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In den Stadten
und Ballungs-
raumen ist der weiter zunehmende Ver-
kehr besonders schwer zu bewaéltigen.
Es gibt keine Reserveflachen fur
zusatzliche Verkehrswege mehr und
die Larm- und Abgasbelastungen sind
schon sehr hoch. Mehr Mobilitat kann
es dort nur noch geben, wenn die
offentlichen Verkehrsmittel einen hdhe-
ren Anteil an den Verkehrsleistungen
erbringen.

Bahnen und Busse brauchen weit
weniger Flache und sind wesentlich
umweltfreundlicher als der Individual-
verkehr per Auto. Stadtvertragliche
Mobilitat bendtigt einen gut ausgebau-
ten Nahverkehr. Das gilt nicht nur flr
die Grof3stadte und Ballungsrdume
wie etwa das Ruhrgebiet. Auch in den
Klein- und Mittelstddten Nordrhein-
Westfalens kénnen 6ffentliche Ver-
kehrsmittel die Lebensqualitat verbes-
sern. Die erfolgreiche Einfiihrung von
Stadtbus-Systemen in zahlreichen Stad-
ten zeigt:

Mit kundenfreundlichen, hochwertigen
Angeboten lassen sich viele neue Kun-
den fiir den Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) gewinnen.

Indem o6ffentliche Verkehrsmittel Mobi-
litat fur alle Bevolkerungsgruppen
sichern, verbessern sie auch die kom-

munalen Entwicklungs-Chancen: Stadti-
sche Zentren werden besser erreich-
bar, Gewerbetreibende profitieren von
neuen Kunden. Moderne und umwelt-
freundliche Verkehrsmittel férdern auch
das kommunale Image: Stadtbus-Syste-
me sind ,,fahrende Beweise* fir die
Leistungsfahigkeit einer Kommune.

Die Landesregierung ermutigt mit ihrer
Vorrangpolitik fir Bahnen und Busse
gerade auch Klein- und Mittelstadte,
sich fur einen attraktiven, auf die
jeweilige Situation maRgenau abge-
stimmten OPNV zu engagieren. Fir
die notwendigen Investitionen in Infra-
struktur und Fahrzeuge stellt das Land
erhebliche Fordermittel bereit. Ergan-
zend werden dazu gezielt Stadtbus-
Konzepte und entsprechende Marke-
tinganstrengungen gefdérdert.

Die ostwestfalischen Stadte Bad
Salzuflen, Detmold und Lemgo haben
1994 den Anfang gemacht. Diesen
Beispielen fiir moderne Stadtbus-Syste-
me sind inzwischen im ganzen Land
kommunale und birgerschaftliche
Initiativen gefolgt.

Diese Broschire fasst die bisherigen
Erfahrungen zusammen und soll damit
als praxisnahe Orientierungshilfe fur
die Fortentwicklung des OPNV auch in
anderen Stadten dienen.
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1 Neue Chancen fur den Bus

Obwohl es — bekanntermalf3en — wirklich nicht immer
das eigene Auto sein muss, ist mittlerweile auch in
Klein- und Mittelstadten die Verkehrssituation durch
die typischen Negativ-Merkmale gekennzeichnet:

eine sehr hohe Anzahl von Autos

eine Vielzahl kurzer Auto-Fahrstrecken

ein Uberlastetes StralRennetz

hohe innerstadtische Larm- und auch Umweltbela-
stungen

Forderungen nach einem attraktiveren Offentlichen
Nahverkehr werden — von Verkehrspolitikern wie
auch von Birgerinnen und Birgern — immer lauter.
Und zwar nicht nur als Grundversorgung, sondern
auch, um die Mobilitat innerhalb der Stadt verstarkt
umweltschonend und stadtvertraglich zu sichern.

Diesen Forderungen steht oft die Situation des OPNV
entgegen:

ein geringes Angebot wie auch eine relativ geringe
Nachfrage nach den Diensten der 6ffentlichen
Verkehrsmittel

eine Uberwiegende Bedienung durch Regional-
buslinien

ein Ortsbusverkehr, der in Einzelfallen fir besonde-
re Personengruppen (zum Beispiel Schiiler) besteht

Hinzu kommen haufig zwei weitere Punkte, die die
Nachfrage nach dem OPNV nicht starker werden
lassen:
eine groRe Anzahl — meist kostenloser — Park-
platze
ein hoher FuBgénger- und Radfahrer-Anteil bei
gulinstiger Topographie



Qualitatsoffensive

Wenn der Nahverkehr aber eine wirkliche Alternati-

ve zum privaten Auto sein soll, muss er andere, sehr

viel leistungsstarkere und vor allem nachfrageorien-

tiertere Produkte anbieten. Diese sollten sich auszei-

chen durch:

» ein verstandliches und ibersichtliches Liniennetz

» kurze Wege zu den Haltestellen

» attraktive Haltestellen

» einfache, gut einpragsame Abfahrtszeiten

» ein permanentes Grund- und in den Spitzenzeiten
verstarktes Zusatzangebot

» Vertaktung und Anschlusssicherung

» moderne Busse

Moderne Stadtbusse zeigen
sich in einem unverwechselba-
ren Design — wie hier in Eus-
kirchen.

Zahlreiche Klein- und Mittelstadte haben diesen
Gedanken in den letzten Jahren aufgegriffen und fiir
den OPNV eine Qualitatsoffensive mit neuen Stadt-
bus-Systemen gestartet.

Diese neuen Verkehre zeigen ein eigenes Profil, das
sich in Quantitat und Qualitat und auch optisch deut-
lich von den bisher gekannten Stadtbussen unter-
scheidet.



Die typischen Merkmale der neuen Stadtbus-Systeme
sind:

» ein Ubersichtliches Liniennetz mit moglichst direkt gefuhrten
Durchmesserlinien

» die Verknupfung aller Stadtbus-Linien an einer
zentral gelegenen Rendezvous-Haltestelle

» ein Uber den ganzen Tag konsequent eingehaltener Taktfahrplan
(gegebenenfalls Sammeltaxen in den Abendstunden)

» das Beibehalten des Angebots auch am Wochenende
» eine dichte und attraktive Haltestellenfolge (circa alle 300 Meter)

» eine komfortable Ausstattung der Haltestellen (gut lesbare und verstandliche
Fahrgastinformationen, beleuchtete Glas-Wartehallen, Fahrradabstellmog-
lichkeiten)

» nachhaltige Mafl3nahmen zur Beschleunigung des Busverkehrs, um
Punktlichkeit und Zuverlassigkeit des Busangebots zu steigern

» moderne Fahrzeuge, in der Regel klimatisierte Niederflurbusse mit
komfortabler Innenausstattung und unverwechselbarem Design
(kommunale Identitat)

» eine Ubersichtliche, einprdgsame und kundenorientierte Preisgestaltung

» eine intensive Information und Beratung der Fahrgaste in einem Stadtbus-
Biro in direkter N&he der zentralen Rendezvous-Haltestelle




Qualitatsoffensive

Die Merkmale sind unabhéngig von der StadtgroRle,
der Einwohner- und Linienanzahl. Auch die Inan-
spruchnahme und das wirtschaftliche Ergebnis des
neuen Stadtbus-Systems sind von der GréRRe der

Stadt weitgehend losgeldst.

In Nordrhein-Westfalen haben in den letzten Jahren
unter anderen die folgenden Stadte neue Stadtbus-
Systeme mit ihren Qualitatsmerkmalen eingerichtet:

Alsdorf 1996
Bad Salzuflen 1994
Baesweiler 1996
Blinde 1996
Detmold 1994
Dormagen 1997
Eschweiler 1996
Euskirchen 1996
Herzogenrath 1996
Hovelhof 1997
Hurth 1997
Lemgo 1994
Oerlinghausen 1998
Rheine 1997

4 Langfristig halten Stadtbus-

Systeme nicht nur die vorhan-
dene Stammkundschaft, son-

dern sie gewinnen auch neue
Kunden fiir den OPNV hinzu.



2 Maglichkeiten und Nutzen
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des Stadtbus-Systems

2.1 Der Nutzen fur die Burger

Statistisch betrachtet sind die Verkehrsmittel des
Offentlichen Nahverkehrs sicherer als das Auto.
Dariiber hinaus halt der Stadtbus sein hochwertiges
Angebot den ganzen Tag Ulber aufrecht. Durch die
hohe Anzahl an Haltestellen und ihre optimale
Verteilung kdnnen viele Burgerinnen und Biirgern die-
ses Angebot nutzen.

Ein gut funktionierender Stadtbus macht einen Zweit-
wagen uberfliissig, denn der dient in erster Linie der
Mobilitét innerhalb der Stadt (Einkaufsfahrten, Beglei-
tung von Kindern zum Kindergarten, Sport etc.). Kur-
ze innerstadtische Wege werden mit dem Stadtbus
preisgunstiger und ohne Zeitverluste durchgefiihrt.

Schonung der Ressourcen

Auch die Nutzer eines Erstwagens profitieren vom
Stadtbus. Gerade kurze Fahrten fihren zu einem
extrem hohen Kraftstoffverbrauch und verursachen
einen Uberdurchschnittlichen Verschlei beim Fahr-
zeug. Vor allem aber entfallen fir Stadtbus-Kunden
Parkgebiihren oder die Suche nach einem unbewirt-
schafteten Parkplatz.

Personen, die auf den Stadtbus angewiesen sind,
werden wesentlich mobiler. Zum Beispiel Senioren:
Sie gelangen haufiger in die Innenstadt, ohne dabei
auf das Auto des Nachbarn angewiesen zu sein
oder hohe Taxikosten zahlen zu missen. Entspre-
chend gaben bei einer Befragung in Lemgo 66 Pro-
zent der Burger an, dass der Stadtbus ihre personli-
che Mobilitat verbessere.



2.2 Der Nutzen fur die Kommune

Ein blrgerorientierter Stadtbus verleiht der Stadt ein
birgernahes Image. Bewohner honorieren dieses
Engagement ihrer Stadt zur Verbesserung der Lebens-
qualitat. Dieser Imagegewinn wirkt auch nach
aulden: Veroffentlichungen in der Fach- und Tages-
presse fuhren zu einem hoheren Bekanntheitsgrad
der Stadt. Der Stadtbus kann vor allem auch Kurstad-
te attraktiver machen und fur zusatzliche Besucher
sorgen, schlie3lich verspricht er Mobilitat in einer
haufig unbekannten Stadt.

Da der Stadtbus eine Alternative zum eigenen Auto
ist, steigert er die innerstadtische Aufenthaltsqualitat:
Rund 20 Prozent der Stadtbus-Fahrgaste in Lemgo
und Bad Salzuflen waren vorher tGiberwiegend mit
dem Auto unterwegs. Bei einer Million Fahrgasten
pro Jahr sind dies 200.000 Personen, die statt des
Autos jetzt den Bus nutzen. Der Stadtbus ersetzt
damit (bei einer durchschnittlichen Besetzung von 1,3
Personen pro PKW) jahrlich 153.000 Autofahrten.
Larm- und Schadstoffbelastungen gehen spiirbar
zurick.

Haltestelle in Bad Salzuflen —

Weniger Parkplatzsuchverkehr auch hier fahrt der Stadtbus
In Verbindung mit der Einfilhrung einer Parkraumbe- zu gut merkbaren Zeiten.
wirtschaftung (der Erhebung von Parkgebiihren

und/oder der Einschrénkung der Parkdauer) verrin-

gert der Stadtbus die Zahl der Autofahrer, die einen

freien Parkplatz suchen. Dies fuhrt zu einer gleich-

maRigeren Auslastung der vorhandenen Stellplatze.

Durch die Einfiihrung eines Stadtbus-Systems wird die
bestehende Verkehrsinfrastruktur entlastet, der Wirt-
schaftsverkehr kann zugiger gefiihrt werden.

Die verbesserte Mobilitat von Stadtbus-Fahrgésten
fuhrt dazu, dass andere (haufig defizitare) kommuna-
le Einrichtungen wie Béder, Freizeitstatten oder
Bibliotheken starker genutzt werden.

11



Stadtbus-Fahrgéaste sind nach-
fragestarke Kunden fur den
innerstadtischen Einzelhandel
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2.3 Der Nutzen fur den Einzelhandel

Fahrgaste des Stadtbusses kommen aufgrund des
bequemen Zugangs wesentlich haufiger in die Innen-
stadt als Autofahrer. Da sie
nicht von Parkzeiten abhangig
sind, kdnnen sie innerstadtische
Geschéfte ohne Zeitdruck auf-
suchen. Damit starken sie die
Innenstadt als Standort des Ein-
zelhandels.

AuRerdem profitiert der Einzel-
handel von der begleitenden
Parkraumbewirtschaftung:
Durch die Umwandlung von
Dauer- in Kurzzeitparkplatze
blockieren die Mitarbeiter des
Einzelhandels die Parkplatze
vor den Geschéaften nicht mehr.
Diese stehen jetzt den Kunden zur Verfligung.
Steigen aulRerdem Berufspendler und Burger auf den
Stadtbus um, steht auch auswartigen Kunden der neu
geschaffene Parkraum zur Verfiigung. Damit starkt
der Stadtbus die Innenstadt zusatzlich.

In Bad Salzuflen ergab im Juni 1996 eine Befragung von Innenstadt-Besu-
chern: Jeder zweite Stadtbus-Kunde fuhr taglich beziehungsweise fast taglich
zum Einkaufen in die Innenstadt. Eine &hnlich hohe Besuchshaufigkeit wird
nur bei FuRgangern festgestellt. Pkw-Nutzer suchen die Innenstadt seltener
auf. 43 Prozent der Befragten aus einem Stadtteil von Bad Salzuflen sagten,
sie kamen seit der Einfihrung der Stadtbusse wesentlich haufiger in die
Innenstadt. 20 Prozent erklarten, etwas héufiger zu kommen. Zuséatzlich
gaben 52 Prozent der Buskunden, die friher mit dem Auto fuhren, an, nun
vermehrt die Innenstadt aufzusuchen.

In Lemgo zeigte eine Befragung von Innenstadt-Passanten, dass ein Drittel
dieser Besucher vier- bis sechsmal pro Woche zum Einkaufen in die Innen-
stadt kam. Die anderen zwei Drittel kamen ein- bis dreimal pro Woche.
Auch in Lemgo fuhren die Stadtbus-Fahrgaste regelmaRiger in die Stadt als
Autofahrer. Sie suchen im Vergleich zu den anderen Besuchergruppen (bei-
spielsweise Autofahrern) mehr Geschafte auf.



3 Voraussetzungen flr
das Stadtbus-System

Far welche Stadt kommt ein Stadtbus-System in
Frage? Welche Ertrdge beziehungsweise Aufwen-
dungen sind im Einzelfall zu erwarten? Diese Fragen
lassen sich anhand folgender Kriterien beantworten:

Im Rahmen der kommuna-
len Neugliederung ist eine
Vielzahl von Stadten ent-
standen, die neben der
alten Kernstadt auch tber
landlich strukturierte Stadtteile verfiigen. Ein wesentli-
cher Faktor ist die Anzahl der Einwohner, die im
Umkreis von zwei bis vier Kilometern um die zentrale
Haltestelle leben (bei Annahme eines 30 Minuten-
Takts und einer maximalen Fahrzeit von 12 bis 13
Minuten von der zentralen Haltestelle bis zum &ul3e-
ren Endpunkt).

Die wichtigste Kundengruppe sind Fahrgéste mit

innerstadtischem Ziel (Arbeitsplatz, Einkaufszentrum,

etc.). Stellt die Stadt ein Arbeitsplatz- und Einkaufs-

zentrum flr die Region dar und kommen zum vorhan-

denen Binnenverkehr noch Einpendler hinzu, erhoht

sich die Nachfrage nach dem Stadtbus zusatzlich.

Bei einer hohen Zahl von Auspendlern reduziert sich

das Kundenpotential entsprechend. Der Stadtbus bringt seine
Fahrgéaste bis unmittelbar vor

Je ein Drittel der taglich zuriickgelegten Wege hat in ~ das Einkaufszentrum — wie

der Regel die Ziele Arbeiten, Einkaufen und Freizeit. hier in Hurt.

Je attraktiver die Innenstadt fur Kunden des Einzel-

handels oder des Gastronomie- und Freizeitgewerbes

ist, desto hoher ist das Kundenpotential fir den Stadt-

bus. In Kurorten oder touristischen Zentren spielt die

Entlastung der Umwelt durch den 6ffentlichen Nah-

verkehr eine besondere Rolle. Gaste nutzen den

Stadtbus vor allem auch deshalb, weil sie meist nur

eine geringe Ortskenntnis besitzen.

Damit der Stadtbus nicht zur Konkurrenz fur den
bestehenden Regionalbusverkehr wird, miissen beide
Verkehrssysteme aufeinander abgestimmt werden.
Gute Voraussetzungen fur den Radverkehr (Topogra-
phie, Radwegenetz) sind ungunstig fir den Stadtbus:
Umweltpolitisch sollte keine Verlagerung des Radver-
kehrs auf 6ffentliche Verkehrsmittel angestrebt wer-
den. Fur den motorisierten Individualverkehr durfen
keine zusatzlichen Parkplatze geschaffen werden,
die mit dem Busverkehrssystem unvertraglich sind.
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4 Der rechtliche und der
organisatorische Rahmen

4.1 Das Regionalisierungsgesetz

Durch das Regionalisierungsgesetz des Landes Nord-
rhein-Westfalen (Regionalisierungsgesetz NW) wur-
den neue Rahmenbedingungen fur den 6ffentlichen
Nahverkehr geschaffen. Danach sind grundsatzlich
die kreisfreien Stadte und Kreise Aufgabentrager des
Nahverkehrs. Allerdings sind gemaR 8 4 Festlegun-
gen, die ausschlieBlich den Ortsverkehr einer
Gemeinde betreffen, nur mit deren Einvernehmen
moglich. AuBerdem kénnen die Gemeinden die Auf-
gabentrégerschatft flr ihren Ortsverkehr Gbernehmen.
Nach 8 3 sind auch mittlere und grof3e kreisan-
gehorige Stadte mit eigenem Verkehrsunternehmen
Aufgabentrager fir den 6ffentlichen Nahverkehr. Mit
der Griindung eines eigenen Verkehrsunternehmens
fir den Stadtbus-Verkehr kdnnen mittlere kreisan-
gehorige Gemeinden Aufgabentrager fiir den OPNV

werden.

8 3 Aufgabentrager

(1) Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV ist
eine Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte sowie von
mittleren und grol3en kreisangehoérigen Stadten, die ein
eigenes OPNV-Unternehmen betreiben oder an einem sol-
chen wesentlich beteiligt sind. Unter den Voraussetzungen
der 88 4 bis 6 sind auch sonstige kreisangehdrige Gemein-
den und Zweckverbande Aufgabentrager. Die Aufgabentra-
ger fiuhren diese Aufgabe im Rahmen ihrer Leistungsfahig-
keit als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe durch, soweit
nicht im folgenden besondere Pflichten auferlegt werden.

(2) Die Aufgabentrager sind zustandige Behdrde flr die Aufer-
legung oder Vereinbarung gemeinwirtschaftlicher Verkehrs-
leistungen im Sinne der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
des Rates vom 26. Juni 1969 uber das Vorgehen der Mit-
gliedstaaten bei mit dem Begriff des &ffentlichen Dienstes
verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisen-
bahn-, StralBen- und Binnenschiffsverkehrs (ABI. EG Nr.

L 156 S. 1) in der Fassung der Verordnung (EWG) Nr.
1893/91 des Rates vom 20. Juni 1991 (ABI. EG Nr. L 169
S. 1).
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8 4 Kreisangehorige Gemeinden

(1) Im Ortsverkehr kann der Kreis einer Gemeinde mit ihrem
Einvernehmen Aufgaben (bertragen. Er hat diese Aufgaben
zu Ubertragen, wenn die Gemeinde dies verlangt und
tiberortliche Belange nicht entgegenstehen. Auch ohne
Ubertragung kénnen kreisangehérige Gemeinden das vom
Kreis oder Zweckverband bewirkte OPNV-Angebot eigen-
verantwortlich erweitern.

(2) Im Nachbarortsverkehr haben ein oder mehrere Kreise
einer oder mehreren Gemeinden Aufgaben zu Ubertragen,
wenn die beteiligten Gemeinden sich dariiber geeinigt
haben und uberdértliche Belange nicht entgegenstehen.

(3) Durch Vereinbarung oder durch allgemeine Regelung des
Kreises ist sicherzustellen, dal bei Entscheidungen des Krei-
ses die betroffenen Gemeinden zu beteiligen sind. Entschei-
dungen des Kreises, die ausschlieBlich den Ortsverkehr
betreffen, erfolgen im Einvernehmen mit der betroffenen
Gemeinde.

(4) Soweit ein Kreis Aufgaben nach § 5 Abs. 3 Satz 3 auf
einen Zweckverband Ubertragen hat, gelten die Absatze 1
und 2 entsprechend.



Grundlagen

4.2 Die Konzessionen

Wer Personen mit Bussen oder Anruf-Sammel-Taxen
geschaftsmaRig beférdern will, muss sich auf der
Grundlage des Personenbefdorderungsgesetzes
(PbefG) dafiir eine Konzession erteilen lassen. Fir
jede Linie ist eine einzelne Genehmigung notwendig.
Bei einem Stadtbus-Netz kdnnen mehrere Genehmi-
gungen erforderlich werden. Diese kdnnen gebundelt
werden.

Eine Genehmigung setzt Sicherheit und Leistungs-
fahigkeit des Betreibers voraus. Der Unternehmer
muss fachlich geeignet und zuverlassig sein. Als
Ablehnungsgrund gilt, wenn der Verkehr mit den vor-
handenen Verkehrsmitteln befriedigend bedient wer-
den kann beziehungsweise die neu beantragte Linie
keine wesentliche Verbesserung erbringt oder schon
von anderen Unternehmen bedient wird. Als weiterer
Ablehnungsgrund gilt, wenn bestehende Unterneh-
men die notwendige Ausgestaltung des Angebots
selbst und eigenwirtschaftlich vornehmen wollen.

Nach Klarung der folgenden Sachverhalte Ist dies der Fall, ist der Antrag abzulehnen.
werden Konzessionen zeitlich befristet erteilt: ~ Nimmt das Unternehmen dieses Recht jedoch
Besteht eine Licke im Verkehrsangebot nicht wahr, kann eine Genehmigung unter
beziehungsweise Ubereinstimmung mit Berlicksichtigung des Besitzstandsschutzes

dem Nahverkehrsplan? erteilt werden.

Ist dies nicht der Fall, ist der Antrag abzu-

lehnen.

Besteht jedoch eine Licke, ist zu fragen:
Ist diese Licke wesentlich?

Letztlich ist zu fragen: Wird der Verkehr
eigenwirtschaftlich oder gemeinwirtschaft-
lich realisiert? Bei der Entscheidung fir
L . o einen gemeinwirtschaftlichen Verkehr ist zu
Wenn die Liicke nicht wesentlich ist, muss beachten, dass die Losung nur zur niedrig-
der Antrag abgelehnt werden. sten Haushaltsbelastung im Sinne der Ver-

Ist d_ie Lucke wesentlich, lautet die Frage: ordnung EWG Nr. 1191/96 fiihren darf.
Nimmt das vorhandene Verkehrsunterneh-

men sein Ausgestaltungsrecht nach 8 13
Abs. 2 Nr. 2¢ PBefG wahr?
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Kooperationen mit regionalen
Verkehrsunternehmen

Die beste Losung ist oft eine Kooperation mit
dem/den vorhandenen Inhaber(n) bestehender Lini-
enkonzession(en). Sie kann wie folgt aussehen:

Fir den (erweiterten) Stadtbus-Verkehr wird eine
Gemeinschafts-Konzession beantragt. Damit dem
bisherigen Betreiber kein wirtschaftlicher Verlust
entsteht, kann er seine Leistungen im Rahmen des
Stadtbus-Verkehrs mindestens weiter im bisherigen
Umfang erbringen. Es kann aber auch tiber Mehr-
leistungen verhandelt werden.

Der bisherige Linienkonzessionar tbertragt die
Konzessionen flr einen bestimmten Zeitraum an
die neue Stadtbus-Gesellschaft. Auch in diesem
Fall werden Vereinbarungen (ber die Betriebsleis-
tung getroffen. Fir den Fall, dass der erweiterte
Stadtverkehr wahrend der Vertragslaufzeit einge-
stellt wird, sollte eine Ruckfallklausel fir die Kon-
zession vereinbart werden.

Neue Stadtbus-Systeme

bendtigen zur Sicherheit
aller Beteiligten vertrag-
liche Klarungen.
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Gemeinschafts-Konzessionen

Grundlagen

Fur die Stadtbusse in Euskirchen, Hirth, Blinde, Bad
Salzuflen und Lemgo bestehen Gemeinschafts-Kon-
zessionen. In Detmold und Dormagen brachten die
beiden Regionalverkehrsunternehmen ihre Konzessio-
nen als Anteil in die neue Stadtbus-Gesellschaft ein.
Die Konzessionen wurden tbertragen. In Rheine
behielten die drei Konzessionare ihre Genehmigun-
gen. Dort wurden andere vertragliche Vereinbarun-

gen getroffen.

Was auf den ersten Blick als undurchsichtiges Ver-
tragsgeflecht erscheint, erweist sich auf den zweiten

Blick als Vorteil fur die Beteiligten:

Als Beispiel werden die Vertrédge zwischen der Stadtverkehr Detmold GmbH
(SVD), der Busverkehr Ostwestfalen GmbH, dem bisherigen Eigentiimer der
Konzessionen, und dem mit der Betriebsdurchfihrung beauftragten Unterneh-

men, aufgefihrt:

1. Der Rahmenvertrag
Er beschreibt die Ausgangssituation
und die gemeinsamen Ziele.

2. Die Grundvereinbarung

Diese regelt die zukiinftigen Betriebs-
leistungsvertrage und die zukinftigen
zusatzlichen Fahrleistungen.

3. Die Betriebsleistungsvertrage
Darin werden die Fahrleistungen, die
Fahrzeuge, der Personaleinsatz und
die Vergitung beschrieben.

4. Der Kooperationsvertrag
Bestandteile dieses Vertrages sind die

»partnerschatftliche Zusammenarbeit®,
die Ubertragung der Konzessionen
an die SVD, die Besitzstandsgaran-
tie, die Einnahmeaufteilung und die
Laufzeit des Vertrages.

5. Schiedsvertrag
Er regelt die Behandlung von Streitig-
keiten.

6. Besonderer Schiedsvertrag
Angesichts des besonderen Stellen-
wertes der finanziellen Seite ist in
einem besonderen Vertrag die
Behandlung von Streitigkeiten bei der
Einnahmenverteilung geregelt.
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4.3 Die Organisationsform

FlUr Organisation und Betrieb eines Stadtbus-Verkehrs
gibt es verschiedene Ansatze. Sie reichen von der
Grindung eines eigenen Verkehrsunternehmens bis
zur Ubertragung aller Aufgaben — auch der Betriebs-
durchfiihrung — auf ein bestehendes Verkehrsunter-
nehmen. Das optimale Organisationsmodell gibt es
nicht, situationsgerechte Losungen sind gefragt.

Bevor man eine eigene Stadtbus-Organisation grin-
det, muss geprift werden, ob dies notwendig ist. Das
Personenbefdrderungsgesetz geht bei der Einrichtung
und Gestaltung von eigenwirtschaftlichen Linienver-
kehren weiterhin von einer Eigeninitiative des Ver-
kehrsunternehmens aus. Die Vorgaben des Nahver-
kehrsplans miissen berucksichtigt werden.

Als Betreibermodelle kommen folgende Konstellationen in
Betracht:

Modell 1: Die Stadt grindet einen eigenen Verkehrsbetrieb. Dieser stellt alle
sachlichen (Fahrzeuge, Werkstatt, Marketing) und personellen Mittel fur die
Durchfiihrung des Verkehrs bereit (Betriebsfihrerschatft).
Als Organisationsformen kommen in Betracht:

ein Regie- oder Eigenbetrieb

eine neue Sparte einer bestehenden Stadtwerke-GmbH oder -AG

eine neue Verkehrsgesellschaft

Modell 2: Die Stadt beauftragt ein vorhandenes Verkehrsunternehmen mit der
Verkehrsdurchfiihrung.

Modell 3: Die Stadt grindet unter Beteiligung vorhandener Verkehrsunterneh-
men eine GmbH oder AG, die sich zur Leistungserstellung vorhandener Ver-
kehrsunternehmen bedient.

Der Vorteil des ersten Modells: Die Stadt ubt direkten
Einfluss auf die Verkehrsdurchfiihrung aus. Sie kann
ihre Vorstellungen unmittelbar und ohne Absprache
mit Dritten umsetzen. Auf3erdem kann sie den Stadt-
bus als eigenes Produkt darstellen. Der Nachteil: die
Stadt muss sich das Know-how aneignen und alle
technischen Mittel neu und in vollem Umfang
beschaffen.



Keine Stadt in Nordrhein-Westfalen hat bisher ein
eigenes, neues Verkehrsunternehmen gegriindet,
das den Betrieb selbst organisiert und durchfihrt.
Bisher ist die Grindung einer eigenen Organisati-
onseinheit als GmbH — mit der Stadt als alleiniger
Eigentimerin — das Standardmodell.

Die Stadtwerke Lemgo GmbH hat eine neue Ver-
kehrssparte eingerichtet, aber auch dort werden
die Verkehrsleistungen von Subunternehmen
erbracht.

In Detmold und Dormagen sind Stadtbus-GmbHs
unter Beteiligung der bestehenden Verkehrs-
unternehmen gegrindet worden. Dort ist die
Busverkehr Ostwestfalen GmbH mit elf Prozent

Grundlagen

beziehungsweise die Busverkehr Rheinland GmbH
mit zwolf Prozent am Stammkapital beteiligt. Das
wirtschaftliche Risiko wird nur vom kommunalen
Anteilseigner getragen. Der GmbH-Vertrag
schlief3t eine Beteiligung der Verkehrsunternehmen
am Gewinn oder Verlust aus.

Die Stadtbusse in Alsdorf, Eschweiler, Herzogen-
rath und Kamen werden von bestehenden (regio-
nalen) Verkehrsunternehmen organisiert und
durchgeflhrt. Zwischen den Stadten und den
Verkehrsunternehmen gibt es keine Vertrage, die
genaue Vorgaben lber Angebot, Fahrzeuge,
Marketing enthalten.

Der Vorteil von Modell 2: Es muss kein eigenes Perso-
nal eingestellt werden. AuBerdem kann das vorhan-
dene Know-how des Verkehrsunternehmens genutzt
werden. Nachteil ist jedoch, dass die Stadt nicht
mehr direkt in den Betrieb eingreifen kann.

Im Modell 3 mischen sich Vor- und Nachteile der bei-
den ersten Varianten. Von Vorteil ist, dass die Stadt
ihren Einfluss direkt geltend machen kann und den-
noch auf das vorhandene Know-how des Verkehrsun-
ternehmens zuriickgreifen kann.

Folgende Ubersicht zeigt, wie die Zustandigkeiten

in Bad Salzuflen verteilt sind:

Stadtbus

Wirtschafts- und Finanzplan
Jahresabschluss
Versicherungen

Tarife und Rechtsfragen
Zuschusse fiir Fahrkarten
Beschwerden, Eingaben
Konzessionen
Anruf-Sammel-Taxi
Stadtbusbiiro (Personal)
Offentlichkeitsarbeit

Stadt

Liniennetz Stadtbus und AST
Haltestellen/Fahrplan
Stral3enbaulasttréger
Stral3enverkehrsbehorde
Genehmigungsantrage

bei der Bezirksregierung
Zuschussantrage zum GVFG
Auftrage fir Planung
Beschwerden, Eingaben

Verkehrsunternehmen

Busbetrieb

Einsatz, Beschaffung

und Wartung der Busse
Personal
Buseinsatzplanung

und Fahrplan
Linienkonzessionen
Stadtbus-Blronutzung
Kooperation mit der
Verkehrsgemeinschatft Lippe

19



5 Planungs- und Arbeitsschritte zum

20

Aufbau oder zur Erweiterung eines
Stadtbus-Systems

5.1 Der Planungsablauf

Plant eine Kommune die Einrichtung oder Verbesse-
rung eines Stadtbus-Verkehrs, sollte sie sich an fol-
genden Gesichtspunkten orientieren:

Die Kommune beauftragt ein Beratungsunterneh-
men oder ein vorhandenes Verkehrsunternehmen mit
der Erstellung eines Rohkonzepts. Dieses muss die
Stadtbus-Tauglichkeit abschétzen und daraus eine
Linien- und Angebotskonzeption ableiten, die auch
die Aufwands- und Ertragssituation prognostiziert.

Die Detailplanung sollte an den Grundsatzbe-
schluss der politischen Gremien vor Ort anschliel3en.
Im Rahmen einer kommunizierenden Planung, in die
Burger, Handel und Gewerbe, Sozialeinrichtungen
etc. einbezogen werden, kann zusammen mit dem
Beratungs- oder Verkehrsunternehmen eine differen-
ziertere Erarbeitung des Liniennetzes und des Fahr-
plans erfolgen. Parallel dazu lauft die Ermittlung der
Aufwendungen und der zu erwartenden Ertrage.
Spatestens zu diesem Zeitpunkt sollte Kontakt mit den
vorhandenen Konzessionsinhabern aufgenommen
werden.

Ist in den politischen Gremien die Einrichtung
beziehungsweise Verbesserung des Stadtbus-Verkehrs
beschlossen, kann die Umsetzung des Konzepts erfol-
gen. Es empfiehlt sich die Griindung einer Stadtbus-
Gesellschaft, zumindest die Benennung eines Stadt-
bus-Beauftragten.

Vorzubereiten sind dann:
die Fahrzeugbeschaffung
die Haltestellenausstattung
die Forderantrage (fir Fahrzeuge, Haltestellen-
ausstattung)
das Marketing und die Offentlichkeitsarbeit
die Vertrage mit Verkehrsunternehmen
die Abstimmung mit den Regionalverkehrs-
unternehmen (einschlief3lich Verbilinden oder
Verkehrsgemeinschaften)



Jahr

Monat
Bearbeitung
Liniennetz

Uberarbeitung
Fahrplan

Uberarbeitung
Tarif

Blrger-
information

Einfuhrungs-
marketing

Einrichtung
Stadtbusbiiro

Bearbeitung
Haltestellen

1996

Vorgehensweisen

1997 1997 | 1998 | 1999

8. 9. 10. 11. 12. 1. 2. 3. 4. 5. 6. 7. 8. 9. |10.-12. | 01.-12.| 01.-12.

Il Schwerpunkt-Zeitraum Bl begleitende Arbeiten

(Erarbeitung Stadtbuskonzept: 1995/96)
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Midibusse eignen sich beson-
ders gut als Fahrzeuge fir
Stadtbus-Systeme.

22

5.2 Die Fahrzeuge

Als Fahrzeug fir ein Stadtbus-System kommt jedes
auf dem Markt befindliche Niederflurfahrzeug in
Frage. Dennoch werden in der Regel nur zwei Typen
eingesetzt:

Midibusse — mit einer Lange zwischen 7 und 10,3
Metern, einer Breite von 2 bis 2,5 Metern und
einer Platzanzahl von 20/6 (Sitz-/Stehplatze) bis
25/45 Platzen.

Standardbusse — mit einer Lange von 11,7 Metern,
einer Breite von 2,5 Metern und etwa 34/67 Plat-
zen. Das Verhaltnis zwischen Sitz- und Stehplatzen
variiert je nach Ausstattung und Anzahl der Tiren.

Welcher Bus der geeignete
ist, h&dngt von mehreren Fak-
toren ab:
der Breite der vorhandenen
StraRen und Kreuzungen
dem geschatzten Fahr-
gastautkommen
den Beschaffungs- und
Betriebskosten

Dreiturige Busse wurden in
Bunde, Lemgo, Detmold und
Rheine angeschafft. Sie
haben den Vorteil, dass
Fahrgéaste schnell ein- und
aussteigen konnen. Der Nachteil: weniger Sitzplatze
wegen der dritten Tur.

Ausstattung

Genauso wichtig wie die richtige Fahrzeugwahl ist
die Innenausstattung. Der vom privaten Auto gewohn-
te Standard sollte annahernd erreicht werden. Dazu
zahlt beispielsweise eine Klimaanlage, die inzwi-
schen auch von den Busherstellern angeboten wird.



Vorgehensweisen

Teppichbéden tragen zum Wohlbefinden bei, verrin-
gern bei Nasse die Rutschgefahr und absorbieren
Gerausche. Die Qualitat der erhéltlichen Beléage ist in
den meisten Fallen sehr hoch. Man sollte bedenken,
dass der Teppichboden gegebenenfalls getrocknet
werden muss. Flr jedes Fahrzeug muss daher ein
zweiter, herausnehmbarer Teppichboden gekauft
werden, der im Wechsel zum Einsatz kommt. Es ver-
steht sich von selbst, dass die Fahrzeuge regelméRig

gereinigt werden missen.

Informationssystem

Zur Grundausstattung gehoren aufRere und innere
Informationseinrichtungen. Optimal ist eine Zielanzei-

ge an jeder Fahrzeugseite.

Im Fahrzeug sind folgende Systeme mdglich:
optische Haltestellen- und Linienweganzeige

akustische Haltestellenansage

Die Kombination beider Systeme gewahrleistet auch
seh- oder horgeschadigten Fahrgésten eine umfassen-

de Information.

Um das Fahrpersonal zu entlasten und den Betriebs-
ablauf zu beschleunigen, kénnen Fahrausweise an

Automaten verkauft werden.

Zwolf Meter lange Standardbusse werden in
Dormagen, Rheine und der Region Aachen
sowie kinftig auch in Detmold eingesetzt.

Fir eine dritte Tir am Heck haben sich Lemgo
und Rheine entschieden, in Detmold haben
auch 12-Meter-Busse eine dritte TUr.

Mit Teppichbdden sind die Busse in Detmold,
Dormagen, Euskirchen, und Hirth ausgestattet.

Mit dezenter Musik und Nachrichten werden
Fahrgaste in Detmold, Euskirchen und Hiirth
unterhalten.

Die Stadtbusse in Hirth bieten
ein durchgangiges Design bei
den Sitzpolstern.
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5.3 Die Haltestelle

Die Haltestelle ist die Visitenkarte des Unternehmens
im Stadtgebiet. Sie bildet das Pendant zum beque-
men Einstieg in einen abgesenkten Niederflurbus.
Zur ansprechenden Prasentation reicht das Haltestel-
len-Zeichen 224 nach StVO nicht aus. Viele Herstel-
ler bieten zahlreiche Variationen von Haltestellen an,
die schon von weitem sichtbar sind.

Besonders wichtig ist die zentrale Umsteigehaltestelle
im Netz, der Rendezvous-Punkt. Der Bau einer Anla-
ge mit Mittelinsel gewabhrleistet ein schnelles Umstei-
gen. Der Rendezvous-Punkt sollte méglichst zentral
gelegen sein.

Haltestellenkaps sollten Uberall angelegt werden, wo
dies verkehrstechnisch méglich ist. Im Vergleich zu
Busbuchten beschleunigen sie den OPNV und min-
dern die Sturzgefahr stehender Fahrgaste.

Das exakte parallele Anfahren zur Bordsteinkante ist
Voraussetzung fur den sinnvollen Einsatz der Nieder-
flurtechnik. GrolRere Zwischenraume zwischen Bus
und Bordstein erschweren das Ein- und Aussteigen fir
Fahrgaste, die in ihrer Mobilitat eingeschrénkt sind.

Um den Hohenunterschied zwischen Ful3géangerwe-
gen und abgesenkten Niederflurbussen zu verrin-
gern, missen Bordsteinkanten im Haltestellen-Bereich
angehoben werden. Die Mindesththe sollte 18 Zenti-
meter betragen. Damit verringert sich die Differenz
vom Bordstein zum Bus auf sechs Zentimeter. Wenn
moglich, sollte die Bordsteinhdhe aber 24 Zentimeter
betragen. Dann besteht kein Hohenunterschied mehr.
Je geringer der Hohenunterschied ist, desto beque-
mer ist das Ein- und Aussteigen flr den Kunden und
desto schneller findet der Fahrgastwechsel statt. Seh-
behinderte kdnnen sich mit einem an der Bordstein-
kante angebrachten, tastbaren Leitstreifen besser ori-
entieren.



Vorgehensweisen

In Euskirchen beispielsweise werden die Bordstein-
kanten im Haltestellenbereich auf 24 Zentimeter
erhoht. Dies gewahrleistet ein optimales Ein- und
Aussteigen.

Fahrgasten sollten notwendige Wartezeiten so ange-
nehm wie mdglich gestaltet werden. Sinnvoll sind
Wetterschutz und Sitzméglichkeiten an den Haltestel-
len. Notwendige Informationstafeln/-vitrinen missen
mindestens folgende Aussagen bieten:
Abfahrtszeiten, Liniennetzplan, Tarifinformationen.
Hinweise auf den Rendezvous-Punkt, die Umstei-
gemoglichkeiten zum regionalen Bus oder zum Bahn-
netz, ein Umgebungsplan und Sonderinformationen
(zum Beispiel tarifliche Sonderaktionen, Stadtbusfe-

Im Stadtbusdesign gehalten: ste, etc.) diirfen ebenfalls nicht fehlen.
Ein Haltestellenmast in
Lemgo.

Wichtig fur die Sicherheit ist die Beleuchtung der
Haltestellen. Wenn kein Anschluss an das Stromnetz
madglich ist, kdnnen solargespeiste Anlagen installiert
werden.

Wenn Haltestellen verunreinigt oder mit Graffiti
beschmutzt sind, verlieren sie ihre Bedeutung als
Visitenkarte. Dies gilt auch, wenn Informationen nicht
mehr lesbar oder veraltet sind. Deshalb mussen

Haltestellenanlagen sténdig gepflegt werden. In Euskirchen werden die

Bordsteinkanten im Haltestel-
lenbereich auf 24 Zentimeter
erhoht.

25



26

5.4 Begleitende MalRnahmen

Nach Expertenmeinung sollte die Einflihrung von

Stadtbus-Systemen durch begleitende verkehrslenken-

de Malinahmen gestarkt werden, wie etwa die Ein- Nur bei der Ausfahrt der

richtung einer Parkraumbewirtschaftung. Hierzu gibt ~ Stadtbusse in Betrieb:
. Ampelanlage in Hurth.

es aber unterschiedliche Auffassungen. Vor allem,

wenn der Stadtbus und eine Parkraumbewirtschaf-

tung zeitgleich eingefuhrt und somit ein unmittelbarer

Zusammenhang hergestellt werden kann: Mdglicher-

weise erweckt die Bewirtschaftung des Parkraums

den Eindruck, die jeweilige Stadt wolle lediglich

»abkassieren®,

Es gibt verschiedene Mdglichkeiten, Stadtbusse zu
beschleunigen. Das Spektrum reicht vom Anbringen
einzelner Verkehrszeichen bis zur Einrichtung von
Bustrassen. Entsprechend unterschiedlich fallt auch
der notwendige Investitionsaufwand aus.

Das Anbringen von Verkehrszeichen ist der einfach-
ste Weg, Linienbussen Vorrang zu erméglichen.
Wenn damit Nachteile fir den Individualverkehr ver-
bunden sind, mussen regelmafige Kontrollen die
Wirksamkeit sichern.

Damit Busse auf stark befahrenen mehrspurigen
Stral’enzugen schneller vorankommen, sollten diese
durch Sonderregelungen an Kreuzungen die weniger
befahrene Abbiegespur nutzen. So fahren sie an den
geradeaus eingeordneten Autos vorbei. Nach dem
Passieren der Kreuzung fadeln sich die Busse wieder
in den flieBenden Verkehr ein.

Sondersignale erlauben den Linienbussen vor Kreu-
zungen von der rechts fuhrenden Busspur vor dem
Individualverkehr in einen Stauraum einzufahren und
sich dann der Fahrtrichtung entsprechend einzuord-
nen. Die Busse erhalten einen Vorsprung, bevor die
Signalanlagen fir den Autoverkehr auf griin geschal-
tet werden.

In der Regel sind die Signalphasen zeitgesteuert fest-
gelegt, beriicksichtigen also nicht die unterschiedli-
chen Verkehrslagen. Diese Mdglichkeit bietet die bus-
gesteuerte Beeinflussung von Lichtsignalanlagen:



Vorgehensweisen

Grunphasen kdnnen verlangert oder Rotphasen
verkirzt werden.

Fir Busschleusen sind Anderungen im StraRenraum
beispielsweise durch Vertiefungen in der Fahrbahn-

mitte und/oder Erhéhungen im Bereich der Radspu-
ren erforderlich. So wird Linienbussen, Sonderfahr-
zeugen oder Rettungsfahrzeugen mit breiterem Rad-
stand die Durchfahrt gestattet.

Schranken und Sperren versperren die Durchfahrt
fir den Autoverkehr und werden nur bei der Anfor-
derung durch den Bus betétigt. Das Heben und
Senken wird per Funk oder Infrarot-Sender vom Bus
aus veranlasst.

Die Parkraumsituation im Kern-
stadtbereich stellte sich vor der
Aufnahme der beiden ersten
Stadtbuslinien am 1. Juni 1996
wie folgt dar:

Es waren rund 1.900 Stellplatze
vorhanden. 640 davon lagen in
zwei zentralen Parkh&usern. Drei
weitere grol3ere Parkplatze ver-
flgten uber 260 Stellplatze. Im
direkten Strallenraum befanden
sich 1.000 Abstellméglichkeiten.
Der Uberwiegende Teil dieser
Stellplatze (einschliellich der
Parkhauser) wurde gebihren-
pflichtig bewirtschaft: Auf 250
Stellplatzen war die Parkzeit mit-
tels Parkscheibe begrenzt. 340
Stellplatze boten unbeschrankte
Parkmdglichkeiten.

In den beiden Parkhausern und
auf den Parkplatzen wurden
gestaffelte Gebihren erhoben -
mit einer Bevorzugung von Kurz-
parkern.

Um die Suche nach innerstadti-
schen Parkplétzen zu reduzieren,

war eine gebietsumfassende Neu-

regelung des ruhenden Verkehrs
notwendig. Diese musste dabei
auch die Interessen der Innen-
stadtbewohner und des Einzel-
handels berucksichtigen.

Das umgesetzte Konzept enthalt
folgende Bausteine:

Fir das Parken der Anwohner
wurde ein Bedarf von rund 250
Stellplatzen ermittelt. Bei der
Abgrenzung dieser Bereiche
fasste man mehrere StralRenzi-
ge zusammen. Das Vorrecht der
Anwohner auf Parkplatze
wurde dabei flachendeckend
mit Ausnahme weniger
Geschaftsstralien realisiert.

Um zuséatzliche Stellplatze fur
Kunden und Besucher zu schaf-
fen und den Wegfall von Kurz-

zeitparkplatzen aufgrund der
eingerichteten Anwohnerpark-
zonen zu kompensieren, wur-
den die Parkmdglichkeiten fiir
Dauerparker in der Innenstadt
eingeschrankt.

Dazu wurde die Zahl der Dau-
erparkplatze in den Parkh&u-
sern reduziert und die Bewirt-
schaftungsmalRnahme auf alle
offentlichen Parkflachen in der
City ausgeweitet. Zentrumsnahe
Parkplatze sind nun entgelt-
pflichtig, auf entfernteren Pl&t-
zen muf3 eine Parkscheibe ver-
wendet werden. Nur noch
wenige Stellpléatze werden ohne
zeitliche Begrenzung ausgewie-
sen. Sie liegen in groRerer Ent-
fernung zum Zentrum. Um eine
gleichmaRigere Auslastung der
innerstadtischen Parkplatze zu
erreichen, wurde eine gestaffel-
te Gebuhrenregelung mit
Hochstparkdauer eingefiihrt.
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5.5 Kooperationen mit regionalen
Verkehrsunternehmen

Die Einrichtung neuer Stadtbus-Verkehre hat erhebli-
che Auswirkungen auf die finanzielle Situation der
vorhandenen Regionalbusbetreiber. Dies gilt insbe-
sondere, wenn Stadtbus-Tarife aus verkehrspolitischen
Erwé&gungen subventioniert werden.

In Verkehrsverbunden, beispielsweise im Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR), verbleiben die Einnahmen bei

dem Unternehmen, das sie erzielt. Da mit dem Ver-
bundfahrausweis auch alle anderen Verkehrsmittel
genutzt werden konnen, werden sogenannte Uber-

steiger-Anteile ermittelt. Diese Anteile muss das jewei-

lige Unternehmen ausgleichen.

In der Verkehrsgemeinschatft Lippe liegt der Fall
anders: Dort werden die Einnahmen gepoolt, das
heil3t, sie flieBen in einen Topf und werden den
erbrachten Fahrleistungen entsprechend auf die Ver-
kehrsunternehmen verteilt. Kommt ein neuer Stadtbus
hinzu, konnten den Verkehrsunternehmen Einnahmen
entzogen werden.

Allerdings tragen die neuen Stadtbusse — vor allem

angesichts der intensiven Marketingaktivitaten — auch

zu neuen, hoheren Einnahmen bei. Diese flieRen
auch in den allgemeinen Pool, obwohl der Stadtbus-
Verkehr die Marketing-Aufwendungen allein tragt.

Zur gerechten Einnahmenaufteilung hat die Verkehrs-
gemeinschatft Lippe Abrechnungsinseln geschaffen.
Alle erzielten Einnahmen im Bedienungsgebiet des

Stadtverkehrs flieRen den Stadtbus-Gesellschaften zu.

Die Regionalverkehrsgesellschaften, die ebenfalls im
Stadtgebiet verkehren, werden finanziell so gestellt,
dass ihnen keine Verluste entstehen. Werden auf den

Regionallinien durch den positiven Sog des Stadtbus-

ses hohere Einnahmen als zuvor erzielt, bleiben die
Mehreinnahmen beim Stadtbus.

Mit Verkaufen von Fahrkarten aus der Stadt in die

Region — also aus den Abrechnungsinseln heraus —
nehmen die Stadtbus-Gesellschaften wiederum am

Poolungsverfahren der Verkehrsgemeinschatft teil.

Eschweiler: Stadtbus (Linie
EW 1) und Regionalbus
(Linie 48) Uberlagern sich.
Beide verkehren im Stun-
den-Takt: Die EW 1bis
zum Wohngebiet Vockels-
berg, die Linie 48 weiter
bis Stolberg. Im Stadtge-
biet ergibt sich dadurch
ein durchgangiger 30-
Minuten-Takt. Auch Euskir-
chen hat im August 1998
auf Teilabschnitten zwei im
Stunden-Takt verkehrende
Regionallinien durch Stadt-
busse erganzt.



Detmold: Auf drei stadtaus-

warts fuhrenden Achsen
wurden jeweils zwei im
Stunden-Takt verkehrende
Regionallinien gebilndelt.
Die Fahrplane wurden so
gestaltet, dass ein Halb-
stunden-Takt realisiert wer-
den konnte. Den im Ein-
zugsbereich dieser Linien
wohnenden Birgern wird
damit der gleiche Leis-
tungsumfang geboten, wie
den Stadtbus-Nutzern.

Vorgehensweisen

Ein neues Stadtbus-Systems soll die bestehenden
Angebote verbessern. Der Stadtbus darf aber keine
Parallelbedienungen schaffen, bei denen sich Ver-
kehrsunternehmen gegenseitig Kunden und Einnah-
men entziehen.

Zur Kooperation aller Verkehre gibt es verschiedene
LOsungsansatze:

Zum einen kénnen Regionalverkehre Stadtteile
erschlief’en, die nicht vom Stadtbus bedient wer-
den. Durch die Uberschneidung stiindlich verkeh-
render Regionallinien wird zum Beispiel ein Halb-
stunden-Takt eingerichtet.

Die Regionalbusse tibernehmen Erganzungsfunktio-
nen zum Stadtbus. Zum Beispiel in Spitzenzeiten, in
denen sie Kapazitaten zur Bewaltigung des
Schiiler- und Berufsverkehrs bereitstellen.

Der Regionalbus verzichtet auf die Bedienung von
Ortsteilen oder Wohngebieten, die vom Stadtbus
ausreichend bedient werden. Durch verkiirzte Fahr-
strecken und verringerte Fahrzeiten wird der Regio-
nalbus zur Schnellbusverbindung.

Welche Art von Zusammenarbeit auch gewahlt wird
— wichtig sind gleiche Qualitatsstandards bei Stadt-
und Regionalbus. Dies gilt fir Fahrzeuge, Haltestellen
sowie die Prasentation in der Offentlichkeit. Die
Stadtbus Detmold GmbH hat mit der Busverkehr Ost-
westfalen GmbH entsprechende Vertrdge geschlos-
sen. Die Haltestellen der Regionallinien im Stadtge-
biet erhalten zum bequemen Einstieg ebenfalls eine
erhohte Bordsteinkante, Wartehallen und Informati-
onsvitrinen.
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6 Finanzierung

Folgende Kosten sind zu differenzieren:
die Mittel zur Beschaffung von Fahrzeugen und
zum Ausbau von Fahrwegen und Haltestellen
die Mittel zur Deckung der laufenden Betriebs-
kosten

Zur Deckung der anfallenden Betriebskosten dienen
insbesondere:

Fahrgeldeinnahmen

Ausgleichszahlungen

Nebenertrage (Werbung etc.)

Ertrége aus anderen Unternehmenssparten

(Parkraumbewirtschaftung etc.)

steuerlicher Querverbund (Holding)

Die Aufwendungen zur Infrastruktur decken sich
durch:

Bundesfinanzhilfen nach GVFG - Regionalisierungsmittel des Bundes - Landesmittel
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zusammen 90 Prozent

Die wichtigste Einnahmequelle stellen die Ertrage aus
den Fahrgeldeinnahmen dar. Sie werden im wesentli-
chen von dem tatsachlichen Fahrgastaufkommen und
der Tarifstruktur bestimmt.

Fir die Beforderung von Personen mit Zeitfahrauswei-
sen des Ausbildungsverkehrs steht den Verkehrsunter-
nehmen ein Ausgleich von 50 Prozent ihrer Fahrgeld-
ausfalle zu (8 45a Personenbefdrderungsgesetz —
PBefG).

Auch fir die unentgeltliche Beférderung von Schwer-
behinderten steht den Betrieben ein Ausgleich zu

(8 62 SchwbG), ein pauschalierter Prozentsatz der
nachgewiesenen Fahrgeldeinnahmen. Ein héherer
Satz kann beantragt werden, wenn der héhere Anteil
anhand von Zahlungen tatsachlich nachgewiesen
wird.

Auf die Einnahmen aus Fremdwerbung an Fahrzeu-
gen und Haltestellen verzichten die meisten Stadtbus-
Betriebe: Damit bleibt das besondere Design des
Stadtbusses erhalten.

Eigenmittel
10 Prozent



Fur Investitionen stehen Zuschisse aus Bundes- und
Landesmitteln in umfangreichen Férderprogrammen
zur Verfligung. Die Férderung deckt die Beschaffung
von Bussen, die Einrichtung der Haltestellen, die Ein-
richtung von Vorrangschaltungen an Lichtsignalanla-
gen, den Bau von Bussonderspuren und Service- und
SicherheitsmaRnahmen ab. Zu den Betriebskosten
werden keine Zuschisse geleistet.

Infrastrukturférderung
(Neubau, Ausbau, Umbau)

Der Fordersatz betragt einheitlich
90 Prozent. Bewilligungsbehor-
den in NRW sind die Land-
schaftsverbande Rheinland und
Westfalen-Lippe.

Fordergegenstande fur Stadtbus-
systeme sind:

zentrale Bushaltestellen
Umsteigeanlagen
Haltestellen/Haltestelleneinrich-
tungen (vom Papierkorb bis zu
den Sitzmoglichkeiten)
Witterungsschutz

Leit- und Fahrgastinformations-
systeme

Notrufsysteme

Park-and-Ride- und Bike-and-
Ride-Anlagen
Bussonderspuren
BeschleunigungsmalRnahmen
Betriebsleitsysteme

Leit- und Servicezentralen

Fahrzeugforderung

Zustandig fur die Verteilung der
vom Land bereitgestellten Mittel
(mehr als 200 Millionen Mark
jahrlich) sind die kommunalen
Aufgabentrager.

Kriterien flr die Verteilung der
Mittel sind geman 8§13,
Regionalisierungsgesetz NW-:

die Beschaffung neuer Fahrzeu-
ge (Laufleistung weniger als
20.000 Kilometer)

die Gleichrangigkeit von Ersatz-

und Erstbeschaffung

die friihzeitige Bedarfsabstim-
mung der Verkehrsunternehmen
die Koordination der Anteilsfor-
derung bei gebietsubergreifen-
den Verkehren

der Entscheidungsvorbehalt des
Ministeriums fiir Wirtschaft und
Mittelstand, Technologie und
Verkehr bei alternativen Finan-
zierungsmodellen (Leasing etc.)
die Gleichbehandlung privater
und offentlicher Verkehrsunter-
nehmen

die Einbeziehung des Linienver-
kehrs in eine Verkehrsgemein-
schaft oder in einen Verkehrs-
verbund

der ausschlie3liche Einsatz von
Mitteln flr sonstige Investitions-
maRnahmen, die nicht fur die
Fahrzeugférderung benotigt
werden

die Bestimmung von Finanzie-
rungsart und -hdhe der zuwen-
dungsfahigen Kosten durch den
Aufgabentrager

die Festlegung der Fordersatze
(zwischen 40 und 80 Prozent)
durch den Aufgabentrager

Planungs- und
Organisationspauschale

Das Land NRW gewahrt Zuschiis-
se zur Aufstellung von Nahver-
kehrsplanen und die Einfihrung
von Gemeinschaftstarifen. Diese
betragen jahrlich 1 Million Mark
und werden an die planungspflich-
tigen Aufgabentrager gezahlt.
Dariiber hinaus fordert das Land
Planungs- und Marketingkosten
fur die Einrichtung von Stadtbus-
Systemen.
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6.1 Aufwand und Ertrag —
eine Modellrechnung

Aufgrund der Individualitét der verschiedenen Stadte
und ihrer Stadtbus-Systeme kann die nachfolgende
Modellrechnung nur ein grober Anhaltspunkt sein,

um Kostenstrukturen und maogliche Ertrage zu
ermitteln.

Das Kundenpotential
Eine Stadt mit 20.000
Einwohnern.

Streckennetz und Angebot
Von einem zentralen Punkt aus
werden sechs Linien (drei Durch-
messerlinien) mit einer Lange von
je 2,5 km in der Zeit von 6.00
bis 20.00 Uhr im 30-Minuten-
Takt betrieben. Benétigt werden
6 Busse, die Zahl der Uml&ufe
pro Tag betragt 28.

Aufwand

Unterstellt wird ein betrieblicher
Aufwand von 4 DM/Buskm. Dies
ergibt 5 (km) x 6 (Busse) x 4
(Kilometerpreis) x 28 (Umlaufe).
= 3.360 DM
Betriebskosten/Tag
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Ertrage

Angenommen ist ein Preis flr
einen Einzelfahrschein in Héhe
von 1,60 DM und fir eine
Monatskarte in Hohe von 35 DM
mit einem pauschalen Einnahme-
wert von 0,95 DM je Fahrgast.
Auf Basis von Erfahrungswerten
wird unterstellt, dass 5 Prozent
der 20.000 Einwohner den
Stadtbus (taglich) nutzen.

Dies ergibt 1.000 (Fahrgaste) x 2
(Hin- und Rickfahrt) x 0,95 DM
(Durchschnittseinnahme)

= 1.900 DM
Fahrgeldeinnahmen/Tag

Daraus ergibt sich eine Unter-
deckung pro Betriebstag von
1.460 DM. Bei einem Betrieb an
300 Tagen im Jahr (montags bis
samstags) ergibt dies fiir den
reinen Fahrbetrieb

438.000 DM/Jahr

Hinzuzurechnen sind der Verwal-
tungsaufwand (Stadtbus GmbH)
beziehungsweise der Sachauf-
wand (Verwaltung, Marketing,
Miete Biro):

Personalaufwand fur zwei
Mitarbeiter 140.000 DM

Miete Stadtbusbiro 12.000
DM

Sachaufwand 12.000 DM
Vermarktung 50.000 DM
Unterhalt der Haltestellen (bei
einem angenommenen durch-
schnittlichen Haltestellenab-
stand von 333 m sind 45 Halte-
stellen (x 2 Fahrtrichtungen) ein-
gerichtet. Dies ergibt bei einem
Ansatz von 500 DM je Halte-
stelle Aufwendungen in Hohe
von 45.000 DM/Jahr.

Defizit pro Jahr
697.000 DM



7 Marketing und
Offentlichkeitsarbeit

Marketing ist weit mehr als nur Werbung. Die ver-
schiedenen Aktivitaten der Verkehrsunternehmen sol-
len der Offentlichkeit bekannt gemacht werden. Die
Leistungen, die der Kunde nicht annimmt, sollen tiber-
prift werden.

Im einzelnen soll das Marketing fir
Stadtbus-Systeme:
die vorhandene Stammkundschaft halten
neue Kunden gewinnen
das Ansehen des Stadtbusses in der
Offentlichkeit verbessern

Die klassischen Instrumente des Marketing-Mix sind
auch fiir den offentlichen Nahverkehr relevant und
deshalb (im Ubertragenen Sinne) anzuwenden:

Angebot (Betriebszeiten, Taktfolge, Linienweg)

Fahrzeuge

Netzinfrastruktur (Haltestellen, Fahrweqg)

Preise

Vertrieb

Qualitatssicherung

Mitarbeiterschulung

Kommunikation/Information

Auch bei den Werbemitteln bietet sich die gesamte
Bandbreite der bekannten Instrumente an:
Anzeigen in Tageszeitungen, Anzeigenblattern
Transparente
Plakate (GroRflachen, Citylights etc.)
Waurfsendungen (Haushaltssendungen)
Stadtbus-Feste
Informationsstande bei Veranstaltungen
Werbegeschenke (Give-aways)
Mailings
Kundenzeitung
Internet und neue Medien
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Eigenwerbung in Euskirchen...

S T ——

... oder in Biinde
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Information
Die Entscheidung ,,Auto oder Bus?“ findet zu Hause
statt. Hat ein potentieller Kunde keine oder nur unzu-
reichende Informationen ber das Nahverkehrs-Ange-
bot, wird er sich in der Regel fiir sein eigenes Auto
entscheiden. Daher sollte jeder Haushalt Informatio-
nen erhalten uber:
die Erreichbarkeit der néchstgelegenen Haltestelle
Fahrplane und Fahrzeiten (,,Persdnlicher Fahrplan®)
Fahrpreise und Vorverkaufsmoglichkeiten

Als zusatzliche Informationsquellen kbnnen dem Inter-
essenten Tarifhinweise, telefonische Auskiinfte und
elektronische Medien (Internet, Fahrplandis-
ketten) dienen.

Waéhrend der Fahrt sollte der Fahrgast an
Haltestellen und im Fahrzeug tber Abfahrtsor-
te und -zeiten anschliel3ender Verkehrsmittel
unterrichtet werden. Diese Informationen kon-
nen mittels dynamischer Informationstafeln
(Displays mit Ist-Zeiten) vermittelt werden. Am
Ende der Fahrt muss der Fahrgast informiert
werden, wie er umliegende Ziele erreicht.
Dies kann in Form von Umgebungsplanen
und Wegweisern geschehen.

Eine friihzeitige Unterrichtung der Offentlich-
keit und der potentiellen Kunden stimmt nicht
nur positiv auf den neuen Stadtbus ein. Ande-
rungswinsche (Streckenfiihrung, Lage der
Haltestellen etc.) kénnen dann noch geprift
und gegebenenfalls auch noch bericksichtigt
werden. Beim Start des Stadtbusses steht
dann das optimale Angebot.

Der standige Dialog mit dem Kunden und eine konti-
nuierliche Offentlichkeitsarbeit sind unerlasslich.
Dabei kann die offentliche Information regelmé&Rig
oder/und zu bestimmten Anl&ssen erfolgen (Kunden-
befragungen, Zahlungen, Stadtfeste, jahreszeitliche
Besonderheiten).



Coporate Design
Das aus einer Corporate Identity ent-
wickelte Coporate Design meint die

einheitliche Gestaltung aller Stadtbus-

Komponenten. Es gilt fir:
Fahrzeuge (innen und auf3en)
Haltestellen (Haltestellenmast,

Fahrpléane, Broschiren,
Druckschriften
Dienstkleidung des Fahrpersonals

Zu beachten ist, dass Fremdwerbung
an den Bussen dieses einheitliche
Erscheinungsbild beeintrachtigt.

Wartehalle)

Marketing und Offentlichkeitsarbeit sollen sich nicht nur auf die Einfilhrung des Stadtbus-Systems beschran-
ken, sondern kontinuierliche Begleitung sein. Ein Beispiel ist Lemgo:

Wochen Hauswurfsendungen Plakate Sonstiges
-13 Vorstellung vor der Presse
10 1. Linienfiihrung RegelmaRige groRRe und kleine Anzeigen

-8 2. Preise

-6 3. Image

-4 4. Fahrzeiten

-3 »Er kommt* Eroffnung Stadtbus-Zentrum

-2 5. Stadtbus-Fest

6. Erster Taschenfahrplan

-1 Fahnen und Transparente

Starttag Er6ffnungsfest

+1 ,,Er ist da*

+2 7. LemGoCard

+9 8. Verschiedene Themen

+ 29 Befragung nach Fahrscheinarten

+ 30 9. Neue Linienfiihrung

+ 36 10. Zweiter Taschenfahrplan

+ 38 Stadtbusse aus Kuchenteig

+ 39 Bereitstellung von 100 Fotokameras
fur einen Fotowettbewerb

+ 43 11. Preisratsel, Foto- und

Textwettbewerb

+ 46 Wurfscheiben und Wasserbélle

+ 52 1. Geburtstagsfeier

+ 55 Schulerbefragung

+ 65 LemGoCard aus Marzipan

+ 66 12. Verschiedene Themen Zahlung Einsteiger

+ 72 Zahlung Einsteiger
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8 Stadtbus-Systeme in Nordrhein-Westfalen
(Beispiele)

8.1 Bad Salzuflen

Der Vorlaufer des Stadtbusses in Bad Salzuflen fuhr
in grofRen Schleifen und einem schlecht einpragsa-
men 45-Minuten-Takt. Bei einem Betriebsaufwand von
700.000 Mark nutzten 1993 gerade einmal
330.000 Fahrgaste dieses Angebot.

Das Konzept

Das 1994 neu geschaffene Liniennetz basiert auf
drei Durchmesserlinien, die im wesentlichen den
alten Stadtverkehrslinien entsprechen. Im Gegensatz
zu den alten Verbindungen laufen die neuen Ver-
kehrslinien von den Wohngebieten und dem Kurbe-
reich sternférmig auf einen zentralen Punkt im Innen-
stadtbereich zu.

Das Liniennetz erreicht im Kernbereich der Flachen-
gemeinde eine hohe Dichte. 26.000 Einwohner der
Ortsteile Bad Salzuflen und Schétmar werden von
den Stadtbus-Linien bedient. Der ErschlieBungsgrad
liegt im Kernstadtbereich bei 86 Prozent.

Fur den Betrieb der drei Durchmesserlinien werden
sechs Busse benétigt. Auf der Linie in Schétmar wird
ein weiterer Midibus eingesetzt. Alle Busse prasentie-
ren sich im einheitlichen Stadtbus-Design in den
Grundfarben Weil3-Mint.

AL B

Ty
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In Problembereichen wurde der Busverkehr beschleu-
nigt: Durch Beschilderungen und Markierungen auf
den Fahrwegen und an den Haltestellen und durch
das Offnen bisheriger EinbahnstraRen fiir den Busver-
kehr. An einem Knotenpunkt erfolgte ein Umbau mit
der Einrichtung einer Busschleuse.

Marketing

Im Mittelpunkt der Marketingmafinahmen stand die
umfassende Information der Blrger. Es wurde be-
wusst auf eine moralisierende Anti-Auto/Pro-Stadtbus-
Kampagne verzichtet. Der Stadtbus sollte ein Gefihl
der Lebensqualitat in Bad Salzuflen wecken (Slogan:
»Bequem und einfach mitten in der Stadt“). Vor der
Einfuhrung des Stadtbusses wurden ein Werkstattge-
sprach (,,Einzelhandel und Stadtbus*) und ein Trai-
ningsprogramm fur die Busfahrer (,,Kunden- und
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Bad Salzuflen

Dienstleistungsorientierung®) durchgefihrt. Als Print-
medien wurden eine Broschiire fir Meinungsbildner
und die Haushaltsillustrierte ,,.Shopping mit dem
Stadtbus* aufgelegt.

Ergebnisse

Das Ergebnis der Aktivitaten in Bad Salzuflen: Ende
1994 nutzten taglich etwa 2.500 Kunden den Stadt-
bus, vor der Einfihrung waren es nur rund 1.100
Fahrgaste.

An die historische Umgebung
angepasst: die Rendezvous-
Haltestelle in Bad Salzuflen.
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8.2 Blnde

Vor der Einfllhrung des Stadtbusses wurde der Stadt-
verkehr von einem Privatunternehmen betrieben. Das
Unternehmen erhielt keine Zuschiisse der Stadt.

Um die geringe Nachfrage anzuregen, stellte Biinde
Anfang der neunziger Jahre jahrlich etwa 400.000
Mark zur Verfligung. Damit konnte der Preis der
Monatskarte von 72 Mark auf 36 Mark herabgesetzt
werden. Dies brachte einen gewissen Erfolg, aber
das unzureichende Angebot setzte einer weiter stei-
genden Nachfrage Grenzen: Trotz der hdheren
Nachfrage konnten die Betriebskosten nicht voll
gedeckt werden.

1995 unterbreitete das Privatunternehmen den Vor-
schlag, das Angebot bis zur vollstindigen Kosten-
deckung zu kirzen. Angesichts des zunehmenden
Autoverkehrs hielt die Stadt diesen Vorschlag fur
indiskutabel — der umgekehrte Weg sollte beschritten
werden. Man beschloss den Ausbau des 6ffentlichen
Nahverkehrs.

Zwei Linien umfasst derzeit der Stadtbus Biinde.
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Finanzierung

Die Finanzierung des Stadtbusses sollte — den ersten
Vorstellungen zufolge — aus Einnahmen der neu
einzufiihrenden Parkraumbewirtschaftung und den
Steuerersparnissen durch den Querverbund erfolgen.
Eine Finanzierung aus Steuerersparnissen war jedoch
nicht moglich. Die Uberschiisse aus der Energiever-
sorgung waren durch die Verlustabdeckung der
Bader und anderer Aufgaben bereits auf ein Mini-
mum zusammengeschmolzen. Im April 1996 erfolgte
dann dennoch ein positiver Ratsbeschluss — unter der
MaRgabe, zunachst nur ein Netz mit zwei Linien zu
realisieren.

Fir die notwendigen Marketingmalnahmen standen
250.000 Mark zur Verfugung. Fur die Busse, die
Gestaltung der Haltestellen und die Druckschriften
wurde ein spezielles Corporate Design entworfen.
Mehrere Broschiren wurden vergffentlicht.

Der Einzelhandel trug massive Widerstande gegen
eine Bewirtschaftung des Parkraums vor. Deshalb
erwies es sich als richtig, die Einfuhrung des Stadt-
busses argumentativ abzukoppeln. Eine erste Stufe
der Bewirtschaftung wurde umgesetzt, alle weiteren
»auf Eis gelegt®. Inzwischen zeigen sich beim Einzel-
handel erste Tendenzen, die Vorteile des Stadtbusses
fir die Geschéafte in der Innenstadt anzuerkennen.

ErschlieBung

Durch die beiden Stadtbus-Linien werden 20.000 der
etwa 43.000 Einwohner Biindes angebunden. Biir-
ger aus zwei Stadtteilen, die der Stadtbus nicht
bedient, haben fiir diese Gebiete ein Stadtbus-Ange-
bot beantragt. Dies wirde jedoch bedeuten, dass der
derzeitige stadtische Zuschuss von 1,1 auf 1,5 Millio-
nen Mark steigen musste. Mit der Realisierung einer
dritten Linie ist vorerst nicht zu rechnen.

Ergebnisse

Waurden bis zur Einfiihrung der Stadtbusse 130.000
Fahrgaste pro Jahr befordert, so wird nach der Ein-
fuhrung langfristig mit rund 400.000 Kunden gerech-
net. Rund ein Drittel der neuen Fahrgaste sind vom
Auto auf den Bus umgestiegen: Abmeldungen von
Zweitwagen sind ebenfalls belegt. Weitere Fahrgast-
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potentiale werden im Einkaufsverkehr gesehen.
Jeweils rund ein Drittel der Fahrgaste erwirbt Einzel-
fahrausweise, Funf-Fahrten-Karten und Zeitfahraus-
weise.

Schéatzungen gehen davon aus, dass neun bis zehn
Prozent der Fahrgéste Schwerbehinderte sind. Die
eingesetzten Niederflurbusse ermdglichen — in Ver-
bindung mit einer Rampe — vor allem Rollstuhlfahrern
grolRere Mobilitat.

Abrechnungsinsel

Wie in Lemgo, Detmold und Bad Salzuflen besteht
fir das Stadtgebiet Blinde im Rahmen der Verkehrs-
gemeinschatft eine Abrechnungsinsel. Vor der Ein-
fiihrung des Stadtbusses wurden auf allen Regional-
buslinien Fahrgastzahlungen durchgefiihrt, um even-
tuelle Einnahmenverluste durch Abwanderungen
dokumentieren zu kénnen. Da aber bereits vor der
Einrichtung des Stadtbus-Systems ein Stadtverkehr auf
annahernd dem gleichen, jetzt neu strukturierten
Netz bestand, sind den Regionallinien keine Einnah-
menverluste entstanden. Im Gegenteil: Die Einfihrung
des Stadtbusses hat zu einer positiveren Grundein-
stellung gegeniiber dem o6ffentlichen Nahverkehr
gefiihrt. Dies hat sich auch auf die Regionallinien
positiv ausgewirkt.

Kein AST

Im Gegensatz zu anderen Stadtbus-Systemen besteht
nach Betriebsschluss (montags bis samstags jeweils
zum Geschéftsschluss) kein ergédnzendes Angebot an
Anruf-Sammeltaxen (AST). Davon sah man angesichts
einer moglichen Erweiterung des Stadtbus-Netzes
und der insgesamt hohen Aufwendungen ab.



Detmold

8.3 Detmold

Vor Einfihrung der ersten Stadtbus-Linie im Mai
1994 kennzeichneten folgende Merkmale die Ver-
kehrssituation in Detmold:

ein hoher Motorisierungsgrad

(625 Kraftfahrzeuge pro 1.000 Einwohner)
zahlreiche Verkehrsstaus

ein groRes Angebot an kostenlosem Parkraum

eine Vielzahl parkplatzsuchender Autofahrer

ein bedarfsorientierter 6ffentlicher

Nahverkehr (mit einem Anteil von nur drei Prozent).

Die SVD

Um die negative Entwicklung der Verkehrssituation zu
stoppen, verabschiedete der Stadtrat einstimmig eine
Verbesserung des Nahverkehrs-Angebots. 1992
wurde daraufhin die ,,Stadtverkehr Detmold GmbH*
(SVD) gegriindet. An dieser Gesellschaft sind die
Energie und Verkehr Detmold GmbH (EVD) mit 89
Prozent und die Busverkehr Ostwestfalen GmbH
(BVO, Bahnbus-Nachfolgegesellschaft) mit elf Prozent
beteiligt. Die Anteile der EVD befinden sich vollstan-
dig in der Hand der Stadt. Die BVO brachte die Lini-
enkonzessionen ein.

Die Stadt Ubertrug der Stadtverkehr Detmold GmbH
folgende Aufgaben:

die Bewirtschaftung der — bis dahin kostenlosen —
offentlichen Stellplatze in Parkh&ausern, auf Park-
platzen und im oOffentlichen Straenraum. Teilaufga-
ben der Bewirtschaftung waren ferner die Park-
raumiiberwachung und die Organisation des
Anwohnerparkens

die Planung, Organisation, Umsetzung, Betriebs-
fuhrung, Finanzierung und Begleitung eines neuen,
innovativen OPNV-Systems mit verbesserten Stan-
dards

die Planung und Umsetzung der Anschliisse im Rad-

wegenetz, Ausbau der Fahrradabstellanlagen
sowie die Forderung des Radverkehrs
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das Verkehrsmarketing fur den Umweltverbund mit
Aufklarung, Beratung, Werbung und Interessenver-
tretung gegeniber allen Beteiligten

Die SVD sollte innerhalb von zehn Jahren
eine Erhohung des OPNV-Anteils von
drei auf neun Prozent
eine Verringerung des MIV-Anteils von
73 auf 64 Prozent

erreichen.

Zur Umsetzung dieser Ziele entwickelte die SVD flnf
Handlungskonzepte — jeweils eines fir die verschie-
denen Verkehrstrager und eines fiir das Stadtmarke-
ting.

Zum MafRnahmenpaket des Verkehrskonzepts fiir den
offentlichen Verkehr gehoren:

ein allgemeines Bedienungskonzept

ein Schwachlastkonzept

ein Beschleunigungsprogramm

ein Programm zum Ausbau der Haltestellen

(3,6 Millionen Mark)

ein kundennahes, preisgunstiges Tarifsystem

Fahrgastinformation/Marketingmalinahmen

Das Angebot

Zum Stadtbus-Netz in Detmold gehdrten insgesamt
vier Linien. Zahlreiche erganzende Regionallinien
bedienten ebenfalls die meisten zentralen Haltestel-
len. Die Taktfolge betrug 60 Minuten (sonntags 120
Minuten), sie verdichtete sich wahrend der Spitzen-
zeiten.

Der Startschuss fur einen attraktiveren Nahverkehr
fiel am 28. Mai 1994. Auf der Musterlinie 701
wurde der Takt von 30 auf 15 Minuten verdichtet;
auf den drei anderen Linien wurde die Taktfolge von
60 auf 30 Minuten erhoéht.

Alle Stadtbus-Linien werden als Durchmesserlinien
betrieben und bedienen die drei Haupthaltestellen
Bahnhof, Landesmuseum und Rosental.



Detmold

Als Erganzung zur Regionallinie 366 wurde am 1.
Januar 1995 die Stadtlinie 705, die zum Industriege-
biet West fahrt, eingerichtet. Ab 1. Dezember 1995
bot auch die Linie 702 auf dem Teilabschnitt zum
Kreishaus den (blichen 15-Minuten-Takt. Mit dem
Fahrplanwechsel im Mai 1999 kamen zwei weitere
Linien hinzu: eine Verbindung nach Lage-Horste
(zugleich die neue Direktverbindung nach Detmold-
Pivitsheide) und eine Linie nach Hakedahl, die ein
neues Wohngebiet auf einem ehemaligen Militar-
gelande erschlief3t.

Das Tarifsystem

Das Tarifsystem der SVD ist in das System der Ver-
kehrsgemeinschatft Lippe (VGL) eingebunden. Ange-
sichts der hohen Tarife wollte man einerseits preis-
glnstige Angebote machen, andererseits aber den
VGL-Tarif nicht unterlaufen. Deshalb wurde folgende
Konstruktion gewahlt: Die Muttergesellschaft EVD
kauft die Zeitfahrausweise bei der VGL und gibt sie
an die Tochtergesellschaft (SVD) mit einem Preisnach-
lass weiter. Dagegen entsprechen die Preise fur den
Einzelfahrausweis denen der VGL.

Bisher wurden Midibusse eingesetzt, die ersten
12-Meter-Busse wurden 1999 angeschafft. Die Busse
sind optisch sehr zurlickhaltend gestaltet: Die Grund-
farbe der Karosserie ist Lichtgrau mit gelben und
grauen Absetzungen. Zur Ausstattung gehéren Tep-
pichboden und Klimaanlage, zusatzlich werden die
Fahrgéste mit leiser Musik unterhalten.

Der Bahnhof in Detmold: eine
der zentralen Haltestellen im
Stadtbus-Netz
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Wesentlicher Baustein des neuen Stadtverkehrs-Konzepts ist eine
umfassende Kundeninformation. Hierzu gehdren:
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die Einrichtung eines Stadtbus-Biros in zentraler Lage. Derzeit werden tag-
lich 180 bis 200 Anfragen beantwortet

ein einheitliches Erscheinungsbild von Fahrzeugen, Fahrplénen,
Druckschriften etc.

Fahrplane flr die einzelnen Linien
eine besondere Gestaltung und Prasentation der Fahrausweise

ein attraktiver Einfihrungspreis — die ersten 999 Kunden erhielten ein
Hlick-tick-ticket”, eine Armbanduhr, die gleichzeitig als Fahrausweis galt.
Ein zwei Monate giiltiges Ticket kostete 49 Mark.

Prasentationen zu besonderen Anlassen (beispielsweise in der
Vorweihnachtszeit)

Begleitende MalRhahmen

Fur Fahrgaste, die zusatzlich auch mit dem Auto in
die Stadt fahren, wurde mit der ,,.SVD-Mobilcard“ ein
gemeinsames Ticket fiir den OPNV und den Autover-
kehr geschaffen: Mit der wiederaufladbaren Magnet-
karte bezahlt man Fahrausweise wie auch Parkplatz-
gebihren. Die Karten kann man sowohl in Bussen
wie auch an Kassenautomaten in Parkh&ausern aufla-
den.

Erste Ergebnisse

Drei Jahre friiher als erwartet hat der Stadtbus in Det-
mold seine Ziele erreicht: Der Anteil des OPNYV stei-
gerte sich von 3,3 auf 9,5 Prozent, was einer Ver-
flinffachung der Fahrgastzahlen innerhalb von drei
Jahren entspricht. Stiegen 1993 lediglich 550.000
Fahrgéaste in die Busse, waren es 1995 bereits 2,43
Millionen und 1996 gar 3,2 Millionen.

Der betriebswirtschaftliche Verlust im ersten vollen
Geschéftsjahr (1995) belief sich auf 3,3 Millionen
Mark.



Dormagen

8.4 Dormagen

Bis zum 1. Juni 1997 bediente eine Vielzahl von
Regionallinien die Stadt Dormagen. Deren Angebot
entsprach aber weder in Linienfihrung noch im
Angebotsumfang den Bediirfnissen der Bevoélkerung.

ggd 11 B b e 1 i
iy, Dormagen B4

-
R |

Das Angebot
Zum neuen Stadtbus-System gehdren sieben Linien, Bahnhof Dormagen:

von denen sechs die zentrale Haltestelle Marktplatz Verkniipfung von Stadtbus
anfahren. Die siebte Linie verbindet den Stadtteil Nie- " 582"

venheim mit dem S-Bahnhof K&In-Worringen unter

Umgehung des Stadtzentrums.

Da der Fahrplan auf die S-Bahn-Zuige der Linie S11
Bergisch Gladbach — Kéln — Diisseldorf ausgerichtet
ist, die montags bis freitags alle 20/40 Minuten ver-
kehrt, fahren auch die Busse im 20/40-Minuten-Takt.
Der Dormagener S-Bahnhof wird von funf Linien
bedient. Montags bis freitags fahren die Busse zwi-
schen 5.30 Uhr und 21 Uhr, samstags ab 6.30 Uhr
und sonntags ab 7.30 Uhr.

Von den beiden Knotenpunkten aus erschlielen die
Linien das Verkehrsgebiet in alle Richtungen. An den
Endpunkten sind die Linien teilweise miteinander ver-
knlipft. Dies ermdglicht einen optimalen Fahrzeugum-
lauf und Stadtteilverbindungen ohne Umweg Ulber
das Stadtzentrum.

45



46

Als erstes neues Stadtbus-System bietet die Stadtbus
Dormagen GmbH auch Fahrten in den Abend- und
Nachtstunden an. Nach 21 Uhr erschliel3en die bei-
den NachtExpress-Linien NE 1 und NE 2 die meisten
Stadtteile. Werktags ist gegen 24 Uhr Betriebs-
schluss. Am Wochenende bringt der NachtExpress
auch noch um zwei Uhr Nachtschwérmer nach
Hause, die von KdIn oder Disseldorf mit den Nacht-
S-Bahnzigen nach Dormagen zuriickkehren.

VRR und VRS

Der Stadtbus Dormagen ist sowohl in den Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr als auch in den Verkehrsverbund
Rhein-Sieg einbezogen. Damit wird man den unter-
schiedlichen Fahrgastwiinschen gerecht. Der von bei-
den Verbiinden angebotene Ubergangstarif hatte fir
die Stadtbus-Fahrgaste eine Addition der beiden
Tarifsysteme bedeutet. Dies hatte die Nachfrage deut-
lich gedampft.

Optisch heben sich die neuen Stadtbusse durch ihr in
Rot und Silber gehaltenes Design deutlich von den
bisher eingesetzten Bussen ab. Teppichboden und
Klimaanlage sorgen fur eine angenehme Fahrt. Es
werden Midi- und Standardbusse eingesetzt.

Marketing

Um das neue Stadtbus-System publik zu machen,
wurden an alle Haushalte Informationen mit Fahrplan
und Tarifhinweisen verteilt. Auf den Start und die
Er6ffnungsfeier — in die auch der ortliche Einzelhan-
del einbezogen wurde — machten Plakate aufmerk-
sam. Die Devise am 31. Mai 1997 lautete ,,Kosten-
los Stadtbus fahren und gewinnen*. An einem Eroff-
nungsgewinnspiel konnte jeder teilnehmen, der die
neuen Buslinien kostenlos testete.

Organisation

Trager des neuen Stadtbusses ist die StadtBus Dorma-
gen GmbH (SBG). Diese 1996 gegriindete Gesell-
schaft gehort zu 88 Prozent der Verkehrsgesellschaft
Dormagen GmbH (VGD) und zu zwolf Prozent der
Busverkehr Rheinland GmbH (BVR). In den Handen
der SBG liegt der gesamte organisatorische Bereich
(von der Einnahmenabrechnung bis zur Offentlich-
keitsarbeit). Die BVR ist fiir die Betriebsfiihrung ver-
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antwortlich. In der 1995 gegriindeten VGB hat die
Stadt Dormagen ihre Verkehrsaktivitaten gebindelt.

Anpassungen
Im Mai 1998 wurde das Angebot des Stadtbusses
umfassend neu gestaltet:

Anstelle des 20/40-Minuten-Takts trat ein durchgén-
giger 30-Minuten-Takt. Zeitgleich verdichtete sich
der Takt der S-Bahn-Linie 11 durchgéngig auf 20
Minuten.

Fiur die sechs Linien, die bisher am Bahnhof bezie-
hungsweise am Markt/Innenstadt endeten und
dabei den jeweils anderen Knotenpunkt bedienten,
wurden Durchgangslinien geschaffen. Damit entfal-
len zahlreiche Uberlagerungen zwischen Markt und
Bahnhof.

Die Verbindungen nach Koln-Worringen werden
aullerhalb der Spitzenzeiten nur noch im Stunden-
takt bedient.

Samstags nach Geschéaftsschluss und sonntags wer-
den die Linien durch zwei neue WochenendEx-
press-Verbindungen ersetzt. Diese bedienen wie die
NachtExpress-Linien die nachfragestarksten Linien-
aste und zusatzlich das Kreiskrankenhaus.

Ab 20.30 Uhr ersetzen die beiden NachtExpress-
Linien im Stundentakt die Tageslinien.

Weniger als fiunf Fu-
Minuten auseinander:
Die Haltestellen des
Dormagener Stadtbusses.
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8.5. Euskirchen

Vor Einfihrung der neuen Stadtbusse unterschied sich
das Angebot kaum von dem in zahlreichen anderen,
vergleichbar grof3en Stadten. Regionalbuslinien ver-
banden die Kernstadt mit den verschiedenen Stadttei-
len; das Angebot orientierte sich besonders am
Schul- und Berufsverkehr. Taktfahrpl&ne gab es nur
teilweise. Der innerstadtische Linienverkehr bestand
aus einer Verbindung, die montags bis freitags sechs-
mal beziehungsweise samstags dreimal bedient
wurde. Um dieses Verkehrsangebot zu verbessern,
wurden 1993 Verbindungen mit Anruf-Sammel-Taxen
eingerichtet.

Organisation

Nach Prifung des fur Euskirchen optimalen Organi-
sations- und Finanzierungsmodells wurde im Novem-
ber 1995 die Stadtverkehr Euskirchen GmbH (SVE)
gegriindet. Alleiniger Anteilseigner ist die Stadt Eus-
kirchen. Um die Vorteile des steuerlichen Querver-
bunds zu nutzen, lbertrug die Stadt ihre Anteile an
der Gasversorgung Euskirchen GmbH auf die SVE.
Ein kommunaler Energieversorger existiert in Euskir-
chen nicht.

Das Angebot
Bei der Konzeption des neuen Stadtbus-Netzes
waren folgende Punkte zu bericksichtigen:

Der Innenstadtbereich sollte mdglichst flachen-
deckend erschlossen werden. Der FuBweg zu einer
Haltestelle sollte nicht mehr als finf bis sechs Minu-
ten betragen.

FuRgéangerzone und o6ffentliche Einrichtungen soll-
ten von allen Wohnvierteln aus erreicht werden,
maoglichst ohne umsteigen zu missen.

Eine Parallelbedienung bestehender Regional-
verkehre sollte weitestgehend vermieden werden.

In der Innenstadt sollte ein zentraler Umsteigepunkt
eingerichtet werden.

Angesichts des nahezu kreisférmigen Grundrisses der
Innenstadt war es moglich, diesen Bereich durch nur
vier Linienaste (zwei Durchmesserlinien) fast vollst&an-



In den Spitzenzeiten alle 15 Minuten unterwegs:
die Stadtbusse in Euskirchen

dig zu erschlielen. Die Wahl des Standorts fiel auf
den Bahnhofsvorplatz. Dadurch finden sowohl die
Kunden der naheliegenden Fugangerzone als auch
Kunden, die mit der Bahn nach Bonn oder Kéln wol-
len, gleichermal3en einen optimalen Anschluss.

1. stufe  Das neue Stadtbus-Netz umfasste zunéchst zwei
Durchmesserlinien im 30-Minuten-Takt: montags bis
freitags von 5.30 Uhr bis 20.05 Uhr, donnerstags bis
20.35 Uhr und samstags bis Geschéftsschluss. In der
Einflhrungsphase wurde ein Monats-Sonderticket flr
25 Mark angeboten.

2.stufe 16 Monate nach Einfilhrung des Stadtbusses wurde
am 29. September 1997 die zweite Stufe realisiert:
In die wichtigsten Stadtteile wurden drei neue
Linien eingerichtet.

Die Taktzeiten auf beiden Innenstadtlinien wurden
in den Spitzenzeiten von 30 auf 15 Minuten ver-
dichtet. Die abendliche Betriebszeit wurde um eine
Stunde bis gegen 21 Uhr erweitert.

In den Stadtteilen, die nicht von Stadt- und Regio-
nalbussen bedient werden, wurde im Tagesverkehr
ein Anruf-Sammel-Taxen-Verkehr eingerichtet.

3.stufe  Am 10. August 1998 kamen drei weitere Linien
hinzu, und auf den drei 1997 eingerichteten Linien
wurde das Angebot in den Spitzenzeiten auf einen
15-Minuten-Takt verdichtet. Zwei der neuen Verbin-
dungen Uberlagern dabei bestehende Regionalbusli-
nien; die dritte Linie ist eine vom Stadtteil Kuchen-
heim ausgehende AuRenlinie (mit direktem Ubergang
zur Kernstadtlinie 874). AuBerdem ubernahm die
SVE die freigestellten Schiler-Verkehre: Sie stehen
jetzt allen Fahrgéasten zur Verfligung. Zusatzlich wur-
den bestehende AST-Verkehre im Tagesverkehr von
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4. Stufe

60 auf 30 Minuten verdichtet, wahrend sie in den
Stadtteilen, die neu vom Stadtbus bedient wurden,
entfielen.

Die Taktlicke in den Vormittagsstunden wird mit dem
Fahrplanwechsel im Herbst 1999 von montags bis
freitags geschlossen: Die Linien 871 bis 875 verkeh-
ren zwischen 6 und 18 Uhr durchgéngig im 15-
Minuten-Takt. Gleichzeitig wird das verbesserte
Angebot samstags auf den 30-Minuten-Grundtakt
zuriickgenommen. Wenn die geplanten Beschleuni-
gungsmalnahmen bis zum Herbst 1999 realisiert
sind, sollen die Stadtteile Schweinheim und Wisskir-
chen montags bis freitags ebenfalls im 15-Minuten-
Takt bedient werden. Die Beschleunigung des Busver-
kehrs ist Voraussetzung fur ein verbessertes Angebot,
ohne zusatzliche Fahrzeuge einfiihren zu missen.

Tariflich ist der Stadtverkehr Euskirchen in den Ver-
kehrsverbund Rhein-Sieg eingebunden. Dabei kommt
im gesamten Stadtnetz der Kurzstreckentarif bezie-
hungsweise die Zone A zur Anwendung. Das ,,Euskir-
chen-Ticket”, ein 9-Uhr-Umweltticket im Stadtgebiet
als Sonderangebot, kostet im Abonnement derzeit
37,50 Mark. Im Einzelkauf zahlt der Kunde 45
Mark. Rund 600 Stiick werden monatlich abgesetzt.
Das Euskirchen-Ticket kann auch fir Fahrten mit den
Regionalbussen im Stadtgebiet Euskirchen genutzt
werden.

Die SVE

Zu den Aufgaben der SVE gehdren neben der Orga-
nisation des Stadtbus-Verkehrs auch der Betrieb von
zwei Parkhausern und die Durchfiihrung einer Park-
raumbewirtschaftung fur Dritte. Kunftig soll die SVE
zusatzlich fir den weiteren Ausbau und die Unterhal-
tung des Radwegenetzes verantwortlich sein.

Zur Finanzierung hat die Stadt der SVE das
NielRbrauchrecht aus ihrer Beteiligung an der Regio-
nalgas Euskirchen GmbH ubertragen. Nach der Ver-
rechnung der Einnahmen aus dem Fahrscheinverkauf
und der Parkraumbewirtschaftung sowie aus dem
NieRBbrauchrecht verbleibt ein (vorlaufiges) Defizit
von 2 bis 2,5 Millionen Mark. Die direkte Auszah-
lung der Dividenden der Gasversorgung Euskirchen
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GmbH an die SVE bietet einen weiteren Vorteil: Bis-
her musste die Stadt fiir die Dividendenauszahlung
auch die Kapitalertragssteuer entrichten. Als Verlust-
bringer muss die SVE diese Steuer, die etwa die Half-
te der Dividende ausmacht, nicht mehr zahlen.

Fur den Betrieb stehen 21 Neoplan Midi-Niederflur-
busse zur Verfligung. Die 10,17 Meter langen Fahr-
zeuge bieten jeweils 29 Sitzplatze. Die Busse prasen-
tieren sich im blau-gelben SVE-Punktdesign, mit Tep-
pichboden, Klimaanlage und einer umfangreichen
Informationstechnik fur den Fahrgast.

Die Erfolgsstory

Der friihere Stadtbus, der in Ansatzen die gleichen
Linienwege wie die heutigen Linien 871 und 872
befuhr, hatte pro Monat rund 800 Kunden. Der neue
Stadtbus hingegen stiel3 bereits im ersten Betriebs-
monat auf hohes Interesse. 20.000 Fahrgéaste nutzten
ihn. Im Herbst 1996 wurden 40.000, im Mai 1997
knapp 60.000 Fahrgaste ermittelt. Diese Zahl konnte
bis zum Januar 1999 auf tber 250.000 Fahrgéaste
(ohne Schiilerverkehr) gesteigert werden.

Das neue Parkraum-Konzept basiert auf einer
Umwandlung von Dauer- in Kurzzeitstellplatze, auf
der Einrichtung von Anwohner-Parkzonen und einer
Differenzierung der Parkgebiihren je nach Attrakti-
vitat der Stellplatze.

Als nachster Schritt soll ein Beschleunigungspro-
gramm realisiert werden, das die Lichtsignalbeeinflus-
sung nutzt. Auf dem Bahnhofsvorplatz soll noch
1999 ein neuer zentraler Omnibusbahnhof (ZOB) fir
alle Stadt- und Regionallinien entstehen.
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8.6 Hovelhof

Vorbemerkung

Der ,,Hovelhofer Ortsbus“ unterscheidet sich bereits
vom Namen her von den anderen vorgestellten Stadt-
bus-Systemen. Hovelhof ist keine Stadt, sondern eine
Gemeinde mit rund 15.000 Einwohnern. Rund
11.000 wohnen davon im Kernort. Angesichts dieser
fir einen Stadtbus geringen Einwohnerzahl stand
Hovelhof Anfang der 90er Jahre vor der Aufgabe,
zumindest eine OPNV-Grundversorgung fiir die ver-
streut liegenden Ortsteile zu schaffen.

Die fiir Stadtbus-Systeme charakteristischen Merkmale
(30-Minuten-Takt oder Rendezvous-Haltestelle) waren
aufgrund der Nachfragestrukturen (geringe
Einwohnerdichte, hoher Motorisierungsgrad) nicht
ohne weiteres zu verwirklichen.

Ausgangslage

Durch die Gemeinde Hovelhof verlauft die ,,Senne-
bahn“ Paderborn — Bielefeld, mit Bahnhofen im Kern-
ort Hovelhof und in der Siedlung Hovelriege. Nahe-
zu parallel zu dieser Strecke verkehrt die Regional-
buslinie Paderborn — Bielefeld. Hierzu kommt eine
weitere Regionalbuslinie Hovelhof — Giitersloh.

Durch die genannten Bus- und Bahnlinien werden
zwar einige Ortsteile erschlossen. Das Gros der Orts-
teile wurde vor Einfihrung des Hovelhofer Ortsbusses
aber ausschlieBlich im freigestellten Schilerverkehr
bedient. Dieser war alleine auf die Bedurfnisse der
Schiiler ausgerichtet.

Die Gemeinde Hovelhof suchte daher nach einer
Konzeption, in der diese freigestellten Verkehre in ein
Grundangebot zur OrtsteilerschlieBung eingehen
konnten.

Organisation

Per Ratsbeschlul? wurde am 26. September 1996 die
Einrichtung eines Ortsbus-Verkehrs und die Griindung
der Hovelhofer Ortsbus GmbH (HOB) durch die bei-
den Gesellschafter BVO Busverkehr Ostwestfalen
GmbH und TWE-Busverkehrs-GmbH vereinbart. Der
regulére Fahrbetrieb der HOB wurde am 2. Januar



Hovelhof

1997 aufgenommen. In der Anlaufphase
wurde die HOB durch jahrliche Anschub-
finanzierungen des zustdndigen Aufga-
bentragers nph (Zweckverband Nahver-
kehrsverbund Paderborn/Hdoxter) unter-
stutzt. Diese liefen 1998 aus. Seit 1999
tragt die Gemeinde Hovelhof das
Betriebskostendefizit allein.

Der Hovelhofer Ortsbus ist flir

alle Biirger eine neue Linie mit Durch die Integration des freigestellten Schilerver-

einem attraktiven Fahrplan. kehrs (der zuvor von der Gemeinde Hovelhof finan-
ziert wurde) entstanden fur die Gemeinde keine wei-
teren finanziellen Belastungen bei der Schilerbefor-
derung durch die HOB-Griindung. Darlber hinaus
wurde eine neue Linie mit einem attraktiven Fahrplan
fur alle Blrger etabliert.

Angebotskonzept

Die HOB bedient insgesamt funf Linien (Linie 421 bis
425). Die Linien 422 bis 425 (die ehemals freige-
stellten Schulerverkehre) bestehen ausschlief3lich an
Schultagen und sind von den Fahrzeiten und Linien-
fuhrungen her ganz auf Schilerbedirfnisse ausge-
richtet.

Die Linie 421 wurde im Rahmen des HOB-Konzeptes
neu geschaffen. Sie verkehrt alle zwei Stunden in
Form dreier Schleifen in die kleineren Ortsteile. So
bindet sie in der Normalverkehrszeit diejenigen Sied-
lungsbereiche an das OPNV-Netz, die bisher keine
regelmaRige OPNV-Versorgung erfahren haben.

Anlasslich grol3erer Veranstaltungen und wahrend
des Weihnachtsmarktes wird das Angebot der Linie
421 am Wochenende aufrecht erhalten und bis in
die spaten Abendstunden ausgedehnt.

Anschlussverknitpfung

Das Ortsbus-Konzept gewahrleistet nicht nur einen
Anschluss der Ortsteile an das Hovelhofer Ortszen-
trum, sondern stellt auch einen Anschluss an das
regionale Nahverkehrsnetz sicher. Verknipfungspunk-
te sind der Bahnhof in Hovelhof und der Haltepunkt
Hovelriege.
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Mogliche Weiterentwicklung

Bisher verkehrt die HOB als Grundangebot in der
Normalverkehrszeit auer samstags an jedem Werk-
tag. Um auch im Freizeitverkehr neue Kundenpoten-
tiale zu erschlief3en, prifen die Gemeinde Hovelhof
und der Nahverkehrsverbund nph die Erweiterung
des Angebots auf bedarfsgesteuerte Verkehre in den
Abendstunden und an Wochenenden.

Finanzierung

Neben den Fahrgeldeinahmen erhélt die HOB einen
Betriebskostenzuschuss durch die Gemeinde Hovel-
hof. Im ersten Betriebsjahr erhielt diese vom Nahver-
kehrsverbund nph eine Anschubfinanzierung in Héhe
von 61.000 Mark, im zweiten Jahr von 40.000
Mark. Seitdem fahrt die HOB unter Ber(icksichtigung
der fruiheren Zahlungen fur die freigestellten Schiiler-
verkehre, die mit Betriebsaufnahme der HOB entfal-
len sind, ohne Zuschiisse des Aufgabentragers.

Fahrzeuge

Unter den gegebenen Rahmenbedingungen konnte
fur die HOB keine komplett neue Busflotte ange-
schafft werden. Unter den fiinf eingesetzten Fahrzeu-
gen sind vier Busse altere Fahrzeuge. Das Fahrzeug,
das vornehmlich auf der Linie 421 eingesetzt wird,
ist ein moderner Niederflur-Standardlinienbus.

Alle Fahrzeuge tragen ein spezielles AuRendesign
mit dem HOB-Logo. Auf AuRenwerbung wurde
bewusst verzichtet.

Nachfrageentwicklung

Bereits im ersten Jahr wurden auf der neu eingerichte-
ten Ortsbuslinie 421 mehr als 7.500 Fahrgaste
gezahlt. Auch auf den tbrigen HOB-Linien entwickel-
ten sich die Fahrgastzahlen (hauptsachlich Schiiler)
positiv. 1997 nutzten insgesamt 257.900 Kunden
den HOB, 1998 waren es bereits 306.500.

Begleitende MalRnahmen an Haltestellen

Im Gemeindegebiet Hovelhof werden voraussichtlich
noch 1999 insgesamt 13 neue Fahrgastunterstande
an Bushaltestellen und neue Fahrradabstellanlagen
an den Bahnstationen Hévelhof und Hovelriege
errichtet. Der mit dem Nahverkehrsverbund nph erar-
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beitete Finanzierungsantrag fiir diese MaRnahmen ist
positiv beschieden worden. Die Unterstande sind
transparent gestaltet und bieten mehr Aufenthaltsqua-
litat durch eine integrierte Sitzbank; eine Informa-
tions-Vitrine fir Fahrplan- und Verbundinformationen
und einen aufRen angebrachten, liberdachten Papier-
korb. Daruber hinaus werden verschiedene Bushalte-
stellen mit weiteren Informations-Vitrinen, Sitzgelegen-
heiten und Papierkdrben nachgeristet. Die Gesamtin-
vestitionen belaufen sich auf netto rund 320.000
Mark.

Weitere Stadtbusprojekte

Neben dem Hovelhofer Ortsbus existieren im Gebiet
des Nahverkehrsverbundes Paderborn/Hoxter (nph)
zept sichert auch einen An- weitere Stadt-/Ortsbusprojekte. Ahnlich dem Ange-
schluss an das regionale Nah-  bot in Hovelhof handelt es sich um Verkehre, die in
verkehrsnetz. ihrer ersten Realisierungsstufe den Grundbedarf in
solchen Kommunen abdecken, die innerorts bisher
keine ausreichende ErschlieRung durch den OPNV
erfahren haben.

Das Hoévelhofer Ortsbus-Kon-

Bereits seit 31. Mai 1999 fahren Stadtverkehre in
Warburg und Winnenberg, zum 1. November 1999
startet der Stadtbus in Hoxter. Gemeinsam ist diesen
Stadtbussen, dal sie — mit zunachst einem Fahrzeug
— durch einen méglichst optimalen Fahrplan die vor-
gelagerten Wohngebiete an den Stadtkern und den
Bahnhof beziehungsweise den regionalen Busverkehr
anbinden. Eine Erweiterung bis hin zum echten Stadt-
buskonzept (mit Halbstundentakt und Rendezvous-
Punkt) wird angestrebt. Sie ist abhangig von Nach-
frage und Finanzsituation.

In allen drei Fallen ist die BVO Busverkehr Ostwestfa-
len GmbH Betriebsflhrer. Die Griindung einer eige-
nen Stadtbus-GmbH ist derzeit nicht vorgesehen.

Die Stadtbusverkehre in Warburg, Wiinnenberg und
Hoxter werden von der jeweiligen Gemeinde im Rah-
men einer Anschubfinanzierung unterstiitzt. Diese
Gemeinden wiederum erhalten hierfiir einen Zuschuf3
vom nph. Nach Auslaufen der degressiv angelegten
Anschubfinanzierung sollen sich die Stadtbusverkeh-
re selbst tragen.
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8.7 Hurth

Der am 29. September 1997 eingefuhrte neue
Stadtbus Hurth erfreute sich von Beginn an reger
Nachfrage: Bereits am ersten Tag wurde er in den
Spitzenstunden stark frequentiert, so dass zahlreiche
Strecken um einen zweiten Bus erganzt werden
mussten.

Das neue Stadtbus-Netz in Hirth hat folgende Besonderheiten:
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Durch den Braunkohleabbau sind bandartige Siedlungsstrukturen
entstanden, die eine Linienfuhrung weitgehend festlegen.

Trotz starker Pendlerstréme in Richtung Koln und Bonn wurde der zentrale
Verkniupfungspunkt nicht an einen Haltepunkt der Stadtbahnstrecke Kéln —
Bonn gelegt, sondern in das neu geschaffene Stadtzentrum Hurth Park. Eine
Verknupfung zwischen Bus und Stadtbahn ist dennoch

gewahrleistet.

Der Stadtbus startete mit vier Radial-Linien. Jeweils
zwei dieser Linien sind miteinander verkniipft, so
dass zwei Durchmesserlinien bestehen. Der Betrieb
erfolgt montags bis samstags bis zum Geschéfts-
schluss im 30-Minuten-Takt.

Noch ist der Busverkehr in einigen Teilraumen durch
ein AST-Angebot liberlagert, das ganztdgig und im
Stundentakt Fahrmdoglichkeiten zwischen allen Stadt-
teilen anbietet.

Zu Beginn des Schuljahres 1998/99 wurde das
Angebot in den Spitzenzeiten auf den bestehenden
vier Linien auf 15 Minuten verdichtet. Aul3erdem wur-
den zwei neue Linien eingerichtet: Die 716 verbindet
jetzt die zentrale Haltestelle im Netz Hirth Mitte mit
Stotzheim, die 717 ist eine AuRenverbindung zwi-
schen Gleuel und Stotzheim. Beide Linien verkehren
im Stundentakt. Die Linie 712 wurde bis Efferen, an
der Stadtbahn-Linie 18 von Kdéln nach Bonn gelegen,
verlangert. Dartber hinaus ging der bisher freigestell-
te Schilerverkehr in die Verantwortung der Stadtver-
kehr Hurth GmbH (SVH) tber und steht nun allen
Fahrgasten zur Verfiigung.



8.8 Lemgo

Als Vorlaufer des heutigen Bussystems richtete die
Stadt Lemgo im Marz 1992 einen Busverkehr mit vier
Linien ein, die im Stundentakt verkehrten und durch
grol3e Fahrtschleifen die Stadtteile erschlossen. Die-
ses Angebot war unbefriedigend, jahrlich nutzten es
lediglich 40.000 Kunden. Jede Fahrt wurde von der
Stadt mit 7,50 Mark unterstiitzt — einer der Griinde,
warum der neue Stadtbus eingerichtet wurde.

Das Konzept

Ausgangsbasis des neuen Systems war ein relativ
bescheidener und kalkulierbarer Standard. Intensive
Offentlichkeitsarbeit und Marketing spielten bei der
Einflhrung des Stadtbusses eine groRRe Rolle. Nach
dem Start notwendige Nachbesserungen oder Ange-
botserweiterungen wéren — so die Uberlegungen
damals — sehr viel leichter durchzusetzen.

Das neue Konzept sah vor, moglichst viele Stadtbe-
reiche an das neue System anzubinden. Ziel war es,
wahrend der gesamten Betriebszeit eine nahezu
gleichm&Rige Busauslastung zu erzielen. Der Fahr-
gast sollte alle Ziele mdglichst direkt und ohne grolie-
re Zeitverluste beim Umsteigen erreichen kénnen.

Es wurden drei Durchmesserlinien mit einer Strecken-
l&nge von je sieben bis acht Kilometern eingerichtet,
die alle Wohngebiete der Kernstadt und des Ortstei-
les Brake erschlossen (rund 8.000 Einwohner je
Linie). Damit bestand fir rund 30.000 der insgesamt
42.000 Einwohner ein Stadtbus-Anschluss. Gewerbe-
und Industriegebiete wurden nicht angebunden. Im
Zentrum wurde eine zentrale Umsteigestelle mit ,,Ren-
dezvous-Technik” (Mittelinsel) geschaffen, die alle
Linien zeitgleich miteinander verknipft.

Ampel-Kreuzungen mit Vorrangschaltung fir den Bus
sollten den Busverkehr beschleunigen. Zwei Verkehrs-
Knotenpunkte wurden mit Fangschaltungen ausgestat-
tet. Diese halten den Verkehrsstrom an und gewahren
dem Stadtbus freie Fahrt. Eine Kreuzung, deren Ver-
kehr bisher iber Ampeln geregelt wurde, wurde zum
Kreisverkehr umgebaut.
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Regionale Werbeagenturen beteiligten sich im
August 1993 an einem Ideenwettbewerb fir die

.. i ) X R i Rendezvous im Herzen
Offentlichkeitsarbeit. Wesentlicher Bestandteil war Lemgos

die Entwicklung eines Corporate Designs. Der Wer-
beetat im Startjahr betrug 500.000 Markt, fur die fol-
genden Jahre waren je 250.000 Mark vorgesehen.

Schwerpunkt der Werbemal3nahmen vor dem Start
des Stadtbusses war eine Informationskampagne mit
Haushaltsbroschiiren. AuBerdem wurde einen Monat
vor Einfiihrung eine Serie von Kleinanzeigen in den
Tageszeitungen geschaltet. Dariiber hinaus machten
GroR3plakate und Transparente auf das Ereignis auf-
merksam.

Zur Organisation des Stadtbus-Verkehrs wurde bei
der Stadtwerke Lemgo GmbH eine neue Sparte gebil-
det. Der Fahrbetrieb wird von einer Betriebsgesell-
schaft durchgefiihrt, die von der Busverkehr Ostwest-
falen GmbH und zwei privaten Unternehmen gegrin-
det wurde. Dadurch konnten die wichtigsten
Linienkonzessionen vertraglich eingebunden werden.
Es bestehen Gemeinschaftskonzessionen mit den
Stadtwerken Lemgo, die auch die Betriebsfiihrer-
schaft ubernommen hat.

Zur Betriebsaufnahme des neuen Stadtbus-Systems
wurden sechs Neoplan Midibusse N 4011 ange-
schafft; zwei weitere Busse dienten als Reservefahr-
zeuge. Die rund zehn Meter langen Fahrzeuge bie-




ten jeweils 25 Sitz- und 41 Stehplatze.

Um die Ein- und Aussteigezeiten an den Haltestellen
moglichst kurz zu halten, wurden die Busse mit je
drei Tlren ausgestattet. Fahrausweise sind aus-
schlieBlich am Automaten erhéltlich.

Eine Angebotserweiterung fiihrte zur Aufstockung des
Fahrzeugparks auf 14 Busse (plus der Reservefahr-
zeuge). Gekauft wurden Mercedes-Midibusse vom
Typ O 405 NK.

Das Angebot

Zunachst wurde ein durchgangiger 30-Minuten-Takt
eingerichtet, der montags bis freitags von 6.30 Uhr
bis 19 Uhr und samstags von 6.30 Uhr bis 13.30
Uhr bestand. Im Mai 1995 wurde der Betriebsbeginn
dann von montags bis freitags auf 5.30 Uhr vorver-
legt. Fur die Zeiten mit dem starksten Fahrgastauf-
kommen — von 6.15 Uhr bis 8.15 Uhr sowie von
12.15 Uhr bis 17.15 Uhr — wurde der Takt im
August 1996 verdichtet. Gleichzeitig wurde der
Betriebsbeginn auf 6 Uhr verlegt. Am Abend und am
Samstagnachmittag verkehren Anruf-Sammel-Taxen.

Stammkunden
240 Tsd.

Neautauriclar)
980 Tsel. ¢,
Q-

o

@“&

12“'\\0’

Stand: Herbst 1996
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Das Ergebnis

Im Herbst 1996 zog die Stadt
Lemgo folgende Zwischenbilanz:
Taglich wurde der Stadtbus zu
3.600 Fahrten genutzt. Im ersten
Betriebsjahr zahlte man 1,2 Mil-
lionen Kunden. 80 Prozent der
Stadtbus-Fahrgéste waren neue
Kunden. 66 Prozent aller Birge-

. . o
rinnen und Birger empfanden — -;ﬁ,;ﬂm, o g

den Stadtbus laut Befragung als [ SEhel, sicher, kpmor; B
personliche Bereicherung. ;

So positiv die erste Bilanz auch
ausfiel — aus wirtschaftlicher Sicht zog der Erfolg
zwei Probleme nach sich. Zum einen erforderte die
hohe Nachfrage den Einsatz von zusétzlichen Bussen
und eine Erweiterung der Betriebszeiten. Dadurch
entstanden zusatzliche Aufwendungen von rund
80.000 Mark. Zum anderen verursachte das Stadt-
bus-Management (Aufwendungen der Stadtwerke)
eine Kostenerhéhung auf 250.000 Mark.

Negativ wirkten sich auch die anfanglich zahlreichen
Ausfalle von Fahrkartenautomaten aus. Gegeniber
den Planungen fielen die Rabattierungen der Jahres-
karten deutlich hoher aus. Beides flihrte zu Minder-
einnahmen.

Der Preis fur eine rabattierte Jahreskarte betrug
zunachst 288 Mark. In zwei Stufen wurde er auf
384 Mark angehoben.



Oerlinghausen

8.9. Oerlinghausen

Als Kernstiick eines neuen Nahverkehrs-Konzepts
wurde in der Stadt Oerlinghausen (rund 20.000 Ein-
wohner) am 24. Mai 1998 eine Stadtbus-Linie einge-
fuhrt. Gleichzeitig wurde die Linienfuhrung zweier
bestehender Buslinien so geandert, dass ein vernetz-
tes System entstand. Es gewéhrleistet Anschliisse
untereinander und bezieht alle Verkehrsmittel (Bus,
Bahn und Bielefelder Stadtbahn) ein.

Fur den neuen Stadtbus galten verschiedene
Rahmenbedingungen:
die Anbindung des Bahnhofs Oerlinghausen

die ErschlieBung der Innenstadt und der zentralen
Bereiche

die Anbindung der Sudstadt mit ihren hohen
Einwohnerpotentialen

der Betrieb im Stundentakt

Das Konzept
Die neue Stadtbus-Linie (Linienbezeichnung 738)
fahrt vom Bahnhof Oerlinghausen direkt durch die
Haupteinkaufszone der Altstadt in die Oerlinghauser
Sudstadt. In der dicht bebauten und besiedelten Sud-
stadt werden die einwohnerstarksten Stral3en Oer-
linghausens erschlossen. Der Fahrplan im Stundentakt
gewahrleistet am Bahnhof Oer-
linghausen den Anschluss an
die Ziige nach Lage/Lemgo und
Bielefeld. Die gednderte Linie
38 fahrt von der Stadtbahn-End-
haltestelle in Bielefeld-Stieghorst
Uber Oerlinghausen nach Biele-
feld-Sennestadt. Die Fahrzeit
verkirzte sich durch die opti-
mierten Busumlaufe um zehn
Minuten. In Bielefeld-Sennestadt
besteht ein Anschluss an die
Buslinie 135 nach Bielefeld-
Das neue Stadtbus-System ver-  Senne. Die Linie 769 der Busverkehr Ostwestfalen
bessert das OPNV-Angebotin  GmbH (Lage — Oerlinghausen-Helpup — Oerlinghau-
Oerlinghausen deutlich. sen Marktplatz) wurde bis zum Bahnhof Oerlinghau-
sen verlangert. Vom Bahnhof Oerlinghausen aus gibt
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Der Stadtbus Oerlinghausen
verzeichnet bereits die ersten
Erfolge.
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es zeitlich abgestimmte Anschlussfahrten mit den
neuen Direktziigen nach Detmold/Altenbeken und
Bielefeld. Durch eine Verlegung der Streckenfihrung
der Linie 769 wird der Oerlinghauser Marktplatz
zum Verknupfungspunkt der drei Buslinien 38, 738
und 769.

Mit der Einfihrung des neuen OPNV-Systems am 24.
Mai 1998 wurde das Busfahren in Oerlinghausen
deutlich billiger. Die Fahrpreise wurden durch die
Einfuhrung von Kurzstreckenzonen gesenkt. Die drei
Oerlinghauser Stadtteile Helpup, Lipperreihe und
Oerlinghausen (Alt- und Stdstadt) wurden als Kurz-
streckenbereiche ausgewiesen, in denen der Fahr-
preis flr eine Einzelfahrt statt 2,50 Mark nur noch
1,90 Mark betragt. Dieser neue Kurzstreckentarif gilt
auch bei rabattierten Sammel- beziehungsweise Zeit-
fahrausweisen.

Seit dem 24. Mai 1998 kommen auf den drei Oer-
linghauser Hauptlinien ausschlief3lich Niederflurbusse
zum Einsatz. Auch die Ausstattung der Haltestellen
(Haltestellenschilder/Wartehallen) wird modernisiert:
Alle Haltestellen erhalten ein einheitliches Aussehen.
Die MalRnahmen zur Verbesserung der Haltestellenin-
frastruktur werden mit Férdermitteln durchgefiihrt, so
wie auch die Installation von OPNV-Vorrangschaltun-
gen an Lichtsignalanlagen. Auf der Stadtbus-Linie
wird ein Niederflur-Midibus der Firma Neoplan ein-
gesetzt. Das Fahrzeug ist mit einer elektrisch ausfahr-
baren Rampe fir Rollstuhlfahrer ausgestattet. Es bietet
Platz fir zwei Rollstiihle oder zwei Kinderwagen.
Dank seiner Wendigkeit ermdglicht es Fahrten durch
den engen Ortskern und auf schmalen StraRenab-
schnitten.

Konzessionsinhaber und Betreiber der Stadtbus-Linie
ist die Stadtwerke Bielefeld GmbH. Uber die Betriebs-
fuhrung wurde zwischen den Stadtwerken Bielefeld
und der Stadtwerke Oerlinghausen GmbH ein
Kooperationsvertrag geschlossen. Ziel ist es, das
OPNV-Angebot in Oerlinghausen qualitativ und
quantitativ zu verbessern und intensiv zu vermarkten.
Bereits kurz nach Einflhrung des neuen Konzepts
zeichnen sich erste Erfolge ab. Fahrgastzahlungen
und -befragungen belegen dies eindrucksvoll.



8.10 Rheine

Um die Attraktivitat des Busverkehrs im Stadtgebiet
Rheine zu steigern, wurden, auf der Grundlage des
Verkehrsentwicklungsplans (VEP) von 1992, schon
frihzeitig verschiedene Ansatze entwickelt und umge-
setzt. Dazu gehorten EinzelmalRnahmen im vorhande-
nen Stadtbus-System, die Einrichtung eines Anruf-
Sammeltaxen-Verkehrs und die Einflihrung einer kom-
munalen Umweltkarte.

Warbenkirche

Haltestelle und Bus im
einheitlichen Design:
Stadtbus Rheine

Diese MalRnahmen zeigten zwar Erfolge, insgesamt
aber erreichten sie keine nachhaltige Aufwertung des
OPNV. Eine Verbesserung war jedoch notiger denn
je — das fur das Jahr 2005 vorhergesagte Pkw-Auf-
kommen wurde bereits 1996 erreicht. Ohne eine
Starkung des Busverkehrs — so die Erkenntnisse aus
dem VEP — wére der Bau einer dritten Emsbrticke fur
den Autoverkehr erforderlich gewesen.

In die Entscheidungsfindung tiber das neue Angebot
war eine Vielzahl von Interessenvertretern eingebun-
den. Aus Sicht der Stadt eine durchaus positive Vor-
gehensweise, wenngleich sich der Planungszeitraum
dadurch erheblich verlangerte.

Das endgultige Liniennetz stand dann deshalb auch
erst kurz vor dem letztméglichen Termin fest. Entschie-
den wurde vom Beirat, in dem auch die Stadt vertre-
ten ist. Anfang 1998 fand das dritte 6ffentliche Stadt-
bus-Gesprach statt, bei dem erste Erfahrungen kontro-
vers diskutiert wurden.
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Das Konzept

Am 28. September 1997 wurde der Offentlichkeit
das neue Angebot im Rahmen eines Stadtbus-Festes
prasentiert. Es beinhaltete:

funf Stadtbus-Durchmesserlinien und flinf TaxiBus-
Linien mit gradliniger Streckenfiihrung und einer
Fahrzeit von maximal 13 Minuten zum auf3eren

Linienendpunkt

einen durchgéngigen 30-Minuten-Takt wéhrend der
Geschaftséffnungszeiten und einen 60-Minuten-Takt
wahrend der Ubrigen Zeit

einen Anruf-Sammeltaxen-Verkehr werktaglich von
den Abendstunden bis Mitternacht und am
Wochenende bis zum friihen Morgen

einen Treffpunkt aller Linien an einem Rendezvous-
Punkt in der Innenstadt und damit die Mdglichkeit,
zwischen allen Linien umzusteigen (Umsteigeranteil
beim bisherigen Busverkehr: etwa 25 Prozent)

ein Stadtbus-Biro in unmittelbarer Nahe des zentra-
len Treffpunkts

eine preisgiinstige Monatskarte

einen Anschluss von 80 Prozent der Wohnbevolke-
rung in einem Haltestellenumkreis von 300 Metern
an das Stadtbus-Netz

die Erreichbarkeit aller 6ffentlichen Institutionen

zahlreiche Malinahmen zur Beschleunigung des
Busverkehrs, wie beispielsweise die Beeinflussung
der LSA-Phasen oder der Umbau von Haltestellen
durch Ruckbau von Buchten und Erhéhung der
Bordsteinkanten

Stadtbus und Taxibus

Die funf TaxiBus-Linien haben ihren Endpunkt am Ren-
dezvous-Punkt und werden nur bedient, wenn die
Fahrt vorher telefonisch angemeldet wird. Zum Ein-
satz kommen Minibusse oder Groliraumtaxen. Im
Dezember 1997 beftérderten die TaxiBusse rund
5.000 Fahrgéste, rund die Halfte davon nahm die
Linie 6 auf. Deshalb wird jetzt berlegt, diese Linie
als feste Linie mit Kleinbussen zu betreiben.



Bei allen Fahrzeugen wird aus Imagegriinden auf
AuRenwerbung verzichtet. Das bedeutet einen Ein-
nahmenausfall von immerhin 60.000 Mark pro Jahr.

Die Konzessionen halten zu je einem Drittel die
Regionalverkehr Minsterland GmbH (RVM), die Ver-
kehrsgesellschaft der Stadt Rheine und ein Privatun-
ternehmen (Fa. Mersch). Dieses Unternehmen ist
auch mit der Betriebsdurchfiihrung beauftragt.

Die Finanzierung

Zur Finanzierung des Stadtbus-Angebots war bisher
ein Zuschuss - einschlie3lich der Aufwendungen der
RVM als Betriebsfiihrerin — zwischen 1,8 und 1,9
Millionen Mark pro Jahr notwendig. Sollte das Fahr-
gastaufkommen um 30 Prozent steigen, wirde sich
auch dieser Zuschuss erhéhen: auf rund 3 bis 3,1
Millionen Mark (vor Verrechnung im Querverbund).

Als Monatskarte wird die ,,Blaue Karte* zum Preis
von 39 Mark angeboten. Sie berechtigt an Wochen-
enden zur Mithahme weiterer Personen, zum
ermafigten Eintritt in Schwimmbader und zu Vergiins-
tigungen beim Schiffsverkehr.

Bisher wurden 20 private Vorverkaufsstellen einge-
richtet.

Er sorgt fur schnelle inner-
stadtische Verbindungen:
der Stadtbus Rheine.
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9 Merkblatt ,,Zuwendungen
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zur Planung und Einrichtung
von Stadtbus-Systemen*

Vorbemerkung

Stadtbus-Systeme dienen insbesondere zur Starkung
des Nahverkehrsangebotes in mittleren und grofl3en
kreisangehorigen Stadten. Ihr Einsatz hat sich durch
die erheblichen drtlichen Nachfragesteigerungen und
auch nach den bisherigen Erfahrungen als effektives
System zur VerkehrserschlieRung erwiesen. Daher
besteht an der Einrichtung und Erweiterung von
Stadtbus-Systemen ein erhebliches Landesinteresse.
Im Rahmen der Vorrangpolitik fir den OPNV (§ 2
Abs. 1 Regionalisierungsgesetz NRW) gewéhrt das
Land deshalb die notwendige ergdnzende Anschub-
forderung.

Welche sind die Hauptmerkmale eines
Stadtbus-Systems?
Die Hauptmerkmale sind insbesondere:

ein Ubersichtliches Liniennetz mit moglichst direkt
geflihrten Durchmesserlinien

die Verknlpfung der Stadtbus-Linien an einer
zentral gelegenen Rendezvous-Haltestelle

eine durchgehende Vertaktung (grundsatzlich alle
30 Minuten; gegebenenfalls Sammeltaxen in den
Abendstunden)

eine attraktive Haltestellenfolge und Haltestellenaus-
stattung

nachhaltige MaRnahmen zur Beschleunigung des
Busverkehrs (zum Beispiel durch Vorrangschaltun-
gen an Ampeln, Fahrkartenautomaten in den Bus-
sen), die die Piinktlichkeit und Zuverlassigkeit des
Angebots gewahrleisten

moderne, behindertenfreundlich ausgestattete Busse
ein einheitliches Tarifsystem

eine intensive Beratung und Information der
Einwohner/Fahrgéaste

Ein geplantes beziehungsweise zu erweiterndes
Stadtbus-System muss diese oben genannten
Hauptmerkmale qualitativ iberwiegend erfillen.
Das Ziel ist eine spilrbare Verbesserung des
OPNV-Angebotes.



Was wird gefordert?
Geférdert werden alle Ausgaben zur Planung und
Einrichtung oder Erweiterung von Stadtbus-Systemen.

Dazu zahlen vor allem folgende MaRRnahmen:

1. Machbarkeitsuntersuchungen

2. Ausfihrungsplanungen, die kein Bestandteil der
Baukosten sind (Leistungsphasen 5, 6 und 9 der
Verordnung uber die Honorare flr die Leistungen
der Architekten und Ingenieure (HOAI)).

3. Marketingkonzepte

4. Werbemafinahmen und Werbematerial zur Ein-
fihrung oder Erweiterung des Stadtbus-Systems

5. technische Begleitmalinahmen, die nicht nach
8§ 12 Abs. 1 und 2 Regionalisierungsgesetz NRW
forderfahig sind

Was ist bei den baulichen MalRnhahmen fir

Stadtbus-Systeme zu beachten?

Fur die notwendigen Baumalinahmen (zum Beispiel

Haltestelleneinrichtungen, oder auch Ausfiihrungspla-
Das Land NRW férdert die Ein-  nungen, die Bestandteil der Baukosten sind (Leis-

richtung oder Erweiterung von  yngsphasen 5, 6 und 9 HOAI) wird auf die Investiti-
Stadtbus-Systemen — so wird das

Nahverkehrsangebot gestéarkt.

onsforderung hingewiesen. Fir sie gelten ausschliel3-
lich 8 12 Abs. 1 und 2
i Regionalisierungsgesetz
NRW und die dazugehori-
gen Verwaltungsvorschrif-
ten. Fur diesen Teil der
Forderung sind die Bewilli-
gungsbehdrden die Land-
schaftsverbande Rheinland
und Westfalen-Lippe.

Welche Bemessungsgrundlage gilt?

Bei der Beauftragung von Ingenieurinnen/Ingenieu-
ren mit MalRnahmen nach Nrn. 1. bis 3. sind die
Kosten nur in der Hoéhe férderféhig, die der jeweils
glltigen Verordnung tber Honorare flr Leistungen
der Architekten und Ingenieure entsprechen.

Die Kosten fiir die Einrichtung oder Erweiterung des
Stadtbus-Systems nach Nrn. 4. und 5. werden den
notwendigen Ausgaben entsprechend gefordert.
Personalausgaben des Zuwendungsempfangers und
Finanzierungskosten sind dagegen nicht forderfahig.
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Wer kann Antrage auf Zuwendungen
stellen? Wer kann Zuwendungen
empfangen?

Antragsteller beziehungsweise Zuwendungsempféan-
ger kdnnen sein:

Gemeinden, insbesondere mittlere und grolRe
kreisangehdrige Stadte

Verkehrsunternehmen, die im Einvernehmen mit der
betreffenden Gemeinde bereits Stadtbus-Systeme
betreiben beziehungsweise betreiben wollen

Bei ihrer Planung muss eine Gemeinde mdglichst alle
Verkehrsunternehmen beteiligen, die in der Gemein-
de Linienverkehr betreiben. Dies ist im Antrag zu
erlautern.

Aufgabentrager, die Mittel nach § 14 Abs. 2 Regio-
nalisierungsgesetz NRW bekommen (Pauschale flr
die Planung, Organisation und Ausgestaltung des
OPNV), erhalten fiir die Planung und Einrichtung von
Stadtbus-Systemen keine Zuwendungen mehr.

Wer ist die zustandige Behorde fur die
Antragstellung?

Alle Antrage nach dem beigefugten Vordruck sind
zweifach bei der zustdndigen Bezirksregierung
vorzulegen. Dies gilt auch flr die (formlosen) Antra-
ge, fur die eine Zustimmung zu einem vorzeitigen
Mafinahmenbeginn erteilt werden soll, ohne dass die
Mafinahmen damit ihre Forderfahigkeit verlieren.

Welche Antragsfristen gelten?

Die Forderantrage kdnnen jederzeit gestellt werden.
Sie sollten der Bezirksregierung aber maglichst bis
zum 30. September des Jahres vorliegen, das dem
vorgesehenen MalRnahmenbeginn vorausgeht.

Was sind Art und Hohe der Zuwendung?
Die Zuwendung wird als Anteilfinanzierung in Hohe
von zur Zeit 50 Prozent der zuwendungsfahigen
Ausgaben gewabhrt.



Wo liegt die Bagatellgrenze?
Die Bagatellgrenze betragt 10.000 Mark
Zuwendung.

Wie ist der Rechtscharakter?

Es besteht kein Anspruch des Antragstellers auf eine
Gewahrung der Zuwendung. Diese ist eine freiwillige
Leistung des Landes.

Wie erfolgt die Mitteilung Uber die
EinfUhrung oder Erweiterung eines
Stadtbus-Systems?

Die Zuwendungsempfanger informieren die zustandi-
ge Bezirksregierung mindestens sechs Wochen vor
der geplanten Einfiihrung/Erweiterung des Stadtbus-
Systems ber den Termin.

Wie ist der Verwendungsnachweis zu
fuhren?

Gleichzeitig mit dem Verwendungsnachweis, der
eine Zuwendung fur Machbarkeitsuntersuchungen
belegen soll, sind der Bezirksregierung auch die
Ergebnisse dieser Machbarkeitsuntersuchung in
zweifacher Ausfertigung vorzulegen.

Stadtbus ist nicht nur ein
verkehrspolitisches Angebot —
bei vielen Birgern stérkt er
auch die kommunale Identi-
fikation.
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10 Stadtbus-Systeme
auf einen Blick

Stadt” Jahr Einwohner Fahrtenangebot Einwohner Fahrtenangebot Eingesetzte

und -nutzung im im Einzugsbereich und -nutzung Fahrzeuge

letzten Betriebsjahr im Bezugsjahr
vor Umstellung <c000000000000000000000000000000000000000000000000000 00
abs. (Mio. km)  (Mio. FG) abs. % | (Mio. km) (Mio. FG) abs.
Bad Salzuflen 1997Y 57.000 0,300 1,200 1,200
Bunde 1998 43.000 0,120 0,140 20.000 47 0,250 0,480 4+1
Detmold 1998 80.000 0,672 0,480 62.900 79 1,550 3,830" 18+14
Dormagen 1998 62.000 0,700" 0,720" 61.000 98 2,110 1,800 16
Euskirchen 1998 53.000 48.000 91 1,050 2,300 21
Hovelhof 1998 15.000 13.000 87 0,123 0,306 5
Hiirth 1998" 52.000 0,440 1,400 15+8
Lemgo 1998" 42.000 0,040 30.000 71 0,630 1,950 14
Rheine 1996 75.000 0,750 1,952 73.000 97 0,960 2,300 12
1998

Y Angaben teilweise geschatzt
2 kein Querverbund
¥ nur § 62 SchwhG
4 ohne Schiiler
%inkl. Zuschiisse § 45a PBefG, § 62 SchbG und Tarifsubventionierung durch Muttergesellschaft
® Defizitausgleich durch Stadt unter Beriicksichtigung Tarifsubventionierung
" altes Netz mit vier Linien, inkl. Verbindung nach Koln-Worringen
® Defizitausgleich durch Stadt
9 Entsprechendes Zahlenmaterial liegt fur den Stadtbus Oerlinghausen zur Zeit noch nicht vor.
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Uberblick

Ertrage aus

Fahrgeld- Zuschiissen
einnahmen 8 45a PBefG
8 62 SchwhG

Sonstiges

Aufwendungen fir
Fahrbetrieb Verwaltung,
Marketing,
Sonstiges

.-« nach Stadtbuseinfihrung

0,480 0,027%
6,358

2,332 2,010
1,200

0,280 0,142
1,400 0,200
2,030 0,220
1,925 0,529

0,147

0,276

0,030

0,042

(Mio.DM/Jahr)

1,400 0,400
7,397 0,651
7,899 1,138
4,800

0,451 0,067
3,400 1,300
2,910

5,608 0,885

Fehlbetrag
vor nach
Abdeckung  Ausgleichszahlun-
oder Quer- gen und Quer-
subventionen subventionen
................................. >
2,200 2,200%
1,200 1,200?
1,141 2,914°%
4,665 ja
0,054 -
3,400°
2,700
3,757
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11 Glossar
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Anruf-Sammel-Taxen (AST)
Offentliche Beférderung von Fahrgéasten in
Bussen oder Taxen, die weder zeitlich noch
ortlich regelmaRig erfolgt, sondern einzeln
telefonisch nachgefragt wird.

Anschluss-Sicherung

Summe der Malinahmen, die jedem Stadt-
bus-Kunden zeitlich und drtlich stets eine
bequeme Fortsetzung der Fahrt ermdglicht.

Ausgleichszahlungen

Zahlungen, die ein Betreiber eines Stadt-
busses dafiir erhalt, dass er bestimmte
Personengruppen (Schiller/8 45a PBefG,
Behinderte/862 SchwbG) zu einem
ermafigten oder erlassenen Fahrpreis
befordert.

Beschleunigungsprogramm

Summe der MafRnahmen, die den Stadtbus
im Verkehr ,,schneller machen sollen (bei-
spielsweise durch Einrichtung von Bustras-
sen, durch Sonderregelungen an Kreuzun-
gen oder durch eine busgesteuerte Beein-
flussung von Ampelanlagen). Damit wird
die Punktlichkeit des Stadtbusses gesichert.

Corporate Identity/Corporate
Design

Begriff aus der Werbung, der das einheit-
liche Selbstverstandnis eines Unternehmens
und ein daraus abgeleitetes, ebenfalls
einheitliches Erscheinungsbild meint.

Durchmesserlinien

Die Streckenfiihrung einer Linie, deren
Route bildlich gesehen dem Durchmesser
durch ein Stadtgebiet folgt (Peripherie —
Zentrum — Peripherie).

Forderantrage

Antrage, die einer Kommune oder Gemein-

de nach Vorliegen der Voraussetzungen
Landeszuschisse zur Einrichtung von Stadt-
bus-Systemen sichern.

Informationssysteme
(innere/&aul3ere)

Technische Vorrichtungen, die dem Fahr-
gast im Businneren und am Bus&auReren
optisch und akustisch alle wichtigen Infor-
mationen bieten, die er fur seine Fahrt mit
dem Stadtbus bendtigt.

Konzessionen

Wer Personen geschaftsmafig beférdern
will, muss sich dafur eine Konzession auf
der Grundlage des Personenbefdrderungs-
gesetzes (PbefG) erteilen lassen. Als Vor-
aussetzung fir eine Erteilung gelten die
fachliche Eignung und Zuverlassigkeit von
potenziellen Konzessionsnehmern, die
Sicherheit, dass die neu beantragte Linie
eine Verbesserung erbringt, und die Ab-
sage bestehender Unternehmen, die neu
beantragte Linie eigenwirtschaftlich fihren
zu wollen.



Marketing/Offentlichkeitsarbeit
Alle MaRRnahmen, die dazu dienen, den
Stadtbus-Verkehr so zu gestalten und anzu-
bieten, dass er exakt den Markterfordernis-
sen entspricht. Offentlichkeitsarbeit meint
speziell die offentliche Information und
Kommunikation.

Mittelinsel

In der Mitte einer grol3en Haltestelle liegen-

der erhabener Bereich, den alle Busse
anfahren, um umsteigenden Fahrgéasten
moglichst kurze Wege zu erméglichen.

Netzinfrastruktur

Die Summe, vor allem aber die Anordnung
aller Verkehrslinien, mit denen ein Stadtbus
ein Stadtgebiet erschlief3t.

Niederflurbusse
Busse, die durch ihre tiefreichenden,

maoglichst bodennahen Trittbretter den Fahr-

géasten ein bequemes Einsteigen bieten.

Glossar

Ortsbusverkehr

Gemeindebezogener Busverkehr, der in
der Regel die bestehenden Regionalbusan-
gebote erganzt.

Parkraumbewirtschaftung

Die Erhebung von Parkgebihren, die Ein-
schrankung von Parkzeiten und die dauer-
hafte Umwandlung von Lang- in Kurzzeit-
parkplétze zur Verbesserung des Verkehrs-
flusses.

Radiallinien

Die Streckenfiihrung einer Linie, deren
Route bildlich gesehen dem Radius eines
Stadtgebietes entspricht (Peripherie — Zen-
trum).

Rendezvous-Haltestelle

Eine zentrale Haltestelle innerhalb des
Stadtbus-Gebietes, die als Verkniipfungs-
punkt dient und an der zwischen allen Lini-
en Umsteigemdglichkeiten bestehen.

Schwachlastkonzept

Alternativangebot in Zeiten schwacher Ver-
kehrsnachfragen (abends,Wochenende),
zum Beispiel Anruf-Sammel-Taxen als Buser-
satzverkehr.

Spitzenzeiten

Zeiten, in denen der Offentliche Nahver-
kehr kurzfristig uberdurchschnittlich in
Anspruch genommen wird (beispielsweise
im morgendlichen oder abendlichen Berufs-
verkehr).

Stadtbus

»Ein Bus fir die (Innen-)Stadt” — ein Ange-
bot des Offentlichen Personennahverkehrs,
das die innerstadtischen Bereiche in festen
Takten und nach definierten Standards
erschlief3t.
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Stadtbus-Buro

Eine Einrichtung, die fiir Fahrgaste und
potenzielle Kunden des Stadtbusses die
unmittelbare Anlauf- und Beratungsstelle ist
und deshalb in direkter Nahe zur Rendez-
vous-Haltestelle liegen sollte.

Ubersteigeranteile

Die Anzahl an Fahrgasten des Offentlichen
Personennahverkehrs, die einen Verbund-
fahrausweis nutzen und fiur die das Unter-
nehmen, das den Fahrkartenerlds erzielt
hat, den anderen Verkehrsunternehmen
einen Ausgleich zahlen muss.

Topographie

Naturliche und kunstliche Merkmale
(Hohenunterschiede, Stralengefalle etc.),
die ein Stadtbild landschatftlich pragen.

Vertaktung
Die zeitlichen Intervalle, in denen eine
Stadtbushaltestellenbedienung erfolgt.



12 \erteilerhinweis

Diese Druckschrift wird im Rahmen der Offentlichkeitsarbeit der
Landesregierung Nordrhein-Westfalen herausgegeben. Sie darf
weder von Parteien noch von Wahlbewerbern oder Wabhlhelfern
wahrend eines Wahlkampfes zum Zwecke der Wahlwerbung
verwendet werden.

Dies gilt fir Landtags-, Bundestags- und Kommunalwahlen sowie
fur die Wahl des Europdischen Parlaments. Missbrauchlich ist
besonders die Verteilung auf Wahlveranstaltungen, an Informa-
tionssténden der Parteien sowie das Einlegen, Aufdrucken oder
Aufkleben parteipolitischer Informationen und Werbemittel.
Untersagt ist gleichfalls die Weitergabe an Dritte zum Zwecke
der Wahlwerbung.

Eine Verwendung dieser Druckschrift durch Parteien oder sie
unterstlitzende Organisationen ausschlieRlich zur Unterrichtung
ihrer eigenen Mitglieder bleibt hiervon unberiihrt. Unabhangig
davon, wann, auf welchem Weg und in welcher Anzahl diese
Schrift dem Empfanger zugegangen ist, darf sie auch ohne zeit-
lichen Bezug zu einer bevorstehenden Wahl nicht in einer Weise
verwendet werden, die als Parteinahme der Landtagsregierung
zugunsten einzelner politischer Gruppen verstanden werden
koénnte.

Herausgegeben im August 1999
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