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Bahnen als Elemente integrierter Nahverkehrssysteme
in Deutschland

Jargen Deiters (Osnabriick)

1 Integrierte Verkehrspolitik des Bundes

Mit ihrem Konzept einer integrierten Verkehrspolitik fur Deutschland verfolgt die Bundesre-
gierung das Ziel, die wachsenden Mobilitatsanspriiche von Wirtschaft und Gesellschaft mit
den Erfordernissen des Umweltschutzes und der Nachhaltigkeit zu verbinden. Grundlage ihres
Handelns ist der "Verkehrsbericht 2000" des Bundesministers fir Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen, der zehn Handlungsfelder zur Losung der aktuellen Verkehrsprobleme und zur
dauerhaften Sicherung der Mobilitdt benennt. Neben der Starkung der europdischen Ver-
kehrspolitik, der Zusammenfihrung von Raum- und Verkehrsplanung sowie der Forderung
innovativer Technologien gehoren die Bereitstellung einer leistungsfahigen Verkehrsinfra-
struktur und die Vernetzung der Verkehrstrager dazu.' Im kurzfristig greifenden MaBnahmen-
programm kommt der Starkung des regionalen Schienenverkehrs, der Férderung intermodaler
Transportketten und der Kooperation im Personenverkehr besondere Bedeutung zu.?

Die Bahnreform hat dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV), vor allem durch die privaten
Eisenbahnverkehrsunternenmen (EVU) auf DB-Strecken, starke Entwicklungsimpulse gege-
ben. Deren Fahrleistungen haben sich seit der Bahnreform mehr als verdreifacht. Malinahmen
zum Ausbau der Nahverkehrsinfrastruktur und zum Einsatz moderner Schienenfahrzeuge
werden aus Mitteln des Bundes bis zu 75 Prozent gefordert. Die Forderung nach weitgehender
Vernetzung der Verkehrstrager bezieht sich im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
nicht nur auf die Verkniipfung von Bahnen und Bussen, sondern auch auf die Schaffung von
Park+Ride-Anlagen zur Verknlpfung von offentlichem Verkehr und Individualverkehr.
Durch Einbeziehung moderner Informationssysteme sollen solche Angebote zu umfassenden
Mobilitatsdienstleistungen fur Stadte und Regionen ausgebaut werden.

Im Personenfernverkehr soll durch optimale Anbindung des Schienenverkehrs an die Flugha-
fen der Luftverkehr tiber Kurzstrecken weitgehend auf den Hochgeschwindigkeitsverkehr der
Bahn verlagert werden. Dem Vernetzungsgedanken entspringt auch das Carsharing-Angebot
der DB fur Fernreisende (nach Schweizer Vorbild) und neuerdings den DB-Fahrschein mit
City-Ticket (zur Anfahrt zum bzw. Weiterfahrt vom Bahnhof). Neben der Optimierung der
Schnittstellen zwischen den Verkehrstragern (Intermodalitét) ist auch die Angleichung der

! Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Verkehrsbericht 2000 - Integrierte Verkehrspoli-
tik: Unser Konzept fiir eine mobile Zukunft. Berlin 2000, S. 15.

2 K. J. BECKMANN / H. BAUM: Integrierter Verkehr: integriert Denken, integriert Handeln. Eine Positionsbe-
stimmung. In: Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (Hrsg.): Innovative Forschung fur
eine integrierte Verkehrs-, Bau- und Wohnungsbaupolitik. Statusseminar 18.4.2002 in Berlin, S. 146-191.



Betriebsbedingungen in den Netzen einzelner Verkehrstréager (Interoperabilitit) ein wichtiges
Ziel; Letzteres bezieht sich nicht nur auf verschiedene Eisenbahnsysteme in Europa, sondern
auch auf systembedingte Hemmnisse der Vernetzung von Verkehrsverbinden. Bei klarer
Trennung von offentlichen und privaten Aufgaben im OPNV - der 6ffentlichen Aufgabentra-
ger einerseits, der privaten Verkehrswirtschaft andererseits - wird im regionalen Systemwett-
bewerb die beste Voraussetzung fur innovative Losungen und groBtmogliche Effizienz der
Leistungserstellung gesehen.?

2 Bahnsysteme des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Bahnen bilden das Rickgrat des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in Deutschland.
In den 15 groRen Verkehrsverblinden (mit mehr als 1 Mio. Einwohner im Verbundgebiet)
sowie in zahlreichen regionalen Verbinden und Verkehrsgemeinschaften sind Eisenbahnen
(S-Bahnen und Regionalbahnen) und die zum StraRenpersonenverkehr gehérenden U-Bahnen,
Strallen- und Stadtbahnen ein wesentliches Element integrierter Nahverkehrssysteme (vgl.
Anhang). Die Zusammenarbeit der kommunalen Gebietskorperschaften mit den 6rtlichen
bzw. regionalen Verkehrsunternehmen umfasst dabei mindestens die Tarif- und Leistungsab-
stimmung, Einnahmeverrechnung sowie eine gemeinsame Netz- und Fahrplangestaltung im
Verkehrsgebiet.

U-Bahnen besitzen die grofite Beforderungskapazitat und kommen daher nur in den grofien
Ballungszentren (Berlin, Hamburg, Miinchen, Nirnberg) zum Einsatz. S-Bahnen werden in
Deutschland in 13 Stadten betrieben. 15 Stadte — ausschlie3lich in den alten Landern — verfu-
gen Uber neuartige Stadtbahnsysteme (zumeist in Verbindung mit StraBenbahnen). Sie unter-
scheiden sich von herkémmlichen StralRenbahnen vor allem dadurch, dass sie Elemente der U-
Bahn (Untertunnelung der Innenstadt) wie auch der S-Bahn aufweisen (Bahnkdrper unabhan-
gig von der StraBe).” In weiteren 38 Stadten, darunter allein 25 in den neuen Landern, werden
ausschlieBlich Stralenbahnen betrieben. Durch Verkniipfung von Stadtbahnnetz und Eisen-
bahnstrecken im Umland (wie erstmals in Karlsruhe) kann das Bedienung durch die Stadt-
bahn weit in die Stadtregion ausgedehnt werden. Uberall dort, wo der OPNV durch Neu- und
AusbaumaBnahmen in Schnellbahnnetzen durchgreifend verbessert wurde, konnten zumeist
betrachtliche Fahrgastzuwéchse erzielt werden.

Die Entwicklung des OPNV in Deutschland ist seit Anfang der neunziger Jahre durch einen
Aufwartstrend gekennzeichnet. Von 1992 bis 2002 hat sich das Fahrgastaufkommen um mehr
als 6 Prozent erhoht; unter Einbeziehung des Nahverkehrs der Deutschen Bahn (DB Regio
AG) betragt der Zuwachs sogar fast 9 Prozent. Nach Angaben des Verbandes Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) halt der positive Trend an (mit Ausnahme der neuen L&nder, wo
die Fahrgastzahlen nach einer Phase der Stabilisierung wieder riicklaufig sind und den Stand
von 1993 erreicht haben). Die héchsten Zuwachse erzielten die privaten Eisenbahnunterneh-
men, die in nur einem Jahr (2002/2001) ihr Fahrgastaufkommen im Nahverkehr um 10 Pro-
zent steigern konnten.’

¥ M. HINRICHER / U. SCHULLER: Integrierte Verkehrspolitik. Internationales Verkehrswesen 12/2002, S. 589 ff.

* Die Einteilung im Anhang beruht auf der VDV-Verdffentlichung "Stadtbahnen in Deutschland” (Diisseldorf
2000). Da die Begriff "Stadtbahn" jedoch nicht mehr einheitlich zur Abgrenzung von Strallenbahnen verwendet
wird, verzichtet der VDV auf die Unterscheidung und weist statistische Angaben nur noch einheitlich fir Stadt-
bahn/Strafenbahn aus.

® VDV-Statistik 2001, 2002. Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (Hrsg.), Koln 2002 bzw. 2003.



3 Strukturelle Unterschiede im Bundesgebiet

Anhand einer Karte sollen die Struktur- und Entwicklungsunterschiede des OPNV in
Deutschland aufgezeigt werden. Die Karte stammt aus meinem Beitrag fur den neuen Natio-
nalatlas® und zeigt die spezifische Fahrtenhaufigkeit im OPNV (Anzahl der Fahrten bzw. Be-
forderungsfille im OPNV pro Einwohner und Jahr) sowie die Entwicklung dieses Indikators
ab Mitte der neunziger Jahre fiir nahezu 100 Stadte im Bundesgebiet.” Die GréRe der Symbole
reprasentiert die unterschiedliche Marktstellung der OPNV-Systeme (zwischen 56 und 335
Fahrgasten pro Einwohner und Jahr); die Farbfullung zeigt Richtung und Ausmal} der Verén-
derung an (Zunahme in Rot, Abnahme in Blau). Des Weiteren sind in der Karte die 13 Ver-
kehrsballungsrdume dargestellt, die 17 Prozent der Flache, 42 Prozent der Bevélkerung und
63 Prozent des OPNV-Aufkommens der Bundesrepublik umfassen.

Auf den ersten Blick fallt die Haufung von Stadten mit einer starken und weiter zunehmenden
Stellung des OPNV in Siiddeutschland auf. Anhand der Ortssignaturen I4Rt sich dariiber hin-
aus die GroRenklasse des jeweiligen Bedienungsgebietes (Einwohner 1998) ablesen. So weist
z.B. die Stadt Wiirzburg (126.000 Einwohner im Einflussgebiet) mit 288 OPNV-Fahrten pro
Einwohner eine Spitzenposition unter den OPNV-freundlichen Stadten auf — hinter Miinchen
(335 Fahrten pro Einwohner) und vor Freiburg (279) und Karlsruhe (270). Die beiden Ober-
rhein-Stédte besitzen Modellcharakter fiir innovative, kundenfreundliche Tarifsysteme (Frei-
burg) sowie flr die Grundidee, StraBenbahnnetze mit Eisenbahnstrecken im Umland zu regi-
onalen Stadtbahnnetzen zu verkniipfen (Karlsruhe).?

Auch in den neuen Landern treten hohe Werte der spezifischen Fahrtenhaufigkeit im OPNV
in Erscheinung. Dresden nimmt mit 238 Fahrten pro Einwohner und Jahr den flinften Rang
hinter den genannten suddeutschen Stadten ein. Unter den 14 Stadten mit 180 bis 220 Fahrten
pro Einwohner und Jahr finden sich allein acht ostdeutsche Stadte, die ausnahmslos tiber eine
StraBenbahn verfligen. Trotz der geradezu dramatischen Fahrgastverluste nach der Wende
(1989-1993: -58%) besitzt der ¢ffentliche Nahverkehr in den neuen Landern mit rund 200
Fahrten pro Einwohner und Jahr immer noch eine starkere Marktposition als in den alten
Landern (mit durchschnittlich 155 Fahrten).

Wihrend die positive Entwicklung des OPNV in westdeutschen Nahverkehrsraumen mit we-
niger als 100.000 Einwohnern (+6,2%) im wesentlichen auf die nahezu flachendeckende Ein-
richtung von Verkehrsgemeinschaften und -verbliinden seit Mitte der neunziger Jahre und auf
die Umsetzung innovativer Stadtbuskonzepte fur Klein- und Mittelstadte zurtickzufthren ist,
beruht die Zunahme der spezifischen Fahrtenhdufigkeit in den groRen Verdichtungsraumen
(mit Gber 800.000 Einwohnern, +6,0%) auf der Massenleistungsfahigkeit und hohen Attrakti-
vitat der Schnellbahnsysteme, unter denen die neuen Stadtbahnen mit zum Teil extremen

® "Spezifische Fahrtenhaufigkeit im OPNV der 90er Jahre" - Hauptkarte zum Beitrag von J. DEITERS: OPNV in
Stadten und Stadtregionen. In: Nationalatlas Bundesrepublik Deutschland, Band 9 "Verkehr und Kommunikati-
on". Institut fir Landerkunde, Leipzig (Hrsg.), Heidelberg/Berlin 2001, S. 69.

" Ausgewdhlt wurden stadtische Verkehrsunternehmen mit mindestens 100 Fahrgasten pro Einwohner im Ein-
fluBbereich oder — bei geringerer Fahrtenhdufigkeit — einem Bedienungsgebiet mit wenigstens 100.000 Personen,
von denen aber mindestens die Hélfte in der Stadt wohnt, in der das Verkehrsunternehmen seinen Sitz hat (um
OPNV in der Flache auszuschlieBen).

® In Freiburg wurde erstmals in Deutschland die ,,Umweltkarte* als tibertragbare Monatsnetzkarte fiir Busse und
Bahnen eingesetzt; als Regio-Karte wurde diese Fahrscheinart spater auf das gesamte Verbundgebiet ausgedehnt.
Die Karlsruher Verkehrsbetriebe bedienen heute im Verbundgebiet (1,3 Mio. Einwohner, 3.550 gkm) mit eigens
dafir entwickelten Zwei-System-Triebwagen ein Stadtbahnnetz von 516 km Lé&nge, darunter 74 km Strallen-
bahngleise und 442 km DB-Strecken.



Fahrgastzuwéchsen hervortreten. Stadtbahnen werden, wie Erhebungen in mehreren deut-
schen Grolstaddten ergeben haben, im hohen Malie von Autofahrern akzeptiert. Wahrend mehr
als 50 Prozent der Fahrgaste einen Pkw besitzen und diesen jederzeit nutzen kdnnten, ist diese
Fahrgastgruppe im tbrigen OPNV mit 20 bis 30 Prozent vertreten.

4 Warum sind Bahnen im stadtischen Nahverkehr so erfolgreich?

Zur Beantwortung der Frage, warum der Ausbau und die Modernisierung von Schnellbahn-
systemen so erfolgreich bei der Erschliefung neuer Fahrgastpotenziale fir den o6ffentlichen
Nahverkehr in Stadtregionen sind, greife ich auf zwei empirische Untersuchungen zurck,
deren Ergebnisse weit tber den jeweiligen Untersuchungsgegenstand hinausgehen und daher
verallgemeinert werden kénnen.

Im ersten Fall handelt es sich um eine international vergleichende Untersuchung zur Ermitt-
lung der Erfolgsfaktoren fiir sog. Light-Rail-Systeme.? Darunter werden Stadtbahnen im zuvor
beschriebenen Sinne (11 Stadte) und StraRenbahnen verstanden, die in den letzten Jahrzehn-
ten grundlegend modernisiert wurden (wie beispielsweise in den neuen L&ndern). Die Unter-
suchung bezieht sich 24 Stadte bzw. Verkehrsgebiete in Europa, den USA, Kanada und Aust-
ralien, darunter neun aus Deutschland (Fig. 1). Indikatoren des Erfolgs sind die Fahrgastzah-
len (bezogen auf die Einwohner) und deren Entwicklung in den letzten 15 Jahren, die Zunah-
me der gesamten OPNV-Nutzung im gleichen Zeitraum sowie Kennwerte zur Verkehrsleis-
tung der Bahnen. Aus den Indikatoren ergab sich eine Rangliste der untersuchten Stadte, die
sich in drei Gruppen einteilen liel. Zur ersten Gruppe von sieben Stadten mit Modellcharakter
gehoren Freiburg (Platz 1), Kéln, Hannover und Dusseldorf. Mittlere Ranglatze belegen zehn
Stadte, darunter Dresden, Essen, Bremen und Saarbriicken (Rangplétze 12 bis 15). Unter den
sieben Stadten "mit eingeschranktem Erfolg"” (dritte Gruppe) befindet sich Leipzig (Rang 20).

Zur Erklarung des jeweiligen Erfolgsgrades der untersuchten Bahnsysteme wurden sodann
Faktoren wie Taktzeiten, Reisegeschwindigkeit, Fahrpreise, Anteil der Zeitkarteninhaber,
Bevolkerungsverteilung, MaBnahmen zur Verkehrsberuhigung (vor allem der Innenstadt),
Anteil moderner Fahrzeuge sowie Aktivitaten des Marketing in die Analyse einbezogen. Die
Merkmale Zeitkartenanteil, monatlicher Fahrpreis (bezogen auf das regionale Einkommensni-
veau), Ausdehnung der Fuligadngerzonen (als Indikator fiir Restriktionen des Individualver-
kehrs) und die Bevolkerungsdichte entlang der Strecke haben den grofiten Einfluss auf die
Erfolgswahrscheinlichkeit der Bahnen. Diese Faktoren verstarken sich sogar gegenseitig, was
nicht zuletzt darauf beruht, dass sie kommunalpolitisch beeinflussbar sind (z.B. durch die
Stadtverkehrsplanung und bewusst niedrige Zeitkartenpreise fiir den OPNV). Die Variablen
Zeitkartenanteil, GroRe der FuRgangerzone und Bevolkerungsdichte entlang der Strecke er-
klaren gemeinsam Uber 60 Prozent der Varianz und konnen daher als die wichtigsten Erfolgs-
faktoren fiir Stadtbahn- bzw. Strallenbahnsysteme angesehen werden.

° C. Hass-KLAU: Integrierte Verkehrsplanung. Voraussetzung fiir ein intensiv genutztes Light-Rail-System.
Internationales Verkehrswesen 11/2003, S. 538-541.



Rang |Light-Rail-System

Erste Gruppe: Stadte mit Modellcharakter
01 Freiburg

02 Zirich (Schweiz)

03 Basel (Schweiz)

04 Koln
05 Strasbourg (Frankreich)
06 Hannover

07 Dusseldorf

Zweite Gruppe: Stadte mittleren Ranges
08 Rouen (Frankreich)

07 Calgary (Kanada)

10 Portland (USA)

11 Goteborg (Schweden)

12 Dresden

13 Essen

14 Bremen

15 Den Haag (Niederlande)
16 Saarbriicken

17 San Diego (USA)

Dritte Gruppe: Stadte mit eingeschranktem Erfolg
18 Tyne and Wear (GroRbritannien)
19 Melbourne (Australien)

20 Leipzig
21 Sacramento (USA)
22 Greater Manchester (Grof3britannien)

23 Birmingham (Grofbritannien)
24 Dallas (USA)

Fig. 1 Rangliste der untersuchten Stadte mit Light-Rail-System
(Stadtbahn bzw. modernisierte Stralienbahn)
Quelle: Hass-KLAU, C.: Integrierte Verkehrsplanung. Internat. Verkehrswesen 11/2003, S.539

Die Untersuchung, tber die ich zum Abschluss meines Vortrages kurz berichten méchte, geht
insofern tber den zuvor dargestellten Ansatz hinaus, als die jeweils untersuchten Malinahmen
zur Steigerung der Fahrgastnachfrage danach beurteilt werden sollen, inwieweit sie im Hin-
blick auf die veranderten Erlése und Kosten effizient sind. So kann z.B. die Einflihrung des
Integralen Taktfahrplans hohe Fahrgastzuwéchse bewirken, aber auch erhebliche Mehrkosten
verursachen, so dass der Wirkungsgrad einer solchen MaRnahme (als Quotient aus erhdhten
Fahrgeldeinnahmen und Betriebskosten) vergleichsweise gering ausféllt. Im Mittelpunkt der
Untersuchungen steht der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), der nach der Flache (14.000
gkm) der grofite und nach der Einwohnerzahl im Verbundgebiet (5 Mio.) der zweitgrofite
Verkehrsverbund in Deutschland ist. Zum Vergleich werden in die Berechnungen Mal3nah-
men zur Erhdhung der Fahrgastnachfrage aus anderen Verkehrsraumen einbezogen.*

K. ARNDT / U. KOHLER / S. KORNTGEN / G. STANEK / R. ZOLLNER: MaRnahmenwirkungen im OPNV. Interna-
tionales Verkehrswesen 7+8/2002, S. 344-350.



Untersucht werden die MaRnahmengruppen Bau neuer S-Bahn-Strecken, Verlangerung und
Neueinrichtung von Stadtbahnstrecken, Reaktivierung und Attraktivierung von DB-Strecken
fur den Regionalverkehr, Einrichtung bzw. Modernisierung neuer Stationen und Haltepunkte,
Einsatz neuer Regionalbahnfahrzeuge, Einrichtung von P+R-Anlagen, Marketing- und Infor-
mationskampagnen sowie die Umsetzung eines Integralen Taktfahrplans (Fig. 2). Diese MaR-
nahme besitzt die groRte Nachfragewirkung, gefolgt vom Ausbau des Streckennetzes fir S-
Bahn und Stadtbahnen. Danach folgen MalRnahmen zur Verbesserung des Regionalbahnver-
kehrs und der Neubau von Stationen und Haltepunkten. Die geringsten Nachfragewirkungen
gehen von der Einrichtung von P+R-Anlagen und der Modernisierung vorhandener Stationen
aus.

w
A
oo

Einnahmendifferenz
Kostendifferenz

10.000 100.000
Fahrgastdifferenz [1.000 Fg/Jahr]

Es bedeuten: A = Einrichtung von P+R-Anlagen, B = Modernisierung von Stationen, C = Einsatz neuer Regio-
nalbahnfahrzeuge, D = Marketing, Information, E = Neue Stationen und Haltepunkte, F = Reaktivierung und
Attraktivierung von Regionalbahnstrecken, G = Verlangerung und Neueinrichtung von Stadtbahnstrecken, H =
Bau neuer S-Bahnstrecken, | = Integraler Taktfahrplan (die Zahlen bezeichnend jeweils Einzelmanahmen)

Fig.2 Zusammenhang zwischen Fahrgastdifferenz und Wirkungsquotient m,
Quelle: K. ARNDT et al.: MaBnahmenwirkungen im OPNV. Internat. Verkehrswesen
7+8/2002, S. 348

Ganz anders stellt sich die Reihung der Malinahmengruppen unter dem Gesichtspunkt grofit-
moglicher Effizienz dar. Zu diesem Zweck werden den zusétzlichen Fahrgésten die zusétzli-
chen Kosten der betreffenden MalRnahme gegeniber gestellt (Fig. 3). An der Spitze steht nun
der Neubau von S-Bahn-Strecken und Stationen. Im Mittelfeld rangieren MalRnahmen zur
Modernisierung von Stationen, Marketing-Programme, der Ausbau des Stadtbahnnetzes und
die Anlage von P+R-Anlagen. Erniichternd ist nunmehr der Befund, dass die Umsetzung des
Integralen Taktfahrplans unter allen untersuchten MalRnahmengruppen die geringste Effizienz
aufweist. Mallnahmen zur Erh6hung der Attraktivitdt und Fahrgastnachfrage im 6ffentlichen
Nahverkehr werden sich unter dem zunehmenden Wettbewerbsdruck der Verkehrsunterneh-



men und angesichts leerer 6ffentlicher Kassen kiinftig starker als bisher an Kriterien der Wirt-
schaftlichkeit orientieren miissen.

Durchschnitts-
werte
S-Bahnen I I]l I
I Ausbau 898
[ Ergénzung ; “ 4
neue Stationen
I GroRstadt I | | 756
[l sonstige ; 5 P
Modernisierung Stationen | | 557
. 1 2
info. MaRnahmen
I IndiMarketing ﬂﬂ I H | 443 (714)*
[ sonstige 12 3 45 6
Stadtbahnen
I OV-Anteil > 15 % 00 0 00 396
[ OV-Anteil < 15 % 12 34 5 67
P+R-Anlagen 1 € B et 331
Regionalbahnen
I Fahrtenangebot I I [|| [mﬂ] ﬂl] 254
[ Biindel 123 5678 910
Regionalbahnfahrzeuge II I 97
12: '3
ITF 1] 9%
1.2 " . 4 : 4 . . . ; 4 .
100 300 500 700 900 1.100 1.300 1.500

* nur Individualisiertes Marketing ~ zusatzl. Fahrgaste/zusatzl. Kosten [Fg/1.000 DM]
Regionalbahn Stadtbahn Info-MaBhahmen neue Stationen S-Bahn
1 Diiren - Heimbach 1 Aartalbahn 1 Tel. Auskuntft, Niederl. 1 Eppstein-Bremthal 1 Rodgau s-Bahn
2 Bonn - Euskirchen 2RTW 2 Verkehrsinsel Ffm 2 Schwalbach 2 Frankfurt Ost -Hanau
3 Dieburg - Buchschlag 3 Bruchsal - Bretten 3 EFAwin, Miinchen 3 Messe, Frankfurt 3 Frankfurt - Darmstadt
4 Diren - Jilich 4 Kassel - Baunatal 4 IndiMarketing, Kassel 4 Meckenheim-Industriet 4 Mihlberg - Offenbach
5 Schorndorf - Rudersberg 5 Karlsruhe - Bretten 5 IndiMarketing, Linz 5 Stierstadt
6 Friedberg - Hungen 6 Saarbahn 6 IndiMarketing, Stuttgart 6 Kronberg Sud
7 Friedberg - Nidda 7 Stadtbahn Wiesbaden
8 Gravenw. - Friedrichsd. Modernisierung Regionalbahnfahrzeuge ITF
9 Boblingen - Dettenhausen Stationen 1 Lahntalstrecke 1 Zielnetz 2010
10 Radolfzell - Stockach 1 Friedrichsdorf - Seulberg 2 Nahetalstrecke 2 Zwischenstufe 1998

2 Oberursel - Weikirchen 3 Rurtalbahn
3 Friedrichsdorf - Bahnhof

Fig. 3 Rangreihung der Mainahmen nach dem Fahrgastzuwachs pro 1000 DM Mehrkosten
Quelle: K. ARNDT et al.: MaBnahmenwirkungen im OPNV. Internat. Verkehrswesen
7+8/2002, S. 350

Summary

Railways as an element of integrated local public transport systems in Germany

Since the end of the 1990s the German government pursues an integrated transport policy in
Germany. Fields of action are the development of the regional railway network, the linking-
up of means of transportation as well as the co-ordination of spatial and transport policy.
Meanwhile, interconnecting transport systems and co-operations are to be found almost
country-wide. Within such co-operations railways often function as an integral part of inte-
grated local public transport networks.



Since the beginning of the 90s, the development and the modernization of the railway system
(including suburban and regional rail, tubes, light rail and trams) is placed at the centre of
endeavour to increase the number of passengers and to substitute car-user by user of local
public transport. In this context, the comparison of over 100 cities and agglomerations in
Germany shows considerable differences, not only between the old and the new Lander.

Referring to empirical studies, factors of success for light-rail-systems (incl. modernized
trams) will be presented as well as results of an evaluation of measures to increase the num-
ber of passengers of local public transport under the aspect of efficiency.

ANHANG  Bahnsysteme des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Deutschland

Stadte Einwohner  Bahnsysteme’ Streckenlénge Linienlédnge
im Stadtgebiet (km) in Betrieb (km)
gesamt in Bau bzw.
in Betrieb geplant?

Augsburg 249.978  StraRenbahn 35,5 7,6 38,5
Berlin 3.407.252  S-Bahn 327,4 8,2 565,1
U-Bahn 1441 - 179,2
StralRenbahn 187,7 - 413,0
Bielefeld 323.140  Stadtbahn 31,9 45 55,5
Bochum 684.680  Stadtbahn 102,4 3,7 127,0
Bonn 320.352  Stadtbahn 64,2 - 125,7
Brandenburg 81.489  Strallenbahn 17,7 - 37,9
Braunschweig 242.593  StraRenbahn 34,7 5,2 113,6
Bremen 544.441  StraBenbahn 64,4 11,8 99,3
Chemnitz 251.696  StraBenbahn 27,3 2,6 49,1
Cottbus 113.000  StrafRenbahn 23,7 1,4 30,4
Darmstadt 137.393  StralRenbahn 36,2 4,0 77,1

Dessau 86.000  StraRenbahn 24,2 - ?
Dortmund 593.289  Stadtbahn 76,3 - 108,8
Dresden 456.320  S-Bahn 0,0 25,3 104,8°
StralRenbahn 139,0 - 205,7
Duisburg 524.384  Stadtbahn 58,7 3,6 99,0
Diisseldorf 568.879  Stadtbahn 146,2 - 291,8
Erfurt 201.069  StraBenbahn 38,5 49 49,4
Essen 604.991  Stadtbahn 73,9 - 109,1
Frankfurt/Main 651.090  StraBenbahn 117,3 1,7 174,6

(RMV) (5,0 Mio)  S-Bahn 250 18 ?
Freiburg 200.316  Stadtbahn 26,2 2,0 34,9
Gera 117.008  StrafRenbahn 13,2 3,1 14,5
Gorlitz 64.100  StraRenbahn 12,0 - 13,2
Gotha 52.000 Strallenbahn 26,4 - 36,3
Halberstadt 42.600  Stralenbahn 10,5 - 11,7
Halle 261.360 S-Bahn 23,0 - 23,0
StralRenbahn 81,7 - 197,9
Hamburg 1.704.700 S-Bahn 110,3 3,0 2124
U-Bahn 98,0 - 100,7

Hannover 520.372 S-Bahn 251,0* - ?
Stadtbahn 114,3 - 181,2
Heidelberg 139.961  Strallenbahn 20,8 6,0 32,8
Jena 100.000  StrafRenbahn 23,7 - 60,6
Karlsruhe® 267.598  Stadtbahn 74 - 111,6

(442) - ?
Kassel 198.000  Stralenbahn 51,1 - 118,0




Koln 1.011.912  Stadtbahn 141,6 - 289,7
(VRS) (3,3 Mio)  S-Bahn 111 81 ?
Krefeld 240.922  StraBenbahn 37,7 2,0 46,5
Leipzig 427.217  S-Bahn 11,0 - 79,0

Stadtbahn 150,4 - 298,8
Magdeburg 258.713  S-Bahn 38,7 - 38,7
StralRenbahn 59,6 13,0 123,6
Mainz 200.934  StraBenbahn 19,2 - 314
Mannheim 319.000 Stadtbahn 59,2 - 125,6
Miulheim 175.128  Stadtbahn 37,9 - 42,7
Minchen 1.188.953  S-Bahn 413,0 - 530,0
U-Bahn 85,0 14,7 137,6
Straflenbahn 71,2 - 98,2
Nordhausen 45.379  StralRenbahn 7,2 - 7,8
Nurnberg 489.758  S-Bahn 65,0 - 67,0
U-Bahn 29,8 7.3 30,0
Straflenbahn 35,3 - 42,1
Oberhausen 222.431  StraBenbahn 8,5 6,6 8,5
Pirna 38.000 StralRenbahn 7.9 - 7.8
Plauen 66.359  Strallenbahn 17,5 - 34,9
Potsdam 135.757  Stralenbahn 28,9 0,7 56,6
Rostock 206.000 S-Bahn 60,0 27,0 86,0
StralRenbahn 27,9 8,1 86,4
Saarbriicken® 185.000  Stadtbahn 5,8 23,0 5,8
(26,7)
Schwerin 104.468  StrafRenbahn 22,9 - 43,1
Stuttgart 554.783  S-Bahn 177,7 - 2477
Stadtbahn 123,5 10,8 153,8
Ulm 111.912  StralRenbahn 55 - 55
Wirzburg 125.787  Strallenbahn 19,8 - 39,8
Zwickau 99.466  Strallenbahn 14,9 4,3 19,1

Hervorhebung durch Fettdruck: Zentrum eines Verkehrsverbundes mit mehr als 1 Mio. Einwohner im Ver-
bundgebiet. Es fehlen in der Ubersicht Gelsenkirchen als Sitz des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) mit 7,3
Mio. Einwohner und 528 km S-Bahn-Strecken sowie Aachen als Sitz des Aachener Verkehrsverbundes (1,1
Mio. Einwohner). Die Stadt Gelsenkirchen hat keinen eigenen Verkehrsbetrieb; der Aachener Stadtverkehr wird
ausschlieBlich mit Bussen durchgefihrt.

L Erlauterung im Text

? Inbetriebnahme bis 2005 (Angaben z.T. von 2000)

®in Klammern die von der Stadtbahn auRerhalb des Stadtgebietes befahrenen DB-Strecken
*S-Bahn und Eisenbahn zusammen

®>S-Bahn-Vorlaufbetrieb (keine eigenen Gleise)

Quelle: J. DEITERS: OPNV in Stadten und Stadtregionen. In: Nationalatlas Bundesrepublik Deutschland, Band 9
"Verkehr und Kommunikation". Institut fir Landerkunde, Leipzig (Hrsg.), Heidelberg/Berlin 2001, S. 68 (Tabel-
le); aktualisiert mit Hilfe der VDV-Statistik 2001 und 2002 (K&In 2002 bzw. 2003) und durch Angaben im Inter-
net.



