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1 Ziel der Arbeit

Der Demografische Wandel als Prozess der Bevélkerungsentwicklung hat die
deutsche Gesellschaft in seinem Ausmald und seiner Rasanz mit neuen Dimen-
sionen der Veranderung konfrontiert. Insbesondere der Osten der Republik und
hier vor allem der landliche Raum erlebt dieses von Einwohnerriickgang und
-alterung gepréagte Phanomen seit der Wiedervereinigung mit weitreichenden
Folgen und vorher unbekannten Problemen. Das Erreichen oder gar Unterschrei-
ten von Tragfahigkeitsgrenzen von Infrastruktursystemen stellt auch den Offentli-
chen Personennahverkehr (OPNV) vor Herausforderungen, denn die altbekannte
regelmafige Bedienung mit Linienbussen steht unter wirtschaftlichen Gesichts-
punkten infrage, zumal die Ubermachtige Automobil-Konkurrenz die Nachfrage
bedroht. Folge sinkender Nutzerzahlen ist vielerorts ein Abbau des Angebots,
was aber einen Versorgungsmangel bewirkt und in einer Abwértsspirale aus re-
gionalem Imageverlust, weiterer Abwanderung und sinkenden kommunalen
Steuereinnahmen miindet. Fur den OPNV existiert eine Vielzahl von Lésungs-
vorschlagen, die einen Weg aus der Krise versprechen. Eine kostengtinstige Va-
riante ist das Zuriickgreifen auf einen ehrenamtlich betriebenen Busverkehr —

den Burgerbus, der Schwerpunkt dieser Arbeit sein soll.

Zu Beginn werden die grundlegenden Aspekte des OPNV und der weitere Ver-
lauf des demografischen Wandels in Sachsen in den nachsten Jahren betrachtet.
Hierbei wird insbesondere der landliche Raum als am starksten betroffenes Ge-
biet in den Blick genommen. Davon ausgehend interessieren die Auswirkungen
der Bevolkerungsveranderungen auf den OPNV. Kapitel 3 gibt einen Uberblick
Uber die grofRe Bandbreite alternativer Bedienformen und zeigt, mit welchen
Konzepten im OPNV auf Nachfrageveranderungen reagiert werden kann. Eine
ausfihrliche Betrachtung wird dem Burgerbusmodell mit seinen Kennzeichen
und verschiedenen Auspragungen gewidmet, gefolgt von einer intensiven Dar-
stellung der existierenden sachsischen Blrgerbusse. Dabei stehen Fragen zu
ihrer Einflhrung, Organisation und Finanzierung, zur Reaktion der Bevolkerung
und Widerstédnden sowie bisherige Erfahrungen der Projekte in Sachsen im Vor-
dergrund. SchlieZlich soll untersucht werden, welche Bedingungen die Einfiih-
rung eines Birgerbusses beglinstigen und welche Faktoren sich hemmend aus-
wirken. Dabei interessiert auch, weshalb es in Sachsen bisher nur relativ wenige
Exemplare dieser Mobilitatsform gibt, wahrend sie in einigen westlichen Bundes-
landern schon weit verbreitet ist, und welche Rahmenbedingungen seitens der
Politik ge&ndert werden missten, um der Einfihrung von Birgerbussen Vortrieb

zu geben.






2 Demografischer Wandel und OPNV

2.1 Offentlicher Personennahverkehr
2.1.1 Gesetzliche Grundlagen und Finanzierung

Der OPNV soll jedermann Mobilitat in ausreichendem Umfang gewahrleisten.
8 1 des Regionalisierungsgesetzes (RegG) legt dies als eine Aufgabe der Da-
seinsvorsorge fest. Konventionell wird Uber Linienverkehre nach festgelegten
Fahrplanen versucht, moglichst viele Einzelnachfragen raumlich und zeitlich zu
bindeln, um so Kosten zu sparen. § 2 RegG definiert den OPNV als allgemein
zuganglichen Linienverkehr bei i. d. R. maximal 50 km Reiseweite oder einer
Stunde Reisezeit. Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) regelt den gewer-
berechtlichen Rahmen fir den Offentlichen StraRenpersonennahverkehr
(OSPV)* und z&hlt den Taxi- und Mietwagenverkehr hinzu, sofern damit der kon-

ventionelle Linienverkehr ersetzt, erganzt oder verdichtet wird (§ 8 PBefG).

Das RegG iibertrug ab 1.1.1996 die Verantwortung zur Durchfiihrung des OPNV
vom Bund auf die Lander. Diese erhalten dafiir vom Bund Gelder, die vorrangig
fur den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) verwendet werden sollen
(8 6 RegG). Die Lander haben daraufhin eigene Nahverkehrsgesetze erlassen.
Das OPNVG in Sachsen legt Planung, Organisation und Ausgestaltung des
OPNV als eine freiwillige Aufgabe in die Hande der kreisfreien Stadte und Land-
kreise, welche dies wiederum auf Gemeinden oder Gemeindeverbiinde Ubertra-
gen konnen (8§ 3 OPNVG). Das Gebot der Daseinsvorsorge ist dabei ,angemes-
sen zu beriicksichtigen* (§ 2 OPNVG) und fur jeden Nahverkehrsraum ein Nah-

verkehrsplan zu erstellen und fortzuschreiben.

Auf  EU-Ebene hat die seit dem 3.12.2009 gdltige Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 Bedeutung fiir den OPNV. Sie regelt einerseits die
Gewahrung von Ausgleichsleistungen durch Behérden an Verkehrsunternehmen
zur Erfallung von Gemeinwohlverpflichtungen und andererseits, wie Verkehrsun-
ternehmen in einem regulierten Wettbewerb ein ausschlie3liches Recht zur Er-
bringung bestimmter Verkehrsleistungen erhalten kénnen.? Das PBefG fordert in
§ 8 Abs. 4, OPNV-Leistungen grundsétzlich eigenwirtschaftlich zu erbringen,
d. h. Aufwendungen durch Befdrderungserlése oder Ertrdge aus gesetzlichen
Ausgleichs- und Erstattungsregelungen oder sonstigen Unternehmensertrégen

im handelsrechtlichen Sinne zu decken. Andernfalls handelt es sich um gemein-

! Der OPNV untergliedert sich in OSPV, auf den sich diese Arbeit konzentriert, und
SPNV, der alle Angebote von Eisenbahnverkehrsunternehmen im Nahverkehr umfasst.
% vgl. www.mobi-wissen.de/Finanzierung/Verordnung-1370 (abgerufen am 24.3.2018);
BMVI (2016a), S. 52 f.
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wirtschaftliche Leistungen, fir die ein Unternehmen einen individuellen Zuschuss
vom Aufgabentrager durch offentlichen Dienstleistungsauftrag bzw. ein aus-

schlieRliches Recht erhalt.?

Abbildung 2-1: Finanzierungsinstrumente des OPNV

Quelle: https://jschultheis.de/kostenloser-oepnv-fahrverbote (abgerufen am 27.3.2018);
siehe auch: Bmvi (2016a), S. 79
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OPNV ist regelméaRig ein defizitares Angebot, dessen Aufwendungen bei weitem
nicht aus eigenen Fahrgelderlésen finanzierbar sind und das auf 6ffentliche Zu-
schiisse angewiesen ist. Diese flieRen aus verschiedenen Quellen, wie Abbil-
dung 2-1 zeigt. Anzumerken ist, dass viele Leistungen den Linienverkehren oder
ahnlichen OPNV-Formen vorbehalten sind. Das betrifft die Ausgleichszahlungen
fur Ausbildungsverkehre (8 45a PBefG) und Schwerbehindertenférderung
(8 145 ff. SGB IX), die Steuerermafiigungen, die Regionalisierungs- und GVFG-

3 vgl. www.mobi-wissen.de/Finanzierung/Eigenwirtschaftlichkeit (abgerufen am
24.3.2018)
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Mittel fir Investitionen. Flexible Bedienformen, die als Gelegenheitsverkehr ge-
nehmigt sind, missen diese Defizite durch erhdhtes Fahrgeld oder freiwillige Zu-

schiisse der Aufgabentrager kompensieren.*
2.1.2 Ziele, Nutzen und Erfordernisse

Neben der Daseinsvorsorge werden mit dem Anbieten von OPNV-Leistungen
noch weitere Ziele verfolgt bzw. kann mit Hilfe des OPNV das Erreichen von an-
deren Zielsetzungen, die nicht primar verkehrliche Hintergriinde haben, unter-
stiitzt werden. ScHMOE® liefert hierzu eine umfassende Darstellung. Aus der
grundgesetzlich verankerten allgemeinen Handlungsfreiheit, Gleichberechtigung,
Berufsfreiheit und dem Sozialstaatsprinzip lasst sich ein Grundrecht auf raumli-
che Mobilitat ableiten. Der OPNV erméglicht bestimmten Nutzergruppen, fiir die
andere Verkehrsmittel aus verschiedenen Grinden nicht verfiigbar sind, die Par-
tizipation am sozialen, wirtschaftlichen und kulturellen Leben. Er trdgt somit zu
einer hoheren Lebensqualitdt dieser Menschen aber auch aller anderen bei,
denn durch eine Verlagerung vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel wird Verkehr vermieden und dessen negativen Auswir-
kungen wie Unfallgefahren, Emissionen und Flachenverbrauch fur Stralen und
Parkplatze minimiert. Ein Umsteigen auf den OPNV unterstiitzt staatliche Um-
weltschutzziele im Sinne einer nachhaltigen Entwicklung. Auch wenn in landli-
chen Raumen eine Verkehrsverlagerung nicht dringlich erscheint, sind derartige
Anstrengungen sinnvoll, da von diesen Gegenden Verkehrsstrome haufig auf
Verdichtungsrdume ausgerichtet sind und diese von ihren Problemen entlastet
werden konnten. Dazu muss aber das landliche Angebot starker an das aktions-
raumliche Verhalten der Menschen einschlieBlich der zeitlichen Muster ange-
passt werden. Effizienzsteigernd soll sich dabei das Abweichen vom starren Li-
nienbetrieb mit Standardfahrzeugen auf bedarfsorientierte Formen mit moglichst
kleinen FahrzeuggroRen entsprechend der Nachfrage auswirken®. Raumord-
nungspolitisch kann eine entsprechende OPNV-Netzdichte periphere Zentren
starken und mit lokaler Mobilitat im l&ndlichen Raum dem Auspendlerverkehr und
Abwanderungsdruck entgegenwirken. Fir den innerstadtischen Einzelhandel
kann der OPNV auch in kleinen Stadten eine wichtige Zubringerfunktion tber-

nehmen. Unverzichtbar ist er im landlichen Raum im Schilerverkehr, bietet er

*vgl. BMVI (2016a), S. 78 ff.
® vgl. SCHMOE (2007), S. 35 ff.
® vgl. SCHMOE (2007), S. 57 ff.; KIRCHHOFF (2002), S. 11
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doch Zuverlassigkeit und Sicherheit und erspart elterliche Bring- und Abholfahr-
ten im MIV.’

2.2 Demografischer Wandel im landlichen Raum in Sachsen

Die Feststellung, ob ein Gebiet landlich ist, ist eine Frage der Definition, von der
keine einheitliche existiert. Denn landliche Raume sind vielfaltig, so dass eine
einheitliche Kategorie als der landliche Raum die Realitat zu sehr abstrahiert.?
Wenn es in der Politik jedoch um Forderung von Regionen geht, ist eine eindeu-
tige Kategorisierung des Raumes erforderlich.” Eine Abgrenzung, die sich an
administrativen Grenzen orientiert, ist dabei von Vorteil, um sie mit statistischen
Daten verkniipfen zu kénnen.’® PENKE' stellt fest, dass die Raumordnung den
landlichen Raum eher aus stadtischer Perspektive betrachtet, nach der er geman
Negativdefinition als Restkategorie all das umfasst, was nicht stadtisch ist. Die
Kategorisierung durch das BBSR und (analog dazu) den Freistaat Sachsen er-
folgt anhand der zentralen Merkmale Bevdlkerungsdichte, Siedlungsflachenanteil
und Lage (zentral vs. peripher). Landlich ist dabei nicht mit peripher gleichzuset-
zen. Der sachsische Landesentwicklungsplan (LEP) 2013 weist die gemaf
8 3 Abs. 2 SachsLPIG festzulegenden Raumkategorien Verdichtungsraum, l&and-
licher Raum und Verdichtete Bereiche im landlichen Raum aus. Ein Verdich-

tungsraum muss zwei der drei folgenden Kriterien erfillen:

Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflache (2010) grof3er als 11,6 %,
Einwohnerdichte gréRer als 200 Einwohner je km?,

Siedlungsdichte grof3er als 2 000 Einwohner je km? Siedlungsflache.

Zusatzlich ist noch das Merkmal der Einwohnerzahl relevant, welche mindestens
150.000 betragen muss. Als Verdichteter Bereich im l&ndlichen Raum gelten im
LEP Gebiete, die 2010 einen Siedlungs- und Verkehrsflachenanteil von mehr als
10 % aufwiesen und im Randbereich eines Verdichtungsraums liegen oder 2010
mindestens 10.000 Einwohner beherbergten.*? Alle iibrigen Gebiete jenseits die-
ser Kriterien zahlen folglich (per Negativdefinition) zum landlichen Raum. Die

Karte in Anhang 1 zeigt die raumliche Verteilung der Gebiete.

Nach dieser Einteilung nimmt der landliche Raum Uber 50 %, zusammen mit den

verdichteten Bereichen im landlichen Raum uUber 80 % des Freistaats ein, ist

”vgl. SCHMOE (2007), S. 60 f., 70, 80 ff.
® vgl. PENKE (2012), S. 17 f.

% vgl. BMEL (2016), S. 6

1% ygl. KUPPER (2016), S. 1

1 vgl. PENKE (2012), S. 18 f.

2 vgl. Smi (2013), S. 25 f.
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aber nur Wohnort von weniger als der Halfte der Bevolkerung (siehe Anhang 2).
2014 lebten reichlich 4 Millionen Menschen in Sachsen, davon knapp 700.000
bzw. 18 % im landlichen Raum und knapp 1,1 Millionen bzw. 26 % im verdichte-
ten Bereich im landlichen Raum. Seit der deutschen Wiedervereinigung 1990 ist
die Einwohnerzahl Sachsens stetig um tber 700.000 gesunken. In der jlingsten
Vergangenheit bescherte eine steigende Zuwanderung ein Ende dieses Trends
und eine leichte Bevdlkerungszunahme. Die 6. Regionalisierte Bevolkerungsvo-
rausberechnung des Statistischen Landesamtes geht allerdings davon aus, dass
diese Phase der Trendwende nur kurze Zeit anhalt und zur Stagnation oder ma-
ximal zu einem geringen Zwischenanstieg der Einwohnerzahlen fuhrt, um spates-

tens ab 2020 wieder zu sinken auf 3,85 bis 4 Millionen Einwohner im Jahr 2030.*

Trotz einer weiter steigenden Geburtenrate wird die Bevdlkerung weiter altern,
die Altersgruppe der Unter-20-Jahrigen wird wesentlich geringer anwachsen als
die der Uber-65-Jahrigen und die dazwischenliegende Erwerbsaltersgruppe wird
abnehmen. 2030 wird fast jeder dritte Einwohner Sachsens 65 Jahre und alter
sein. Wichtige demografische KenngréRen sind in diesem Zusammenhang der
Altenquotient und der Jugendquotient, die ein Mal3 fir die Belastung einer Ge-
sellschaft durch das Verhéltnis von wirtschaftlich eher unproduktiven zu produkti-
ven Altersgruppen sind**. Wahrend der Jugendquotient in Sachsen viele Jahre
kontinuierlich sank, steigt er inzwischen wieder und soll bis 2030 tber 33 liegen.
Der Altenquotient ist hingegen schon seit Jahren ansteigend und soll 2030 knapp
57 bzw. 59 betragen. Damit wird 2030 fast ein 1:1-Verhaltnis zwischen erwerbs-

fahiger und nichterwerbsfahiger Bevélkerung erreicht.™

Eine Unterscheidung nach Landkreisen und kreisfreien Stadten zeigt differenzier-
te Entwicklungen. Hier werden Leipzig und Dresden durch anhaltende Zuwande-
rung und hohe Geburtenzahlen weiter stark wachsen, wahrend vor allem die
Landkreise im Sudwesten und Osten des Freistaates bis 2030 starke Verluste
erleiden. Das Durchschnittsalter wird in Dresden und Leipzig etwa gleich bleiben,
in Chemnitz leicht und in den Landkreisen starker steigen. Auf Gemeindeebene

ist der durchschnittliche Bevolkerungsverlust umso grofRer, je kleiner die Ge-

3 vgl. StaLA (2017), S. 9 ff.

“ Der Altenquotient einer Bevolkerung gibt das Verhaltnis der Anzahl der Personen mit
65 und mehr Jahren zu 100 Personen im erwerbsfahigen Alter (von 20 bis unter 65 Jah-
ren) an. Entsprechend gibt der Jugendquotient das Verhaltnis der Anzahl unter-20-
jahriger Personen zu 100 Personen im erwerbsfahigen Alter an.

®vgl. StaLA (2017), S. 12
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meindegroRenklasse. Uber 70 % der Rentner werden 2030 auRerhalb der drei

kreisfreien Stadte leben.®

Von 2000 - 2014 hat der landliche Raum nebst seinen verdichteten Bereichen
fast ein Sechstel an Einwohnern verloren. Bis 2030 wird ein weiterer Riickgang
um bis zu rund 13 % auf 600.000 Einwohner im landlichen Raum und bis zu rund
12 % auf 970.000 Einwohner im verdichteten Bereich im landlichen Raum erwar-
tet. Dagegen weisen die Verdichtungsrdume Leipzig und Dresden eine positive
Entwicklung auf und es wird mit weiteren Zuwachsen gerechnet. Die Bevélke-
rungsdichte lag 2014 im landlichen Raum bei nur 69 Einwohnern/km2 und wird
bis 2030 auf 59 - 63 Einwohner/km? sinken. Im verdichteten Bereich im landli-
chen Raum wird ein Rickgang von 211 auf 186 - 195 Einwohner/km2 prognosti-

ziert.'’

Wahrend beim Jugendquotient zwischen den verschiedenen Raumen nur wenige
Unterschiede bestehen und entstehen werden, zeigt sich auch beim Altenquoti-
ent eine deutliche Differenz zwischen den Wachstumspolen Leipzig und Dresden
auf der einen und den ubrigen Raumen auf der anderen Seite. War die Situation
im Jahr 2000 Uberall noch relativ &hnlich, so wird die Spannweite des Altenquoti-
enten 2030 zwischen ca. 40 in der Leipziger Region und ca. 69 bis 73 im landli-
chen Raum und seinen verdichteten Bereichen liegen, wo dann die nichterwerbs-
fahige Bevolkerung die erwerbsfahige tbersteigen wird.*®

2.3 Auswirkungen des demografischen Wandels auf das Mobilitatsverhal-

ten und den OPNV

Die wesentlichen Nutzergruppen im OPNV sind Schiiler und Studierende, Altere,
Auslander und allgemein Personen ohne bzw. mit eingeschrankter Pkw-
Verflugbarkeit. Die Zahl der Unter-20-Jahrigen im landlichen Raum Sachsens
wird sich wahrscheinlich héchstens kurzfristig erhéhen, bis 2030 aber um bis zu
16 % verringern und einen Riickgang des Schillerverkehrs bewirken.'* Man mag
hoffen, dass die entstehende OPNV-Nachfrageliicke durch die wachsende Zahl
alterer Menschen gefiillt werden koénnte, aber dieser Altersstruktureffekt wird
durch den Kohorteneffekt Uberlagert, nach dem gewohnte Mobilitdtsmuster im
Alter beibehalten werden und so Fuhrerschein- und Pkw-Besitz sowie -Nutzung
in den hohen Altersklassen zunehmen werden. Ein Grol3teil dieser Menschen

wird dann nicht mehr zu den OPNV-Zwangskunden gehéren und es wird insge-

1% ygl. StaLA (2017), S. 12 ff.
7 vgl. StaLA (2016a-e)

'8 vgl. StaLA (2016a-e)

% vgl. StaLA (2016a), S. 9

16



samt zu einer Modal-Split-Verschiebung®® vom OV zum MIV fiihren. Neue Fahr-
gaste werden sich unter den Alteren moglicherweise nicht sehr viele gewinnen
lassen, so dass zusammen mit den Jungen das Verkehrsaufkommen (Fahrgast-
zahlen) im OPNV zuriickzugehen droht, wahrend es insgesamt ansteigt. Das
Deutsche Mobilitatspanel (MOP) hat anhand einer tber 20-jahrigen Untersu-
chungsreihe analysiert, wie sich der Renteneintritt auf das persdnliche Mobilitats-
verhalten auswirkt. Festgestellt wurde, dass das Verkehrsaufkommen durch
mehr Besorgungs- und Freizeitwege steigt und die Nahmobilitdt zunimmt. Wah-
rend bei der Verkehrsleistung MIV, Fahrrad und Wege zu Ful3 an Bedeutung

gewinnen, nimmt der Anteil des OV im Rentenalter ab.?

Die Pkw-Dichte in Deutschland steigt seit Jahren, wobei laut SHELL? einer der
starksten Treiber der Autonutzung der Aufholeffekt von Frauen gegeniiber Man-
nern bei der Motorisierung ist.?® Die SHELL-Studie skizziert allerdings ein Ende
des Wachstums der Pkw-Motorisierung im kommenden Jahrzehnt. Der demogra-
fische Wandel ist nicht allein fir Verkehrsveranderungen malgeblich, er wird
auch von einem Verhaltenswandel einzelner Bevdlkerungsgruppen uberlagert.
So hat das Mobilitatsverhalten jingerer Menschen einen dampfenden Effekt auf
die Entwicklung der Pkw-Verfigbarkeit und -Nutzung, was am mangelnden fi-
nanziellen Budget wéhrend verlangerter Ausbildungsphasen aber vermutlich
auch an verénderten Prioritdten, Lebensstilen und 6kologischen Einstellungen
liegt, bei denen sich bewusst gegen den Pkw-Besitz entschieden wird.?* Auch
das MOP stellte in den letzen Jahren v. a. beim Verkehrsaufkommen der 18- bis
35-Jahrigen aber auch bei den 36- bis 60-Jahrigen eine leichte Zunahme des
OV-Anteils am Modal Split fest. Dabei weist in Ostdeutschland der MIV noch et-
was geringere und der OV etwas hohere Anteile auf als im Westen, was in der
niedrigeren Pkw-Verfiigbarkeit im Osten begriindet sein kénnte.” Die Studie Mo-
bilitdt in Deutschland (MiD) hat in ihrer letzten Fassung ebenfalls durchaus gerin-
ge positive Entwicklungen fur den OV ausgemacht, die aber v. a. auf mehr Gele-
genheitsnutzern beruhen, wahrend Stammnutzer und besonders Altere den OV
immer seltener nutzen. Zudem zeigte sich in landlichen Kreisen ein schrumpfen-
des Verkehrsaufkommen.?® Das ifmo®’ zeichnet in seinen Szenarien fiir 2035

Bilder, in denen der OPNV Modal-split-Anteile gewinnen kann und der MIV Antei-

% Modal Split ist der Anteil der verschiedenen Verkehrsmittel am Gesamtverkehr.
2L ygl. MoP (2016), S. 86 ff.

2 ygl. SHELL (2014), S. 76

vgl. dazu auch MiD (2010), zur Studie 2017 gibt es noch keine Verdffentlichung
4 vgl. ADOLF et al. (2014), S. 64

%% ygl. Mop, 2016, S. 17, 39, 84 f.

%6 ygl. MiD, 2010, S. 2 ff.

" vgl. IFMO (2015)
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le verliert. Jedoch wird die Situation im landlichen Raum als mehr oder weniger
negativ eingeschéatzt. Zur Aufrechterhaltung des dort ausgediinnten OPNV-
Angebots spielen in der Zukunft auch Blrgerbusse eine Rolle, kdnnen die ent-

standenen Defizite aber nicht wettmachen.

Insgesamt ist es von Nachteil, dass die meisten Prognosen und Szenarien zu
Mobilitat und Verkehr grol3rdumig angelegt sind und sich oft auf die gesamte
Bundesrepublik beziehen, ohne explizit nach Stadt und Land zu unterscheiden,
aber gerade zwischen landlichem und stadtischem OPNV gewaltige Unterschie-
de herrschen. Deshalb ist zu bedenken, dass o. g. positive Tendenzen flr den
OPNV eher fiir verdichtete Raume zutreffen kénnten und in diinnbesiedelten Be-
reichen grundsatzlich schlechtere OPNV-Bedingungen herrschen. Eine Ver-
kehrsprognose auf Landkreisebene hat das BMVI anfertigen lassen. Demnach
wird das Aufkommen bis 2030 im gesamten OV in Sachsen uberall sinken, auRRer
in Dresden und Leipzig. Im Osten und Sudwesten werden dabei die starksten

Riickgénge von 20 bis 30 % vorhergesagt.?®

Im landlichen Raum zeigt sich auf prekére Weise, dass sich der demografische
Wandel nicht nur auf den OPNV auswirkt, sondern eine wechselseitige Beein-
flussung besteht. In Zeiten zunehmender Mobilitdtsanforderungen des Arbeits-
und Ausbildungsmarktes ist eine gute Infrastruktur und somit auch ein adaquates
OPNV-Angebot ein Standortfaktor, um Menschen und letztendlich auch Unter-
nehmen in einer Region zu halten. Andererseits macht bei sinkenden Einwoh-
nerzahlen ein sinkendes Steueraufkommen die Finanzierung der Infrastruktur
respektive die Aufrechterhaltung eines flachendeckenden OPNV zusehends
schwerer. Die Leidtragenden unter den Bewohnern sind in erster Linie die
Zwangskunden im landlichen Raum — Alte und Kinder. Landliche Kommunen
sind deshalb gefordert, Infrastruktur und Mobilitat effizienter zu gestalten und

neue Wege zu gehen.?

8 ygl. Bmvi (2014), S. 301
# ygl. KLUG (2015), S. 16 f.
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3 Alternative Bedienformen im OPNV

Im Zusammenhang mit der Abkehr vom althergebrachten Prinzip der Linienbus-
bedienung kursiert flr neue Angebotsformen eine Vielzahl von Begriffen mit oft-
mals unklarem Bedeutungsumfang und flieRenden Abgrenzungen zu anderen
Bezeichnungen. Das breite Spektrum an Alternativen ermdglicht eine Differen-
zierte Bedienung mit unterschiedlichen Fahrtwegen, Haltestellen, Zeiten, Fahr-
zeugen, Fahrpreisen und Unternehmensformen.®® Bei FIEDLER® findet sich eine
methodische Zuordnung einiger géngiger Facetten (siehe Abbildung 3-1). Dem-
zufolge sind Flexible Verkehre alle nicht liniengebundenen Bedienungsweisen.
Finden Fahrten nur auf Anforderung statt, so handelt es sich um Bedarfsverkeh-
re oder nachfragegesteuerte Betriebsweise®. Bedarf und Nachfrage kénnen
sowohl zeitlich als auch raumlich flexibel sein und Bedarfsverkehre auch zu den
Linienverkehren gehdren. Gelegentlich werden in der Literatur auch samtliche
Formen, die eine Fahrtwunschanmeldung erfordern, den flexiblen Verkehren zu-

gerechnet.®®

Abbildung 3-1: Betriebsformen der Differenzierten Bedienung

,One to one“ bezeichnet die Bedienung zwischen festen Haltestellen, wahrend ,many to
many* eine vollige rAumliche Ungebundenheit ausdrickt.

Quelle: FIEDLER (2009a), S. 111
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%0 vgl. NICKEL (2010), S. 58

% vgl. FIEDLER (2009a), S. 111

%2 ygl. KIRCHHOFF und TSAKARESTOS (2007), S. 4
% vgl. z. B. NICKEL (2010)
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3.1 Nachfrageunabhangiger Linienverkehr

Der allgemeine Linienverkehr ist als klassische Betriebsform auch im landlichen
Raum immer noch verbreitet. Vorteile sind ein geringer Aufwand fur die Betriebs-
steuerung und fir Fahrgaste eine leichte Verstandlichkeit des Systems. Dazu
kommen eine hohe Befdrderungsleistung je Fahrer und Fahrzeug und eine leich-
te Zugénglichkeit, was aber auf dem Land oft nicht Realitét ist. Soll ein herkdmm-
licher Linienbusverkehr beibehalten werden, bieten sich als Optionen der Einsatz
kleinerer Fahrzeuge, die zeitliche und raumliche Ausdiinnung des Angebotes und

der Einsatz ehrenamtlicher Fahrer®* an.

Bei entsprechend hoher Verkehrsnachfrage, etwa zwischen Grund-, Mittel- und
Oberzentren, konnen umsteigefreie Verbindungen unter der Bezeichnung
Schnell-, Express-, Eil- oder Direktbus eine attraktive Erganzung zu einer
Normalbuslinie schaffen, was v. a. fir Berufspendler interessant ist.*® Auch
Nachtbusse zahlen zu den differenzierten Bedienweisen des Linienverkehrs, die
bei geringer Nachfrage auch mit Taxis betrieben werden. Sie existieren meist in
Ballungsgebieten, auch abweichend von den tagsiber bedienten Linienverlaufen.
Wo relativ starke Besucherstrome auf einen Punkt zulaufen, kann das Theater-
oder Veranstaltungs-Sammeltaxi zum Einsatz kommen oder — im landlichen
Raum eher anzutreffen — ein Diskobus.*® Bei geringer aber standiger Nachfrage
auf einer Linie reicht in manchen Fallen statt eines Busses zur Beférderung ein
Linientaxi aus. Wirtschaftlich sinnvoll ist die Anwendung dann, wenn die Einspa-
rungen im Busbetrieb deutlich iber den Anmietkosten fiir das Taxi liegen.*’
Denkbar ist auch eine raumliche (und zeitliche) Beschrankung des Einsatzes auf
gering nachgefragte Endabschnitte von OPNV-Linien als Teleskopbedienung
oder Anschluss-Linientaxi mit abgestimmten Anschlissen, haufig auch nur im
Bedarfsfall. Eine minimale Form der Flexibilisierung praktiziert der Trampbus,
der zum Ein- und Aussteigen an jedem beliebigen Punkt einer Strecke halt. We-
gen der Haltestellenunabhangigkeit bendtigt er eine Sondergenehmigung, die
von der ,Experimentierklausel” in § 2 Abs. 7 PBefG abgedeckt ist. Anwendung
findet diese Betriebsform haufig zu Schwachlastzeiten, wobei sich so ohne zu-

satzliche Kosten die Benutzerfreundlichkeit des OPNV steigern lasst.®®

* Diese Mdglichkeit wird in den Kapiteln 4 und 5 ausfuhrlich behandelt.

% ygl. BMvi (2016a), S. 20; CHRIST und LINNENBRINK (2005), S. 35; VDV (1994)
% vgl. FIEDLER (2009a), S. 111 sowie (2009b), S. 219; SCHMOE (2007), S. 72 ff.
%" vgl. Bmvi (2016a), S. 22; Vbv (1994), S. 22 f.

% vgl. VDV (1994), S. 16 f.; LFULG (2010), S. 6
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3.2 Nachfragegesteuerter Linienverkehr

Fdr einige der o. g. Betriebsformen lasst sich die feste, fahrplanbestimmte Fahr-
tenfolge aufweichen, indem die Bedienung nur bei Nachfrage stattfindet. Dazu
mussen Nutzer ihren Fahrtwunsch meist 30 - 60 min vorher i. d. R. bei einer Dis-

positionszentrale anmelden, was friher meist per Telefonanruf*®

geschah, wes-
halb die somit gesteuerten Bedarfsverkehre auch Anrufverkehre heil3en. Ein
Fahrplan existiert fir diese Linienverkehre i. d. R. trotzdem, dieser gibt dann aber
nur die moglichen Abfahrtszeiten an, ggf. nicht auf die Minute genau sondern als
Zeitintervall. Die Bezeichnungen fiir diese Angebote sind besonders vielfaltig und
ergeben wegen fehlender Definitionen und Regularien ein regelrechtes Namens-
Wirrwarr. So wird aus dem Linienbus ein Rufbus® oder L-Bus** und aus dem
Linientaxi ein Anruf-Linientaxi (ALT) oder auch Abruf-Linientaxi (ALITA), gele-

gentlich findet sich auch der Begriff Taxibus*.

Nachfragegesteuerte Bedienung kann auch durch Auflockerung eines starr vor-
gegebenen Fahrtweges und bedarfsweises Ansteuern von Haltestellen abseits
der urspringlichen Route erreicht werden. Beim so entstehenden Richtungs-
bandbetrieb oder R-Bus kann in der Maximalversion nur der Startpunkt einer
Fahrt feststehen und der gesamte Fahrtverlauf abhéngig von den vorher ange-
meldeten Zu- und Ausstiegen sein. Hier werden bereits Merkmale des flexiblen
Verkehrs Gbernommen, was einen relativ hohen betrieblichen Aufwand mit sich
bringt. Eher einfach zu I6sen ist die Minimalversion mit vergleichsweise kleinen
Abweichungen von einer Grundroute. Fahrplane kénnen dann ggf. nur ungefahre
Zeitangaben enthalten. Eine weitere Kombination mit Elementen des flexiblen
Verkehrs bildet der Linienverkehr mit FlachenerschlieBung, bei dem Fahrgas-
te (evtl. fir einen Fahrtkostenzuschlag) bis zur Haustir gefahren werden. Weil
Zustiege aber nur an festen Linienverkehrshaltestellen méglich sind, entféllt eine
aufwendige Betriebssteuerung. Der Einsatz eignet sich fir RAume und Zeiten
schwacher Nachfrage. Die Wesensverwandtschaft zum Taxigewerbe birgt Prob-

leme, denen durch Einbeziehung der Taxiunternehmen begegnet werden kann.*?

% Die Weiterentwicklung der Telekommunikation bietet mittlerweile auch andere Anmel-
demdglichkeiten, z. B. Uber das Internet.

9 Der Rufbus sollte vom Anruf-Bus unterschieden werden (was in der Literatur mitunter
nicht der Fall ist), weil letzterer per Definition von FIEDLER (2009a, S. 116 f.) eine Fla-
chenbedienung bezeichnet (siehe Kapitel 3.3).

“Lygl. BMvBS (2009), S.30 f.; BMvI (2016b), S. 75

2 ygl. NICKEL (2010), S. 59f.

3 vgl. BMvBS (2009), S.31; VDV (1994) S. 23 ff..
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3.3 Flexible Verkehre

Flexible Bedienung oder Flachenbetrieb zeichnet sich dadurch aus, dass Fahr-
weg und -ziel innerhalb eines Bediengebietes frei von jeglichen Vorgaben sind.
Der Zustieg erfolgt z. T. an Haltestellen, es ist aber auch eine Tur-zu-Tur-
Bedienung moglich. Kleine Unterschiede zum Taxibetrieb bestehen im Bestreben
der Fahrtenbiindelung fiir mehrere Fahrgaste und der damit verbundenen zeitli-
chen Vorlauffrist fir Fahrtwunschanmeldungen. Trotz Vorbestellpflicht werden
manchmal auch Fahrplane veréffentlicht, meist wird aber die raumliche Flexibilitat
mit zeitlicher Unabhangigkeit kombiniert. Als einzige bedarfsunabhangige flexible
Betriebsweise zéhlen laut FIEDLER* die Festzeit-Sammeltaxis, die ohne erfor-
derliche Voranmeldung zu festen Zeiten von festen Haltestellen starten, ihre Nut-

zer aber bis vor die Haustlr bringen.

Am weitesten verbreitet dirfte das Anruf-Sammeltaxi (AST) oder R-AST* sein,
was vielerorts in Deutschland fest etabliert ist. Auch hier eignet sich der Einsatz
zu Zeiten und in Raumen geringer Nachfrage, die ungleichmafig, aber am bes-
ten gerichtet ausgepréagt sein sollte. Ein AST kann einen Linienverkehr ersetzen
aber auch zeitlich und raumlich erganzen. Es verkehrt in Kooperation mit dem
ortlichen Taxi- oder Mietwagengewerbe von Haltestellen nach Fahrplan und er-
hebt einen Komfortzuschlag fur die Fahrt bis zur Haustr. Problematisch kann in
strukturschwachen R&aumen die unzureichende Leistungsfahigkeit eines stark
zersplitterten Taxigewerbes werden. Auch auf das landliche Sachsen kann dies
zutreffen, wie Aussagen in den Experteninterviews zeigen (vgl. Kapitel K). Bei zu
hoher Nachfrage steht schnell die Wirtschaftlichkeit infrage, sobald mehrere
Fahrzeuge notwendig sind. Dann wird das System zum Opfer des eigenen Er-

folgs.*

GroRtmogliche Flexibilitat bietet der Anruf-Bus®’ oder F-Bus, frilher als T-Bus
(Telefon-Bus) bezeichnet, der in der Flache ohne Linien-, Fahrplan- und jegliche
Haltestellenbindung operiert. Einzig die Fahrtwunschanmeldung mit meist 30 -
90 min Vorlauf bleibt bestehen. Die Bedienung erfolgt &hnlich dem Taxi (vgl.
Abbildung 3-1) zwischen allen beliebigen Punkten, aber innerhalb eines begrenz-
ten Gebietes, nicht 24 Stunden taglich und es wird versucht, Fahrten zu bindeln.
Aus Kundensicht handelt es sich um ein leicht verstandliches und komfortables

System. Wirtschaftlich betrachtet bietet sich wie beim AST die Integration in Ta-

** vgl. FIEDLER (2009a), S. 111 und 116

*In der Literatur wird es auch als Richtungsbandverkehr im Sektorbetrieb (HEINZE und
MEHLERT, 1999) oder fahrplanbasierter Sektorbetrieb (BMmvi, 2016a, S. 27) eingeordnet.
“® ygl. HEINZE und MEHLERT (1999), S. B-42 ff.; BmvBs (2009), S.32

*"nicht zu verwechseln mit dem Rufbus (siehe Kapitel 3.2)
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xiunternehmen an, von denen aber nicht selten Widerstande ausgehen. Als
Kompromiss kénnte ein Angebot mit Haltestellenbindung als RF-Bus eingerichtet

werden.*®

Die Einfuihrung flexibler Bedienformen hangt von der Gré3e des Bedienungsge-
bietes, dem Fahrgastpotenzial pro km? und der Siedlungsstruktur ab. Sie eignen
sich besonders in Gebieten mit Mobilitatsbedirfnissen zwischen Ortsteilen und
Kernorten oder Gemeinden und Zentralen Orten, wenn ca. 3.000 - 5.000 poten-
zielle Nutzer im Bedienungsgebiet leben oder ein hoher Anteil von OPNV-
Zwangskunden besteht. Ist dem nicht so, kommen fir eine Region multifunktio-
nale Bedienungsformen (Personen-Gulter-Transport), Blrgerbusse oder private

Mitnahmeverkehre (Ridesharing) in Betracht.*

In der dinnbesiedelten Uckermark wird seit 2012 mit dem KombiBUS erfolgreich
ein kombinierter Personen- und Guterverkehr praktiziert und so eine OPNV-
Basisqualitat gesichert.®® In Nord- und Siidhessen laufen derzeit mit ,Mobifalt"
und ,Garantiert mobill* zwei Modellversuche, bei denen die Integration von pri-
vatem Individual- und gewerblichem Gelegenheitsverkehr in den OPNV er-
probt wird. Das bestehende OPNV-Angebot soll dabei durch Privat- oder Gewer-
befahrten erganzt werden, die tber eine Mitfahrzentrale koordiniert werden. Fin-
det sich fur einen Fahrtwunsch keine Mitfahrgelegenheit, ist als Riickfallebene
das Taxigewerbe involviert.”* Ein noch relativ neuartiger Ansatz zur Gewahrleis-
tung von Mobilitat sind Mitfahrbénke — wer sich darauf niederlasst, kann von
Privatpersonen mitgenommen werden. Die Idee hat schon in mehreren Gemein-
den bundesweit Verbreitung gefunden, so auch in Sachsen in Kleinnaundorf bei

Freital.>

8 ygl. BMmvBS (2009), S. 33 f.

“9ygl. BMmvBs (2009), S. 19, 35 f. und 101 f.

%0 ygl. MuscHwITZ (2015); FORSTER und KRSTANOVIC (2015)

*Lygl. SCHMITT und SOMMER (2015); KRAMER (2015); BmvI (2016b), S. 34
°2 ygl. www.kleinnaundorf.de/die-mitfahrbank (abgerufen am 27.3.2018)
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4 Das Modell Blurgerbus

Eine einheitliche Definition des Begriffs Blirgerbus existiert nicht. In der Fachlite-
ratur wird darunter i. d. R. ein Verkehrsangebot mit ehrenamtlichen Fahrern ver-
standen, die fur ihren Einsatz kein Entgelt erhalten und dem Motto ,Biirger fahren
fur Burger folgen. Dieses Mobilitdtsangebot basiert im Wesentlichen auf dem
Selbsthilfeprinzip der Bevélkerung. Die Aufgabentrager des OPNV geben ihre
freiwillige Aufgabe der Daseinsvorsorge dabei an die Blrger ab, allerdings nicht
in dem Sinne, dass ein Blrgerbus konventionelle Buslinien ersetzt, sondern dass
er OPNV-freie Gebiete iberhaupt erst erschlielt (z. B. auch weil bauliche Gege-
benheiten keinen normalen Busbetrieb zulassen) oder ein bestehendes OPNV-
Angebot ergéanzt und zeitliche Fahrplanliicken fiillt.>® Ein wichtiger Grundsatz ist
dabei, dass keine Konkurrenz zum bestehenden OPNV-Angebot eintreten soll.
CHRIST und LINNENBRINK® sind der Ansicht, dass der Biirgerbus das geeignete
Produkt darstellt, wenn insbesondere eine unzureichende oder ganzlich fehlende
Taxi-Infrastruktur auszumachen ist. Man findet Birgerbusse grof3tenteils in
dunnbesiedelten Gebieten, inzwischen gibt es aber in Essen und Miuhlheim so-
gar Beispiele in groRRstadtischen Wohngebieten®. Biirgerbusse verkehren meist
von Montag bis Freitag, in manchen Féllen aber sogar am Wochenende. lhre

Beférderungszahlen kénnen bis weit Giber 30.000 Fahrgaste im Jahr reichen®®.

Die Idee zur Einrichtung eines solchen Dienstes sollte von den Biirgern selbst
kommen, die zur Organisation h&ufig einen Verein griinden. Teilweise geht die
Initiative auch von Kommunen oder Verkehrsverbiinden aus, die die Bevélkerung
zum Engagement animieren.®” Der Verkehr wird aufgrund des Fahrerlaubnisrech-
tes praktisch immer mit einem Kleinbus durchgefihrt, in dem neben einem Fah-
rer acht Personen Platz finden, weil Omnibusfuhrerscheine bei Ehrenamtlichen
kaum vorhanden sind.*® Zur Initierung eines Birgerbusses miissen geniigend

freiwillige Fahrer vorhanden sein.

Erstmalig wurde die Idee in GroRbritannien umgesetzt und gegen Ende der
1970er Jahre in den Niederlanden, wo die Buurtbussen (zu Deutsch: Nachbar-
schaftsbusse) heute sehr weit verbreitet sind. In Deutschland fuhr der erste Bur-
gerbus 1985 im Minsterland. Dank einer Landesférderung wurden besonders in

Nordrhein-Westfalen in vielen Orten solche Projekte ins Leben gerufen, mittler-

3 ygl. Kcw (2017), S. 14

> vgl. CHRIST und LINNENBRINK (2005), S. 31

°° ygl. BURMEISTER (2016), S. 26 f.

*® vgl. www.buergerbus-langenberg.de/wir-ueber-uns (abgerufen am 2.4.2018)
" vgl. BURMEISTER (2016), S. 24

%8 vgl. JANSEN/SCHUE (2015), S. 39
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weile hat das Prinzip auch in anderen Bundeslandern Verbreitung gefunden.
Dass ihre Popularitat in Deutschland eher langsam zunahm, mag zum einen am
Installationsaufwand mit Vereinsgriindung und Paten- bzw. Sponsorensuche lie-
gen, zum anderen auch an der Etablierung anderer alternativer Nahverkehrsfor-
men. Aufgrund anderer Rahmenbedingungen gelang in den Niederlanden ein
erheblich schnellerer Durchbruch: In Deutschland bedingte u. a. der Schulerver-
kehr mit gesetzlicher Schulerfreifahrt eine hohe Netzdichte und Flachenerschlie-
Rung durch den OPNV, wahrend die Niederlande eine starke OPNV-Biindelung
auf den Hauptachsen und eine relativ geringe ErschlielBung der Flache aufwei-
sen, weil die Schilerfreifahrten anders geregelt sind und auch das Fahrrad eine

viel gréRere Bedeutung hat als in Deutschland.*
4.1 Der Burgerbus innerhalb des PBefG

Die meisten Blrgerbusse unterliegen einer Genehmigung nach § 42 PBefG, wo
die Grundverkehrsform des Linienverkehrs geregelt ist.°° Antragsteller kann der
Rechtstrager des Birgerbusses — ein Verein oder die Gemeinde — sein, oft sind
es auch Verkehrsunternehmen, die den lokalen OPNV betreiben und als Paten
den Verein unterstitzen und formell fur Betrieb, Fahrzeuge und Fahrpersonal
des Blrgerbusses verantwortlich sind. Der Antragsteller muss Zuverlassigkeit,
wirtschaftliche Leistungsfahigkeit und Fachkunde nachweisen. Fir Gemeinden
und Verkehrsunternehmen gilt der Punkt als erflllt, weshalb hier flr einen Bur-
gerbusverein eine Kooperation vorteilhaft ist. Der Linienverkehr nach PBefG geht
mit den Merkmalen der regelméafigen Bedienung nach genehmigtem Fahrplan
(Fahrplanpflicht) mit bestimmten Ausgangs- und Endpunkten sowie definierten
Haltestellen einher. Gemald dem Fahrplan ist eine Betriebspflicht zu erfullen und
es besteht eine Beforderungpflicht fiir einen unbestimmten Fahrgastkreis.
Grundsatzlich gilt ebenso die Tarifpflicht gemanR § 39 PBefG. Mit Beschrankun-
gen kann ein Birgerbus auch in flexibler Bedienweise fahren, die Genehmi-

gungsbehérde besitzt diesbeziiglich gewisse Spielrdume®.

Die Fahrer eines nach PBefG genehmigten Blrgerbusses missen eine Fahrer-
laubnis zur Fahrgastbeférderung gemal § 48 FeV besitzen (haufig als Perso-
nenbeforderungschein oder P-Schein bezeichnet), die fur finf Jahre von den

Fuhrerscheinstellen der Landkreise ausgestellt wird und zu der eine Gesund-

9 ygl. Vbv (1994), S. 20 f.

® Daneben gibt es den Sonderlinienverkehr (§ 43) und den Gelegenheitsverkehr

§ 46 ff.).

gl Zulassig sind bei Ausnahmetatbestanden auch dem Linien- oder Gelegenheitsverkehr
ahnliche Verkehrsformen (8§ 2 Abs. 6 PBefG) oder die Erprobung neuer Verkehrsarten
(8 2 Abs. 7 PBefG).
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heitsprifung gehért. Einige Bundesl&nder haben die Erleichterung erlassen, dass
auch eine betriebsarztliche Untersuchung nach den Grundsatzen 25 der Berufs-
genossenschaften (kurz: G25-Untersuchung) ausreicht und im Gegenzug der P-

Schein nur fir das Birgerbusfahren gilt.

Die Planung und Umsetzung des Modells nach PBefG ist aufwendig und verlangt
gute Kenntnisse des offentlichen Verkehrsmarktes sowie einen gewissen Zeit-
aufwand®. Neben dem PBefG muss diese Birgerbusvariante auch die Bestim-
mungen der Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Perso-
nenverkehr (BOKraft) beachten, in der bestimmte Details zu Fahrzeugen, Befor-
derungspflicht, Fahrpersonal und Fahrgasten konkretisiert sind. Der wesentliche
Vorteil dieses Modells ist, dass von den Fahrgasten Fahrgeld erhoben werden
kann, entweder in selbst festgelegter Hohe oder nach dem Tarif des jeweiligen
Verkehrsverbundes. Dieses Modell ist geeignet, wenn eine gewisse Blindelungs-
fahigkeit von Fahrtwiinschen zu erwarten ist und kann etwa zur Erganzung regu-
larer Buslinien zu bedienungsfreien Tageszeiten dienen. Die Férderung, die
manche Bundeslander gewahren, setzt in den meisten Fallen diese Organisati-

onsform innerhalb des PBefG voraus.®®
4.2 Der Burgerbus auf3erhalb des PBefG

Neben der PBefG-konformen Zulassung gibt es auch die Mdglichkeit, einen Bir-
gerbus ohne Genehmigung zu betreiben. Dazu nutzten in der Vergangenheit
manche Projekte in Rheinland-Pfalz eine genehmigungsfreie Nische in der Frei-
stellungsverordnung zum PBefG, allerdings sind dort laut § 1 Nr. 3 nur Fahr-
zeuggroRen bis sechs Insassen und kein Beférderungsentgelt® erlaubt. Am
1.1.2013 wurde das PBefG dahingehend geoffnet, dass Blrgerbusse nun nicht
mehr nur Einzelfalle darstellen, sondern zur regularen Erganzung des OPNV
werden konnen.*® Gemé&R § 1 Abs. 2 PBefG ist nun eine Genehmigung nach
PBefG nur noch dann erforderlich, wenn ein Birgerbus ein Entgelt erhebt, das
die Betriebskosten der Fahrt Ubersteigt. Die Geschaftsmaligkeit, also der Betrieb
mit Wiederholungsabsicht, zwang einen Burgerbus bis 2013 immer zur PBefG-
Anwendung (abgesehen von der o.g. Nische), heute kommt es darauf nicht
mehr an. Auch die Personenbegrenzung auf finf Fahrgaste und den Fahrer ist
nun hinfallig, die Grenze gibt stattdessen die Fuhrerscheinklasse B oder 3 vor,

mit der ein Fahrer acht Personen beférdern darf (8 6 Abs. 1 FeV). Ein Burgerbus

®2 JANSEN/HINTZ (2017, S. 52) sprechen von zwei bis drei Jahren Planungszeit.

%3 ygl. IsiM (2013), S. 15; JANSEN/SCHUE (2015), S. 36 ff.; JANSEN (0. J.)

® Das Entgelt darf nicht im direkten Zusammenhang mit der Fahrt stehen, ein mittelbares
Entgelt Gber einen Tragerverein, die Gemeinde oder andere Akteure ist zulassig.

% vgl. Isim (2013), S. 15
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mit groRerer Kapazitat gilt nach 8§ 4 Abs. 4 PBefG nicht mehr als Pkw und fallt

nicht unter die Befreiung nach 8§ 1 Abs. 2 und unterliegt somit immer dem PBefG.

Die Fahrer eines genehmigungsfreien Blrgerbusses benétigen keinen P-Schein.
Trotzdem verordnen sich viele Projekte die G25-Untersuchung als freiwilligen
Mindeststandard, was fir die Sicherheit der Fahrgaste sinnvoll ist. In Rheinland-
Pfalz sind seit der Gesetzesnovelle Uber 40 Birgerbusse gemaf der ,kleinen
Ldsung“ entstanden, wie das Unterstitzungsprojekt ,Burgerbusse Rheinland-
Pfalz* das Modell auRBerhalb des PBefG bezeichnet. Auch in Schleswig-Holstein
existieren inzwischen einige solche Biirgerbusprojekte®® sowie in Arzberg in
Sachsen. Weil bei dieser Variante die Regelungen des PBefG und der BOKraft
nicht beachtet werden missen, ist die Umsetzung mit weniger Aufwand, flexibler
und schneller®” méglich. Allerdings darf Fahrgeld nur maximal bis zur Héhe der
Betriebskosten® eingenommen werden. Um Gesetzeskonflikte zu vermeiden,
kann die Beftérderung auch vdllig kostenlos angeboten werden. Einige Bulrger-
busse fihren dagegen eine Spendendose mit, aber auch hier sollten die Ein-
nahmen unterhalb der Betriebskosten bleiben, obgleich es dazu noch keine bir-

gerbusrelevante obergerichtliche Rechtsprechung gibt.

Die kleine Ldsung bietet sich vor allem in Gebieten mit kleinen Dérfern an, die
kein bindelungsfahiges Fahrgastaufkommen als Voraussetzung fir eine Linie
erwarten lassen. Ohne den Typenzwang des PBefG (Linien- oder Gelegenheits-
verkehr) kann der Birgerbus in diesem Fall zeitlich und raumlich je nach Bedarf
fahren. Er zahlt in dieser Form nicht mehr zum OPNV. Parallelverkehre zum be-
stehenden OPNV sind aber zu vermeiden. Vielerorts schranken die Burgerbusse
aulRerhalb des PBefG ihren Kundenkreis auf die altere Generation ein, mit der
Folge, dass dieses Modell in der Literatur teilweise als Seniorenbus bezeichnet
wird®, weil es eine strenge Definition, nach der ein Biirgerbus allen zugénglich
ist, nicht erfillt. Diese Nutzerbeschrankung muss aber nicht sein — auch ein ge-

nehmigungsfreier Biirgerbus kann jeden Fahrgast beférdern.”

% vgl. JANSEN/HINTZ (2017), S. 53

®7 JANSEN/HINTZ (2017, S. 52) sprechen von neun bis zw6lf Monaten, evtl. noch schneller.
%8 Dazu zahlen Treibstoff, Ol Reifenabnutzung, Reinigung und anteilig Inspektionskos-
ten, weil sie in unmittelbarem Zusammenhang mit der Fahrt stehen. Strittig ist, inwiefern
auch feste Kosten wie Abschreibungen, Zinsen, Reparaturen, Steuern, Versicherung,
Garagenmiete mit eingerechnet werden kénnen. Der Gesetzgeber mdchte wahrschein-
lich nur Genehmigungsfreiheit gewahren, wenn mit der Beférderung kein Gewinn erzielt
wird. Zu einem Gewinn kommt es aber erst, wenn auch die Festkosten gedeckt sind (vgl.
JANSEN/SCHUE, 2015, S. 37).

% 50 bei BURMEISTER (2016), S. 24

0 vgl. JANSEN/SCHUE (2015), S. 36 ff.; JANSEN (0. J.); ISIM (2013), S. 15 f. i. V. m. JANSEN
(2015)
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5 Biurgerbusse in Sachsen

Um einen hinreichend tiefen und fundierten Einblick in die drei sachsischen Biir-
gerbusprojekte Lommatzscher Pflege, Arzberg und Vogtland zu erhalten, fand
eine Eigenerhebung in Form von Interviews mit Experten der drei sdchsischen
Modelle statt sowie mit einem Fachmann und Projektberater flr Blirgerbusse, der
am Arzberger Projekt beteiligt war. Fiur die Gesprache, die z. T. telefonisch statt-
fanden, wurden vorher Leitfaden entwickelt. Alle Inhalte dieses Kapitels stitzen
sich auf die umfangreichen Aussagen der Interviewpartner. Leitfaden und Proto-

kolle befinden sich im Anhang.
5.1 Ausgangslage und Entstehung

Die Idee, einen Birgerbus einzufihren, entstand in den drei betroffenen Regio-
nen aus dem Umstand heraus, dass dort deutliche Mobilitatsdefizite wahrnehm-
bar waren. In der Lommatzscher Pflege und in Arzberg bestatigten jeweils Unter-
suchungen diesen Eindruck. Die Bedienungsgebiete der Birgerbusse liegen alle
in landlichen Gebieten, jedoch mit unterschiedlicher Dispersitét, wo in mehr oder
weniger verstreut liegenden kleinen Orten relativ wenige Einwohner leben. Wéah-
rend zu DDR-Zeiten z. T. noch jedes Dorf angefahren wurde, ist dort heute ein
wirtschaftlicher OPNV mit normalen Linienbussen nicht mehr moglich, so dass
schon seit vielen Jahren nahezu kein Angebot mehr vorhanden ist bzw. nur zu
Zeiten des Schulerverkehrs Busse fahren oder nur in gréf3eren Orten halten. So-
weit noch Haltestellen vom OPNV bedient werden, liegen sie oft so peripher,
dass sie fir altere Menschen nur schwer erreichbar sind. In allen Gebieten er-
schien der Burgerbus als ideale Variante zur Lésung oder zumindest Milderung
der bestehenden Mobilitatsprobleme. Alternative Ansétze kamen vor der Einfiih-
rung der Burgerbusse nicht in Betracht. Sowohl in der Lommatzscher Pflege als
auch in Arzberg wirkt der Landkreis als wichtiger Unterstitzer des jeweiligen Pro-
jektes, im Vogtland dagegen tberhaupt nicht. Hier ist vor allem der Verkehrsver-
bund zusammen mit dem Zweckverband OPNV die treibende Kraft. Die Initiato-
ren aller drei Burgerbusprojekte nahmen in der Planungsphase Kontakt zu be-
stehenden Birgerbusprojekten in der Bundesrepublik auf, um sich Hilfestellun-

gen bei der Entwicklung zu holen.
5.1.1 Die Anfange in der Lommatzscher Pflege

In der Lommatzscher Pflege diagnostizierte ein Modellvorhaben fiir Raumord-
nung (MORO-Studie 2004 - 2006), dass in der Region viele Ortsteile nicht an den
OPNV angebunden waren. Als Handlungsmdglichkeit wurde das Modell eines

Bilrgerbusses identifiziert und die Idee durch eine Arbeitsgruppe dem Landkreis,
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den Gemeinden Lommatzsch und Kabschuitztal und der regionalen Verkehrsge-
sellschaft VGM vorgestellt. Die VGM forderte, vor Beantragung einer Linienkon-
zession das Nutzungspotenzial dieser fur viele noch neuartigen Mobilitatsform zu
untersuchen. Es folgte eine Machbarkeitsstudie, finanziert von Freistaat und
Landkreis, in der die Einwohner aller Ortsteile befragt wurden. Als Ergebnis re-
stimierte die Studie in beiden Gemeinden den Bedarf eines Blrgerbusses, der
reichlich ein halbes Jahr danach im September 2008 schon seinen Betrieb auf-
nahm. Diese schnelle Umsetzung wurde auch dadurch begunstigt, dass die Initi-
ative hier nicht von der Burgerschaft ausging, sondern eher von Seiten der Wis-
senschaft Uber die MORO-Studie und vom Regionalmanagement kam, wenn-
gleich sie auf kommunaler Ebene bei den Blrgermeistern und beim Landkreis
Unterstitzung fand. Damit wurde hier mit einer Planung ,von oben” eher ein top-
down-Vorgehen entgegen der in Leitfaden empfohlenen, von den Betroffenen
selbst ausgehenden bottom-up-Methode praktiziert. Anfangs war die Umsetzung
des Vorhabens noch unklar, aber einen groRen Schub in Richtung der Verwirkli-
chung und wichtige Informationen wahrend der Konzeptionsphase brachte der

Besuch beim Birgerbus im brandenburgischen Gransee.
5.1.2 Die Anfange in Arzberg

In Arzberg geht die Entscheidung fur einen Birgerbus auf mehrere Studien im
Vorfeld zurlick. Sowohl Demografieprojekte des Ostelbienvereins als regionaler
Entwicklungsverein, das seniorenbezogene Gesamtkonzept des Landkreises als
auch eine BMVI-Studie im Gebiet des Verkehrsverbundes MDV brachten die
Mobilitatsfrage als ein Hauptaugenmerk fir Lebensqualitat in der Region und
bestehende OPNV-Defizite hervor. Das Modell Biirgerbus schien bestens fiir die
Zielstellung der bedarfsorientierten Mobilitatssicherung geeignet und der Land-
kreis entschied, das Funktionieren in einem Modellprojekt in Arzberg zu testen.
Dass die Gemeinde dafir pradestiniert war, liegt auch wesentlich mit am ortli-
chen Mehrgenerationenhaus O-M-A"™, wo schon seit sechs Jahren die Idee eines
O-M-A-Mobils fir &ltere Mitbirger existierte und an das daraufhin der Aufbau des
Burgerbusmodells eng gekoppelt wurde. Insofern kann hier von einem bottom-
up-Ansatz gesprochen werden, da die Initiative zumindest teilweise vom Umfeld
der Betroffenen ausging. Infolge der intensiven Netzwerkarbeit des Blrgermeis-
ters und des heutigen Burgerbusbeauftragten und ihrer Tétigkeit in verschiede-
nen Arbeitsgruppen ergab sich beim Landkreis gentigend Fursprache fur Arzberg
und die Gemeinde griff bei den ersten AbsichtsdufRerungen des Landkreises so-

fort zu und fing an, am Projekt Blrgerbus zu arbeiten.

™ O-M-A steht fiir Ostelbisches Mehrgenerationenhaus Arzberg
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Von den ersten konkreten Vorstellungen im Marz 2016 bis zur Aufnahme des
Betriebes im Februar 2017 dauerte es weniger als ein Jahr. Fir die Entwicklung
des Projektes holten sich die Verantwortlichen die fachliche Unterstiitzung und
wissenschaftliche Begleitung des nexus-Institutes sowie der Agentur Landmobil
und konnten Uber diese den hilfreichen Kontakt zum Birgerbus Langenlohns-
heim in Rheinland-Pfalz herstellen. Zusammen mit den Fachleuten, dem Land-
ratsamt und dem regionalen Verkehrsunternehmen OVH Torgau wurde das Arz-
berger Birgerbusmodell konzipiert. Die kurze Zeitspanne bis zur ersten Fahrt
beruht auch auf dem ginstigen Umstand, dass beim Fahrzeughersteller ein
Messemodell schnell verfiigbar war und nach der Auslieferung die Fahrerschu-

lungen in einem straffen Zeitplan durchgefuhrt werden konnten.
5.1.3 Die Anfange im Vogtland

Der Burgerbus Vogtland weist die Besonderheit auf, dass es sich eigentlich um
drei Blrgerbusse handelt, die jeweils in den Gemeinden Adorf, Bad Elster und
Lengenfeld fahren, aber alle drei vom Birgerbusverein Vogtland betrieben wer-
den. Auch die Entstehung weicht ein wenig von den beiden anderen séachsischen
Projekten ab, weil der Ursprung hier an mehreren Stellen lag, wo man sich an-
fangs unabhéngig voneinander mit der ldee eines Birgerbusses beschéftigte.
Viele Blrger hatten ihre missliche Mobilitatslage an ihre Blrgermeister herange-
tragen und so verfolgte etwa der Burgermeister von Adorf den Blrgerbusansatz
schon einige Jahre vor dem Start, spater gemeinsam mit Bad Elster — allerdings
noch nicht konkret. Parallel hatten sich der Verkehrsverbund Vogtland (VVV) als
regionaler Trager des OPNV und der Zweckverband OPNV Vogtland (ZVV)
schon konkrete Gedanken in &hnlicher Richtung fir ihr Wirkungsgebiet gemacht.
2014 hatte der ZVV einen Wettbewerb im Rahmen des Interreg-lI-Programms mit
der ldee gewonnen, ein Fahrzeug zu verschiedenen Tageszeiten als Schul-,
Barger- und Rufbus mehrfach zu nutzen. Diese ldee wurde von ZVV und VVV
anschlielend mit Férderung von der Landesdirektion Sachsen so weiterentwi-
ckelt, dass die Regionen Rodewisch, Reichenbach und Adorf/ Bad Elster als
diejenigen identifiziert wurden, in denen sich ein Blrgerbus eignen wirde. In ei-
nigen Gemeinden, wie z. B. der Stadt Adorf, stieRen die Pléane auf grol3e Begeis-

terung, so dass der VVV 2016 mit intensiven Vorbereitungsarbeiten begann.

Man plante einen gemeinsamen Blrgerbusverein Vogtland, in dem alle interes-
sierten Kommunen kooperieren und der offen fir den spateren Beitritt weiterer
Gemeinden ist. Bei der Griindung Ende 2016 wurden Adorf, Bad Elster und Len-
genfeld kommunale Vereinsmitglieder. Auch die Gemeinde Rosenbach zeigte

Interesse am Blrgerbus und galt als vierter Beitrittskandidat, jedoch ergaben sich
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hier Finanzierungsprobleme fir das Fahrzeug wegen bereits ausgeschopfter
Forderbudgets und der Gemeinderat stimmte schliel3lich gegen das Vorhaben.
Die anderen Gemeinden machten hingegen den Weg fir die Birgerbuseinfiih-
rung frei. Den Beschluss erleichterte die vom VVV geleistete intensive Vorarbeit
und die stark eingegrenzten kiinftigen Aufgaben der Gemeinde. Die Organisation
tbernahm zum grof3ten Teil der VVV, einschlief3lich der Ansprache der regiona-
len Verkehrsunternehmen, bei denen aber keine groRe Uberzeugungsarbeit ge-
leistet werden brauchte. Mit leichter Verspatung infolge von Lieferverzégerungen
des Busherstellers Mercedes konnten die Blrgerbusse im Marz 2017 ihren Be-

trieb beginnen.

Bei der Entstehung des Birgerbusses Vogtland ist das klassische bottom-up-
Prinzip erkennbar. Nicht ausschlieR3lich aber z. T. ging die Initiative von der Bur-
gerschaft aus. Die vorherrschenden kleinstadtischen Strukturen ermdglichen ei-
nen relativ engen Kontakt zwischen Birgern und Birgermeistern, die aus vielen
Einzelgesprachen den Mobilitatsbedarf und die -probleme der Einwohner genau
kannten. Zu den Defiziten, die auch in den anderen Blrgerbus-Regionen bestan-
den — dass viele kleine Dorfer seit Jahren keinen OPNV-Anschluss mehr haben,
dass diese Ortschaften mit groRen Bussen nicht angefahren werden kénnen,
dass noch bediente Haltestellen zu abgelegen sind und dass oft lediglich der
Schulbus verkehrt — kommen im Vogtland noch topografische Umstande hinzu:
Eine bergige Lage wie in Adorf und ein relativ weitmaschiges Haltestellennetz
machen die Erreichbarkeit des OPNYV fiir Altere beschwerlich. Hier kann der Biir-
gerbus Abhilfe schaffen und zudem noch als Mal3Bnahme der Stadtentwicklung
zur Innenstadtbelebung beitragen. Der VVV verfolgt mit dem Blrgerbus die Stra-
tegie, den OPNV zu férdern. Weil er es nicht leisten kann, alle Dorfer mit einem
regularen Busbetrieb anzubinden, soll dies der Birgerbus tbernehmen und

gleichzeitig als Zubringer zum konventionellen OPNV dienen.
5.2 Organisation

Unter den s&chsischen Birgerbussen sind beide der in Kapitel 4 beschriebenen
Organisationsmodelle vertreten. In der Lommatzscher Pflege verkehrt der Bir-
gerbus nach dem seit Jahrzehnten in Deutschland etablierten System innerhalb
des PBefG im Linienbetrieb, was zum Zeitpunkt der Einfihrung 2008 nach dem
damals geltenden Rechtsrahmen auch gar nicht anders maéglich war. Auch im
Vogtland wurde diese Variante gewahlt. Dagegen findet der Betrieb in Arzberg
nach dem noch jungen Modell auBerhalb des PBefG statt, welches erst seit der

Gesetzesnovelle 2013 genehmigungsfahig ist.
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5.2.1 Eigenschaften des Birgerbusbetriebs in der Lommatzscher Pflege

Um den Blrgerbus Lommatzscher Pflege ins Leben zu rufen, wurde ein Blrger-
busverein gegrindet. Neben engagierten und interessierten Bewohnern des Be-
dienungsgebietes gehdren ihm Beteiligte der Machbarkeitsstudie, die Blrger-
meister der beiden Gemeinden, Vertreter des Landkreises, des Verkehrsunter-
nehmens VGM und sogar des lokalen Taxiunternehmens an. Somit haben sich
alle wichtigen Akteure als Vereinsmitglieder zusammengefunden und Kooperati-
onsvereinbarungen waren unnétig. Der Verein ist Betreiber des Burgerbusses, ist
aber eng an die VGM und den Landkreis gebunden, die gewissermal3en das
Dach fur den Verein bilden. Uber den Landkreis laufen Versicherungen und Fi-
nanzierung des Vereins, der ein festes jahrliches Budget erhalt. Mit diesem
Budget konnte der Betrieb des Birgerbusses bisher immer in ausreichendem
Male stattfinden, es entstanden weder Defizite noch umfangreiche Ricklagen.
Eigene Einnahmen hat der Verein faktisch keine, das von den Blrgerbusnutzern
bezahlte Fahrgeld wird an die VGM weitergereicht. Das Fahrzeug fir den Busbe-
trieb mietet der Verein von der VGM, die sich als Besitzerin um samtliche Fahr-
zeugbelange wie Betankung und Reparaturen kiimmert. AuRerdem ist die VGM
Inhaberin der Linienkonzession und organisiert die Einsétze, Schulungen und
Untersuchungen einschlie3lich der P-Scheine der Fahrer. Die Kosten dafiir wer-
den dem Verein ebenso wie die Kilometerleistung des Busses in Rechnung ge-

stellt. Die Busmiete belauft sich jahrlich auf rund 8.000 €.

Der Verein ist zustandig fir die Offentlichkeitsarbeit des Biirgerbusses und die
Anwerbung von ehrenamtlichen Fahrern. Dazu werden Annoncen in der Ge-
meindezeitung oder auch in der regionalen Presse verdffentlicht oder Einwohner
personlich angesprochen. Bis jetzt konnte Werbung am Bus als zusatzliche Ein-
nahmequelle noch nicht erschlossen werden, da erstens der Bus der VGM ge-
hort und zweitens Anfragen bei der lokalen Wirtschaft bisher keinen Erfolg zeig-
ten. Auch Spendengelder flieRen dem Verein keine zu, da er vom séchsischen
Finanzamt nicht als gemeinnttzig anerkannt ist und dadurch auch keine Spen-

denbescheinigungen ausstellen kann.

Der Birgerbus fahrt in der Lommatzscher Pflege im konventionellen Linienbe-
trieb mit klassischer Liniennummer eines Verkehrsunternehmens und bedient
nach einem festen Fahrplan zu vorgegebenen Zeiten bestimmte Haltestellen. Auf
den Linien 500 und 501 verkehrt er zweimal in der Woche in Kébschitztal und

einmal pro Woche zum Markttag in Lommatzsch. Es wurden hier keine alten,
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abgeschafften Linien tibernommen wie bei manch anderem Biirgerbus’®, sondern
die Linienfihrungen vdllig neu kreiert, wobei Anpassungen bei Nichtnutzung von
Haltestellen immer zum jahrlichen Fahrplanwechsel méglich sind. Der Birgerbus
fahrt auch in kleine Ortschaften hinein, was mit den grofRen Bussen des regulé-
ren OPNV oft gar nicht mdglich ist. Die friiheren Haltestellen lagen meist fur alte
und gehbehinderte Menschen nahezu unerreichbar in 0,5 bis 1 km Entfernung
vom Wohnort. Das Birgerbusangebot ist auf die Beférderung der Ortsteilbewoh-
ner in die Hauptorte Lommatzsch und Krégis ausgerichtet und auf die tbrigen
OPNV-Strukturen so abgestimmt, dass von den Hauptorten Anschlussmdglich-
keiten zum Bus nach MeifRen und Nossen gegeben sind. Fir die Fahrt mit dem
Burgerbus gilt der normale Tarif des Verkehrsverbundes VVO ohne Zuschlag, so
dass beim Umsteigen vom / auf den normalen Bus kein Extrafahrschein zu l6sen
ist. Auch fur Schwerbehinderte gelten dieselben Bedingungen wie im gesamten
Verkehrsverbund, sie und ihre Begleitpersonen kénnen den Birgerbus kostenlos

nutzen.

Die VGM stellt als Fahrzeug einen von zwei VW-Bussen T5 9-Sitzer zur Verfu-
gung. Es ist bei der VGM in Meil3en stationiert und muss vor jedem Einsatz vom
jeweiligen Fahrer von dort geholt und anschlieRend wieder hingefahren werden.
Dafir gibt es vom Verein eine Aufwandsentschadigung. Eine besondere Fahr-
zeugausstattung bzgl. der Barrierefreiheit existiert nicht, stattdessen wird sich
damit beholfen, eine Kiste als einfache aber wirksame Einstiegshilfe fur die alte-
ren Fahrgaste mitzufihren und ihnen beim Ein- und Ausstieg behilflich zu sein.
Daruber hinausgehende Hilfestellungen wie Halten vor der Haustir und Taschen

tragen sind mit der Haltestellenbedienung (zumindest offiziell) nicht vereinbar.

Aktuell betatigen sich sieben Personen als Fahrerinnen und Fahrer, die alle
schon langjahrig dabei und tber das Ehrenamt versichert sind. Voraussetzungen
fur die Einsatzfahigkeit ist die Erlaubnis zur Fahrgastbeférderung, fur deren Er-
werb ein Mindestalter von 21 Jahren, zwei Jahre Fahrpraxis und die gesundheit-
liche Eignung nétig sind. Im Durchschnitt ist jeder zweimal im Monat im Einsatz,
allerdings ist die Vereinbarkeit der Betriebszeiten mit dem Berufs- oder auch Pri-
vatleben oft schwierig. Neben einigen Berufstatigen sind die meisten Fahrer Vor-
ruhestandler oder ristige Rentner. In der Vergangenheit engagierten sich auch
arbeitssuchende ALG-II-Empféanger als Fahrer, aber die positive Arbeitsmarktla-
ge ist ungtinstig fur den Blrgerbusbetrieb, da sie den Fahrerpool ausdiinnt. Man-
cher Fahrer findet auch dank des Uber den Birgerbus erworbenen P-Scheines

wieder in den Arbeitsmarkt, u. a. im Taxigewerbe.

2 Dies ist z. B. beim Burgerbus Gransee der Fall.
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Je kleiner der Fahrerpool wird, desto schwieriger ist die Gewdahrleistung des Be-
triebs. Die Ubrigen Fahrer werden dann durch haufigere Einsatze starker belas-
tet, mit der Gefahr, dass noch mehr Personen ihr Engagement aufgeben. Bei
gleichzeitig auftretenden Krankheitsfallen musste der Betrieb schon einmal aus-
fallen. Da der Birgerbus i. d. R. Stammnutzer hat, konnten diese aber vorab tele-
fonisch informiert werden. Aufgrund des intensiven Kontakts zwischen Betreibern
und Nutzern lassen sich solche Félle problemlos regeln, was im normalen OPNV
nicht moglich ist. Die Anwerbung neuer Fahrer gestaltet sich allerdings sehr
schwierig und stellt das grof3te Problem fur den Blrgerbus Lommatzscher Pflege
dar. Die Engpésse konnen bislang aufgefangen werden, so dass der Blrgerbus-
betrieb im Allgemeinen noch nicht gefahrdet war. Diesbeziiglich spielt die Gestal-
tung des Vereinslebens durch gemeinsame Veranstaltungen ist eine nicht zu
unterschatzende Rolle, denn die Mitgliederpflege und -motivation ist wichtig, um
den ehrenamtlichen Betrieb aufrecht zu erhalten, zumal die Fahrer sonst keiner-
lei Mdglichkeit zum Austausch untereinander haben, weil sie sich wéahrend des

Fahrbetriebs nie sehen.
5.2.2 Eigenschaften des Blrgerbusbetriebs in Arzberg

Auch in Arzberg stand zu Beginn die Uberlegung, einen Birgerbusverein zu
grinden, so wie es von einer Vielzahl an Blrgerbussen aus anderen Bundeslan-
dern bekannt ist. Es wurde auch eine Anknlpfung an den bestehenden Ostelbi-
enverein als Dachverein aller regionalen Vereine erwogen, woflr aber rechtlich
im Freistaat Sachsen keine Genehmigung zu erwirken war. Diesbezlglich schei-
nen die Modalitaten bundeslandabhéngig zu sein, denn entgegen den Erfahrun-
gen beim Vorbildprojekt Langenlohnsheim in Rheinland-Pfalz, wo mit der Fi-
nanzbehodrde ein Weg gefunden wurde, scheiterten die Arzberger Initiatoren
mehrmals beim sachsichen Finanzamt, einen Verein als Betreiber ihres Modells
fungieren zu lassen. Diese Funktion konnte nur eine Kommune Ubernehmen. In
der bestehenden Kooperationsvereinbarung zwischen Landkreis und Gemeinde
ist nun neben der Fordersumme des Birgerbusses die Gemeinde als Eigentiime-
rin festgehalten. Damit ist sie zwar Trager des Burgerbusses, betreibt ihn aber
nicht selber und hat wiederum tber eine Kooperationsvereinbarung den Ostelbi-
enverein beauftragt, fur den Betrieb des Blrgerbusses zu sorgen. Da der Verein
auch Trager des Mehrgenerationenhauses ist, welches in der Gemeinde allge-
mein als Bundelungspunkt fur lokales Ehrenamt sowie als Anlaufstelle fur alle
wichtigen Informationen bekannt und beliebt ist, wurde das Burgerbusprojekt an
das Projekt O-M-A angedockt. Uber diese Mischkonstellation ergibt sich eine

sehr gunstige Symbiose zwischen dem Birgerbus und dem Mehrgenerationen-
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haus, von dem beide Projekte enorm profitieren. Das O-M-A verhilft dem Burger-
bus zu ehrenamtlichem Personal und Fahrgésten, wahrend der Blrgerbus Besu-

cher zum O-M-A bringt.

Die Gemeinde ist auch Eigentimerin des Fahrzeugs und geniel3t das Privileg,
dass der Landkreis die Anschaffung zu 100 % gefordert hat, so dass kein Eigen-
anteil geleistet werden musste. Der Landkreis hat dazu seinerseits Fordermittel
des Nahverkehrszweckverbandes ZVNL genutzt, die er im Rahmen seiner Mobili-
tatsprojekte erhalten hat. Dartiber hinaus werden auch Betrieb und Unterhaltung
des Birgerbusses Uber einen Zeitraum von sechs Jahren geférdert. Diesbezlig-
lich enthalt die Kooperationsvereinbarung zwischen Gemeinde und Landkreis ein
jahrliches Budget von 5.000 €. Die Gemeinde geht bei den laufenden Betriebs-
kosten zunachst in Vorfinanzierung und reicht sie im Abstand weniger Monate
beim Landratsamt ein. Sollte der jahrliche Budgetrahmen Uberschritten werden,
misste Uber die Reaktion jeweils von Fall zu Fall entschieden werden. Im ersten
Jahr seines Bestehens erreichte der Arzberger Blrgerbus fast eine Punktlandung
an der Budgetgrenze, obwohl erhéhte Ausgaben fur die Erstuntersuchungen der
Fahrer oder fur die Erstausstattung wie Fahrerbekleidung und Feuerldscher an-
fielen. Zu den Betriebskosten zéhlen auch Fahrzeugsteuer, Versicherung (beides
kostet rund 1.300 € im Jahr) und Dieselkraftstoff. Daneben waren auch bereits
kleine Reparaturen zu begleichen. Fir die Betankung und Wartung des Birger-
busfahrzeugs wurden Vertrage mit einer Tankstelle in Torgau und mit einer Mer-

cedes-Benz-Werkstatt geschlossen.

Fur den Birgerbus Arzberg gibt es keine Linienkonzession, denn er verkehrt
nicht im Linienbetrieb sondern nur bei Bedarf auf telefonische Bestellung. Das
Burgerbustelefon, welches fir die Fahrtenbestellung zu festen Sprechzeiten be-
setzt ist, ist beim Mehrgenerationenhaus angesiedelt. Es gibt keinen Fahrplan
und keine festen Haltestellen. Als Betriebstage sind bevorzugt drei Tage vorge-
sehen und zwei weitere als Reservetage, jedoch flhrt die derzeitige Nachfrage,
die auch bedient wird, faktisch zu einem taglichen Einsatz. Der Donnerstag-
nachmittag ist fir eine Fahrt aus den einzelnen Ortsteilen zum lokalen Einkaufs-
markt in Arzberg und zum O-M-A reserviert. Die Bedienung mit dem Blrgerbus
erfolgt von der Haustir bis zum gewinschten Ziel, die Fahrer helfen beim Ein-

und Aussteigen und tragen z. B. auch Taschen bis zur Wohnung.

Der Burgerbusbetrieb ist in kein Tarifsystem eingebunden. Da der Bus nicht nach
PBefG verkehrt, wird fur die Beforderung kein Fahrpreis von den Fahrgéasten er-
hoben. Nutzer kénnen aber Uber eine im Bus installierte Spendenbox quasi ein

freiwilliges Fahrgeld entrichten. Das gewéhlte Betriebsmodell erfordert keine en-
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ge Bindung an das regionale Verkehrsunternehmen wie in der Lommatzscher
Pflege. Dennoch ist eine gewisse Abstimmung ratsam und in der Konzeptions-
phase des Birgerbusses auch mit der OVH in Torgau geschehen. Die aktuelle
Zusammenarbeit ist aber eher informeller Natur, basierend auf der positiven Ein-
stellung einzelner Mitarbeiter gegeniiber dem Burgerbusprojekt. In der Vergan-
genheit gab es vom OVH auch kritische Téne’®. Das lokale OPNV-Angebot jen-
seits von Burgerbus und Schilerverkehr besteht aus einer Linie nach / von Tor-
gau mit ein bis zwei Verbindungen téglich. Die Nachbargemeinde Beilrode ver-
flgt Uber einen Bahnhof. Wegen seiner Fahrplanunabhangigkeit ist eine Abstim-
mung des Biirgerbuseinsatzes auf den ubrigen OPNV und SPNV bei Bedarf

mdglich, die Nutzung als Zubringer ist aber selten.

Der Birgerbus Arzberg verfugt tber ein Fahrzeug vom Typ Mercedes-Benz
Sprinter, das vom Thuringer Unternehmen TS Fahrzeugtechnik Weida so umge-
baut wurde, dass es hohen Anspriichen an die Barrierefreiheit gentigt. Der Bus
hat einen Mittelniederflureinstieg, frei zugangliche Sitze und eine Stehhdhe an
allen Sitzpositionen, so dass beim Ein- und Aussteigen weder ein Aufstehen an-
derer Fahrgéaste noch eine gebiickte Haltung erforderlich sind. Im Fahrgastraum
des Busses kann ein Rollator, Rollstuhl oder Kinderwagen verstaut werden. Per-
sonen kdnnen sogar mit einem Spezialgurt samt Rollstuhl angeschnallt werden.
Das hohe Ausstattungsniveau hat einen entsprechend hohen Anschaffungspreis
von 110.000 € zur Folge. Ohne die Vollfinanzierung durch den Landkreis ware
der Kauf selbst bei z. B. nur 10 % Eigenanteil fir die Gemeinde Arzberg ein
enormer Kraftakt gewesen. Bei einem Fahrzeugausfall kann die Werkstatt einen
Ersatz-Kleinbus stellen, vorhersehbare Werkstatttermine lassen sich in den Be-

triebsablauf einplanen. GroRere Wartungen werden beim Umristbetrieb erledigt.

Da die Arzberger auf3erhalb des PBefG fahren, missen die Fahrer keinen P-
Schein erwerben. Stattdessen haben sich die Initiatoren aus Grinden der Fahr-
gastsicherheit selbst den Qualitatsstandard auferlegt, dass alle Fahrer eine G25-
Untersuchung absolivieren missen, die mit jeweils mehr als 200 € ahnlich kos-

tenintensiv ist wie ein P-Schein.

Viele der im Blrgerbusprojekt Engagierten sind gleichzeitig auch im Mehrgenera-
tionenhaus tatig. Insgesamt umfasst der Freiwilligenpool zurzeit 22 Personen,
davon 12 Fahrer, 2 Helfer und 8 - 9 Telefonisten. Alle Fahrer sind seit dem Be-
triebsstart dabei, es gab im ersten Jahr nur eine geringe Fluktuation, indem zwei

Fahrer wegen Altersgriinden und Arbeitsaufnahme zwischenzeitlich ausgeschie-

"% siehe Ausfithrungen in Kapitel 5.4
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den sind. Hinsichtlich der Altersstruktur dominieren hier die alteren Mé&nner, wo-
von zwei bereits das Alter von 70 Jahren erreicht haben, der derzeit Jingste ist
46 Jahre alt. Die Einbindung jingerer Menschen st63t auch hier auf eine
schlechte Vereinbarkeit mit einer Berufstatigkeit. Es wird versucht, die Fahrdiens-
te sofern moglich relativ gleichmafig auf die Fahrer zu verteilen. Als Besonder-
heit engagiert sich in Arzberg ein aus Libyen Geflichteter neben einer Arbeitsta-
tigkeit und fungiert damit als idealer Ansprechpartner fur die lokalen Migranten-
familien und auch der Landrat ist als Reservefahrer registriert und war schon mit

dem Burgerbus im Einsatz.

Zusatzlich zum jahrlichen Forderbudget vom Landkreis generiert der Burgerbus
eigene Einnahmen Uber die Spendenbox im Fahrzeug. Der erreichte Betrag im
ersten Jahr liegt bereits im vierstelligen Bereich und bildet eine solide Grundlage
fur die Teamarbeit, so dass damit Veranstaltungen und Schulungen bezahlt wer-
den konnen. Die Verantwortlichen erwarten, dass die Spendeneinnahmen kiinftig
noch weiter steigen und irgendwann auch 4.000 €’ erzielt werden kénnen. Als
weitere Einnahmequelle erschlie3t man sich das Feld der Werbung auf dem Bus.
Dazu bestehen bereits Kontakte zu lokalen Firmen, mit denen Vereinbarungen
tber 200 - 250 € jahrlich geplant sind. So sollen in Zukunft weitere rund 1.000 €
eingenommen werden. Die Arzberger Initiatoren haben tberschlagen, dass fur
den Betrieb des Birgerbusses im Jahr ca. 4.500 € aufzuwenden sind, demzufol-
ge ist die aktuelle 5.000-€-Forderung des Landkreises auskommlich. Weil sich
der Birgerbus Arzberg etabliert hat und gut lauft, besteht die Erwartung, dass
sich mit steigenden Spendenboxertrdgen und mit Werbeeinnahmen der Betrieb
nach der sechsjahrigen Forderzeit selbst tragt. Sollte doch ein Fehlbetrag beste-
hen, misse dafir ein Grofl3sponsor gewonnen werden. Ein Vorhaben, was im
landlichen Ostdeutschland sicher erheblich schwerer zu verwirklichen ist als im

Westen, wo Biirgerbussen die Einbindung der lokalen Wirtschaft leichter fallt".
5.2.3 Eigenschaften des Burgerbusbetriebs im Vogtland

Im Vogtland ist auf Betreiben des VVV ein Birgerbusverein entstanden, der den
Verkehrsverbund und die Birgerbusse der drei Gemeinden Adorf, Bad Elster und
Lengenfeld unter einem Dach vereint und zu dem weitere Gemeinden jederzeit
dazustoRBen konnen. Gegrindet wurde der Verein mit 16 Mitgliedern, darunter

neben den drei Kommunen, dem VVV und den beiden Verkehrsunternehmen

" Fur diese Summe hatte sich das Vorbildprojekt Langenlohnsheim geriihmt, was aller-
dings auch mit Giber 13.000 Einwohnern ein vielfach htheres Potenzial als das kleine
Arzberg aufweist.

® Im Interview wurde hier das Beispiel Hameln genannt, wo der Biirgerbusbetrieb von
der Raiffeisen-Genossenschaft bezahlt werde, sogar ohne Werbung als Gegenleistung.

38



auch einige interessierte Burger. Um den Betrieb der Birgerbusse zu ermdgli-
chen, wurden vom Verein als Vertragspartner der ZVV und die beiden Verkehrs-
unternehmen, die in Adorf/Bad Elster (Plauener Omnibusbetrieb) und in Len-
genfeld (Reichenbacher Verkehrsbetriebe Gerlach) die lokalen Buslinien betrei-
ben, einbezogen. Jede Gemeinde verflgt Uber ein barrierefreies Mercedes-
Biurgerbusfahrzeug, was baugleich mit dem Arzberger Modell ist und ebenfalls im
thiringischen Weida umgertstet wurde. Die Busse haben die Verkehrsunter-
nehmen angeschafft und daftr 50 % Foérdermittel vom Landesamt fir Straf3en-
bau und Verkehr (LASuV) und weitere 40 % an ZVV-Zuschissen erhalten. Die
Verkehrsunternehmen sind Eigentiimer der Fahrzeuge und stellen sie dem Biir-
gerbusverein kostenlos zur Verfigung. AuRerdem kiimmern sie sich um die lau-
fende Bewirtschaftung (Tanken etc.) und die Wartung der Busse. Trotzdem darf
der Verein die Einnahmen aus verkauften Tickets behalten, soweit sie auf das
Burgerbusgebiet entfallen. Ausgaben hat der Verein nur fur die Miete der Gara-
gen zum Abstellen der Busse und fur Aufwandsentschadigungen, die den Fah-
rern fur die Anfahrt zum Dienst gezahlt werden. Als Anschubfinanzierung fir eine
Anlaufphase von 18 Monaten wurde der Verein mit 30.000 € ausgestattet,
5.000 € leistete jede Gemeinde und 5.000 € pro Gemeinde der ZVV. Nach der
Anlaufphase sollen die erzielten Tarifeinnahmen einen wirtschaftlichen Betrieb

der Burgerbusse ermdglichen.

Die Birgerbusse im Vogtland verkehren an drei Tagen in der Woche im Linien-
betrieb nach einem festen Fahrplan an festen Haltestellen. Inhaber der Linien-
konzessionen sind die Verkehrsunternehmen. In Lengenfeld wird auf einer der
beiden Birgerbuslinien der Einsatz als Rufbus praktiziert, den man mindestens
60 Minuten im Voraus zur Haltestelle beordern muss. Auf einer weiteren Linie hat
sich dies aber nicht bewahrt, so dass sie nach rund einem halben Jahr mangels
Nachfrage eingestellt, dabei jedoch ein Teil der Linie in die konventionell bedien-
te integriert wurde. Fir die Konzeption der Linien und deren Abstimmung mit
dem SPNV und sonstigen OPNV zeichnet der VVV verantwortlich. Auch im Vogt-
land wurden nicht etwa bestehende oder frihere Linien auf ehrenamtliche Bedie-
nung mit dem Burgerbus umgestellt. Vielmehr war mit der Einflihrung das Ansin-
nen verbunden, bestehende OPNV-Strukturen zu erganzen und nicht zu erset-
zen. Lediglich auf einer kurzen Krankenhauszufahrt hat der Blrgerbus den Be-
trieb anstatt eines OPNV-Kleinbusses iibernommen. Der Birrgerbus Vogtland ist

in das Tarifsystem des VVV integriert, eine Einzelfahrt kostet 1,40 €.

Die drei Gemeinden haben eine Aufgabenteilung innerhalb des Vereins verein-

bart. Bad Elster hat den Vorstandsvorsitz ibernommen, Adorf ist fur die Fahrer-
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verwaltung zustandig und Lengenfeld erledigt den Finanzteil. Die Offentlichkeits-
arbeit fur den Burgerbus macht hauptséchlich der VVV. Er hat ein Design fur Fly-
er und Haltestellentafeln entwickelt sowie fiir die Burgerbusfahrzeuge, die ein-
heitlich im Corporate Design gestaltet sind, zusatzlich aber an den Seiten noch
mit einer gemeindespezifischen Gestaltung versehen wurden. Auf Werbung als
zusatzliche Einnahmequelle wird verzichtet zugunsten einer gefalligen Optik der

Busse und ihrer eindeutigen ldentifizierbarkeit als 6ffentliche Verkehrsmittel.

Bei den drei vogtlandischen Blirgerbussen sind derzeit insgesamt 22 Fahrer eh-
renamtlich tétig. Vornehmlich handelt es sich — korrespondierend mit den Gege-
benheiten in der Lommatzscher Pflege und Arzberg — um Vorruhestandler und
Rentner, aber auch eine berufstétige Frau, ein Auszubildender und ein Student
sind unter ihnen. Sie sind als Mitglieder des Birgerbusvereins im Rahmen ihrer
Tatigkeit Uber die Verwaltungsberufsgenossenschaft versichert. In jedem Ort
steht ein Fahrdienstleiter an der Spitze der Fahrergruppe und ist verantwortlich
fur die Planung der Einsatze, wofir eine Online-Anwendung genutzt wird, auf der
die Fahrer ihre Einsatzwiinsche eintragen kénnen. Es wird im Zweischichtsystem
gearbeitet, jeweils von 8 - 12 Uhr und von 14 - 18 Uhr. In jeder Gemeinde finden
regelmafige Besprechungstreffen der Blrgerbusfahrer statt. Die Akquise neuer
Fahrer fur alle drei Birgerbusse ist Aufgabe der Stadt Adorf, d. h. sie berét Inte-
ressenten hinsichtlich der Modalitaten und der zu erfillenden Anforderungen. Die
Fahrer benétigen (wie beim Birgerbus Lommatzscher Pflege) einen P-Schein,
dessen Kosten aber der VVV erstattet. Falls sie ihr Engagement als Buirgerbus-
fahrer aber innerhalb von zwei Jahren ohne triftigen Grund beenden, missen sie
fur jeden nicht gefahrenen Monat 1/24 der P-Schein-Kosten erstatten. Um einen
angemessenen Fahrstil fir die Burgerbusbeférderung sicherzustellen, absolvie-
ren die Interessenten eine Fahrprobe und -prifung beim Verkehrsunternehmen
und sie erhalten eine Schulung fur das Kassen- und Ticketsystem. Zudem veran-
lassen die Blrgermeister eine Leumundprifung der entsprechenden Personen,
um deren Zuverlassigkeit festzustellen, denn die Bekanntheitsstrukturen in Dor-
fern und Kleinstadten kénnen entscheidenden Einfluss darauf haben, ob die Leu-
te bei jemandem mitfahren oder den Birgerbus meiden. Obwohl die Vorgaben
manche abschrecken, war es nicht schwer, zunéchst genigend potenzielle Fah-
rer zu finden. Anschlieend hat sich die Zahl aber Schritt fur Schritt dezimiert, da
einigen von ihren Arzten abgeraten wurde (etwa wegen der langen sitzenden
Tatigkeit) oder weil sie die Gesundheitsprifung nicht bestanden haben, wiede-
rum andere scheiterten am Stresstest wegen zu langer Reaktionszeiten oder

wurden aufgrund ihres unpassenden Fahrstils aussortiert. So blieben z. B. in
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Lengenfeld von 14 Interessenten schlief3lich nur sechs Fahrer brig. Die hohe
Verantwortung fir die sichere Fahrgastbeforderung und die teuren Fahrzeuge
tritt evtl. auch erst wahrend des praktischen Einsatzes ins Bewusstsein und kann
zum Aufgeben fihren. Die Fluktuation unter den Fahrern war im ersten Jahr des
Burgerbusses Vogtland dennoch relativ gering. Der Fahrerpool in Bad Elster be-
stand zu Beginn aus nur drei Personen, hat aber inzwischen starken Zuwachs
bekommen, so dass dort nach einem halben Jahr die Zahl der Fahrtage von zwei

auf drei pro Woche erhdht werden konnte.

Uberraschenderweise engagieren sich auch Nichteinheimische als Biirgerbus-
fahrer und nehmen teilweise Anreisezeiten von 15 - 20 min oder langer in Kauf.
Ein Grund dafir kénnte eine weitere Spezialitdt des Blrgerbusses Vogtland in
Form eines zusatzlichen Anreizes sein: In der Planungsphase wurde den Fah-
rern eine pauschale Aufwandsentschadigung von 20 € pro Schicht in Aussicht
gestellt. Rechtliche Belange stellten diese Praxis jedoch infrage. Das Problem ist,
dass der Birgerbusverein nicht als gemeinnitzig anerkannt wird, weil er nicht
unter 8 52 AO féllt und als wirtschaftliche Betatigung gilt. Den Initiatoren des
Burgerbusses Vogtland war vorher nicht bekannt, dass bei fehlender Gemeinnuit-
zigkeit keine Aufwandsentschadigungen gezahlt werden dirfen, da sonst keine
ehrenamtliche Betatigung mehr vorliegt. Wirde man den Fahrern etwas zukom-
men lassen, misste diese das als Einkommen eines Selbstandigen versteuern
werden. Weil der Fahrer aber nur fir einen ,Auftraggeber” (den Biirgerbus) fahrt,
wirde dies das Finanzamt als Scheinselbstandigkeit werten und letztendlich die
Anstellung als Beschéftigte und eine Mindestlohnzahlung fordern, was neben der
Sozialabgabenpflicht weiteren organisatorischen Aufwand wie eine Lohnbuchhal-
tung zur Folge héatte. Abgesehen davon, ob die Fahrer Gberhaupt angestellt sein
mdchten, kann der Blrgerbusverein eine derartige finanzielle Belastung nicht
tragen. Selbst der urspriingliche Plan, mit den Fahrgeldeinnahmen die Kosten
der vereinbarten Ehrenamtspauschale zu decken, ist nicht aufgegangen. Bei ei-
nem Gesamtertrag im ersten Betriebsjahr des Blrgerbusses Vogtland von insge-
samt reichlich 10.000 € und 848 geleisteten Fahrerdiensten wurden durchschnitt-
lich rund 12 € pro Schicht eingenommen und somit deutlich weniger als 20 €.
Das Entfallen der Pauschalvergtitung birgt die Gefahr, dass einige Fahrer nicht
mehr zur Austbung der Tatigkeit bereit sind. Bislang haben die Fahrer aber sig-
nalisiert, dass sie ungeachtet dessen weiterfahren mochten, weil es ihnen Spald
macht und sie erleben, wie dankbar und glicklich die Fahrgéaste sind und wie

wertvoll ihr ehrenamtliches Engagement fur die Menschen ist.
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Treten derartige Probleme auf, insbesondere finanzielle, mit denen sich der Ver-
ein aktuell konfrontiert sieht, haben sich die Vertragspartner (ZVV, VVV und die
Gemeinden) verpflichtet, gemeinsam eine tragfahige Losung zu finden. Der Biir-
gerbusverein hat beim Finanzamt noch einen Vorstol3 in Richtung Anerkennung
der Gemeinnutzigkeit gewagt, indem auf die vorwiegende Nutzung durch Senio-
ren und junge Menschen abgestellt und der Blrgerbus als Element der Jugend-
und Altenhilfe ausgelegt wurde. Der endgiltige Bescheid dazu steht noch aus,
allerdings scheint die Tendenz ablehnend zu sein. Als Ausweg wird noch erwo-
gen, im Bus eine Spendendose zu installieren und diese Einnahmen unter den
Fahrern aufzuteilen. Dies musste aber unabhangig vom Verein laufen, da es
sonst erneut rechtliche Schwierigkeiten provozieren wirde. FuUr die Fahrgaste
konnte es obendrein verwirrend wirken, wenn zusétzlich zum erforderlichen
Fahrscheinkauf noch um eine Spende gebeten wird. Derzeit erhalt der Blrgerbus
Vogtland keinerlei Spenden, da wie beim Blrgerbus Lommatzscher Pflege keine
Spendenquittung ausgestellt werden kann — auch hier erweist sich die fehlende

Anerkennung der Gemeinnutzigkeit als hinderlich.
5.3 Nutzung
5.3.1 Fahrgastzahlen

Beim Vergleich der Fahrgastzahlen der drei Blirgerbusse im Freistaat Sachsen
(siehe Anhang 3) wird deutlich, dass in den Gemeinden sehr unterschiedliche
monatliche und jahrliche Nutzungsintensitaten verzeichnet werden. Der Blrger-
bus Vogtland schafft es, aufgrund der relativ hohen Einwohnerzahl und -dichte
und seiner hohen Fahrtenintensitat insgesamt wesentlich mehr Menschen zu
beférdern als die beiden anderen Blrgerbusse. In Arzberg werden an jedem
Fahrtag im Durchschnitt eine bis zwei Fahrten (jeweils Hin- und Rickfahrt)
durchgefuhrt, damit vergleichbar kommt in Lommatzsch und Kabschitztal der
Bus in jedem Ortsteil zweimal pro Fahrtag vorbei. Im Vogtland werden die meis-
ten Haltestellen dagegen mindestens viermal pro Fahrtag bedient, manche auch

zehnmal oder noch haufiger.

Mit der ersten Jahresauswertung fur 2017 konnte in Arzberg ein sehr gutes Er-
gebnis konstatiert werden. Je Einzelfahrt hat der Bus 40 km bzw. je Fahrtag
70 km zurtickgelegt und je Einzelfahrt 3 Fahrgaste bzw. je Fahrtag 5 Fahrgéste
befordert. Da der Biirgerbus bisher fast an jedem Werktag geordert wurde, konn-
te im Januar 2018 schon der 1111. Fahrgast in Arzberg gezahlt werden. Fir das
erste Betriebsjahr ergibt sich eine Gesamtnutzerzahl von 1250 bzw. ca. 100 pro

Monat. Dazu ist anzumerken, dass die Arzberger eine Hin- und Rickfahrt als
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einen Beforderungsfall zahlen, die anderen Birgerbusse aber als zwei. Um eine
Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, muss folglich in Arzberg von 2500 Fahrgasten

im Jahr bzw. 200 im Monat oder 10 am Tag ausgegangen werden.

Bezogen auf den einzelnen Fahrtag beftérderte der Birgerbus in Lommatzsch
2017 durchschnittlich knapp 7 bzw. in Kabschiitztal 8 Personen. Da er nur an
einem bzw. zwei Tagen in der Woche verkehrt, ergeben sich monatlich 25 bzw.
66 und im ganzen Jahr etwa 300 bzw. rund 800 Fahrgaste. Die Auslastung des
Busses ist im Laufe der zehn Betriebsjahre relativ stabil geblieben und wird vom
Blrgerbusverein positiv bewertet. Nach einer zwischenzeitlichen Niedrigphase in
Lommatzsch haben sich die Zahlen inzwischen wieder stabilisiert. Es konnten
einerseits neue Nutzer gewonnen werden, aber andererseits sind auch manche
verstorben oder aus kleinen Dorfern z. B. ins gréf3ere Lommatzsch gezogen, weil
tagliche Besorgungen dort einfacher moglich sind und im Heimatort keine Ange-

hdrigen mehr leben.

Das erste Betriebsjahr der Biurgerbusse im Vogtland hat gezeigt, dass die Ange-
bote regelmaliig von vielen genutzt werden. In allen drei Gemeinden zusammen
konnte die Marke von 10.000 Fahrgasten uberschritten werden. Dabei liegt Len-
genfeld als gro3te Gemeinde allerdings mit ca. 2000 Nutzern unter dem Niveau
des kleinen Arzberg. In Adorf und Bad Elster konnten hingegen mit mehr als
3700 und fast 4300 Fahrgasten sehr viele Fahrgéaste befdrdert werden. Fur Len-
genfeld ergibt das im Mittel knapp 170 Beftrderungsfalle im Monat, fur Adorf
tber 300 und fir Bad Elster fast 360. Bei drei Fahrtagen pro Woche nutzen den
Biurgerbus in Lengenfeld im Durchschnitt tAglich knapp 14 Personen, in Adorf ca.
25 und in Bad Elster knapp 34. Die Fahrleistung ist beim Birgerbus Adorf am
hdchsten und belauft sich taglich auf Gber 220 km, in Bad Elster sind es knapp
190 km und in Lengenfeld bei der konventionell bedienten (Nicht-Rufbus-)Linie
60 km."

5.3.2 Nutzergruppen und Fahrtzwecke

Die Hauptnutzergruppe aller sdchsischen Burgerbusse sind Senioren, deren Mo-
bilitdtsverbesserung auch der Hauptgrund fir den Aufbau eines solchen Angebo-
tes ist. Daneben nutzen Menschen mit Behinderung und vor allem im Vogtland
auch Jugendliche und Kinder diese Dienstleistung, denn das vogtlandweit giiltige
Schiilerticket schlie3t auch die Burgerbuslinien mit ein. Lengenfeld zeigt einen

besonders hohen Schileranteil von fast 12 %, in Adorf sind es reichlich 7 %, in

’® eigene Berechnung der Tageswerte anhand der Gesamtfahrgastzahl bzw. der Ge-
samtkilometerzahl und der Gesamtzahl an Diensten unter der Annahme von zwei Diens-
ten (Schichten) pro Fahrtag
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Bad Elster nur reichlich 1 %. Noch gréRRer ist im Vogtland der Anteil der Schwer-
behinderten: Hier sticht besonders Bad Elster als Kurstadt mit 18 % hervor, in
Adorf ist ihr Anteil mit 9 % nur halb so hoch, in Lengenfeld sind es immerhin noch
13 %. Wahrend die gut ausgestatteten Fahrzeuge in Arzberg und im Vogtland
auch Rollstuhlfahrer transportieren kdnnen, ist das in der Lommatzscher Pflege
nicht maoglich, allerdings war das bis jetzt auch noch nicht nétig. Die vogtlandi-
schen Birgerbusfahrer flrchten allerdings die Situation, dass ein Fahrgast in
seinem Rollstuhl sitzend befdrdert werden muss und nicht auf einen normalen
Sitz umgesetzt werden kann. In dem Fall ist das Anschnallen eine etwas auf-
wendige Prozedur, die zu Zeitproblemen in Verbindung mit dem Fahrplan fuhren.
Die Arzberger haben solche Zeitprobleme nicht, denn dank ihres flexiblen Ver-

kehrs sitzt ihnen kein Zeitplan im Nacken.

Personen im mittleren, erwerbstatigen Alterssegment nehmen das Birgerbusan-
gebot praktisch nicht in Anspruch, weil sie i. d. R. selbst mobil sind und der Bur-
gerbus mit seinen Betriebszeiten flr viele keine Option fir den Arbeitsweg ist. Im
Unterschied zu einigen anderen Birgerbussen ist hervorzuheben, dass beim
Burgerbus Arzberg der Nutzerkreis nur mobil eingeschréankte Einwohner umfas-
sen soll, denen ein eigenes Fortkommen nicht mdglich ist. Das schlief3t neben
Alteren aber z. B. auch Miitter mit Kindern ein, denen kein Pkw zur Verfiigung
steht. Wahrend in der Lommatzscher Pflege und im Vogtland jeder in den Bir-
gerbus steigen darf, wirde in Arzberg streng genommen ein Nichtbedirftiger von
der Beftrderung ausgeschlossen, bislang gab es aber noch keine entsprechende
Anfrage. Auch lassen die Einsatzgrundséatze, nach denen 85 % der Fahrten den

Einsatzzielen entsprechen sollen, Ausnahmen zu.

Die typischen Fahrtzwecke eines Birgerbusfahrgastes gleichen sich bei allen
drei Burgerbusprojekten aufgrund der Dominanz der alteren Bevélkerungsgrup-
pe. Vornehmlich wollen die Nutzer zum Einkaufen oder Haus- / Facharzte, Phy-
siotherapie, medizinische FulRpflege, Friseur, Behtérden oder auch den Friedhof
aufsuchen. Zum Einkaufen sind die Angebote auf die Hauptorte der Gemeinden
Lommatzsch, Kéabschitztal und Arzberg ausgerichtet und sollen z. B. in Adorf die
Innenstadt beleben und eine Alternative zum Supermarktbesuch am Stadtrand
bieten, woflr sonst im Pkw von Angehérigen oder Nachbarn mitgefahren wird.
Die Burgerbusse ermdglichen mobil Eingeschranken mehr Selbstbestimmung.
Um keine Kaufkraft von Einwohnern tber die Gemeindegrenzen zu exportieren,
verweigert der Birgerbus Arzberg Fahrten in andere Orte, die den Zweck haben,
dort einzukaufen. Dagegen sind etwa Arztfahrten z. B. in die Kreisstadt Torgau

die Regel. Gelegentlich rufen die Fahrtenkoordinatorinnen auch bei den Arzten
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etc. an, um die im Bedarfsverkehr durchgefiihrten Blrgerbuseinsatze durch
eventuelle Terminverschiebungen zu optimieren. Wenn nétig, fahrt sogar eine
Begleitperson mit, die mit den Alteren beim Arzt bleibt. Hier kommt dem Biirger-
bus die Kooperation mit dem Mehrgenerationenhaus und dem damit verbunde-
nen Alltagsbegleiter-Projekt zugute. Zusammen mit der Haustirbedienung und
den Hilfestellungen beim Ein- und Aussteigen ergibt sich so beim Arzberger Mo-
dell eine Art Rundum-Service, was zu vielen positiven Rickmeldungen und gro-

Rer Dankbarkeit seitens der Nutzer fuhrt.

Generell gilt nach Aussage der Interviewpartner fir alle sachsischen Birgerbus-
se, dass fast alle Fahrgaste die Existenz dieser zusatzlichen Nahverkehrsange-
bote sehr begrifRen und dankbar fir den ehrenamtlichen Einsatz sind. Die Men-
schen schatzen die kurzen Laufwege zu den Birgerbushaltestellen bzw. im Fall
Arzberg die Tur-zu-Tur-Bedienung und ziehen deshalb, sofern sie in ihrem Ort
eine Wahl haben, den Birgerbus meist dem gewohnlichen OPNV vor. Anfangs
muss allerdings bei einigen, v. a. dlteren Personen, eine Hemmschwelle tber-
wunden werden, damit sie in einen solchen Kleinbus einsteigen. Ein grof3er Bus,
wie er vom gewohnlichen Linien-OPNV bekannt ist, vermittelt vielen ein héheres
Sicherheitsgefiihl. Dabei kann die sogenannte Mund-zu-Mund-Propaganda sehr
hilfreich sein, denn wenn die Nachbarin schon einmal mitgefahren ist und Gutes
berichtet, fasst man leichter Vertrauen. Da diese Verkehrsform bei Neueinfih-
rung noch etwas Ungewohntes darstellt, beobachten einige erst mehrmals, ob
der Bus auch wirklich kommt, wie im Fahrplan angegeben. Um alte und unsiche-
re Menschen wieder an die Nutzung des OPNV und des Biirgerbusses im Be-
sonderen heranzufihren, ware der Einsatz von Mobilitdtspaten hilfreich. Manche
wagen sich allein nicht mehr aus dem Haus und ihnen muss erst gezeigt werden,
dass Busse auch barrierefrei und Busfahrer hilfsbereit sein kdnnen. Ist das Miss-
trauen aber einmal Gberwunden, wird der Blrgerbus auch gern genutzt, um das
soziale Bedurfnis nach Kommunikation zu befriedigen. Fir manche alleinlebende
Rentner avanciert dies sogar zum Hauptzweck einer Fahrt mit dem Birgerbus,
weil sie im Bus Bekannte treffen, sich unterhalten und Neues erfahren kénnen.
Die Burgerbusfahrer selbst zahlen etwa im Vogtland zu den bestinformierten
Personen einer Gemeinde und kénnen so zusatzlich als Informationsquelle fur
die Nutzer fungieren. Damit ist ein Blrgerbus mehr als nur ein 6ffentliches Nah-
verkehrsmittel, er erzeugt den positiven Nebeneffekt, soziale Beziehungen auf-
recht zu erhalten, er ersetzt im landlichen Raum teilweise den nicht mehr existen-

ten lokalen Tante-Emma-Laden als Treff- und Kommunikationspunkt — auch eine
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Folge von Wegzug und Uberalterung — und unterstiitzt so einen wichtigen Aspekt

von Lebensqualitat.
5.4 Kiritiker

Trotz der vielfach positiven Wahrnehmung mussten alle drei Birgerbusprojekte
auch mit kritischen Stimmen umgehen. In der Lommatzscher Pflege sah man
sich mit negativer Presseberichterstattung konfrontiert. Ein Lokalredakteur be-
zeichnete das Projekt als Geldverschwendung durch den Landkreis, obwohl der
Posten fur den Blrgerbus im Kreishaushalt nicht grof3 ins Gewicht féllt. Bedauer-
lich ist, dass mit dieser Meinung dem Ehrenamt keinerlei Wertschatzung entge-
gengebracht wird. Interessanterweise meldeten sich nach negativen Zeitungsar-
tikeln immer wieder Fahrerinteressenten beim Verein. Frei nach dem Motto Lie-
ber schlechte Presse als gar kein Image lasst man sich auch in Arzberg durch
derartige Angriffe nicht beirren. Hier sind bzw. waren aber eher Taxiunternehmen
aus der Umgebung, Krankentransportdienstleister und selbst das OPNV-
Unternehmen die Hauptkritiker, die beflrchten, Kunden an den Blrgerbus zu
verlieren. Die Vorwirfe sind bereits von Blrgerbuseinfihrungen in anderen Tei-
len Deutschlands bekannt. In gemeinsamen Beratungen aller Konfliktparteien im
Landratsamt wurde versucht, die Kritikpunkte zu entkréften. Viele Nutzer des
Blrgerbusses Arzberg brauchen eine intensive Unterstitzung und Begleitung,
die andere Unternehmen gar nicht leisten kbénnen oder wollen. Manchmal lassen
sich dann Birgerbusfahrten parallel zum normalen OPNV nicht vermeiden. Das
Verhéltnis zum OVH hat sich nach zwischenzeitlichen Spannungen wieder ge-
bessert, der Burgerbus wurde sogar schon um die Ubernahme einer Sonderfahrt

gebeten, die das Verkehrsunternehmen nicht abdecken konnte.

Krankentransportunternehmen hatten sich beschwert, dass der Biirgerbus auch
Personen mit einem entsprechenden Transportschein (die Kosten tragt die Kran-
kenkasse) beftrdert. Dies waren anféangliche Fehler, die inzwischen vermieden
werden, die Leute fanden den Service der Burgerbusmitarbeiter offenbar beque-
mer. Mittlerweile hat sich auch diesbeziiglich die Aufregung gelegt, weil die
Krankentransportunternehmen die Mobilitdtsnachfrage gar nicht mehr bewadltigen
kénnen. Somit wird der Arzberger Birgerbus nur noch von den Taxiunternehmen
mit Argwohn betrachtet. Ihnen halten die Arzberger Blrgerbusaktiven entgegen,
dass das Taxigewerbe gern Langstreckenauftrage Ubernahme und deshalb die
vom Birgerbus durchgefiihrten Fahrten fir sie eher unlukrativ seien, denn die
Touren fuhren nicht sehr weit, sind aber dennoch mit langen Anfahrten verbun-
den. Die Taxiunternehmer reklamieren fur sich auch Nachteile wegen hdherer

Kosten fur die Versicherung ihrer Fahrer und fir deren P-Scheine. Zumindest die
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P-Schein-Kosten kdnnen kein akzeptables Argument gegen den Bulrgerbus sein,
da die G25-Untersuchung fiir die ehrenamtlichen Fahrer &hnlich kostenintensiv

ist.

Auch im Vogtland gab es Diskussionen wegen moglicher Konkurrenz zum Taxi-
gewerbe und dessen Furcht vor Auftragsverlusten. Jedoch wurde diese Kritik
durch Aussprachen mit Verweis auf die Kurzstrecken schnell ausgerdumt. Zwar
ist nicht auszuschlieRen, dass mancher, dessen Wohnort vom neuen Blrgerbus
erschlossen wird, nun lieber dieses Angebot statt eines teuren Taxis nutzt, aber
Fakt ist, dass sich der Birgerbus Vogtland mit seinem haltestellen- und fahrplan-
gebundenen Linienverkehr nach PBefG wesentlich starker vom orts- und zeitfle-
xiblen Taxiverkehr abgrenzt als etwa das System in Arzberg. Aul3erdem hatten
altere Leute die Erfahrung machen missen, dass Taxiunternehmen Anfragen zu
Kurzstrecken mitunter von vornherein ablehnen. Weitere Burgerbuskritiker fan-
den sich quasi in den eigenen Reihen, denn einige Busfahrer der beteiligten Ver-
kehrsunternehmen sorgten sich um ihre Arbeitsplatze, was in Unfreundlichkeit
gegenuber Burgerbusfahrern mundete. Diese Sorgen haben sich im Laufe der
Zeit zerstreut, sobald die Angestellten merkten, dass der Birgerbus ein Zusatz-

angebot bildet und kein anderes ersetzt.

Am friedlichsten stellt sich die Lage in der Lommatzscher Pflege dar. Da das Ta-
xigewerbe gemeinhin als Erzfeind des Blrgerbusses gilt, hatten die Initiatoren
auch hier im Vorfeld groRe Bedenken. Aber man hat das lokale Taxiunternehmen
von Anfang an mit in das Projekt eingebunden und konnte so jegliches Problem
vermeiden. Das Unternehmen sieht tberhaupt keine Konkurrenz im Burgerbus,

im Gegenteil: Ein Vertreter ist sogar Vorstandsmitglied im Blrgerbusverein.
5.5 Erfahrungen im Blrgerbusbetrieb
5.5.1 Erwartungen und Bedenken

Alle existierenden Blrgerbusmodelle in Sachsen sind mit dem Ziel gestartet, mit
Erfolg ein neues, zusatzliches Mobilitatsangebot fir die Menschen vor Ort zu
implementieren und dauerhaft zu betreiben. Dass der Birgerbus in der Lom-
matzscher Pflege seit zehn Jahren fahrt, spricht in dieser Hinsicht fur sich. Auch
die Entwicklung der Birgerbusse Arzberg und Vogtland in ihrem ersten Lebens-
jahr zeichnet ein positives Bild und lasst darauf hoffen, dass die Blrgerbusse zu
einer bleibenden Institution werden. Trotzdem lief der Einfilhrungsprozess nicht

in jedem Fall ohne Bedenken ab.

Beim Aufbau des ersten sédchsischen Birgerbusses in der Lommatzscher Pflege

war die Skepsis anfangs so grol3, dass die Projektrealisierung lange auf der Kip-
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pe stand und erst das Erleben eines bereits existierenden Burgerbusbetriebs den
endgultigen Ausschlag dafiir gab. Dennoch glaubten die Initiatoren zunéchst, das
Projekt werde kaum langer als drei Jahre bestehen. Der Grund war, dass der
Anstol3 dazu nicht aus der Bevélkerung kam, sondern ihr von den Initiatoren an-
getragen wurde, die Menschen hatten sich bis dahin offenbar mit der mangelhaf-
ten Mobilitatssituation abgefunden und arrangiert. Nur wenn der Leidensdruck
hoch genug ist, engagieren sich die Birger, um etwas zu verandern. Deshalb
war fraglich, ob sie den Blrgerbus Uberhaupt annehmen wirden, zumal er nicht
etwas Ehemaliges wiederbrachte, sondern die Linien véllige Neukreationen wa-
ren. AulRerdem war auch die VGM eher kritisch eingestellt, was das Nutzerpoten-
zial betraf. Und schlieZlich war unklar, ob sich gentigend Interessenten als Fah-
rer melden wirden. Menschen engagieren sich oft in dem Bereich ehrenamtlich,
zu dem sie einen Bezug haben und selbst einen Nutzen daraus ziehen kénnen.
Ein Blrgerbusengagement ist eher untypisch flr normales Vereinsleben, da die
Zielgruppe primar alte, immobile Menschen sind, zu denen die Fahrer (noch)

nicht gehoren.

Auch im Birgerbusverein Vogtland herrschte z. T. Skepsis, dass sich Leute fin-
den, die ohne Bezahlung bereit sind, die verantwortungsvolle Fahrertatigkeit zu
Ubernehmen. Der VVV hatte dagegen keine Bedenken, dass das Biirgerbuspro-
jekt scheitern kdnnte. Bzgl. der Nutzung war man sich bewusst, dass die Einrich-
tung eines neuen Systems wie des Birgerbusses einen langen Atem erfordert
und neu eingerichtete Haltestellen mdglicherweise erst nach Jahren von der Be-

volkerung richtig genutzt und akzeptiert werden.
5.5.2 Entwicklungen und Wirkungen

Bei den ersten Aufrufen Freiwillige zu gewinnen, die sich einen Einsatz als Fah-
rer vorstellen konnten, war bei allen drei sdchsischen Birgerbussen relativ ein-
fach. Bestehende Verbindungen der Arzberger Initiatoren zur Bevdlkerung mach-
ten nur wenige Ansprachen notig, bis das Blrgerbusteam komplett war. In der
Lommatzscher Pflege konnte dank der Befragungen im Rahmen der Machbar-
keitsstudie und Uber Informationsveranstaltungen der erste Kontakt in die Bir-
gerschaft und potenzielle Fahrer gefunden werden. Aber die fehlende Vergtitung
und die hohen Anforderungen an die Fahrertatigkeit wie die P-Schein-Erfordernis
lieR die anfangs groRe Zahl an Interessenten schrumpfen. Auch im Vogtland
schwand der urspringlich komfortable Bestand potenzieller Fahrer, weil sie die
Anforderungen nicht erfillen konnten. Trotzdem war bei beiden Burgerbusprojek-
ten der verbleibende Fahrerpool ausreichend grof3, um den Betrieb aufnehmen

und aufrechterhalten zu kénnen.
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Negative Erfahrungen haben die Burgerbusse im Freistaat Sachsen vor allem mit
dem Finanzamt gemacht, wobei der Verein im Vogtland aufgrund der beschrie-
benen Gemeinnitzigkeits-Problematik besonders betroffen ist. Dartber hinaus
konnten die Vogtlander auch nicht ihren Plan umsetzen, ihre Busse an ungenutz-
ten Tagen an die Gemeinde oder andere Vereine zu vermieten, da dies nicht
zum laufenden Linienbetrieb gehdrt und fir solche Tage jeweils eine eigene
Konzession beantragt und eine Genehmigung vom LASuV eingeholt werden
misste. Als Notlésung konnte vereinbart werden, dass der VVV wenigstens flr
den Einsatz zu feststehenden Terminen wie Stadtfesten die Genehmigung im
Vorfeld mit beantragt. Eine spontane Verwendung des Busses etwa als Fahr-
dienst bei Seniorenveranstaltungen, wie er bspw. in Arzberg praktiziert wird, ist

im Vogtland nicht so einfach mdglich.

In der Lommatzscher Pflege entwickelte das Projekt ungeachtet der anfanglichen
Skepsis allmahlich eine Eigendynamik, die den Menschen vor Ort sehr viel Posi-
tives gab und gibt. Einige langjahrig Arbeitslose bekamen mit dem Einsatz als
Burgerbusfahrer wieder eine sinnvolle Beschaftigung, die ihnen das Gefihl des
Gebrauchtwerdens gab und sie fanden dariiber z. T. sogar wieder in den Ar-
beitsmarkt. So setzte sich das Modell Birgerbus in der Region durch und gehort
nach mittlerweile fast zehnjahrigem Bestehen fest dazu. In K&bschitztal, wo
nach der Machbarkeitsstudie fraglich war, ob sich dort Giberhaupt eine Fahrt loh-
nen wirde, finden heute zwei Fahrten pro Woche statt, in Lommatzsch dagegen
nur eine. Die im Vorfeld kritische VGM wurde wohl infolge der Hartnackigkeit der
Initiatoren von deren ernsthaftem Willen tberzeugt und merkte durch die ziel-
strebigen Vorbereitungsaktivitdten, dass die Idee keine ,Eintagsfliege* und die
Studie nicht fur die Schublade gedacht war. Als eingeschworene Initiatorenge-
meinschaft war allen die Gefahr des Scheiterns bewusst und mit besonderem
Zusammenhalt, der noch heute im Blrgerbusverein besteht, hat man die Heraus-

forderung gemeistert.

Die soziale Komponente, die ein Birgerbus neben seinem eigentlichen Zweck
der Mobilitatsverbesserung entwickelt, ist bemerkenswert. Der generierte soziale
Mehrwert auf Seiten der Fahrgaste sowie der Fahrer ist immens, lasst sich aber
schlecht messen. Der Birgerbus kann auch zu einem engeren Zusammenhalt in
der Dorfgemeinschaft beitragen, sowohl durch die Beziehungen zwischen Fah-
rern und ihren Fahrgésten als auch zwischen den Ehrenamtlern untereinander.
Die Engagierten kommen aus verschiedenen Ortsteilen, evtl. auch Nachbarge-
meinden, und wirden sich normalerweise nicht regelmaflig zu Erfahrungsaus-

tausch und Besprechungen treffen. So entstehen soziale Netzwerke und man
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lernt untereinander andere Ortsteile, deren Bewohner und die dortigen Probleme
kennen. Der Lommatzscher Birgerbusverein ist ein gutes Beispiel fir eine dau-
erhaft gute Zusammenarbeit und dariber hinaus freundschaftliche Verbindung
der verschiedenen Akteure. Fiur die alteren und mobil eingeschrankten Nutzer
bieten Blrgerbusse allgemein die Chance zur Teilhabe am gesellschaftlichen
Leben. In Arzberg ist es eine wichtige Aufgabe des Birgerbusses, einmal wo-
chentlich Bewohner aus verschiedenen Ortteilen nicht nur zum Einkaufen, son-
dern auch zur Kaffeerunde ins O-M-A und zurlick zu bringen. In gewissem Um-
fang wurden die von den Blrgerbusengagierten angebotenen Dienste auch
schon vorher Uber das O-M-A z. B. im Rahmen der Alltagsbegleitung erbracht,
damals i. d. R. mit dem Privat-Pkw. Insofern ist der Blrgerbus eine groR3e Erleich-
terung und Angebotsverbesserung. Auch zu publikumswirksamen Veranstaltun-

gen im Ort ist er im Einsatz, ebenso wie der Blrgerbus Vogtland.

Bedenken im Vorfeld gab es auch in Arzberg aus den Reihen der Engagierten,
die aber alle ausgerdumt werden konnten, indem Schulungen mit Fachpersonal
durchgefuhrt wurden zu Themen aus den Bereichen Pflege, Gesundheit, Geset-
ze, Arbeitsschutz, Verkehr und Fahrzeug. Nach einem Jahr Blrgerbusbetrieb in
Nordsachsen zeigt sich, dass der Bedarf an der angebotenen Dienstleistung im-
mens ist und noch zunehmen wird. Die Verantwortlichen hatten nicht angenom-
men, dass sowohl die Fahrgastzahlen und die Fahrleistung des Busses als auch
die Spendenbereitschaft der Nutzer einen so hohen Umfang annehmen. Wenn
der Arzberger Birgerbus durch die Nachbargemeinden fahrt, wird er dort oft be-
staunt und bewundert und die Arzberger werden selbst in der Kreisstadt um den
gebotenen Service beneidet, was allen Engagierten ein gutes Gefihl gibt und sie

in ihrem Ehrenamt bestétigt und bestarkt.

Der Burgerbus Vogtland kann mit seinen drei Ablegern im gleichen Zeitraum mit
ungleich héheren Fahrgastzahlen im Vergleich zu Arzberg aufwarten. Dennoch
rufen diese nicht uneingeschréankte Zufriedenheit bei den Verantwortlichen her-
vor, denn in Lengenfeld stellt sich das Problem, dass dort fast das gesamte
Fahrgastaufkommen am Vormittag entsteht und nachmittags nur noch Einzelne
mitfahren und u. U. Leerfahrten stattfinden, was die ehrenamtlichen Fahrer frus-
triert. Hoffnungen werden in verstarkte Werbung und die kommende wéarmere
Jahreszeit mit langerem Tageslicht gesetzt. Dass der Burgerbus Vogtland aber
allgemein ein Erfolg ist, zeigen die Erwagungen weiterer Gemeinden, auch dem
Biurgerbusverein beizutreten. Nach wie vor zahlt dazu Rosenbach, wo aber die
Fahrzeugbeschaffung geklart werden muss, im Treuener Land wurde bereits ein

Aufruf zur Fahrersuche initiiert und auch Ellefeld hat 6ffentlich Interesse verlaut-
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baren lassen. Zu einer abwartenden Haltung dieser Kommunen kdnnte aber die
Ankiindigung fuhren, dass im Vogtland ab Oktober 2019 ein vollkommen neues
OPNV-Netz eingefiihrt und unversorgte Gebiete mit einem Rufbus bedient wer-
den sollen. Wenn dieser die Mobilitatsdefizite in ausreichendem Mal} beseitigt,
koénnte das einen Birgerbus tberflissig machen. Méglicherweise spekulieren die
Gemeinden darauf, so den Beitrag von 5.000 € zum Burgerbusvereinskapital zu

sparen.

Fur den Aufbau der Blrgerbusse in Sachsen waren der Kontakt zu bestehenden
Modellen in anderen Bundeslandern und die von dort erhaltenen Informationen
eine wertvolle Unterstitzung. Inzwischen kommen von anderen Bundeslandern
Anfragen nach Sachsen, weil immer mehr Regionen in Deutschland das Birger-
busmodell entdecken und vom gesammelten Wissen der hiesigen Projekte ler-
nen mochten. So haben sich z. B. Interessenten aus Sachsen-Anhalt in der
Lommatzscher Pflege und im Vogtland informiert und die Arzberger haben Ver-
bindungen nach Thiringen geknipft — beides Bundeslander, die in Sachen Bur-
gerbus bislang volliges Niemandsland waren und jetzt erste Modelle aufbauen.
Aufgrund der erfahrenen Hilfsbereitschaft in der eigenen Anfangszeit sind die
sachsischen Birgerbusse gern bereit, dabei mit ihren Erfahrungen zu unterstuit-
zen. Aber auch innerhalb Sachsens zeigen Birgermeister anderer Gemeinden

Interesse, und haben z. B. schon den Biirgerbus Arzberg besucht.
5.5.3 Begunstigende Faktoren fur die Burgerbuseinfiihrung

Die wichtigste Grundlage fir die erfolgreiche Initiierung eines Blrgerbusses ist,
dass in der betreffenden Kommune oder Region ein Problembewusstsein fiir ein
existierendes Mobilitatsdefizit besteht und der Wille vorhanden ist, daran etwas
zu andern. Der Anstol3 sollte idealerweise aus der Bevolkerung selbst kommen
oder die Einwohner sollten zumindest schnell von einem entsprechenden Vorha-
ben zu Uberzeugen sein. Nicht selten sind Seniorenbeirate solche Impulsgeber,
manchmal auch Parteien oder Fraktionen, Kirchen, Sozialverbande, Vereine oder
Burgermeister. Neben den Einwohnern sollte in jedem Fall auch die Kommunal-
verwaltung fir die Plane offen sein. Wenn der Blrgermeister mit dahinter steht,
ist nach Erfahrung der Fachleute schon viel gewonnen. Nun muss eine politische
Mehrheit dafur eingeworben werden, damit der Gemeinderat mit einem positiven
Beschluss, im besten Fall einstimmig, das Projekt auf den Weg bringt. Damit an-
schlieRend die Einfihrung zum Erfolg wird, muss in der Bevdlkerung eine hinrei-
chende Bereitschaft zum ehrenamtlichen Engagement herrschen, die tber blof3e
Lippenbekenntnisse hinausgeht und bestehen bleibt, wenn Tatkraft gebraucht

wird.
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Dass im Osten Deutschlands Burgerbusse so wenig verbreitet sind, in vielen
westlichen Bundesléandern dagegen sehr stark mit z. T. beachtlich wachsender
Zahl in den letzten Jahren, verwundert in Anbetracht der demografischen Situati-
on und der daraus folgenden Mobilitatsstrukturen, die in den landlichen Gebieten
des Ostens herrschen, denn eigentlich lieRen diese Umstande ein umgekehrtes
Bild zwischen Ost und West erwarten. Unterschiedliche Forderstrategien der
Lander sind sicher ein bedeutender Grund hierfir. Mehrere der befragten Fach-
leute begriinden dies aber auch mit einer unterschiedlich ausgepragten Enga-
gementkultur, die sich zwar langsam angleicht, aber nach wie vor in einer diffe-
rierenden Bereitschaft zum Ehrenamt zeigt. Demnach waren v. a. die Menschen
in Stdwestdeutschland bereit, gegen lokale Missstéande etwas zu tun und jeder
zweite wirde sich engagieren. In Norddeutschland ware dies schon geringer
ausgepragt und die Bevolkerung dort wiirde eher andere fur zustandig halten und
sich mit Missstanden arrangieren. In Ostdeutschland lage die Engagementbereit-
schaft z. T. nur bei 25 % und es wirde haufig Skepsis gegenuber Abhilfemali-
nahmen und neuen Ideen Uberwiegen und die Meinung vorherrschen, dass man
dazu nicht in der Lage sei und andere etwas tun missten. Andere Inter-
viewpartner machen zwar ebenfalls Mentalitatsunterschiede zwischen Ost und
West fur die unterschiedliche Burgerbusprasenz verantwortlich, aber dergestalt,
dass Ehrenamtliche in den alten Bundeslandern i. d. R. gut situiert und abgesi-
chert sind und z. B. als Rentner etwas tun mdchten, weil sie sich sonst langwei-
len. In den neuen L&ndern ist dagegen die eigene Arbeitskraft stéarker gefordert,
um einen gewissen Lebensstandard abzusichern und auch Rentner sind eher auf
einen Zuverdienst angewiesen, so dass ehrenamtliches Engagement oft dann
stattfindet, um als Mensch Uberhaupt das Gefuhl des Gebrauchwerdens zu be-
kommen. Engagementwillige Personen im landlichen Raum Ostdeutschlands,
der stark vom demografischen Wandel betroffen ist, haben zudem haufig schon
mehrere Ehrenamter inne. Dies sind allerdings subjektive Ansichten, die sich an

dieser Stelle nicht empirisch belegen lassen.

Um Skepsis, Zweifel und Kritik zu bekampfen und sie zu Uberwinden, benétigt
man treibende Kréfte, die bestenfalls mehrere wichtige Eigenschaften auf sich
vereinen: Sie missen konsequent eine ldee verfolgen und bereit sein, daftr zu
streiten; sie sollten gut vernetzt sein oder leicht ein Netz kntpfen kénnen, indem
sie entscheidende regionale Partner ansprechen und Utberzeugen; sie brauchen
eine positive Ausstrahlung, mit der sie erfolgreich fir das Ehrenamt werben; sie
bendtigen eine gewisse Organisations- und Fihrungskompetenz, um Mitstreitern

die Richtung vorzugeben; sie dirfen sich nicht entmutigen lassen und nicht auf-
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geben. Die Beharrlichkeit der treibenden Krafte war auch bei den untersuchten
Burgerbusprojekten ein wesentlicher Erfolgsfaktor. Diese Energie kann von Ver-
einigungen und Verb&nden aufgebracht werden oder auch von Einzelpersonen.
In Arzberg agierten v. a. der Blrgermeister und der Blrgerbusbeauftragte in die-
ser Funktion, in der Lommatzscher Pflege das Regionalmanagement und die
Birgermeister, im Vogtland der VVV. Da ein Birgerbus in erster Linie die Da-
seinsvorsorge fur altere Menschen verbessern soll, ist es ratsam, entsprechende
Einrichtungen in der Region als Partner zu gewinnen wie Pflegedienste, Pflege-
stltzpunkte, Hausérzte, Physiotherapien, Seniorenbeirat, Seniorenvereine, Sozi-
alamt, Sozialverbande, Feierabendheime. In Arzberg beglnstigte auch die enge
Verbindung zum Landrat das Projekt. Als glihender Verfechter des Blrgerbus-

ses wehrte er manches Problem sowie an ihn gerichtete Beschwerden ab.

Wenn das Problembewusstsein auch beim Landkreis vorhanden ist und sich die-
ser zu einer Forderung entschliel3t, wie im Fall der Landkreise Meil3en und Nord-
sachsen, sind die Voraussetzungen fir einen Burgerbusbetrieb sehr gut. Eine
unterstitzende Basis und Entscheidungshilfe konnen Studien bilden, wie sie in
der Lommatzscher Pflege oder in Ostelbien erfolgten, die das subjektive Gefihl
eines Mobilitatsdefizits mit objektiven Fakten untermauern und evtl. das kiinftige
Nutzungspotenzial unter den Bewohnern der Region untersuchen. Héatte man in
der Lommatzscher Pflege vorher keine Machbarkeitsstudie durchgefiihrt, so wéare
dort vielleicht nie ein Blrgerbus realisiert worden, denn sie war auch fir die
Netzwerkbildung wichtig, indem damals die noch heute kooperierenden Ver-

einsmitglieder zueinander fanden.

Die Initiatoren missen sich dartiber im Klaren sein, welches Birgerbusmodell sie
umsetzen wollen — die traditionelle Variante innerhalb des PBefG oder die neue-
re Version aul3erhalb des PBefG. Beim Betrieb nach PBefG sind viele rechtliche
Regelungen zu beachten, so dass die Kooperation mit einem Verkehrsunter-
nehmen aufgrund der bendtigten profunden Fachkompetenz unbedingt anzura-
ten ist, nicht zuletzt wegen der erforderlichen Linienkonzession. Wichtige Akteure
sollten sich in einem Burgerbusverein zusammenschlieBen, der die Rechtstra-
gerschaft fir den Birgerbus Ubernimmt. Das alternative Modell auRerhalb des
PBefG kann ohne die Einbindung eines Verkehrsunternehmens verfolgt werden
mit Rechtstragerschaft durch die Gemeinde anstatt eines Blrgerbusvereins. Eine
Vereinsgrindung kann auch bei diesem Modell je nach Gestalt des ortlichen
Netzwerks sinnvoll sein, wenn die Gemeinde sich nicht als Trager zur Verfigung
stellt oder andere Institutionen wie Kirche, Sozialverbande o. &. mit eingebunden

werden sollen. Scheut die Gemeinde den Aufwand, alles Organisatorische selbst
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zu erledigen und auch das Fahrzeug selbst zu beschaffen und sich um dessen
Zustand zu kimmern, spricht dies aber eher gegen das neue Modell und fir die
Variante gemal} PBefG. Hatte im Vogtland nicht der VVV den Grof3teil der Auf-
bauarbeit und das Verkehrsunternehmen die finanzielle Hauptlast tibernommen,
hatte z. B. die Stadt Adorf nach Aussage der Stadtverwaltung moglicherweise
keinen Blrgerbus eingefuhrt. Ein Vorteil des neuen Modells ist allerdings, dass
es mehr Freiheiten gewahrt und sich ohne die gesetzlichen Anforderungen leich-
ter Fahrer finden lassen — ein neuralgischer Punkt, mit dem ein Blrgerbusbetrieb
steht und fallt.

In jedem Fall ist bei der Einflhrung eines Bilrgerbusses das Zurateziehen von
Fachleuten ein beglnstigender Faktor. Zusatzlich erlaubt die Kontaktaufnahme
zu bestehenden Birgerbussen, den Betrieb am reellen Beispiel zu studieren. Ein
Burgerbusprojekt lasst sich nicht unbedingt von einer Region oder Gemeinde auf
eine andere Ubertragen, weil die Strukturen und Problemlagen immer individuell
sind. Andere Projekte kénnen aber Erfahrungen weitergeben, Fallstricke aufzei-
gen, auf Beachtenswertes hinweisen, Fragen beantworten, Vorlagen liefern und
auch Mut machen. Hat man erfahrene Berater an der Seite, kann man vermei-
den, die Planungsfehler anderer Kommunen zu wiederholen. Allerdings missen
fur die Inanspruchnahme einer solchen Expertise mehrere Tausend Euro zusétz-
lich aufgewendet werden — Geld, was bei vielen Gemeinden knapp ist. Fir Arz-
berg hat sich diese Investition gelohnt und war gliicklicherweise in der Forderung

enthalten.

Keine der saschsischen Burgerbusgemeinden hétte die Kosten fir den Aufbau
allein stemmen kénnen, da im landlichen Raum insbesondere in Ostdeutschland
eher eine schwache Wirtschafts- und entsprechend geringe Steuerkraft gegeben
ist. Um einen Burgerbus ins Rollen zu bringen, braucht es eine Forderung oder
ein Konzept wie im Vogtland, wo die Gemeinden kaum belastet und der finanziel-
le Hauptteil von Partnern getragen wird. Werden Blrgerbusse gar durch das
Bundesland gefdrdert, beglnstigt das die Verbreitung noch mehr, weil dann fla-
chendeckend einheitliche Rahmenbedingungen bestehen. Die Entwicklungen in
Nordrhein-Westfalen, Niedersachsen, Baden-Wirttemberg und Rheinland-Pfalz
zeigen, wie Landesférderprogramme Aufmerksamkeit ausldsen und einen Ent-
wicklungsschub bewirken kénnen. Der Foérdermittelgeber kann dann auch Bedin-
gungen vorgeben und schafft damit ein Steuerinstrument, mit dem ein Standard
gewadhrleistet und Fehlentwicklungen vermieden werden. So kann die Abstim-
mung mit dem bestehenden OPNV und mit Taxiunternehmen gefordert werden,

um eine friedliche Koexistenz zu erreichen, und arztliche Untersuchungen der
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Burgerbusfahrer oder die Fahrzeugausstattung kdnnen vorgeschrieben werden.
Ob eine Foérderung von Bund, Land oder Kommune kommt, ist letzten Endes
egal, wichtig ist nur — so die Aussage eines Interviewpartners — dass damit ein
finanzieller Grundrahmen geschaffen wird, mit dem man das riesige Potenzial an
Leuten hebt, die sich ehrenamtlich engagieren wollen, wenn sie von der Sinnhaf-

tigkeit einer Sache Uberzeugt sind.
5.5.4 Hemmende Faktoren fur die Burgerbuseinfuhrung

Im Prinzip kdnnen die beglnstigenden Faktoren umgekehrt zu hemmenden wer-
den, wenn die Gegebenheiten diametral verschieden sind. Wenn die Bevdlke-
rung in einer fenlenden OPNV-Versorgung kein Problem sieht und sich anders zu
helfen weil3, wenn Birgermeister und Verwaltung nicht von der Notwendigkeit
oder dem Potenzial eines Birgerbusses uberzeugt sind oder die Idee im Ge-
meinderat keinen Rickhalt findet, wird eine Einfiihrung nicht gelingen. Von
grundlegender Bedeutung ist, wie oben beschrieben, die Bereitschaft in der Ein-
wohnerschaft, sich ehrenamtlich v. a. als Fahrer oder auch als Telefonist zu en-
gagieren. Wenn sich zu wenige Leute bemiRigt sehen, in ihrer Freizeit ohne fi-
nanzielle Gegenleistung hauptséachlich alteren Mitbewohnern zu helfen, ist der
Betrieb schwer durchfiihrbar, denn die Belastung des Einzelnen steigt, je kleiner
der Fahrerpool wird. Mit diesem Problem sehen sich die Projekte in der Lom-
matzscher Pflege und im Vogtland konfrontiert bzw. flrchten sie sich vor diesem
Zustand. Fir die Fahrerfindung erweist sich ein unzureichendes Problembe-
wusstsein und fehlende Betroffenheit bei einem Grof3teil der Bevdlkerung als
hinderlich. Senioren und Jugendliche, die den Bedarf an mehr Mobilitdt haben,
kénnen sich nicht mehr oder noch nicht dafir einbringen und viele aktive Blrger
Uiben bereits mehrere Ehrenamter aus. Daneben halt einige die hohe Verantwor-
tung als Fahrer fur die Fahrgaste von einem Engagement ab, denn Sicherheit,
Verlasslichkeit und Punktlichkeit erfordern eine starke Selbstverpflichtung. Wenn
sich ein Burgerbus den PBefG-Regelungen unterwirft, steigen die Anforderungen
noch weiter, denn erstens verstarkt die Einhaltung eines Linienfahrplans das
Spannungsfeld zwischen Zeitdruck und Hilfebedirftigkeit der Fahrgdste und
zweitens missen die Fahrer zwingend einen P-Schein erwerben und dazu die
Voraussetzungen erfilllen. Manche sind diesen Anforderungen nicht gewachsen,
andere stellen sich ihnen gar nicht erst, weil sie negative Konsequenzen fir ihre
Pkw-Fahrerlaubnis furchten, da das P-Schein-Untersuchungsergebnis (im Ge-
gensatz zur G25-Untersuchung) der Fuhrerscheinstelle gemeldet wird. Nicht zu-
letzt ist es auch die fehlende Entlohung eines Ehrenamtes, die viele Fahrerinte-

ressenten abspringen lasst. Der Burgerbusverein Vogtland wollte dem etwas
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entgegensetzen und einen kleinen finanziellen Anreiz bieten, was jedoch letztlich

an der Nichtanerkennung als gemeinniitziger Verein scheiterte.

Das Finanzamt des Freistaates erwies sich als diejenige Institution, welche die
sachsischen Birgerbusse am starksten behinderte, denn alle drei Projekte be-
richteten von Problemen mit der Behdrde. Wahrend es die Arzberger nicht
schafften, ihren Ostelbienverein zum Birgerbusbetreiber zu machen, hadern die
Lommatzscher und Vogtlander damit, dass Blrgerbusse nicht als gemeinnitzig
angesehen werden, mit den oben erwahnten Folgen fiir deren Gewinnung von
Fahrern und fur die Chance auf Spendeneinnahmen, die den Vereinen damit

praktisch verwehrt bleibt.

Als weiterer Umstand mit nachteiligen Auswirkungen bei der Installation eines
Blrgerbusses wurde in den Experteninterviews die GroRe der Gemeinden im
landlichen Raum und ihr unzureichender Personal- und Finanzschlissel genannt.
Die Personalausstattung kleiner Gemeinden erfordert Multitalente auf verschie-
denen Fachgebieten, wo sich Stadte noch Aufgabenteilungen erlauben kénnen,
und obwohl in Verwaltungen im landlichen Raum die gré3ten Experten gebraucht
werden, verlieren Kommunen im Wettbewerb mit der zahlungskraftigeren freien
Wirtschaft. In der Konsequenz kénnen sich die Gemeinden dem Aufbau eines
Biurgerbusses weniger intensiv und kompetent widmen, als es das Projekt erfor-
dert. Wenn unter diesen Bedingungen keine anderen treibenden Kréfte aus der
Reihe der Partner die Fiuhrung tGbernehmen und kein fachlicher Rat eingeholt

wird, kann der Erfolg ernsthaft geféahrdet sein.

Hemmende Effekte kdnnen auch von Kritikern und Gegnern eines Birgerbusses
ausgehen. Wenngleich die sachsischen Beispiele in dieser Beziehung keine gro-
Ren Probleme hatten und haben, so erfordert die Auseinandersetzung doch un-
notigen Aufwand und bindet Ressourcen, die sich sinnvoller einsetzen lieRRen.
Die kritischen Stimmen in den Blrgerbusgebieten Sachsens konnten weitgehend
beruhigt werden, allenfalls in Ostelbien gibt es noch Anfeindungen durch ein Ta-
xiunternehmen, was aber von den Blrgerbusaktiven nicht als wirkliches Problem
gewertet wird. Allerdings ist nicht auszuschlieRen, dass in anderen Regionen
heftigere Gegenwehr aufgebaut wird, die ein Burgerbusprojekt zu Fall bringen

kann.

Uber allem steht jedoch die Abhangigkeit vom Geld, denn trotz ehrenamtlicher
Arbeit muss irgendjemand den Bus und das Fahren bezahlen. Wenn der Ge-
meindehaushalt kein ausreichendes finanzielles Polster spendiert, miissen ande-

re Quellen gefunden werden. Entweder tragt ein Verkehrsunternehmen das Gros
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der Kosten, wie im Fall Vogtland, oder es findet sich ein zahlungskraftiger
Sponsor, was es bei Birgerbussen in Westdeutschland geben soll, oder die 6f-
fentliche Hand auf Landkreis- oder Landesebene entschliel3t sich zu einer Férde-
rung. Insbesondere die Anschaffung des Fahrzeugs erfordert Aufwendungen bis
in den sechsstelligen Bereich, was wohl keine landliche Gemeinde in Sachsen
aufbringen kann. Vielen wird es schwerfallen, selbst die jahrlichen Betriebskosten
abzudecken, bestenfalls kdnnen hier Fahrgeld- bzw. Spendeneinnahmen wie in
Arzberg einen Grof3teil ausgleichen. Somit muss man konstatieren, dass ohne
irgendeine Form der Férderung, sei es aus offentlicher oder privater Hand, kein

Bilrgerbus existieren kann.
5.5.5 Politische Handlungserfordernisse

Unter den aktuell in der Bundesrepublik und im Freistaat Sachsen herrschenden
rechtlichen und finanzpolitischen Bedingungen ist eine Existenz fur Birgerbusse
mdglich, obgleich sie nicht optimal sind. Die geringe Menge an Blrgerbussen in
Sachsen im Vergleich zu einigen anderen Bundeslandern lasst hier Verbesse-
rungspotenzial vermuten. Man kann davon ausgehen, dass eine direkte Landes-
foérderung fur Birgerbusse dhnlich starke Zunahmen wie in mehreren westlichen
Bundeslandern auslosen wirde. In den Experteninterviews wurde deutlich, dass
der Bedarf an einer Erganzung des bestehenden Mobilitatsangebotes in vielen
landlichen Kommunen besteht und kiinftig noch steigen wird, wie das wachsende
Interesse vieler Blrgermeister zeigt. Wie oben dargestellt ist das Modell Birger-
bus trotz kostenfreier Ehrenamtsarbeit ohne Geldquelle nicht lebensfahig und
gerade im landlichen Ostdeutschland muss diese Funktion mangels privater
Geldgeber in erster Linie die 6ffentliche Hand tGbernehmen. Landesgelder fliel3en
heute schon in die Burgerbusprojekte, aber Uber verschiedene Strukturen auf
indirektem Weg. Man konnte eine Foérderung auch den Landkreisen Uberlassen,
deren Haushalte dann aber wiederum auch besser ausgestattet werden muss-
ten, wenn nicht nur wenige einzelne Gemeinden in den Genuss einer Zuwen-
dung kommen sollen. Ein Programm auf Landesebene kdnnte dagegen einheitli-
che Standards vorgeben. Bereits heute fordert der Freistaat Sachsen den barrie-
refreien Ausbau von Nahverkehrsfahrzeugen, was im Interview gelobt und als

unbedingt beibehaltenswert erwéhnt wurde.

Eine Bundesforderung von Burgerbussen ware weniger zielfihrend, weil mehrere
Bundeslander z. T. schon langjéhrig eigene Fdrdermodalitaten festgelegt haben.
Trotzdem kann auch die Bundespolitik entscheidende Verbesserungen fir Bir-
gerbusse schaffen, indem sie die gesetzlichen Rahmenbedingungen é@ndert. Mit
der Reform des PBefG wurde bereits 2013 der Weg fir das Modell au3erhalb
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dieses Gesetzes geebnet und es verbreitet sich seitdem standig. Eine weitere
notwendige Novellierung, die auch den Modellen innerhalb des PBefG zugute
kame, ware eine Anderung der AO und die allgemeine Anerkennung der Ge-
meinnitzigkeit von Birgerbussen. Alternativ kann man diesbeziiglich auch an
das Finanzamt des Freistaates Sachsen appellieren, den schon bestehenden
Ermessensspielraum nach weniger strengen Mal3stdben auszulegen. In anderen
Bundeslandern mussen die Blrgerbusse lediglich einen gewissen Rentneranteil
unter ihren Fahrgésten erreichen, in Sachsen muss dagegen die Forderfahigkeit
der beftrderten Person nachgewiesen werden — ein burokratischer Aufwand, der
vom Burgerbusbetreiber v. a. im fahrplangebundenen Linienverkehr nicht leistbar
ist. Solange Burgerbusse nicht als gemeinnutzig gelten, bleibt ihnen auch die
Bewerbung um die Ehrenamtsférderung des Freistaates verwehrt. Mit einem
starren Festhalten an Richtlinien aber ist keinem geholfen, vielmehr missen Be-

dingungen geschaffen werden, die neue Wege erlauben.

Neben bulrgerbusspezifischen Wiinschen an die Politik wurde im Expertenge-
sprach auch darauf hingewiesen, dass eine starkere allgemeine Foérderung des
OPNV in Deutschland notwendig ware. Wiirde der OPNV als Pflichtaufgabe so
angeboten, wie er gebraucht wird, brauchte es auch keinen Birgerbus, um Defi-
zite abzufedern. Auf der anderen Seite wiirden dann auch die positiven sozialen
Effekte dieser Mobilitdtsform entfallen. Der Birgerbus wurde mit der Feuerwehr
verglichen, wo etwas geleistet wird, woraus sich der Staat ein stlickweit zuriick-
gezogen hat. Grundlegend ware eine bessere Finanzausstattung der Kommunen
winschenswert, um nicht nur Blrgerbusse zu unterstiitzen, sondern den Prob-

lemlagen insgesamt, besonders im landlichen Raum, zu begegnen.
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6 Fazit

Die Zukunft des OPNV im landlichen Raum des Freistaates Sachsen wird wei-
terhin mit Problemen verbunden sein. Insbesondere in diinnbesiedelten Ge-
genden werden am Ende der nachsten Dekade noch weniger Menschen le-
ben und das Durchschnittsalter deutlich gestiegen sein. Mit weiter sinkenden
Schilerzahlen dezimiert sich die wichtigste Nutzergruppe des landlichen
OPNV und es ist kein Ersatz in Sicht, weil die kiinftigen Alten automobiler sein
werden. Trotzdem bleibt die Verfligbarkeit von Mobilitatsangeboten eine Auf-
gabe der Daseinsvorsorge fur Bewohner, die keine Alternativen zur Verfligung
haben. Um den Abwanderungsdruck im landlichen Raum nicht noch weiter
steigen zu lassen, missen OPNV-Strukturen jenseits des klassischen Linien-
verkehrs etabliert werden, die an eine niedrige Nachfrage angepasst sind,
aber mdoglichst trotzdem ein Mindestmal3 an Attraktivitat bieten, um auch
wahr- und angenommen zu werden. Gleichzeitig ein angemessenes Kosten-
Nutzen-Verhéltnis zu erreichen, stellt eine enorme Herausforderung dar. Die
Optionen einer differenzierten Bedienung sind vielfaltig und zum grof3ten Teill
nicht neu, sondern schon seit langem in vielen Gegenden Deutschlands er-

probt.

Eine finanziell interessante Variante stellt der Blrgerbus dar, bei dem die
sonst betrachtlichen Personalkosten nicht anfallen. Drei Gebiete in Sachsen
kénnen auf gute Erfahrungen mit diesem Modell verweisen, so dass Birger-
busse auch in anderen landlichen Gegenden Sachsens eine attraktive Mobili-
tatssicherung bieten konnten. Uber das ehrenamtliche Engagement entfalten
Burgerbusse zuséatzlich starke soziale Begleiterscheinungen, die die ortliche
Gemeinschaft ungemein bereichern und stéarken kénnen. Jedoch ist ein Bir-
gerbus bei Weitem nicht die einzig erfolgversprechende Lésung und sollte im
Prinzip nur das letzte Mittel sein, um in einer Region Mobilitat zu gewahrleis-
ten, denn wenn Daseinsvorsorge nur mit ehrenamtlicher Aktivitat der Blrger
mdglich ist, stellt dies dem Staat ein Armutszeugnis aus. Keinesfalls sollte
erwogen werden, den OPNV komplett zuriickzufahren und ausschlieRlich den
Blrgern zu Uberlassen. Dort, wo das regulare Busnetz aber schon heute dra-
matisch ausgedunnt ist, kénnen Birgerbusse das bestehende Angebot ergéan-
zen, zumindest solange von staatlicher Seite keine neuen Konzepte verfolgt
werden. Bedarfsverkehre und flexible Betriebsweisen kdnnen ebenso geeig-
nete Mobilitdtslosungen auf dem Land sein. Dartiber hinaus gibt es auch neue
vielversprechende Ansitze abseits der geltenden OPNV-Definition, die versu-

chen, private Mitnahme in den OPNV zu integrieren.
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Auch die Birgerbus-ldee verbreitet sich zusehends in einer genehmigungs-
freien Version auRerhalb des OPNV. Weder die urspriingliche noch die neuar-
tige Form ist per se die bessere, beide haben ihre Vor- und Nachteile. Wel-
ches Modell fir eine Region besser geeignet ist, hdngt von vielen Faktoren
ab. Generell ist die Ubertragbarkeit eines in einem Gebiet erfolgreichen Sys-
tems (nicht nur des Birgerbusses) auf ein anderes nicht unbedingt gegeben.
So wie der landliche Raum kein einheitliches Gebilde ist, herrschen auch
Uberall unterschiedliche Rahmenbedingungen in Form von Siedlungs-, Bevdl-
kerungs- und Verkehrsnachfragestrukturen, die das Kopieren eines Konzeptes
schwierig machen. Es muss Uberall fallbezogen untersucht werden, welches
Mobilitatsangebot wie gut vor Ort geeignet ist. Fir die Blrgerbusse haben die
Interviews zudem gezeigt, dass ihr Erfolg eng mit Akteuren verbunden ist, die
als Zugpferd agieren und Uber ein gutes lokales und regionales Kontakte-

netzwerk verfigen.

Nicht zuletzt ist die Einflhrung eines Blrgerbusses abhangig von der Finan-
zierung. Auch wenn ehrenamtlicher Betrieb kostenglinstig ist, braucht es ei-
nen Geldgeber (v. a. fir das Fahrzeug), ohne den so ein Projekt nicht leben
kann. Forderprogramme wirden die noch spérliche Verbreitung in Sachsen
wie im gesamten Ostdeutschland voranbringen. Auch die Lockerung gesetzli-
cher Beschrankungen kdnnte Birgerbusprojekten sowie anderen, innovativen
Konzepten die Existenz erleichtern — fur Blrgerbusse sei hier z. B. die Aner-

kennung des Gemeinnutzens genannt.

AbschlieRend bleibt festzuhalten, dass der gesamte behandelte Themenkom-
plex — OPNV und Demografischer Wandel, Alternative Bedienformen und
Burgerbusse — derart vielschichtig ist, dass der sehr begrenzte Seitenumfang
einer Bachelorarbeit nicht ausreicht, um die Sachverhalte tiefgriindig zu be-
leuchten. Diese Arbeit kann daher nur einen kleinen Einblick liefern. Fur eine

genauere Analyse bedarf es weiterer Untersuchungen.
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Thesen

1.

Die demografische Entwicklung im landlichen Raum des Freistaates
Sachsen lasst zukinftig keine Entspannung der Problemlage des landli-
chen OPNV erwarten, sondern filhrt im Gegenteil eher zu einer Ver-
schlechterung der Rahmenbedingungen.

Es gibt vielfaltige Moglichkeiten der alternativen Bedienung im OPNV ge-
genuber dem klassischen Linienverkehr, die zur Mobilitdtssicherung in
landlichen Regionen auch in Sachsen interessant sind. Der Birgerbus ge-
hort dazu. Jedoch bietet kein Ansatz das alleinige Allheilmittel zur Losung
der bestehenden und kinftigen Probleme.

Aus staatlicher Sicht ist ein Blrgerbus als letztes Mittel der Mobilitatsge-
wahrleistung in einer Region zu sehen und sollte nicht von oben geplant
und den Biirgern ,aufgezwungen® werden. OPNV muss mdglichst in ande-
rer Form aufrecht aber auch hinreichend attraktiv erhalten werden. Wenn
Burger aber den Wunsch bzw. die Absicht &ulRern, das Mobilitatsangebot
ehrenamtlich zu ergdnzen und zu verbessern, sollte dies von der 6ffentli-
chen Hand unterstitzt werden.

Eine Anderung gesetzlicher Rahmenbedingungen, insbesondere die Aner-
kennung von Burgerbusfahrten als gemeinnitziges Handeln, sowie eine
Landesforderung wurde die Existenz und Verbreitung dieses Modells we-
sentlich unterstutzen.

Ein Blrgerbus bietet einen sehr grof3en, aber schwer messbaren sozialen
Mehrwert und fuhrt Gber die Engagierten und Nutzer zu einer Starkung der
ortlichen bzw. regionalen Gemeinschaft.

Der Erfolg einer Birgerbuseinfiihrung hangt in erheblichem Malie vom
Vorhandensein lokaler Netze und der Zusammenarbeit der Akteure sowie
von vertrauenswurdigen, treibenden Kréften ab.

Burgerbusprojekte sind nicht ohne weiteres von einem Ort auf einen ande-
ren Ubertragbar. Ob das Birgerbusmodell innerhalb oder aufRerhalb des
PBefG fur ein Gebiet geeignet ist, ist abhdngig von vielen Kriterien, u. a.
Nachfrage, Siedlungsstruktur, Akteurskonstellation, Ausgestaltungswille
der Verantwortlichen, Finanzen.

61



Anhang

Anhangsverzeichnis

Anhang 1: Raumkategorien und Siedlungsstruktur in Sachsen..................... 63
Anhang 2: Bevdlkerungs- und Flachenanteil nach Raumkategorien zum
BLLL2.2004. .. e —————————— 63
Anhang 3: Fahrgastzahlen der sadchsischen Birgerbusse und

Kennzahlen ihrer GemeEIiNdeN ............uueeeiiiiiiiiiiiiiie e e 64
Anhang 4: Interviewleitfaden Burgerbusprojekte...........ccccovvviiiicein i, 65
Anhang 5: Interviewleitfaden Dr. Jansen, Agentur Landmobil ....................... 67

Anhang 6: Protokoll zum Telefoninterview mit Frau Ute Schwébe,
Vereinsvorsitzende Birgerbusverein Lommatzscher Pflege, am
L4.02.2018....ccieeeiiee et e e s 67

Anhang 7: Protokoll zum Interview mit Frau Michaela Stock,
Vereinsmitglied Burgerbusverein Lommatzscher Pflege, am 27.02.2018...... 70

Anhang 8: Protokoll zum Interview mit Herrn Ronald Weidner,
Burgerbusbeauftragter Burgerbus Arzberg, und Herrn Holger Reinboth,

Burgermeister Arzberg, am 26.02.2018 ........ccooiiiiiiiiiiiiii e 75
Anhang 9: Protokoll zum Telefoninterview mit Frau Antje GoRler,
Hauptamtsleiterin Adorf/Vogtland am 08.03.2018...........ccceeiiiiiiiiiiiiieee e, 85
Anhang 10: Protokoll zum Telefoninterview mit Herrn Lutz Hoffmann,
Verkehrsverbund Vogtland am 12. und 13.03.2018 .........coevviiiiiiiiiieeeeeeee . 91
Anhang 11: Protokoll zum Telefoninterview mit Herrn Dr. Holger Jansen,
Agentur Landmobil (Berlin) am 1.3.2018..........uueiiiiiiiiieiiiiie e 98

62



Anhang 1: Raumkategorien und Siedlungsstruktur in Sachsen

Quelle: www.landesentwicklung.sachsen.de/download/Landesentwicklung/
31_KB_Raumkategorien.pdf (abgerufen am 27.3.2018)

Raumkategorien gemaB LEP 2013 (Datenbasis 2010)
[ verdichtungsraum

C] di Bereich im landlichen Raum

[ tandlicher Raum

Schwellenwerte gemill LEP 2013 (Datenbasis 2013/2014)

Verdich verdichteter Bereich landlicher
im landlichen Raum Raum
Siedlungs- und Verkehrs- -y
fachenanteil der Gemeinde > 11.6% - n6% <10%

Einwohnerdichte der Gemeinde === > 200 Einwohner/km?
Siedlungsdichte der Gemeinde [[I1[[1] > 2.000 Einwohner/km?

—— Gemeindegrenze

Anhang 2: Bevolkerungs- und Flachenanteil nach Raumkategorien zum
31.12.2014

Quelle: www.landesentwicklung.sachsen.de/download/Landesentwicklung/
31_KB_Raumkategorien.pdf (abgerufen am 27.3.2018)

@ Bevblkerung

» Verdichtungsraum
m verdichteter Bereich im ldndlichen Raum

m landlicher Raum
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Anhang 3: Fahrgastzahlen der sdchsischen Birgerbusse und Kennzah-
len ihrer Gemeinden

Quellen: Gemeindedaten: www.statistik.sachsen.de/Gemeindetabelle (abgerufen am

Fahrgastzahlen: Angaben der Interviewpartner, eigene Berechnungen;

22.3.2018),

die unterschiedliche Zahlweise bedingt, dass die Arzberger
Nutzerzahlen verdoppelt werden missen, um mit den ande-
ren vergleichbar zu sein

Lommatzscher

Burgerbus Pflege Arzberg Vogtland

. Lom- Kab- Bad Lengen-
Gemeinde matzsch schitztal Arzberg Adorf Elster feld
Flache (km?) 66,63 50,48 58,55 42,92 19,77 46,98
Ortsteile 38 37 19 8 6 8
Bevoblkerung 7.224 3.250 2596 7.289 4.701 9.421
am 3.10.1990 ’ ’ ’ ’ ' '
Bevolkerung 5.397 2.772 2.063 5334 3.760 7.597
am 9.5.2011 ’ : ’ : ’ ’
Bevolkerung 5.000 2.772 1.041 5.038 3.723 7.187
am 31.12.2016 ’ ’ ’ ’ ’ '
Einwohner / 75 55 33 117 188 153
km?2
Kfz / 1000 EW 718 763 805 742 711 797
Steuerein- 705€/[EW 555€/EW | 422 €/EW| 701€EW 716 €/EW 800 €/EW
nahmekraft
Schulden 758€/EW 767 €/EW | 575€/EW| 1.061€/EW 816 €/EW 236 E/EW
Personal-
stand offentl. 71 22 22 56 51 64
Dienst
Burgerbus- ca. 1.250
Siityor | Jahr ca.300 ca. 800| 2 Ens 3.766 4.287 2.007
Burgerbus- ca. 104
e I Monat| | c&25  caes| _ oo 314 357 167
Burgerbus- 5
nutzer / Tag 8 ’ =10 25 34 14
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Anhang 4: Interviewleitfaden Burgerbusprojekte

Ursprung / Planung
Wann wurde der Betrieb des Birgerbusses aufgenommen?

Wann wurde mit der Planung begonnen?
Wie lange betrug die Vorlaufzeit?

Wie lange dauerte der Genehmigungsprozess?

Wie lief der Prozess von der Planung bis zur Realisierung ab (in gro-
ben Schritten)?

Welche Struktur weist das Bedienungsgebiet auf?
(GrofRe, Einwohnerzahl, Anzahl der Ortschaften, Altersstruktur)

Warum wurde ein Blrgerbus eingefihrt?
Von wem ging die Initiative zur Einflhrung eines Birgerbusses aus?
Welche alternativen ldeen zum Birgerbus gab es?

Wurde sich an anderen Blrgerbussen orientiert?

Aufbau / Organisation
Welche Akteure sind wie am Birgerbusprojekt beteiligt?
Wer ist der Betreiber?

Wie ist das Verhaltnis zwischen beteiligten Partnern geregelt? (Vertra-
ge/Kooperationsvereinbarungen bzgl. Aufgaben, Pflichten, Rechten)

Wer ist wofir zustandig?

Ist das Angebot auf bestehende OPNV-Strukturen abgestimmt?
(Fahrpléane, Anschliisse, Tarife/Fahrausweise)?

Wann fahrt der Burgerbus?
(Gibt es feste Taktzeiten / bestimmte Betriebstage?)

Gibt es feste Haltestellen?
Welche Anzahl umfasst / wie engmaschig ist das Haltestellennetz?

Wie ist die Tarifstruktur des Birgerbusses?
Gibt es Sonderkonditionen fir Schwerbehinderte?

Welche und wieviele Fahrzeuge kommen zum Einsatz?
Wer ist Eigentimer?

Sind sie bzgl. Barrierefreiheit besonders ausgestattet?
Gibt es Ersatzfahrzeuge?

Wieviele Fahrer stehen fur den Burgerbus zur Verfigung?

Wie hoch ist die Fluktuation?

Wie sieht die Altersstruktur bei den Fahrern aus?

Gibt es ein Mindest-/Hdchstalter?

Wie erfolgt die Anwerbung von Fahrern?

Wie sind die Fahrer versichert?

Wie hoch sind die durchschnittlichen Einsatzzeiten der Fahrer?
Sind die Einsatzzeiten relativ gleich verteilt?

Konnte der Betrieb bisher immer sichergestellt werden?
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Nutzung
Gab es schon einmal eine Fahrgastbefragung?
Wie hoch sind die Fahrgastzahlen des Birgerbusses im Jahr / Monat?
Wie haben sich die Nutzerzahlen seit der Einfihrung entwickelt?
Wer nutzt den Birgerbus vorwiegend?
Was sind typische Fahrtziele / Zwecke der Burgerbusnutzung?

Wie schatzen Sie die Akzeptanz der lokalen Gesamtbevélkerung (nicht
nur der Nutzer) ggu. dem Burgerbus ein?
Wie hat sie sich im Laufe der Zeit entwickelt?

Kosten
Wie wird der Burgerbus finanziert?

Wird der Biirgerbus gefordert?
Wie und von wem? (z.B. Fahrzeugbeschaffung)

Welche Investitionen sind fir den Birgerbusbetrieb nétig (Fahrzeuge,
Haltestellen)?

Welche (Betriebs-)Kosten verursacht der Biirgerbusbetrieb im Jahr?
(Abschreibungen/Fahrzeugmiete, Instandhaltung, Kraftstoff, Perso-
nal/Fahrerausbildung, Versicherungen, Offentlichkeitsarbeit)

Gibt es steuerliche Entlastungen fur den Betrieb des Birgerbusses?
(Korperschafts-, Gewerbe-, Umsatz-, Kfz-, Mineraldlsteuer)
Ist der Betreiber als gemeinnitzig anerkannt?

Welche Ertrage hat der Blrgerbus?
(Zusammensetzung, Hohe, Kostendeckung)

Gibt es weitere Einnahmen durch Werbung / Spenden / Beitrage?

Gibt es evtl. Ausgleichszahlungen flr die kostenlose Beférderung von
Schwerbehinderten?

(Wie hoch ist der Anteil schwerbehinderter Nutzer? - Aufwand-
Nutzen-Verhéltnis)

Effekte / Wirkungen

Welche positiven Erwartungen / Bedenken gab es vor der Aufnahme
des Birgerbusbetriebes?

Welche positiven / negativen Erfahrungen gab es bisher?

Inwiefern haben sich Erwartungen/Bedenken bestatigt?
Gab es gegenteilige Entwicklungen?
Gab es unvorhergesehene Entwicklungen?

Was erachten Sie als begtinstigende / hemmende Faktoren fur die er-
folgreiche Einfihrung eines Blrgerbusses?

Was sollte seitens der Kommunalpolitik / Landespolitik / Bundespolitik
unbedingt getan / geéndert werden, um Blrgerbusse zu unterstitzen?

Sehen Sie Alternativen fiir den landlichen OPNV, die &hnlichen oder
mehr Erfolg versprechen als das Modell Birgerbus?
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