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Dipl.-Kaufmann Giinter Elste
Prasident des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)

In der so genannten Blauen Reihe
geben der VDV und der VDV-For-
derkreis e.V. repriasentative Buch-
veréffentlichungen heraus, die sich
mit aktuellen Aspekten der im VDV
organisierten Verkehrstrager und
Verkehrszweige befassen. Nachdem
vor einigen Jahren ein dem Eisen-
bahnpersonennahverkehr (SPNV)
gewidmetes Buch nur dessen Fahr-
zeuge behandelt hat, soll die hiermit
vorgelegte Veroffentlichung diesen
Verkehrszweig auf breiterer Basis
darstellen. Aktueller Anlass hierzu
bietet auch der in diesem Jahr an-
stehende Riickblick auf zehn Jahre
Bahnreform, die gerade fiir den
SPNV eine bemerkenswerte Ent-
wicklung gezeitigt hat.

Folgerichtig zeigen die Fachbeitrige
in den ersten beiden Abschnitten
des Buches auf, wie durch die Bahn-
strukturreform von 1994 und die
so genannte Regionalisierung des
SPNV von 1996 die Weichen ge-
stellt wurden, um diesen Verkehrs-
zweig aus seiner desastrdsen Situa-
tion herauszufithren und ihm die
Erfiillung seiner verkehrs-, umwelt-
und gesellschaftspolitisch wichtigen
Funktion zu erméglichen. Aufgaben-
und Ausgabenverantwortung »vor
Ortg, gesicherte 6ffentliche Finan-
zierung durch Bund und Lander

unter dem Aspekt der Daseinsvor-
sorge und die Schaffung eines Wett-
bewerbsmarktes waren der Schliis-
sel fir die qualitative und auch
quantitative Verbesserung der Ver-
kehrsbedienung im SPNV seither. So
ist die Zug-km-Leistung als MaB fiir
das Angebot in den letzten zehn
Jahren von rund 500 Mio. auf rund
620 Mio. jahrlich gestiegen; die jahr-
lich geleisteten Personen-km als Be-
leg fiir die Nachfrage nahmen im
gleichen Zeitraum von ca. 37.845
Mio. auf rund 39.700 Mio. zu.

MaBgebend fiir diese erfolgreiche
Entwicklung war auch, dass die
Eisenbahnverkehrsunternehmen im
SPNV die verbesserten Rahmenbe-
dingungen konsequent genutzt ha-
ben und auf dieser Basis dank ziel-
gerichteter Initiativen, Flexibilitat
und groBem Engagement mit einem
attraktiven Angebot und ebensol-
chen Leistungen ihre Fahrgiste und
die Offentlichkeit tiberzeugen konn-
ten.Wie im dritten Kapitel des Bu-
ches dargestellt, gilt das zum einen
fur die ehemalige Staatsbahn, die als
jetzt selbststindiges Unternehmen
mit durchgreifender Sanierung und
eindeutiger Orientierung an Markt-
und Fahrgastanforderungen einen
erfolgreichen Neubeginn vollzog. Es
gilt zum anderen fiir die vorhande-
nen nichtbundeseigenen Eisenbah-
nen, die ihre SPNV-Aktivititen re-
aktivierten bzw. ausweiteten. In be-
sonderem MaBe trifft dies auch fiir
neue SPNV-Anbieter zu, die den
Einstieg in den neuen Markt gewagt
haben.

Yorwort
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Der neue Markt im SPNV musste
erst geschaffen werden. Dazu waren
auBer den gesetzlichen Grundlagen
auch Verfahren und Institutionen
notwendig, die die Einfiihrung des
Wettbwerbs fordern, seine Wah-
rung beaufsichtigen und erforderli-
chenfalls durchsetzen. Da Neuland
beschritten und z.T. monopolartige
Strukturen abgel6st werden muss-
ten, hat es Reibungen und Streitfille
gegeben, wie in einem weiteren Ab-
schnitt des Buches dargestellt wird.
Manche mégen bedauern, dass nicht
schon heute der iiberwiegende Teil
der Verkehrsleistungsauftrige ausge-
schrieben wird. Aber auch die der-
zeitige Vergabepraxis der Aufgaben-
trager fihrt — unter Vermeidung
von Risiken fiir eine befriedigende
und effiziente Verkehrsbedienung —
in sinnvollen Stufen zum voll wett-
bewerbsorientierten SPNV-Markt.

Die Entwicklung des SPNV ist im
Anschluss an Bahnreform und Re-
gionalisierung dynamisch und er-
folgreich verlaufen, auch wenn die
bisherigen Erfahrungen zeigen, dass
einige Nachbesserungen an dem
Reformwerk geboten sind. Es bleibt
zu hoffen, dass diese erfreuliche
Entwicklung fortgesetzt werden
kann und nicht durch drastische
Kirzungen bei der SPNV-Finanzie-
rung im Rahmen von SparmafBnah-
men bei den 6ffentlichen Haushal-
ten zum Stillstand kommt oder ins
Gegenteil verkehrt wird.

Das gilt auch im Hinblick auf ausrei-
chende Investitionen in das Eisen-
bahnnetz, da anderenfalls zumindest
die Qualitit der SPNV-Bedienung
beeintrichtigt werden wiirde.

In diesem Sinne danken wir seitens
der Herausgeber allen, die an die-
sem Buch engagiert mitgewirkt ha-
ben, insbesondere den Autoren der
Fachbeitrage und den beteiligten
Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
der VDV-Hauptgeschiftsstelle.

Mége auch dieser neue Band der
Blauen Reihe bei einem groBen
Leserkreis umfangreiche Beachtung
finden und die darin vermittelten
Informationen, Gedanken und Anre-
gungen einer weiterhin erfolgrei-
chen Zukunft des SPNV zugute
kommen.



Dr.-Ing. Dieter Klumpp
Sprecher des VDV-Forderkreises

Der neue Band in der so genannten
Blauen Reihe, den der VDV und der
VDV-Férderkreis e.V. als gemeinsa-
me Herausgeber hiermit vorlegen,
ist dem Eisenbahnpersonennahver-
kehr (SPNV) gewidmet. Das liegt in
diesem Jahr besonders nahe, da vor
zehn Jahren die Bahnstrukturreform
wirksam wurde. Und gerade dieser
Verkehrszweig hat durch und im
Anschluss an die Bahnreform von
1994 und die so genannte Regiona-
lisierung des SPNV von 1996 eine
besonders ins Auge fallende Ent-
wicklung genommen. Ins Auge fal-
lend deshalb, weil sie sich im zu-
nehmenden Einsatz von neuen,
attraktiven, komfortablen und wirt-
schaftlichen Fahrzeugen manifestier-
te. So setzt die ehemalige Staats-
bahn auf durchgreifende Verjiingung
ihrer Fahrzeugflotte u. a. durch
neue elektrische S-Bahn-Ziige und
Lok-bespannte Doppelstockziige

in Ballungsraumen und auf Haupt-
strecken sowie moderne Diesel-
Triebziige in anderen Einsatzberei-
chen.AuBer im Rot der bundes-
eigenen Bahn zeigen sich derartige
Fahrzeuge, vorwiegend als Diesel-
Triebwagen und -ziige, in einer
Vielfalt anderer Farben, eingesetzt
von den ebenfalls neuaufgestellten
nichtbundeseigenen Eisenbahnen
und bei einer Anzahl von neuen

Yorwort

SPNV-Betreibern.Waren vor der
Bahnreform 26 Eisenbahnverkehrs-
unternehmen im SPNV titig, so
sind es heute 69 Unternehmen.
Moderne Triebwagen und Ziige zei-
gen sich heute regelmiBig auch wie-
der auf Strecken und Stationen, auf
denen jahrzehntelang kein Perso-
nenverkehr mehr stattgefunden hat.

Erméglicht wurde diese Beschaf-
fungsoffensive und Ausweitung der
SPNV-Bedienung durch die Konzen-
tration von Aufgaben- und Ausga-
benverantwortung bei den Lindern
bzw. den von ihnen eingesetzten
Aufgabentragern. Basis ist die lang-
fristige Sicherung eines addquaten
Finanzierungsbeitrags der offentli-
chen Hand zum SPNV und die
Schaffung eines wettbewerbsorien-
tierten SPNV-Marktes. Hierauf ge-
stlitzt haben Aufgabentriger und
Eisenbahnverkehrsunternehmen in
der Beschaffung und im Einsatz
neuer Fahrzeuge ein wesentliches
Mittel zur Steigerung der Attrak-
tivitait des SPNV gesehen. Dem kam
entgegen, dass der VDV bereits seit
Anfang der neunziger Jahre die Ent-
wicklung innovativer, attraktiver
Fahrzeuge fiir einen kostengiinsti-
gen regionalen Eisenbahnpersonen-
verkehr intensiv propagiert und
konkrete Vorschlage hierzu unter-
breitet hatte. U. a. hatten VDV und
VDV-Férderkreis eine vom Bun-
desforschungsministerium in Auf-
trag gegebene diesbeziigliche Un-
tersuchung aktualisieren und detail-
liert fortschreiben lassen.



Die Industrie griff diese Initiative
mit zahlreichen eigenen Ideen auf.
In der Folge wurde ein Entwick-
lungs- und Produktionsschub bei
den Fahrzeugherstellern und Zulie-
ferern ausgel6st. Dabei lag der
Schwerpunkt mehr auf Regional-
Triebwagen bzw. -Triebziigen, weni-
ger auf Lok-bespannten Ziigen. Die
Neuentwicklungen zeichnen sich
durch hohe Leistungsfahigkeit u. a
im Hinblick auf Beschleunigungs-
vermégen und Hochstgeschwindig-
keit, durch Wirtschaftlichkeit auf-
grund von Leichtbauweise bei
gleichzeitiger Verbesserung der akti-
ven und passiven Sicherheit, durch
hohen Komfort fiir den Fahrgast

u. a. in Form von Niederflurigkeit,
Klima- und Toilettenanlagen und
Informationseinrichtungen aus. Es
soll nicht verschwiegen werden,
dass die unter Zeitdruck stehende
rasante Fahrzeugentwicklung und
-auslieferung in einigen Fillen von
Kinderkrankheiten begleitet war,
die erst im Regelbetrieb erkannt
und abgestellt werden konnten. Alle
Beteiligten haben jedoch daraus ge-
lernt; generell haben sich die Neu-
entwicklungen bewihrt und guten
Anklang bei den Fahrgésten und in
der Offentlichkeit gefunden.

Die Weiter- und Neuentwicklung
von innovativen Fahrzeugen fiir den
regionalen und interregionalen
Eisenbahnverkehr findet ihre Fort-
setzung, wie in einem besonderen
Abschnitt dieses Buches ausfiihrlich
dargestellt wird. Dabei tritt an die
Stelle der urspriinglichen Typenviel-
falt die Fahrzeugfamilie, bei der mit

einheitlichen Komponenten und
Subsystemen unterschiedliche An-
wendungsfille moglich sind. Auch
neue Mehrsystemfahrzeuge fiir den
durchgehenden Einsatz im regiona-
len und innerértlichen &ffentlichen
Nahverkehr sind hierbei einge-
schlossen. Diese Weiterentwicklung
der Fahrzeuge ist geeignet, das
Qualitatsniveau des SPNV noch

zu erhéhen. Allerdings miissen die
Eisenbahnverkehrsunternehmen
auch weiterhin in die Lage versetzt
werden, die erforderlichen Investi-
tionen in die Aufrechterhaltung
eines attraktiven SPNV und weitere
VerbesserungsmaBnahmen zu titi-
gen. Eine gravierende Einschrinkung
der offentlichen Finanzierungsbei-
trage wiirde den SPNV nicht nur
daran hindern, seine verkehrs- und
umweltpolitisch wichtige Funktion
als wesentlicher Teil der offentli-
chen Nahverkehrsversorgung wei-
ter auszubauen, sondern sogar das
bisher Erreichte gefihrden.

Wir danken allen, die zur Heraus-
gabe dieses Buches beigetragen
haben, und wiinschen, dass dieser
neue Band in der Blauen Reihe
einem groBen Leserkreis interes-
sante und niitzliche Informationen
Uber die aktuelle Situation und
Entwicklung des SPNV vermittelt.



Der heutige Eisenbahnpersonennah-
verkehr, auch als Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) bezeichnet, ist
durch die gesetzliche und struktu-
relle Neuordnung des deutschen
Eisenbahnwesens (Bahnreform) mit
Wirkung ab 1994 und die dabei
eingeleitete und 1996 vollendete
so genannte Regionalisierung des
SPNV augenfillig gepréagt worden:
Bei den zahlreichen neuen Fahr-
zeugen, die seither im SPNV zum
Einsatz gekommen sind, zeigt sich
auBer dem Rot der bundeseigenen
DB Regio AG auch eine Vielfalt an-
derer Farben; d. h. eine Reihe ande-
rer Anbieter ist inzwischen zum
Zuge gekommen — mit wachsender
Tendenz (Bild 1).Was das Reform-
werk bezweckte und beinhaltete,
wie es umgesetzt wurde und wel-
che Wirkungen es fiir Bevolkerung,
Gesellschaft, 6ffentliche und private
Wirtschaft bisher gezeitigt hat, zei-
gen — zehn Jahre nach der Bahn-
strukturreform — die Fachbeitrige
in diesem Buch auf.

In den ersten beiden Abschnitten
des Buches kommen dabei die
zwingenden Griinde des Reform-
werkes, seine inhaltlichen Schwer-
punkte, seine gesetzlichen Grund-
lagen sowie seine Umsetzung mit
der neuen Aufgabenverteilung und
Verantwortung in den Lindern
bzw. bei den Aufgabentrigern zur
Sprache.

Der Autor des Artikels »Die Bahn-
reform als Ausgangspunkt fiir die
Renaissance des SPNV« war Mit-
glied der vorbereitenden »Regie-
rungskommission Bundesbahn«. Er
schildert eingangs die desastrése
Lage des SPNV insbesondere im
Staatsbahnbereich vor der Reform:
vielfiltige und umfangreiche An-
forderungen, aber kein klarer ge-
meinwirtschaftlicher Auftrag; gerin-
ge Kostendeckung / hohe Defizite;
unzureichende Investitionen bzw.
Investitionsriickstau in Ostdeutsch-
land; stindiger Leistungsabbau ins-
besondere auBerhalb der Ballungs-
raume (SPNV als Stiefkind!). Dem
sollte die von Bund und Lindern
auf den Weg gebrachte Reform
massiv entgegenwirken mit den
Hauptzielen, weiteren SPNV-Abbau
zu verhindern, mehr Verkehr auf die
Schiene zu bringen und die 6ffentli-
chen Haushalte zu entlasten. Die-
sem Ziel dienten auBer einer Neu-
strukturierung des Staatsbahnbe-
reichs insbesondere die Neufassung
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes
und das Gesetz zur Regionalisie-
rung des offentlichen Personen-
nahverkehrs als Grundlagen fir

die Erklarung des SPNV (wie des
Offentlichen Personennahverkehrs /
OPNYV generell) zum Anliegen der
Daseinsvorsorge, fiir die Sicherung
seiner Finanzierung, fiir die an kon-
kreten Leistungen orientierte Ent-
geltlichkeit bei gemeinwirtschaftli-
chen Auftragen, fir die Aufgaben-
und Ausgabenverantwortung »vor

Uberblick

Ort« und auch fiir die Offnung des
Eisenbahnnetzes. Die Umsetzung
des Reformwerkes hat die Voraus-
setzungen geschaffen und den we-
sentlichen AnstoB fiir die qualitative
und quantitative sowie auch wirt-
schaftliche Verbesserung des SPNYV,
d.h. fiir seine Renaissance, gegeben.
Allerdings sind einige Problemfelder
verblieben, die eine Nachbesserung
der Reform geboten erscheinen
lassen.

Warum Sanierung und Verbesserung
des SPNV ein dringendes Anliegen
und Ziel im Rahmen der Bahnre-
form waren, zeigt der Beitrag
»SPNV im gesamtwirtschaftlichen
Kontext: Effekte leistungsfihiger
Angebote« auf. Der SPNYV ist pra-
destiniert, die Rickgratfunktion des
offentlichen Nahverkehrs zu iiber-
nehmen. Regionale SPNV-Angebote
beweisen in zahlreichen Fillen
durch Verlagerung vom Individual-
auf den offentlichen Verkehr ihre
gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftig-
keit. Eine Reihe von regionalen
SPNV-Projekten nach der Bahnre-
form hat eine deutliche qualitative
Verbesserung der Verkehrsbedie-
nung bei hoher Akzeptanz durch
die Bevolkerung gebracht (Bild 2).
Hierauf basierend kénnen noch
weitere Nachfragepotenziale u. a.
im Freizeitverkehr fiir den SPNV
(Bild 3) erschlossen werden, was



Bild I: Auch Anbieter
auBerhalb des DB AG-
Konzerns prdgen
heute vielerorts das
Bild im SPNV; hier
Diesel-Triebwagen Typ
GTW 2-6 der Heller-
talBahn GmbH
(Stephan Anemiiller)
Fig. I: Service provi-
ders outside the DB
AG group often help
shape the picture in
regional passenger
transport these days
in many places: this
shows the GTW 2-6
diesel multiple unit
of HellertalBahn
GmbH
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dessen gesellschafts-, verkehrs-

und umweltpolitische Bedeutung
und seinen Beitrag zur nachhaltigen
Mobilitit noch erhéht.

Die Regionalisierung als wesentli-
chen Bestandteil der Bahnreform
zeigt der Autor des betreffenden
Artikels aus dem Bundesverkehrs-
ministerium auf. Der Beitrag be-
schreibt die Schaffung der verfas-
sungsmaBigen Grundlagen durch
Anderung des Grundgesetzes und
der ordnungspolitischen Neuorien-
tierung durch das Gesetz zur Re-
gionalisierung des &ffentlichen Per-
sonennahverkehrs (Regionalisie-
rungsgesetz) einschlieBlich einer
zugehorigen Verordnung. Hierdurch
wurde die Aufgaben- und Ausga-
benverantwortung fiir SPNV und
OPNYV bei entsprechender Rege-
lung der Finanzierung den Landern
zuerkannt. Letzter Baustein fiir die
Regionalisierung waren die OPNV /
Nahverkehrsgesetze der Linder, die

im Detail die Aufgabentrigerschaft,
die Zusammenarbeit der Aufgaben-
trager, die Verwendung der so ge-
nannten Regionalisierungsmittel und
die Planung von SPNV und OPNV
»vor Ort« regeln. Auf der Grund-
lage von Bahnstrukturreform, Re-
gionalisierung und darauf bezogener
Gestaltung des Wettbewerbsrechts
hat der SPNV eine erfolgreiche Ent-
wicklung genommen.

Die Neustrukturierung und Siche-
rung der offentlichen Finanzierung
im Rahmen von Bahnreform und
Regionalisierung war fiir den SPNV
von besonderer Wichtigkeit. Der
Artikel zu diesem Thema stellt die
drei Saulen dar, auf denen diese
Finanzierung heute beruht: Die vom
Bund den Lindern gemiB dem Re-
gionalisierungsgesetz laufend zur
Verfiigung gestellten Finanzmittel
bilden den Hauptbestandteil und
dienen vorrangig dazu, ein attrak-
tives Leistungsangebot im SPNV

aufrecht zu erhalten und moglichst
zu verbessern. Die Regelung von
Hohe und Verteilung dieser Mittel
auf die Lander galt zunichst von
1996 bis 2001 und wurde nach Re-
vision fiir den Zeitraum 2002 bis
2007 neu festgelegt. Innerhalb der
Lander richtet sich die Verwendung
nach deren OPNV / Nahverkehrs-
gesetzen. Wichtig fiir die Forderung
von Investitionen in Strecken und
Fahrzeuge (Bild 4) sowie die For-
schung fiir den SPNV ist nach wie
vor das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz. In diesem Rahmen
stellt der Bund Finanzmittel zur
Verfiigung, die durch Komplemen-
tarmittel von Landern, kommunalen
Gebietskorperschaften und / oder
Verkehrsunternehmen erginzt wer-
den.Auch die gesetzlich veranker-
ten Ausgleichszahlungen fiir die
unentgeltliche Beférderung von
Schwerbehinderten (Bund) sowie
fiir die Beférderung auf Zeitfahr-
ausweisen des Ausbildungsverkehrs
(Lander) haben als Finanzierungs-
instrument weiterhin Bedeutung.
SchlieBlich profitiert der SPNV
auch von Finanzmitteln, die der
Bund fiir das Netz der Bundes-
eisenbahnen diesen zur Verfligung
stellt. Leider sind alle genannten
Finanzierungshilfen durch das Haus-
haltsbegleitgesetz 2004 in ihrem
Umfang beschnitten worden.

Die Frage »Hat sich das Prinzip der
Regionalisierung bewéhrt?« behan-
delt und beantwortet ein Autor aus
der Spitze der Landerverkehrsmi-
nisterien. Auch er zeigt eingangs
auf, dass das Anlegen der »betriebs-
wirtschaftlichen Messlatte« bei nur
vager Gemeinwohlverpflichtung der



Bundesbahn fiir den SPNV vor der
Bahnreform zu einem Teufelskreis
von Verkehrseinstellungen und weg-
brechender Inanspruchnahme ge-
fihrt hatte. Nur eine véllige ord-
nungspolitische und strategische
Neuorientierung konnte aus diesem
Dilemma herausfiihren. Hierfiir
wurden mit der Bahnreform und
der SPNV-/OPNV-Regionalisierung
die Grundlagen geschaffen und die
Weichen gestellt. Die Lander tber-
nahmen die Aufgaben- und Finanz-
verantwortung fir den SPNV; sie
taten dies auf der Basis einer hin-
reichenden Finanzausstattung (siehe
weiter oben). Bei Losung der zahl-
reichen Fragen und Probleme, die
sich bei der Umsetzung der Regio-
nalisierung stellten, musste weitest-
gehend Neuland beschritten wer-
den. Details der Umsetzung werden
in dem Artikel insbesondere am
Beispiel des Freistaates Bayern dar-
gestellt, wie der Erlass des Bayeri-
schen OPNV-Gesetzes, die Griin-
dung der Bayerischen Eisenbahnge-
sellschaft mbH als Aufgabentrager,
die Realisierung des Integralen
Taktfahrplans / Bayerntakt, der Ab-
schluss von Verkehrsdurchfiihrungs-
vertragen. EinschlieBlich der Schaf-
fung eines Marktes fiir SPNV-Leis-
tungen hat sich die Neuordnung —
so das Fazit des Autors — bewihrt,
auch wenn einige Schwachstellen
noch zu beseitigen sind. Dafiir
spricht die qualitativ und quantita-
tiv bessere Verkehrsbedienung im
SPNV bzw. im OPNV insgesamt,
z.T. verbunden mit der Reaktivie-
rung von Strecken (Bild 5), bei
hoher Akzeptanz durch die Bevél-
kerung und ohne dass die Aspekte
der Wirtschaftlichkeit aus dem
Auge verloren wurden.

Die Regionalisierung des SPNV hat
hier zu einer neuen Konstellation
der Akteure und Beteiligten ge-
fiihrt: Zu den Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und den Fahrgisten
kamen die Aufgabentriger in Form
von Verkehrs- oder kommunalen
Verbiinden hinzu, die im Auftrag
der Politik den SPNV finanzieren
und gestalten sollen. Seither steht
der SPNV im Spannungsfeld zwi-
schen Aufgabentrégern, Verkehrsun-
ternehmen und Fahrgisten. Hierfiir
mussten neue Strukturen und Re-
geln der Zusammenarbeit gefunden
werden, die — wie der damit befass-
te Beitrag aus der Feder eines Re-
prasentanten der Aufgabentriger
ausweist — anfinglich nicht voll be-
friedigen konnten. Aufgabentriger
und Verkehrsunternehmen konzen-
trierten sich zur Wahrung des Sta-
tus quo auf Auslegung und Einhal-
tung der Verkehrsvertrige; die vor-
rangige Ausrichtung ihrer Aktivita-
ten auf die Interessen der Fahrgiste
insbesondere im Hinblick auf eine
Service-Verbesserung kam erst all-
mahlich starker zum Zuge. Hierbei
gaben die Aufgabentriger mit um-
fangreichen und detaillierten Vorga-
ben den Ton an; sie ibernahmen
auch die Erlésverantwortung und
bestimmten in diesem Zusammen-
hang die Tarife. Inzwischen wird mit
zunehmender Entwicklung eines
Wettbewerbsmarktes innerhalb des
SPNYV, aber auch zu anderen Ver-
kehrstrigern und dem Ubergang
zur so genannten funktionalen Aus-
schreibung der Verkehrsleistungen
den Initiativen und der Kompetenz
der Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU), die mehr und mehr auch die
Erlésverantwortung tibernehmen,
groBerer Spielraum eingeraumt. Das
fiihrt zu einem Innovationswettbe-
werb der EVU, der die Attraktivitdt

des SPNV und seine Wirtschaft-
lichkeit verbessert. Die neue Form
der Zusammenarbeit wird am
Beispiel des Landesweiten Tarifs
Schleswig-Holstein konkret darge-
stellt.

In diesem Kontext sieht der Autor
aus dem Hause einer kommunalen
Spitzenorganisation die »Verkehrs-
integration im OPNV als Heraus-
forderung fiir die Aufgabentrager«,
die im Zuge der Regionalisierung
angesichts der gréBer werdenden
Anzahl von beteiligten, auch neuen
Verkehrsunternehmen noch bewil-
tigt werden muss. Dies gilt insbe-
sondere mit Blick auf den Eisen-
bahn- bzw. regionalen Verkehr
einerseits und den &ffentlichen In-
nerortsverkehr andererseits, aber
auch generell in Bezug auf die ver-
schiedenen Verkehrsformen, Ver-
kehrsmittel und Betreiber. Auf diese
Weise den Mobilititsanspriichen
der Biirger bestmoglich gerecht zu
werden, verlangt entsprechende
Abstimmung zwischen den beteilig-
ten Verkehrsunternehmen, zwischen
Verkehrsunternehmen und Aufga-
bentrigern sowie auch zwischen
den Aufgabentrigern. In erster Linie
sieht der Autor hier die Aufgaben-
trager gefordert. In diesem Sinne
werden einige Beispiele fiir vorhan-
dene Kooperations- und Integra-
tionsmodelle geschildert und weite-
re Losungsmoglichkeiten aufgezeigt.

Noch weiter gespannt sieht der
Autor des Beitrags »Vom Aufga-
bentragerverbund zum Mobilitats-
dienstleister« die Aufgaben und
Méglichkeiten der Aufgabentriger-
verbiinde, die im Zuge der Regiona-
lisierung die friiheren Verkehrsver-
biinde ersetzt oder erginzt haben.



Neue Aufgabenverteilung:

Die Verantwortung der offentlichen Hand

Thomas Kohl, Bonn

Die Regionalisierung des SPNV
als Bestandteil der Bahnreform

Ausgangssituation

Im Zuge der Bahnstrukturreform
1993/94 wurde in Artikel 4 des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes das
Gesetz zur Regionalisierung des
offentlichen Personennahverkehrs
(Regionalisierungsgesetz, RegG)
verkiindet. Mit diesem Gesetz wur-
de ein wesentlicher Teil der Bahn-
strukturreform umgesetzt und eine
neue, zukunftstrachtige Grundlage
fir den Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) und den &ffentlichen
Personennahverkehr geschaffen.

Die Bedeutung dieser neuen Rege-
lungen wird deutlich, wenn man die
vorhandene Situation im Eisenbahn-
personennahverkehr bis zum Jahr
1994 betrachtet. Den bundeseige-
nen Eisenbahnen Deutsche Bundes-
bahn (DB) und Deutsche Reichs-
bahn (DR) wurden die im Schienen-
personennahverkehr zu erbringen-
den Leistungen global auferlegt und
durch Zahlung einer Pauschale aus-
geglichen. Unterschiedliche Zustan-
digkeiten fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr und den o&ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV) ver-
hinderten sachgerechte und finan-
zierbare Losungen.Vor Ort wurden

politische Anforderungen an die 6f-
fentliche Verkehrsbedienung gestellt,
ohne dass fiir die geforderten Ver-
kehrsleistungen eine finanzielle Ver-
antwortung bestand. Der SPNV war
— bdsartig ausgedriickt — fiir die
Kommunalpolitik ein »Selbstbedie-
nungsladen ohne Kasse«.

Dabei zeigte die Verkehrsentwick-
lung immer deutlicher, dass SPNV
und OPNV zur Bewiltigung des
Verkehrs in Ballungsraumen und fiir
eine ausreichende offentliche Ver-
kehrsbedienung in der Fliche un-
verzichtbar sind. Gerade der SPNV
ist das Riickgrat zur Bewiltigung
der groBen Verkehrsstréme in den
Ballungsraumen und zur Sicherstel-
lung einer ausreichenden Verkehrs-
bedienung in der Fliche mit Zu-
fuhrfunktion in die Ballungsraume
hinein.

Vor diesem Hintergrund wurde die
Konzeption der Regionalisierung
des OPNYV unter Einbeziehung des
SPNYV als Teil der Bahnstrukturre-
form entwickelt.

Unter Regionalisierung ist dabei die
Zusammenfiihrung der Aufgaben-
kompetenz — Planung und Organisa-
tion des OPNV — mit der Ausgaben-
kompetenz — Bereitstellung ent-
sprechender Finanzmittel fiir den
geplanten und organisierten OPNV
— in eine regionale Hand vor Ort
unter Einbeziehung der politischen
Verantwortlichkeiten zu verstehen.
Dies bedeutet eine vollstindige
Neuorientierung des Ordnungs-
rahmens fiir den OPNV:

M Der OPNYV auf der Schiene wird
zur Landesaufgabe.

M Die verschiedenen Zustindig-
keiten fiir den OPNV sind zu-
sammenzufiihren.

M Die bisher vom Bund fiir den
SPNV von DB und DR aufgewen-
deten Mittel sind auf die Aufga-
bentriger zu libertragen.

M Beteiligung von Landern und
Aufgabentrigern an der
Finanzierung des OPNYV.

Die Umsetzung dieser Schritte
setzte die Schaffung der verfas-
sungsrechtlichen Grundlagen und
die Festlegung der Details in einem
Ausfiihrungsgesetz voraus.
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VerfassungsmaBige Grund-
lagen der Regionalisierung

Fiir die Regionalisierung waren fol-
gende Anderungen der Verfassung
mafBgeblich:

B Mit Wegfall der in Artikel 87 Abs.
| des Grundgesetzes (GG) ent-
haltenen Bundeszustindigkeit fiir
die bundeseigenen Eisenbahnen
ging die staatliche Aufgabenver-
antwortung fiir den SPNV nach
Artikel 30 GG auf die Lander
liber. Entsprechend nimmt der
neu eingefiihrte Artikel 87e GG,
in dem die Bundeszustindigkeit
fur die Eisenbahnen geregelt ist,
in Abs. 4 explizit den Schienen-
personennahverkehr bei der Ge-
wihrleistung der Verkehrsange-
bote auf dem Schienennetz
durch den Bund aus.

B Artikel 106a GG gesteht den
Lindern den Anspruch eines Be-
trages aus dem Steueraufkom-
men des Bundes fiir den offent-
lichen Personennahverkehr zu.
Naheres ist durch ein Bundesge-
setz mit Zustimmung des Bun-
desrates zu regeln.

M Artikel 143a GG bestimmt, dass
die Aufgaben im Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs
der bisherigen Bundeseisenbah-
nen bis zum 31. Dezember 1995
Sache des Bundes sind. Dies gilt
auch fiir die entsprechenden
Aufgaben der Eisenbahnverkehrs-
verwaltung. Damit wurde die
Regionalisierung zum |[. Januar
1996 in Kraft gesetzt.

Das Regionalisierungsgesetz

Die Vorgaben der Verfassung wurden

im Regionalisierungsgesetz vom 27.
Dezember 1993 (BGBI. |, S. 2378,
2395) verkiindet als Artikel 4 des
Eisenbahnneuordnungsgesetzes
vom 27. Dezember 1993 (BGBI. |,
S.2378) umgesetzt.

Das Regionalisierungsgesetz regelt
die Ubertragung der Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung fiir den
gesamten Nahverkehr auf die Ge-
bietskorperschaften der Linder.
Dies betrifft insbesondere den
Schienenpersonennahverkehr, der
bisher in der Verantwortung des
Bundes betrieben wurde. Die we-
sentlichen Regelungsinhalte sind:

B Die Sicherung einer ausreichen-
den OPNV-Bedienung wird zu
einer Aufgabe der Daseinsvor-
sorge erklart.

M Diese Aufgabe wird von den
durch Landesrecht bestimmten
Stellen wahrgenommen. Dazu
sind die Zustiandigkeiten fiir Pla-
nung, Organisation und Finanzie-
rung zusammenzufiihren.

B Eine (bisher fehlende) allgemeine
Begriffsbestimmung fiir den
OPNV mit dem Ziel einer klaren
Zuweisung der einzelnen Ver-
kehrsleistungen zum Nah- oder
zum Fernverkehr, d. h. klare Zu-
ordnung der Aufgaben- und Fi-
nanzverantwortung. MaBgeblich

fiir die Zugehorigkeit zum OPNV

ist die tatsdchliche Nutzung des
Verkehrsmittels, wenn die Mehr-
zahl der Beférderungen eine
Reiseweite von 50 km oder eine
Dauer von einer Stunde nicht
tiberschreiten.

M Festlegung der Anwendung der

Verordnung (EWG) Nr. [191/69
fir die Auferlegung oder Verein-
barung gemeinwirtschaftlicher
Leistungen.

B Konkretisierung der Bestimmung

des Artikels 106a GG, der die
Finanzierung des OPNV regelt.
Danach erhalten die Lander im
Jahr 1996 einen Betrag von 8,7
Mrd. DM, im Jahr 1997 einen
Betrag von 12 Mrd. DM, der ent-
sprechend dem Wachstum der
Umsatzsteuer dynamisiert wird.
Die Betrige sichern den Landern
die Finanzierung der erforderli-
chen Leistungen im SPNV. Mit
diesen Betrdgen kénnen die Lan-
der iiber die Finanzierung der
jahrlich erforderlichen Verkehrs-
leistungen im SPNV hinaus not-
wendige Verbesserungen im Nah-
verkehr vernehmen. Obwohl| An-
satz und Bemessungsgrundlage
fir die Finanzleistungen des Bun-
des der als 6ffentliche Aufgabe
auf die Lander lbergehende
SPNV von DB und DR ist, ist der
Verwendungszweck der Mittel
nicht auf den SPNV der DB AG
beschrankt.Vielmehr wird den
Landern die Méglichkeit eroffnet,
die Mittel fiir den offentlichen
Personennahverkehr insgesamt
einzusetzen. Dadurch kénnen die
Lander die o6ffentliche Personen-
nahverkehrsbedienung neu orga-
nisieren und Verbesserungen her-
beifiihren, die die Verkehrsbedie-
nung wirtschaftlicher, leistungsfi-
higer und attraktiver machen. Mit
der jahrlichen Dynamisierung
sollen Kostensteigerungen aufge-
fangen werden und Raum fiir
Leistungsverbesserungen geschaf-
fen werden.



Bild I: Drei SPNV-
Betreiber mit at-
traktiven Fahrzeu-
gen treffen sich im
Bielefelder Haupt-
bahnhof, von links:
DB Regio mit el.
Triebzug 425-7,
Eurobahn und
NordWestBahn
jeweils mit Diesel-
Triebwagen Bauart
Talent
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war Mitte der neunziger Jahre noch
nicht auf einen wettbewerblich or-
ganisierten Markt im SPNV vorbe-
reitet. Die Fahrzeugindustrie hatte
bisher als fast einzigen Abnehmer
die DB AG; die entsprechenden
Strukturen z. B. hinsichtlich Ent-
wicklung und Erprobung von Fahr-
zeugen waren darauf ausgerichtet.

Entwicklung des Wettbe-
werbsgeschehens 1996-2002

Die in den Jahren 1995 und 1996
neu gegriindeten Aufgabentriger fir
den SPNV stellten sich der neuen
Aufgabe »Entwicklung eines Mark-
tes fir SPNV-Leistungen« in sehr
unterschiedlicher Art und Weise
bzw. Intensitdt. Wihrend vor allem
mittelgroBe und kleine Aufgabentra-
ger von Anfang an im Wettbewerb
die Chance sahen, die SPNV-Leis-
tungen wirtschaftlich erbringen und
neue Ideen und Konzepte vom
Markt erproben zu lassen, lag bei
anderen Aufgabentriagern die Priori-

tit zundchst eindeutig in der Siche-
rung und Weiterentwicklung der
bestehenden Verkehre in Zusam-
menarbeit mit dem bisherigen Be-
treiber DB AG.

Unter den Vergaben im Wettbewerb
in den Anfangsjahren sind nicht nur
die klassischen Formen der offentli-
chen oder beschrankten Ausschrei-
bung zu verstehen, sondern auch
freihandige Vergaben (z. B. nach
durchgefiihrten Teilnahmebewerben
oder Einholung von Preisverglei-
chen). Grundsitzlich definiert der
Autor nachfolgend unter Vergaben
im Wettbewerb jegliche Form der
Auftragsvergabe, bei der zumindes-
tens zwei Wettbewerber vorhanden
waren und die Chance hatten, den
Auftrag zu bekommen. Die Grenzen
zu freihdndigen Vergaben ohne
Wettbewerb (Direktvergabe) sind
allerdings durchaus als flieBend an-
zusehen.

Die ersten Vergaben im Wettbe-
werb beschrinkten sich auf einzel-
ne Linien oder kleinere Teilnetze.

Dieses hatte seinen Grund sicher-
lich in der gewollten Einschriankung
des Risikos fiir die Aufgabentriger
und der dadurch minimierten Ab-
stimmungsnotwendigkeit (z. B. mit
Nachbaraufgabentrigern). Haufig
gingen auch reaktivierte oder mo-
dernisierte bzw. neu gebaute Stre-
ckenabschnitte in den Wettbewerb.
Die wettbewerbliche Vergabe gro-
Berer Teilnetze (z. B. Dieselnetz
K&ln) war in den ersten Jahren die
absolute Ausnahme. Ein Grund fiir
das Herangehen an den Wettbe-
werb in kleinen Schritten lag zu-
ndchst sicherlich auch in der noch
wenig ausgestalteten Landschaft
potentieller Wettbewerber. Es bilde-
ten sich nicht sofort groBere Wett-
bewerber heraus, die Uber die ent-
sprechenden Ressourcen verfiigten.

Ein weiterer Grund fiir den relativ
langsamen Start des SPNV in den
Wettbewerb lag in den Unsicher-
heiten hinsichtlich der Fahrzeug-
verfligbarkeit. Grundsitzlich hatten
die neuen Aufgabentriager und neu-
en Wettbewerber Chancen in der
Bestellung von Fahrzeugen im An-
schluss an Produktionszyklen fiir
die DB AG, was manche Hersteller
zundchst durchaus zuriickhaltend
aufnahmen, oder aber in der Ent-
wicklung véllig neuer Fahrzeugty-
pen. Die Bereitschaft zu letzterem
wurde jedoch durch die Probleme
mit der Fahrzeuglieferung und Ver-
fligbarkeit bei dem neu entwickel-
ten Fahrzeugtyp Integral fiir den
neuen Betreiber Bayerische Ober-
landbahn deutlich gedampft. Es folg-
te eine Fokussierung auf schon
vorhandene Fahrzeugtypen, wobei
allerdings phasenweise deutliche
Lieferengpdsse auftraten, was auch
die Bereitschaft zu ziigigen weiteren
Ausschreibungen von Leistungen



deutlich dampfte. Im Bereich der
Elektrotraktion erwies sich die Situ-
ation als noch unibersichtlicher.

Zu Beginn der Regionalisierung Mit-
te der neunziger Jahre war allge-
mein erwartet worden, dass nach
einer Probephase von drei bis vier
Jahren die Vergabe von SPNV-Leis-
tungen im Wettbewerb der Stan-
dardfall sein wiirde bzw. zumindes-
tens erheblich groBere Anteile des
Marktes wettbewerblich vergeben
wiirden. Die ersten Vertrige der
Aufgabentrager mit dem bisherigen
GroBbetreiber DB AG sahen in der
Regel auch Laufzeiten von zwei bis
funf Jahren vor. Es zeigte sich je-
doch Anfang des neuen Jahrtau-
sends, also nach einer Ubergangs-
phase von vier Jahren, dass sich
diese Erwartungen nicht erfiillten.
Die Zahl und das Volumen der wett-
bewerblich vergebenen Leistungen
erhohten sich nicht deutlich gegen-
iber den davor liegenden Jahren.
Es war vielmehr sogar ein leichter
Riickgang bei der Zahl der Aus-
schreibungen zu verzeichnen. Das
Volumen blieb aufgrund einiger
groBerer wettbewerblicher Verga-
ben (S-Bahn Rhein-Neckar, Ems-
Senne-Weser-Netz, Metro-Rail Bre-
men/Hamburg) zumindest in etwa
gleich.

Zwischen den tber 30 Aufgaben-
tragern gab es sehr unterschiedli-
che Sachstinde und Entwicklungen.
Wihrend eine Reihe von Aufgaben-
tragern Uber Wettbewerbskonzepte
verfiigte, die zum Ziel hatten, in
einem Uiberschaubaren Zeitraum
(funf bis zehn Jahre) das gesamte
jeweilige Netz auf den Markt zu
bringen, existierten bei vielen ande-
ren derartige Planungen nicht. Auch
hinsichtlich der Quote der in den

Wettbewerb gebrachten Leistungen
waren deutliche Unterschiede zu
verzeichnen.Wihrend einige Aufga-
bentrager im Jahre 2002 bereits 30
bis 40 Prozent im Wettbewerb ver-
geben hatten, lagen diese Quoten
bei einer Vielzahl von Aufgabentri-
gern deutlich unter zehn Prozent,
bei einigen sogar bei null Prozent.
Die bundesweit recht niedrige
Quote von im Wettbewerb verge-
benen SPNV- Leistungen hatte die
Ursache darin, dass eine Reihe von
groBen Aufgabentrigern erst relativ
geringe Anteile in den Wettbewerb
gestellt hatten.

Die Griinde dafiir, dass sich Anfang
des neuen Jahrtausends das Wett-
bewerbsgeschehen nicht deutlich
beschleunigte, sondern stagnierte,
waren vielfiltiger Natur. Zu nennen
sind hier u. a.

M das Fehlen einer breit ausgestat
teten Landschaft von leistungsfa-
higen Konkurrenten,

M Unsicherheiten auf dem Fahr-
zeugssektor,

B Streitigkeiten mit DB Netz AG
und DB Reise & Touristik AG
liber Zugangsfragen sowie Ein-
nahmeaufteilung sowie

B andauernde Rechtsstreitigkeiten
tiber die Notwendigkeit und das
Ergebnis von Vergabeverfahren.

Die Landschaft der Wettbewerber
bildete sich in den ersten Jahren
nur zégernd fort. Es existierte nur
ein Konkurrent, der sich bundes-
weit auf nahezu alle Ausschreibun-
gen bewarb (Connex-Gruppe) und
dariiber hinaus gab es einige sich
allmihlich bildende Gruppen mit

regionalen Schwerpunkten (Ham-
burger Hochbahn und Koopera-
tionspartner, Hessische Landesbahn
| Erfurter Industriebahn, Regental-
bahn /Vogtlandbahn, Hohenzolle-
rische Landeseisenbahn, Rhenus-
Keolis-Gruppe) sowie eine Reihe
von kleineren oder regional sehr
begrenzt anbietenden Unterneh-
men.

Die Unsicherheiten iiber Liefer-
moglichkeiten auf dem Fahrzeug-
sektor hielten auch in den Jahren
2000 - 2002 an. Durch die kurze
Laufzeit der im Wettbewerb verge-
benen Verkehrsvertrage (in der
Regel zwischen sieben und zehn
Jahren) war es fiir die neuen Be-
treiber unattraktiv, Fahrzeuge zu
kaufen, wenn eine Wiederverwer-
tungsmoglichkeit nach Ende der
Vertragslaufzeit nicht abgesichert
war (was hdufig der Fall war). Die
Méglichkeit des Leasings von Fahr-
zeugen ergab sich aufgrund nicht
vorhandener Anbieter oder ent-
sprechender Ausschliisse in den
Forderbedingungen erst sehr lang-
sam. Auch angedachte Pool-Lésun-
gen kamen nur begrenzt in die Um-
setzung.Versuche der Aufgabentra-
ger zur Initiierung eines bundeswei-
ten Fahrzeugpools gemeinsam mit
der Fahrzeugindustrie und Banken
hatten zundchst keinen Erfolg. Lan-
desweite, von Aufgabentriagern be-
triebene Fahrzeugvorhaltungen, wie
in Niedersachsen, konzentrierten
sich zundchst auf Dieselfahrzeuge.
Der Einsatz von im Ausland entwi-
ckelten und produzierten Fahrzeu-
gen setzte ebenfalls sehr zégerlich
ein.

Ein weiteres Wettbewerbshemmnis
waren Auseinandersetzungen, vor
allem mit der DB Netz AG, lber
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