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Abstract

Die Finanzierung von OPNV-Angeboten steht aktuell insbesondere im landlichen Raum unter Druck. Einerseits
steigen die Kosten fir die Erbringung von Leistungen an. Andererseits sind die kommunalen Haushalte eng wie
nie zuvor. In der Konkurrenz mit kommunalen Pflichtaufgaben drohen signifikante Angebotskirzungen. Eine
auskéommliche und verlassliche Finanzierung sowie die Governance-Ansatze stellen die zentralen Herausforde-
rungen dar. Der Umgang mit diesen wird in diesem Praxisbericht mit einem Fokus auf die Gegebenheiten in

Bayern analysiert.
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1. Herausfordernde Ausgangslage fiir OPNV im
Lindlichen Raum

Offentliche Verkehrsmittel kénnen im stidtischen
Kontext mit intensiven Mobilitatsverflechtungen und
gut blndelbaren Verkehrsstromen ihre generischen
Starken gut entfalten. Darlber hinaus ware im stad-
tischen Kontext angesichts der limitierten Flachen
die Interaktionsdichte nur auf der Basis des motori-
sierten Individualverkehrs nicht zu gewahrleisten, so
dass der OPNV dort auch aufgrund des hohen Fli-
chenwirkungsgrades als Vorrangsystem gilt (Krug
2022), welches fur das Funktionieren des stadtischen
Lebens unabdingbar ist. Im landlichen Raum sind die
Verkehrsbeziehungen insgesamt geringer und auch
diffuser, so dass offentliche Mobilitdtsangebote im
Alltagsverkehr nur begrenzt grofRere Nachfrage bin-
deln kénnen (BMV 2025, S. 6). Das OPNV'-Angebot
zielt hinsichtlich Bedienzeiten und Linienfiihrung in
landlichen Raumen oft stark auf den —in vielen Land-

1 Die Verwendung des Begriffes OPNV in diesem Beitrag
bezieht sich nur auf den straRengebundenen OPNV (ei-
gentlich OSPV), fiir den in Bayern die Landkreise und
kreisfreien Stadte als Aufgabentréager fungieren. Der
SPNV bleibt damit ausgeklammert, da fur diesen in Bay-
ern alleiniger Aufgabentrager im Auftrag des Freistaats
die BEG (= Bayerische Eisenbahngesellschaft) ist und
damit andere Finanzierungsrahmenbedingungen gelten.

kreisen Bayerns immer noch ,freigestellten” — Schi-
lerverkehr ab (Kagermeier 2004). Auch vor dem
Hintergrund des demographischen Wandels sind im
landlichen Raum mehr und mehr Bewohner:innen
auf den OPNV angewiesen. Die Gewéhrleistung eines
angemessenen OPNV-Angebotes ist daher auch
unter dem sozialen Aspekt der Daseinsvorsorge zu
sehen — um Teilhabe zu ermdglichen und soziale
Exklusion zu vermeiden (vgl. z. B. Dangschat 2022,
van Dilmen 2022 oder BMV 2025, S. 6).

Der OPNV steht aber derzeit von gleich mehreren
Seiten unter Druck: Die Kosten steigen Uberpropor-
tional an und auf der Einnahmenseite begrenzt das
Deutschlandticket die Finanzierung durch die Nut-
zer:innen. Gleichzeitig sind die 6ffentlichen Haushal-
te eng wie nie zuvor. Der OPNV stellt bei den kreis-
freien Stadten und Landkreisen immer noch eine
freiwillige Aufgabe dar und steht bei der aktuell
angespannten Budgetlage in harter Konkurrenz zu
Pflichtaufgaben (z. B. der Finanzierung der Kinderbe-
treuungseinrichtungen, Schulen und Krankenhau-
ser). Fur Bayern hat gleichzeitig die Bayerische
Staatsregierung das Ziel formuliert, bis 2030 eine
Verdoppelung der Fahrgastzahlen zu erreichen
(BayStMWBV2022, S.5), damit auch der Verkehrs-
sektor seinen Beitrag zum Klimaschutz leistet. Auch
wenn unter Klimaaspekten hier sicherlich die Met-



ropolregionen einen groReren Beitrag leisten kon-
nen, ist der landliche Raum zur Erreichung dieser
Zielsetzung ebenfalls gefordert.

Vor diesem Hintergrund hat der VCD
(= Verkehrsclub Deutschland) Landesverband
Bayern — in mit Kooperation mit der Landesgruppe
Bayern des VDV (=Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen) und dem LBO (=Llandesverband
Bayerischer Busunternehmer) — im Mai 2025 eine
Fachtagung mit dem Titel ,OPNV im Landlichen
Raum: Herausforderung der Daseinsvorsorge in
Zeiten knapper oOffentlicher Finanzen” veranstaltet
(VCD 2025). Hauptzielgruppen waren die OPNV-
Verantwortlichen  bei den  Aufgabentragern,
Verkehrsunternehmen, politische Akteure auf der
Kreis- und Landesebene sowie Verkehrsfor-
scher:innen. Dieser Praxisbeitrag baut auf der inhalt-
lichen Vorbereitung der Veranstaltung, fur die die
beiden Autoren verantwortlich zeichnen, sowie den
dort gehaltenen Vortragen und Diskussionen auf.

2. Zur Situation des OPNV im Lindlichen Raum in
Bayern

Weite Teile des Flachenstaats Bayerns — abseits
der beiden Metropolregionen Minchen und Nurn-
berg — sind als landlicher Raum zu charakterisieren.
Es ist hier nicht der Ort, die Problematik der Abgren-
zung von landlichen Raumen und deren Differenzie-
rung unter verkehrlichen Gesichtspunkten zu thema-
tisieren (vgl. z.B. Farrington et al. 2008, S. 102ff.
oder Gather, Kagermeier & Lanzendorf 2008,
S. 241ff.). Verwiesen sei nur darauf, dass der landli-
che Raum keine homogene Raumkategorie darstellt
— genauer z. B. in den Kategorisierungen der BBSR
(2025) oder des BMV (2021) fur die MiD-Erhebun-
gen. Neben peripher gelegenen kleinen Landge-
meinden zahlen in den Metropolregionen liegende
kleinere Dorfer ebenso zum landlichen Raum wie
dort liegende Klein- und Mittelstadte. In letzteren
unterscheiden sich OPNV-Angebotssituation (oftmals
mit eigenen Stadtbusangeboten) und Mobilitatsmus-
ter von dorflich gepragten Kommunen. Die Verwen-
dung des Begriffes landlicher Raum im Folgenden soll
nicht Uber die groRen Unterschiede in dieser Raum-
kategorie hinweg tauschen.

Die BBSR (= Bundesinstitut fur Bau-, Stadt- und
Raumforschung, 2018) analysiert bundesweit die
Angebotsqualititen im OPNV auf Kreisebene. Fiir
die Darstellung in Abbildung 1 sind die aktuellen
Daten (BBSR 2023) der Bevolkerungsanteile in den
jeweiligen Landkreisen angegeben, denen werktags
in max. 1.200 m Entfernung mindestens 20 OPNV-
Abfahrten pro Tag angeboten werden.
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Abbildung 1: OPNV-ErschlieRungsqualitit in bayerischen
Landkreisen, eigener Entwurf, Datenquelle: BBSR 2023

Nicht Uberraschend ist die ErschlieBungsqualitat
auRerhalb der der beiden Metropolregionen
Munchen und Nlrnberg, dem bereits nach Frankfurt
orientierten westlichen Unterfranken sowie den
kreisfreien Stadten in den landlich gepragten
Landkreisen tendenziell deutlich schlechter. Einzelne
Landkreise mit einem etwas besseren Angebot
deuten aber auch darauf hin dass Dbei
entsprechendem politischen Willen durchaus ein
gewisses Gestaltungspotential vorhanden ist. Im
Vergleich zu den (hier nicht dargestellten)
Gegebenheiten in den anderen slddeutschen
Bundeslandern Baden-Wiirttemberg, Hessen und
Rheinland-Pfalz (vgl. BBSR 2023 oder VDV 2025,
S.7), dass dort die ErschlieBungsqualitat im
landlichen Raum auch bei unginstigen siedlungs-
strukturellen  Gegebenheiten im  Durchschnitt
deutlich hoéher ausfallt. Da die BBSR-Daten nur auf
Kreisebene vorliegen, werden die ErschlieRungs-
unterschiede innerhalb der Landkreise verdeckt,
wenn z. B. im Kreishauptort ein separates Stadtbus-
angebot vorgehalten wird (vgl. Greenpeace 2025).

In Abbildung2 sind die BBSR-Daten der
ErschlieBungsqualitat (hier bezogen auf mindestens
28 werktagliche Abfahrten pro Tag) und die im
Mobilitdtsmonitor der Allianz pro Schiene (2024)
erhobenen subjektiven Zufriedenheitswerte mit der
Anzahl der Abfahrten im Bundeslandervergleich
aufgetragen. Dabei wird deutlich, dass Bayern
bezogen auf die BBSR-ErschlieRungsqualitat auf dem
vorletzten Platz landet und auch die subjektiven
Zufriedenheitswerte niedriger ausfallen als in vielen
anderen Bundeslander.
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Abbildung 2: OPNV ErschlieBungsqualitit in den Bundes-
landern — objektive Daten und subjektive Zufriedenheit,
eigene Darstellung, Daten: Allianz pro Schiene 2024

Dementsprechend ist im landlichen Raum auch
die in Abbildung 3 dargestellte OPNV-Nachfrage
(ausgedrickt in Fahrten pro Einwohner und Jahr)
deutlich niedriger als in Verdichtungsrdaumen oder
kreisfreien Stadten. Im Mittel nutzen in kreisfreien
Stadten 295 Personen pro Einwohner und Jahr
offentliche Verkehrsmittel. In den Landkreisen sind
es demgegeniber im Mittel nur 19 Personen — auch
hier wieder ohne dass auf Gemeindeebene Daten
vorliegen wirden — sicherlich mit entsprechenden
Unterschieden zwischen kreisangehoérigen Gemein-
den mit bzw. ohne Stadtbusangeboten bzw.
S-Bahn/SPNV-Haltepunkten.
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Abbildung 3: OPNV-Nachfrage in bayerischen Landkrei-
sen, eigener Entwurf, Daten: Bayerisches Statistisches
Landesamt 2023

Dies bedeutet umgekehrt, dass der OPNV als
Mobilitdtsalternative  bei  weiten Teilen der
Bevolkerung im landlichen Raum kaum prasent ist.
Im RegioStaR 7 Raumtyp (vgl. BMV 2021)

,kleinstadtischer, dorflicher Raum® in landlichen
Regionen Bayerns nutzen 85 % der Bewohner:innen
den OPNV so gut wie nicht, wahrend in den
kreisfreien Stadten Bayerns nur ein Drittel eine
entsprechende Angabe macht (BayStMWBV 2019,
S. 67).

Im néachsten Abschnitt werden die zentralen
Rahmenbedingungen far die konstatierte
suboptimale Performance der OPNV ErschlieBung
und der Nachfrage betrachtet.

3. Governance und Finanzierungs-
Rahmenbedingungen

Zentrale Rahmenbedingungen auf der Landes-
ebene stellen das bayerische OPNV-Gesetz sowie
die Finanzierungsgegebenheiten dar. In Artikel 8 des
BayOPNVG (= Gesetz Uiber den &ffentlichen Perso-
nennahverkehr in Bayern) wird vom Freistaat die
Freiwilligkeit des OPNV als Aufgabe fir die Kreise
und kreisfreien Stadte betont: ,Die Planung, Organi-
sation und Sicherstellung des allgemeinen &ffentli-
chen Personennahverkehrs ist eine freiwillige Aufga-
be der Landkreise und kreisfreien Gemeinden im
eigenen Wirkungskreis” (BayOPNVG, Art. 8(1)). Die-
ser relativ niedrige Stellenwert wird bestarkt durch
die Aussage: ,Die Aufgabentriger des allgemeinen
Offentlichen Personennahverkehrs kénnen, soweit es
Landkreise und kreisfreie Gemeinden betrifft, fiir ihr
Gebiet Pldne (ber die Ordnung der Nahverkehrsbe-
ziehungen und den Bedarf an Nahverkehrsleistungen
(Nahverkehrsplan)”“ (BayOPNVG 2024, Art. 12). Die
Erstellung von Nahverkehrspldnen ist also in Bayern
keine von den OPNV-Aufgabentrigern erwartete
Leistung, sondern es steht in deren Ermessen, ob sie
dies angehen. Dementsprechend erfolgte die Auf-
stellung von Nahverkehrsplanen im Vergleich zu
anderen Bundeslandern zogerlich und retardiert.
Auch wenn dementsprechend immer noch einige
Landkreise Uber keinen Nahverkehrsplan verfligen,
ist allerdings in den letzten Jahren (auch mit der
Ausweitung der Verkehrsverbiinde) ein gewisser
Aufholeffekt zu konstatieren, wobei darauf hinzu-
weisen ist, dass im Unterschied zu vielen anderen
Bundeslandern in Bayern im landlichen Raum noch
immer eine ganze Reihe von Landkreisen keinem
Verkehrsverbund angehoren, bzw. in einigen Fallen
zwar Tarifgemeinschaften bestehen, die sich aber
nur auf den Busverkehr erstrecken, d. h. keine
SPNV-Integration beinhalten. Bezlglich der Ange-
botsqualitat wird an erster Stelle die , Berticksichti-
gung des Grundsatzes der Wirtschaftlichkeit und
Sparsamkeit” (BayOPNVG, Art.5(1)) betont. Dabei
wird ein ,nachfrageorientierter Bedienungstakt”
(BayOPNVG 2024, Art. 5(2)) angestrebt, der ,im
Rahmen der finanziellen Leistungsfdhigkeit” (Bay-
OPNVG 2024, Art. 5(2) der Aufgabentréger angebo-



ten werden soll. Eine Verantwortung der Landesre-
gierung fur die Bereitstellung von OPNV-Angeboten
im landlichen Raum ist hier nicht erkennbar.

In anderen  Bundeslandern wie  Baden-
Wirttemberg, Rheinland-Pfalz, Hessen  oder
Nordthein-Westfalen wurden mit der Regionalisie-
rung bereits in den 90er Jahre flachendeckende
Verbundstrukturen eingeftihrt (vgl. Dorrbecker
2022) — genauso wie in Osterreich und der Schweiz.
Auch mit der Rolle der Aufgabentrager wird dort
teilweise sehr viel offensiver umgegangen. So gilt
die ,Freiwilligkeit” faktisch z. B. in Hessen genauso
wie in Bayern. Dieses findet sich allerdings nicht
explizit im OPNVG Hessen (2022), in dem es in § 5
(1) heilkt: ,Aufgabentrdger sind die Landkreise sowie
die kreisfreien Stddte ... Sie nehmen die Aufgabe des
Offentlichen Personennahverkehrs als Selbstverwal-
tungsaufgabe wahr”. Und weiter: .Die
Aufgabentréger stellen eine ausreichende Bedienung
der Bevdlkerung mit  Verkehrsleistungen im
Offentlichen Personennahverkehr im Rahmen des
betreffenden Nahverkehrsplanes nach § 14 sicher.
Sie sind zustdndig fiir die Planung, Organisation und
Finanzierung des dffentlichen Personennahverkehrs”
(OPNVG Hessen 2022, §5(2)). Den Nahverkehrs-
planen kommt dort die Aufgabe der ,Sicherung und
Verbesserung  des  Offentlichen  Personennah-
verkehrs” (OPNVG Hessen 2022, § 14(1)) zu.

Auch  in  Nordrhein-Westfalen  wird  die
Freiwilligkeit nicht weiter thematisiert sondern
formuliert:  ,Die  Planung, Organisation und
Ausgestaltung des OPNV ist eine Aufgabe der Kreise
und kreisfreien Stddte” (OPNVG NRW 2023, §3(1)).
Im Hinblick auf die Nahverkehrspldne wird dort
formuliert: ,Dieser  soll  die  Offentlichen
Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren
und den mittel- bis langfristig angestrebten Anteil
des OPNV am Gesamtverkehr (modal split)
benennen. Bei der Aufstellung sind vorhandene
Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung
und Landesplanung sowie das SPNV-Netz ... zu
beachten;, die Belange des Klima- und
Umuweltschutzes, des Rad- und FufSverkehrs ... sind zu
berticksichtigen” (OPNVG NRW 2023, § 8(1)). Damit
wird auch in NRW von der Landesregierung bei der
Nahverkehrsplanung keine rein am Status-Quo aus-
gerichtete nachfrageorientierte Planung, sondern
eine offensivere angebotsorientierte Planung vor-
gegeben. Dort sind auch kreisangehorige Kommu-
nen mit Stadtbussystemen seit langem vollwertige
Aufgabentrager (MWMTV-NRW 1999, Gronau &
Kagermeier 2004).

Bislang am weitesten in Deutschland geht Rhein-
land-Pfalz. Auch wenn aktuell die Implementation
der entsprechenden Finanzierungskonsequenzen

noch nicht vollstandig erfolgt ist, hat das Bundesland
Pfalz 2021 den OPNV als Pflichtaufgabe festgelegt:
LJAufgabentrdger des Offentlichen
Personennahverkehrs sind die Landkreise und
kreisfreien Stédte ... Sie erfiillen diese Aufgabe als
Pflichtaufgabe der Selbstverwaltung” NVG RLP 2022
§ 5(1). Damit verbunden ist auch die — aktuell noch
in der Umsetzung befindliche — Erstellung eines
Landesnahverkehrsplans ~ Rheinland-Pfalz ~ (PTV
2025), mit dem Qualitatsstandards der ErschlieRung
und auch das pflichtige Mindestbedienungsangebot
festgelegt werden. Auch Baden-Wirttemberg
dokumentiert  inzwischen  landesweit  OPNV-
Guteklassen der ErschlieRungsqualitat (Baden-
Wirttemberg. Ministerium fir Verkehr 2025,
S. 36ff.). Dabei werden auch die Benchmarks zu den
Good Practise Staaten Schweiz und Osterreich mit
einbezogen. In Bayern werden demgegeniber nur
Minimalstandards, ohne klare Taktvorgaben fir
werktags vorgegeben. Fur Samstage, Sonn- und
Feiertage werden gar keine Vorgaben gemacht. Ob
und mit welchen Qualitatsstandards Angebote
vorgehalten werden, liegt im Ermessen der
Aufgabentrager (BayStMWIVT 1998, Anhang C5).
Damit unterscheidet sich der Governance-Rahmen
in Bayern deutlich von Baden-Wirttemberg. Dort
versucht das Land einerseits durch entsprechende
Vorgaben fir Qualitatsstandards — auch fir ein
einheitliches Marketing der Produkte — im
landlichen Raum die lokalen Aufgabentrager zu
fihren.  Andererseits ist dort neben der
Vorbildfunktion des Landes auch die persuasive
Komponente der Stimulierung und Motivierung der
Aufgabentrager durch die Landesregierung elabo-
rierter. In der Folge wurden dort in den letzten
Jahren nicht nur die Landesausgaben fir den OPNV
(bereinigt um die Kompensationsleistungen fir das
Deutschlandticket)  gesteigert, sondern auch
erreicht, dass sich auch die lokalen Aufgabentrager
finanziell deutlich starker beteiligen und ihre OPNV-
Ausgaben zwischen 2018 und 2024 verdoppelt
haben (Baden-Wirttemberg.  Ministerium  fur
Verkehr 2025b, S. 20):

Neben den Governance-Rahmenbedingungen flr
die  Angebotsplanung insbesondere in den
Nahverkehrsplanen bildet die Bereitstellung von Ko-
Finanzmitteln fir die Bestellung von OPNV-
Leistungen durch die Landkreise und kreisfreien
Stadte einen zweiten zentralen Handlungsrahmen.
Diese Landesregierungen leiten einerseits die
Regionalisierungsmittel von der Bundesebene
weiter an die SPNV-Aufgabentrdger und die Aufga-
bentrager fir den ibrigen OPNV (= im Wesentlichen
Busverkehr). In Bayern werden die Regionalisie-
rungsmittel in Hohe von aktuell ca. 1,8 Mrd. € in der
Summe fast ausschlieflich fir die Bestellung von
SPNV-Leistungen an die BEG (= Bayerische



Eisenbahngesellschaft) als fir das ganze Bundesland
zustandigen SPNV-Aufgabentrdger zur Bestellung
von Leistungen weiter gereicht (Freistaat Bayern
2024,S.5und 110).

Abgesehen von den halftig von Bund und Land
getragenen Ausgleichsleistungen far das
Deutschlandticket, die aber nur Einnahmeverluste
ausgleichen sollen, stellen bei den weiteren OPNV-
bezogenen Ausgaben die sog. Ausgleichsbetrage fir
die Schilerbeférderung nach  §45a PBefG
(= PersonenBeforderungsGesetz)  den  groRten
Posten dar. Seit der Novellierung des BayOPNVG im
Jahr 2023 werden diese kiunftig — wie bereits in
anderen Bundeslandern — entsprechend Art. 24 und
27 des BayOPNVG vergeben und sollen kiinftig
starker bei den Aufgabentragern gebindelt werden.
Damit verbunden ist aber keine grundsatzliche
Erhohung der Mittel. VDV Bayern und LBO haben
die Entwicklung dieser Mittel in den Jahren 2016 bis
2023 der Entwicklung der Kosten gegeniber gestellt
(VDV Bayern & LBO 2023; vgl. Abb. 4).
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Abbildung 4: Vergleich Kostenentwicklung und Ausgleichs-
leistungen § 45a PBefG-Mittel zwischen 2016 und 2023 in
Bayern (Basis 100 = 2016); Quelle: VDV & LBO 2024

Der Stagnation der Mittel in den letzten Jahren —
bei etwa 100Mio.€ steht eine deutliche
Kostensteigerung fir die Erbringung von OPNV-
Leistungen gegeniber. Damit kann die Finanzierung
durch den Freistaat nicht mehr als auskommlich
angesehen werden. Auch wenn fiir 2025 eine leichte
Erhéhung der Mittel um ca. 2 Mio. € ansteht, tragt
dies nur marginal zur SchlieBung der Kostenschere
bei. Zwar sind in diesem Zeitraum in Bayern die
Ausgaben fir SPNV-Bestellungen — Uber die
Zuweisungen von Regionalisierungsmitteln durch
den Bundes hinaus — erhéht worden und auch fir
erginzende MaRnahmen, wie z.B. OnDemand-
Verkehre wurden die Mittel erhoht. Die Forderung
des klassischen Busverkehrs durch den Freistaat
erfuhr aber keine signifikante Dynamisierung. Insbe-
sondere auch im Vergleich mit den landlichen
Kantonen in der Schweiz und in Vorarlberg (civity
2023, S.6ff.) liegt  dementsprechend die
Angebotsqualitdt deutlich unter denen der Good
Practise Beispiele.

Im Folgenden sollen die Optionen fir eine
Starkung des OPNV-Angebots im landlichen Raum
am Beispiel der Kreisgrenzen Uberschreitenden
Verbindungen abseits der SPNV-Achsen genauer
betrachtet werden.

4., Landesbedeutsame Buslinien als Beispiel

Die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs in Bayern
konzentriert sich wie ausgeflhrt stark auf den SPNV
durch die Bestellung von entsprechenden Leistun-
gen Uber die BEG. Damit sind landliche Gebiete
abseits der SPNV-Achsen systematisch benachteiligt.
Um im landlichen Raum flr Relationen abseits der
SPNV-Achsen Uber die Kreisgrenzen hinaus entspre-
chende SPNV-Ersatzangebote zu schaffen, werden
in den letzten Jahren in Deutschland zunehmend
auch von den Landern entsprechende kreisgrenzen-
Uberschreitende Angebote entwickelt. Diese Ange-
bote werden unter unterschiedlichen Markenna-
men, als PlusBus (mehrere Bundeslander), RegioBus
(Baden-Wirttemberg), Regionale Hauptlinien

(Rheinland-Pfalz) oder in Bayern und Niedersachsen
als landesbedeutsame Buslinien bezeichnet.

1 Ringlinie Miinchen
2 Ingolstadt-Landshut
3 Grafenau—Passau

5 Alpenbuslinie

6 Allgaubuslinie
7 Nordfranken

——— Eisenbahnnetz in Betrieb

—— Bahn-Bus-Strecke Phase 1 = Bahn-Bus-Strecke Phase 2
Abbildung 5: Vorgesehene landesbedeutsame Buslinien
in Bayern, Quelle: BayStMWBYV 2021, S. 11

Der Begriff ,landesbedeutsam” legt nahe, dass
eben nicht nur die Landkreise und kreisfreien Stadte
als Aufgabentrager auftreten, sondern dass — analog
zur Bestellung der SPNV-Leistungen — auch das
Bundesland sich nicht nur dementsprechend an der
Finanzierung beteiligt, sondern ggf. auch in der Rolle
des (ggf. Ko-) Aufgabentragers fungiert.

Unter dem bezeichnenden Namen ,Bahn-Bus-
Strecken” — um zu signalisieren, dass eben Licken
des Schienennetzes damit geschlossen werden soll-
ten — wurden im urspringlich 2018 entwickelten



Konzept 21 Linien ausgewiesen, von denen 7 in einer
(zeitlich nicht ndher konkretisierten) ersten Phase
realisiert werden sollten. Hierzu ist vorgesehen, dass
der Freistaat Bayern einen Teil der Betriebskostende-
fizite Gbernimmt (BayStMWBYV 2021, S. 10).

In der OPNV-Strategie 2030 wird sogar noch voll-

mundiger angeklndigt, dass bis zu 70 Linien in den
nachsten Jahren in Betrieb gehen kénnen:
LJAuf Verbindungen mittlerer Ldnge (10 — 100 km)
sind vorhandene Liicken im SPNV-Netz durch lan-
desbedeutsame Buslinien zu schliefSen. Um diese
Linien besonders wirksam und attraktiv zu gestalten,
erhalten diese einen dem SPNV angendherten und
gegeniiber dem sonstigen Busangebot herausgeho-
benen Bedienungsstandard ... Ziel ist es, ein fléchen-
deckendes und ineinandergreifendes OPNV-Netz
(,Hauptnetz’) aus Bahn und Bus zu entwickeln. Es
erscheint realistisch, dass bis 2030 bis zu 70 dieser
Linien in Betrieb gehen” (BayStMWBV 2022, S. 14).

Im Vergleich hierzu wirkt die konkrete Umsetzung
bis 2025 eher zogerlich und weit hinter den Ankin-
digungen zurick bleibend. Neben der bereits vor
der Schaffung der Rahmenbedingungen im Jahr
2018 eingerichteten Verbindung Freyung-Grafenau,
die dann nachtraglich in den Férderrahmen aufge-
nommen wurde (=Nr.3 in Abbildung5), ging im
Frihjahr 2021 eine erste landesbedeutsame Buslinie
in Oberfranken (=Nr.7 in Abbildung5) in Betrieb.
Zum Fahrplanwechsel 2021/2022 folgten sieben
Teilaste einer Ringlinie im GroRraum Mdinchen (Nr.
1 in Abbildung 5). Als dritte Linie nimmt zum Fahr-
planwechsel 2025/2026 — nach langwierigen Ab-
stimmungsprozessen zwischen den beteiligten Land-
kreisen — der sog. Alpenbus seinen Betrieb auf (Nr. 5
in Abbildung 5). Die beiden letzteren Linien sind im
Wesentlichen aufgrund des Engagements des MVV
(= Mlnchner Verkehrs- und Tarifverbund) realisiert
worden. Weitere Linien sind aktuell nicht in der
Konzeption (Bayerischer Landtag 2023). Auch wenn
sich der Freistaat Bayern langfristig zu 50 % an den
Defiziten beteiligt (Bayerischer Landtag 2021), ver-
bleiben die Initiative fur die Konzeption und die
Aufgabentragerschaft allein bei den Landkreisen.

Andere Bundeslander agieren hier deutlich offen-
siver. Bereits 2013 wurde — im Zusammenhang mit
der Eroffnung der Leipziger S-Bahn — um auch An-
gebotsverbesserungen  abseits  der  S-Bahn-
Haltepunkte zu generieren — der sog. PlusBus im
Wirkungsbereich des Mitteldeutschen Verkehrsver-
bundes (MDV) im GroRraum Halle-Leipzig geschaf-
fen. Obwohl dessen Wirkungsbereich mit weniger
als 2 Mio. Einwohnern deutlich kleiner als Bayern
mit ca. 13,4 Mio. Einwohnern ist, umfasst das Plus-
Bus-Liniennetz aktuell knapp 50 Linien (MDV 2025).
Entsprechend diesem Muster sind in den folgenden

Jahren in mehreren ostdeutschen Bundeslandern
und Schleswig-Holstein PlusBus-Konzepte entwickelt
und umgesetzt worden.

Auch Baden-Wirttemberg hat 2015 begonnen,
sog. RegioBus-Linien einzurichten. 2025 sind dort
bereits Uber 50 RegioBus-Linien unterwegs (Baden-
Wirttemberg. Ministerium fur Verkehr 2025d), die
2024 Uber 12 Mio. Fahrgaste im landlichen Raum
beférderten (Baden-Wirttemberg. Ministerium flr
Verkehr 2025¢, S. 55). Auch wenn die Forderkondi-
tionen im Wesentlichen dhnlich sind wie in Bayern,
wird vom Land proaktiv und offensiv fir dieses Pro-
dukt bei den Aufgabentragern geworben. Gleichzei-
tig werden aber auch Vorgaben hinsichtlich der
SPNV-Bedienungsstandards fir Bedienzeiten (werk-
tags mindestens 5- 24 Uhr, samstags 6-24, sonn-
und feiertags 7-24 Uhr) und klare Corporate Design
Vorgaben gemacht werden, so dass ein landesweit
erkennbares Markenprodukt mit klaren Erschlie-
RBungsmerkmalen entstanden ist (NVBW 2025).

Noch einen Schritt weiter geht das Bundesland
Rheinland-Pfalz, das ebenfalls in den letzten Jahren
etwa 50 sog. Regionale Hauptlinien (Ministerium fur
Klimaschutz, Umwelt, Energie und Mobilitdt des
Landes Rheinland-Pfalz 2025) umgesetzt hat. Von
diesen stellen einige allerdings relativ kurze Verbin-
dungen dar, die dementsprechend in Bayern wohl
nicht als landesbedeutsam eingestuft werden wiir-
den. Spezifisch ist allerdings die organisationale
Verankerung der Buslinien bei den beiden rhein-
land-pfélzischen  SPNV-Aufgabentrager-Zweckver-
banden SPNV-Nord und SPNV-Sid, von denen sich
der letztere inzwischen entsprechend dem verdn-
derten Aufgabenprofil auch in ZOPNV RLP Sid
(= Zweckverband Offentlicher Personennahverkehr
Rheinland-Pfalz Stid) umbenannt hat. Letztendlich
ist diese Zustdndigkeitszuordnung ein logischer
Schritt, da es sich ja um Ersatzangebote fir fehlen-
den SPNV handelt. Da die Landkreise — anders als in
Bayern und Baden-Wirttemberg — auch in den
SPNV-Zweckverbanden vertreten sind (zusammen
mit dem Land) kann eine Konzeption ,aus einem
GuRk“ realisiert werden, ohne dass Kooperationsbar-
rieren zwischen den einzubindenden (Kreis-) Aufga-
bentragern wie in Bayern die Umsetzung behindern.
Mittelfristig erscheint die Integration von landesbe-
deutsamen Buslinien in die SPNV-Aufgabentrager-
schaft — auch im Vergleich zur proaktiven Herange-
hensweise des Landes in Baden-Wiirttemberg — als
die tragfahigste Losung, die auch in Bayern win-
schenswert ware.



5. Herausforderungen fiir den OPNV in Bayern

Attraktive OPNV-Angebote im landlichen Raum als
Teil der Daseinsvorsorge fir Mobilitdtsoptionen
vorzuhalten ist aufgrund der raumstrukturellen
Gegebenheit prinzipiell keine einfache Aufgabe. Im
Beitrag wurde heraus gearbeitet, dass die OPNV-
Angebotssituation in Bayern — insbesondere auch im
Vergleich zu anderen siiddeutschen Bundeslandern
— jedoch als deutlich verbesserbar einzustufen ist.
Waren die bereits in der Schweiz seit vielen Jahren
geltenden, klaren Qualitatsstandardvorgaben fur die
OPNV-Bedienung im landlichen Raum (vgl. z. B. Amt
fur offentlichen Verkehr des Kantons St. Gallen
2013) oder die Finanzierungsrahmenbedingungen
im Osterreichischen Bundesland Vorarlberg (Land
Vorarlberg 2020) als Referenz herangezogen wor-
den, ware das Ergebnis noch negativer ausgefallen.

Als zentrale Rahmenbedingung konnte das finan-
zielle Engagement des Freistaats fiir den OPNV —
teilweise auch zulasten der SPNV-Zuweisung — iden-
tifiziert werden. Hier ist sicherlich — neben der Mit-
telaufbringung bei den Aufgabentragern — ein Auf-
wuchs und eine Dynamisierung der Landes-und
Bundesmittel notwendig, um die Angebotsqualitat —
und letztendlich auch die Nachfrage — zu verbes-
sern, so dass der OPNV auch in Bayern zu einer
realen Mobilitatsalternative wird.

Gleichzeitig gilt es, zusatzlich Finanzierungsquellen
zu erschliefen. In Anlehnung an die in Frankreich
bereits seit mehreren Jahrzehnten bestehende
Moglichkeit, dass die Kommunen ein ,Versement
Mobilité” als Lohnsummensteuer fir die Bereithal-
tung eines OPNV-Angebotes erheben (République
Francaise 2025), konnte auch in Bayern (Deutsch-
land) eine Nahverkehrsabgabe eingefihrt werden.
Waéhrend diese in stddtischen Kontexten sicherlich
auch als Komplementarfinanzierung zu GVFG-
Mitteln fur den Infrastrukturausbau (z. B. Stadtbah-
nen) einzusetzen ware, konnte das Aufkommen in
kleineren Kommunen und Landkreisen vor allem fir
laufende Mittel der Verbesserung der Anbindung
von Arbeitsplatzstandorten Verwendung finden. In
Deutschland hat Baden-Wirttemberg bereits einen
Anlauf zur EinfUhrung einer Nahverkehrsabgabe
unternommen. Im politischen Abstimmungsprozess
wurde dann allerdings die Einbeziehung der Unter-
nehmen wieder fallen gelassen, so dass letztendlich
nur eine Rumpfoption eines ,Mobilitdtspasses”
umgesetzt, mit dem Kfz-Halter:innen und Einwoh-
ner:innen einen festen Finanzierungsbeitrag leisten
(Baden-Wurttemberg. Ministerium fur Verkehr
2025a). Gleichwohl ist die grundsatzliche Idee inzwi-
schen in Deutschland angekommen, auch wenn der
politische Weg in Richtung einer Nahverkehrsabga-
be wohl noch langer und steiniger werden duirfte.

Neben einer auskémmlichen und verldsslichen Fi-
nanzierung des OPNV erscheint aber in Bayern auch
die Umsteuerung mancher Governance-Herange-
hensweisen der Staatsregierung notwendig. Analog
zu anderen Bundesldndern — aber auch den Good
Practise Beispielen in der Schweiz und in Osterreich
— erscheint eine Orientierung in Richtung eines
Befoérderers und Enablers notwendig. Die Aufgaben-
trager durch die gesetzlichen Rahmenbedingungen
zu leiten, gleichzeitig auch noch starken zu motivie-
ren und zu begleiten, ist eine Herausforderung, die
sich in Bayern mit Nachdruck stellt. Wie die skizzier-
ten Beispiele aus anderen Bundeslandern, die be-
reits erste Schritte in diese Richtung gehen, eroffnet
sich hier ein weites Feld von Moglichkeiten — sofern
der politische Wille vorhanden ist.
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