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1 AnlaB des Berichts

Das Zweite Gesetz zur Anderung des Personenbe-
férderungsgesetzes vom 8. Mai 1969 (BGBI. I S. 348),
ein Bestandteil des verkehrspolitischen Programms
der Bundesregierung fir die Jahre 1968 bis 1972,
zielt auf eine Verbesserung der Verkehrsbedienung
im offentlichen Straflenpersonenverkehr ab; es dient
auch Zielen der Raumordnung und des Umwelt-
schutzes. Im Hinblick auf diese Zielsetzung war im
Gesetzentwurf der Bundesregierung insbesondere
die Einfihrung der Gebietsgenehmigung vorgese-
hen. Danach sollte die Verkehrshedienung fiir be-
stimmte raumlich abgegrenzte Verkehrsgebiete
einem einzigen Unternehmer oder einer zusammen-
geschlossenen Unternehmergruppe iibertragen wer-
den konnen. Wenngleich die Rechte vorhandener Un-
ternehmer grundsétzlich gewahrt werden sollten,
war doch eine gewisse Relativierung der Vorrdnge
und des Besitzstandschutzes vorgesehen.

Entgegen dem Entwurf der Bundesregierung hat der
Deutsche Bundestag beschlossen, auf die Einfithrung
der Gebietsgenehmigung zu wverzichten. Er war der
Ansicht, daB auch ohne Gebietsgenehmigung die
Entstehung zusammenhangender Verkehrsnetze und
damit eine Verbesserung der Verkehrsbhedienung
insbesondere in der Flache moglich sei; die schon
damals zu erkennende Entwicklung zur Kooperation
werde durch die Neuregelung des § 8 des Personen-
beforderungsgesetzes (PBefG) unterstiitzt, der die
Genehmigungsbehoérden verpflichte, die Entstehung
zusammenhangender Liniennetze und die Zusam-
menarbeit der Unternehmer zu férdern.

In der Fassung des Zweiten Gesetzes zur Anderung
des Personenbeférderungsgesetzes hat § 8 folgen-
den Wortlaut:

l’§8

Forderung der Verkehrsbedienung
und Ausgleich der Verkehrsinteressen

(1) Mit dem Ziel bester Férderung des Ver-
kehrs haben der Bundesminister fir Verkehr und
die Landesregierungen darauf hinzuwirken, daB
die Interessen der verschiedenen Verkehrstrager
im Personenverkehr ausgeglichen und ihre Lei-
stungen und ihre Entgelte aufeinander abgestimmt
werden. Eine freiwillige Zusammenarhbeit der Ver-
kehrstrager ist zu férdern.

(2) Die Genehmigungshehdérde hat im Interesse
der Verkehrsnutzer fiir die Abstimmung oder den
Verbund der Beférderungsentgelte und fir die
Abstimmung der Fahrplane zwischen den Unter-
nehmern zu sorgen.

(3) Sofern die o6ffentlichen Verkehrsinteressen
es erfordern, hat die Genehmigungsbehérde

1. fir die Einrichtung und befriedigende Bedie-
nung,

2. fir die Erweiterung und Anderung von Ver-
kehrsverbindungen zu sorgen. Sie hat dabei
auf freiwillige Zusammenarbeit oder Zusam-
menschliisse der Unternehmer hinzuwirken und
das Entstehen zusammenhédngender Liniennetze
zu fordern. LaBt dies eine befriedigende Ver-
kehrsbedienung nicht erwarten, hat die Geneh-
migungsbehérde von Amts wegen zu priifen, ob
eine Verpflichtung zur Erweiterung oder Ande-
rung des Verkehrs (§ 20 a) aufzuerlegen ist.

{(4) Die Genehmigungsbehérde hat bei ihren
MaBnahmen auch die Ziele der Landesplanung zu
beachten.”

AnlaBlich der Verabschiedung des Zweiten Gesetzes
zur Anderung des Personenbeférderungsgesetzes hat
der Deutsche Bundestag in einer EntschlieBung er-
klart, er werde die Entwicklung der kommenden
Jahre sorgfaltig beobachten; sollten sich die an die
Vorschriften des § 8 PBefG gekniipften Erwartungen
nicht erfillen, werde er zusatzliche gesetzgeberische
MaBnahmen priifen.

Entsprechend einem Auftrag des Deutschen Bundes-
tages hat die Bundesregierung in zwei Berichten die
Erfahrungen im Zusammenhang mit der Neuregelung
des § 8 des Personenbeforderungsgesetzes dargelegt:

— Der erste Bericht wurde am 28. Juni 1971 vorge-
legt und vom Deutschen Bundestag in seiner
148. Sitzung am 4. November 1971 behandelt,
Drucksachen V1/2386, V1/2743;

Stenographischer Bericht Seite 8627 D.

— Der zweite Bericht wurde am 19. Dezember 1973
vorgelegt und vom Deutschen Bundestag in seiner
86. Sitzung am 15. Marz 1974 behandelt,
Drucksachen 7/1460, 7/1709;

Stenographischer Bericht Seite 5655 f.

Bei der Sitzung am 15. Marz 1974 hat der Deutsche
Bundestag entsprechend dem Antrag des Ausschus-
ses fiir Verkehr beschlossen,

+1. den Bericht der Bundesregierung — Drucksache
7/1460 — zur Kenntnis zu nehmen,

2. die Bundesregierung zu ersuchen, zum 31. De-
zember 1975 einen weiteren Bericht zu § 8 des
Personenbeférderungsgesetzes vorzulegen.”

Mit Schreiben vom 11. November 1975 ist der Prasi-
dent des Deutschen Bundestages im Hinblick auf die
bevorstehenden Verdnderungen bei den Busdiensten
von Bahn und Post um Fristverlangerung gebeten
worden. Entsprechend dem BeschluB des Deutschen
Bundestages vom 15. Marz 1974 wird im folgenden
berichtet.

w
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2 Ubersicht iiber die Forderung der Verkehrsbedie-
nung und den Ausgleich der Verkehrsinteressen

Die oben wiedergegebene Vorschrift des § 8 PBefG
wendet sich in ihrer Zielrichtung an die Verwaltung
des Bundes und der Lander sowie an die Verkehrs-
trager. Wahrend von den Verkehrstrdgern eine frei-
willige Zusammenarbeit erwartet wird, enthdlt § 8
PBefG flir die Verwaltung einen Koordinierungs-
und Gestaltungsauftrag.

21 Koordinierung und Gestaitung durch die Verwaltung

2.1.1 Koordinierung durch den Bundesminister fiir Verkehr

Ziel der Koordinierung ist nach § 8 PBefG die ,beste
Forderung des Verkehrs"”. Zur Verwirklichung sei-
nes Koordinierungsauftrages sind dem Bundesmini-
ster fiir Verkehr eine Reihe gesetzlicher und ver-
waltungsmaBiger Handhaben gegeben. Insbesondere
sind hier die gesetzlichen Befugnisse hinsichtlich des
Bahnbusverkehrs und des Postreisedienstes zu er-
wéahnen. In Erfiillung seines Koordinierungsauftra-
ges hat der Bundesminister fir Verkehr aber auch
u. a. die
— Verordnung iiber die Allgemeinen Beférderungs-
bedingungen fiir den StraBenbahn- und Obusver-
kehr sowie den Linienverkehr mit Kraftfahrzeu-
gen vom 27, Februar 1970 (BGBI. I S. 230)

erlassen. Dariiber hinaus hat er darauf hingewirkt,

daB die

— Allgemeinen Beférderungsbedingungen fiir den
Bahnbusverkehr vom 1. Oktober 1972 und die

— Postreiseordnung vom 6. Dezember 1972 (BGBI. I
S. 2255)

weitgehend mit der Verordnung iiber die Allgemei-
nen Beférderungsbedingungen fiir den StraSenbahn-
und Obusverkehr sowie fiir den Linienverkehr mit
Kraftfahrzeugen tibereinstimmen.

Im Hinblick auf die Wirkung, die von den Tarifen
von Bahn und Post ausgeht, hat der Bundesminister
flir Verkehr im Rahmen seiner Befugnisse nach § 45
Abs. 2 PBefG mit dafiir Sorge getragen, dafi bei der

— Genehmigung und Festsetzung der Tarife im
Bahnbusverkehr und beim Postreisedienst

nicht nur der wirtschaftlichen Lage der beiden Unter-
nehmen, sondern auch den O6ffentlichen Verkehrs-
interessen Rechnung getragen wird.

SchlieBlich hat der Bundesminister fir Verkehr auf

eine

— Zusammenarbeit der beiden Bundesverkehrsan-
stalten untereinander und auf eine

— Kooperation des Bahnbus- und Postreisedienstes
mit anderen Verkehrstragern

hingewirkt. Einzelheiten {iber die am 25. Méarz 1970
gegriindete ,Omnibus-Verkehrsgemeinschaft Bahn/
Post”, iiber die Zusammenarbeit dieser Gemeinschaft
mit anderen Verkehrstrdgern sowie iiber die von
Bahn und Post zur Durchfithrung des Omnibusver-
kehrs gegriindeten Regionalgesellschaften sind unter
Abschnitt 4 aufgezeigt.

4

2.1.2 Koordinierung und Gestaltung durch die Lander

Fiar die Landesregierungen und die Genehmigungs-
behorden der Lander enthalt § 8 PBefG einen Koor-
dinierungs- und Gestaltungsauftrag. In den meisten
Bundeslandern sind inzwischen Nahverkehrspro-
gramme und Planungsinstitutionen mit dem Ziel der
Verbesserung der Nahverkehrsverhaltnisse geschaf-
fen worden. In diesem Zusammenhang ist z. B. auf
folgende Programme und Institutionen hinzuweisen:

— ,Nahverkehrsprogramm Baden-Wiirttemberg”,
— ,Nahverkehrsprogramm Bayern”,

— ,Bericht zur langfristigen detaillierten Nahver-
kehrskonzeption” (in Berlin) sowie Stellung-
nahme des Senats von Berlin zu diesem Bericht,

— ,Gemeinsamer Landesplanungsrat” der Lander

Hamburg und Schleswig-Holstein,

— ,Forderungsprogramm fiir den o6ffentlichen Per-
sonenverkehr in Verdichtungsgebieten und der
Flache” im Rahmen des Verkehrsbedarfsplanes II
zum Landesentwicklungsplan Hessen,

— ,Landesentwidcklungsprogramm Niedersachsen

1985,
— ,Landesverkehrsprogramm Rheinland-Pfalz 1974",
— ,Nordrhein-Westfalen-Programm 1975".

Fir die praktische Verwirklichung der Zielvorstel-
lungen, die in den Verkehrspldanen der Lander und
in § 8 PBefG zum Ausdruck kommen, sind die in § 8
PBefG ausdriicklich angesprochenen Genehmigungs-
behdrden der Linder von besonderer Bedeutung.
Nach der erwédhnten Vorschrift haben die Genehmi-
gungsbehérden auf einen Ausgleich der Interessen
der verschiedenen Verkehrstrager und der Ver-
kehrsnutzer, auf eine Abstimmung des Leistungsan-
gebots und — soweit erforderlich und zumutbar —
auf eine Verbesserung der Verkehrsbedienung hin-
zuwirken. Wichtigste Handhabe fiir Einwirkungs-
moglichkeiten der Genehmigungsbehdrden ist die
gesetzliche Zustdndigkeitsregelung, wonach die
Durchfiihrung des Personenbeférderungsgesetzes
grundséatzlich den Landern obliegt.

Besonders wichtige Einzelbefugnisse zur Verwirk-
lichung des Koordinierungs- und Gestaltungsauftrags
der Lander sind die

— Zustimmung der Genehmigungsbehérde zu den
Tarifen und zu den Besonderen Bef6érderungsbe-
dingungen, § 39 PBefG,

— Zustimmung der Genehmigungsbehérde zu den
Fahrplédnen, § 40 PBefG,

— Festlegung von Leistungsumfang und Dauer der
Genehmigung, §§ 13, 44 PBefG,

— Auferlegung von Erweiterungen und Anderungen
des Verkehrsangebots im Rahmen des wirtschaft-
lich Zumutbaren, § 20 a PBefG.

Wenngleich der Gesetzgeber von den Verkehrs-
unternehmen freiwillige Zusammenarbeit erwartet,
so miissen doch die entscheidenden Anst68e von den
Genehmigungsbehorden ausgehen, die einen umfas-
senden Uberblick iber die Verkehrsbedienung in
ihrem Zustdndigkeitsbereich haben.
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Mehrere Lander haben allerdings in ihren Stellung-
nahmen zu dem vorliegenden, ihnen zur Kenninis
zugeleiteten Kooperationsbericht zum Ausdruck ge-
bracht, daB § 8 PBeiQG ein schwaches Instrument sei
und den Verkehrsbehorden keine Mdgglichkeit gebe,
Verbesserungen der Verkehrsstruktur gegen den
Willen der Unternehmer durchzusetzen. Die An-
wendbarkeit des § 20 a PBefG sei angesichts der bei
fast allen Linienunternehmen auBerordentlich ange-
spannten wirtschaftlichen Lage in Frage gestellt.

2.2 Entwicklung der Zusammenarbeit der
Verkehrsunternehmen

Im Berichtszeitraum seit dem 1. Januar 1974 sind
Fortschritte bei der freiwilligen Zusammenarbeit der
Verkehrsunternehmer erzielt worden.

Dies zeigt sich z. B. in der

—- Zunahme der Zahl der Tarif- und Verkehrsge-
meinschaften,

— Aufhebung von Bedienungsverboten,

-— Entflechtung von Liniennetzen.

Nicht zu verkennen ist allerdings, daB sich die Ent-
wicklung der freiwilligen Zusammenarbeit — ver-
glichen mit den Berichtszeitrdumen von 1969 bis
1973 — wesentlich verlangsamt hat. Einzelheiten
iiber den Stand der Zusammenarbeit und die beste-
henden Schwierigkeiten sind in den Abschnitten 3
bis 6 aufgezeigt.

2.3 Kooperationsformen

Die wichtigsten Kooperationsformen sind die schon
erwahnten Tarifgemeinschaften, Verkehrsgemein-
schaften, Verkehrsverbiinde und Fusionen. Welche
der genannten Kooperationsformen vorliegt, ist im
Einzelfall nicht einfach festzustellen, da es bislang
keine gesetzlichen Definitionen gibt. Wie in den vor-
angegangenen Berichten wird hier von folgenden Be-
griffsbestimmungen ausgegangen:

— Tarifgemeinschaften:
Zusammenschliisse, bei denen sich die Zusam-
menarbeit hauptsachlich auf eine gemeinsame
Tarifpolitik und die Verrechnung von Einnahmen
oder Einnahmeteilen bezieht;

— Verkehrsgemeinschaften:

Kooperationsformen, bei denen zusitzlich Ver-
einbarungen {iber eine gemeinsame Fahrplange-
staltung, die gegenseitige Abstimmung des Lei-
stungsangebots und ggf. auch iiber eine inner-
betriebliche Zusammenarbeit (Verwaltung, tech-
nischer Betrieb, RationalisierungsmaBnahmen) ge-
troffen werden;

— Verkehrsverbiinde:

Zusammenschliisse im engeren Sinne, bei denen
unabhangig von der Rechtsform — aufler den von
den Tarif- und Verkehrsgemeinschaften verfolg-
ten Aufgaben — auch gewisse unternehmerische
Zustandigkeiten sowie Ordnungs- und Leitungs-
funktionen auf eine gemeinsame Einrichtung oder
ein Organ iibertragen werden;

— Fusionen:

Verschmelzungen mehrerer bisher rechtlich und
wirtschaftlich selbstandiger Unternehmen.

2.4 Ordnungspolitischer Rahmen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs

Die Struktur des o6ffentlichen Personennahverkehrs
ist gekennzeichnet durch die Betdtigung folgender
Verkehrsunternehmen (Jahr 1975):

— Sondervermégen des Bundes (Bundesbahn und
Bundespost),

— 174 kommunale oder gemischtwirtschaftliche Un-
ternehmen in Form von Regiebetrieben oder aus-
gegliederten Betrieben privater Rechtsform,

— 62 nicht bundeseigene Eisenbahnen privater
Rechtsform, die sich vorwiegend auch im StraBen-
verkehr betatigen,

— 2627 private Verkehrsunternehmen.

Einzelheiten tber die Struktur, Betriebsleistungen
und Einnahmen dieser Unternehmen vgl. Anlage 1.
Die genannten Unternehmen erfiillen die ihnen ob-
liegenden Aufgaben in einem durch das biirgerliche
Recht, das Handelsrecht und das Verwaltungsrecht
gesetzten rechtlichen Rahmen. Der spezielle ver-
waltungsrechtliche Rahmen insbesondere in bezug
auf Konzessionierung, Betriebs-, Beférderungs- und
Tarifpflicht sowie die Wahrung der 6ffentlichen Ver-
kehrsinteressen ergibt sich aus dem Personenbefér-
derungsgesetz, dem Allgemeinen Eisenbahngesetz,
den Landereisenbahngesetzen, dem Bundesbahnge-
setz und dem Postverwaltungsgesetz.

Die finanzielle Verantwortlichkeit regelt sich nach
dem flir die Unternehmensform maBgeblichen Recht.
Hinzu treten finanzrechtliche Sondergesetze, insbe-
sondere das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,
die Abgeltungsregelung des § 45a PBefG fiir den
Ausbildungsverkehr sowie die die Abgeltung ge-
meinwirtschaftlicher Lasten und die die Kontennor-
malisierung der Deutschen Bundesbahn betreffen-
den EWG-Verordnungen Nr. 1191/69 und 1192/69.

3 Kooperationsraume

Die Zusammenarbeit der Unternehmer setzt die L§-
sung vielschichtiger Probleme raumplanerischer, ver-
kehrlicher, betrieblicher, wirtschaftlicher und recht-
licher Art voraus. Aus diesem Grunde erfordert die
Bildung von Verbiinden, Verkehrs- und Tarifgemein-
schaften und sonstiger Kooperationsformen jeweils
langere Zeit. Dieser Zustand des Zusammenwachsens
der Unternehmen 148t es zweckmiBig erscheinen, im
folgenden nicht gesondert die Entwicklung seit 1. Ja-
nuar 1974, sondern die Gesamtentwicklung seit
14. Mai 1969 — Tag des Inkrafttretens des Zweiten
Gesetzes zur Anderung des Personenbeférderungs-
gesetzes — aufzuzeigen.
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3.1 Verdichtungsraume

In den Verdichtungsraumen sind seit dem Inkraft-
treten des Zweiten Gesetzes zur Anderung des Per-
sonenbeférderungsgesetzes am 14. Mai 1969 Fort-

schritte erzielt worden.

In diesem Zeitraum sind

einige Verbinde sowie zahlreiche Verkehrs- und
Tarifgemeinschaften gegriindet und erweitert wor-
den, wodurch die Verkehrsverhaltnisse in den Bun-
deslédndern verbessert werden konnten.

3.141

Verkehrsverbiinde

Verkehrsverbiinde sind in folgenden Verdichtungs-
raumen gegrindet worden:

— Frankfurt am Main

Der Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund
(FVV) ist am 26. Mai 1974 in Kraft getreten. Der
FVV erfaBt eine Flache von 2 160 gkm mit etwa
2,5 Millionen Menschen. In den FVV haben die
Stadtwerke Frankfurt am Main 25 U- und Stra-
Benbahnlinien sowie 33 Buslinien und die Deut-
sche Bundesbahn 14 Regionalbahnlinien und 25
Buslinien eingebracht. Die Zah!l der Beforderungs-
falle betragt beim FVV etwa jahrlich 216 Millio-
nen!).

Hannover

Im GroBraum Hannover besteht ein Verbund
zwischen der Versorgungs- und Verkehrsgesell-
schaft Hannover GmbH (UStRA), der Deutschen
Bundesbahn, der Deutschen Bundespost, der Stein-
huder Meer-Bahn GmbH und der Verkehrsbe-
triebe Bachstein GmbH (,GroBraum-Verkehr-
Hannover"). Die seit Marz 1970 bestehende Zu-
sammenarbeit erstreckt sich auf die Abstimmung
der Verkehrsnetze, der Fahrplane, der Betriebs-
leistungen sowie auf die Bildung eines Gemein-
schaftstarifs. Beim Grofraum-Verkehr-Hannover,
der eine Flache von 2200 gkm mit mehr als
1 Million Menschen erfaBt, betrdgt die Zahl der
Befoérderungsfalle jahrlich etwa 139 Millionen 2).

Minchen

Der Verkehrsraum des im Jahr 1972 gegrindeten
Minchner Verkehrs- und Tarifverbundes (MVV)
umfaBt eine Fldache von rund 5000 gkm mit etwa
2,2 Millionen Einwohnern. Im MVV arbeiten die
Verkehrshetriebe der Landeshauptstadt Miinchen,
die Deutsche Bundesbahn und die Busdienste
von Bundesbahn und Bundespost iiber die Re-
gionalverkehr Oberbayern GmbH zusammen. Die
Zahl der Beférderungsfdalle im Verbundbereich
betragt jahrlich etwa 405 Millionen 3).

In den vorgenannten Verdichtungsrdumen haben die
Verbiinde ihre Téatigkeit schon aufgenommen. Dar-
Uber hinaus gibt es Uberlegungen und Verhandlun-
gen, die die Grindung von Verkehrsverbiinden oder
anderen Kooperationsformen zum Ziel haben; so
z. B. fur die Raume:

— Bremen,

Quelle: Geschaftsbericht des FVV 1975

Quelle: Statistischer Jahresbericht des GroBraum-Ver-
kehrs-Hannover

Quelle: VOV-Statistik 1975

Braunschweig,
Mannheim/Ludwigshafen/Heidelberg,
Rhein-Ruhr,

Rhein-Sieg,

Saarbriicken,

Stuttgart.

3.1.2 Tarif- und Verkehrsgemeinschaften in Verdichtungsrdumen

Tarif- und Verkehrsgemeinschaften, bei denen sich
die Zusammenarbeit auf die

Tarife und Einnahmeverrechnung bzw. zusatzlich
auf das

Fahrplan- und Leistungsangebot

bezieht, finden sich in verschiedenen Verdichtungs-
rdumen. Hierbei ist allerdings zu bericksichtigen,
daB diese Gemeinschaften in vielen Fallen nicht far
den gesamten Unternehmensbereich der beteiligten
Verkehrsunternehmen, sondern nur — entsprechend
den Erfordernissen der Verflechtungen — fiir be-
stimmte miteinander verflochtene Omnibuslinien ge-
bildet worden sind. Im einzelnen bestehen Tarif-
und Verkehrsgemeinschaften in folgenden Verdich-
tungsraumen:

In Schleswig-Holstein im Raum Libeck-Trave-
minde,

in Niedersachsen in den Raumen Osnabriick und
Braunschweig,

in Nordrhein-Westfalen bestehen Verkehrsge-
meinschaften in den Rdumen Aachen, Rhein-Wup-
per und Rhein-Sieg. Im Raum Miinster wird eine
weitere Verkehrsgemeinschaft vorbereitet. Dar-
iber hinaus gibt es in Nordrhein-Westfalen in
allen Landesteilen Tarifgemeinschaften,

in Hessen in den Rdumen Kassel und Wiesbaden/
(Mainz),

in Rheinland-Pfalz in den Raumen Koblenz/Neu-
wied, Worms, Bingen, Mainz/(Wiesbaden), Lud-
wigshafen/(Heidelberg/Mannheim),

in Baden-Wiirttemberg in den Raumen Stuttgart/
Esslingen/Waiblingen, Mannheim/Heidelberg/
(Ludwigshafen),

in Bayern im Raum Augsburg/Friedberg/Aichach.

3.1.3 Sonderfille

Einer besonderen Betrachtung bedarf der StraBen-
personenverkehr in Hamburg und Berlin:

In Hamburg ist der Verkehrsverbund schon im
Jahr 1965, also vor Inkrafttreten des Zweiten
Gesetzes zur Anderung des Personenbeférde-
rungsgesetzes, gegriindet worden. Durch die im
Hamburger Verkehrsverbund zusammengeschlos-
senen Unternehmen sind allein im Jahr 1975
430 Millionen ®) Personen beférdert worden. Die
Gesamtbevolkerungszahl im Wirkungsraum des
Hamburger Verkehrsverbundes betrdgt 2,5 Mil-
lionen. Von der Griindung des Hamburger Ver-
kehrsverbundes gingen wesentliche Impulse auf
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die Entwicklung der Kooperation in anderen Rau-
men aus.

— in Berlin (West) sind die Berliner Verkehrsbe-
triebc (BVQ) das einzige oOffentliche Personen-
nahverkehrsunternehmen, sieht man von der S-
Bahn ab, die von der Deutschen Reichsbahn be-
trieben wird. Die Zahl der Beforderungsfdalle der
Berliner Verkehrs-Betriebe betrug im Jahre 1975
550 Millionen ') (1976: 544 Millionen); im Wir-
kungsbereich dieses Unternehmens leben 2,09
Millionen Personen.

3.2 Léndliche Gebiete

In den landlichen Gebieten ist das offentliche Ver-
kehrsnetz wegen der geringeren Bevolkerungsdichte
weitmaschiger als in den Verdichtungsrdumen. Im
allgemeinen ist das Liniennetz in den landlichen Ge-
bieten strahlenférmig auf die Kreisstadt oder eine
andere groBere Stadt ausgerichtet, die auch fur die
Verkehrsnutzer hdufig Endziel der Fahrt ist. Die
Verflechtung der Verkehrsnetze ist geringer. Der
Schwerpunkt der Kooperation in landlichen Gebie-
ten liegt daher in der Bildung von Tarif- und Ver-
kehrsgemeinschaften sowie in der Abstimmung von
Fahrplanen. Wie in den Verdichtungsgebieten so
sind auch in den ldndlichen Gebieten die Gemein-
schaften in vielen Féllen nicht fir den gesamten
Unternehmensbereich der beteiligten Unternehmen
sondern nur fir bestimmte miteinander verflochtene
Linien entstanden. Im einzelnen sind Tarif- und Ver-
kehrsgemeinschaften entstanden:

— In Schleswig-Holstein in den Rdumen Flensburg
und Husum;

— in Niedersachsen in den Raumen Stade, Duder-
stadt, Gottingen sowie im Harz.

— In Nordrhein-Westfalen bestehen neben einer
Vielzahl von Tarifgemeinschaften Verkehrsge-
meinschaften mit liberregionaler Bedeutung im
Kreis Diiren, im Rheinisch-Bergischen Kreis, im
Oberbergischen Kreis und in Stdwestfalen
(Kreise Siegen, Olpe und Hochsauerland). Wei-
tere Verkehrs- und Tarifgemeinschaften sind in
allen Landesteilen geplant.

-— In Hessen sind Tarif- und Verkehrsgemeinschaf-
ten entstanden in den Rdaumen Hersfeld/Roten-
burg, Marburg, Biedenkopf, Darmstadt, Berg-
straBe, Dillenburg, GieBen, Limburg, Weilburg,
Wetzlar, Waldeck/Frankenberg, Odenwald, Vo-
gelsberg, Kassel-Land, Wetterau, Werra/MeiBner,
Schwalm/Eder, Kinzigtal und Untertaunus/Rhein-
gau.

Zusammen mit den Verkehrsrdumen Wiesbaden,
GroB-Gerau und Fulda-Land, in denen die erfor-
derlichen Schritte zur Grindung von Verkehrs-
gemeinschaften eingeleitet sind, decken die ge-
nannten Raume das gesamte Land Hessen ab.

Weiter sind Tarif- und Verkehrsgemeinschaften ent-
standen:

— In Rheinland-Pfalz in den Gebieten Trier, Kaisers-
lautern, ldar-Oberstein, Pirmasens, Speyer; in

1 Quelle: VOV-Statistik 1975

Bad Kreuznach und Altenkirchen werden weitere
Verkehrsgemeinschaften geplant;

in Baden-Wiirttemberg in den Rdumen Lorrach
und Pforzheim; die Tarifgemeinschaft im Raum
Ulm/{Neu-Ulmj wuide erwcitert;

— in Bayern in den R&aumen Lindau/Oberstaufen,
Sonthofen/Fiissen, Cham/Lam, Tirschenreuth, Bad
Neustadt a. d. Saale, Wiirzhurg/Schweinfurt/Kit-
zingen, Kempten, Ingolstadt, Passau, Neu-Ulm,
(Ulm).

3.3 Fusionen

Die kommunale Neuordnung und die Kreisreform
haben in verschiedenen Fallen zur Verschmelzung
kommunaler Verkehrsunternehmen gefiihrt. Es wird
davon abgesechen, die Einzelfalle hier aufzuzdhlen,
da sich die Fusion in diesen Fdllen folgerichtig aus
der Gebietsneugliederung ergibt. Auch in cinigen
anderen Fallen kam es seit dem Jahr 1969 zu Ver-
schmelzungen. Sie bezogen sich auf nachfolgende
Raume:

— Braunschwelg,

— Moers,

—- Jiilich/Diren,

— Siegen,

—- Rhein-Wupper-Kreis,
-— Rhein-Sieg-Kreis,

— Lam-Kotzting-Gotteszell,

— Unna/Liinen.

4 Beteiligung der Verkehrstrager

4.1 Kooperationsabkommen

An den unter 3 erwdahnten Kooperationen sind samt-
liche Verkehrstrdager, Deutsche Bundesbahn, Deutsche
Bundespost, kommunale und gemischtwirtschattliche
Unternehmen, nicht bundeseigene Eisenbahnen und
private Unternehmen beteiligt. Grundlage der Zu-
sammenarbeit bilden einige Grundsatzabkommen,
die die Verkehrstrager miteinander abgeschlossen
haben. In diesen Abkommen haben sich die Ver-
kehrstrager und -verbande im Interesse der Verbes-
serung der Verkehrsverhaltnisse verpflichtet, ihre
freiwillige Zusammenarbeit zu verstarken. Solche
Vereinbarungen wurden abgeschlossen zwischen

— DB und BDE im Jahr 1966,
— DB und VOV im Jahr 1970,
— DBP und BDE im Jahr 1967.

4.2  Zusammenarbeit Bahn/Post

4.2.1 Omnibusverkehrsgemeinschaft Bahn/Post

Besonderer Erwahnung bedarf die Zusammenarbeit
von Bahn und Post. Wenngleich der Aufbau der am
25. Marz 1970 gegrundeten ,Omnibusverkehrsge-
meinschaft Bahn/Post” im wesentlichen im Dezember
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1972 abgeschlossen wurde, konnten auch danach in
Verfolgung der Zielsetzung der OVG noch weitere
Fortschritte erzielt werden.

Die OVG Bahn/Post ist mit ihrem umfangreichen
Uberlandliniennetz gerade fir die landlichen Gebiete
von wesentlicher Bedeutung. Dies ergibt sich aus
folgenden Daten fiir 1975:

— rd. 4 300 Linien,

— rd. 172 000 km Linienldnge,

— rd. 1 000 000 000 Beférderungsfalle (= Verkehrs-
anteil von etwa 15% am ge-
samten Linienverkehr und von

etwa 52 %0 am Uberlandlinien-
verkehr).

Die Zusammenarbeit von Bahn und Post im Omni-
buslinienverkehr hat fiir den Fahrgast erhebliche
Vorteile. Die Vorteile liegen vor allem in

— einheitlichem Tarif,
-—— einheitliche Abfertigung,

— weitgehender der

Fahrausweise,

gegenseitiger Anerkennung

— enger Verkniipfung mit dem Schienennetz der
Deutschen Bundesbahn,

— gemeinsamen Haltestellen,
— gemeinsamen Omnibuskursbiichern,

— Abstimmung des Verkehrsangebots.

Die Kooperation von Bahn und Post erschopft sich
jedoch nicht in der OVG mit ihrem einheitlichen, auf
den Nah- und Fernverkehr des Schienennetzes ab-
gestimmten Verkehrsangebots. Hinzu treten die
Zusammenarbeit der beiden Bundesverkehrsunter-
nehmen in einigen Regionalgesellschaften sowie die
Zusammenarbeit von Bahn und Post mit anderen
Verkehrstragern in Verkehrsverbinden, Tarif- und
Verkehrsgemeinschaften:

4.2.2 Zuammenarbeit Bahn/Post mit anderen Verkehrstrigern

Bestehende Kooperationen

Die Deutsche Bundesbahn und die Deutsche Bundes-
post arbeiten in zahlreichen Féllen mit kommunalen
und privaten Unternehmen sowie mit nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen zusammen:

Die Deutsche Bundesbahn ist beteiligt an den
— Verkehrsverbinden in

— Hamburg,

— Frankfurt/Main,

— Minchen,

— Hannover,
sowie an

— 157 Tarif- und Verkehrsgemeinschaften, von de-
nen sich

— 29 auf Verdichungsraume,

— 128 auf landliche Gebiete

beziehen. Von diesen
sind

157 Gemeinschaften

—— 56 mit kommunalen Unternehmen,
— 74 mit privaten Unternehmen,

— 27 mit nichtbundeseigenen Eisenbahnen ge-
bildet worden.

Dariiber hinaus ist die Deutsche Bundesbahn an

— 219 Gemeinschaftsverkehren mit anderen Unter-
nehmen beteiligt; von diesen Gemeinschaftslinien
entfallt die Halfte auf landliche Gebiete.

Verglichen mit dem Sachstand zur Zeit der Vorlage
des zweiten Berichts der Bundesregierung sind bei
der Deutschen Bundesbahn neu hinzugekommen
etwa

— 27 Tarif- und Verkehrsgemeinschaften und

—— 20 Gemeinschaftslinien.

Ahnlich ist die Entwicklung beim Postreisedienst.
Er ist an den Verkehrsverbiinden in Hamburg, im
Rahmen der Regionalverkehr Hannover GmbH in
Hannover und iiber die Regionalverkehr Ober-
bayern GmbH in Miinchen beteiligt und hat sich
ebenfalls in zahlreichen Tarif- und Verkehrsgemein-
schaften mit kommunalen und privaten Unterneh-
men sowie mit nicht bundeseigenen Eisenbahnen
zusammengeschlossen.

Geplante Kooperationen

Bahn und Post beabsichtigen, sich dber die unter
4.2.2. genannten Falle hinaus noch an weiteren Ko-
operationen zu beteiligen, wobei die Art der Betei-
ligung im einzelnen noch nicht feststeht. Allerdings
besteht ein Interesse daran, daB — abgesehen von
zeitlich begrenzten Anlaufkosten, deren Abdeckung
im Einzelfall zu regeln ist — neue Kooperationen
nicht zu zuséatzlichen finanziellen Belastungen der
Haushalte der beiden Sondervermogen oder des
Bundeshaushalts fithren. Deshalb soll bei neuen Ko-
operationen die Einnahmeaufteilung grundsatzlich
so bemessen sein, daB sich fir die Bundesbusdienste
das Wirtschaftsergebnis nicht wverschlechtert. Ko-
operations- und Assoziierungsverhandlungen laufen
z. B. in folgenden Raumen:

— Bremen,

— Braunschweig,

— Ludwigshafen’Mannheim Heidelberg,

— Rhein-Ruhr,

— Rhein-Sieq,

— Stuttgart.

Daruber hinaus verhandeln Bahn und Post gegen-

wiértig noch iber die Beteiligung bei der Bildung
von etwa

— 15 weiteren Tarif- und Verkehrsgemeinschaften.

4.2.3 Griindung von Regionalverkehrsgeselischaften

Am 28. Mai 1975 hat die Bundesregierung den Ab-
schluB der Neuordnung der Busdienste von Bahn
und Post beschlossen. Hiernach sollen diese Bus-
dienste in eine Unternehmensgruppe mit selbstdn-
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digen Regionalgesellschaften zusammengefiihrt wer-
den, da sich zeigte,

.~daB die Zusammenfihrung der beiden Busdienste
aut der Grundlage selbstandiger regionaler Unter-
nehmenseinheiten die unter verkehrspoliti-
schen und wirtschaftlichen Uberlegungen gtin-
stigste Losung ware Der Rationalisierungs-
erfolg wird durch den Abbau von zentraler und
regionaler Verwaltung, den Abbau von Doppel-
arbeit und die bessere Nutzung vorhandener Ein-
richtungen erreicht.”

Im Rahmen des Leistungsauftrages an die Deutsche
Bundesbahn hat die Bundesregierung am 27. April
1977 die Erwartung ausgesprochen, daBl die Zu-
sammenfiihrung der beiden Dienstzweige von Deut-
scher Bundesbahn und Deutscher Bundespost in der
vorgesehenen Form bis Ende 1978 vollzogen wird.

Vor einer umfassenden Umsetzung des Kabinett-
beschlusses vom 28. Mai 1975 fiir den gesamten Be-
reich des Bahnbusverkehrs und des Postreisedien-
stes sind zundchst Betriebsversuche in vier Regionen
durchgefiihrt worden;

— in Schleswig-Holstein durch die Autokraft GmbH,
Kiel,

— im Raum Oberbayern einschlieBlich Minchen
durch die Regionalverkehr Oberbayern GmbH
(RVO),

— in der Region Rhein-Sieg-Wupper-Erft durch die
Regionalverkehr Koéln GmbH (RVK),

— im Raum Niedersachsen-Mitte einschlieBlich Han-
nover durch die Regionalverkehr Hannover
GmbH (RVH).

Aufgabe der Autokraft GmbH und der drei in der
ersten Halfte des Jahres 1976 gegriindeten Regional-
verkehrsgesellschaften ist es, den bisherigen Ver-
kehr des Bahnbusses und des Postreisedienstes in
ihrem Gebiet durchzufiihren. Dabei haben die Ge-
sellschaften nach den in den Gesellschaftsvertragen
getroffenen Regelungen auf die Verbindung zum
Schienenverkehr Riicksicht zu nehmen. Inshesondere
haben sie die Funktion des Bahnbusses als Zubrin-
ger zur Schiene zu ibernehmen.

Zu diesem Zwecke haben die Deutsche Bundesbahn
und die Deutsche Bundespost die Betriebsfithrung
fiir die Bahnbus- und Postbuslinien im rdumlichen
Wirkungsbereich der Regionalverkehrsgesellschaf-
ten auf diese Gesellschaften ubertragen; hingegen
sind die Genehmigungen bei Bahn und Post ver-
blieben. Zur Durchfiihrung des Verkehrs haben Bahn
und Post die bisher in diesem Verkehr eingesetzten
Bahn- und Postbusse auf die Regionalgesellschaften
iibereignet. Bei den einzelnen Gesellschaften sind
dies zwischen 160 und 200 Kraftomnibusse.

Die Regionalgesellschaften beschaftigen das bisher
eingesetzte Fahrpersonal von Bundesbahn und Bun-
despost weiter.

Die Ergebnisse der Betriebsversuche werden in der
zweiten Halfte des Jahres 1977 auf Grund von Er-
fahrungsberichten der Gesellschaften und der betei-
ligten Verwaltungen ausgewertet.

5 Zusammenarbeit mit dem Taxigewerbe

In den vorangegangenen Berichten der Bundesregie-
rung ist auf Uberlegungen hingewiesen worden, den
Taxiverkehr nnd die ihn tragenden privaten Unter-
nehmer starker in den 6ffentlichen Personennanver-
kehr zu integrieren. Das im Zweiten Bericht der
Bundesregierung angekiindigte Gutachten, das die
Moglichkeiten der Verkniipfung von Linien- und
Taxiverkehr priifen sollte, liegt inzwischen vor ).

Die Studie geht von folgenden Voraussetzungen
aus:

— Der Linienverkehr darf nicht zugunsten des Taxi-
verkehrs geschwacht werden.

— Das Taxigewerbe soll nach Moglichkeit freiwillig
mit dem Linienverkehr kooperieren.

— Uffentliche Zuwendungen Uber den allyemeinen
Rahmen der Forderung hinaus sollen nicht ein-
gesetzt werden miissen.

Die Studie hat gezeigt, daB die aus dem Ausland
bekannten Sammeltaxiverkehre in paralleler Fuh-
rung zu den Verkehrsmitteln des Linienverkehrs
diesen Linienverkehr konkurrenzieren und daher die
oben aufgezeigten Voraussetzungen nicht erfiillen.
Der Sammeltaxiverkehr ist daher ohne Schwdchung
des Linienverkehrs nicht in der Lage, einen Bei-
trag zur Losung der Nahverkehrsprobleme zu lei-
sten.

In dem Gutachten werden jedoch nachfolgende Mo-
delle aufgezeigt, die zu einer sinnvollen Verknip-
fung von Linien- und Taxiverkehr fiihren konnen:

1. Substitutions-Modell,
2. Integrations-Modell.

Beim Substitutionsmodell wird zwischen
— tempordrer und
— funktionaler

Substitution unterschieden An-

lagen 2 und 3).

(Einzelheiten vgl.

Bei dem Modell einer tempordren Substitution wird
eine bestehende offentliche Linienverbindung zu
verkehrsschwachen Zeiten bei gleicher oder besserer
Bedienungsqualitét anstelle von Linienbussen durch
Taxen bedient. Eine solche Einbeziehung von Taxen
in das Angebot der o6ffentlichen Verkehrsunterneh-
men wird zur Zeit schon in mehreren Stadten prak-
tiziert. Zu nennen waren hier Berlin, Bremen, Dort-
mund, Karlsruhe, Miinchen, Pforzheim, Pirmasens,
Stuttgart und Hildesheim (Einzelheiten vgl. An-
lage 4).

Die Praxis scheint die Feststellung der Gutachter zu
bestatigen, wonach das im Linienverkehr einge-
setzte Taxi dann glinstiger ist als der Bus, wenn nur
fir etwa jede zweite Fahrt ein Zusatz-Taxi benoétigt

1) Forschung Stadtverkehr des BMV, Nr. 4/72, Pampel/
Bidinger: ,Voraussetzungen und Modglichkeiten fir
eine stdrkere Integration der Taxis in den &ffentlichen
Personennanverkehr"
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wird. In einer Untersuchung der Stadtwerke Min-
chen wird festgestellt, daB sich eine Omnibuslinie
fiir eine Umstellung auf Taxibetrieb eignet, wenn
einer Busfahrt nicht mehr als 1,54 Taxifahrten zuzu-
ordnen sind. Unter Wirtschaftlichkeitsgesichtspunk-
ten kommt der tempordren Substitution offensicht-
lich nur eine oOrtlich und zeitlich begrenzte Anwen-
dungsmoglichkeit zu. Andererseits kommt dieses
Modell grundsatzlich fiir jede Grof3- und Mittelstadt
in Frage.

Beim Modell der funktionalen Substitution sollen
Licken im offentlichen Liniennetz durch linienmmdBig
verkehrende Taxen ausgefillt werden. Ein Beispiel
dafur ist die ErschlieBung abgelegener Siedlungen.
Dieses Modell ware auch far den Linienverkehr in
der Flache geeignet, sofern vom Verkehrsaufkom-
men her die Ersetzung einer Omnibuslinie durch
einen derartigen Verkehr zweckmaBig erscheint.

Beim Koordinationsmodell hingegen soll das Taxi -—
sich vom Linienverkehr entfernend — einen flachen-
haften Zubringer- und Verteilerdienst aufnehmen.
Zu- und Aussteigen ist an jeder geeigneten Stelle
des Fahrwegs zuldssig, wobei die Linienfihrung
variabel sein kann. Die Fahrten konnen nach einem
Fahrplan oder nach Bedarf ausgefihrt werden. Ein
solcher Einsatz von Taxen ist geeignet, den Befor-
derungsstandard des offentlichen Personennahver-
kehrs so zu erhohen, daB er dem Haus-Ilaus-Ver-
kehr, den der Pkw bietet, nahekommt.

Wahrend das Substitutions-Modell in der Variante
der ,tempordren Substitution” bereits in der Praxis
angewandt wird und eine gewisse Bedeutung zu er-
langen verspricht, stehen Versuche mit den ande-
ren Modellen noch aus.

Das diirfte vor allem daran liegen, daB} die damit
verbundenen ,Entwicklungskosten” abschrecken.
Auch durfte die Struktur des Taxengewerbes —
91,5°%0 sind Kleinstbetriebe — den auf sehr enge
Zusammenarbeit in groferem Verband angelegten
Modellen nicht gtnstig sein. Um gleichwohl auch
hier die Entwicklung voranzutreiben, wird gegen-
wartig in einer Durchfiihrbarkeitsstudie!) unter-
sucht, welche Voraussetzungen erfillt sein mussen,
um einen Betriebsversuch mit der Integration des
Taxi- und Bedarfsbusverkehrs durchfihren zu kon-
nen. Mit der Vorlage dieses Gutachtens ist ungefdahr
Ende 1977 zu rechnen.

6 Schwierigkeiten der Verkehrsbedienung und ihre
Ursachen

Aus obigen Ausfithrungen ergibt sich, daff die frei-
willige Zusammenarbeit seit dem Inkrafttreten des
Zweiten Gesetzes zur Anderung des Personenbefér-
derungsgesetzes am 14. Mai 1969 zugenommen hat.
Abgesehen von dem im Jahr 1965 gegrundeten Ham-
burger Verkehrsverbund und einigen wenigen dlte-
ren Tarif- und Verkehrsgemeinschaften, sind die in

') Programm ,Forschung und technologische Entwicklung
fir den o6ffentlichen Nahverkehr” des BMFT, Unter-
suchung TV 7619 der Hamburg Consult: ,Integrierter
Verkehr Stadtschnellbahnen/bedarfsgesteuerter Stra-
fennahverkehr”.

10

diesem Bericht genannten Verblinde sowie Tarif-
und Verkehrsgemeinschaften nach dem 14. Mai 1969
entstanden. Trotzdem soll nicht verkannt werden,
daB in den Verdichtungsraumen und in den léand-
lichen Gebieten noch manche Winsche der Ver-
kehrsnutzer hinsichtlich des Umfangs der Verkehrs-
bedienung und der Zusammenarbeit unerfullt geblie-
ben sind. Die Ursachen fiir diese Schwierigkeiten
sind vielschichtig.

6.1 Siedlungsstruktur

Der lindliche Bereich ist gekennzeichnet durch eine
zumeist geringe Bevolkerungsdichte mit nur weni-
gen wirtschaftlichen, kulturellen und verwaltungs-
mafigen Schwerpunkten. Durch die in den letzten
Jahren in zahlreichen Landern durchgefihrte Komn-
munal- und Kreisreform sind manche historisch ge-
wachsenen Verflechtungen verédndert worden. Wenn-
gleich sich die Linienunternehmer auf diese verdn-
derten Umstande einstellen muBten, sind doch wei-
terhin relativ weitmaschige Liniennetze fir die lénd-
lichen Gebiete charakteristisch, die haufig nur we-
nige Beziehungen zueinander haben. Hierdurch un-
terscheiden sich die ldndlichen Gebiete ganz we-
sentlich von den Verdichtungsrdumen; in letzteren
bestehen zumeist starke gegenseitige Verflechtun-
gen mit engmaschigen Verkehrsnetzen. In diesem
Zusammenhang ist zu erwahnen, daff auf Grund der
Gebietsreform bei den eingegliederten Gemeinden
hdufig Winsche geweckt worden sind, auch ver-
kehrlich in die tibernehmende Gemeinde integriert
zu werden. Dies kann — wenn die eingegliederten
Gemeinden bislang durch Uberlandlinien anderer
Verkehrsunternehmen bedient wurden — zur Folge
haben, daB das Verkehrsaufkommen von Uberland-
linien gefédhrdet wird. Dieser Zielkonflikt kann in
vielen Féllen nur dadurch geldst werden, dal3 die
Verkehrsunternehmen vertrauensvoll zusammen-
arbeiten und ihr Verkehrs- und Tarifangebot gegen-
seitig abstimmen. tHierdurch erkldrt sich teilweise
die hohe Zahl der Tarif- und Verkehrsgemeinschaf-
ten insbesondere in landlichen Gebieten.

6.2 Verkehrsentwicklung im 6ffentlichen
Personennahverkehr

Das Verkehrsaufkommen wird in erheblichemn Um-
fang vom Berufs- und Schiilerverkehr und vom Span-
nungsverhaltnis zwischen Individual- und offent-
lichem Verkehr beeinflufit und gepragl. Hierzu ist im
einzelnen folgendes zu bemerken:

Die seit 1970 festzustellende leichte Aufwértsbewe-
gung im Linienverkehr nach § 42 PBefG hat sich
zwar bis in die jingste Zeit fortgesetzt. (Einzelhei-
ten vergleiche nachstehende Tabelle)

Eine Einzelanalyse dieser Entwicklung zeigt aller-
dings, daf} die Zunahme im allgemeinen Linienver-
kehr auf einer Zunahme der Zahl der Beforderungs-
falle im Schulerverkehr beruht, der in der Regel
defizitar ist; hingegen ist die Zahl der Beforderungs-
falle im Regeltarif (inshesondere Einzel- und Mehr-
fahrtenausweise sowie Jedermanuzeitkarten) weiter
ricklaufig. Dies bedeutet im Ergebnis, daBl die
Wirtschaftskraft der Unternehmen trotz Zunahme
des Verkehrsaufkommens weiter geschwacht wird.



Deutscher Bundestag — 8. Wahlperiode

Drucksache 8/803

Bl denerersonen | e iom Vorjan, { Personenciilometer | TS
m /e m /o

1970 5 707 +3,5 36 987 +2,1

1971 5819 +1,9 37 926 +2,5

1972 5 846 +0,5 38 276 +0,9

1973 5951 +1,6 38 787 +1,4

1974 6 006 +1,0 39 030 +0,7

1975 6174 +2,8 40 052 +2,6

In diesem Zusammenhang bedarf auch der soge-
nannte freigestellte Schiilerverkehr einer Erwah-
nung. Die Einrichtung von sogenannten Mittel-
punktschulen, die von Kindern mehrerer Gemeinden
besucht werden, hat in den vergangenen Jahren
wachsende Bedeutung erlangt. Im Jahr 1975 betrug
die Zahl der Befdrderungsfédlle in diesem freige-
stellten Schiillerverkehr 374 Millionen. In der Regel
erfolgt die Beforderung dieser Kinder zum Schul-
ort ganz oder teilweise zu Lasten der Schultrdger.
Sofern von den Beforderten kein Entgelt fiir die Be-
forderung zu entrichten ist, sind diese Verkehrs-
dienste von den Vorschriften des Personenbefor-
derungsgesetzes freigestellt, d. h. sie kénnen vom
Schultrdger frei eingerichtet werden. Eine Abstim-
mung mit dem allgemeinen Linienverkehr erfolgt
also grundsdtzlich nicht. Diese unter schulischen
Gesichtspunkten sinnvolle Losung hat jedoch ande-
rerseits auch den erheblichen Nachteil, daB fiir einen
offentlichen Linienverkehr in vielen Féllen das not-
wendige Verkehrsaufkommen fehlt. In einigen Bun-
desldndern ist der aufgezeigte Zielkonflikt dadurch
gemildert worden, daB die Mitnahme sonstiger Fahr-
gaste im freigestellten Schiilerverkehr in Fallen zu-
gelassen wurde, in denen der allgemeine Linienver-
kehr durch eine solche MaBnahme nicht beeintrach-
tigt werden konnte. Hierdurch wird den Verkchrs-
nutzern jedenfalls in einer Reihe von Fédllen gehol-
fen, in denen der freigestellte Schiilerverkehr prak-
tisch die einzige regelmédBige Verbindung zum zen-
tral gelegenen Ort darstellt.

6.3 Individualverkehr

Der Bestand an Pkw in der Bundesrepublik Deutsch-
land ist in den vergangenen Jahren auBlerordentlich
stark angestiegen.

Jahr Bestand ¢
(Stand jeweils ) estand an
am 1. Juli) Personenkraftwagen
1960 4210000
1965 8 630 000
1970 12 905 000
. 1975 16 518 000
1976 17 474 000

Diese Entwicklung, durch die Folyen der Energie-
krise voitibergehend gcbremst, hat sich his in die
jungste Zeit fortgesetzt. Im rechnerischen Durch-
schnitt entfdllt z.Z. auf drei Einwohner ein Perso-
nen- oder Kombinationskraftwagen. Die zuneh-
niende Eigenmotorisierung hat das Verkehrsaufkom-
men des Linienverkehrs nach § 42 PBefG nachhaltig
beeinfluBBt und wird es noch weiter beeinflussen.

6.4 Wirtschaftliche Lage, Bedeutung der
Ausgleichsnovelle

Nach § 8 Abs. 3 Nr. 2 Satz 3 PBefG hat die Geneh-
migungsbehorde von Amts wegen zu prifen, ob
eine Verpflichtung zur Erweiterung oder Anderung
des Verkehrs aufzuerlegen ist, sofern die freiwillige
Zusaminenarbeit eine befriedigende Verkehrsbedie-
nung nicht erwarten ldft. Eine solche MaBnahme
mull dem Unternehmen indessen wirtschaftlich zu-
mutbar sein (§ 20 a PBefG).

Die wirtschaftliche Lage der Unternehmen des Li-
nienverkehrs hat sich trotz ForderungsmaBnahmen
durch Bund und Léander in den letzten Jahren zu-
nehmend verschlechtert. Dies hat die Bundesregie-
rung zuletzt im Bericht tUber die Folgekosten des
OPNV (vgl. Drucksache 7/4556) eingehend darge-
legt. Unter diesen Unstdnden ist es verstandlich,
daB die Verkehrsbehorden hei Auflagen gegentber
den Verkehrsunternehmen mit der Zielrichtung der
Erweiterung oder Anderung von Verkehrsdiensten
(§ 20 a PBefG) Zuriickhaltung uiben. In nachstehenden
Fallen ist der § 20 a PBefGG angewendet worden:

In Rheinland-Pfalz ordnete eine Genehmigungsbe-
horde die Einrichtung eines befristeten Probever-
kehrs an. Einem Verkehrsunternehmen wurde in
Bayern auferlegt, im Rahmen seiner Linien iiber eine
Stichfahrt einen rd. 1 km entfernt liegenden Ortsteil
mitzubedienen. § 20 a PBefG ist auch in Nordhessen
verschiedentlich angewendet worden.

Im Zusammenhang mit § 20 a PBefG steht eine Ent-
schlieBung des Deutschen Bundestages, die bei der
Verabschiedung des Zweiten Gesetzes zur Ande-
rung des PBefG gefalt worden ist (vgl. Deutscher
Bundestag — 5. Wahlperiode — Stenographischer
Bericht tber die 224. Sitzung am 26. Mairz 1969,
Seite 12327); hiernach werden ,Bund, Lander und
Gemeinden gebeten, grundsatzlich dafir zu sorgen,
daB fur die Erfullung von nichtkostendeckenden, ge-
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meinwirtschaftlichen Verkehrsaufgaben ein Aus-

gleich gezahlt wird".

Nach langerer parlamentarischer Behandlung unter
Einschaltung des Vermittlungsausschusses haben der
Deutsche Bundestag am 24. Juni 1976 und der Bun-
desrat am 25. Juni 1976 das Dritte Gesetz zur Ande-
rung des Personenbeférderungsgesetzes verabschie-
det. Das Gesetz vom 24. August 1976 (BGBI. I
S. 2439) trat am 1. Januar 1977 in Kraft und hat im
wesentlichen folgenden Inhalt:

— Im Verkehr mit StraBenbahnen, Obussen und im
Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen werden den
Unternehmen fiir Zeitkarten im Ausbildungsver-
kehr 50°%0 des Unterschiedsbetrags zwischen
dem Verkaufserlés und den Kosten erstattet
(Preis-Kosten-Vergleich).

— Die Unternehmen werden nicht aus der Ver-
pflichtung zu eigenwirtschaftlichem Verhalten
entlassen. Auf der Ertragsseite ist von Bedeu-
tung, daB ein Ausgleich nur gewdhrt wird, wenn
und soweit der Unternehmer die Beférderungs-
entgelte der allgemeinen Preis- und Kostenent-
wicklung anpaBit. Auf der Kostenseite ist von
Bedeutung, daf bei der Ermittlung der Kosten-
satze die Durchschnittswerte reprasentativer Un-
ternehmen, die sparsam wirtschaften und lei-
stungsfdhig sind, zugrunde gelegt werden, also
nicht die Kosten jedes einzelnen Unternehmens.
Fir schienengebundene und nichtschienengebun-
denen Verkehr sowie fiir verschiedene Verkehrs-
regionen konnen unterschiedliche Kostensiatze
festgelegt werden.

— Der Bund ist ausgleichspflichtig gegeniitber Bun-
desbahn (Bahnbus), Bundespost (Postreisedienst),
Tochtergesellschaften und gegeniiber deren Be-
triebsfilhrern. Im ibrigen sind die Lander aus-
gleichspflichtig.

— Das Gesetz erméchtigt zum ErlaB von Rechtsver-
ordnungen zur Regelung der Einzelheiten des
Ausgleichs. Einer entsprechenden Rechtsverord-
nung des Bundesministers fir Verkehr hat der
Bundesrat am 15. Juli 1977 zugestimmt.

Durch diese gesetzliche Neuregelung wird dic Wirt-
schaftskraft der Verkehrsunternehmen nachhaltig
gefordert. Hieraus werden sich Impulse fiir die Fort-
entwicklung der Zusammenarbeit der Verkehrstra-
ger ergeben. AuBerdem werden die Verkehrsbehor-
den in die Lage versetzt, den sich aus § 8 Abs. 3
i. V.m. § 20 a PBefG ergebenden Gestaltungsaufirag
wirksamer zu verfolgen.

7 Zusammenfassung

7.1 Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes
im Jahre 1969 ist eine
— den Bediirfnissen der Verkehrsnutzer,

— den wirtschaftlichen Moglichkeiten der Verkehrs-
unternehmen und

— den Erfordernissen der Raumordnung
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im wesentlichen mehr Rechnung tragende Verkehrs-
bedienung eingeleitet worden.

Sowohl in den starker verdichteten Rdumen als auch
in den diinner besiedelten Gebieten wurden bei der
Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen und der
Forderung der Verkehrsbedienung Fortschritte er-
zielt.

Soweit Erwartungen unerfiillt geblieben sind, hat
dies im wesentlichen folgende Ursachen:

— Der Berufs-, Geschafts- und sonstige Linienver-
kehr geht zurlick. Schiiler, Studenten und Lehr-
linge im sogenannten Ausbildungsverkehr begin-
nen sich als stetig wachsende und iiberwiegende
Fahrgastgruppe herauszubilden. Diese Entwick-
lung verlauft im Zusammenhang mit einem wei-
ter anwachsenden Individualverkehr.

-— Der Fahrgastriickgang und der Strukturwandel
im OPNV wirken sich nachhaltig auf die wirt-
schaftliche Lage der Verkehrsunternehmen aus.
Ihr Spielraum fir Verkehrsverbesserungen und
Kooperationen, die kostenwirksam bzw. ein-
nahmemindernd sind, ist kleiner geworden.

— Neue Siedlungsstrukturen und gednderte Kom-
munal- und Kreisgrenzen haben die Verkehrs-
bedienung z. T. schwieriger gestaltet.

— Die Entwicklung der Zusammenarbeit hat sich
auch deshalb verlangsamt, weil der Aufbauphase
in zahlreichen R&dumen eine Konsolidierungs-
phase folgt.

7.2

Andererseits ist die mit der Novellierung des § 8
PBefG eingeleitete Entwicklung noch nicht abge-
schlossen. Uber die schon bestehenden Zusammen-
schliisse hinaus sind weitere Verkehrsverbiinde so-
wie Tarif- und Verkehrsgemeinschaften in Vorberei-
tung.

— Mogliche Anderungen des ordnungspolitischen
Rahmens werden zwischen Bund und Landern er-
ortert. Sie konzentrieren sich auf das Ziel, bei
weiterer Forderung der freiwilligen Zusammen-
arbeit durch eine stdrkere Integration und regio-
nale Konzentration der Verantwortlichkeiten und
Zustandigkeiten die verkehrswirtschaftliche Si-
tuation sowohl fiir die Benutzer als auch fiir Nah-
verkehrsunternehmen zu verbessern. Dabei kann
auf verschiedenen Landerprogrammen zur Ver-
besserung des offentlichen Personennahverkehrs
aufgebaut werden.

Wesentliche Bedeutung kommt dafiir zwei Mo-
delversuchen zu, die zur Entwicklung von Orga-
nisationsvorschlagen in Baden-Wiirttemberg in
der Region Franken-Hohenlohe sowie im Saar-
land durchgefiihrt werden. Die Einzelheiten sind
in dem Bericht des Bundesministers fiir Verkehr
iber verkehrsregelnde und organisatorische
MaBnahmen von Stddten und Gemeinden zur
Forderung des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) vom 6. Mai 1977 (Seiten 3 bis 8) ent-
halten.
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— Die Busdienste von Bahn und Post sind in der
ersten Haifte des Jahres 1976 in vier Testregio-
nen in Gesellschaftsform probeweise regional
zusammengefiihrt worden. Die Ergebnisse der
Testversuche werden in der zweiten Halfte des
Jahres 1977 auf Grund von Erfahrungsberichten
der Gesellschaften und der beteiligten Verwal-
tungen im Hinblick auf die zukunftige Buskon-
zeption ausgewertet.

73

Auf Grund des Dritten Gesetzes zur Anderung des
Personenbeférderungsgesetzes vom 24. August 1976
erhalten die Unternehmen vom 1. Januar 1977 an
50 % der Mindereinnahmen des Ausbildungsver-
kehrs von der offentlichen Hand erstattet. Zusam-

men mit anderen ForderungsmaBnahmen wird damit
die Wirtschaftskraft der Verkehrsunternehmen nach-
haltig gefordert.

74

Die Bundesregierung ist der Aufassung, daB der mit
der Neuregelung des § 8 PBefG eingeschlagene Weg
der Forderung der freiwilligen Zusammenarbeit der
Verkehrsunternehmen weiter verfolgt werden sollte.
Dabei sollten die eingeleiteten MaBnahmen zur
Erprobung neuer Organisationsmodelle in Abstim-
mung mit den Bundeslandern mit dem Ziel der Re-
gionalisierung in die weitere Forderung der frei-
willigen Zusammenarbeit zwischen allen Unterneh-
men des Personennahverkehrs einbezogen sein.
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Anlage 1
Strukturdaten, Verkehrs- und Betriebsleistungen, Einnahmen des Linienverkehrs')
Verkehrsleistungen Betriebs-
Anzahl Anzahl s leistungen Einnahmen
; Beforderte Personen- g
.. der der Be- : Wagen-Kilometer
Verkehrstréager Unter- schaftig- Personen Kilometer g
nehmen ten ?) in Mil- | Anteil | inMil- | Anteil| inMil- | Anteil| inMil- | Anteil
lionen in % lionen in %o lionen in % lionen in %o
Kommunale und gemischt-
wirtschaftliche Unter-
nehmen ................ 174 84 563 4 826 71 24 760 48 1165 50 2633 62
Nichtbundeseigene Eisen-
bahnen (Omnibusverkehr) 62 3132 201 3 1717 3t 78 3 122 3
Private Unternehmen '
(Omnibusverkehr) ...... 2627 33 987 748 11 11 854 23 547 24 563 13
Deutsche Bundesbahn '
(Bahnbusverkehr) ...... 1 7 654 574 9 7 550 15 288 13 567 13
' Deutsche Bundespost
! (Postreisedienst) ........ 1 6 066 427 6 5595 11 225 10 364 9
Zusammen . ............ 2 865 135 402 6 776 100 51 476 100 2303 100 4249 100

) Kalenderjahr 1975; Linienverkehr nach §§ 42, 43 PBefG, freigestellter Schiilerverkehr nach § 1 Nr. 4d der Freistellungsverord-
nung
) einschlieBlich Gelegenheitsverkenr
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zentrale; begrenzte
Einbeziehung von
Taxenunternehmen

zentrale; begrenzte
Einbeziehung von
Taxenunternehmen

Anlage 2
Integrationsmodelle
A. temporares B. funktionales s
Merkmale Substitutionsmodell Substitutionsmodell C. Koordinationsmodell
Betriebsweise Taxeneinsatz fiir flexibler Linien- Verkehrszweigkooperation (Trans-
Linienbusse verkehr Auflenzone portkette)
Verkehrstrager- Verkehrszweig- Bereitstellung von Taxen im Vor-
kooperation kooperation und Nachlauf zu LV-Fahrten in der
mit mittlerer Dichte bebauten
Ubergangszone
Fahrweg/Halte- feste Linienfiihrung Taxi-Linien (eigen- feste Pldtze an Verkehrsknoten-
stellen Haltestellen- stdndig oder Zu-/Ab- punkten oder direkte Verbindung
Bedienung bringer) mit der Zentrale
ErschlieBung von Zu-/Abbringerverkehr zu OPNV
Streusiedlungen OPNV-Liniennetz ist Vorauset-
Zusteigen auf der zung, durchgehende Abfertigung,
Strecke Fahrtenfolge fahrplangebunden
flexible Routenbildung | oder bedarfsorientiert
Fahrpreise wie OPNV in der Regel wie wie OPNV: Verbund der Entgelte
OPNV; im Einzelfall (ggf. Zuschlag in LV-Tarif einarbei-
ggf. Zuschlag ten)
Organisationsform | Vertrag OPNV/Taxi- | Vertrag OPNV/Taxi- - |Vertrag OPNV/Taxizentrale

Einbeziehung des gesamten ort-
lichen Taxengewerbes

Kosten-Abrech-
nung

feste Entgelte auf Zeit-
basis; Zusatztaxi:
Taxitarif

feste Entgelte auf Zeit-
basis

Zeitbasis/Einnahmebasis oder frei
nach Vereinbarung mit OPNV

Wirtschaftlichkeit | Umstellung, wenn Ver-
haltnis Bus/Taxi allen-
falls 1:1,54
Fahrzeuge Taxi (Pkw) Taxi (Pkw) Taxi/GroBraumtaxi
bis Kleinbusgrofie
technische Anforderung von Zu- | Fahrzeuge bisKleinbus- [ Steuerungsgerdte (Computer) mit
Besonderheiten satzfahrzeugen bei groBe kommen zum entsprechenden Anschlugerdten
hohem Aufkommen Einsatz sind notwendig (Teletax); Modell
nur praktikabel mit Automatisie-
rung der Einsatzsteuerung Funk
Steuerung Zentrale/Funk Zentrale/Funk Einsatzzentrale/Computer
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Anlage 3
Darstellung méglicher Taxisysteme
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— Endhaltestelle im Umland

— Koordination (Sammeln/Verteilen erfolgt flichig im wohnungsnahen
Bereich, kombinierter Verkehrsmitteleinsatz, Zubringerfunktionen zu
Schnellbahnen, Vorortbahnen, Eisenbahnen)

Verwandt mit P + R und K 4+ R
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Anlage 4

(Stand April 1977)

Vertragspartner Linien-
Stadt Beginn /Epz;ihl lange
OPNV [ Taxi tnien (km)
Berlin Berliner Verkehrs- Innung des Berliner 1. Januar 1972 3 2,6
Betriebe Taxigewerbes 39
6,8
Bremen Bremen Strafienbahn Bremer Taxen-Innung |Sommer 1976 1 4,2
AG
Dortmund Stadtwerke Dortmund |Dortmunder 15. Nov. 1975 1 5,0
Taxizentrale
Hildesheim Stadtwerke Hildesheim | Privater 1. Februar 1976 1 10
AG Taxenunternehmer
Karlsruhe Stadtwerke Karlsruhe | Taxi-Funk-Zentrale 1. Januar 1972 5 6,3
GmbH (je 2 55
kombi- 1,7
niert)
Kiel Kieler Verkehrs-AG Linientaxenzentrale Mitte 1975 1 2,5
Kiel
Miinchen Stadtwerke Miinchen Autoruf e. G. 1. Sept. 1974 2 2,4
bzw. 54
23. Nov. 1975
Pforzheim Stadtwerke Pforzheim | Taxi-Funk-Zentrale 1. Januar 1973 1 30,3
e. V. (Rund-
kurs)
Pirmasens Stadtwerke Pirmasens | Taxivereinigung e. V. |1. August 1975 1 7.8
Pirmasens
Stuttgart Stuttgarter StraBen- Taxi-Auto-Zentrale 1. Marz 1972 1 2
bahn AG
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Anlage

4

(Stand April 1977)

. . Fahrgast- R 1 bei erhdht . "
Einsatzzeit Fahrplan au?kl(;gﬁien K}%g}?lr%ggtgﬁlffgiofg;im Abfertigung der Fahrgéaste
taglich 1.00 Uhr |30 Minuten nur zusatzliche Fahrten, | Fahrscheinverkauf und
bis 4.30 Uhr 60 Minuten keine Zusatz-Taxis Entwertung durch das Taxi
30 Minuten
taglich 20.00 Uhr | 30 Minuten entfallt, Einsatz Fahrscheinverkauf und
bis 0.00 Uhr eines GroBraum-Taxis |Entwertung durch das Taxi
Einsatzzeit taglich etwa 5 Zusatztaxis iber Funk | Fahrscheinverkauf und
1 Stunde 2 Fahrten Personen/Tag Entwertung durch das Taxi
22.40 Uhr bis 1 Fahrt etwa 2 bis 3 Zusatztaxis iiber Funk |Fahrscheinverkauf
23.19 Uhr Personen (nur Einzelfahrausweise)
taglich je Fahrt und und Entwertung durch Taxi
Richtung
taglich 10 Fahrten etwa 90 nach Moglichkeit Fahrscheinverkauf und
21.00bis24.00 Uhr | 30 Minuten | Personen/Tag Zwischenfahrten; bei Entwertung durch Linientaxi.
23.00 bis 24.00 Uhr Bedarf Zusatz-Taxis Zuruckbleibende Fahrgéaste
21.00bis24.00 Uhr uber Funk erhalten Fahrberechtigungs-
schein fiir Zusatz-Taxi
taglich 30 Minuten |etwa entfallt, Einsatz Fahrscheinverkauf
ab 19.46 Uhr 3 Personen eines Grofraum-Taxis |und Entwertung durch das
je Fahrt und jeweilige Taxi
Richtung
taglich 15 Minuten |etwa Zusatz-Taxi iiber Funk |Fahrscheinverkauf
20.15 bis 0.45 Uhr 40 Personen/Tag und Entwertung durch das
jeweilige Taxi
so bis do 1 Fahrt bis zu Zusatz-Taxi tiber Funk |Fahrscheinverkauf
24.00 bis 1.00 Uhr 24 Personen/Tag und Entwertung durch das
jeweilige Taxi
taglich 22-Min.-Takt | je 3/4 Stunde Zusatz-Taxi iiber Funk |Fahrscheinverkauf und
20.20bis 23.00 Uhr 8 bis 12 Fahrgaste Entwertung durch Grundtaxi
. und Zusatztaxi
taglich 20 Minuten |50 bis 60 Zusatz-Taxis iber Funk; | Fahrscheinverkauf
21.00 bis 0.40 Uhr Personen in Fahrten im Geleit und Entwertung nur durch
Hauptrichtung das fahrplanmaBige Taxi

Nachrichtlich:

In folgenden Stddten werden Taxis anstelle von Personalbussen zur Beférderung von Betriebspersonal der kommuna-
len Verkenrsbetriebe eingesetzt:
seit Mitte 1975

Aachen:

Bochum, Gelsenkirchen:

Dusseldorf:

Hamburg:

seit 30. Méarz 1976 auf zwei Linien

seit 1. Oktober 1972 auf vier Linien; Linienldngen 4,5; 13,9; 22 4; 27,8 km;
Einsatzzeit nachts mit vier Fahrten je Linie
seit 26. September 1976 auf acht Linien; Linienlangen 4,3; 5,3; 8,4; 16,9; 18,3; 20,2; 26,0:

38,5 km;

Einsatzzeit von 1 bis 4 Uhr taglich.
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