Ref. jur. Felix Berschin, Dipl.-Ing. Harald Meyer, Heidelberg

Standards im Schiilerverkehr

Vereinbarte Standards definieren die Qualitaten im Odenwaldkreis

Am 6. 5. 1996 wurde die Schulerbeférde-
rung im Odenwaldkreis auf eine vollkommen
neue Basis gestellt. Ersimals erlauben fest-
geselzte Standards, die in einem enispre-
chenden Anhérungs- und Mitwirkungsverfah-
ren zustande gekommen sind, Einsatz und
Verteilung der flr den Schilerverkehr zur
Verflgung stehenden Mittel nach objektiven
Kriterien. Eine sinnvolle, aus den Verkehrs-
verblinden bekannte strikte Trennung nach
dem Drei-Ebenenmodell in Politik-, Manage-
ment- und Betriebsdurchflihrung trat auch im
Schulerverkehr an die Stelle unklarer Zu-
siéndigkeiten und unibersichtlicher, histo-
risch gewachsener Strukturen. Die Stan-
dards in der Schillerbeforderung schaffen
die Voraussetzung fir eine kostenminimale
Bewdltigung der wachsenden Schilermen-
gen bei gleichzeitiger Umsetzung von Quali-
tatsstandards und einem integrierten Ausbau
der Schilerverkehre, der die Grundlage bil-
det fur eine gesunde Gesamtentwicklung
des Kreis-OPNV hin zu einem flachendek-
kenden, attraktiven Verkehrsnetz.

AnlaB

Die Angebotsstrukturen in der Schulerbefér-
derung im Odenwaldkreis sind weitgehend
historisch gewachsen und alles andere als
homogen. Auch die Ubernahme der Bundes-
busleistungen durch private Busunterneh-
men nach dem Rlckzug der Bahn- und Post-
busgeselischaften in den 80er Jahren und
MaBnahmen zur Integration der Schilerver-
kehre haben an den historisch gewachsenen
Strukturen prinzipiell nur wenig gedndert.
Insbesondere Schiler weiterfUhrender Schu-
len, wie Gymnasien und Berufsschulen, wer-
den im Vergleich zu Grund- und Hauptschi-
lern im Schilerverkehr deutlich schlechter
versorgt. Im Sinne einer kreisweiten Gleich-
behandlung der Schulstandorte und -typen
besteht eine wesentliche Herausforderung
neben der kostenginstigen Bewaltigung der
zunehmenden Schilermengen in der ge-
rechten Zuteilung der ,Ressource” Schiiler-
verkehr auf die verschiedenen Schulstandor-
te und Schultypen.

Herausforderung Verkehrsverbund

Mit dem Beitritt des Kreises in den Rhein-
Main-Verkehrsverbund wurden die bisheri-
gen, fein abgestuften Entfermungstarife der
Busunternehmen durch einen vergleichswei-
se undifferenzierten Flachenzonentarif er-
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setzt, der nicht mehr die tats&chliche Auf-
wandssituation der éinzelnen Verkehre wi-
derspiegelt. Die bisherige Abrechnungspra-

xis Uber die verkauften Schilerkarten konnte |

damit nicht Ianger aufrecht erhalten werden,
da eine gerechte Aufwands- und Erirags-
steuerung uber den Verbundtarif nicht mog-
lich ist. Um den Schiilerverkehr dennoch in
seiner Gegenleistung konkret zu formulieren,
wurde eine neue Regelung erforderlich.

Schulerbeférderungsvertrag

Die berechtigten Klagen benachteiligter
Schulstandorte und die mit dem Verbundbei-
tritt notwendige gewordene Neuregelung der
Erstattungspraxis, legten es nahe, beide
Problemfelder in einer Vereinbarung zu re-

geln, in der sowohl die im Schilerverkehr |

gewlinschten Leistungen anhand standort-
Ubergreifend einheitlicher Standards festzu-
legen waren, als auch die zur Erbringung der
Leistung notwendige Finanzierung geregelt

| werden muf3te.

Beteiligte und Aufgabenverteilung
Die angestrebte Regelung des Schilerver-

| kehrs erfolgte im Odenwaldkreis durch einen

Schilerbeférderungsvertrag, den der Kreis
als Aufgabentrager mit der kreisweit agieren-
den lokalen Nahverkehrsgesellschaft (Mana-
gement-Ebene) abschioB'). Im Vertrag sind
die zu erfiillenden Aufgaben (Standards) und

die Modalitdten der Aufwandsabgeltung ge- |

regelt. Zu den Verkehrsunternehmen sind
keine direkten vertraglichen Beziehungen mit
dem Kreis erforderlich.

Die Vergabe der Beférderungsleistungen an
die Busunternehmen und die Uberwachung
der Leistungen erfolgten anhand der im
Schilerbeférderungsvertrag vorgegebenen
Standards und gemaB der festgelegten Fi-
nanzierungsmodalitdten durch die lokale
Nahverkehrsgesellschaft.

Zudem (Ubernimmt die lokale Nahverkehrs- |

gesellschaft die im Zusammenhang mit der

1) Da im Verhiltnis zwischen Kreis und Managementge-
sellschaft nach Angaben der Finanzverwaltung die volle
Mehrwertsieuer (15 statt 7%} zur Anwendung kommen
wirde, missen die &ffentlichen Finanzleisiungen, sowsit
sie nicht Schuizsitkarten cder cen vertraglichen Leistungs-
einauf betrefien, als Zuschiisse transferiert werden, Die
Zuschiisse werden hierbel von der Managementgesell-
schaft im Auftrag des Aufgabentrégers verwaltet.

Ref. jur. Felix Berschm -(26) und |
Ing. (FH) Harald Meyer (29) sind
sellschaﬁer der UFl_S Nahverk:

Nahverkehrsberaier: :

Harald Meyer ist Ingemeur u"

Zusammenhang m:t--.Ausschre
Auferlegung, Wefttbewerb un

Schilerbeférderung anfallenden Dienstlei-
stungen, wie die Ausgabe von Fahrauswei-
sen und die Verrechnung der Erstattungsan-
spriche (Outsourcing von Verwaltungslei-
stungen). Sie sorgt fir Abstimmung und Ko-
ordination des Angebots mit Schulen und
Unternehmen und steht Schilern, Eltern und
Schulen als einheitlicher Ansprechpartner
zur Verfugung. Lediglich der Erstbescheid
Ober die Anerkennung der Ubernahme der

| Beférderungskosten ist als hoheitlicher Akt

weiterhin vom Kreis auszustellen, wird aber
im Wege einer gesonderien Dienstleistungs-
vereinbarung von der lokalen Nahverkehrs-
gesellschaft unterstitzend wahrgenommen.

Inhalte

Der BeschluB3 des Kreistags gliedert sich im
wesentlichen in zwei Teile:

Festlegung der Standards

Der Kreis schreibt fest. welche Leistungen in
welcher Qualitadt erwartet werden. Diese sol-
len Bestandteil des Nahverkehrsplans im
Sinne ausreichender Bedienung werden.
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Festgeschrieben wurden im wesentlichen
folgende Standards:

(1 Im Einzugsbereich der Schulen flachen-
deckende Fahrten Montag bis Freitag an al-
len Schultagen zur 1., 2. und 7. Stunde, nach
der 4., 5., 6. und 8. oder 9. Stunde (Nachmit-
tagsfahrien nur fUr weiterfihrende Schulen).

LT Abstimmung der Schulanfangszeiten auf
dis Erfordernisse des OPNVs im Zeitkorridor
von 7.30 bis 8.05 Uhr.

[ Staffelung der Schilermengen bei 1. und
6. Stunde (auf 2. bzw. 4. und 5. Stunde). Bei
Grundschulen Schulbeginn bzw. -ende zur 1.
bzw. 6. Stunde fir maximal 30% der Schiller,
bei Haupt-/Realschulen fir maximal 70%,
bei Gymnasien fiir maximal 80%, bei Son-
derschulen fur maximal 50%, bei Berufs-
schulen fir alle Schiler.

[ Keine Wartezeiten Gber zehn Minuten bei
Grundschulen. Bei weiterfihrenden Schulen
in der Regel keine Wartezeiten; jedoch maxi-
mal 25 Minuten Wartezeit zulassig fiir 20%
der Schiler bei Haupt-, Realschulen und
Gymnasien und 40% bei Berufsschulen.

O Sitzplatze fir 85% der Grundschiler (ent-
spricht ca. fiinf Minuten Reiseweite mit Steh-
platzen) und far 65% der Schiller weiterfiih-
renden Schulen (entspricht ca. zehn Minuten
Reiseweite mit Stehplatzen). Maximale Inan-
spruchnahme von 50% der gesetzlich zuge-
lassenen Stehplatzkapazitét.

L] Dispositionsmdglichkeiten der Schulen
flr besondere Ereignisse durch Anfordern
von Kapazitdten zur 2. bzw. nach der 4. oder
5. Stunde (anstelle zur 1. bzw. 6. Stunde).

Weitere Standardtypen betreffen Fahrzeuge,
Wegstrecken, Haltestellen, Zugbenutzung,
das Umsteigen und die Fahrzeiten, sowie
Kriterien bei der Andienung von Weilern mit
geringem Schileraufkommen und die Ab-
stimmung von StraBenbaumaBnahmen mit
den Belangen des Busverkehrs.

Um eine kostenglinstige und effiziente Erfll-
lung der beschriebenen Leistung zu ermogli-
chen, verpllichtet sich der Kreis als Schultra-
ger auf die beschriebene Staffelung der
Schulzeiten in einem festgelegten Zeitkorri-
dor, so daB glnstige Umlaufe erzielt und An-
schlisse an weiterflhrende Schulen herge-
stellt werden konnen.

Zudem legt sich der Kreis auf die Einflihrung
von Richtwerten zur Staffelung der erforder-
lichen Kapazitdten zu Schulbeginn bzw.
-ende fest. Damit kdnnen die Kapazitétspro-
bleme vor der ersten bzw. nach der sechsten
Stunde entscharft werden und Sprungkosten
fir den Einsatz zuséatzlicher Fahrzeuge ver-
mieden werden.

Regelung der Kosten

Die vom Kreis an die lokale Nahverkehrge-
sellschaft fir die erbrachten Leistungen jahr-
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lich zu ersefzenden Kosten setzen sich zu-
sammen aus

— einem Grundbetrag je beférdertem Schui-
ler und Jahr und

— einem Leistungspreis je Kilometer und
Jahr.

Grund- und Leistungspreis wurden auf der
Basis der bei Umsetzung der Standards tat-
séchlich zu erwartenden Kosten ermittelt.
Die Kostenséatze hierzu von ca. 50 TDM pro
Fahrzeug und Jahr und 2,40 DM pro gefah-
renem Kilometer wurden in zahlreichen Ge-
sprdchen mit den verkehrsdurchfihrenden
Unternehmen festgelegt. Mit diesen Kosten-
sétzen wurde ein optimaler Planungsfall ge-
rechnet, der von ca. 5400 zu beférdernden
Schilern, einem Fahrzeugbedarf wvon - 48
Standardbussen und 9600 gefahrenen Kilo-
metern pro Tag ausging.

Die Kosten werden jahrlich entsprechend der
Kostenindizes fur die Kostengruppen Faht-
zeugkosten, Kilometerkosten, Fahrerléhne
und Managementkosten gemaB festgeleg-
tem Schlissel (32,1:28,6:30,6:8,7) fortge-
schrieben. Die Aufteilung in Grund- und Lei-
stungspreis entspricht der allgemein Obli-
chen Tarifstruktur im OPNV, die von einer
entfernungsabhangigen Degression ausgeht
und einen Grundsockel fir die Bereitstellung
der Transportméglichkeit in Ansatz bringt.

Konsequenzen

Klare Trennung
zwischen Politik und Management

Das Konzept zu einer eindeutigen Trennung
zwischen politischer Verantwortung und Ma-

nagement-Tatigkeit. Die politische Ebene
(Kreis) beschreibt anhand der Standards,
wie die Aufgabe Schulerbeférderung zu er-
follen ist. Die lokale Nahverkehrsgesellschaft
(Management) hat die Pilicht, die vom Kreis
postulierten Standards moglichst effizient
umzusetzen. Die ihr dazu verfligbaren In-
strumente (Schulzeit- und Kapazitdtenstaffe-
lung), wie auch die Finanzierungsmoglichkei-
ten sind im Vertrag festgelegt. Die lokale
Nahverkehrsgesellschaft hat durch ihre Pla-
nungsbefugnis beziglich des Fahrzeugein-
satzes und Fahrplans einen groB3en Gestal-
tungsspielraum. Sie ist in der Lage durch
eine Uberplanung der Schulerverkehre unter
optimaler Ausnutzung der mit Schulzeit- und
Kapazitdtenstaffelung méglichen Rationali-
sierungseffekie die Standards, die gegen-
Uber dem Status Quo eine deutliche Verbes-
serung darstellen (Fldchendeckung, zusétzli-
che Fahrtangebote), kostengiinstig umzuset-
zen.

Rationalisierung
durch Schulzeitenstaffelung

Ein erstes Modellprojekt hierzu konnte im
Odenwaldkreis an den benachbarten Schul-
standorten Héchst und Rai-Breitenbach be-
reits mit gutem Erfolg realisiert werden. An-
lal3 war die Neueinfihrung eines gymnasia-
len Zweiges am Schulstandort Hochst. Der
damit vergrdBerte Einzugsbereich des
Schulstandortes machte es nétig von allen in
Abbildung 1 dargestellien Orten zu Schulbe-
ginn eine durchgéngige Verbindung nach
Héchst herzustellen.

Ausgangssituation war ein gemeinsamer
Schulbeginn an allen abgebildeten Schul-

£ N
Litzelbach /

Bad Kdnig

Jedermann-Verkehr.

(W = Wartezeiten{)

Abb. 1. Beispiel Hichst-Rai-Breflenbach: Schulzeiten-Staffeluny fiihrt zur Reduktion
der Wartezeiten im Schilferverkehr und neuen durchgdngigen Verbindungen im

a) Umldufe nach der Reorganisation, b) Umidufe vor der Reorganisation
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Abb. 2.; Flachendeckende Transportket-
te fir weiterfifrende Schulen durch
Schulzeitstaffelung: Vom Grundschul-
bus (graue Pfeile) in den Berufsschulbus
(schwarzer Pfefl).
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Abb. 3: Die verschiedenen Bedienungs-
ebenen und ihre Verknipfung

standorten um 7.45 Uhr (Abb. 1b). Entspre-
chend ihrer kleinrdumigen Einzugsbergiche
wurden die einzelnen Schulstandorte durch
sieben Busse bedient. Eine durchgéngige
Verbindung aller Rai-Breitenbach zugeteilten
Orte mit Hochst (Bahnanschluf3) war damit
nicht mdglich. Eine Tatsache, die sich vor
allem im Jedermann-Verkehr und bei Fahr-
ten zu weiterfilhrenden Schulen negativ aus-
wirkte. Um den Fahrzeugbedarf nicht Gber-
maBig anwachsen zu lassen, wurden z. T.
beide Schulstandorte von verschiedenen Or-
ten mit dem selben Bus nacheinander be-
dient, was angesichts der unabgestimmten
Schulzeiten zu Wartezeiten der Schiler vor
Schulbeginn von bis zu 45 Minuten fihrte —
ein extremer Wert, der jedoch aufgrund der
meist wenig durchdachten Strukturen im
Schillerverkehr im landlichen Raum auch an
vielen anderen Schulstandorien in Deutsch-
land zu finden ist.

Durch eine Staffelung der Schulanfangszei-
ten wie in Abb. 1a) dargestellt, konnten die
genannten Probleme effizient gelést werden.
Durch den frihen Schulbeginn in Héchst
konnen zunidchst alle Fahrzeugkapazitaten
ausschlieBlich fur den Schilerverkehr nach
Hochst eingesetzt werden. Die durch den
gymnasialen Zweig notwendig gewordenen
und verkehrlich sinnvollen, durchgehenden

Verkehre nach Hochst kénnen problemlos |

hergestellt werden. Nach lhrer Ankunft in
Héchst treten die Omnibusse sofort lhre
Rickreise in die Wohnorte an (z. T. als
schnelle Leerfahrten auf Umgehungsstra-
Ben), wo sie nun die Schiler nach Rai-Brei-
fenbach sammeln und punkilich zum dorti-
gen Schulbeginn um 8.00 Uhr vor der Schul-
tire absetzen. Dort fahrt der Bus sofort wei-

ter und stellt somit zugleich eine Verbindung |
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zur 2. Stunde nach Héchst her. Bei gleich-
bleibendem Fahrzeugbedarf werden ein er-
héhter verkehrlicher Nutzen (durchgdngige

lich gestaffeltes ,Abfahren™ der Schiler in
zwei ,Schichten® zu den verschiedenen
Schulstandorten) und hohere Bedienungs-
gqualitdt (praktisch keine Wartezeiten vor
Schulbeginn fir alle Schiler!) erreicht.

Ein zweites wesentliches Argument flr die

Staffelung der Schulzeiten ist die Bildung ei- |

ner geschlossenen Transportketie. Nur
durch aufeinander abgestimmte Schulzeiten

len ins lokale Transportsystem und umge-
kehrt wechseln. Auf diese Weise kann eine
flachendeckende ErschlieBung auch fir wei-
terfGhrende Schulen mit ihrem vergleichs-
weise groBen Einzugsbereich erreicht wer-
den. Abbildung 2 zeigt das Prinzip. Die fla-
chendeckende Erschlieung auch fir weiter-
flhrende Schulen erdffnet zuséaizliche Fi-
nanzquellen, indem die sonst féllige PKW-

Erstattung auf ein Minimum zurlickgefOhrt |

werden kann.

Rationalisierung
durch Kapazitatenstaffelung

Eine Differenzierung der Schulanfangs- und
SchluBzeiten bedingt einerseits einen gewis-

sen Aufwand bei der Stundenplanerstellung, |

erdffnet aber aufgrund der dadurch magli-
chen zusatzlichen Fahrienangebote den
Schulen auch vdllig neue Mdaglichkeiten.
Grundlage der Uberlegung ist, daf3 es glinsti-
ger ist, einen Bus zu unterschiedlichen Zesi-
ten mehrmals fahren zu iassen, als zu Spit-
zenzeilen einen Zusatzbus einzusetzen
(Sprungkosten). Die Standards sehen als

Ausgleich zu den Kapazitatsrestriktionen be-
zUglich der ersten und sechsten Stunde des-
halb gegenuber heute zusétzliche Fahrten
nach der vierten Stunde und am Nachmittag

| vor. Die Moglichkeit zur Durchfilhrung von
| Nachmittagsunterricht ist notwendige Vor-

aussetzung zur Kapazitatenstaffelung, da
sonst die vorgeschriebenen wochentlichen
Stundenzahlen von 30 bzw. 32 Unterrichts-

| stunden nicht erreicht werden kénnten. Die

zusatzlichen Fahrtangebote erhdhen dar-
Uber hinaus den Spielraum in der Stunden-
plangestaltung und bieten erweiterte Mog-
lichkeiten zur Nutzung von Arbeitsgemein-
schaften und anderen Angeboten, die zur
Verbesserung des schulischen Lebens von
den Schulen als dringend erforderlich ange-
sehen werden. Zudem wird eine bessere
Auslastung der knappen Ressource ,Schul-
gebdude” ermbglicht. Die gleichmaligere
Auslastung der Fahrzeuge erméglicht gerin-
gere Produktionskosten und sozial ausgewo-
gene Fahrerschichten. Es mul3 weniger auf

| Aushilfsfahrer zurlickgegriffen werden und

der Uberwiegende Einsatz qualifizierter, fest
angestellter Fahrer verbessert die Qualitat
der Bedienung. Die zusaizlichen Fahrtange-

o , A 7% | bote verbessern dartber hinaus die Attrakti-
Linie!), gestiegene Platzkapazitat (durch zeit- |

vitat des OPNV-Angebots im Jedermanns-
verkehr und zu weiterflihrenden Schulen.

Leistungseinkauf
bei den Unternehmen

Die an die verkehrsdurchfllhrenden Unter-
nehmen zu entrichtenden Zahlungen ermit-

| teln sich aus dem Einnahmeanspruch der
kénnen die Schiler problemlos vom regiona- |

Unternehmen gegenlber der lokalen Nah-
verkehrsgesellschaft. Dieser wiederum er-
mittelt sich aus den dynamisch fortgeschrie-
benen Alteinnahmen und anhand von Sollke-
stensatzen fir etwaige Mehr-fund Minderauf-
wendungen. Die lokale Nahverkehrsgesell-
schaft hat aufgrund ihrer Planungsaufgabe
die véllige Ubersicht Uber das Betriebsge-
schehen. Zwar bleiben die Konzessionslinien
prinzipiell unangetastet, jedoch konnte man
sich darauf einigen, eine dogmatisch starre
Linienbindung aufzugeben. Sollie es sich
z. B. aus umlauftechnischen Grlnden als
gunstig erweisen, ein Fahrzeug eines Unter-
nehmens zur Durchfilhrung von Verkehren
auf Jremden® Linien heranzuziehen, so ist
dies problemlos mdglich.

Qualitdtsmanagement
statt billigem Jakob

| Es werden weitere Finanzierungsinstrumen-
| te eingeflhrt, die der lokalen Nahverkehrs-

gesellschaft weitgehende Planungsflexibilitat
armdglichen, gleichzeitiy jedoch den ver-
kehrsdurchflhrenden Unternshmen hinrei-
chende Kalkulationssicherheit gewéhren.
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Abb. 4: Abstimmung der
Schulzeifen

4a linear: Die Schulzeiten
werden im Raster einer

halben  Schulstundenzeit

{25 Min.) gestaffelt.

4b kubisch: Die Schulzei-
ten werden im Rahmen ei-

4b kubisch

nes Ringverkehrs gestaf-

felt (prinzipiefl freie Gestal-
fung der Slaffelungszeit,
aber langere Reisezeiten
wegen Rundverkehren)

Einzelne Leistungen kdnnen von der lokalen
Nahverkehrsgesellschaft nach gemeinsam
ermittelten Kostensatzen zu- oder abbestellt
werden. Grenzen der Zu- und Abbesiellung
sind geschutzte Investitions- und Disposi-
fionsinteressen der Unternehmen (z.B.
Fahrzeugbindung). Angestrebt ist ein Uber-
gang zu einem rein leistungsbezogenen
Preissystem, bei dem die Unternehmen un-
abhangig von Alteinnahmen und &ffentlichen
Zuschissen die Kosten fir die erbrachte Lei-
stung enitsprechend der Leistungsqualitat
und -quantitét ersetzt bekommen. Ins Preis-
system einflieBen sollen Qualitdtsmerkmale
wie Fahrzeugalter, Fahrzeugausstatiung,
Durchfihrung mit Linienfahrzeugen oder
Reisebussen (flr Nahverkehr kritische Ein-
stiegsbereiche), Zuverléssigkeit und Plnkt-
lichkeit. Die Qualitat der Bedienung ist durch
AuBendienste der lokalen Nahverkehrsge-
sellschaft zu Uberwachen und soll durch ein
entsprechend differenziertes Preissystem
gesteuert werden. Bei erheblicher Schlecht-
leistung sind Konventionalstrafen vorgese-
hen.

Schienenverkehr

Kostenersparnis durch Schienennutzung

Zur kostenglnstigen Abwicklung des Schi-
lertransports plant die lokale Nahverkehrsge-
sellschaft im Odenwaldkreis einen verstark-
ten Rickgriff auf vorhandene Schienenver-
kehre, die ohne Mehrkosten genutzt werden
kdnnen. Bei den in Frage kommenden Zu-
gen sind hinreichend Kapazitaten frei, da
sich die Schilerstrome auf der Odenwald-
bahn entgegen der Lastrichtung bewegen.
Zahlungen an die Bahn werden dabei nicht
fallig, da der Odenwaldkreis als Gesellschaf-
ter des Rhein-Main-Verkehrsverbundes die-
se Zugleistungen bereits bezahlt hat. Die
Schiler kédnnen mit ihrer Verbundkarte den
Zug problemlos nutzen. Durch einen Abbau
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paralleler Busleistungen koénnen sich daher
Einsparungen ergeben.

Schiilerverkehr und ITF

Als Argument gegen die konsequente Einbe-
ziehung der Schiene wird haufig die Inkom-
patibilitat des 50-mindtigen Schulstundenra-
sters mit dem Stundentakt des Integralen
Taktfahrplans genannt. Am Beispiel der
Odenwaldbahn kann gezeigt werden, daB
dennoch befriedigende Lésungen gefunden
werden kbnnen.

Hierzu sind die Schulzeiten auf einen opti-
malen, schlanken Ubergang beim Schul-
schlul3 nach der 5. Stunde auszurichten. Aus
der Taktlage der Zuge (Abfahrt zur Minute
09) ergibt sich in unserem Beispiel fUr die
Michelstadter Schulen ein ginstiger Schul-
schluB zur 5. Stunde um 11.55 Uhr, so daB
ein zeithaher Ubergang Schule-Zug, der
durch einen zusammen mit Ein-/Ausstiegs-
vorgang mit zehn Minuten anzusetzenden
Bustransfer hergestellt wird. Zur Hauptstof3-
zeit des Schilerverkehrs nach der 6. Stunde
(12.45 Uhr) entspannt sich dann dieser
Ubergang um ca. zehn Minuten, womit den
aufgrund der gréBeren Mengen langeren
Ein-/Ausstiegszeiten beim Bustransfer und
den FuBganger-Status beim Verlassen der
Schule Rechnung getragen wird. Zudem |aBt
sich durch die Méglichkeit einer 15/10-Minu-
ten-Pausenregelung (groBe Pause nach 3.
Stunde: nur 15 Min., dafir nach 5. Stunde
noch einmal zehn Minuten statt einmal 20
Minuten die Ubergangszeit um 5 Min. kir-
zen. Das Schulende wiirde damit auf 12.50
Uhr racken.

Die Anpassung des Bahnverkehrs an den
Schulbeginn vor acht Uhr ist insgesamt auch
im ITF unproblematisch, da der reine IFT oh-
nehin erst ab 8.00 Uhr in Kraft tritt und es

auch bei den IFT-Strategen der Bahn unum- |

stritten ist. dai in diesen Stunden ein Abwei-

| chen zugunsten der Belange des Pendler-

verkehrs legitim ist.

| Effektive Busumlaufe

durch Einbindung der Schiene

Auf Seiten des Busverkehrs fiihrt die Einbin-
dung der Schiene zur Einsparung wertvoller
Spitzenkapazitdten. Die Bustransfers lassen
sich durchfiinren, ohne zuséatzliche Kapazita-
ten aufzuwenden. Da die Transferbusse
nach wenigen Minuten far weitere Schulfahr-
ten zu den nicht ans Schienenneiz angebun-
denen Wohnorten zur Verfligung stehen,
kann auf Fahrzeuge zuriickgegriffen werden,
die chnehin vorgehalien werden missen.

Auswirkungen
auf den Jedermann-Verkehr

Der Schilerverkehr bildet das verkehrliche
und finanzielle Rickgrat des OPNV im land-
lichen Raum. Ziel ist es, die Schiler als
zuklnftige Kunden durch selbstbewul3tes
und kompetentes Aufireten mit einem Ober-
zeugenden Angebot auch nach Ablauf der
Erstatiungsberechtigung {in Hessen ab
Klasse 10) als OPNV-Kunden zu erhalten.
Ein funktionierender, geman den Standards
um- bzw. ausgebauter Schulerverkehr, bie-
tet auch im Jedermann-Verkehr {berzeu-
gende Vorteile. Neben der Vermeidung der
abschreckenden  Wirkung  hoffnungslos
Uberflllter Schulbusse, schlieBen zusatzli-
che Fahrmdglichkeiten auch am Nachmittag

| Llcken im Versorgungs- und Freizeitver-

kehr. Geschlossene und sichere Transport-
ketten, die Uber den Hauptort der Gemein-
de hinaus z.B. in die n3chste Kreisstadt
weiterflhren, eréffnen den Bewohnern klei-
ner Teilorte bislang unbekannte Mobilitat-
schancen. Das durch den ausgebauten,
vollsténdig integrierten Schiilerverkehr ge-
knlpfte OPNV-Netz bildet die Grundlage fur
einen konsequenten OPNV-Ausbau im Rah-
men der beschrénkten Mittel. Wahrend der
Schulferien kénnen die schwacher frequen-
tierten Leistungen (v.a. im Teilortverkehr
auBerhalb der starken OV-Linien) durch An-
meldeverkehre ersetzt werden (Rufbusse),
wodurch die Flachendeckung auch fir den
Jedermann-Verkehr voll erhalten bleiben
kann. Der Schulbus, der in den Ferien als
Rufbus verkehrt, zahit sicher zu den kosten-
gunstigsten Méglichkeiten, einen flichen-
deckenden OPNV vorzuhalten. Vorausset-
zung ist die vollstindige Integration des
Schilerverkehrs, wobei den im Schilerver-
kehr typischen und oft (bersehenen Leer-
fahrten entgegen der Lastrichtung ein be-
sonderes Augenmerk gewidmet werden
muB, da hier noch encrme Potentiale
brachliegen, die verkehrlich genutzt werden
kdnnten.
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