils Experten — wurden per Mailverkehr angeschrieben oder telefonisch
kontaktiert und um die Beantwortung eines standardisierten Fragebogens
gebeten. *° Die dort gestellten Fragen*' bilden eine hinsichtlich der

Systematik sowie der ,Dramaturgie*

wohliberlegte Auswahl: Zunéachst
sollte insbesondere die verkehrsinfrastrukturelle Ausgangslage eruiert
werden, die jeweils zu einer Initiation des Birgerbus-Systems gefiihrt hat.
Der zweite Fragenkomplex bezieht sich mit einer Reihe eng gehaltener
Fragen auf die organisatorische Ausgestaltung des Burgerbus-Systems,
ein dritter auf den rechtlichen Hintergrund. Sodann wurde die Akzeptanz
des Systems und damit einhergehend das soziologische Nutzerprofil
erfragt. Finanzierung und Wirtschaftlichkeit des Betriebsmodells
interessieren sodann zwangslaufig jeden mit der Frage nach der
Einfuhrung eines Blrgerbus-Systems Befassten. Schliel3lich erschien eine
aktuelle Bewertung des jeweiligen Birgerbusprojekts durch die

Verantwortlichen von Interesse.

Da es bei den anstehenden Fragen oft einfach um den
Informationsgewinn ging und zum anderen auch eine mdglichst hohe

Motivierung der Befragungsperson intendiert war, wurden die gestellten

O Als Experte gilt jemand, ,, der auf einem begrenzten Gebiet Uber ein klares und abrufbares
Wissen verfligt”. Mayer, Horst Otto, Interview und schriftliche Befragung. Entwicklung,
Durchfuhrung und Auswertung, 4. Aufl., Miinchen 2008, S. 41.

41
Vgl. Anlage 1: Fragebogen.

2 zur »,Dramaturgie” des Fragebogens vgl. Porst, Rolf, Fragebogen. Ein Arbeitsbuch, 3. Aufl.,
Wiesbaden 2011, S. 133 ff.
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Fragen iberwiegend in offener Form® prasentiert, stellten mithin relativ
hohe Anforderungen sowohl an die Befragten wie auch an den
Auswerter.**

Eine Beantwortung des Fragbogens ging von folgenden zwolf

Einrichtungen *°

ein: Stadt Bad Krozingen und Burgerbus-Verein Bad
Krozingen e. V. in gemeinsamer Bearbeitung, Burgerbus-Verein
Pfullendorf, Burgerbusverein Bad Wimpfen e. V., Blrgerbus SufRen e. V.,
Blrgerbusverein Ebersbach e. V., BlrgerBusverein Aichwald e. V.,
Gemeinde Denkendorf, Stadt Korntal-Munchingen, Biurgerbusverein
Salach e. V., Burgertreff Pfullingen e. V., Blrgerbus-Verein Uhingen,
Blrgerbusverein Durmersheim e. V. Uberwiegend wurden die Fragen
vollstandig beantwortet. Bei lickenhaften Antworten erfolgte jeweils eine
gezielte Nachfrage, um ein mdglichst prazises Bild vom angesprochenen
Birgerbusbetrieb zu erhalten. Die Auswertung der Befragungsergebnisse
wurde — insbesondere im Hinblick auf juristische, organisatorische sowie
finanz- und steuerrechtliche Aspekte — durch gezielte weitere Recherchen
erganzt. Die Antwortb6gen sowie die Auswertungstabellen der Befragung

sind im separaten Anhang zu finden.*®

5.2 Ausgangslage in den ,,Burgerbusgemeinden®

Als ,Pilotgemeinde” in Baden-Wirttemberg fuhrte die Gemeinde Salach im
Februar 2003 einen Biurgerbus auf ihrem Gebiet ein. Die Planungen
diesbeziiglich begannen in Salach jedoch bereits 1999. Dies verdeutlicht
die nicht zu unterschatzende Vorlaufzeit, die solche Projekte bendtigen,

bis der tatsachliche Fahrbetrieb aufgenommen werden kann.

* Bei diesem Fragetyp sind —im Gegensatz zur geschlossenen Form — keine festen
Antwortmoglichkeiten vorgegeben, der Befragte muss also seine Antwort selbst formulieren.
Vgl. Mayer, S. 37.

4 Vgl. Porst, S. 58 ff.

*> Antwort des Bilirgerbus Wiernsheim steht aus.

a6 Vgl. Anlagen 3-14: Antwortbdgen, Anlage 2: Auswertung.
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Abbildung 5: Jahr der Inbetriebnahme

2012
2011
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2009

2008

[ Anzahl

2007 Inbetriebnahmen

2006
2005

2004
2003

Quelle: Eigene Darstellung

Das Schaubild verdeutlicht, dass auf eine anfanglich eher zdgerliche
Ausbreitung des Modells ,Birgerbusse“ (nach Einfihrung des ersten
Birgerbusses im Land) die Zahl der Neuinbetriebnahmen in den letzten

Jahren deutlich zugenommen hat.

Im Jahr 2012 wurden bisher zwar keine neuen Burgerbuslinien eingeweiht,
indessen planen die Stadte Breisach am Rhein und Endingen am
Kaiserstuhl eine baldige Einfiihrung.*’

5.2.1 GréRRenordnung der Kommunen und Siedlungsstruktur

Die untersuchten zwolf baden-wirttembergischen Gemeinden, die einen

Birgerbus betreiben, weisen eine relative Homogenitat hinsichtlich der

i Vgl. FuBnote 39.
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Einwohnerzahlen auf. Zieht man die Einteilung des Statistischen
Landesamtes Baden-Wiurttemberg hinsichtlich der
GemeindegroRenklassen heran, so finden sich samtliche Kommunen in
den GroRRenordnungen 5.000 bis 9.999, bzw. 10.000 bis 19.999

Einwohner wieder.

Abbildung 6: GroRRe der Gemeinden nach Einwohnern

8 -

7 i

6 4

5 i

4_ i

3. O Anzahl

2 Gemeinden
1 i

0 i

5.000 bis 9.999 10.000 bis
EW 19.999 EW

Quelle: Eigene Darstellung nach Gemeindegrof3en des Statistischen Landesamtes
Baden-Wirttemberg

Dies macht bereits deutlich, dass sich der Betrieb eines Birgerbusses am
ehesten in kleinen — aber nicht zu kleinen — bis mittelgroRen Gemeinden

unterhalb der Schwelle ,GroRe Kreisstadt” zu etablieren scheint.

Weniger einheitlich erscheint dagegen die Siedlungsstruktur. Teilweise
verfugen die betreffenden Kommunen Uber abgetrennte Teilorte, wobeli
Bilrgerbusse dann auch zum Zweck der besseren Verbindung der Teilorte
untereinander eingerichtet wurden, dies war beispielsweise der Fall in Bad
Wimpfen. Teils besteht die Gemeinde aber auch nur aus dem Kernort,

wobei hier eben eine bessere Verkehrsanbindung gewinscht wird.
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5.2.2 Missstande im vorhandenen OPNV-Angebot

Die Einfuhrung von Birgerbussen wurde haufig initiiert wegen
Missstanden und Defiziten im bestehenden OPNV-Angebot in der
betreffenden Kommune. *® Oft angefilhrt wurde das Fehlen einer
innerortlichen Befdrderungsmaoglichkeit speziell fur altere und/oder
gehbehinderte Burger (drei Nennungen). Topografische Erschwernisse,
wie etwa Hohenunterschiede innerhalb der Gemeinde, spielten dabei

zumeist eine Rolle (drei Nennungen).

Der fehlende Anschluss von bestimmten Wohnlagen an den OPNV war
ein ebenfalls haufig genanntes Defizit. In der Ortsmitte bzw. am Ortsrand
liegende Einkaufsmdglichkeiten sollen, so das Ziel vieler Blrgerbusse,

besser mit den ,Offentlichen” erreichbar werden (zwei Nennungen).

Angefuhrt wurde aul3erdem die erweiterte Einsetzbarkeit des
Birgerbusses in engen Stral3en, die zwar fur einen im Blrgerbus-Betrieb
eingesetzten Kleinbus, nicht aber von einem Standardlinienbus passierbar

sind (zwei Nennungen).

Im Folgenden sollen einige Besonderheiten referiert werden, die in den

Antwortbégen genannt wurden:

Im Kurort Bad Wimpfen bspw. sieht man den Birgerbus als Mdglichkeit,
das etwas aulerhalb des Ortskerns liegende Rehabilitationszentrum und

die Seniorenwohnanlage an den OPNV anzubinden.

Im Falle von Bad Krozingen ersetzte der Blrgerbus ein Vorgangermodell
des OPNV - den dortigen ,Citybus®. Der finanzielle Aufwand fiir dessen

Betrieb war fur die Gemeinde nicht mehr darstellbar.

Pfullendorf sah sich der Bilrgerforderung nach einem solchen Stadtbus
ausgesetzt, was allerdings als angesichts der Topografie der Stadt, der
geringen Bevolkerungszahl und der nicht finanzierbaren o&ffentlichen
Kosten nicht verwirklicht werden konnte. So kam man auf den Blrgerbus

als realisierbare Alternative.

8 Vgl. Anlagen 3-14: Antwortbdgen, Fragen 1a.
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In Denkendorf dient der Blrgerbusse tber den eigentlichen Linienbetrieb
hinaus ebenfalls dem Zweck der individuellen Bedienung von Festen und
besonderen Anlassen in der Gemeinde, auch eben durch die Méglichkeit

von Sonderfahrten an Sonn- und Feiertagen.

5.2.3 Initiatoren

Gefragt wurde dann, von wem die Initiative flur das Projekt
,Biirgerbus* ausging.*® Als haufigste Antwort wurde der Gemeinderat als
Ganzes, einzelne Fraktionen oder einzelne Mitglieder des Gemeindesrats
genannt (sechs Nennungen). Fast ebenso haufig angefuhrt wurden aber
auch interessierte Blrger oder Blrgervereinigungen als ,Vorkampfer der
Idee (vier Nennungen). In zwei Fallen erfolgte zudem eine explizite
Nennung der Verwaltung als Initiator. Auf3erdem wurden Ortliche
Gewerbetreibende (Einzelhandel) oder eine ,Lokale Agenda“ angefuhrt (je

eine Nennung).

5.3 Organisation

Im folgenden Kapitel werden die mdglichen Betreiber des
Blrgerbus-Systems vorgestellt. Nur durch Kooperation der beteiligten
Partner — das kann vorweggenommen werden — lasst sich ein solches
Projekt verwirklichen und auf Dauer etablieren. Es wird also der Ablauf
des Fahrbetriebs als Ergebnis einer funktionierenden Zusammenarbeit der

Partner ndher beleuchtet.

5.3.1 Betreiber und lokale Partner

Die organisatorische Vorarbeit und der spéatere Betrieb der alternativen

Bedienungsform ,Birgerbus® muss in der Regel von drei beteiligten

9 Vgl. Anlage 1: Fragebogen, Frage 1b.
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Partnern gestemmt werden: Der Burgerbusverein, der Kommune und dem
beteiligten Verkehrsunternehmen. Ferner kénnen auch Verkehrsverblinde

beteiligt sein.

5.3.1.1 Der Verein

Der Dachverein der Bilrgerbusse in  NRW, ,Pro Birgerbus
NRW* vergleicht die Blrgerbusvereine mit einer ,Selbsthilfeorganisation®,
in der Birger der Gemeinde selbst festlegen, wann und auf welchen
Strecken ihr Bus unterwegs ist. *° Dabei sind die Interessen der
Kommunalverwaltung und des lokalen, den Linienverkehr bedienenden

Unternehmens zu bertcksichtigen.

Der Begriff des Vereins ist im Vereinsgesetz (VereinsG) definiert:
Demnach ist ein Verein jede Vereinigung ohne Rucksicht auf die
Rechtsform, zu der sich eine Mehrheit natirlicher oder juristischer
Personen fur langere Zeit zu einem gemeinsamen Zweck freiwillig
zusammengeschlossen und  einer  organisierten  Willensbildung

unterworfen hat.>*

Eine Eintragung ins Vereinsregister beim zustandigen Amtsgericht gemaf
8§ 21 BGB ist vorteilhaft. Mit diesem Vorgang erlangt der Verein
Rechtsfahigkeit, was zur Folge hat, dass der Verein mit seinem
Vereinsvermogen fur Schaden, die in Erledigung (satzungsgemaler)
Aufgaben entstehen, haftet.>® Beim nicht rechtsfahigen Verein kénnen die
Vereinsmitglieder mit ihrem personlichen Vermoégen haftbar gemacht
werden.® Daneben fallen in der Vereinsarbeit tbliche Aufgaben wie das

Abhalten von Mitgliederversammlungen und Vorstandssitzungen an. Bei

>0 Vgl. Pro Biirgerbus NRW e. V. (Hrsg.), Blrger fahren fiir Biirger, Leitfaden fiir die Einrichtung
und den Betrieb von Birgerbussen, Stand: Februar 2012, o. O. 2012, S. 9 (zitiert: Pro Blirgerbus
NRW e. V., Burger fahren fur Birger).

>t Vgl. § 2 Abs. 1 VereinsG.

> Vgl. § 31 BGB.

> Vgl. §311i.V. m. § 54 BGB.
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Vereinsgriindung entsteht die Pflicht zur Ausarbeitung einer Satzung>*.
AuRerdem muss der Verein (iber einen Vorstand verfiigen,> die Satzung

soll Bestimmungen (iber die ,Bildung des Vorstandes* enthalten.>®

Bis auf eine Ausnahme steht nach Angaben der befragten
Bilrgerbusbetreiber in Baden-Wurttemberg ein Verein hinter dieser
Bedienungsform; mit wiederum einer Ausnahme handelt es sich bei den

verbleibenden zehn Vereinigungen um eingetragene Vereine (e. V.).

In die Zustandigkeit des Burgerbusvereins fallt die Organisation des
Linienbetriebs. Dies beinhaltet die technische Abwicklung, wie
Fahrzeugpflege- und Reparatur, die Fahrkartenabrechnung, die
Durchfiihrung von WerbemaRRnahmen und Offentlichkeitsarbeit sowie die
Hauptaufgabe, namlich Anwerbung, Bereitstellung und Einteilung der
ehrenamtlichen Fahrer. Dabei ist auch hier wieder zu unterscheiden
zwischen Betriebsmodellen, bei denen die Kommune eher passiv agiert
(Finanzierungsbeitrag), und jenen Auspragungen, bei denen die
Kommune eine ,dominante” Stellung einnimmt und der Birgerbusverein
fast nur noch fur die ,Kernkompetenz der Organisation der
Fahrzeugfuihrer zustandig ist. Ganz unterschiedlich kénnen demzufolge
die Anforderungsprofile an den Verein als Ganzes sowie an jedes einzelne
Mitglied sein.

5.3.1.2 Die Kommune

Die Kommune ist fur die Bereitstellung der Investitionsmittel verantwortlich.
Sie wird bei der Anschaffung des Fahrzeugs tatig, indem sie diese
entweder selbst beschafft oder dem Bilrgerbusverein ein Darlehen
gewahrt. Sie tragt zumeist die Defizite des laufenden Betriebs. Bei

Betriebsmodellen, die eine starke Beteiligung der Kommune vorsehen,

> Vgl. § 25 BGB. Eine Beispielsatzung eines Blirgerbusvereins befindet sich in Anlage 15.
>>Vgl. § 26 BGB.
*°§ 58 Nr.3 BGB.
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kann sie auch die Abwicklung der finanziellen Fragen Gbernehmen und

eine Linienkonzession beantragen.®’

5.3.1.3 Das Verkehrsunternehmen

Fir den Birgerbusbetrieb ist es vorteilhaft, ein kooperatives
Verkehrsunternehmen zu finden, welches die Linienkonzession nach § 42
PBefG erwirbt. Oft kann eine bereits bestehende Linienkonzession auf
den Betrieb des Blrgerbusses erweitert werden. Vertraglich geregelt wird
die ,Subunternehmereigenschaft® des Vereins und die sonstige
Abgrenzung der Leistungen wie die Versicherungen fur Fahrer und

Fahrzeug sowie die Wartung des Fahrzeugs.

5.3.1.4 Der Verkehrsverbund

Verkehrsverbiinden kommt eine untergeordnete Rolle zu. Sie sind beteiligt,
wenn es darum geht, die Fahrplane des Birgerbusses in den
Verbundfahrplan zu integrieren. Au3erdem ist mit den Verkehrsverbiinden
die Frage der Anerkennung von Verbundsausweisen durch den Birgerbus
zu erortern. Verbundstarife wurden von den untersuchten Birgerbussen
nicht angenommen, man setzt stattdessen auf einen eigenen, frei zu

gestaltenden ,Inseltarif*.

5.3.1.5 Organisationsformen des Burgerbusbetriebs

Bei der Befragung wurde festgestellt, dass in Baden-Wirttemberg
verschiedenste Organisationsformen im Bezug auf Betreiber und
gegenseitige  Kooperation  anzutreffen sind. Ein  einheitliches
Organisationsmodell, wie es etwa NRW existiert, gibt es nicht.

> Vgl. Kapitel 5.5.
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Betreiber hinsichtlich der genehmigungsrechtlichen Voraussetzungen der

Linienkonzession sind Verkehrsunternehnmen oder Kommunen. Die

tatsachliche Durchfiihrung des Betriebs und dessen Finanzierung obliegt
Kommunen und Vereinen. Allerdings haben sich sehr unterschiedliche
Modelle zur Abgrenzung der Aufgaben zwischen diesen beiden Partnern
in der Praxis

entwickelt. Das nachfolgende Schaubild stellt vier

angetroffene Varianten der Organisation baden-wirttembergischer

Bilrgerbusbetriebe sowie die in NRW vorherrschende Organisationsform

Vvor:

Abbildung 7: Organisationsformen der Blirgerbusse in Baden-Wirttemberg

Linienkonzession

Abwicklung der
laufenden
Betriebskosten

Linienkonzession

ggf. Abwicklung der
laufenden
Betriebskosten

Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 4 Organisation in
»Kommune HAufgabenteilung saufgabenteilung pyerein dominant® HRW
dominant® Kommune und alle Beteiligte®
Verein®
Kommune Ubemahme Defizit Ubernahme Defizit Ubemahme Defizit ggf. Darlehensgeber | Ubemahme Defizit
Fahrzeugeigentimer | Fahrzeugeigentiimer | Fahrzeugeigentimer

Biirgerbusverein

Fahrersinsatz

Fahrereinsatz

Fahrereinsatz

Fahrereinsatz
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Ubemahme Defizit
Fahrzeugeigentimer
Verkehrsunternehmen Linienkonzession Linienkonzession Linienkonzession

Alywicklung der
laufenden
Betrisbskosten

Fahrzeugeigentimer

Quelle: Eigene Darstellung

Deutlich wird, dass den Kommunen und Vereinen jeweils eine eher
aktivere oder eben passivere Rolle bei der Aufgabenverteilung zukommt.
Das Verhéltnis zwischen den beteiligten Partnern ist durch vertragliche
Regelungen (auch: Kooperationsvereinbarung), worin die jeweiligen

Rechte und Pflichten festgelegt werden, fixiert.

die des

Genehmigungsprozesses. Diese lag durchschnittlich bei anderthalb bis

Eine  weitere Frage bezog sich  auf Dauer

zwei Jahren®®. Die Einholung der Linienkonzession nimmt viel Zeit in

> Vgl. Anlagen 3-14: Antwortbdgen, Fragen 3a.
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Anspruch, wobei Landratsamter®, die bereits Erfahrungen mit einem
Birgerbus in  ihrem Zustandigkeitsbereich gemacht haben. die
Genehmigung schneller abwickeln kdnnen. Die Linienkonzession wird flr
eine Geltungsdauer von hochstens acht Jahren erteilt,®® was in der Praxis
auch zumeist geschieht. Letztlich bleibt die Entscheidung utber die Dauer
der Genehmigung — im Rahmen der gesetzlich festgelegten langsten
Geltungsdauer — jedoch  eine  Ermessensentscheidung  der

Genehmigungsbehorde.

Aber auch die Beantragung und Gewahrung von Foérdermitteln nach dem
Entflechtungsgesetz bei der L-Bank® nimmt einige Zeit in Anspruch. Vor
der Aufnahme des Betriebs sind aul3erdem Fahrerschulungen abzuhalten,
die Streckenfuhrung und Haltestellen festzulegen sowie Fahrplane zu

entwerfen.

Im Vorlauf eines Projekts zu beriicksichtigen ist auch ein Zeitfenster fr
die Beschlussfassung im Gemeinderat — betreffend etwa die Ubernahme
finanzieller Risiken — und fur die Vereinsgrindung bis hin zur Eintragung

ins Vereinsregister.

Die Auswertung der Befragung ergab ferner, dass bei sieben der
befragten Einrichtungen das beteiligte Verkehrsunternehmen die
Linienkonzession innehat. In funf Fallen sind Gemeindeverwaltungen oder
deren Stadtwerke Inhaber der Konzession. % Die Entscheidung der
Kommune, selbst eine Konzession anzustreben, ist haufig auf die
mangelnde Kooperationsbereitschaft des in Frage kommenden
Verkehrsunternehmens zurtickzufiihren.®® Angste vor dem Entstehen von
Konkurrenz oder schlicht ein aus der Sicht der Unternehmen hoher

burokratischer Aufwand moégen Griunde fir diese ablehnende Haltung sein.

>° Nach der VO der Landesregierung und des Ministeriums fiir Verkehr und Infrastruktur Gber
personenbeférderungsrechtliche Zustandigkeiten (PBefGZuVO) sind nach § 1 zunéachst die
unteren Verwaltungsbehorden fir den Vollzug des PBefG und damit im Prinzip auch fir
Genehmigungen von Linienverkehren mit Kraftfahrzeugen nach § 42 PBefG zustandig.

% vgl. § 16 Abs. 2 PBefG.

ot Vgl. Kapitel 5.5.2.2.

62 Vgl. Kapitel 2.

3 Vgl. u.a. Anlage 8: Antwortbogen Aichwald, Frage 2a.
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5.3.2 Aufbau des Linienverkehrs

In den folgenden Abschnitten werden Einzelheiten zum Ablauf des
Fahrbetriebes hinsichtlich Einsatzzeiten und befahrenen Strecken, dem

verwendeten Fahrzeug und den Birgerbusfahrern erlautert.

5.3.2.1 Fahrplane und Streckenflihrung

Samtliche Burgerbusse in Baden-Wiurttemberg werden als Linienverkehr
nach 8 42 PBefG betrieben. Sie sind so