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Vorbemerkung

Sinkende Marktantelle und stelgende Defizite von Deutscher Bundesbahn und Deutscher
Relchsbahn waren wichtige Griinde flir dle zum 01, Januar 1994 elngeleitete Bahnstruk-
tureform. Zu dlesem Zellpunkt wurden die beiden groBen Staatselsenbahnen als Deut-
sche Bahn AG privatrechtlich organisiert. Zu den Zielen der Reform gehéren insbesondere
die Erhahung der verkehtlichen und betrlebswirtchaftlichen Leistungsfahigkelt der Eisen-
bahn, die Begrenzung der Haushallsbelastungen des Bundes und die ErfGllung von EU-
Vererdnungen und -Richtlinien,

In Zusammenhang mit der Bahnstrukturreform muBten auch fiir den Nahverkehr eine
neue Organisationsform und eine Umgestaltung der Finanzlerung gefunden werden. DaB
auf Veranderungen in diesem Bereich nicht verzichtet werden kann, wird unmittelbar
deutllch, wenn man slch einerseits den hohen Stellenwert des Schienenperso-
nennahverkehrs (SPNV) innerhalb der Aktivititen der DBAG vor Augen halt; Derzelt
werden Im Nahverkehr [ahrllch 316 Mio Kunden mit {bar 31.000 Zligen/Tag beférdert
gegendber "nur" 23 Mio Kunden mit etwa 1.500 Zlgen/Tag Iin Fernverkehr. Zum anderen
Ist Im Nahverkehr ein wichtiger Mitverusacher des in bedrohliche Héhen wachsenden
Bahndefizits zu sehen, der in die Reform elnbezogen werden mufl, wenn das Gesamt-
projekt elner Sanierung der Bahn galingen soll.

Konsequenterweise wurde als wesentliches Element der Bahnstrukturreform die Reglo-
nalisierung des SPNV beschlossen. Diese Reglonalisterung sieht elne Ubertragung der
Zustandigkelt fiir den SPNV vom Bund auf die Lander bzw, — nach Landesrecht — auf
Stédte, Krelse oder deren regionale Zusammenschllisse in Zweckverbiinden vor. Zur
Durchfithrung des OPNV erhalten die Lénder vom Bund Finanzhllfen, die neben den er-
héhten Mitteln nach dem GVFG zusétzliche Transfers aus dem Mineraldlsteueraufikom-
men des Bundes umfassen,

Anders als die {ibrigen gesetzlichen Regelungen zur Bahnstrukturreform wird dia Ubetlel-
tung der Aufgaben- und Finanzverantwortung fir den SPNV auf dla Lander erst Anfang
1998 umgesetzt. Bls zu diesem Zeltpunkt behélt der Bund - quasl trauh&nderisch — die
Verantwortung fir den SPNV der. DBAG. Wenn die Reglonalisierung pinktiich in iKraft
treten sall, missen bis dahin durch Landesgesetze erginzende und austiillende Rege-
lungen erfolgen, und zwar fiir die Pianung, fiir die Organisation, fiir die Ausgestaltung und
fr die Finanzlerung des OPNV. Bls Ende 1995 missen also noch zahlrelche Fragan ge-
klart werden, so 2.B.

~ . Wer wird Aufgabentrager furden Personennahverkehr?

- Wer sall zustdndige Behdrds fir die Vereinbarung oder Auferlegung gemelnwirt—

schaftlicher Leistungen nach der EG-VQ 1893/21 werden?
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- Wie kann sichergestellt werden, daB3 die Aufgabentréger und die zustandigen Be-
harden im erforderlichen Umfang zusammenarbelten?

- Wie ist die Aufgabe der Sicherstellung elner ausreichenden OPNV-Bedienung
festzulegen? Als Pilichtaufgabe flir den gesamten Nahverkehr mit kankreten Be-
dlenungsstandards? QOder soll die Planung, Organisation und Durchftthrung des
OPNV elne freiwllige Aufgabe der kommunalen Selbstverwaltung sein?

- Wie gestaltet sich in Zukunft die Finanzierung des OPNV? Wie kann sichergestelit
werden, daf die bisher fir den OPNV zur Verfligung geseliten Landssmittel auch
welterhin zusatzlich zu den Transferzahlungen des Bundes elngesetzt werden? Wie
kann verhindert werden, da die Kommunen ihre bislang in den OPNV elnge-
brachten Mittel in Zukunft kiirzen? Wie erfolgt die Verteilung der zweckgebundenen
Transferzahlungsn des Bundes fiir dis Regionalisierung auf Landerebena auf die
Aufgaben— bzw, an die Verkehrstrager? Wie kann ausgeschlossen werden, daB
sleh im Rahmen der Reglonalislerung neues steuerrechtliche Rislken insbesondere
im Hinblick auf den steuerlichen Querverbund und die Frelstellung dar OPNV-Lel-
stungen von dar Umsatzsteuerpflicht ergeben?

- Wie ist zu verhindern, daf aus der Bestellfunktion der Kommunen angesichts leerer
Kassen quantitative und qualitative Verschlechterungen des OPNV resultieren?

- Wie kénnen die auf der Kostenseite elntretenden Wettbewerbsverzerrungen zu La-
sten der NE-Bahnen beseitigt werden?

Bund, Lander und kommunale Spitzenverbande sind im Grundsatz einlg dartber, daB die
neus Aufgabenverantwortung fir den SPNV mit den Zustandigkeiten fir den OPNV ver-
zahnt werden muB. Aufgaben— und Ausgabenverantwortung missen "vor Ort* In elner
Hand zusammengsflhrt werden, weil elnerseits nur so unattraktive und unwirtschaftlicha
Verkehre vermleden, andererselts aber betrlebswirtschaftliche und organisatorische Re~
serven freigesetzt werden kdnnen, Mit der Reglonallslerung entstehen so Chancen filr
aine Neuorlentierung des gesamten OPNV. Durch die Konzentration der Entschaldungs-
prozesse auf die sachkundige lokale Ebene kdnnen Verkehrsangebote konziplert ung re-
alisiert werden, die den Anforderungen . in Bezug auf Attraktivitat und Wirschaftlichkoit
geniigen. Auf disser Basis kann der OPNV salne unbestritteren verkehts—, umweit-, so—
zlal- und wirtschaftspolitischen Funktionen preblemadaquater als blslang etflllen. Wichtig
ist dabel, daB Im Vordergrund aller Ubsregungen Verbesserungen des meodal-split zu—
gunsten des OPNV stehen soliten, Erhdhungen der Wirtschaftiichkelt und *schwarze Zah~
len" sind zwar auch wichtiae Ziele, Diese dirfen aber nicht Im Mittelpunkt efner Reform
des OPNV stehen, Vielmehr sind sle nur als erwlinschte Nebenprodukte einer Strategle
2ur Bek&mpfung der dringend zu lésenden Verkehrs— und Umweltprobleme elnzustufen,
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Mit elnem Tell der Prableme, fiir die vor der Regionalisierung noch Lésungen gefunden
werden missen, setzte sich die Fachkonfarenz "Regionallsierung des Nahverkehrs - eine
Herausforderung an Verkehrsuntemehmen und Gebletskérperschaften" auseinander, die
die Abtellung Wirtschaftspolitik des Forschungsinstituts der Friedrich~Ebert-Stiftung am
15. November 1884 in Mithelm an der Ruhr durchgeflihrt hat., Vor einem breit gestreuten
Krels von Tellnehmem aus den Verwaltungen von Stadten und Landkreisen, aus Landes-
und Kommunalparlamenten, aus Verkehrsunternehmen und Wirtschaftsverbanden sowle
aus den Gewaerkschaften und der Fachwissenschaft setzte sich die Veranstaltung einmal
mit den unterschledlichen Posltionen der Verragsparner DBAG, kommunale
Verkehrsunternehmen und private Omnlbusunternehmer zur Regionalisierung auseln-
ander. Zum anderen standen geplante und berelts erfolgreich praktizierte Regionalisie-
rungsmodelle zur Diskussion. In elnem welteren Schwerpunkt befaBte sich die Fachta-
gung mit geldsten und ungeldosten Preblemen der Finanzierung des regionalislerten
OPNV. SchlieBlich wurden im Rahmen einer Podiumsdiskussion die Konzepte der Lan-
desregierung Nordrhein-Westfalen, des Deutschen Stadtetages und des Deutschen
Landkrefstages zur Neugestaltung des reglonalisierten Nahverkehrs erortert,

Die vorliegende Broschilre, faflit die wichtigsten Ergebnisse des Expertentreffens zusam-
men. Sle wurde von Dipl-Kaufmann Stephan Pesch, wissenschaftlicher Mitarbsiter am
Institut fir Verkehrswissenschaft an der Universitat zu Koin erstellt,

Bonn, Dezember 1994 Karl~Hans Welmer
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1. Regionalisierung des Nahverkehrs; Anlésse und Rechtsgrundlagen
1.1 Die Grundidee der Regionalisierung: Nahverkehr “aus einer Hand"

Angesichts des derzeltlgen und prognoshzuarten Verkehrswachstums - inshe-
sondere Im motorisierten Individualverkehr - ist die Gewdhrleistung eines
leistungsstarken und wirtschaftlich Eragféhlgen dffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) wesentliche Voraussetzung fir eine “Strategie der Verkehrsum-
lenkung". Hierzu soll die Regionalisienung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) als eines der zentralen Elemente der Bahnsirukturreform einen
entscheidenden  Beitrag leisten, Regicnalisierung bedeutet dabei
Zusammenfihrung der Zustandigkeiten fir Planung, Organisation und
Finanzierung des gesamten OPNV ab 1996 auf L.andesebene bzw. durch
Landesgesetze auf regionaler Ebene (Stadte, Kreise, Zweckverbande).

Bahnstrukturreform und Regionalisierung werden in der 6ffentlichen Diskussion
immer wieder als die wichtigsten verkehrspolitischen Reformvorhaben der
letzten Jahrzehnte bezeichnet. Dabej ist jedoch zu beriicksichtigen, daf das
Gelingen der Regionalisierung im wesentlichen davon abhingig ist, wie die
Lander kinftig den OPNV inhaltiich und finanziell organisleren werden (vgh.
Kap. 1.3.3). Die eigentliche Umsetzung des Reglonahslerungsgedankens an
der Basis muf also erst noch erfo[gen '

‘Mit dem Umwandiungsproze sollen dle Voraussetzungen dafir geschaffen

werden, dafd die Eisenbahnen-kﬂnfﬁg dauerhaft die Funktion des "Riickgrates"
In einem integrierten OPNV libemehmen kénnen. Der Mandlungskedarf fur
eine Neuordnung dieses Verkehrsmarktes: ergibt sich primér aus den bisher
getrennien Verantwortlichkeiten fur den SPNV - in erster Linie der.DBAG - und
far-den Obrigen OPNV. Dies hat In dar Vergangenhslt zu einém. “Hin~ und
Herschisben" der Verantwortung zwischen Bund, Landern und Gemeinden, zu
Schnittstellenproblemen, zu unklaren finanzlsllen Zustindigkeiten und zu zT
Wenlg bedarfsgerechten Angeboten Im' GPNV gefuhrt N

Mit Inkrafttreten des “Reglonalisterungsgesetzes" wird die Verantwortung fir
den SPNV von der DBAG auf die Lander Gbertragen, die damit fur den
gesamten OPNV. zustdndig werden, Diese . Zustdndigkeit kann durch
Landesgesetze  auf Gebietskdrperschaften  dbertragen werden. Diese
entschelden” dann als Aufgabentréger tiber At und Umfang der OPNv-
Lelstungen nach dem Bestellerpnnzlp und tragen auch 'die Verantwortung
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hierfar. Aufgaben- und Ausgabenverantwortung far den SPNV und den tbrigen
OPNV gelangen so "wor Ort in eine Hand". Damit wird der Forderung
entsprochen, “ den gesamten Nahverkehr dort zu organisieren und zu

finanzieren, wo er stattfindet. Aufgrund der Kenntnis lokaler Besonderheiten

und der verschiedenen Verkehrsbedirfnisse sowie aufgrund der finanziellen
und politischen Handlungsveraniwortung wird erwartet, dad die regionalen
Entscheidungstrager die Verkehrsangebote aller 6ffentlichen Verkehrsmiltel -
insbesondere Stralenbahn, Stadtbahn, Busse und Eisenbahpen - optimal
aufeinander abstimmen und bedarfsgerechter gestalten werden. Hierdurch
kann zusdtzlich zu Aftraktivitdtssteigerungen des OPNV der Einsatz der
knappen finanziellen Mitte! zielgerichteter und effizienter erfolgen - zum Nutzen
von Fahrgasten und Verkehrsunternghmen, Voraussetzung hierfur ist

- eine klare Trennung zwischen politischer und unternehmerischer Verant-
wortung,

- ein nachfragegerechter Weltbewerb der Verkehrsunternehmen mit
harmonisierlen Weltbewerbshedingungen sowie

- eine ausreichende finanzielle Ausstattung der Aufgabentrager.

Im Mittelpunkt der nachfolgenden Ausfihrungen steht der SPNV. Da sich der
ubrige OPNV auf Schiene und StraBe bereits in regionaler Verantwortung
befindet - Aufgabeniriger und verantwortlich fur die Finanzen sind
grundsétzlich die Kommunen -, bezieht sich die Regionalisierung im
wesentlichen auf die Neuordnung dieses Segmentes aus dem Verkehrsmarkt.
Als Nahverkehr warden in diesem Zusammenhang alle Linienverkehre bezelch-
net, bei denen die "Mehrzaht der Beférderungsfélle einas Verkehrsmittels die
gesamte Reisewsite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine: Siunde
nicht tibersteigt" (§ 2 Regionalisierungsgesetz). -

Teilweise wird das Konzept der Regionalisierung noch falsch verstanden als
"bemahme der Verkehre durch regionale Betrsiber", Dies ist aber nur eine
Moglichkeit, Entscheidend ist; da es kiinftig im Ermessen der Aufgabentréger
liegt, ob sie die gewlinschten SPNV-Leistungen bel der DBAG oder. bei
"Dritten”, z.B. regionalen Eisenbahngesellschaften, bestelien,’

Mit der Reg'ionalisierung des Nahverkehrg sollen die Sicherung einer aus-
reichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen sowie die Star-
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kung der Wirschaftlichkeit der Verkehrsbedienung im OPNV als Oberziele
erreicht werden. Diesen wenig operationalisierten Leitlinien kdnnen die nach-
stehenden Unterziele zugeordnet werden:

- Integration des SPNV in das jeweilige r_eglionale OPNV-Gesamisystem,
- Umlenkung des motorisierien individualverkehrs auf den OPNV,

- verbesserie Abstimmung auf die regionale Verkehrsnachfrage,

- Intensivierung des Wettbewerbs,

- Steigerung der Effizienz und'Kostensenkung durch Finanzverantwortung
und Erfolgskontrolle,

- Steigerung der Kosten- und Verantwortungstransparenz durch den Wegfall
gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen sowie

- fiskalische Entlastung der Bahn.

Mit der Regionalisierung ist eine Umgestallung der arbeitsteiligen Entschei-
dungsprozesse im OPNV-Sekior verbunden. Innerhalb des Regionalisierungs-
modslis ist zwischen den Entscheidungsebenen Leislungsvorgabe {(aus der
Politik), Leistungsplanung (Organisation/Regie) und Leistungserstellung
(Verkehrsuntenehmen) zu unterscheiden. Dabei liegen die Entscheidungs-
und Finanzierungskompetenz auf der politischen Ebene; hier werden Art und
Umfang dar Verkshrsbedlenung, der Tarif sowie die Finanzierung fesigelegt.
Die Regleebene arbeitet im Auftrag der Politlk; sie hat die Fachkompetenz fir
Strategle, Gesamlkonzept, Lleistungsvergabe- sowie fir Steuerung und
Koordinierung. Schiieftlich obliegt die operative Abwicklung des OPNV der
Untermehmensebene, da die Verkehrsbetriebe die Fachkompelenz fur
Detailfragen und die notwendigen Erfahrungen fir sine nachfragegerechte und
wirtschaftliche Verkshrshedienung besitzen,



-8-

1.2 Wirtschaftliche Lage und Leistungsprofil des derzeitigen
Schienenpersonennahverkehrs

Die Notwendigkeit einer Neuordnung des QPNV laBkt sich nur vor dem Hinter-
grund der bisherigen Entwicklung und der Analyse des Stalus quo im SPNV
verstehen. Zur Zeit wird der Nahverkehr auf der Schiene fast ausschlieflich
von der DBAG durchgefihrt. Die nichtbundeseigenen Eisenbahnen sind in
erster Linie im Glterverkehrsbereich tatig. An jedem_Arbeitstag setzt die DBAG
mehr als 30,000 Personenzige im Nah- und Regionalverkehr ein. Im Rahmen
einer neuen strategischen Ausrichtung wurde eine ganze Paletle von SPNV-
Angeboten entwickeit:

- In Ballungszentren mit mehr als einer halben Mio Einwohnern Gbernimmt
die S-Bahn die Grundlast. Erginzend bringt der StadtExpress, der nur an
den wichtigsten Verkntpfungspunkien hélt, die Fahrgéste mindestens im
Stundentakt aus dem Umland In den Baliungsraum.

- In groften Oberzeniren Ubernimmt der StadtExpress die Grundlast an der
Stelle der S-Bahn.

- In der Fliche Gbernimmt die RegionalBahn die Aufgabe des SPNV
mindestens im 2-Stunden-Takt. Uberlagert wird dieses Angebot vom
RegionalExpress, der als schrielles Angebot nur ausgewéh[te Haltepunkte
bedient,

Die Reisewsiten dieser Produkie liegen durchschnittlich zwischen 12 und
60 km. Auf bestimmten Strecken in den Ballungsraumen hat die Bahn berelts
einen Mariktanteil von Gber 50%. Besonders in Spitzenstunden werden die
Kapazitdtsgrenzen erreichl. Im Hinbiick auf die kinftige Bestellpraxis - der
Aufgabentrager betont die DBAG die Vortelle des bisher Gber ganz
Deutschland vemetzten Fahrplanes und des einheitiichen Tarifes. Es wird
beftrchtet, daft durch rdumlich eng begrenzte SPNV-L&sungen auf Landes-
oder Kreisebene neue Schnittstellenprobleme enistehen {Umsteigevorgénge,
fahlende Abstimmung der Anschlisse, keine Durchtarifierung), die den
elgentiichen Zielsetzungen der Bahnstrukturreform und der Regionalisierung
widersprechen, wall sie unattraktiv sind und kundengerechten OPNV-Lésungen
entgegensiehen. Ziel muRk es vielmehr sein, den OPNV so unkompliziert wie
méglich zu machen; hierzu missen zB. Oberall die Anschlisse bei
gebrochenen Verkehrsverbindungen gewahrleistet werden.
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Fr den Zeitraum bis zum Jaht 1997 hat die Bahn den Landem die Aufrechter-
haltung des Fahrplans 1993/94 in Qualitat und Quantitat zugesagt, FOr Verdn-
derungen dieser garantierten Leisfungsstrukiur missen jeweils gesonderte
Verginbarungen getroffen werden. Diese Zusage sowie die Belassung der |
Aufgabenwahrnéhmung bis Ende 19895 beim Bund (Ubergangsregelung) sall

- den Léndern eine rechtzeitige _Ddrchfﬂhrung der rechtliichen und
organisatorischen Vorbereitungsmafnahmen und

- der DBAG eine interne Umstellung auf die neuien Rahmenbedingungen

ermdg[iéhen. Um kiinftig auf regionaler Ebene eine groitmdagliche Markt- und
Kundennahe zu gewdhrleisten, hat die Bahn bereits im Rahmen ihrer organisa-
torischen Umstrukturierung 21 Regionalbereiche fiir den Nahverkehr gebildet.
Diese GUbernehmen alle produktbezogenen Aufgaben von den Planung his zur
Leistungserstellung und sind Ansprechpartner far Politiker, flr Aufgabentréger
und zustédndige Behtrden, fur VYerkehrsunternehmen und Verblinde und nicht
zuletzt fur die Kunden, Die regionalen Abgrenzungen lassen sich flexibel an
zukinflige Bestellerstrukiuren anpassen.

Mit 10 Mrd DM ist der Personennahverkehr der umsatzstérkste Geschaftsbe-
reich der DBAG (Gesamtumsalz 25 Mrd DM). Dennoch ist das heutige Angebot
der DBAG im SPNV von deutlichen Rationalisierungsriickstdnden gekenn-
zelchnet. Beahstandet wird insbesondere der verallete Fahrzéugbestand, Da
die Fahrzeuge nach dem klassischen Vorbild der Eisenbahn gebaut wurden,
flossen - Innovationen aus dem (lbrigen OPNV nicht ein. Die: geringen
Stickzahlen lieRen das Wirksamwerden von Vortellen groer Bestellmengen
(Stuck-kostendegression) bei der Herstellung nicht zu. Unterlassene Investitio-
nen schlagen sich in der personalintensiven Produktion der DBAG nieder
(handbediente Schranken und Weichen, Zwei-Mann-Betrieb mit Triebfahrzeug-
fithrer und Zugfhrer auch auf schwach besetzten Ziigen) Auerdem wird das’
Ausmal an Vorschrifien in der"Behérde Bahn' kritisiert, das zu vermeidbarem
Aufwand und zu innovationsfeindlichen Rahmenbedingungen flihre, -

Ausléser fur ein Uberdenken der bestehenden Strukturen waren der
rickidufige Anteil des Eisenbahnverkehrs am gesamten Personenverkehr {von
6,8% 'in 1880 auf 6,2% in :1993) sowie das steigende Defizit- und damit
verbunden die hohen Finanzbelastungen fur.die dffentliche Hand. Geht man
von dem im Regionalisierungsgeselz zugrundegelegten SPNV-Defizit in:Hdhe
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von 7,9 Mrd DM aus, so ergibt sich im Gesamtdurchschnitt ein Defizit von 30 Pf
pro Personenkilomster. Hiervon weichen die regionalen Ergebnisse zum Teit
erheblich ab; In Hessen liagt beispielsweise das Defizit bei §5 Pf/Pkm, in den
Ballungsrdumen dagegen "nur bei 15 P/Pkm. FOr den SPNV als ein
bedeutender Milverursacher des Bahndefizits wurde deshalb mit der
Bahnstrukturreform eine grundlegende Umgestaltung beschlossen. Hierbei soll
eine Sanferung durch Regionalisierung stattfinden. Es wurde ein
Zukunftskonzept fir den Nahverkehr entwickelt, das nachfragegerechte
Angebote, atfraktive Zige, hotchste Produkiqualitdt und absolute
Kundenorientierung beinhaltet. Diese Ziele missen nach Auffassung der
DBAG kensequent umgesstzt werden, weil sich nur dann an der Einstellung
zum Nahverkehr und seiner Nutzung etwas &ndern wird, wenn sich auch der
Nahverkehr selbst verdndert.

1.3 Die Rechtsgrundlagen der Regionalisierung
1.3.1 Europdische Normen

Die Notwendigkeit einer Neuordnung der Aufgaben- und Ausgabenverantwor-
tung fir den OPNV ergibt sich zun4chst avs der EG-Verordnung Nr. 1191/69
i.d.¥. 1893/91. Hierin wird der Grundsatz aufgestellt, dai zwischen den
Unternehmen des Elsenbahn- Strafen- und Binnenschiffverkehrs gleiche
Wettbawerbsbedingungen herzustellen sind. Wettbewerbsverzerrungen, die
sich aufgrund gemeinwirtschaftlicher Verpfiichtungen ergaben (Betriebspflicht,
Befdrderungspflicht, Tarifpflicht), sind aufzuheben. Ausnahmen hiervon sind
méglich, wenn soziale, umwallpolitische oder landesplanerische Grinde fur
eine Leistungsverpflichtung vorliegen. In diesen Féllen bedarf es eines
gesonderten Verlrages =zwischen der "zustandigen Behdrde" und dem
Verkehrsunternshmen, Unternsehmen, die ausschlief3tich im Stadt-, Verort- oder
Regionalverkehr tatig sind, haben bei Auferlegung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen einen Anspruch auf Ausgleichsleistungen fir Mindererlése,

Das europdische Recht erfal®t nicht nur den Schienennahverkehr, sondern
beziaht sich auf den gesamten OPNV. Fir diesen Beralch wird der Grundsatz
festgelegt, dal Nahverkehrsleistungen eigenwirtschaftlich zu erbringen sind
und davon nur ausnahmswelse im Rahmen des "Bestellerprinzips” abgewichen
werden darf.
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Des weiteren ist in diesem Zusammenhang die EG-Richtlinie 91/440 zur kinfti-
gen Entwicklung der Eisenbahnunternehmen von Bedeutung. Diese fordert die
kaufm&nnische Unabhingigkeit der Geschéftsfihrung der Eisenbahn vem
Staal, die Enischuldung der Eisenbahnen, die Trennung von Fahrweg und
Betrieb sowie den diskriminierungsfreien Zugang aller Eisenbahnunternehmen
zu den nationalen Netzen gegen ein festzusslzendes Entgell. Mit dieser
Vorgabe wird in Zukunft auch auf regionalen Strecken ein_éelrieb durch
auslandische Eisenbahngesellschaften méglich sein (vgl. auch Kap. 3.2).

1.3.2 Bahnstrukturreform und Regionalisierungsgesetz des Bundes

Die Regionalisierung des OPNV ist eingebunden in die zum 01.01.1994 in Kraft
getretene  Bahnstrukturreform.?) « Diese ist durch den Bericht der
Regierungskommission Bundeshahn vom Dezember 1991 ausgel&st worden
und hat als vomangiges Ziel die Beseltigung bzw. Verringerung des
Bahndefizits, Konsequenterweise wurde in diesem Zusammenhang auch der
Nahverkehr reformiert. Die fir die Regionalisierung bedeulsamen
Veréinderungen in den Rechtsvorschriften und deren wichtigste Inhalte werden
im folgenden kurz skizziert.

Vorausselzung fir die Umsstzung der Strukturreform war die Anderung und
Ergéinzung des Grundgesotzes (GG). Wichtigster Punkt ist hierbei der
eingeflgte Artikel 87e GG. Dieser besagt, daft die Eisenbahnen des Bundes
als Wirtschaftsunternehmen in privatrachtlicher Form gefibhrt werden. Von
grafiter Bedeutung fir den OPNV ist der Artikel 406a GG, in dem zum
erstenmal Finanzlerungsmittel for den OPNV grundgesatzlich festgelegt
wardan, Ab dem 1, Januar 1998 slehen den Landern fir den OPNV Betrége
aus dem Steueraufkommen des Bundes zu. Es handelt sich somit nicht um
"Finanzhilfen" - #hnlich denen des ‘Gemelndeverkehrsfinanzieiungsgesetzes
{GVFG) -, sonderm um origindre und verfassungsrechtlich zweckgebundene
Mittel der Lander. Nach Art. 143a Abs. 3 GG obliegt die Erfillung der Aufgaben
im Berelch des SENV bls zum 31.12.1995 dem Bund. Dle Regionalisierung des
Nahverkehrs beginnt somit erst Anfang 1996, : '

1) Weitere Einzelheiten zur Bahnstruklurreform enthlilt der “Wirschaftspolltische Diskurs®
Nr. 48: Die deutschen Elsenbahnen vor elnem Neubeginn - geldste Sanlerengsauvfpaben
und notwendige Erginzungen der Bahnstrukturreform, Bonn 1693,
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Das Regionalisierungsgesetz des Bundes (Art. 4 des Eisenbahnneuord-
nungsgesetzes - ENeuOG) regelt die grundlegende Ausgestallung des
regionalisierten OPNV hinsichtlich Zielsetzung und Zustindigkeiten sowie
Umfang, Verwendung und Verteilung der finanziellen Mittel. Uber die in Kapitet
1.1 bereits vorweggsnommenen Begrifisbestimmungen hinaus (OPNV,
Regicnalisierung) hat das Gesetz folgende wesentliche Punkte zum Inhalt;

Die Aufgabentréger fOr eine ausreichende Bedienung der Bevélkerung mit
OPNV-Leistungen ("Daseinsvorsorge”) werden durch  Landesrecht
bestimmt (§ 1).

- Gemeinwirtschaftliche Leistungen werden nach Maigabe der der EG-VO
1893/91 {vgl. Kapitel 1.3,1) behandeit (§ 4).

- Die Lander erhalten aus dem Mineraldisteueraufkommen im Jahr 1996
einen Betrag von 8,7 Mrd DM, mit dem Jahr 1997 jéhrlich 12 Mrd DM - ab
1998 dynamisiert - "entsprechend dem Wachstum der Steuemn vom
Umsatz" (§ 5). Hiervon sind 7,9 Mrd DM zun&chst uneingeschrankt zur
Abdeckung des Stalus-quo-SPNV-Defizits bzw. zur Aufrechterhaltung des
Status-quo im SPNV vorgesehen,

«  Zum 31.12.1997 soll dann geprGft werden, ob der als Bezugshasis geltende
Fahrplan 1893/94 im SPNV mit einem Betrag ven 7,9 Mrd DM
aufrechterhalten werden kann (§ 6), Durch diese Revision soll festgestsllt
werden, ob die Finanzmittelzuwelsungen an die Lénder in ihrer Hthe
angemessen sind. Es sind Anpassungen nach oben und nach unten
mdglich, Die DBAG wird nachzuwelsen versuchen, dafl sie wegen
steigender Kosten einen htheren Abgeltungsbelrag und damit einen
hdheren Antell an den nach § 5 zugesagten Mitleln braucht. Die Lénder
werden dagegen nachzuweisen versuchen, dafd ein unverAndarter Umnfang
an SPNV-Leistungen sich mit einem niedrigeren Defizit erreichen 4t
- Wenn 2.8, auf einer typischen Fléchenstrecke mit einem Defizit von 0,45
DMEkm auf Verkehr verzichtet wird, kann auf einer typischen
Ballungsraumstrecke mit einem Dafizit von 0,15 DM&km daftir dle dreifache
Verkehrsleistung erbracht werden.

- Mit den 8,7 bzw. 12 Mrd DM Ist insbesondere - aber nicht ausschiisfilich -
der SPNV zu férdem (§ 7).
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Die Vertellung der in § 5 festgelegten Betrége auf die Lander ist differenziert
ausgestaltet worden (vgl. Tabelle 1). Ein Betrag von etwa 7,7 Mrd. DM wird
nach einem Schilissel so auf die Lander/Regionen verteill, daR das
Veriragsangebot fir Belriebsleistungen im SPNVY gemaR Fahrplan 1993/94
aufrechterhalten werden kann. Die dartber- hinausgehenden Belrége (1997
z.B. 4,3 Mrd DM) werden nach Verteilungsregeln den Landern zugeteilt, die
folgande Komponenten berticksichtigen:

- Einwohner (25%): Hiermit werden die im Vergleich zur Flache deutlich
htheren Aufwendungen fiir den OPNV in Baliungsrdumen berlicksichtigt,

- Anteil am SPNV-Netz (25%): Hierdurch wird der Bezug zum Status-quo des
Streckennetzes und damit zur Ausgangssituation des SPNV vor der Regio-
nalisierung hergestellt und schlietlich

- GVFG-Vereilungsschllisse] 1992 (50%). Dieser Aspekt beriicksichtigt, daflt
ab 1997 die in den Vorjahren praktizierte GVFG-Aufstockung um 3 Mrd DM
im Regicnalisierungsausgleich "aufgehen" soll. Hierbei gewshrleistet der
GVFG-Schltssel eine bewshrte Aufteilung von Investitionsmitteln, mit
denen insbesonderé Verbesserungen des SPNV, aber auch des (brigen
OPNYV finanziert werden sollen,

Ergénzend ist in diesem Zusammenhang zu beachten, dal der Plafonds der
Bundesfinanzhilfen nach dem GVFG 1995 und 1996 jewells um 3 Mrd OM
erhdht bleibt, also pro Jahr 6,28 Mrd DM betrdgt. 1997 wird der Plafonds dann
wieder auf das Niveau von 1992 reduziert (3,28 Mrd DM). Dem steht eins
Anhebung der Miltel nach dem Regionalisierungsgesetz um etwa ebenfalls 3
Mrd DM geg‘enaber. Hierbei handelt es sich aber nicht zwangslaufig um eine
relne Mittelumschichtung, denn die zusatzlichen Reglonalisierungsmitte!
stehen - anders als die auch dem Straenbau dienenden GVFG-Mittel -

.ausschlishlich fur den OPNV zur Verfigung. Es kann aber auch nicht

auspgeschlossen werden, daf Lénder - anders als baim GVFG - ihre freiwillige
Komplementérfinanzierung kinftly veringern -oder sogar ganz einstellen
werden,
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Tabelle 1: Verteilung der Transfermittel laut Regionalisierungs- Insgesamt kann festgehalten werden, dai sich durch die Regionalisierung die
gesetz auf die Linder ohne GVFG-Mittel ! Mittel des Bundes fir den OPNV/SPNV zusammengerechnet - einschi. GVFG -
‘ um etwa 3 bis 4 Mrd DM pro Jahr erhéhen. Flr Rheinland-Pfalz bedeutet dies

S Zlaegagsse 228l8r=g=2g|s < . : z.B,, dai sich die Mittel von 1995 bis 1997 auf 721 Mio DM verdreifachen, Dem
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- Ausbau des OPNV In Verdichtungsraumen, wobei dem Schienenschnellver-
kehr eine Hauptfunktion zukommt. Erg&nzung durch Busnetz mit Erschlie-
fungs- und Zubringerfunktion. Attraktive Netzverknipfungen unter Einbe-
ziehung des Individualverkehrs,

- in landlichen Gebieten Verkehrsbedienung durch koordinierle Bus/Schis-
nenkonzepte,

- bel geringer Nachfrage Nutzung allernativer Bedienungsformen wie z.B.
Rufbusse, Sammeltaxen, Blrgerbusse.

Der Gesetzentwurf sieht eine Identitat der Kompetenzen von Aufgabentréger
und zustdndiger Behdérde nach EG-Verordnung 1893/81 vor. Diese
Kompetenzen sollen grundsalzlich bei Kreisen und kreisfreien Stadten Iiegen.
Aufgrund der Gberregionalen Bedeuiung des SPNV  kénnen Planung,
Organisation und Ausgestaltung von den Kreisen und kreisfreien Stadten nicht
ohne Kooperationen wahrgenommen werden. Hierzu ist die Gritndung von

Zweckverbénden als die geeignetste Form einer ‘“interkommunalen”

Zusammenarbait vorgesehen.

Die Aufgabentrager stellen jeweils einen Nahverkehrsplan auf, der die Zlele
der Raumordnung und der Landesplanung, dié Belange des Umweltschutzes
und des Stadtebaus sowie die Vorgaben aus dem OPNV-Bedarfsplan und dem
OPNV- Ausbauplan des Landes beachten muB. Die Nahverkehrspldne sollen
Aussagen zum Leistungsangebot, zur einheitlichen raumbezogenen, Tarifge-
stallung sowie zur auf der prognostizierten Verkehrsentwicklung beruhenden
Investitionsplanung beinhalten. Festgeschriaben ist weiterhin eine Koordinie-
rungs- und Kooperationspflicht benachbarter Aufgabentréiger bei der Planung
des OPNV-Angeboles. Standards fir das ortliche und zeitliche Angebot sowie
fur die Qualitét der Verkehrshedienung werden dabei aber nicht vorgegeben.

Die dem Land zustehenden Regionalisisrungsmitiel zur Fér:cjaru'ng_ der Eisen-

bahnunternebhmen im SPNV werden nach einem Verteilungsschitssel
(Zugkilometer) ungeschmahlert an die Kreise und kreisfrelen Stadie
weitergeleitel, Bis Ende 1997 sollen diese Mittel ausschiieflich fur den SPNV
der DBAG eingesetzt werden, um die Betriebsleistungen nach dem Fahrplan
1993/94 zu sichem. Eine abweichende Verwendung der Mittel kann ein
Aufgabentréger nur dann iuschursunschédlich vaomehmen, wenn das SPNV-
Angebot hierdurch nicht verringert wird, Ab 1998 entfaflt dann die
Zweckbindung. Dann ktnnen auch NE-Bahnen. geférdert werden, sofern das
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Verkehrsangebot zumindest bestehen bleibt. Ebenfalls mdglich wird die
Einrichtung von Schienenersatzverkehren, falls sich dadurch Verbesserungen
des Verkehrsangebotes ergeben.

Die Ersatzmiltel fir die ab 1997 teilweise fortfallenden Bundesfinanzhilfen des
GVFG sollen ausschliefilich fr Investitionen verwandt werden (ca. 600 Mio
DM, davon 2/3 fir Infrastruktur, 1/3 fir Fahrzeuge). Die Komplementéarfinanzie-
rung zum GVFG aus Landesmitteln bleibt erhalten. Mit den dariber
hinausgehenden Regionalisierungsmitteln des Bundes - diese werden als der
“eigentliche Verhandlungserfoly der L#nder" bei der Aushandlung der
Regionalisierungshedingungen bezeichnet - soll in NRW insbesondere die
Anschaffung von Fahrzeugen fir den SPNV der DBAG und der NE-
Eisenbahnen geférdert werden; fur NRW stehen hierflr rund 200 Mio DM pro
Jahr zur Verfigung.

SchlieBlich stellt das Land den Kreisen, kreisfreien Stédten und Zweckver-
binden unabh&ngig von Grile, Einwohnerzah! und Struktur zur organisatori-
schen Bewdltigung der neusn Aufgaben - insbesondere fir die Erstellung von
Nahverkehrspléinen - zusatzlich jewells eine Pauschalé in Hsha von 1 Mio DM
jahrlich zur Verfigung. ‘ b .

Nach Ansicht des Landes bietet der Gesetzentwurf ein hohes Mak an Ge-
staltungsfreiraum {Or kommunale Selbstverwaitung und Eigenverantwortung.
Gleichzeitig soll gewdhrlelstet werden, dafl trotz geringerer GVFG-Mittel ab
1997 die kommunalen Gebletskirperschaften und Verkehrsunternehmen auch
in Zukunft Planungssicherheit bei GroRinvestitionen in die OPNV-infrastruktur
und bei der Fahrzeugbeschaffung erhalten.

2, Anforderungen an Organsiation und Finanzierung eines
~ regionalisierten OPNV

Die Nsuaufteilung ven Verantwortlichkelten und Finanzmitteln im Zuge der
Regionalislerurig Ist (zwangsldufig) mit elnem "Vertellungskampf* zwischen
den betelligten Parteien verbunden. Ausgehend von einer Aufgabenentlastung
des Bundes versuchen Lander, Stadte und Kreise jeweils das gerade noch zu
rechtfertigende Hachstmal ‘an Entscheidungskompetenz fur den OPNV zu
arlangen. Das glelche gilt fir die Auftellung der knappen finanziellen Mittel.
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Zwischen, Bund und Landern hat berelts- Ende 1993 im Vorfeld der
Bahnstrukturreform eine intensive Auseinandersetzung Uber die Hohe der
Regionalisierungsmittel fur die Lander stattgefunden, die fast zu efnem
Scheitern der Reform gefiihrt hatte. Ahnliche Interessenskonflikte sind derzeit
in der Beziehung zwischen den L&ndern und den Stadien bzw. Kreisen
festzustellen. Die Stadte und Kreise fordern eine weltgehende Unabhdngigkeit
in der Aufgabenerflllung, wahrend die Lénder aus politischen Erwdgungen sich
selbst Entscheldungsspielriume fur die Gestaltung des OPNVY offenhallen
wollen. Diese unterschiedlichen Positionen werden in den folgenden
Abschnitten vertieft,

24 Die Sicht der Stidte

Bis zum Zeitpunkt der Bahnstrukturreform hat der Deutsche Stédtetag die Auf-
gaben- und Finanzverantwortung des Bundes fdr die Nahverkehrsleistungen
der DBAG betont. Ausgehend von den Entwicklungen auf EG-, Bundes- und
Landerebene und der Erkenntnis, dai eine Verlagerung der Verantwortung fur
den gesamten Nahverkehr auf die Entscheidungsgremien vor Ort die
bisherigen Reibungsverluste zwischen Bundes- und kommunaler Ebene
verringert, wird die Regionalisierung mittierweile als "groRe Chance, die
genutzt werden mui", bezeichnet, Durch die 2.B. im Land Nordrhein-Westfalen
vorgesehene Eingliederung des SPNV in den Aufgabenbereich der Kommunen
werden die ndtigen Spielrdume fir integriete Nahverkehrsangebote
geschaffen. ' :

Insgesamt wird das Regionalisierungsgesetz des Bundes von den Stédten
als "tragbar” bezeichnet. Die Positicnen der Stadte zur Struklurreform der Bahn
und zur Regionalisierung des Nahverkehrs haben in weiten Teilen Eingang in
die geselzlichen Regelungen géfunden. Einige Forderungen der Stadte sind im
Regionalisierungsgesetz jedoch nicht bericksichtigt worden, So konnten z.B.
zusatzliche Finanzmittel in Hshe von etwa 4 Mrd DM pro Jahr fiir unteriassene
Investitionen der DB und der DR im SPNV nicht durchgeselzt warden. Nicht
erreicht werden konnte auch die Beibehaltung der Bundesfinanzhilfen nach
dem GVFG Uber das Jahr 1986 hinaus, dies bedeutel fr die Stédte einen
Verlust sowohl an Pianungssicherheit als auch hinsichtlich der beim GVFG
erforderlichen Komplementérmittel der Lander. '
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Aufgrund der starkeren "Betroffenheit” durch die kiinftigen landerspezifischen
Regelungen sind die Stddte bestrebt, insbesondere auf die Inhalte der Nahver-
kehrsgesetze der Linder Einflud zu nehmen, Um zu verhindern, daf sich
diese Nahverkehrsgesetze in wesentlichen Punkten stark unterscheiden und
damit eine Zusammenarbeil der Stidte in Verkehrsrdumen erschwert wird, hat
kinftigen Nahverkehrsgesetze aufgestelit. Dieser setzt sich im-wesentlichen
aus folgenden Forderungen zusammen:

- Die Nahverkehrsgesetze sollen den gesamten OPNV auf Straie und
Schiene gem. § 2 Regionalisierungsgésetz erfassen. Der SPNV muf in ein
integriertes OPNV-System sowie in die Stadientwickiungsplanung, Baulsit-
planung sowie in die Regional- und Landesplanung eingebunden werden.

- Der Bedeutung des SPNV inshesondere in den Ballungsraumen soll Rech-
nung getragen werden.

- In Abstimmung mit der Landesplanung und der kommunalen
Bauleitplanung soll auf die Anbindung aller Stediungsgebiete sowie der
griiferen Arbeilsstitten und Freizeiteinrichtungen an den OPNV hingewirkt
werden.

-  Aufgabentréger fir den Uberbrilichen, regionalen SPNV der DBAG sowie
~ flir die Regionalverkehrslinien der kommunalen Unternshmen sollten
2Zweckverbande als Zusammenschlul der beleiliglen Kommunen sein.

- Die sinnvollerweise in den L&ndsrgesetzen zu regeinde Aufstellung der
Nahverkehrspléne erfolgt in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunter-
nehmen, Hlerbei sind die vorhandenen Verkehrsstrukturen zu beachlen
und Ungleichbahandlungen der Unternehmer zu verhindarn.,

- Die L&nder sollten auf die Festlegung von Mindesstandards verzichten, Fur
die Gestaltung der Nahverkehrsbedienung sind allein die Aufgabentrager
verantwortlich.

- Die Regionalisierungsmittel des Bundes nach den §§ 5, 7 Reglonalisie-
rungsgesetz sind in vollem Umfang und unmittelbar an die Aufgabentrager
des OPNV - entsprechend ihrem OPNV-Angebot - weiterzuleiten, Bei der
Zuweisung dirfen Steuervorieiles aus dem Querverbund nicht vorab in

. Rechnung gestellt werden.
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- Die insbesondere fir den SPNV zu verwendendsn Mitte! mGssen nicht nur
zur Sicherung des bestehenden Angebotes, sondern auch fir unterlassene
Investitionen (Schienennetz, Fahrzeuge) eingesetzt werden,

- In den Nahverkehrsgesetzen soll die Héhe der Komplemanlé\rﬂnanziérung
_zu Investitionshilfen nach dem GVFG (Gesamifdrderung von mindestens
90%) festgeschriebsn werden,

- Die L&nder missen an der Finanzierung der OPNV-Vorhaltekosten
(Fahrwege, Bahnhdfe, Hallestsllen, Fahrzeuge sowie deren Unterhaltung
und Instandselzung) beteiligt werden, Hierzu soll das Modell der
"Trennungsrechnung” {Trennung der Kosten fir die Vorhaltung des OPNV
von den variablen Kosten) in die Nahverkehrsgesetze (bernommen
warden,

Der in Kapitel 1.3.3 dargestellte Entwurf fir das Regionallsierungsgesetz
Nordrheln-Westfalen wird von den Stédten insgesamt posiliv aufgenommen,
da einige zenlrale Forderungen berlicksichligt werden. Bemangell wird aber
die in Teilbereichen nicht konsequente Ausrichtung auf die Grundprinzipien der
Regionalisierung. An erster Stelle wird hierbei gefordert, daft die
Zusammenarbeit der Aufgabentrager - insbesondere im SPNV - hinslchilich
Rechtsform und réumticher Abgrenzung allein von den kreisfreien Stadten und
Kreisen geregelt werden solite. Die notwendigen 'Verkehrskooperativnen"
sollen keine weitere institutionelle Ebene bilden, sondern lediglich die thnen
Ubertragenen Aufgaben wahrnehmen. MNach Auffassung des Deutschen
Stadietages missen die Aufgabentré&ger weiterhin die volle Kompeltenz fur die
Erstellung der Nahverkehrsplane haben, Letztere sind von "unten nach oben"
zu entwickeln und bilden die Grundlage fir die OPNV-Bedarfs- und -Aus-
baupldne des Landes (nicht umgekehrt). Die fUr die Entwicklung der
Nahverkehrspléne pauschalisierte Zahlung in Hohe von 1 Mio DM jahrlich an
alle Aufgabentréger wird fir nicht vertretbar gehalien. Diese Form der
Mittelzuweisung werde den unterschiedlichen Aufgabenumféngen, Verkehrs-
leistungen und Bevéikerungsanteilen nicht gerecht. Konsequenz wére elne im
Vergleich zu den Grofistadleri Bessersteliung der Kreise, Gefordert wird
deshaib &ine Differenzierung nach der Nahverkehrsbedeutung des jeweiligen
Aufgabentragers.

Kritisiert wird auch der Vorbehall des Landes, aus den Regionalislerungsmit-
teln des Bundes auch Schienenstrecken von landespolitischer Bedeutung for-
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dern zu kénnen. Dies schmalert das Mittelvolumen fur kemmunale Vorhaben,
Die Finanzzuweisungen soliten ausschlielllich an die Aufgabentrager, d.h. die
kreisfreien Stadte und Kreise, geleistet werden, Die Regionalisierungs- und
GVFG-Mittel dirfan zudem nicht."nach MaRgabe des Haushalisplanes” bereit-
gestellt werden, sondern missen dynamisiert und unabhingig vom allgemei-
nen Haushaltsvorbehalt langfristig gesetzlich gesichert werden. Zuséatzlich
erwarten die Stadte eirie Beteiligung des Landes an den OPNV-Vorhaltekosten
nach den gleichen Grundsétzen.

SchlieRlich pladiert der Deutsche Stadietag dafir, dall die Lander die Vorteile
aus dem steuerlichen Querverbund und die Freistellung der OP.NV-.Leistungen
von der Umsatzsteuerpflicht gewahrleisten und sicherstellen, daR ab 1998 alle
Eisenbahnunternehmen, also &ffentliche nichtbundeseigens und private
Unternehmer diskriminierungsfreien Zugang zum SPNV-Netz erhalten.

2,2 Die Sicht der Kreise

Die Rolle der Kreise im RegionalisierungsprozeB ist abhéngig von den
kinftigen landerspezifischen Regelungen. Einige Lé&nder werden die Aufgaben
im SPNV, vartibergehend, einige auf Dauer selbst wahrnehmen, Andere werdan
die Aufgabentrégerschaft auf die Krelsebene delegieren,

Aufgrund der vielfach mehrere Kreise durchschneidenen SPNV-Strecken wird
vorgebracht, die einzelnen Kreise selen fur eine effizients Aufgabenwahmeh-
mung gebietsmér&ig zu klsin, So missen z.B. in Nordrhein-Westfalen kinftig
fur rund 100 Bahnstrecken Nahverkehrslelslungen beslelll warden wobei jede
dieser Strecken durchschnittlich vier bis finf Kreise oder kreisfreie Stadte
belrifit. Weilere Probleme werden in mbgllchen Kanflikten mit der Verkehrs-
und Strukturpolitik der Lénder. gesehen. So kénnten z.B. die Linder aus
politischen Griinden fir einen Erhalt und Ausbau des SPNV. eintreten, wihrend
die Kreise aus :Kostengriinden den Einsalz des Busses bevorzugen.
SchlieBlich wird elne Lénderkompetenz im SPNV damit begrindet, dai durch
die kelstibergreifende Nachfragebtindelung der DBAG eine gleichgewichtige
Nachfragemacht entgegengesetzt werden kann. ‘

Der Deutsche Landkreistag folgt dieser Argumentation nicht. Durch eine
Aufgabentrégerschaft z.B. der Kreise kann seiner Ansicht nach das
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Regionalisierungsziel besser erreicht werden, Durch eine -bedarfsgerechie
Planung "vor Or" werde der Mitteleinsaiz effizienter gestaltet, und die
Koordinationsprobleme an der Schnittstelle Schiene/Strae verringern sich. Bei
kreistiberschreitenden OPNV-Relationen kénne. auf bewshrte Formen der
kommunalen Selbstverwaltung zurGckgegriffen werden. In solchen Fallen
mussen die den Ldndern zustehenden Regionalisierungsmittel badarfsgerecht
und direkt an die Aufgabentrager weitergeleitet werden. In Anbetracht der
knappen Finanzmittel fordern die Landesverbande des - Deuischen
Landkreistages die Festschreibung des OPNV auf der Strafte als weitgehend
freiwillige Aufgabe. Zudem sollen die Gebietskérperschaften nur in
Ausnahmefallen selbst als Unternehmer im SPNV tatig werden. Wettbewerb
auf der Anbleterseite soll erméiglichen, daft die kostenginstigste Leistung von
den Aufgabentrégern bestellt wird,

Die Trassenpreise der DBAG miissen einen diskriminierungsfreien Zugang
gewéhrieisten. Dies sei bei den bisher festgelegten Gberhdhien Kostensatzen
nicht gegeben. Den derzeitigen Preisen fir den Regionalverkehr in Hohe von
durchschnittlich 8 DM je Zugkilometer sowie den Betrisbskosten in Héhe von
16 DM je Zugkilometer stehen wirischaftlich veriretbare Entgelte von 4 DM
bzw. 6 DM gegeniber. Zudem wird fur eine nachfragegerechle
Preisdifferenzierung (z.B. fir bestimmte Wochentage und Tagesrandzeiten)
eingetreten. Durch ein Verbot von Mengenrabatten fiir die Trassennutzung soil
das Zusammenwirken des Netzmonopolisten mit dem Hauptbetreiber und damit
eine Benachieiligung regicnaler Konkurrenten verhindert werden. Nach
Auffassung des Deutschen Landkreistages muR di@ Verainbarkelt des
bestehenden Trassenpreissystems mit dem Weltbewerbs- und Kareliracht
Uberpriift werden, Die Hohe der Trassenpreise ist unter der Fiktion eines "Als-
Ob-Weltbewerbs" mit den nichtbundessigenen Eitenbahnen zu ermittain.

Schlielich fordert der Deutsche Landkreistag eine generslle Befreiung
gemeinwirtschaftlicher OPNV-Leistungen von der Umsatzsteuerpfiicht, Es
kénne dagegen nicht im Interesse elnes effizisnten OPNV sein, daR die
pauschale Abgellung gemeinwirtschafticher  Leistungen nicht  der
Umsatzsteuer unterliegt, wéhrend konkrete, wettbewerblich ausgeschriebena
Verkehrsbestellungen mit einer 15%igen Stralsteuer belegt wlrden.
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2.3 Die "Regio-Bahn als Beispiel fir Schienenpersonennah-
verkehr in kommunaler Regie '

Bereits Mitle der 80er Jahre - also schon lange vor der Diskussion tiber die
Regionalisierung - wurden auf Initiative der Stadt Kaarst und des Kreises Mett-
mann Lésungsvarschldge fir den Weiterbetrieb und Ausbau zweier von Stille-
gung bedrohter Schienenstrecken erarbeitet. Diese betreffen die Relationen

- Kaarst - Neuss Hbf. mit 6,5 km Lénge, derzeit nur sechs Fahrten je Rich-
tung (werktags) und etwa 300 Fahrgasten pro Tag sowie

- Ddisseldorf Hbf. - Mettmann mit 16 k'm Lange, elf bzw. zwiIf Fahrten je
Richtung und etwa 700 Personen pro Tag.

Mit der Ubernahme dieser Strecken durch die Kommunen ("Kommu-
nalisierung"} soll die Verkehrshbedienung im SPNV gesichert und effizienter
gestaltet werden. Zur Zeit fahrt die DBAG im Auftrag der Kemmunen auf dem
Abschnitt Neuss - Kaarst zu Kosten von 16,80 DM pro Zug-km. Die Plankosten
for die Reglo-Bahn betragen 12,30 DM pro Zug-km. Bie Differenz in Héhe von
4,50 DM wird als Kosteneinsparungseffekt der Kommunalisierung bezeichnet,

Die Beverzugung der Schiene vor dem Busverkehr wird damit begrindet, dai
elne altraktive Busverbindung lber die StraRe in das Disseldorfer Zentrum
hinein nicht realisierbar ist. Im neuesten Betriebskonzept Ist die Einrichtung
einer durchgehenden Verbindung Kaarst-Mettmann geplant, die im 20- bzw,
30-Minuten-Takt bedient werden soll, Die Aufnahme des Belriebes ist fur
Anfang 1998 vorgesehen.

Die Organisation dieser Verkehre erfolgt durch dle neugegrindste Regio-Bahn
GmbH als Managementgesellschaft (Regie-Ebene). Gesellschafterver-
sammilung und Aufsichirat setzen sich aus Vertretern der beteiligten Stédte und
Kreise zusammen {polilische Ebena). Im Anschiul an ein Ausschreibungsver-
fahren Ist mittlerweile die DEG Deutsche Eisenbahn Gesellschaft Frankfurt mit
dem Batrieb der Slrecke beauftragt worden (Unternehmens-Ebene).

Die Aufteilung des Defizits auf die Kommunen erfolgt nach MaRgabe der
Geschéftsanteile, die sich wiederum nach der Zahl der Haltestellenabfahrien
berechnen. Hierbel Ubernehmen die Gesellschafter wechselseitig Ausfallblrg-
schaften. Das Land Nordrhein-Westfalen hat zudem die Unterstitzung der
Regio-Bahn aus Mitteln des Regionalisierungsgesetzes zugesagt. AuRerge-
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wéhnlich ist in diesem Zusammenhang das Engagement eines privaten
"Sponsors”, der eine Defizitlbernahme von bis zu 400 Tsd DM j&hriich zuge-
sichert hat. Auf dieser Basis kann eine ausreichende Finanzierung des Regio-
Bahn-Kenzeples gewdhrleistet werden., '

Durch die geplanten Aﬁgebotsverbesserungen erhShen sich die Zug-km von
heute etwa 0,14 Mio km auf 1,2 Mio k‘m'pro Jahr: Fur das Endstatium wird ein
Fahrgastzuwachs von derzeit 1000 auf 16,500 pro Tag prognostiziert, wobei
7.000 Umsteiger vom Pkw erwartet werden.

Fr die Nutzung des Fahrweges erhélt die DBAG ein Nutzungsentgelt, dessen
Hohe vor Inkrafiireten des Trassenpreissystems auf 1,5 Mio DM pro Jahr
festgesetzt wurde, Die Regio-Bahn fordert von der DBAG eine Einhaltung der
vereinbarten Verlragsbedingungen. Eine Dynamisierung des Betrages wird
zwar akzeptierl. Abgelehnt werden jedoch die neuen DBAG-Trassenpreise. die
zu einem erheblichen Anstieg der Gesamtkosten flhren wirden; Konsequenz
widre eine  Kompensaton der Kosteneinsparungen durch  die
Kommunalisierung. Hiermit wilrde zugleich die Realisierung derartiger
Modellprojekte in Frage gestellt.

3. Leistungsverbesserung durch Wettbewarb und Ausgaben-
verantwortung

3.1 Das Verhiltnis zwischen "Besteller" und "Ersteller”

Die Verlagerung der Aufgaben- und Finanzverantwortung far den gesamien
OPNV auf die Lander - bzw. auf die Kreise und kreisfreien Stadte als
Aufgabentrager - fihrt zu neuen Marktbeziehungen und -bedingungen. Auf der
einen Seite stehen die Gebietskdrperschaften als "Besteller, auf der anderen
Seite stehen die Anbister von Schienanverkehrsleistungen, also mittleifristig
fast ausschlieRBlich die DBAG ("Ersteller’). Langfristig ist der Kreis der
Angebotsalternativen hingegen weiter zu zishen:

- Die DBAG fiihrt weiterhin SPNV auf dem eigensn Fahrweg durch.

- Die DBAG féhrt auf einem Fahrweg, der z.B. von Kommunen‘i‘:bernorhmen
wurde,
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- + Der Betrieb wird auf dem Fahrweg der DBAG von einem anderen Unterneh-
men durchgefihrt,

- Betrieb und Infrastruktur werden vollsténdig von Dritten tbernommen.

Nachfrager bzw. Besteller der Verkehrsleistungen sind in jedem Fall die feslge-
legten Aufgabentrdger. Da das Regionalisierungsgeselz des Buhdes nur den
Umfang der fir den Kauf von SPNV-Leistungen zur Verfligung stehenden Mittel
festlegt, nicht aber die Art und die Menge der Bahn-Betriebsleistungen, werden
sich die Besteller bemihen, fur die veranschlagten Belrége ein Maximum an
Verkehren einzukaufen (bzw. definierte’ Verkehre zu méglichst ginstigen
Kaostan),

Grundsatzlich kritisiert wird in diesem Zusammenhang die Kostenrechnung
der DBAG, die die Grundlage sowoh! fir die Ermiltlung des derzeitigen SPNV-
Defizits als auch fir die Berechnung der Belriebs- und Infrastrukiurkosten und
damit der Preise darstelit. In diesem Kostenrechnungssystem werden keine
Einzelkosten { z.B. einer hestimmten Infrastrukiur, einer bestimmten Strecke
oder einer bestimmten Aktivitat) ausgewiesen. Vielmehr erfolgt eine Zusam-
menfassung aller Kostenarten und eine pauschale Umlegung nach Strecken-
kilametern, Zugkilometern stc. Das hat zur Konsequenz, daf durch die
pauschale Bertcksichtigung nicht oder nur begrenzt produktionsbezogener
Gemeinkosten alle Aktivitdlen die remanenten Kosten der gegenwartigen
Organisation subventionieren. AuRerdem flhrt die Umlage der Kosten
besonders aufwendiger Projekte auf alle Aktivititen zu einer Subventionierung
des Fernverkehrs (insbesondere Hochgeschwindigksitsverkehrs) durch den
Nah- und den Guterverkehr. Schlielich entstehen aufgrund der Umlage der
Kosten besonders intensiv genutzter infrastrukturen nach Parametern wie
Streckenlange etc. beim gssamten Nebennetz Belastungen zugunsten der
Kostensituation des Kemnnetzes.

Die Konstruktionsméings! der DBAG-Kostenrechnung - so wird argumentiert -
haben zur Folge, daf eine betriebswirtschaftliche Steuerung der Einzelaktivi-
téten und die gezfelte Bek#impfung von Schwachstellen bisher nicht stattgefun-
den hat. Nach disser Auffassung Ist das ausgewlesens SPNV-Defizit in Hohe
von 7,9 Mrd DM gegeniiber den durch die SPNV-Aktivitaten tatsschlich verur-
sachten Kosten weit Uberhtht (nach Schilzungen um etwa 30-40%). Das
gegenwiartig ausgewiesena Nahverkehrsdefizit enthalt Deckungsbeitrage fur
die tbrigen Unternehmeansteile in MillardenhShe, die nicht durch tatséchliche
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Kosten veranlafit sind. Nur auf der Grundlage konkret, fliir eine Region, einen
bestimmten Netzzusammenhang, eine einzelne Strecke oder fir einen
einzelnen Zug mit alternativem rollendem Material berechneter Einzelkosten ist
aber eine rationale Produktions- und Kostenplanung méglich: Aber nur auf
dieser Basis kann _den Bestellen ein kostenmiRig fundiertes und
durchrationalisiertes Angebot fir Leistungen im SPNV gemacht werden,

Aufgrund dieser Uberlegungen lassen sich die unterschiedlichen Interessen-
lagen der Verhandlungspartner am Markt wie folgt beschreiben:

- Fur die Bahn wiirde eine auf den tatséchlichen Einzetkosten beruhende
Bestellpraxis der Aufgabentréager einen Verlust ist Millardenhshe bedeuten.
Deshalb wird sie versuchen, mit Beginn der Regionalisierung den Landern
das bestehende SPNV-Angebot als Paket zum Pauschalpreis anzubleten.
Hierbei werden langiristige veriragliche Bindungen angestrebt, da nur dann
die erheblichen Investitionen in das rollende Material und die betrieblichen
Anlagen risikominimal vorgenommen werden kénnen. Weiter liegt es im
Interesse der Bahn, das Befahren der Nahverkehrstrassen durch Drifte
maglichst zu verhindern (z.B. durch Uberhdhte Nulzungsentgelte) und sich
jeds Leistungsverbesserung zusétzlich bezahlen zu lassen. Zudem wird
erwartet, dall Angebotseinschrénkungen durch die neusn Verantwortlich-
keiten "vor Orl" direkt den Léndern bzw. Aufgabentréigern politisch ange-
lastet werden, Der politische Druck verlagert sich damit auf die Besteller
und starkt so die Verhandlungsposition der Bahn.

- Die Besteller von Nahverkehrsleistungen scllten dagegen zwlschen wirt-
schaftlichen und unwirtschaftlichen Angeboten gezielt differenzieren und
aberall dort Dritte mit der Leistungsersteilung betrauen, wo diese ein
gtinstigeres Angebot abgeben. Durch die Beschrankung der Zahlungen auf
die effektiven Kosten der Bahn kénnen die Aufgabentrager finanzielle Mittel
fur Verbesserungen des OPNV auBerhalt der DBAG freimachen.

Die hier skizzierte Marktsituation ist als "zweiseiliges Monopol bei nicht vell-
stéindiger Information" zu bezeichnen, Das Marktergebnis (Preise, Mengen,
Bedingungen) wird durch die jeweilige Verhandlungstaktik bestimmt. Die
Lander bzw. die durch sie bestimmten Aufgabentr&ger kénnen z.B. - um die
Bahn von ihrer Maximalposition abzubringen - zunfichst bestimmie Leistungen
ganz abbestellen, Die entgangensen Deckungsbeitr8ge werden die Bahn dann
veranlassen, mit inrem Preis bis auf die echten Vollkosten herunterzugehen.

e —— T
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Den Landern kann es so gelingen, durch eine gezielte Auswahl attraktiver
Leistungen das Angehot der Bahn kostengtnstiger und nachfragegerechter zu
machen, Andererseits wird. die Bahn austesten, inwieweil die Lander unter ‘
politischem Druck zur Aufrechterhaltung bestimmter OPNV-Leistungen stehen -
("Bestellzwange™), und ihren  Verhandlungsspielraum  entsprechend
"ausreizen'.

Eine Konfrontationsstrategie in allen Bereichen wird von der DBAG aber nicht
angestrebt. Das geschéftspolitische Ziel einer méglichst hohen Auslastung der
Nahverkehrsziige wili die Bahn mit integrieten Angeboten aus einer Hand,
durch Keoperationen und eine skonomisch wie dkologisch sinnvolle Arbeits-
teilung mit anderen Verkehrstragern erreichen. Vorgesehen sind
Kooperationen auf folgenden Ebenen:

- Verkehrsangebot; Kooperation mit Schienenpersonenfernverkehr, Stadi-
bahnen, Strafienbahnen, Bus, Taxi, Flugverkehr.

- Verkehrsorganisation: Kooperation mit anderen Verkehrsunternehmen
und ihren Zusammenschlissen.

- Verkehrspolitik: Kooperation mit Landemn und kommunalen Gebietskédrper-
schaften.

Insgesamt laBt sich festhalten, daf sich die derzeit noch vorhandene
Dominanz der DBAG im SPNV unter den kdnftigen Bestelistrukturen und
Weltbewerbsbedingungén abschwéichen wird, Die Monopolsteliung der DBAG -
verbunden mit unbefriedigenden Marklergebnissen in Preis und Leistung -
kann durch die Nachfragemachl der Aufgabentriger wirksam aufgebrochen
warden. im Zusammenspiel mit den Méglichkeiten, auch Dritte mit dem Belrieb
des Nahverkehrs auf der Schiene zu beauftragen, werden sich merkliche wett-
bewerbsinduzierte Leistungsverbesserungen einslelien,”

3.2  MehrWettbewerb auf der Schiene: Chancen fiir neue Anbieter

Ziel der Bahnstrukturreform und der Regionalisierung des OPNV ist es u.a,,
den Wettbewerb auf der Schisne und damit die Leistungs- und
Innovationsbereitschaft der Anbieter zu ‘erhdhen; :Dér Wettbewerb - d.h, das
Varhandensein von alternativen, konkurrierenden Anbietern sowie die
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Leistungsvergabe an den geeignetsten Anbieter - soll durch Ausschreibung
gewdhrleistat werden

- Ausschreibungsoption nach der EG-Verordnung 1893/91 durch die "zu-
standigen Behdrden", aber

- Ausschreibungspflicht (europaweit) nach EG-Richtlinie 92/50° Uber die Ko-

ordinierung des Verfahrens zur Vergabe &ffentlicher Dienstieistungsauf-
trége.

Insbesondere die im Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) zusam-
mengeschlossenen Gesellschaften treten im Wettbewerb gegen die DBAG an,
wobe] dieser Wetlbewerb als "im Interesse der DBAG liegend" aufgefat wird.
Gleichzeitiy wertet man aber die Zusdmmenarbeit zwischen den
Verkehrsunternehmen im SPNV - einschl. der DBAG - als Grundlage kiinftiger
Marktstrukturen. Mit der Offnung der Schiene kommen als kiinftige
Wetthewerber der DBAG in Frage:

- regionale Eisenbahnen,
- kommunale und privale Nahverkehrsunternehmen,
- europdische Staats- und Privatbahnen, insbesondere aus den EU-Staaten,

- neus Eisenbahnunterneshmen nach den erleichierten Griindungsvoraus-
setzungen des neuen Allgemeinen Eisenbahngeselzes (AEG) sowie

- Kooperationen dieser Gruppen, evti. -unter Einschluls der Fahmeugln—
dustrie,

Die einzelnen potentiellen Anbieter bringen unterschiedliche Voraussetzungen
fir den Betrisb mit. Bereits heute gibt es nichtbundeselgene Eisenbahnen (NE-
Bahnen), die auf eigenen Strecken, aber auch auf Strecken der DBAG
Verkehre durchfiibren. Weitere reglonale Eisenbahnen sind zwar bisher nur Im
Giterverkehrsbereich {4flg, besitzen aber Edahrungen in der rationellen und
flexiblen Verkehrsdurchfilhrung, Das vorhandene "OPNV-know-how" sowie die
Kenntnis lokaler Besonderheiten sind insbesondere filr die kommunaten und
privaten Nahverkehrsunternehmen ein Weltbewerbsvorteil, Mit der. Mittel-
Thurgau-Bahn aus der Schweiz flihrt bereits gine .ausldndische Privatbahn
SPNV durch - im Auftrag der DBAG.
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Sowohl die kiinftigen Besteller von SPNV-Leistungen als auch die potentielien
Konkurrenten der DBAG in diesem Marktsegmenit fordern gréere Spielrdume
gegenliber der DBAG bei der Auftragsvergabe schon mit Beginn der
Regionalisierung : Auf diese Weise sollen so frih wie m&glich {ber den
Weltbewerb Leistungsanreize geschaffen und Kostensenkungspotentiale
erschlossen werden. AuBerdem wird fir notwendig gehaiten, dafb den
reglonalen Aufgabentrigern zu den gleichen Bedingungen Trassen und
Anlagen zur Verfligung gestelit werden wie den Eisenbahngesellschaften des
Bundes. Dies beinhaltet insbesondere die Aufwertung des veriakteten
regionalen Berufverkehrs in der Zugklassenhierarchie {d.h. gleicher Rang wie
Fernverkehr).

Als ein entscheidendes Hemmnis fur den verstérkten Markteintritt neuer Eisen-
bahnunternehmen und damit fr einen wirksamen Wetlbewerb wird z.Zt. das
Trassenpreissystem der DBAG beurteilt, Dieser im Sommer 1924 vorgelegte
Preiskatalog ist bisher einmalig in Europa und ohne Vorbild. Damit hat
Deutschland als erstes Land die EG-Richilinie 91/440 umgesetzt. Von den
Gebietskérperschaften und den kenkurrierenden Verkehrsunternehmen werden
die Preisvorgaben jedoch scharf kritisiert. Trassenpreise in Héhe von & bis 10
DM selen vom SPNV nicht zu erwirtschaften. Bei einer durchschnittlichen
Auslastung der Fahrzeuge mifdten rund 10 Pf je Fahrgast und Kilometer allein
for die Trassenpreise aufgewendet werden, Dieser Betrag entspricht in etwa
den Durchschnittseinnahmen des SPNV der DBAG; die Betriebskosten blieben
somit ungedeckt. Auerdem wird fur jeden zusdtzlichen Zug der gleiche Preis
berechnet, obwah! sich die Trassenkosten nur marginal erhéhen,

Fir reglonale Anbieter von '’ Schlenenverkehren, die aufgrund ihres einge-
schrénkten Leistungsumfangs keine Preisnachlasse erwarten kénnen, stellen
diese Kostenstrukiuren eine kaum z Uberwindende Markielntrittsbarriere dar.
Aus diesem Grund wird vielfach die Gefahr gesehen, dal das Teilziel der
Regionalisiérung', durch Wettbewerb und neue Angebote mehr Verkehr auf die
Schierie zu bringen, nicht erfullt werden kann. Dies darf aber nicht primér der
DBAG angelastet werden. Vielmeht ist dis eigentliche Ursache fir dieses
Problem in der vom Bund gesetzten Vorgabe zu sehen, nach der die DBAG
ihren Fahrweg im wesentlichen kosterideckend betreiben soll. Im Gégensatz zu
anderen Staaten, in denen die Eisenbahnen im SPNV von den Kosten des
Fahrwegs ganz oder leilweise befrell werden, ist hier in Deutschland ein
anderer L&sungsweg gewéihlt worden, Zwar strebt die DBAG eine Senkung der
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Trassenpreise Gber Ratibnalisierungen und Entmischung der Verkehre an. Zur
Zeit bleibt die Gréenordnung solcher Effekle aber noch unklar.

3.3 Chance und Ristken flir den Busverkehr als Konkurrenteri:
Die Position der privaten Omnibusuntemehmen

Die schwerpunkimafige Ausrichtung der Regionalisierungsbestrebungen auf
eine Verbesserung des SPNV stoBt insbesondere bei den privaten Busunter-
nehmen auf Kritik. Vor allem in den Mittelstddten und in der Fldche betreiben
private Omnibusunternehmen -OPNV in eigener Regie. insgesamt besitzen
etwa 2.500 private Omnibusunternehmen Verkehrsrechte im &ffentlichen
Linienverkehr nach § 42 PBefG. Diese bedienen etwa die Halfte des gesamten
Lintennetzes im OPNV, in erster Linie in Flachenregionen mit geringem
Verkehrsaufkommen und groBen Streckenléngen,

Grundsétzlich werden die Regeiungen der Regionalisierung
- Schaffung klarer Zustandigkeiten und Verantwortlichkeiten fir den OPNV,
- Trennung zwischen politischer und unternehmarischer Ebene,

- Bereitstellung ausreichender Finanzmittel far einen leistungsfahigen OPNV
sowie

- Organisation des gesamten OPNV aus elner Hand

von den privaten Omnibusunternehmen begriiit, Es wird jedoch die Gefahr
gesehen, daf} in der "Euphorie flir den SPNV" Effizienzgesichtspunkie der
Verkehrsbedienung vernachlassigt werden. Verhindert warden muf z.B., daB
durch eine einseilige Forderung des SPNV dem Gbrigen OPNV nur noch die
Funktion von sog. Restverkehren oder Zubringerverkehren verbunden mit
einem Aftrakfivitétsverlust des gesamten Nahverkehrsangebotes zukommt. Im
Wettbewerb mit dem Pkw kann der OPNV nur bestehen, wenn weitgehend

umsteigefreie Verkehrsverbindungen geschaffen werden. Dies schiielit eine

varstarkte Berlicksichtigung der privaten Busverkehre sin.

Waeiter mufs dafir gesorgt werden, dal dle Bundeslénder als
"Eisenbahnunternehmer” die knappen finanzieilen Mitte! fGr den SPNV 'so
effizient wie maglich einsetzen und nicht in Prestigeobjekle Investiersn.
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Geiordert wird, dai in jedem Einzelfall mit einer Wirtschaftlichkeitsrechnung
ein System- und Kostenvergleich zwischen Schiene und Strale unter
Beriicksichtigung der Folgekosten vorgenommen wird. Voraussetzung hierflir
ist insbesondere eine transparente und an den wirklichen Kosten orientierte
Kalkulation der DBAG fir die Bereiche Betrieb und Fahrweg. Auf dieser Basis
kénnten die privaten Busunternehmer ihre Welttbewerbsvorteile ausspielen und
umsetzen, denn diese nutzen die Rationalisierungsméglichkeilen in den
Bersichen Parsonal und Betriebsmittel konsequent und bieten so
kostenginstige Verkehre an. Hierdurch wird gleichzeitig potentiellen
Mittelktirzung  fur den OPNV aufgrund von  Unwirtschaftlichkeit und
"Verschwendung" die Rechtfertigungsgrundlage entzogen.

Des weiteren fordem die privaten Omnibusunternehmer elne Zweckbindung
der Finanzmittel des Bundes far den OPNV. Das Horten der Mittel durch die
Lander bzw, die Verwendung flr andere Aufgabenbereiche wirde die
Maglichkeiten fur eine attraktive Leistungserstellung vor Ort einschrénken.
Wettbewerbsverzerrungen ergeben sich durch die Mdéglichkeiten kommunaler
Verkehrsbetriebe, Vorteile aus dem Querverbund (Zusammenfassung von
Versorgungs- und Verkehrsbetrieben) geltend zu machen. So kénnen die
kommunalen Unternehmen  innerhalb - von  Ausschreibungsverfahren
preisginstigere Leistungen anbisten. Zudem wird befirchtet, dal kommunale
Aufgabentraiger elgense Verkehrsunternehmen bei -der Auflragsvergabe
beyorzugen werdern. o

Die Gewéhrl'eistung eines  stdrkeren  Wetthewerbs  durch  die
Bahnstrukturreform und die Regicnalisierung des SPNV wird von den privaten
Omnibusuntemehmen ebenfalls kritisch beurteilt,. Die Eignung des OPNV-
Systemns flir den fralen Wetthewerb wird in Frage gestelit - u.a. aufgrund der
Erfahrungen  in  Grofbritannien  (Marklaustitte von  Untermnehmen,
Streckenstillegungen). Es wird vermutet, dal sich die Intensivierung des
Woeltbewerbs ausschlieflich auf die Linien der privaten Busunternehmen
beschranken wird, Eine Ausweitung auf andere Bereiche, in denen durch mehr
Wetlbewerb erhebliche Effizienzsteigerungen zu erwarten waren {Grofistadle,
Ballungsréuma}, werde derzeit verhindert, - C

Grundsétzliche Kritik wird weiterhin an der Trennung zwischen den OPNV-
Aufgabentrégern und den Erstellern der Verkehrsleistung gelbt. Dahinter
verbirgt sich die Beflirchtung, dak durch die Léndergesetze die Aufgabentrager
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gegentber den Verkehrsunternehmen eine nicht sachgerechte Dominanz
ethalten und den Untenehmen nur noch die Funktion von reinen
Auftragserfilliern bleibt, Die privaten Omnibusunternehmen sehen aber auch
die Planung und Organisation des OPNV als origin&re uniernehmerische
Aufgaben an. Den OPNV-Aufgabentragermn fehle es an den erforderlichen
Spezialkenntnissen und dem notwendigen Fachpersonal, um den An-
forderungen an diese Managementaufgaben sachgerecht zu begegnen. Der
Versuch, dieses Defizit mit Regionalisierungsmilteln abzubauen, wiirde aber
den Zielen der Regionalisierung unmittelbar zuwiderlaufen; Stalt zusétzlichem
und besserem Verkehr wiirde mehr Verwallung produziert und finanziert.

4, Leistungsverbesserung durch inter- und intramodale
Kooperationen
4.1 Das Vogtland-Medell: Integration von Eisenbahn- und

Busverkehr

Die mit der Regionalisierung angestrebte stérkere Integration zwischen dem
SPNV und dem Busverkehr findet bereits Eingang in Planungen des kinftigen
Nahverkehrs, Im Rahmen eines Guiachtens hat der Frelstaat Sachsen die
Ausgestaltung elnes "Regionalisierungsmodells" fir das Vogtland untersuchen
lassen. Das gesamte Landschaftsgebist Vogtland erstreckt sich mit 8,500 gkm
Flachs und etwa 1,6 Mio Einwchnern (ber Teile der Lander Sachsen, Bayern,
Thiringen und Bshmen, wobei das Sichsische Vogtland (Untersuchungsraum)
mit 280 Tsd Einwohnem ca, 14% der Flache einnimmit, S

Zielsetzung des vorgeschlagenen Linien- und Bedienungskonzeptes ist dle
Erhaltung des SPNV bei gleichzeitigem Ausbau des bestehenden Busverkehrs
zu einem integrierten System. Die mit der Regionalislerung des SPNV
verbundenen Méglichkeiten zum Erhalt von Schienenstrecken sollen genutzt
werden.

Derzeit bistet das relallv dichte Straftennetz Im Sachsischen Vogtland giinstige
Voraussetzungen fir sine umfassende Verkehrserschlleung durch den Bus.
Dieser bindet in der Regel die meist in Tallage liegenden Ortschaflen an das
Nahverkehrsnetz an, wahrend dle Bahn die Orte haufig. nur in Rand- und
Hohenlage berthrt. Seit 1990 ist im Untersuchungsgebiet ein drastischer
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Ritckgang des Fahrgastaufkommens im SPNV festzustellen. Ursachen hierfur
liegen insbesondere in dem besseren Zugang zum Individualverkehr, in langen
Reisezeiten im SPNV, in veralteten Anlagen und Fahrzeugen und in den
fehlenden Informations- und Serviceeinrichtungen der Bahn,

Abbildung 1: Integriertes Li'nienkonzept Bahn/Bus S&chsisches
' Vogtland - -
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Das "Vogtland-Modell" ist durch folgende Elemente gekennzeichnet (vgl. auch

Abbildung 1}

- Grundgeriist an Bahnstrecken, das den Kernraum des Sachsischen Vogt-
landes um- bzw. erschliet und auf das strahlenférmig Strecken mit
regionaler Bedeutung aus dem Thiringer Raum zulaufen,

- erginzendes Netz von, Buslinien, das insbesondere an den zentralen
Schnittstellen mit dem Bahninetz verknipft ist. Busse erschlieBen zugleich
die nicht vom Bahnnetz durchzogenen Réume,

- Schnittstellen, die als <Verkehrsknc;ten im Liniennetz einen zugigen
Ubergang der Fahrgéiste zwischen den Verkehrsmitteln Bahn und Bus
ermoglichen.

Im Linienkonzept Bahn werden neun Bahnhtfe, die durch ein hohes

Verkehrsaufkommen und eine gute Lage im Netz gekennzeichnet sind, als’

zentrale Schnitistellen ausgewiesen. Das GrundgerUst der vorhandensn
Bahnstrecken soll weitgehend erhalten blsiben, Aufgrund betriebswirtschaft-
licher Notwendigkeiten wird aber eine Einstellung des Personenverkehrs auf
extrem schlecht ausgelastelen Strecken sowie die Ubertragung aufkommens-
schwacher Haltestellen im Ergénzungsnetz auf den Bus empfohlen, Im
Linienkonzept Bus sind die generelle zeltiiche Abstimmung mit dem Bahntakt
an den Schniitstellen, die Verlegung von Haltestellen in dis Bahnhofsbereiche
und die Neugestaltung von Haltestellenanlagen festgeschrieben.

insgesamt zeichnet sich dieses "Ragionélisierungsmodell" durch folgende
Vortaile aus: '

- Steigerung der Reisegeschwindigkeit der Bahn, Verkirzung der Gesamt-
fahrzeit Bahn/Bus trotz Zunahme des Umsteigeranteils,

- Verbssserung der Umsteigebedingungen durch Neugestaltung der Schnitt-

stellen,

~  Vertaktung des Verkehrs und Abstimmung der Anschliisse von Bus und
Bahn,

- Ausdehnung der Verkehrszelt (5 bis 23 Uhr),
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- verkehrstrégertibergreifende und routenunabhéngige Fahrscheine far das
gesamte Tarifgebiet sowie

- Erhohung der Wirtschaftlichkelt und Effizienzsieigerungen.

Das integrietfe Linienkonzept wird zunsichst ab 1995 auf zwel Strecken
realisiert (EinfGhrungsstufe). Die E'n'dstufe soll mit der Einbeziehung der aus
dem Thiringer Raum zulaufenden Strecken bis zum Jahr 2010 erreicht
werden; hierdurch wird neben der Erschlieung der Region auch. die
Gberregionale Anbindung des S&chsischen \Iogtlandes gesichert.

Eine enischeidende EinfluBgréRe flr die wirtschaftliche Tragfihigkeit des
Modells st die Entwicklung der Fahrgastzahlen. Eine Prognose des Freistaates
Sachsen im Rahmen des Landesverkehrsplanes rechnet mit einer
Aufkommenssteigerung im Ergénzungsnetz des SPNV auf 450%, im
Kemnnetzbereich sogar auf etwa 950% (1993 bis 2010), Aufgrund der bereits
zum jetzigen Zeitpunkt groBen Bedeutung des Busverkehrs fallt f0r diesen
Bereich die Prognose geringer aus (auf 140% im Zeitraum 1992 bis 2010).

Voraussetzung flr die Realisierung des Voglland-Modells ist ein breit
angelegtes Investitionsprogramm. Dieses betrifft in erster Linie

- Stracken, Bricken, Tunnel x 60 Mio DM
- Schienenfahrzeuge (Triebwagen 20 Mio DM
- Hochbaubereich (Bahnhife, Haltepunkts) 7 Mio DM
- Sicherungstechnik 8 Mio DM
- Ausbau zentraler Scﬁnittslellen ' 16 Mio DM
- Neubeschaffung von Bussen _ 4 Mio DM

Es wird erwartet, dafl das integrierte’ Linlenkonzept die Efiektivitat des
gesamten Verkehrssystems wesentlich verbessem wird. So kdnnte sich ab
1995 bis zur vollstdndigen Umselzung des Modells der Kostendeckungsgrad
von 20% auf etwa 40% (bei Barﬂckslchtiéung von Ausglelehs- und Erstattungs-
leistungen fOr Auszubildende und Schwarbehinderte auf bis zu 50%) erhshen.
Da f’iel" Kostendeckungsgrad far den Busverkehr weitgehend unversndert
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bleibt, ist dieser Effekt insbesondere auf Wirtschaftlichkeitssteigerungen im
SPNV zuriickzufiihren {u.a. durch Personaleinsparungen bis zu 80%),

Die Realisierung des Vogtland-Modells erfordert eine Neugestaltung der orga-
nisatorischen Strukturen. Hierbei sollen die Vorteile einer Zweckverbands-
lésung im kommunalen Bereich verknipft werden mit dert Vorteilen einer regio-
nalen Managementgesellschafl, die die Verkehrstréger Bahn und Bus koordi-
niert sowie die Bahn- und Busverkehre integriert, wobei der Belrieb aber nicht
selbst, sondern von beaufiragten Unternahmen durchgefihrt wird. Inzwischen
hat der Freistaat Sachsen den Bahnbetrieb bereits &ffentlich ausgeschrieben,

Voraussetzung fiir eine hohe Wirtschaftlichkeit des Gasamtsystems ist der Ein-
satz von kostengtinstigeren Fahrzeugen und modemen Betriebsleittechniken,
die auf die regionalen Bedirfnisse zugeschnitlen sind. Der Freistaal Sachsen
sieht im Vogtland den Einsatz des neu entwickelten Nahverkehrstrisbwagens
vom Typ RVT {vgl. Kap, 5) vor, der in der Waggonfabrik Bautzen gebaut
werden kénnte, Zusétzlich soll der Funkleitbetrieb von elner zentralen Stelle
des Netzes als Zugsicherungsverfahren zu einer rationellen Betriebsdurch-
fahrung und Einsparungen im Personalbereich beitragen.

4.2 Das Karisruher Modell: Verkniipfung von Eisenbahn und
StraBenbahn

Die mit der Regionalisierung des OPNV verbundene Leitidee eines integrierten
Stadt-Umland-Verkehrssystams "aus einer Hand" sowie die Verwirklichung des
Bestellerprinzips finden ibre empirische Rechifertigung u.a. in den positiven
Erfahrungen der Verkehrsbetriebe Karlsruhe (VBK). Die VBK haben in Zusam-
menarbeit mit der DB ein Konzept verwirklicht, das einen Gemeinschaftsbetrieb
von Stadtbahn und Eisenbahn auf demselben Gleiskérper zulaft. Grundtberle-
gung war hierbei, dafl sich die Veérkehrsprobleme In den Stidten nur unter
Einbaeziehung der Reglor: |6sen lassen,

In der Regel wird auferhalb der grofien Ballungszentren der SPNV getrennt
auf dem innerstédtischen Strafienbahn- oder Sladlbahnsystem und auf dem
regionalen Eisenbahnnetz der DBAG durchgefuhrt Aufgrund der peripheren
Lage der DBAG-Bahnhéfe und unzurelchender Elsenbahnanbmdungen der
Fulgéngerzonen in der Cnty mUssen die Fahrgéste auf dem Weg in die
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Innenstadt umsteigen, was zu dsutlichen Attraklivitétsveriusten des OPNV
fahrt, Durch die VerknUpfung des Nstzes der Eisenbahn mit dem
Stratenbahnnetz kénnen solche . Qualitétseinbuen vermieden werden.
Glaichzeitig tragen die Anlage, weiterer Haltepunkle und ein teilweiser
Streckenneubau zur Verbesserung der ErschiieBung der Region bei.

Die Grundlage flr eine VerknDpfung zwischen regionaler Eisenbahn mit einer
Stralenbahn wurde bereits Mitte der sechziger Jahre mit der Anbindung der
Albtalbahn an das Karlsruher Strafenbahnnetz gelegt. Bereits zu diesem Zeit-
punkt war es das Ziel, Fahrgéste aus der Region im ungebrochenen Verkehr in
die Karlsruher Innenstadt zu bringen. Die StraBenbahn endet also nicht an der
Stadtgrenze, sondem fahrt weit in.die Region hinaus,

Heule kénnen die Fahrgéste auf mehreren Strecken ohne Umsteigen aus der
Region bis in die FuBgéngerzone fahren. Die Stadibahn holt die Fahrgéste in
den Auflenbezirken ab und bringt sie mitten in die Stadt. Dabei fahrt die
StraRenbahn auf mehreren Strecken bis zur Stadtgrenze nach der Bau- und
Belriebsordnung fiir StraRenbahnen (BOStrab) und im Aufenbereich als
nichtbundeseigene Eisenbahn nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO). Hierbel kdnnen: die Jewenlsgen Systemvortelle sinnvoll miteinander
verknUpft werden:

= In der Regicn wird die Bahn ﬂber gréftere Entfernungen als Eisenbahn
. eingesetzl, Sie fdhrt-auf den Gleisen der DBAG, wobei die Sicherungs-
technik des Eisenbahnsystems hdhere Geschwindigkeiten zulagt,

- In der Stadt-wechselt die Bahn auf das StraBenbahnnetz, Hier garantieren
gin hoher Anteil an besonderem Gleiskérper und dichte Hallestellenab-
sténde attraktive Verkahrsvarbihdungen.

Techmsche Voraussetzung fr dle Umsetzung dteses reglonalén Kooperations-
konzeptes war dig’ Entwmklung elnes: "Zweisystemfahlzeuges" das sowohl
elnen Batrleb als Slral!enbahn ‘mit 750 V Gleichstrom als auch als Eisenbahn
rmt Wechselslrom zulém sowie den Anforderungen der BOStrab und der EBO

,entsprlcht Selt 1 992 sind derartlge Zwelsystem-Stad!bahnwagen im Einsatz.

Im Gegensatz ' 2u’ den schweren Lokomohven und Dteseltnebwagen der DBAG
zeichnen sich diese Fahrzeuge durch’ geringes Gewicht, medngen Energiever-
brauch, verbesserle Beschleunigung, kurze Bremswege und schneilleren Fahr-
gastwechsel aus, _Aufgn:md i:lieser,Eiggnschaften‘kﬁnnen - chne Zeitverlust -
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weitere Haltepunkte eingerichtet werden, die das Netz verdichten und neuse
Fahrgaste anziehen. Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit trégt auch der
Ubergang auf Einmannbetrieb bei. Dieser fithrte allerdings nicht zu einem Ab-
bau der Belegschaftsstérke, Im Gegenteil. Dia Fahrgasigewinne erforderten
mehr zusétzliche Verkehrsleistungen und daraber auch mehr Personal,

Das Bestellerprinzip sowie die Zahlung von Trassenpreisen werden in diesem
Konzept bereils verwirklicht. Die Gebietskérperschaften ‘bestellen” die
Leistung durch ihre Mitwirkung bei der Fahrplan- und Tarifgestaltung und durch
die Ubernahme der entstehenden Defizite. Die kommunalen, Verkehrsbetdebe
werden fir den SPNV zustindig und zahlen der DBAG, die waeiterhin
Eigentimerin der Strecke ist, elne Fahrweggebuhr,

FOr die Realisierung des Pilotprojektes auf der Strecke Karlsruhe - Bretten
(Betrieb seit Septernber 1892) wurden Investitionen in Héhe von rund 80 Mio
DM getétigt, wobei der Bund tiber das GVFG 60% und das Land Baden-Wirt-
temberg aus Landesmitteln 25% der entstandenen Investitionskosten Gbernom-
men haben. Die restlichen 15% der Kosten haben die beteiligten Stédte und
Gemeinden sowie der Landkreis Karlsruhe aufgebracht, Insgesamt wurden auf
dieser Strecke elf neue Haltepunkte eingerichtet (incl. Park-and-Ride- sowie
Bike-and-Ride-Anlagen), die Zugfolge verdichlet und das Zubringernetz der
Busse verbessert.

Die Fahrgastgewinne des Karlsruher Modells verdeutlichen, da Angebotsver-
besserungen sich als sinnvollere Strategie im Kemp! gegen den
Verkehrskollaps erweisen als dauerhafte EiInschrAnkungen des Angebotes, die
den Teufelskreis "Nachfrageverluste - Verschlechterung der Rentabilltdt und
Wirtschafllichkeit - quantitativer und qualitativer Lelstungsabbau -
Nachfrageverluste ..," miriden, In Karlsruhe konnte von September 1992 bis
Marz 1993 ein Anstieg der Fahrgastzahlen um fast 380% fesigestellt werden.
40% der zusélzlichen Kunden halten vorher das Auto benutzt. Der
Kostendeckungsgrad fir dieses System lag im Jahr 1993 bej ber 65%. Markt-
akZeptanz und Kosteneffekte haben dazu gemhrl dafl dieses kooperative
SPNV-Angebot ausgeweitst wurde, Mittlerweils-hat die DBAG drel elgene
Zweisystemwagen angeschafﬂ und betreibt hiermit in eigener Ragte die
Strecke Karlsruhe - Rastatl,
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5. Lelstungsverbesserung durch innovative "Regionalfahrzeuge” und
rationelle Betriebstechnik

Die mit der Bahnstrukturreform und der Regionalisierung des OPNV
angestrebte Erhéhung der Wirtschaftlichkeit ist nicht allein durch nesue
Organisationsmodelle und Umstrukturierungen in den Finanzmittelzuweisungen
zu erreichen, Die Wirtschaftlichkeit und Welttbewerbsfahigkeit der Schiene muiR
zusatzlich - wie die Erfahrungen in Karlsruhe bereits gezeigt haben - durch
innovative und kostengiinstige Fahrzeuge gssichert werden, die auf die
speziellen Anforderungen des an Bedeutung gewinnenden Markisegmentes
"Regionalverkehr” zugeschritten sind, Nur so lassen sich Verbindungen
aufrechterhalten und Nebenstrecken neu beleben, die dann die Funktion einer
"Rickgrat-Linie” in  einem integrierten Schiene/Strale-Verkehrssystem
dihernehmen kdnnen.

Das "relevante Netz", in dem die neuen Regionalfahrzeuge zum Einsatz
kommen sollen, ist zwischen dem Stadtbahnverkehr in den Ballungsriumen:
und dem Uberregionalen Verkehr angesiedelt. Es setzt sich haufig aus noch
nichtelekirifizierten Nebenstrecken mit einem Fahrgastaufkommen von etwa
1.000 bis 2.000 Reisenden pro Tag und Richtung zusammen. Weitere
Kennzeichen des Regionalverkehrs, der haule bereits vielfach mit Bussen auf
der Stralle abgewickelt wird, sind

- Streckenléngen von 20 bls 40 km,
- Htchstgeschwindigkeit von 100 kmih,
- Durchschniltsgeschwmdigkelt von 40 bis 60 km/h,

- ‘Komfortausstattung der Fahuzeuge fUr Reisezeiten bis etwa 30 Minuten
sowie

- relativ kurze Haltestellenabstinde.

Daé Lelstungsprofil kiinfiger Schlenenfalirzeuge fir den Regionalverkehr mup
sich an dem Hauptkonkurrenten, also am Uberland-StralRenbus messen.
Systemvortelle bestehen bersits durch die freie Trasse und die Méglichkeit,
mehrare Fahrzeuge miteinander zu kuppein (groRes Plalzangebct bei nur einer
Fahrt). Als Obergrenze der Leistungsdimensionierung  gilt  der
Regicnalschnellverkehr, der mit den vorhandenen Dieseltriebziigen vom Typ
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VT 628 anndhemd optimal durchgefiihrt werden kann. Innovative Ldsungen far
aufwandsarme und trotzdem attraktive Schienenfahrzeuge sind aber eher an
den Bus und die Stadtbshn angelehnt als an die derzeit eingesetzten
Diesellriebziige oder die von Dieselloks gezogenen Bahnwagen. Bei der
Konzeption derariger Fahrzeuge missen neben den Erfordernissen des
Marktes auch die Internationalen Normen der UIC sowie die deutsche StraRien-
bahn- und Eisenbahn-Bauordnung (BO-Strab/EBO) berticksichtigt werden,

In Zusammenarbeit mit der Darener Kreisbahn (DKB) - als erstem zukOnftigen
Betreiber - und dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VBV) hat die
Firma Duewag ein Fahrzeug vom Typ RVT (Regional-Verbrennungstrieb-
wagen) entwickelt. Der Einsatz dieses neuartigen Fahrzeuges ist auch im
Rahmen der Realisierung des Vogtland-Modells vorgesehen {vgl. Kap. 4.1). In
einem ersten Anforderungskatalog wurden folgende wesentlichen Leistungs-
merkmale festgelegt:

- 2weirichtungsfahrzeug mit Ein-Mann-Betrieb,

- 70 bis 80 Sitzplatze, 80 bis 100 Stehplatze,

- geringes Leergewicht,

- bequeme Ein- und Ausstiegsverhalinisse,

- hohe Anfahrbeschleunigung, gutes Bremsverndgen sowie
- Hdéchstgeschwindigkeit von 100 kmih.

Der RVT wurde als dreltelliger Glledertriebzug mit elnem Niederfluranteil
zwischen den Tiren von etwa 70% der Gesamtidnge entwickell. Der Rohbau
entspricht den statischen Elgenschaften des Karlsruher Zwelsystem-
Fahrzeuges; dabei wird die reduzierte passive Sicherheit durch eine erhéhte
aktive Sicherheit (Bremsvermdgen) kompensiert. Durch die Leistungsfahigkeit
des Anlriebes (zwei Dieselmotoran mit Jewells 200 kW) und das geringe
Leergewicht (30 t) kénnen auch bei kurzen Haltestellenabsténden
konkurrenzfahige Fahrtzeiten erzielt werden,
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Abbildung 2: Grundril und Seitenansicht des Regional-
Verbrennungstriebwagens RVT

. Fal
Wi &ET&L [ -
PO I gy s

ﬁﬁu ol fook

Im Frahjahr 1995 soll der RVT erstmals auf der Rurtalbahnstrecke (Jilich-
Ddren-Heimbach), die die Durener Kreisbahn 1993 von der DBAG
Ubernommen hat, im 1/2-Stunden-Takt zum Einsatz kommen.,

Ansatzpunkte zur Kostenreduzierung und damit fir eine wirtschaftliche Ver-
kehrsbedienung liegen In den Bereichen Herstsliung und Betrieb der Fahr-
Zeuge, Durch die Verwendung von Serienkomponenten aus dem Nutzfahr-
zeugbau (z.B. Moleren und Getrisbe) und dem Linienbusbau (z.B. Innenein-
richtung} sowie durch hohe Stlckzahlen -~ ermdglicht durch den Verzicht der
Verkehrsunternehmen auf Sonderwlinsche « kdnnen die Herstsllungskosten
erheblich gesenkt werden. Es hal sich gezeigt, dal die Kosten der neusn
Regionalfahrzeuge bei 14 bis 18 Tsd DM pro Sitzplatz liegen, gegeniber 30
bis 40 Tsd bei herkdmmlichen Dieseltriebwagen. Hiermit ist ein entschaidender
Schritt in Richtung éiner Annadherung der Kostenstrukturen von Schienenfahr-
zeugeh und Bussen (8 bis 10 Tsd DM pro Sitzplatz) getan . Bei den Abschrei-
bungen in der Kostenrechnung werden die htheren Anschaffungskosten der
Schienenfahrzeuge durch die l&ngere Lebensdauer kompanslert Auch bei den
nutzungsabhingigen Kostenkategorlen !

- Parsonalkesten (Ein- Mann Betrieb),
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- Wartungskosten (Nutzung von Busmotoren, -getrieben, -tiren, -sitzen etc.)
und

- Treibstoffverbrauch

erreicht das Regionalfahrzeug Werte wie sin Linienbus. Insgesamt kénnen auf
diese Weise die Betriebskesten auf 6 DM pro Zug-km reduziert werden. Geht
man van Trassenkosten in Hshe von 4 DM pro Zug-km aus (s.u.), so addieren
sich die Gesamlkosten auf 10 DM pro Zug-km, was gegeniiber den heutigen
Kosten {Gber 20 DM) sine Erspamis von 50% bedeutet, Diese Zahlen unter-
streichen das bedeutende Rationalisierungspotential im SPNV durch innovalive
Fahrzeugkonzepte, Bei der Nutzung dieser Spislrdume missen die
technischen Losungen oplimal auf die Verkehrsentwicklungsplanungen
abgestimmt werden. Auf dieser Basis kann eine Synthese von wirtschaftlichem,
altraktivern, umweltfreundlichem und sicherem Betrieb erreicht werden.

Weitere Kostensenkungspotentiale kénnen durch eine Optimierung der Tech-
nik auf der Strecke erschlossen warden. Hierzu zéhlen u.a. der Ersatz hand-
gesteuerter Weichen und Signale durch Rickfallweichen bzw, automatisierie
Sicherungen der Bahnlbergénge. Die Einfiihrung des Funkleilbetriebes als
Zugsicherungsverfahren wird Stellwerke an der Strecke Oberflissig machen.
Investitionen zur Erhéhung der Streckengeschwindigkeit und die Einrichtung
neuer Haltepunkie dort, wo es das Wachstum des Verkehrsaufkommens
erlaubt, werden die Attraktivitat des SPNV weiter sthahen. '

Zielgréfie eines derarilg "durchrationalisierien” Fahrwegs im Regionalverkehr
sind Strecksnkosten in Héhe von 75 Tsd DM pro Kiometer und Jahr,
Unterstellt man einen integralen Taktfahrplan mit 25 Zugpaaren am Tag
(18.250 Z{ge pro Jahr), éq ergibt sich ein Preis pro Zug-km von 4,11 DM, Da
das Strackennetz auch von andaren Zﬂgen - z.B. im Golerverkehr - genutzt
wird, sind Trassen-preise von 4 DMIZug-km durchaus realistisch.

Der zunehmende Leistungs- und Rationahsemngsdrmk hat auch die DBAG
dazu veranlafdt, den Einsatz neuester - Technologien, die Anwendung der
Meduitechnik und der energiesparenden Leichtbauweise voranzutreiben. Ein
erhebl:cher Nachholbedarf wird in diesem’ Zusammenhang zugegeben. Zur
Modermsnerung des rollenden Materials will die Bahn von 1994 bis
einschlieflich 1998 mindestens 3 Mrd DM investieren.

© e e
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6. Perspektiven eines regionalisierten Nahverkehrs

Trotz der in Teilbereichen durchaus unterschiedlichen Interesseniagen der von
der Regionalisierung bel_roffehen Verkehrsunternghmen und Gebietskdrper-
schaften I4Rt sich insgesamt ein breiter Konsens feststellen: Die Regionalisie-
rung des OPNV mit der Konzentration der Kréfte "vor Ort" und einer
Zusammenfassung von Aufgaben- und,Ausgabenverantwortung ist der richtige
Weg fur die Schaffung elnes bedarfsgerechten, integrierten und effizienten
Nahverkshrssystems. Voraussetzung ist jedoch, daf die Regionalisierung nicht
auf eine bloRe "Verschiebungsaktion" von Aufgaben der DBAG auf kemmunale
Trager hinausliuft. Das Ziel der Regionalisierung wird nur dann erreicht, wenn
sich im Vergleich zur Ausgangslage ein dsutlich héherer Verkehrswert mit
Kostensenkungen und Ertragssteigerungen einstellt. Hierzu muR und will die
Deutsche Bahn AG ihren Beitrag leisten

- zum Nutzen der Kunden,

zum Nutzen der Umwelt und letztlich
= zum Nutzen der gesamten Gesellschaft.

Zwar kann die Bahn die Verkehrsprobleme einer immer mobileren Gesellschaft
nicht allein |&sen. Sie kann aber die Probleme mildern, wenn sie ihrer Rolle als
verkehrspolitischer Hoffnungsiréger gerecht wird.

Die Chancen fir eine Reform des gesamten OPNV einschlieflich des SPNV
kénnen dabei nur dann genutzt werden, wenn alle Betsiligten intansiv koope-
rieren und dabsi die Mdglichkeiten zu mehr Wettbewerb ausschépfen. Hierzu
z&hlt auch, dal fir jede Nahverkehrssirecke alle zur Verfligung stehenden
Bed[anungsaltemativen auf Schiene und StraRe geprift werden mussen. Es
kann nicht darum gehen, die Schlene "um jeden Preis" zu erhalten. Vielmehr
kann der SPNV nur dort Ruckgrat des OPNV sein, wo die Nachfrage auf etwa
4,000 bis 5.000 Fahrgéste pro Tag und Richiung gestelgert werden kann. Bei
geringerem Verkehrsaufkormmen gibt es keine ausrelchend ausgelasteten ZUge
oder keine attraktive Taktdichte auf der Schtene Die dauerhaft tberlebensfahi-
gen Achsen des SPNV milssen dann durch ein qualltallv hochwertiges Busnetz
ergénzt werden, das eine sinnvolle Erschhelsung der Flache erlaubt und Ver-
schiebungen des medal-split zugunsten des OPNV in Au_ssnchl stellt.
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Da das vorliegends Trassenpreissystem der DBAG In weiten Bereichen dem
SPNV gegeniber dem Bus keine Chance 1aRt, sind hier Nachbesserungen
dringend " geboten. Notfalls muft dem Versuch der DBAG, Uber erhohle
Trassenpreise ihr gegenwarliges Monopol * abzuschirmen,” mit einer
Abbestellung von Leistungen begegnet werden. Mittlerweile hat die DBAG elne
Senkung der Trassenpreise im Nahverkehr von durchschnittlich 9,90 DM auf ©
DM je Zug-km angekiindigt. Gleichzeitly soll der Grol&abnehmerrabatt ven 13%
auf 5% reduziert werden.,

Bei der Ausgestaliung kiinftiger Nahverkehrskonzepte mul beachtet werden,
dalk es kein "Patentrezept” fir einen wirtschaftlich tragbaren und aftraktiven
OPNV gibt, Fest stehl, daf Modelle, wie sie z.B. fir Karlsruhe und das
Vogtland entwickelt wurden, nicht elnfach auf andere Reglonen tbertragen
werden kdnnen. Vielmehr missen die regional unterschiedlichen
Ausgangsiagen, Entwicklungsstrdme und Innovationspotentiale berlcksichtigt
und in jeweils individuell ausgeprigte Ldsungen umgesetzt werden. '

Ohne die potentielien Leistungsverbesserungeh und Verkehrsumlenkungs-
effekte der Regionalisierung schmélern zu wollen, mul® davon ausgegangen
warden, daRk durch die Entwicklung der letzten Jahrzehnte dem OPNV grofie
Nachfragesegmente endgiiltig verloren gegangen sind. Eine Umkehrung
dieser Entwicklung wiirde sich nur im Rahmen elner - von niemandem
gewlnschten -~ Krise des wirlschafilichen und gesellschaftlichen
Gesamtsystems  sinstellen.  Nur dann kinnten die zunehmende
Suburbanisierung und der Anstieg der Kfz-Dichte gebremst werden. Unter den
heutigen Bedingungen werden Bus und Bahn hingegen nur dann geriutat,
wenn kein Pkw verfilgbar - dies gilt heute fast’ hur noch fir Arme, Alte,
Auszubildende und Asylbewerber oder das OPNV-Angebot attraktiver ist, Da

lstzteres in den meisten Fallen nur auf Verkefire Innerhalb von Ballungszentren

bzw. auf Verkehre mit Quells oder Ziél in einem Verdmhtungsraum zulrifft, wird
sich der Uberproportional wachsende Verkehr von der Fl&che in die Fliche nur
schwer auf den OPNV umlenken Iassen Fest steht dabei, dal auch mit noch
so hohen Investitionen und Subventronlerungen "der Antell des OPNV
auerhalb der groRen Stadte nicht zunehmen wird, wenn die’sich immer noch
“weiter beschleunlgende Zermedelung ungebramsl weltergeht
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Unter den sich abzeichnenden Entwicklungen

- “e‘in_‘er. zunehmenden Verschmelzung zwischen Stadt und Land zu Ver-
dichtungsraumen unter Einschiuf der mittleren Zentren,

- giner Zuriickdrangung des Pkw aus den Stadien,

- eines zunehmenden Drucks der Offentlichkeit in Richtung auf ein
Skologisch orientiertes Geselischaftssystem sowie

- ansteigender Energie- und damit auch Mineralélpreisa

wird es insgesamt jedoch zu einem Anstieg der Nachfrage irm OPNV kammen.
Dies erfordert eine rechtzeitige und planmafige Vorbereitung sowie erhthte
Anstrengungen im investiven Bereich. Nach einer vom Deutschen
Verkshrsforum in Auftrag gegsbenen Studie aus dem Jahr 1993 betragt der
durchschnittliche Investitionsmittelbedarf im gesamten OPNV bis zum Jahr
2000 zwischen 10 und 12 Mrd DM pro Jahr. Als Motto kann hierbei gelten:
"Investieren statt subventionieren™.

Um den komplexen Zusammenhangen zwischen Verkehrsursachen und
Verkehrsnachfrage gerecht zu werden, ist eine Synchronisation der
politischen  Entscheidungen bei der Regionalisierung mit den
umweltpolitischen, stddtebaulichen und regicnalen Planungen sowie mit der
Standortpelitik bei Unterneshmensansiediungen erforderlich.

Schiiefdlich sind allokative Verbesserungen im Nahverkehrssystem nur dann zu
erreichen, wenn das Know-how "vor Ort" sowohl der Verkehrsunternshmen
als auch der kommunalen Gebietskérperschaften genutzt wird. Im Rahmen
eines "local-managament” kommt insbesondere den Nahverkehrsplanen eine
hohe Bedeutung zu, die von allen Betroffenen gemeinsam zu erstellen sind.
Nur dann ist mit einer Berlicksichtigung der effektiven VerkehrsbedUrfnisse
sowie mit effizienten und kundenorientierten Probleml@sungen zu rechnen.

Fest steht, daf durch die Regionalisierung die Mitlel des Bundes fur den
OPNV/SPNV beachtlich zunehmen, und daR der Mitteleinsalz kinftig
wasentlich besser als bisher in regionaler Verantwortung gesteuert werden

kann, Wenn der Nahverkehr als eine altrakiive Alternative zum

Individualverkehr ausgebaut werden soll, bleiben aber neben den
Transfermitteln des Bundes auch in  Zukunit erhebliche finanzielle
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Anstrengungen der Lander und der Kommunen als kinflige Triger des
gesamten OPNV notwendig, Dabei verschart die bestehende und kinftig nicht
besser werdende Situation der tffentlichen Haushalte den Zwang, dis knappen
Finanzmittel so zielgerichtet, bedarfsgerecht, wirtschaftlich und sparsam wie
maglich einzusetzen. '

Tagungsleitung
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