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Der Bedarfsbus

Systembeschreibung und Konzept eines schweizerischen

Versuchsbetriebes

Von P. Imbaumgartenund J. von Kdnel, Bern

Die Verbesserung des offentlichen Nahverkehrs ist ein wichtiges Postulat der regionalen und
ortlichen Verkehrspolitik. Deshalb erstaunt die Fiille von Vorschligen fiir die Neugestaltung
dieses Transportsektors nicht. Charakteristisch fiir einen Grossteil dieser Vorschlige ist der
Verzicht auf die konventionellen Verkehrstriger Schiene und Strasse. Es werden automatisierte,
liniengebundene Systeme angeboten, die auf einer vollig neuartigen Infrastruktur basieren. We-
gen des hohen Investitionsbedarfs und der speziellen Einsatzcharakteristiken kénnen solche
Transportsysteme meist nur als Versuchsanlagen realisiert werden.

Unter dem Namen «Demand-responsive-transportation» werden in den Vereinigten Staaten seit
mehreren Jahren unkonventionelle Transportsysteme betrieben, die auf der vorhandenen Infra-
struktur - dem Strassen- und Telefonnetz - aufbauen. Dieses «Bedarfsbussystem» wird durch
die aktuellen Fahrtwiinsche der Beniitzer gesteuert und bildet ein Mittelding zwischen dem her-
kommlichen Linienbus und dem Taxi. Aus den langjihrigen Betriebserfahrungen geht hervor,
dass der Bedarfsbus gerade in schwach besiedelten Gebieten als benutzerfreundliches 6ffentli-
ches Verkehrsmittel eingestuft wird. Es lag deshalb nahe, die Eignung des Bedarfsbussystems
auch fiir schweizerische Verhiltnisse abzukliren. Diese Idee wurde zu Beginn des Jahres 1976
zusammen mit dem Eidgenossischen Amt fiir Verkehr (EAV) aufgegriffen. In einer ersten Stu-
die konnte gezeigt werden, dass die Siedlungs- und Strassennetzstruktur in den regionalen Mit-
tel- und Kleinzentren fiir die Bedarfsbusbedienung geeignet ist. Da viele Fahrten auf das Zen-
trum mit Einkaufsgeschiiften und Bahnhof ausgerichtet sind, lisst sich eine besonders einfache

Bedienungsform anbieten.

Das System

Die Betriebsformen

Wihrend beim konventionellen Busbe-
trieb sowohl der Fahrplan als auch die
Linienfiihrung vorgegeben sind, fallen
diese Bindungen beim Bedarfsbus-Sy-
stem (BBS) ganz oder teilweise weg. In-
nerhalb eines vorgegebenen Einzugsge-
bietes lassen sich die Elemente «Fahr-
plan», «Fahrroute» und «Wahl des
Fahrtziels» in weiten Grenzen variie-
ren:

starr «<—— () — Fahrplan (@ —flexibel
starr <—— (1) — Fahrroute —— (@—>flexibel
vorgegeben <— (1) — Wahl des @ —>frei

Fahrtzieles

Die Betriebsform () entspricht dem
konventionellen Linienbus, die Be-
triebsform (Q) stellt eine taxidhnliche
Bedienung dar. Die Flexibilitdt des Be-
darfsbusses erkldrt sich aus der Abstu-
fungs- und Kombinationsmdoglichkeit
dieser Elemente.

Die Komponenten

Kommunikationssystem Fahrgast-Ein-
satzzentrale

Die Bentitzer des BBS iibermitteln ihre
Fahrtwiinsche je nach Bedarf schrift-
lich, miindlich oder telephonisch der
Einsatzzentrale. Schriftliche und miind-
liche Vorausbestellungen von Fahrten
sind denkbar fiir periodisch wiederkeh-
rende Transportbediirfnisse (z. B. Pend-
ler) oder bekannte Termine (z. B. Zugs-
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abfahrt, Arztkonsultation). Die tele-
phonische Vorausbestellung erlaubt die
Verfiigbarkeit iber ein Fahrzeug nach
aktuellem Bedarf. Neben den privaten
Telephonanschliissen sind im Einzugs-
bereich des BBS auch o6ffentliche Tele-
phonanschliisse vorhanden. An den
hiufig frequentierten Haltepunkten
konnen direkte Telephonverbindungen
zur Einsatzzentrale angeboten werden.
Neben der vokalen telephonischen Be-
stellung eines Bedarfsbusses waire
grundsitzlich auch ein digitaler Dialog
- vergleichbar dem automatischen
Weckdienst - moglich. Es bestehen aus-
lindische BBS, bei denen ein solcher
Dialog iiber sogenannte Rufsdulen
moglich ist.

Kommunikationssystem Einsatzzentrale

- Chauffeur

Fiir diese Kommunikation bieten sich
vokale und digitale Ubertragungsmog-
lichkeiten an. Die vokale Ubertragung
dhnelt dem heutigen Betriebsfunk. Sie
besteht in einem permanenten Sprech-
funkverkehr zwischen dem Busfahrer
und der Einsatzzentrale und ist deshalb
personalintensiv. Beim digitalen Dialog
erhilt der Busfahrer seine Informatio-
nen iiber einen Drucker oder einen Dis-
play. Die Informationen iiber die Fahr-
route und den nichsten Haltepunkt lie-
gen stindig vor, was viele Riickfragen
iberfliissig macht.

Fahrzeug

Die Wahl der Fahrzeuggrosse wird
durch die Betriebsform und durch die

©

Betriebsablauf

©

Bild 1.

Gegebenheiten des Strassennetzes stark
beeinflusst. Einzelne Betriebssimulatio-
nen und ausldndische Erfahrungen zei-
gen, dass ein Bedarfsbus 10 bis 20 Sitz-
pldtze aufweisen sollte. Der Abhol-
dienst vor der Haustiire verlangt einen
wendigen Kleinbus, der auch vor engen
Erschliessungsstrassen nicht  halt
macht. Bei den heute im Einsatz stehen-
den BBS werden meist modifizierte
Kleinbusse (z. B. auf dem Chassis des
Ford Transit) verwendet.

EDV-Anlage

Mehr als 70 Prozent der ausldndischen
BBS werden noch ohne EDV-Anlage
betrieben. Erst beim gleichzeitigen Ein-
satz von zehn oder mehr Fahrzeugen
wird die Disposition in der Regel von
einem Rechner iibernommen. Das An-
gebot an preisgiinstigen EDV-Kleinsy-
stemen, welche die Disposition rascher
und zuverldssiger als das Einsatzperso-
nal vornehmen, nimmt zu. Zur Zeit feh-
len standardisierte Betriebsprogramme,
die ohne grossen Programmieraufwand
den Gegebenheiten des jeweiligen BBS
angepasst werden konnen. Sobald die-
ser Mangel behoben sein wird, ist mit
einer starken Zunahme der rechnerge-
steuerten BBS zu rechnen.

Der Betriebsablauf

In Bild 1 ist schematisch der Betriebs-
ablauf dargestellt. Der Beniitzer des
BBS gibt seinen Befdrderungswunsch
mit Angabe von Ausgangs- und End-
punkt telephonisch an die Einsatzzen-
trale durch (1). Die Einsatzzentrale
weist daraufhin einen Kleinbus an, der
bereits andere Fahrgéste befordert, den
Anrufer abzuholen. Die Anweisung
muss derart erfolgen, dass bestimmte
Randbedingungen hinsichtlich  der
Wartezeit flir den Anrufer und die
Fahrzeit fiir die Fahrgéste eingehalten
werden (2). Der Buschauffeur quittiert
die Anweisung und gibt seinen Stand-
ort durch (3). Nach der angekiindigten
Wartezeit wird der Anrufer abgeholt

4.
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Die Systemcharakteristika

Die Moglichkeit des BBS, den Beniitzer
vor der Haustiire aufzunehmen oder
abzusetzen, wird als Fldchenerschlies-
sung, die Moglichkeit, auf die aktuellen
Fahrtbediirfnisse des Beniitzers einzu-
gehen, als Bedarfsfahren bezeichnet. Je
ausgeprigter die Flachenerschliessung
oder das Bedarfsfahren, desto grosser
der Betriebsaufwand fiir eine bestimm-
te Transportnachfrage.

Die Betriebsformen des BBS erlauben
eine attraktive Erschliessung mittel- und
schwachbesiedelter Gebiete. Aus wirt-
schaftlichen und aus betriebstechni-
schen Griinden muss auf eine Erschlies-
sung diinnbesiedelter Gebiete mit klei-
nem  Verkehrsaufkommen  verzichtet
werden. In amerikanischen Richtlinien
wird aufgezeigt, dass dieses kritische
Verkehrsaufkommen bei einer Bevolke-
rungsdichte von 1500 Einwohnern/km?
liegt. Die Erschliessung der Gebiete mit
geringerer Bevolkerungsdichte wird
dort nach wie vor dem Personenwagen
iiberlassen. In der Schweiz konnten
noch keine entsprechenden Erfahrungen
gemacht werden. Immerhin liess sich in
einer Studie zeigen, dass ein BBS in
lindlichen Kleinzentren wegen dem
fehlenden Beniitzerpotential nicht sinn-
voll eingesetzt werden kann.

Konzept eines Versuchsbetriebes

Die Idee

Die Erfahrung ausldndischer BBS lies-
sen sich sowohl wegen der andersarti-
gen Siedlungs- und Transportstruktur
als auch wegen der speziell auf lokale
Bediirfnisse zugeschnittene Betriebsfor-
men nicht auf schweizerische Verhilt-
nisse iibertragen. Deshalb musste ein
Betriebskonzept erarbeitet werden, um
eine Kostenschitzung sowie eine Ab-
schitzung des Erschliessungsnutzens
vornehmen zu kénnen. Dabei stand fiir
die verschiedenen Interessengruppen
die Beantwortung folgender Fragen im
Vordergrund:

Allgemeinheit :

- Mobilitdtsgewinn
- Substitution des Privatverkehrs
- Tarifpolitik

Beniitzer:

- Verfiigbarkeit des 6ffentlichen Verkehrs-
mittels
- Zumutbare Fahrt- u. Wartezeiten

Betreiber:

- Personal- und Fahrzeugbedarf

- Betriebskosten und -ertrige

- Anpassungsfihigkeit an Schwankungen
im Verkehrsaufkommen

- Einpassung des BBS ins bestehende of-
fentliche Verkehrssystem

zeitliche
Verfigbarkeit

A

nach aktuel-
lem Bedarf
keine Warte-
zeit

nach Fahrplan
kurze Warte-

zeit

lange Warte-
zeit 00 | resamnenn
nur wenige Ab-
fahrtszeiten
pro Tag

KONVENTIONELLER
BUS IM
NAHVERKEHR

rdumliche
Verfligharkeit
.
lange An- kirzere An- kein An-
marschwege marschwege marschweg

Bild 2. Systemvergleich

Anhand eines detaillierten Betriebskon-
zeptes flir einen reprédsentativen zentra-
len Ort sollten diese Fragen beantwor-
tet werden.

Das Versuchsgebiet

Anhand einer Kriterienliste (Tabelle 1)
wurden iiber 50 zentrale Orte in der
ganzen Schweiz auf ihre Eignung fiir
die Errichtung eines BBS hin gepriift.
Die geeigneten Orte wurden in einer
weiteren Beurteilungsrunde miteinan-
der verglichen. Als Resultat dieser Eva-
luation konnte die Stadt Uster im Ziir-
cher Oberland als Versuchsgebiet vorge-
schlagen werden.

Das Versuchskonzept

Fiir die Gemeinde Uster mit 23 000 Ein-
wohnern und 542 ha Siedlungsgebiet
wurde ein Konzept fiir einen Versuchs-
betrieb entworfen. In einer ersten Phase
wurden die heutigen Transportbediirf-
nisse und das bestehende Transportsy-
stem eingehend analysiert und ein Pro-
blemkatalog aufgestellt. In einer zweiten
Arbeitsphase wurde eine Abschdtzung
der kiinftigen Transportbediirfnisse vor-
genommen. Im letzten Arbeitsschritt
konnte ein Betriebskonzept fiir ein BBS

mit folgenden Charakteristiken erarbei-
tet werden:

- Einzugsgebiet: das ganze geschlosse-
ne Siedlungsgebiet von Uster wird
durch vier Sektoren abgedeckt

- Betriebszeit: Montag bis Freitag, je-
weils von 8.00 Uhr bis 19.00 Uhr

- Fahrgelegenheiten: jede halbe Stunde
in Richtung Stadtzentrum auf Voran-
meldung hin; falls das Fahrtziel in
einem anderen Bedienungssektor
liegt, muss im Zentrum umgestiegen
werden; Fahrten vom Zentrum stadt-
auswirts erfolgen ohne Voranmel-
dung

- Haltestellen: dispers verteilt im
Wohngebiet, mittlere Anmarschwege
liegen unter 100 m. Zwei obligatori-
sche Haltestellen im Zentrum: am
Bahnhof und in der Nédhe der Ein-
kaufszentren

- Fahrzeuge: vier Kleinbusse mit je
zwanzig Pldtzen und ein Reserve-
fahrzeug.

- Personalbedarf: sechs Chauffeure,
eineinhalb Arbeitskrifte in der Ein-
satzzentrale

Tabelle 1. Bewertung der zentralen Orte

Versuchsbetrieb Kritexrien Gesamt—
Konzentra- Sied- Strassen- Benlitzer- bawertuig
tion der lungs- netz potential
Aktivitats— | struk-
zentren tur

1 Langenthal 0 + + + +

2 Herzogenb. 0 0 % (©) +

3 Lyss O = (6] + (¢]

4 Aarberg i+ - (] (¢} (©)

5 Burgdorf O 0 + - .

6 Zollikofen = (0] 0 " (]
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Bild 3. Bestehende Ortsbuslinie

- Betriebskosten fiir einjdhrigen Ver-
suchsbetrieb Fr. 560 000.— (Personal-
kostenanteil: 57%)

- Fahrgeldeinnahmen:
ca. Fr. 130 000.—.

Aus den Bildern 3 und 4 geht der Unter-
schied zwischen der ortlichen Verfiig-
barkeit des Linien- und des Bedarfsbus-
ses deutlich hervor. Die mittleren An-
marschwege zu den Haltepunkten des
Bedarfsbusses liegen im ganzen Ein-
zugsbereich unter 100 m.

Beurteilung

Anhand des Versuchskonzeptes konn-
ten die Betriebskosten dargestellt wer-
den. Schwieriger gestaltete sich die Ab-
klirung des «Erschliessungsnutzens»
des BBS. Von den Gemeindevertretern
wurde die bessere Erschliessung der
Neubaugebiete sowie ein Mobilitatsge-
winn im ganzen Siedlungsgebiet be-
griisst. Eine Ausdehnung der Betriebs-
zeit wurde gewiinscht, konnte aber we-
gen der sprunghaft ansteigenden Perso-
nalkosten sowie wegen der Konkurren-
zierung der Taxibetriebe nicht vorge-
schlagen werden.
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Der Beniitzer erhielt ein attraktives of-
fentliches Verkehrssystem, indem die
Anmarschwege stark verkiirzt und die
zeitliche Verfiigbarkeit in den Morgen-
und Nachmittagsstunden erhoht wer-
den konnten. Trotz dieser Attraktivi-
titszunahme durften die Fahrpreise
nicht angehoben werden, da grosse Tei-
le des Siedlungsgebietes weiterhin
durch die Regionalbusse - mit festste-
hendem Tarifgefiige - erschlossen wur-
den.

Die Einpassung des BBS ins bestehende
Verkehrssystem gestaltete sich schwie-
rig; an den bestehenden Regionallinien
musste festgehalten, einzig die Ortsbus-
kurse konnten ersetzt werden. Dadurch
wurde im Einzugsbereich der Regional-
linien eine unwirtschaftliche Doppeler-
schliessung angeboten. Die Gemeinde
hitte neben dem Kostenanteil an das
BBS auch fiir die Abgeltung an die Re-
gionallinien  weiterhin  aufkommen
miissen. Diese gesamte finanzielle Bela-
stung konnte von der Gemeinde nicht
getragen werden, was zur Ablehnung
des Versuchsbetriebes fiihrte.

Durch die Taktbedienung und den Ver-
zicht auf die Tir-zu-Tir Bedienung
mussten starke Abstriche an der Idee

des Bedarfsfahrens und der Flachener-
schliessung gemacht werden. Diese Ein-
schrdnkungen héitten die Aussagekraft
eines Versuchsbetriebes stark gemin-
dert.

Riuckblick und Ausblick

Das BBS kann an die Siedlungs- und

Verkehrsstruktur zentraler Orte ange-

passt werden. Einem aussagekriftigen

Versuchsbetrieb stehen aber folgende

Tatsachen im Wege:

- den hohen Betriebskosten kann noch
kein entsprechend bezifferter «Er-
schliessungsnutzen» entgegengestellt
werden.

- die meisten zentralen Orte werden
durch Regionalbusse erschlossen.
Eine Uberlagerung des BBS kann zur
unwirtschaftlichen Doppelerschlies-
sung fiithren.

- die Einpassung des BBS ins tiiber-
geordnete Verkehrssystem fithrt vom
Bedarfs- zum Fahrplanbetrieb.

- Das Bedarfsfahren wihrend der
Schwachverkehrszeiten kann beste-
hende Taxibetriebe konkurrenzieren.
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Bild 4. Erschliessung durch den Bedarfsbus

Da nicht angenommen werden darf,
dass sich diese Tatsachen fiir die zentra-
len Orte oder die Agglomerationsge-
meinden kurzfristig dndern, wird ein
Versuchsbetrieb in der Schweiz in ndch-
ster Zeit kaum realisiert werden kon-
nen.

Wihrend der Bearbeitung des Konzep-
tes wurden die Bedarfsbussysteme in
Harlow (England) und in Friedrichsha-
fen (Deutschland) in Betrieb genom-
men. Die inzwischen gemachten Erfah-
rungen zeigen, dass die hohere Er-
schliessungsqualitdt durch hohere Be-
triebskosten erkauft werden muss. Der

Kostendeckungsgrad des englischen
Betriebes lag im Jahre 1977 unter 20
Prozent.
In der Schweiz wird die Idee des Be-
darfsfahrens und der Fliachenerschlies-
sung von verschiedenen Verkehrsbe-
trieben studiert. Als benittzerfreundli-
che Massnahmen stehen den Linien-
busbetrieben dabei folgende Moglich-
keiten offen:

- Einsatz von Kleinbussen wéhrend
der Schwachverkehrszeiten mit Uber-
gang zur Flichenbedienung

- Haltestellenbedienung nur bei Be-
darf, Lockerung des linien- und fahr-

plangebundenen Betriebes.
Diese Massnahmen koénnen schrittwei-
se und ohne grosse Kostenfolgen ausge-
fiihrt werden, sobald die gesetzlichen
Moglichkeiten dazu vorhanden sind.
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