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1. PROBLEMSTELLUNG

Wenn man die heute verfligbaren Verkehrsmittel nach ihrer Kapazi-
tdt und ihrem Biindelungsgrad aufreiht, so ergibt sich die in
Bild 1 dargestellte Rangfolge:
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Bild 1: Aufreihung der heute verfligbaren Verkehrsmittel nach
Kapazitdt und Biindelungsgrad ’

Auffdllig ist die Kluft zwischen individuellen Verkehrsmitteln
und kollektiven Verkehrsmitteln: Verkehrsmittel mit mittlerer
Kapazitdt und mittlerem Bilindelungsgrad gibt es derzeit nicht.

Die Wahl des Verkehrsmittels fiir einen bestimmten Einsatzfall
richtet sich nach der Verkehrsnachfragestruktur des Einsatzge-
bietes. Die Verkehrsnachfragestruktur hdngt im wesentlichen

von der Siedlungsstruktur und der Nutzungsdichte ab. Ihr Spek-
trum reicht von einer fl&dchigen Struktur in diinn besiedelten
Gebieten bis zu einer linienfSrmigen Punkt-Punkt-Verbindung
entlang von Verkehrsachsen. Charakteristische Verkehrsnachfrage-
strukturen sind in Bild 2 dargestellt.
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Bild 2: Charakteristische Verkehrsnachfragestrukturen

Der Extremfall der flachigen Verkehrsstruktur ist dadurch gekenn-
zeichnet, daB etwa gleichgroBe Verkehrsstrdme zwischen allen
Punkten des Netzes flieBen und die jeweilige Verkehrsstdrke sehr
gering ist. In einer Woher-Wohin-Matrix sind alle Felder besetzt
und anndhernd gleich groB8. Im Gegensatz dazu gibt es bei dem an-
deren Extremfall der linienfdrmigen Punkt-Punkt-Verbindung Ver-
kehrsbewegungen nur zwischen zwei Punkten. Die Stdrke dieses Ver- '
kehrsstromes ist hoch. In einer Woher-Wohin-Matrix konzentriert
sich der gesamte Verkehr auf ein Matrix-Feld. Zwischen diesen
beiden Extremen gibt es als weitere charakteristische Ausprigung
die gerichtete Zubringer- und Verteilerfunktion, bei der die Ver-
kehrsstrdme mittlere Stdrke aufweisen und von vielen Punkten zu
einem (oder umgekehrt) verlaufen. In der Woher-Wohin-Matrix ist
‘nur eine Zeile oder eine Spalte besetzt. :

.Bel einer linienfdrmigen Punkt-Punkt-Verbindung mit hohen Ver-
kehrsstédrken bietet sich der Einsatz des OPNV an. Die Konzen-
tration des Verkehrs ist hier in der Regel so groB, daB die Ab-
wicklung des Verkehrs vorwiegend mit dem PKW zu Unzutrdglichkei-
ten im VerkehrsfluB und im ruhenden Verkehr fiihrt. Solche Struk-
turen treten im wesentlichen im Verlauf von Verkehrsachsen in
Ballungsrdumen auf. Fiir flachige Strukturen ist das individuelle
Verkehrsmittel am besten geeignet, denn fiir einen wirtschaft-
lichen Einsatz liniengebundener UOPNV-Mittel ist in der Regel die
Verkehrsnachfrage nicht hoch genug. Aber auch bei flachigen
Strukturen verfiigen nicht alle Verkehrsteilnehmer iber einen
PKW oder sie kSnnen oder wollen nicht Auto-Fahren. Fiir diesen
Kreis der Verkehrsteilnehmer ist eine Verkehrsbedienung sehr
"schwierig. Im OPNV reicht es aus wirtschaftlichen Griinden meist
nur zu einer Mindestbedienung, die die Mobilit#dt dieses Personen-
kreises erheblich einschrédnkt.
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Um auch fiir Gebiete mit fldchigen Verkehrsstrukturen eine hin-
reichend attraktive und wirtschaftliche Verkehrsbedienung anbie-
ten zu kbnnen, werden seit 1974 in der Bundesrepublik Bedarfsge-
steuerte Bussysteme entwickelt und erprobt. Nach vorbereitenden
.Untersuchungen und technischen Entwicklungsarbeiten wurden zwi-
schen 1976 und 1978 zwei Probebetriebe begonnen, und zwar der
Probebetrieb des Systems "RUFBUS" in Friedrichshafen und der Pro-
bebetrieb des Systems "RETAX" in Wunstorf. Nach einem erfolg-
reichen Start, der anfangs unerwartet hohe Benutzerzahlen ge-—
bracht hatte, zeigten sich sehr bald zwei Nachteile: (1) Der rei-.
ne Bedarfsbusbetrieb ist sehr teuer, auch wenn unterstellt wird,
daB die Unzuldnglichkeiten der Erprobung iiberwunden sind. (2)
Der reine Bedarfsbetrieb ist nicht die ideale Betriebsform fiir
die Probegebiete, weil die Verkehrsnachfragestruktur gar nicht
fldchig, sondern mehr oder weniger stark auf ein Zentrum ausge-
richtet ist. Schon bei der Planung der Probebetriebe war deshalb
der Gedanke entstanden, den reinen Bedarfsbetrieb mit dem her-
kdmmlichen Linienbetrieb zu kombinieren. Im weiteren Verlauf der
Versuche zeigte sich jedoch, daB eine Kombination von Linienbe-
trieb und Bedarfsbetrieb mehr ist, als eine reine Addition. Die
Elemente des Linienbetriebs und die Elemente des Bedarfsbetriebs
miissen zu einer neuen Betriebsform integriert werden. Die Steue-
rungs-Software, die fiir die Steuerung des reinen Bedarfsbetriebs
entwickelt worden war und hierfiir in den iblichen Grenzen einer
-ersten Systemerprobung auch funktionierte, war fiir die Steuerung
des kombinierten Betriebs nicht geeignet. Es war auch nicht da-
mit getan, sie flir den kombinierten Betrieb auszuweiten, sondern
sie muBte vollstdndig neu erstellt werden. Dazu muBten erst ein-
mal die betrieblichen Grundlagen fiir diese neue Betriebsweise
‘erarbeitet werden.

2. THEORIE DER "FLEXIBLEN BETRIEBSWEISE"

In einem vom BMFT gefdrderten .und von der HAMBURG-CONSULT (Feder-
fihrer), den beiden Entwicklerfirmen DORNIER und MBB sowie den
beiden Hochschulinstituten IKA Aachen und ITV Karlsruhe gemein-
sam bearbeiteten Projekt wurde als erster Schritt zu einer erwei-
terten Steuerungssoftware eine "Theorie der Flexiblen Betriebs-
weise" entwickelt. Sie geht von den verschiedenen MSglichkeiten
der Haltestellenbedienung aus und verkniipft diese Bedienungs-
mbéglichkeiten zu einem Spektrum ineinander iibergehender Betriebs-
formen.

Die Bedienung einer Haltestelle kann zerlegt werden in ihre mo-
dale, zeitliche und rdumliche Ausprdgung. Fiir jede dieser Aus-
prdgungen gibt es unterschiedliche Losungsmoglichkeiten. Sie
sind in Bild 3 zusammengestellt.
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Bild 3 Verschiedene MOglichkeiten der Haltestellenbedienung

Die Verkniipfung dieser Ausprdgungen ergibt acht unterschiedliche
Betriebsformen. Die theoretisch mdglichen weiteren zehn Betriebs-
formen sind z.T. widerspriichlich oder fiir die Praxis ohne Be-
lang. Die acht anwendbaren Betriebsformen sind in Bild 4 zu-
sammengestellt.
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Bild 4 Praxisrelevante Betriebsformen
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Diese Zusammenstellung der Betriebsformen zeigt, daB es zwischen
dem herk&mmlichen Linienbetrieb und dem reinen Bedarfsbetrieb
eine Reihe von Zwischenformen gibt. In der Vergangenheit war es
wegen fehlender technischer Kommunikationsmittel nur mdglich,
Linienbetrieb durchzufilhren. Alle Ausprigungen der Haltestellen-
bedienung waren starr, so daB vor Beginn des Betriebsablaufs Ver-
einbarungen mit dem Fahrgast und dem Fahrer in Form eines defi-
nitiven Fahrplans getroffen werden konnten. Vorteil dieser star-—
ren Betriebsform ist die einfache Handhabung

Die Verbreitung des Telefons und die Entwicklung neuer Kommuni-
kationstechnologien ermdglicht neue Betriebsformen neben dem her-
k&mmlichen Linienbetrieb. Durch Verkniipfung von Elementen des
Linienbetriebs und Elementen des Bedarfsbetriebs entsteht eine
Betriebsweise, die allgemeiner ist als der herk&mmliche Linienbe-
trieb. Der herk&mmliche Linienbetrieb einerseits und der reine
Bedarfsbetrieb andererseits sind lediglich Grenzfdlle dieser all-
gemeinen Betriebsweise. Die wesentliche Erweiterung, die sich
durch die Kombination von Elementen des Linienbetriebs und des
Bedarfsbetriebs ergibt, ist der Richtungsbandbetrieb. Bei ihm
sind hinsichtlich der zeitlichen und r&dumlichen Ausprdgung der
Haltestellenbedienung zwar globale Festlegungen getroffen, die
zeitliche Bedienung der einzelnen Haltestelle und die rdumliche
Verkniipfung benachbarter Haltestellen ist jedoch zufallig und
hingt von den jeweiligen BefOSrderungswiinschen ab. Damit 1l&B8t
sich die allgemeine Betriebsweise untergliedern in die charak-
teristischen Betriebsformen

- Fldchenbetrieb (reiner Bedarfsbetrieb)
- Richtungsbandbetrieb und
- Linienbetrieb,

Innerhalb dieser drei Gruppen gibt es weitere Modifikationsmég-
lichkeiten.

Mit dieser Ausweitung der Betriebsformen vom herk®mmlichen Li-
nienbetrieb bis zum Fl&chenbetrieb schlieBt sich auch die Liicke,’
die beziiglich Kapazit&t und Biindelungsgrad bislang zwischen den
individuellen und den kollektiven verkehrsmitteln besteht. In
Bild 5 ist in Erweiterung des Bildes 3 diese Ergdnzung darge-
stellt. :
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Bild 5: Ergdnzung der herkOmmlichen Verkehrsmittel durch neue
Betriebsformen

Im konkreten Einsatzfall hingt die Wahl der Betriebsform von der
Struktur der Verkehrsnachfrage ab. Mit der Ausweitung der Be-
triebsformen wird eine erheblich bessere Anpassbarkeit des UPNV
an die Verkehrsnachfragestruktur erreicht. In Bild 6 ist schema-
tisch das rdumliche Nebeneinander unterschiedlicher Betriebsfor-
men dargestellt. Diese Ausprdgung der Betriebsformen wird als
"kombinierte Betriebsweise" bezeichnet.

Linienbetrieb

Flachenbetrieb
Richtungsbandbetrieb s

Linienbetrieb

Flachenbetrieb

Linienbetrieb

Linienbetrieb @

Bild 6: Schematische Darstellung einer kombinierten Betriebsweise
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Die Zuordnung der Betriebsform zu einem Gebietsteil muB jedoch
nicht starr sein, sondern kann sich mit einer zeitlichen Anderung
der Nachfragestruktur ebenfalls dndern. In diesem Fall wird von
einer"flexiblen Betriebsweise"gesprochen. Damit kommt zu der gu-
ten rdumlichen Anpassbarkeit der kombinierten Betriebsweise die
gute zeitliche Anpassbarkeit der flexiblen Betriebsweise hinzu.

Bedarfsgesteuerte Betriebsformen erfordern in der Regel eine An-
meldung der Befdrderungswiinsche. DiesesAnmeldeerfordernis ist
beim Richtungsbandbetrieb zwar eingeschrédnkt, aber grunds&tzlich
auch vorhanden. Fiir die Anmeldung von Befdrderungswiinschen gibt
es folgende Moglichkeiten:

- Anmeldung iiber das h&usliche oder ein straBenseitiges Telefon
(dhnlich wie beim Taxi) .

- Anmeldung iiber streckenseitige Anmeldeeinrichtungen

. Rufsdule an der Haltestelle oder an zentralen Punkten
des Verkehrsgeschehens

. Klingelknopf an der Haltestelle.
- Anmeldung beim Einstieg in das Fahrzeug.

Beim bedarfsgesteuerten Busbetrieb verschmelzen die Anmeldung
von Befdrderungswiinschen und die Information iiber Befdrderungs—
mdglichkeiten miteinander: Der Fahrgast gibt seinen Befdrderungs-—
wunsch ein und erhilt als Antwort Busnummer, Abfahrtzeit, An-
kunftzeit und Umsteigeerfordernisse genannt. Bei bedarfsgesteu-
ertem Betrieb muB der Fahrplan aufgrund des Befdrderungswunsches
und der momentanen Fahrzeugstandorte jeweils neu gebildet wer-
den. Beim herkdmmlichen Linienbetrieb liegt der Fahrplan fest
und wird einer Datei entnommen. Fiir den Fahrgast ist die Hand-
habung des Systems in beiden Fillen gleich. Dies ist eine
Bedingung, um kombinierten Betrieb aus Elementen des Linienbe-
triebs und des Bedarfsbetriebs iiberhaupt durchfiihren zu konnen.
Der kombinierte Betrieb muB sich dem Fahrgast gegeniiber als Ein-
heit darstellen, denn es kann von ihm nicht verlangt werden, daB.
er zusdtzlich zu den heute schon vorhandenen Informationsproble-
men auch noch Informationen einholt iiber die jeweilige Betriebs-
form, die auch noch auf einzelnen Abschnitten des Befdrderungs-
vorganges unterschiedlich sein kann. Insofern miissen die beiden
Ansidtze der allgemeinen Fahrplaninformation im Linienbetrieb
(AFT) und der Rufsdule im Bedarfsbetrieb ineinander iberfiihrt-
werden. -Ein Konzept fiir diese einheitliche Form der Fahrgastin-
formation und Bedienung ist ebenfalls in dem o.a. Grundlagen-—
projekt entwickelt worden.

3. PRAKTISCHE ANWENDUNG FLEXIBLER BETRIEBSWEISEN

Bei der Anwendung von Betriebsformen mit bedarfsgesteuertem Be-
trieb kann es nicht darum gehen, ein Netz mit herkSmmlichem
Linienbetrieb insgesamt aufzugeben und durch ein Netz mit
flexibler Betriebsweise zu ersetzen. Vielmehr sollten Betriebs-
formen mit bedarfsgesteuertem Betrieb schrittweise eingefiihrt
werden. Im ersten Schritt sollten fiir wenige Linien, die in
Randgebieten liegen und in den verkehrsschwachen Zeiten eine
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vergleichsweise geringe Belastung aufweisen, aus ihrer starren
Bindung an den Linienweg und den Fahrplan herausgeldst und auf
Betriebsformen mit bedarfsgesteuertem Betrieb umgestellt werden.
Dafiir kommen in erster Linie Betriebsformen mit Richtungsbandbe-
trieb infrage. Die Betriebsform des Flichenbetriebs wird nur sehr
selten Anwendung finden, denn fldchenhafte Verkehrsstrukturen
ohne jede Richtungsausprdgung sind in der Praxis kaum vorhanden.
Beim Einsatz von Betriebsformen mit bedarfsgesteuertem Betrieb
sollte angestrebt werden, mit mdglichst geringem Geriteaufwand
auszukommen und die Kommunikation mit dem Fahrgast so einfach
wie mbglich zu gestalten.

Fliir die Umwandlung von herk®mmlichem Linienbetrieb in Richtungs-
bandbetrieb ergeben sich folgende Mbglichkeiten:

- Die Linienfiihrung der Linie wird beibehalten. Bei der Bemes-
sung der Fahrzeit fiir die Gesamtlinie wird nicht mehr davon
ausgegangen, daB der Bus an jeder Haltestelle halt (bei feh-
lendem Fahrgastwechsel fidhrt der Bus auch heute schon durch,
muB aber die eingesparte Zeit "abbummeln"), sondern nur an
denjenigen Haltestellen, die einen Fahrgastwechsel aufweisen.
Fiir die Gesamtfahrzeit ist es unerheblich, an welchen Halte-
stellen ein Halt erfolgt. Der Anteil der Haltestellen mit
Haltevorgdngen wird aufgrund der Erfahrungen vorangegangener
Betriebsperioden festgelegt. Ein Schema dieser Betriebsform
ist in Bild 7 dargestellt.

*——
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(O Haltestelle ohne Fahrgastwechsel
@ Haltestelle mit Fahrgastwechsel

&=

Bild 7: Richtungsband entlang einer Linie

Der Vorteil dieser Betriebsform gegeniiber dem herk&mmlichen
Linienbetrieb mit Fahrplanbindung besteht darin, das die Um-
laufzeit geringer wird. Da es vom Zufall abhdngt, an wieviel
Haltestellen der Bus in einem bestimmten Umlauf halten muB
und welche Haltestellen dies sind, 148t sich fiir die Halte-
stellen mit Ausnahme der Anfangshaltestelle keine genaue Ab-
fahrtzeit mehr festlegen. Die Abfahrtzeit schwankt innerhalb
einer Bandbreite, die von der Linienldnge und dem erwarteten
Anteil von Haltevorgdngen abhdngt. Die Tatsache solcher Ab-
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fahrtzeitschwankungen und die Schwankungsbreite werden dem
Fahrgast mitgeteilt. Die Schwankungsbreite wird nicht hodher
sein als .die heute {iblichen "kleinen Verspdtungen", die der
Fahrgast kaum noch als Verspdtung empfindet, sondern als Merk-
male des Bussystems ansieht. Als Abfahrtzeit wird dem Fahr-
gast die frihestmdgliche Zeit mitgeteilt; auf Seiten des Be-
triebs muB dafiir gesorgt werden, daB8 friihere Abfahrten unter-
bleiben. Diese Betriebsform bietet sich dort an, wo der Linien-
verlauf aus Griinden der Topografie oder der StraBenfiihrung nur
wenig Verdnderungen zulast.

- Wenn zwei Linien weitgehend parallel verlaufen - gegebenen-
falls auf einen gemeinsamen Zielpunkt ausgerichtet -, und das
StraBennetz Querverbindungen zwischen beiden Linien zuldst,
kdnnen die beiden Linien durch ein Richtungsband ersetzt wer-
den, das die Haltestellen beider Linien umfaBSt. Bei einem
Fahrzeugumlauf werden nur diejenigen Haltestellen bedient, an
denen ein Fahrgastwechsel stattfindet. Das Fahrzeug muB
zwischen den Haltestellen des Richtungsbandes "mdandrieren".
Das Miandrieren wird umso geringer, je weniger Haltestellen
mit Fahrgastwechsel zum Zeitpunkt des betreffenden Umlaufs vor-
handen sind. Eine solche Betriebsform ist in Bild 8 darge-
stellt.

Bild 8: Richtungsband bei zwei parallelen Linien

Bei dieser Betriebsform ist die Linie zwar lénger und die Fahr-
zeit hBher als bei den urspriinglichen Linien, insgesamt er-
gibt sich jedoch eine Reduzierung des Betriebsaufwandes. Fir
den Fahrgast verlidngert sich ebenfalls die Fahrzeit, was je-
doch in den verkehrsschwachen Zeiten im Regelfall nicht be-
sonders ins Gewicht fallt. Dadurch, daB8 die Haltestellen nur
bei Bedarf bedient werden, muB sich der Fahrgast fiir die Ein-
stiegshaltestelle anmelden. Die Anmeldung der Ausstiegshalte-
stelle kann beim Einstieg in den Bus erfolgen. Fiir die Anmel-
dung der Einstiegshaltestelle muB entweder das Telefon oder
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eine spezielle Anmeldeeinrichtung an der Haltestelle benutzt
werden. Da im Gegensatz zum Fldchenverkehr die Anmeldung nur
die Einstiegs- und nicht die Ausstiegshaltestelle betrifft,
ist fiir eine derartige Anmeldung ein Klingelknopf ausreichend.
Wenn es gelingt, die im StraBennetz vorhandenen Telefonzellen
an den Haltestellen anzuordnen, kann auf haltestellenseitige
Einrichtungen verzichtet werden. Fiir dieses Richtungsband gibt
es nach wie vor einen Fahrplan. Ebenso wie bel der vorher er-
lauterten Betriebsform sind mit Ausnahme der Anfangshaltestel-
le die Abfahrtzeiten jedoch nicht mehr genau festgelegt, son-
dern schwanken in bestimmten Bandbreiten.

Beide Auspradgungen des Richtungsbandes sind dann sinnvoll, wenn
in den verkehrsschwachen Zeiten bei einem Umlauf nur noch ein
Teil der Haltestellen Fahrgastwechsel aufweist. Sie sind umso
zweckmdBiger, je geringer der Anteil dieser Haltestellen ist
und finden ihre Grenze, wenn dieser Anteil sehr hoch wird.

Eine weitere Anwendungsmoglichkeit des Richtungsbandes ergibt
sich im Zubringer- und Verteilerverkehr von stdrker belasteten
Linien (Schnellbahn, StraBenbahn, stark belastete Buslinien),
wie er in den Randbereichen von Ballungsrdumen im Zuge von Ver-
kehrsachsen h&ufig ist. Heute wird dieser Zubringer- und Ver-
teilerverkehr im Regelfall durch Buslinien abgewickelt. Um die
Fldche auBerhalb der Verkehrsachsen moglichst gut bedienen zu
konnen, sind diese Buslinien meist nicht geradlinig gefihrt,
sondern weisen mehr oder weniger starke Windungen mit mdglichst
vielen Haltestellen auf. Durch solche Windungen und die vielen
Haltestellen wird die Fahrzeit z.T. betrdchtlich verldngert. Die
vielen 2wischenhalte stellen auBerdem eine psychologische Be-
lastung des Fahrgastes dar. In einem solchen Fall bietet es
sich an, die vorhandene Zubringer— und Verteilerbuslinie durch
bedarfsgesteuerten Verkehr mit kleineren Fahrzeugeinheiten zu.
iberlagern, bei dem ein Fahrzeug jeweils nur eine bestimmte
Gruppe von Haltestellen bedient und von dort aus auf kiirzestem
Wege zum nichsten AnschluBpunkt der weiterfilhrenden Linie fdhrt.
Diese Betriebsform ist in Bild 9 dargestellt.

=C)

Bild 9: Richtungsband im Zubringer- und Verteilerbetrieb
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FlUr den Fahrgast bringt diese Form des bedarfsgesteuerten Be-
triebs erhebliche Verbesserungen (kleineres Fahrzeug, kirzere
Fahrzeiten, weniger Zwischenhalte). Innerhalb der von einem Be-
darfsbus zu bedienenden Siedlungsbereiche kann sogar die Zahl
der Haltestellen noch erh&ht werden. Bei einem Umlauf des Be-
darfsbusses werden innerhalb des Siedlungsbereiches nur jene
Haltestellen bedient, an denen ein Fahrgastwechsel erfolgt. Da-
durch reduziert sich die Fahrzeit filir das Sammeln und Ver-
teilen innerhalb des Siedlungsbereichs. Diese Betriebsform er-
fordert, wie schon die beiden vorgenannten Richtungsbdnder, im
Zubringerverkehr zur Verkehrsachse eine Anmeldung dexr Befdrde-
rungswiinsche. Dies kann in derselben Weise geschehen wie oben ge-
nannt. In der umgekehrten Richtung, im Verteilerverkehr von der
Verkehrsachse aus, wird die Zielhaltestelle beim Einstieg in

das Fahrzeug genannt, so daB eine streckenseitige Anmeldung ent-
fallt.

Diese Uberlagerung des herkdmmlichen Linienbetriebs durch Be-
darfsbusse, die in der Regel auf die Zeiten des Berufsverkehrs
beschrinkt sein wird, hat zwei weitere Vorteile: Es entfdllt
die sonst erforderliche Verstdrkung des Linienbetribs in derxr
Verkehrsspitze, weil die zusdtzliche Vexrkehrsnachfrage durch
die Bedarfsbusse abgedeckt wird. AuBerdem erhdht sich die Wirt-
schaftlichkeit der kleinen Fahrzeuge, die sonst nur im Abend-
verkehr bendtigt wiirden.

Wenn die Einfiihrung flexibler Betriebsweisen schrittweise er-
folgt und mit einzelnen Linien in verkehrsschwachen Riumen und
zu verkehrsschwachen Zeiten begonnen wird, kann auch der wirt-
schaftliche Effekt dieser MaBnahmen gut kontrolliert werden.

Es ist dann mdglich, nur diejenigen Linien umzustellen, bei de-
nen Betriebsformen mit bedarfsgesteuertem Betrieb hinsichtlich
Attraktivitidt und Wirtschaftlichkeit giinstiger sind als der
vorhandene Linienbetrieb. Damit 1dBt sich vermeiden, daB die
Einfiihrung flexibler Betriebsweisen zu einexr gerade in der heu-
tigen Zeit kaum zu vertretenen Verschlechterung der Wirtschaft-
lichkeit filhrt. Generell muB davon ausgegangen werden, daB eine
flexible Betriebsweise, die sich gut an die Verkehrsnachfrage-
struktur anpassen l#Bt, giinstiger ist als eine starre Betriebs-
form. Der Aufwand an Gerdten und Steuerungsverfahren bleibt ge-
ring, wenn beim bedarfsgesteuerten Betrieb einfache Anmeldefor-
men verwendet werden. Dies ist beim Richtungsbandbetrieb leich-
ter m8glich als beim Flichenbetrieb. Hinsic¢htlich der Gerdte-
ausstattung wird hdufig darauf verwiesen, daB in Zukunft ein Be-
triebsleitsystem vorhanden sein wird, das die Gerdteausstattung
fiir die Bedarfssteuerung schon beinhaltet. Hier sind Zweifel
angebracht,Adenn einerseits kann heute nicht abgesehen werden,
in welchem Umfang sich Betriebsleitsysteme in der Praxis durch-
setzen und andererseits werden Betriebsleitsysteme vorrangig
fiir Linien benutzt werden, die im stdrungsanfdlligen Innenstadt-
bereich verkehren, widhrend die Umstellung auf Bedarfsbetrieb
gerade in den AuBenbereichen von Interesse ist.

Die bisherigen Bedarfsbusprobebetriebe haben den Eindruck er-
weckt, daB Betriebsformen mit bedarfsgesteuertem Betrieb viel
zu teuer sind. Diesem Eindruck muf entgegengehalten werden, daB
es sich bei den Probebetrieben um Forschungsprojekte handelt,
in deren Verlauf die Systeme noch weiter entwickelt werxrden
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missen. In den Probebetrieben nimmt der Fl&chenbetrieb noch brei-
ten Raum ein, obwohl deutlich geworden ist, daB er nur in beson-
deren Fdllen zweckmdBig ist,und im Regelfall Richtungsbandbe-
trieb den vorhandenen Verkehrsnachfragestrukturen am besten ge-
recht wird. Nicht zuletzt ist die Steuerungssoftware z.Z. noch
in der Entwicklung begriffen, so daB flexible Betriebsweisen in
dem hier dargestellten Sinn noch gar nicht befriedigend gesteu-
ert werden kénnen. Die in Bild 10 genannten Kostendaten zeigen,
daB es sogar in den Probebetrieben mdglich sein wird, mit kombi-
nierten Betriebsweisen kostenmdBig in den Bereich des herk&mm-
lichen Linienbetriebs zu gelangen. Eine Betriebsweise, bei der
der herkémmliche Linienbetrieb auch weiterhin das Grundgeriist
dexr Verkehrsbedienung bilden wird, und Bedarfsbetrieb nur par-
tiell und als Ersatz von hochgradig unrentablen Liniendsten ein-
gesetzt wird, diirfte diese Kostenrelationen noch verbessern.

Komb. Betrieb herkd v

| Reiner Bedarisbelrieb

Stand 1981 {KL. Probebelrieb) {Gr. Probebetrieb) Linienbetrieb
Kosten je bel. Person {(DM) 6~ ... 7~ .1,80... 2,50 1, ... 2,
Erti3ge je bel. Person (DM) 0,80 ... 1~ 0,80... 1,30 0,80 ... 1,30

Kostendeckungsgrad 10% ... 20% 30% ... 70% 50% ... 1007

Bild 10: Wirtschaftlichkeitsvergleich zwischen verschiedenen
Betriebsformen




