102 103

Resunee
Regionalisierung - neue Chance fiir den 6ffentlichen
Personennahverkehr!
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Dr.-Ing. Jirg Sparmann

REGIONALISIERUNG - NEUE CHANCEN FUR DEN OFFENTLICHEN
PERSONENNAHVERKEHR !

I. EINLEITUNG

Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) gehorte schon immer zu den Themen,
die uberwiegend kontrovers diskutiert werden. Dabei ist die Existenzberechtigung
des OPNV nie in Frage gestellt worden, wohl aber der Stellenwert innerhalb un-
seres Gesamtverkehrsystems. Wahrend in den Ballungsgebieten der weitere Ausbau
des OPNV die Grundvoraussetzung fiir den Fortbestand der Funktionsfihigkeit der
Stadte bildet, setzt das Engagement der kommunalen Gebietskérperschaften fiir den
OPNYV in den weniger verdichteten Gebieten, insbesondere in den lindlich struktu-
rierten Riumen erst allméhlich ein. Dabei gibt es auch in den diinn besiedelten Ge-
bieten Menschen, deren Mobilititsbediirfnis ausschlieBlich oder iiberwiegend nur
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln befriedigt werden kann.

Abgesehen von der meist nicht verfiigbaren finanziellen Ausstattung scheiterte die
Verbesserung des OPNV-Angebotes bisher an der zersplitterten Zustindigkeit und
an der starken, durch das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) geschiitzten Position
der Verkehrsunternehmen. Nach bisheriger Rechtslage liegt das Ausgestaltungs-
recht ausschliefilich bei den Verkehrsunternehmen, die aufgrund ihrer Genehmi-
gungen dann allerdings auch der Beforderungs-, Betriebs- und Tarifpflicht unterlie-
gen. Der Nachteil fiir den Fahrgast liegt, soweit sich die Verkehrsunternehmen
nicht zu Gemeinschaften oder Verbiinden zusammenschlieBen, in der Uniibersicht-
lichkeit des gesamten Angebotes, in den meist nicht aufeinander abgestimmten
Fahrpldnen und einer Tarifstruktur, die beim Umsteigen das Losen eines neuen
Fahrscheines erforderlich macht. Hinzu kommt, daf sich die vielfach noch freige-
stellten Schiilerverkehre als Konkurrenz zum Linienverkehr erweisen, weil hier-
durch eine Zersplitterung der Nachfrage entsteht. Lediglich in den Ballungsriumen
haben sich die Verkehrsunternehmen schon friihzeitig zu Verkehrsverbiinden zu-
sammengeschlossen, um auf diese Weise zu einem abgestimmten Verkehrsangebot
zu gelangen. Soweit hierbei kommunale Verkehrsunternehmen beteiligt sind, konnte
von den jeweiligen kommunalen Gebietskdrperschaften Einfluf auf das Angebot
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genommen werden. Die entstehenden Mindereinnahmen aufgrund eines meist nicht
kostendeckenden Tarifs werden dann von den kommunalen Gebietskorperschaften
getragen.

Auch in der Fliche werden in zunehmendem Ma#8 ihnliche Gemeinschaftsstruktu-
ren geschaffen. Hierzu bedarf es allerdings erheblicher Anstrengungen, weil eine
derartige Gestaltung nur auf der Basis einer freiwilligen Mitwirkung der Verkehrs-
unternehmen mdglich ist, soweit diese die jeweiligen Liniengenehmigungen be-
sitzen. Da es sich hierbei grundsitziich noch um eine freiwillige Aufgabe handelt,
sind Landkreise und Gemeinden nur dann in der Lage, selbst initiativ zu werden,
wenn eine finanzielle Unterstiitzung der Linder, z.B. durch Kooperationsforder-
maBnahmen, besteht.

Im Sinne einer klaren Trennung von Zustindigkeiten hat sich das sogenannte Drei-
Ebenenmodell als beste Organisationsform herausgestellt. Hierbei werden auf der
obersten Ebene die Angebots- und Finanzverantwortung von den kommunalen Ge-
bietskOrperschaften tibernommen. Die planerische Umsetzung der Vorgaben, die
stindige Weiterentwicklung des Angebots, die betriebliche Uberwachung sowie die
Abrechnung mit den Verkehrsunternehmen erfolgt {iber die Managementebene. Auf
der operativen Ebene wird die Fahrleistung erbracht. Die Verkehrsunternehmen
Ubertragen damit zwar Kompetenzen auf die Managementebene, geben aber ihre
Eigenstindigkeit nicht auf. Triiger der Managementgesellschaft kénnen die kommu-
nalen Gebietskorperschaften oder die Verkehrsunternehmen sein, wobei jedoch si-
chergestellt sein muff, daB keine Interessenkollisionen mit den verbleibenden Auf-
gaben der Verkehrsunternehmen entstehen. Die freiwillige Zusammenarbei¢ der
Verkehrsunternehmen wird durch den finanziellen Ausgleich geférdert, den Land-
kreis und Gemeinden mit Unterstiitzung der Linderférderprogramme leisten.

Es gibt eine ganze Reihe von Beispielen in der Bundesrepublik Deutschland, die
zeigen, dab ein solches Konzept durchaus zu tragfihigen Losungen fiihrt, die auch
den oft sehr eingeengten finanziellen Rahmen wahren, soweit das OPNV-Angebot
am tatsichlichen Bedarf orientiert wird. Es hat sich allerdings auch gezeigt, daB
dieses Konzept noch Grenzen hat. Die Ausgestaltungsméglichkeiten des OPNV
durch Landkreis und Kommunen sind eingeschrinkt, soweit der Besitzstandsschutz
der Verkehrsunternehmen berthrt wird. Insbesondere bei zunehmend auseinander-
klaffender Schere zwischen Kosten und Ertrigen darf die Besitzstandswahrung der
Verkehrsunternehmen 6konomisch sinnvollen und sozial notwendigen Lésungen zu-
kiinftig nicht mehr entgegen stehen. Gleichzeitig verhindert das PBefG in der der-
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zeitigen Fassung den Wettbewerb in diesem Verkehrsmarkt. Teuer produzierende
Verkehrsunternehmen miissen daher heute noch billige Fahrzeugleistungen anmie-
ten, um so die Gesamtkosten zu senken und den Ertrigen anzugleichen.

2. REGIONALISIERUNG

Aufgrund der EG-Verordnung zur Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs (SPNV) ist ein Prozef in Gang gekommen, der den in der Bundesrepublik
Deutschland bereits bestehenden Bestrebungen zur Verbesserung der Verhiltnisse
im OPNV sehr entgegen kommt. Mit der Umsetzung dieser Regionalisierung wird
das Ziel verfolgt, die Zustindigkeit und die Finanzverantwortung fiir den OPNV
auf Schiene und Strafie auf regionale Aufgabentriger vor Ort zu verlagern. Das
setzt selbstverstindlich voraus, daB fiir deren Finanzausstattung entsprechend ge-
sorgt wird. Die kommunalen Gebietskérperschaften tragen dann die Gesamtverant-
wortung fiir den OPNV und treten damit als Besteller von Verkehrsleistungen auf.
Okonomisch 1Bt sich ein solcher Ansatz nur dann vertreten, wenn gleichzeitig ein
Wettbewerb unter denen entsteht, die diese bestellten Verkehrsleistungen erbringen
sollen.

Da der SPNV im allgemeinen nur iiberregional und nicht auf Landkreisebene zu or-
ganisieren ist, muf} iiber einen ZusammenschluB von Einzelbestellern, z.B. iiber
einen Zweckverband, das Angebot in einem Verbundraum gemeinsam festgelegt,
ausgestaltet und verantwortet werden. Als Voraussetzung hierfir sind inzwischen
dic Rahmenbedingungen gedndert und das PersonenbefSrderungsgesetz entspre-
chend angepafit worden.

Obwohl nicht unmittelbar im Zusammenhang stehend wird diese Entwicklung durch
die Bahnstrukturreform unterstiitzt. Die Offnung des Fahrweges fiir Dritte und die
damit verbundene Trennung vom Betrieb schaffen die Voraussetzung fiir den not-
wendigen Wettbewerb im SPNV. So ist zu erwarten, daB nicht nur die nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen eine Renaissance erleben, sondern daB auch neue Unterneh-
men um Marktanteile kimpfen werden, ggf. sogar unter auslindischer Beteiligung
im Sinne eines offenen EG-Binnenmarktes. In diesem Zusammenhang wird gerne
auf die AG-Effekte hingewiesen, die sich als Folge der Bahnstrukturreform ergeben
werden. Die angestrebten Synergien werden allein aus Griinden der Konkurrenzfi-
higkeit der Bahn im Nahverkehr dringend benétigt, nur diirfen keine Wunder er-
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wartet werden, da der VerinderungsprozeB, den die Bahn durchmachen mubl, Zeit
braucht.

3. BEDEUTUNG DER REGIONALISIERUNG FUR DIE ALLGEMEINHEIT

Mit der Regionalisierung des SPNV im Sinne der EG-Verordnung und der Aufga-
beniibertragung fiir den straBengebundenen OPNV aufgrund von OPNV-Gesetzen
der Linder geht die Zustindigkeit und damit auch die Verantwortung fiir die ge-
samte OPNV- -Gestaltung auf die Region {ber, eine Grundvoraussetzung fiir die Ge-
staltungsmoglichkeit aus einer Hand. Das Besondere an dieser Entwicklung liegt
darin, daB hierbei die Verantwortung fiir den gesamten OPNV, d.h. einschlieBlich
des Schienenpersonennahverkehrs gemeint ist. Hieraus leitet sich jedoch nicht nur
ein Gestaltungsrecht sondern auch die Gestaltungspflicht ab. Dem Vorteil dieser
eindeutigen Zustdndigkeitsregelung steht zunichst der Nachteil gegeniiber, daB im
gleichen Zuge die Finanzierungsverantwortung auf die regionalen Triger des
OPNV iibergeht. Hinzu kommt, daB die Forderungen nach mehr OPNV im allge-
meinen auch eine grofere Kostenunterdeckung bedeutet, die vom Besteller der Ver-
kehrsleistung gedeckt werden mu8.

Im Sinne eines HochstmaBes an Kostenbewuftsein und Effizienz haben es die Be-
steller zukiinftig selbst in der Hand zu entscheiden, ob Personenverkehre auf der
Schiene oder auf der StraBe abgewickelt werden sollen. Der Sorge, daB damit eine
leichtfertige Verlagerung von der Schiene auf die StrafBe erfolgt und weitere
Streckenstillegungen unvermeidbar sind, muB entgegengehalten werden, daB sich
die in der politischen Verantwortung stehenden kommunalen Gebietskorperschaften
dieser Gefahr bewuft sind und entsprechend handeln werden. Eine Teilung der
Verantwortung, z.B. mit den Lindern, fithrt dagegen zu einer Zersplitterung von
Zustindigkeiten, die gerade iiberwunden werden soll. Demgegeniiber wird erwar-
tet, daB wegen der ungeteilten Zustindigkeit die zur Attraktivititssteigerung des
OPNV und zur Reduzierung der Defizite notwendigen flankierenden MaBnahmen
leichter ergriffen werden, um die OPNV—Benutzung zu fordern. Auf diese Weise
werden sich Busspuren, Beschleunigungsmafinahmen, Jobtickets und Umwelttickets
leichter verwirklichen lassen.

Der Vorteil des Gestaltungsrechtes wird sich aber nur dann auszahlen, wenn der
OPNV finanzierbar bleibt. Das setzt aber voraus, daB auch die Kostenstrukturen
im OPNV beeinfluBt werden konnen. Ein groBeres KostenbewuBtsein 148t sich nur
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in Verbindung mit einem Mehr an Wettbewerb in diesem bisher einem besonderen
Konkurrenzschutz unterliegenden Verkehrsmarkt erreichen. Daher IdBt sich der
durch das PBefG gewihrte Besitzstandsschutz der Verkehrsunternehmen nicht mehr
linger aufrecht erhalten, der allein schon deswegen Gberholt ist, weil es von weni-
gen Ausnahmen abgesehen kostendeckende Linien nicht mehr gibt und damit nur
das Recht des Unternehmers auf Ausgleichszahlungen durch die kommunalen Ge-
bietskérperschaften geschiitzt wird. Auf der anderen Seite darf diese Verdnderung
nicht bedeuten, daf§ ein Verdringungswettbewerb stattfindet. Gerade aus Wettbe-
werbsgriinden muf die Bestellerseite an einer leistungsfahigen Unternehmerschaft
interessiert sein, deren Angebot sich in marktgerechten Preisen widerspiegeln muB.
Auch muf} sichergestellt sein, daB private und offentliche Verkehrsunternehmen
gleich behandelt werden.

Das Konzept des in Griindung befindlichen Rhein-Main-Verbundes sieht vor, daf§
die Verkehrsunternehmen auf der Grundlage der bisherigen Ertriige kalkulieren. Es
wird ihnen dariiber hinaus eine Vorhaltekostenpauschale gewihrt, die aus Landes-
mitteln finanziert wird. Auf der Grundlage dieser Daten sollen die einzelnen Linien
ausgeschrieben werden mit dem Ziel, dasjenige Unternehmen zu gewinnen, dessen
Deltafinanzierung am niedrigsten liegt. Hierbei handelt es sich um einen festen Be-
trag, den das anbietende Verkehrsunternehmen fordert, um unter Beriicksichtigung
der auf der Grundlage des RMV-Tarifs zu erwartenden Ertrige und der Vorhalte-
kostenpauschale eine Kostendeckung zu erreichen. Dabei werden ganz bestimmte
Anforderungen an Fahrplan und Fahrzeuge gestellt. Der unternehmerische Anreiz
besteht darin, daf Mehreinnahmen iiber den garantierten Anteil hinaus je zur Hilfte
bei dem Verkehrsunternehmen verbleiben bzw. an den Besteller der Verkehrslei-
stung abgefiihrt werden miissen. Das gleiche gilt fiir evtl. Minderertrige.

Die einzelnen Bundeslinder verfolgen unterschiedliche Wege der Umsetzung der
EG-Verordnung zur Regionalisierung des SPNV. In Hessen wird die Verantwor-
tung fir den gesamten OPNV auf die kommunalen Gebietskirperschaften ibertra-
gen. Einzelheiten regelt ein OPNV-Gesetz. Inzwischen sind auch die Unklarheiten
tiber die Hohe der zur Verfiigung stehenden Bundesmittel fiir den SPNV und iiber
die weitere Entwicklung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) ge-
kldrt.

Es ist notwendig, da, wie in Hessen vorgesehen, neben einer Férderung der inve-
stiven Ausgaben auch die betrieblichen Aufwendungen in den Forderkatalog der
Linder aufgenommen werden. In Hessen besteht bereits heute eine Partnerschaft
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mit der Deutschen Bundesbahn, indem nun auch Schienenfahrzeuge geférdert und
im Sinne des Bestellerprinzips von den kommunalen Gebietskdrperschaften be-
schafft und der DB fiir den Betrieb zur Verfiigung gestellt werden. Durch diesen
Beitrag sollen Bahnstrecken vor der Stillegung bewahrt und das Angebot auf der
Schiene verbessert werden. Folgerichtig bestehen hierbei konkrete Vorgaben fiir
den Einsatz dieser Fahrzeuge.

4. NEUORIENTIERUNG DER VERKEHRSUNTERNEHMEN

Die Regionalisierung verlangt von den Verkehrsunternehmen ein Umdenken, das
allerdings als Folge der in der Vergangenheit zuriickgegangenen OPNV-Nachfrage

zumindest im lindlich strukturierten Raum bereits seit lingerem stattfindet. Dieses-

Umdenken beginnt damit, daB die Angebotsgestaltung nicht mehr ausschlieBlich in
den Hinden der Verkehrsbetriebe, sondern in der Verantwortung der kommunalen
Gebietskorperschaften liegen wird, die sich hierfiir die notwendigen Strukturen
schaffen miissen, z.B. durch Griindung von Managementgesellschaften. Natiirlich
wird das Know-how der Verkehrsunternehmen fiir eine optimale Umsetzung von
Angebotsstrukturen bendtigt, eine Einbindung in die Managementebene kann daher
sinnvoll sein. Das Bestellerprinzip verschiebt und regelt jedoch eindeutig die Zu-
stindigkeiten und Verantwortlichkeiten.

Der im Sinne von mehr Kostenbewufitsein zwingend erforderliche Wettbewerb im
Verkehrsmarkt zwingt ebenfalls zum Umdenken, die Sorge eines Verdringungs-
wettbewerbes mit Existenzgefahrdung von Unternehmen ist jedoch so lange nicht zu
befiirchten, wie die Kostenstrukturen der Unternehmen zu marktgerechten Preisen
fihren. Da der ausgeschricbenen Verkehrsleistung ein vorgegebener Standard zu-
grunde liegt, bleiben die Angebote vergleichbar und Billigangebote auf Dauer die
Ausnahme. Der OPNV wird langfristig nur dann finanzierbar bleiben, wenn in den
Verkehrsunternehmen alle Mdglichkeiten der Kostenreduzierung durch Rationali-
sierung und Optimierung ausgeschopft werden. Im RMV wird angestrebt, daB die
tatsdchliche Leistung eines Verkehrsunternehmens honoriert wird und nicht der
Aufwand, den ein Unternechmen unabhiingig von der Nachfrage betreibt. Auf diese
Weise wird auch in der betrieblichen Abwicklung ein stirker nachfrageorientiertes
und damit kostenbewuBteres Vorgehen gefordert. '

Dariiber hinaus ist zu erwarten, dafi der Fahrgast nun endlich mehr als Kunde denn
als Beférderungsfall betrachtet wird. Denn im Fall des RMV verbleibt mit jedem
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zusdtzlichen Fahrgast die Hilfte der zusitzlichen Einnahmen beim Unternehmen,
im Fall von Fahrgastverlusten entsprechend die Hilfte der Mindereinnahmen. Auf
diese Weise entsteht ein besonderer Anreiz zu mehr Kundenfreundlichkeit.

Mit der Regionalisierung wird eine Trendwende beziiglich der Trigerschaft von
Verkehrsverbiinden erwartet. Die bisher von den Verkehrsunternehmen getragenen
Verbiinde werden zukiinftig in die Trigerschaft kommunaler Gebietskdrperschafien
libergeben. Da der Schienenverkehr nur iiberregional geplant und betrieben werden
kann, wird es, soweit der SPNV nicht auf Landesebene gestaltet wird, in der Regel
zweistufige Verbundstrukturen geben. Die iiberregionalen Verkehrsbeziehungen
werden vom Verbund selbst organisiert und gestaltet, wihrend die Verkehre auf
Landkreisebene und im Bereich der kreisfreien Stidte in einer darunter liegenden
Ebene mit weitgehender Zustindigkeit der jeweiligen kommunalen Gebietskérper-
schaft organisiert werden. Allerdings muB sichergestellt sein, daB die Tarifstruktur
fiir den gesamten Verbundraum einheitlich geregelt ist. Sondertarife verbleiben mit
der Abgeltung ihrer Mindererl6se in der Verantwortung der jeweils veranlassenden
Kommune.

Die Verinderungen der Rahmenbedingungen im OPNV werden nicht zum Unter-
gang der Verkehrsunternehmen fiihren, wohl aber zu mehr KostenbewuBtsein. Dem
vermeintlichen Nachteil von weniger Gestaltungsmoglichkeit und der Aufgabe des
Besitzstandschutzes steht der Vorteil gegeniiber, daB aufgrund der vorgegebenen
Rahmenbedingungen die Zukufift fiir wettbewerbsfiahige Unternehmen kalkulierbar
und damit langfristig planbar bleibt. Dies fithrt zu Planungssicherheit bei den Ver-
kehrsunternehmen, aber auch zur Sicherung der Arbeitsplitze fiir die betroffenen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter.

5. AUSWIRKUNGEN FUR DEN FAHRGAST

Unter der Mafigabe, daf} die Mittel zur Finanzierung eines wettbewerbsorientierten
OPNV als gesichert angesehen werden konnen, kann mit einer deutlichen Verbesse-
rung der OPNV-Strukturen und damit mit einer entscheidenen Attraktivititssteige-
rung des OPNV gerechnet werden. Diese Einschitzung wird durch die Effekte ge-
stiitzt, die mit der Bahnreform erreicht werden sollen, ndmlich einer Kostensenkung
des SPNV. Diese wird aber nur dann voll zum Tragen kommen, wenn auch auf der
Schiene ein Wettbewerb moglich ist und stattfindet, d.h. wenn neben der Deutschen
Bahn AG auch private Anbieter in den Wettbewerb treten.
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Wenn wie in Hessen flichendeckende Verkehrsverbiinde entstehen, erweitert sich
das OPNV-Angebot auch riumlich und verbessert damit die OPNV-Mobilitit. Ein
bedarfsorientiertes Angebot bedeutet aber auch, daB in den lindlich strukturierten
Réumen nicht das gleiche Angebot bestehen kann wie in den Ballungsraumen,
wenngleich eine angemessene OPNV-Mobilitit iiberall bestehen sollte.

Neben einem einheitlich gestalteten OPNV-Angebot erwartet den Fahrgast zukiinf-
tig ein noch stirker leistungsbezogenes Tarifgefiige, d.h. der Streckentarif wird
durch einen Flichen- bzw. Zonentarif ersetzt werden. Die WabengroBe einer Tarif-
zone kann dann mit dem Angebot gekoppelt sein. Aus den zuvor genannten Griin-
den ist davon auszugehen, dafl zukiinftig noch stirker, vielleicht sogar individueller
als bisher auf die Bediirfnisse der Fahrgiste eingegangen wird. Dies kann z.B. dazu
fiihren, daf spezielle Angebote kundenspezifisch gestaltet werden, um bestimmte
Nutzergruppen gezielt zum Umsteigen auf den OPNV zu bewegen.

6. SCHLUSSBEMERKUNGEN

Die Regionalisierung des OPNV stellt eine Verinderung dar, die zu einer weitge-
henden Umorientierung in Bezug auf Zustindigkeiten und Finanzverantwortung
fithrt, gleichzeitig aber auch die Chance fiir strukturelle Verinderungen in diesem
Verkehrsmarkt bietet, die fiir einen zukunftsorientierten OPNV unerlaBlich sind. Es
ist unstrittig, daB der OPNV von jeher und zukiiffftig noch mit steigender Wertig-
keit unverzichtbarer Teil zur Erfillung des Mobilititsbediirfnisses der Bevélkerung
ist, gleichzeitig aber ins Gerede kommt, weil seine Kosten nicht mehr zu finanzie-
ren seien. Der sich abzeichnende notwendige Wettbewerb in diesem Verkehrsmarkt
scheint manches Verkehrsunternehmen aufzuschrecken, weil offensichtlich die
Sorge besteht, am Markt nicht mehr bestehen zu konnen. In diesen Fillen scheinen
die Kostenstrukturen nicht zu stimmen.

Auf der anderen Seite erh6ht sich die Gestaltungsfreiheit, die nun zur politischen
Aufgabe wird. Da Verkehr grundsitzlich und OPNV insbesondere nicht Setbst-
zweck, sondern nur Mittel zum Zweck ist, und damit Ursachen des Entstehens hat,
die auf anderen Strukturen beruhen, ist die Ubertragung der Verantwortung fiir die
Ausgestaltung des OPNV auf die kommunalen Gebietskdrperschaften ein konse-
quenter Schritt.
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Die Rahmenbedingungen zur Ausgestaltung des OPNV indern sich aufgrund der
EG-Verordnung zur Regionalisierung des SPNV, der Bahnstrukturreform und der
vorgesehenen Anderungen im PBefG. Hierin liegt eine groBe Chance, die, wenn sie
vertan wird, den OPNV zu einer nicht mehr zu finanzierenden GroBe macht. Aller-
dings diirfen auch keine Wunder erwartet werden, weil die Ressourcen zum Ausbau
des OPNV begrenzt sind und Adig allgemeinen Finanzierungsmoglichkeiten nicht mit
den steigenden Wiinschen und Begehrlichkeiten in Einklang gebracht werden kon-
nen. Auch darf das Leistungsvermdgen des OPNV insgesamt nicht {iberschiitzt
werden. Nach wie vor giit, daB zur Befriedigung des Mobilititsbediirfnisses der
Bevilkerung eine bestmogliche Aufgabenteilung zwischen allen Verkehrstrigern
angestrebt werden muB. Das bedeutet allerdings auch, daB der OPNV eine Vor-
rangstellung vor dem Individualverkehr erhilt und flankierende, d.h. auch ein-
schrinkende MaBnahmen gegeniiber dem Kraftfahrzeugverkehr ergriffen werden
und zwar dann und dort, wo das OPNV-Angebot eine akzeptable Alternative zur
Benutzung des Autos darstellt.

Die Bereitschaft der kommunalen Gebietskorperschaften zur Ubernahme der
OPNV-Verantwortung ist unter der Mafigabe einer angemessenen Finanzausstattung
gegeben. Sobald die Rahmenbedingungen im einzeinen festliegen, kann der Umge-
staltungsprozef in Gang gesetzt werden. Hierfiir besteht nicht viel Zeit. Deshalb
sollten die vorbereitenden Arbeiten sofort aufgenommen werden.




