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Inhalt — Abstract

Mit der Regionalisierung im Zuge der Bahnreform von 1994 haben sich die Rahmenbedingungen fitr den Schie-
nenpersonennahverkehr in Deutschland nachhaltig veridndert. Seit 1996 sind regionale Aufgabentriiger entweder
auf Landes- oder auf Kreisebene fiir die Organisation des Schienenpersonennahverkehrs und fiir die Bestellung
von Leistungen bei Schienenverkehrsanbietern zustindig. Anbieter der Leistungen mufl nicht mehr notwendi-
gerweise die Deutsche Bahn AG sein; auch Nichibundeseigenene Eisenbahnen oder vollig neue Gesellschaften
konnen als Betreiber auftreten. Die Finanzierung der von den regionalen Behorden bestellten Leistungen erfolgt
weitgehend tiber Zahlungen des Bundes im Zuge des vertikalen Finanzausgleichs.

Die organisatorische Reform des Schienenpersonennahverkehrs hat AnlaB zu Bedenken gegeben, dafl sich der
Riickzug des Schienenverkehrs aus der Fliiche noch beschleunigen konnte. Demgegeniiber werden in die Re-
form hohe Erwartungen auf cine deutlich gesteigerte Effizienz des chronisch defizitiren Schienenpersonennah-
verkehrs gesetzt.

Im ersten Teil des Papiers werden verkehrswirtschaftliche, raumwirtschaftliche und fiskalfoderalistische Argu-
mente diskutiert und gegeneinander abgewogen, die fir oder gegen eine riiumliche Konzentration des Schienen-
personennahverkehr bzw. fiir oder gegen Effizienzerhohungen aufgrund der Regionalisierung sprechen konnten.
Im zweiten Teil werden erste empische Ergebnisse zur riumlichen Verteilung des Schienenpersonennahverkehrs
unter den neuen Rahmenbedingungen fiir drei unterschiedliche riumliche Muster prisentiert: Ost- und West-
deutschland, nach Bundeslindern und nach siedlungsstrukturelien Regions- und Kreistypen. Aufgrund des vor-
liegenden Materials bestitigt sich die Konzentrationshypothese fiir Deutschland insgesamt cinstweilen nicht,
obwohl sich die Bedienungsdichte im Schienenpersonennahverkehr Ostdeutschiands derjenigen in Westdeutsch-
land anniihert. Die neuen Rahmenbedingungen bieten vielmehr Optionen fiir innovative Schienenverkehrskon-
zepte auch abseits der Ballungsregionen. Zur Effizienzhypothese sind derzeit allenfalls tentative Aussagen in
Richtung auf eine leicht verbesserte Effizienz moglich, die sich troiz ciner Reihe von systematischen Reformde-
fiziten einzustellen scheint.

Rail commuter tratfic in Germany has undergone substantial institutional changes since the railway reform of
1994 has come into effect. Short-distance rail passenger transport has been "regionalized”. From 1996 onwards,
regional authorities — either on the Linder-layer or even below on the county-layer — bear the responsibility
for organizing rail commuter tratfic and for ordering the provision of passenger transport services from rail
tratfic suppliers. The supplier's part is not necessarily played by the formally privatized successor company of
the tormer public Federal Railways; equaily, regional railway companies or even newly established rail service
companies can provide rail commuter services if being commisioned and paid for by the regional rail authority.
The financial burden for these services is to a substantial part borne by the federal layer, whereby payments have
been integrated into the public vertical financial transfer system.

The new institutional and organizational structure of rail commuter tratfic has given rise to concern and disagree
on the one hand, culminating in the worry that it would speed up the railways' retreat from rural passenger servi-
ces and would lead to a concentration of services to densely populated agglomerations. On the other hand, the
new framework has been weicomed as a tool to enhance cfficiency in short distance rail traffic having been
chronicly in financial deficit in the past.

The first part of the paper confronts and assesses arguments in favour and against both the spatial concentration
and the efficiency hypotheses from the perspective of transport economics, spatial economics, and fiscal federa-
lism. The second part presents the first empirical results on rail commuter tratfic under the new tramework for
three spatial dimensions: for East- vs West-Germany, for the Lander, and for different types of regions and spa-
tial settlement structures. So far, the spatial concentration hypothesis cannot be supported for Germany as a
whole, though the formerly dense service structures in East-Germany are being adjusted to the thinned-out
West-German level. In contrast, the new framework allows for innovative forms of rail commuter tratfic also in
sparsely populated regions. Concerning efficiency, not much can be said yet, but some pieces of casual empiri-
cism point 1o an improved effciency, even if functional deficiencies of the reform are accounted for.

JEL-classification: H7 State and Local Government; Intergovernmenial Relations; L 92 Industry Studies /
Transportation: Railroads; R12 General Spatial Economics / Size and Spatial Distributions of Regional Eco-
nomic Activity; R41 Transporiation Systems / Transportation: Demand, Supply, and Congestion.
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1. Einleitung: Die Neuordnung des Schienenverkehrs als Antwort auf
die fiskalische Krise

Zum 1. Januar 1996 ist als ein weiteres wichtiges Element der Bahnstruktur-
reform von 1994, die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV), wirksam geworden. Mit der Regionalisierung wurde die Verant-
wortung fiir den Umfang, die Qualitit und die konkrete Ausgestaltung des
SPNV, teilweise aber auch fiir die Finanzierung auf die regionale Ebene der
Linder bzw. Kreise verlagert. Die Regionalisierung stellt die vierte Stufe der
in ihren iibrigen Elementen bereits zum 1. Januar 1994 in Kraft getretenen
Bahnstrukturreform dar.!

Gravierende finanzielle Engpiisse als Anlaf fiir die Bahnstrukturreform
und die Regionalisierung des SPNV

Die gesamte Bahnstrukturreform war durch die sich rapide verschlechternde
Finanzlage der DB (und seit der Wiedervereinigung auch der DR) und die im
Zeitablauf als nicht mehr tragbar angesehenen Zuschiisse aus dem Bundes-
haushalt an die Bahn notwendig geworden (Tabelle 1).

Ende der achtziger Jahre hatten die Verbindlichkeiten der DB mit fast 50
Mrd. DM ein solches Ausmal erreicht,? dafl eine umfassende Sanierung der
staatlichen Eisenbahn unumginglich wurde. Mit der deutschen Einheit wur-
de zum 3. Oktober 1990 auch die DR zu einem Sondervermégen des Bundes.
Der Bundeshaushalt wurde damit um einen weiteren ,,Sprengsatz auf Schie-
nen“3 bereichert.

1 74 diesem Zeitpunkt waren (i) die Deutsche Bundesbahn (DB) und die Deutsche Reichsbahn (DR) fu-
sioniert und anschliefend zum iiberwiegenden Teil in die privatrechtliche Form der Aktiengeselischait
iiberfiihrt, (ii) die Rahmenbedingungen fiir das Angebot von Schienenverkehrsleistungen durch Ansiitze
zu einer Trennung von Fahrweg und Betrieb und durch die Option des Zugangs Dritter zum Schienen-
netz gegen Entgelt nachhaltig verindert und (iii) die Bahn von den finanziellen Belastungen aus den Alt-
schulden und fritheren Umweltschiiden in Ostdeutschland entlastet worden (vgl. dazu im einzelnen Laa-
ser 1994: 5 {f.).

~

Zum 31.12.1989 betrugen die Verbindlichkciten der DB 48,9 Mrd. DM (Haushalts- und Vermogens-
rechnung des Bundes 1990: 129).

Bereits Ende der 70er Jahre wurde von der DB als dem ,.Sprengsatz des Bundeshaushaltes™ gesprochen
(Vogt 1977; 1979).
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Tabelle 1 — Leistungen des Bundes an die Eisenbalinen des Bundes® nach Arten sowie

deren Jahresfehibetriige 1960-1993 (Mill. DM)

Jahr Leistungen Jahrestehlbetrag
insgesamt davon
Ausgleich gemein- | Eigentiimer-iei- | nicht buhn-spe-
wirtschaftlicher La- stungen zifische Leistun-
sten und von Wett- | (Kapitalzufiih- genb
bewerbsverzerrun- | rungen, Zins-
gen zahlungen)

DB 1960 388.5 3885 - - 13,5
1961 1026,4 7552 2712 - 29.8
1962 33137 942.8 2370.9 - 110,2
1963 852,0 806,9 45,1 - 409,4
1964 8834 798.2 85,2 - 9704
1965 1146,5 1026,9 119,6 - 1278,0
1966 1688.9 1144,0 5449 - 1105.5
1967 1597.2 1466,2 131.0 - 1504.8
1968 1588,7 1423,7 165,0 - 12274
1969 29354 1838,8 1096,6 - 1001,1
1970 30829 23948 688,1 - 1250,8
1971 3218.1 25322 6859 - 2496,5
1972 4413,0 37299 683,1 - 2466, 1
1973 38717 38539 45238 - 2511,3
1974 67107 5038,2 16725 - 2776,2
1975 7306,3 5223,6 2082,7 - 43615
1976 7727,1 5400,2 23269 - 3874,3
1977 7890,3 61104 1779,9 - 4523,8
1978 77353 66479 1087,4 - 4611,2
1979 14565,4 7109,2 6722.3 7339 3576,2
1980 12905.6 7819,3 4323,1 763.2 3605,2
1981 12710,5 8074.5 39308 705,2 40443
1982 13783,8 8185,8 4997,9 600, 1 41289
1983 13600,4 8290,3 4828,1 482,0 3712,7
1984 13536,8 8411.4 4756,4 369.0 3120,1
1985 13688,2 8292,4 5078,6 317,2 2908.8
1986 13634,8 83249 50019 308,0 33214
1987 13679,0 8464,4 4882.3 3323 3940,5
1988 13915,6 8662,7 4997.3 3354 3935,1
1989 13965.4 8907.6 4751.3 306,5 3858,3
1990 13806,8 9118,0 43399 3489 4943,7

DB 1991 12304,5 9647,3 2270,8 386,3 5300,4

DR 1991 7896.6 4201,0 3534,8 61,8 4284.,0

DB 1992 13021,7 10197,0 24923 3324 8622,0

DR 1992 9661,2 24733 6996.0 191,8 6116,0

DB 1993 13033,0 11039,0 1641.0 353.0 9424,0

DR 1993 10052,0 : : : 6115,0

2 Bis 1990 Deutsche Bundesbahn (DB), ab 1991 DB und Deutsche Reichsbahn (DR). — bIm wesentlichen
Leistungen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).

Quelle: Deutsche Bundesbahn (Ifd. Jgg.). — Haushaltsrechnung und Vermégensrechnung
des Bundes (Ifd. Jgg.). — Deutsche Bundesbahn, Deutsche Reichsbahn (a; b). —
Bundesministerium der Finanzen (1993; 1994).



Zugleich wurden durch die anstehenden Transfers fiir die ostdeutsche Wirt-
schaft, die vorwiegend aus den 6ffentlichen Haushalten geleistet wurden, die
Finanzierungsspielriume fiir eine Eisenbahnpolitik traditioneller Prigung
(Dauersubventionierung gemeinwirtschaftlicher Aufgaben bei gleichzeiti-
gem Verzicht auf durchgreifende Reformen) mehr und mehr eingeschrinke.
Wie die “Regierungskommission Bundesbahn”, die 1989 von der Bundes-
regierung mit dem Auftrag eingesetzt worden war, eine dkonomisch tragfi-
hige Konzeption fiir die DB zu entwickeln, feststelle, waren DB und DR
nach handelsrechtlichen Grundsitzen iiberschuldet und hitten als private
Unternehmen lingst Konkurs anmelden miissen.’ Bis zur Verwirklichung
der Reform zum 1.1.1994 stieg die Verschuldung der DB aber noch bis auf
fast 70 Mrd. DM an.

Das Ziel der Bahnreform besteht (i) darin, die Eisenbahn durch eine Um-
wandlung in eine private Rechtsform von den Fesseln des offentlichen
Dienstrechts zu befreien und sie in die Lage zu versetzen, sich wie ein am
Markt operierendes privates Unternehmen zu verhalten, ihre Leistungen ef-
fizient zu produzieren und zu vermarkten. Die Bahn soll langfristig aus dem
Teufelskreis der Verluste, die durch ihre unzureichende Anpassungsfihigkeit
als Behorde und im Zusammenhang mit dem Zwang zum Erbringen nicht
marktgerechter Leistungen entstanden, und der sich kumulierenden Schul-
denlast herausgefiihrt werden. Dazu soll (ii) auch das Wettbewerbselement
beitragen, das durch die Reform im Eisenbahnwesen eingefiihrt worden ist,
und zwar in Form des Rechts fiir Dritte, das Schienennetz gegen Entgelt nut-
zen zu konnen. Insofern stellt die Bahnreform den Versuch dar, die fiskali-
sche Krise in Deutschland bei einem der groften Ausgabenposten des Bun-
deshaushaltes® durch eine Verinderung des institutionellen Rahmens fiir eine

4 Zusiitzliche Handlungszwinge ergaben sich aus der Verwirklichung des Binnenmarktprogramms der
Europiiischen Gemeinschaft: (i) Die von der EG in Gang gesetzte Deregulierung der Verkehrsmiirkte
verschaffte den wichtigsten Konkurrenten der Eisenbahn (StraBengiiterverkehr und Luftverkehr) zusitz-
liche Flexibilititsspielriiume und weitere Vorspriinge im intermodalen Wettbewerb. (it) Die Initiativen
der Kommission zur Deregulierung im curopiiischen Verkehrswesen zielten auch im Eisenbahnbereich
auf mehr Wettbewerb und auf weniger Biirokratie. Hier sind vor allem 2u nennen die Verordnung
1893/91 zur speziellen Entgeltlichkeit bei gemeinwirtschafilichen Leistungen sowie die Richtlinie
91/440 zur Trennung von Fahrweg und Betrieb und zur Offnung der nationalen Eisenbahnnetze fiir
Dritte (RAT, 1991a; 1991b). Die bindenden Vorgaben der EG erforderten daher ohnehin cine An-
passung des nationalen Rechtsrahmens fur die staatlichen Eisenbahnen,

5 Vgl. dazu im einzelnen Regierungskommission Bundesbahn (1991: 10; 56); Aberle (1992b: 69).

Der Verkehrssektor insgesamt war im Jahre 1993 nach der Land- und Forstwirtschatt und der Woh-
nungsvermietung mit einem Anteil von 15% vH des Subventionsvolumens der am dritthéchsten subven-



okonomisch sinnvollere , Public-Private-Partnership” in den Griff zu be-
kommen.

Die Regionalisierung des SPNV und die Neuorganisation des OPNV als
unmittelbar raumwirksame Mafinahme

Obwohl die Regionalisierung des SPNV als letzte Mallnahme der Bahnre-
form in Kraft getreten ist, eignet sie sich in besonderem MaBe fiir eine ein-
gehendere Analyse der konomischen und rdumlichen Wirkungen. Zundchst
sind hier die institutionellen Rahmenbedingungen fiir den SPNV von vorn-
herein nachhaltiger verindert worden. Mit der Dezentralisierung der Zu-
stindigkeit fiir den SPNV im foderalen Gefiige ist eine besonders interessan-
te neue Konstellation geschaffen worden ist, bei der das Ziel darin besteht,
dem Prinzip der fiskalischen Aquivalenz wieder mehr Geltung zu verschaf-
fen. Hinzu kommut, daB anders als im Giiter- und Schienenpersonenfernver-
kehr wettbewerbliche Elemente durch die Option fiir die Linder- oder Kreis-
behorden, gewiinschte Nahverkehrsleistungen unter verschiedenen Bewer-
bern auszuschreiben zu kénnen, schon jetzt kurz nach Inkrafttreten der Re-
form wirksam werden konnen. Zwar spielt auch hier die fehlende Koalitions-
freiheit der DBAG auf Angebots- und Nachfrageseite des Marktes fiir Fahr-
plantrassen eine Rolle. Zugleich ist aber durch die Ubertragung der organisa-
torischen Verantwortung fiir den SPNV auf Liinder- oder Kreisbehorden, die
nunmehr die Rolle des Nachfragers nach SNPV-Leistungen spielen, ein er-
hebliches Gegengewicht gegeniiber der DBAG geschaffen worden. Schlief3-
lich wird der Nahverkehr, der bei der ehemaligen DB mit dem niedrigsten
Kostendeckungsgrad aller Sparten operierte,” auch in Zukunft kaum je ohne
jegliche Zuschiisse auskommen, also stets in besonderem Mafe sensibel fiir
die Wirkungen einer fiskalischen Krise sein. All dies spricht dafiir, dafl in
der folgenden Analyse die rdumlichen Auswirkungen der Regionalisierung
in den Vordergrund gestellt werden.8

tionierte Sektor der deutschen Wirtschaft (Rosenschon 1994: 9 {.); davon entfiel ein erheblicher Teil auf
die DB und die DR.

7 Dabei soll nicht verkannt werden, daB die Schwierigkeiten der Zurechnung von netzbezogenen Gemein-
kosten zu den einzelnen Sparten oder gar zu einzelnen Zugangeboten derartige partielle Kostendek-
kungsgrade in hohem MaBe willkiirlich erscheinen lassen. Zudem konnen mit ciner spartenweisen Rech-
nung Komplementarititen etwa zwischen dem Fernverkehr und dem Nahverkehr als dessen Zubringer
nicht erfaflt werden.

8 Ergiinzend zu den Wirkungen der Bahnreform, die sich unmittelbar aut den SPNV beziehen, sollen die
veriinderten Rahmenbedingungen nach der gleichzeitig vorgenommenen Novelle des Personenbeforde-



Fiihrt die Regionalisierung zu einem weiteren Riickgang oder zu einer
Ausweitung des OPNV?

Wie sich der SPNV nunmehr nach der Regionalisierung der Verantwortung
entwickeln wird, ist allerdings in hohem Mafe umstritten:

1. Die pessimistische Hypothese besagt, dal sich das Angebot von und die
Nachfrage nach OPNV-Leistungen nach der Regionalisierung eher ver-
schlechtern werde, zumindest werde sich der bisher zu beobachtende un-
giinstige Trend riickliufiger Fahrgastzahlen, steigender Defizite und zu-
nehmender Betriebseinstellungen im SPNV, ggb. verbunden mit einer
Verlagerung der Schienen- auf StraBenverkehre, nicht umkehren. Griinde
dafiir kénnten in der weiterhin prekiren Finanzausstattung fiir Zwecke des
OPNV, insb. fiir den SPNV, einer verstirkten Neigung der Linder, SPNV-
Angebote in Busverkehre umzuwandeln, in der mangelnden Erfahrung
von Linderbehérden und ggbf. Kommunen mit der Handhabung des Be-
stellerprinzips fiir OPNV-Leistungen und in héheren Kosten der Abstim-
mung der Fahrpline und Angebote zwischen unterschiedlichen Aufgaben-
tragern liegen.

2. Demgegeniiber verweist die optimistische Hypothese auf die Effizienz-
steigerungen, die sich aus der Dezentralisierung der Verantwortung erge-
ben konnten. Diese wiirden bei gegebenen Finanzierungsspielriumen im
Durchschnitt ein verbessertes OPNV-Angebot auf der Schiene und auf der
Strale und damit eine Verbesserung des Standortfaktors | kleinrdumige
Anbindung  firr die meisten Regionen ermdglichen. Effizienzsteigerungen
konnen sowohl auf dem besseren Wissen der Auftraggeber vor Ort
(Subsidiaritit), dem erhohten KostenbewuBtsein aufgrund der Ausgaben-
verantwortung vor Ort (fiskalische Aquivalenz) sowic der besseren Ver-
netzung der Angebote von Schiene und Strafle (verkehrstrigeriiber-
greifende Koordination) beruhen. Riumlich differenzierende Wirkungen

rungsgesetzes (PBefG) einbezogen werden, die die Rechtsgrundlage fir den OPNV auf der Strae
(einschliellich des Strallenbahn-, Stadtbahn-, U-Bahn- und O-Bus- Verkehrs) darstellt und das durch Art.
6 Nr. 116 ENeuOG geiindert wurde. Diese Anderungen sind insofern von Belang, ais dic Linder im Zu-
ge der Beratungen der Bahnreform auf die parallele Anderung des PBefG gedriingt hatten. Zudem beste-
hen enge Verkniipfungen zwischen dem SPNV und dem ibrigen OPNV (vgl. Muthesius 1996: 339,
344). Diese Verkniipfungen bestehen sowoh! in Komplementaritiits- als auch in Substitutionsbeziehun-
gen: Gerade von der Zusammenfiihrung der Verantwortung fiisr den OPNV mit siimtlichen Verkehrstrii-
gern vor Ort verspricht man sich erhebliche Effizienzvorteile und riumliche Auswirkungen durch eine
zunehmende Bedeutung des OPNV im Modal split im Personenverkehr. Substitutionsbezichungen be-
stehen vorwiegend im Schienenersatzverkehr auf der Strae, aber auch in umgekehrier Richtung in einer
mancherorts angestrebten Reaktivierung stillgelegter Schienenstrecken fiir den OPNV.




konnen allerdings aus Verdnderungen der Mittelzuteilung fiir Schiene und
Strafle, unterschiedliche Regelungen hinsichtlich der Dezentralisierung
der Verantwortlichkeit in den verschiedenen Bundeslindern, des Verhilt-
nisses zwischen Nahverkehrsbehorde und beauftragtem Nahverkehrsun-
ternehmen und der Verwirklichung wettbewerblicher Losungen bei der
Ausschreibung von Leistungen ergeben.

Im folgenden sollen diese beiden Hypothesen als Basis fiir die Analyse der
okonomischen und rdumlichen Auswirkungen der Regionalisierung des
SPNV dienen. Zunichst werden in Abschnitt 2 die neuen Rahmenbedingun-
gen fiir den SPNV beschrieben werden, die in den einzeinen Bundeslindern
unterschiedlich ausgefallen sind und daher schon aus sich heraus zu rdumli-
chen Differenzierungen Anlafl geben kénnen. In Abschnirt 3 sollen dann sich
bereits abzeichnende rdumliche Wirkungen fiir drei verschiedene Abgren-
zungen untersucht werden: fiir die alten und die neuen Bundeslidnder, fiir die
einzelnen Bundeslidnder und fiir unterschiedliche siedlungsspezifische Regi-
onstypen. In Abschnirt 4 werden dann zur empirischen Untermauerung die
Ergebnisse von vergleichbaren Regionalisierungsprozessen in Schweden und
Japan vorgestellt. In Abschnitt 5 werden aus den Ergebnissen wirtschaftspo-
litische SchiuBfolgerungen abgeleitet.

2. Die neuen finanziellen und organisatorischen Rahmenbedingungen
fiir den SPNV ab 1996

2.1. Bundesgesetzliche Regelungen

Die Regionalisierung der Verantwortung fiir den SPNV im Zuge der Bahnre-
form beruht auf einer Reihe von grundlegenden Gesetzesidnderungen. Zur
Einfiihrung privatwirtschaftlicher Elemente und der neuen Zustindigkeiten
muBte zunichst das Grundgesetz (GG) gedndert werden. Nach dem alten Art.
87 GG hatte der Bund die alleinige Verantwortung fiir die Regelung der An-
gelegenheiten der Bundeseisenbahnen. Durch das Gesetz zur Neuordnung
des Eisenbahnwesens (ENeuOG)? ist dem GG zum 1. Januar 1994 in Abén-
derung von Art. 87 ein neuer Art. 87¢ eingefiigt worden, wonach die Bunde-
seisenbahnen nunmehr als privatrechtliches Wirtschaftsunternehmen zu fiih-
ren sind. Die fortdauernde Infrastrukturverpflichtung des Bundes findet al-

9 ENeuOG vom 27. Dezember 1993, siche Bundesgesetzblatt (BGBL) £, Nr. 73 vom 30. Dezember {993,
S. 2378 ff.



lerdings in der Beschrinkung ihren Ausdruck, dafl es im Netzbereich der
DBAG kiinftig nur eine Minderheitsprivatisierung geben darf. AufBlerdem
muf der Bund beim Ausbau und Erhalt des Schienennetzes der Eisenbahnen
des Bundes dem allgemeinen Wohl Rechnung tragen, also auch die Belange
des SPNV beriicksichtigen. Die Aufgabenkompetenz der bisherigen Bunde-
seisenbahnen fiir den SPNV wurde in Art. 143a 111 GG den Lindern iibertra-
gen; zur Finanzierung steht den Lindern nach Art. 106a GG ein per Gesetz
zu bestimmender Betrag aus dem Steueraufkommen des Bundes zu
(Muthesius 1996: 336 f.).

Dementsprechend enthilt das ENeuOG in Art. 4 das sogenannte Regionali-
sierungsgesetz (RegG) des Bundes als Ausfilhrungsgesetz zur Regionalisie-
rung, das die Rahmenrichtlinien fiir die von den Lindern vorzunehmenden
Regelungen und insbesondere die Finanzierungsregelung enthilt (ibid.:
337 £.). Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) wird danach ausdriicklich
zur Daseinsvorsorge erklirt und gesetzlich definiert.!0 Zustiandig fiir die Ge-
staltung des OPNV mit allen Verkehrstriagern sind die Linder, die zur Auf-
gabenwahrmehmung geeignete Tréiger durch Landesrecht bestimmen und die
Zustindigkeiten fiir Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV zu-
sammenfiihren miissen (§§ 1 und 3 RegG).

Zur Finanzierung des OPNV auf der Schiene und der StraBe stehen den Lin-
dern Mittel aus dem Mineraltisteueraufkommen des Bundes zweckgebunden
zur Verfiigung, und zwar 1996: 8,7 Mrd. DM und 1997: 12 Mrd. DM!!; ab
1998 werden diese Mittel mit den Zuwichsen des Mehrwertsteueraufkom-
mens dynamisiert (Tabelle 2). Ende 1997 wurde erstmals gepriift, ob die
vorgesehenen Mittel ausreichen, das Fahrplanangebot des Jahres 1993/94,
das als ReferenzgroBe dient, aufrechtzuerhalten; eine zweite Uberpriifungs-
runde, in der die Dynamisierung und die Steuerquelle neu festgelegt werden
konnen, ist fiir das Jahr 2001 vorgesehen (§§ 5 und 6 RegQ).

10 OPNV ist die allgemein zugingliche Beforderung von Personen mit Verkehrsmittein im Linienverkehr,
die iberwiegend dazu bestimmit sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu
befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beférderungstille cines Verkehrsmit-
tels die gesamle Reichweite 50 km oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht iibersteigt.” (§ 2 RegG).

1 pie Steigerung um mehr ais 3 Mrd. DM ab dem Jahre 1997 erseizt die gleichzeitig stattfinden Kitrzung
der Mittel aus dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) von 6,28 auf 3,28 Mrd. DM (Tabelie
2). Nach dem GVFG gewiihrt der Bund den Lindern Zuweisungen fiir Investitionen in den OPNV und in
den kommunalen Strafenbau.



Tabelle 2 — Mitelausstattung fiir die Regionalisierung des OPNV 1996-2001 (Mic DM)

Bundesland 1996 1997

SPNV-Regionali- freie Insgesamt SPNV-Regionali- freie Insgesamt

sierungsmitel § 81 | Regionalisierungs- sierungsmittel § 8 I | Regionalisierungs-

RepG* mittel § 8 11 RegG® RepG’ mittel § 8 11 RepG®
Baden-Wiirttemberg 7721 111,0 883,1 7804 486.9 1.267,3
Bayern 1.246,2 140,7 1.386,9 1.260,3 G174 1.877.4
Berlin 4748 38.6 5i3.4 4539 169.3 6232
Brandenburg 537.8 479 585.7 5398 210.1 7499
Bremen 216 7.8 294 21,5 34,0 55.5
Hamburg 1336 18.7 152,3 1332 81,9 215,1
Hessen 5920 67.1 659,1 598,5 2945 893,0
Mecklenburg- Vorpommern 260,7 319 2926 263.8 1399 403,7
Niedersachsen 530,1 86,6 616,7 5356 379.7 9153
Nordrhein-Westfalen 1.150,9 1723 1.323,2 1.165,1 755.8 1.920,9
Rheinland-Pfalz 3863 454 4317 3920 199,1 391,1
Saarland 1120 12,4 1244 i13,8 54,6 168.4
Sachsen 5726 65.4 638,0 5794 2869 866.,3
Sachsen-Anhalt 451.6 44,1 4956 4569 193,3 650,2
Schleswig-Holstein 1849 30,1 2150 186,1 1319 3180
Thitringen 315,1 378 3529 318,8 165,9 4847
Zusammen 7.742.3 957.7 §.700,0 7.799,1 4.2009 12.000,0
zuziigl. GVFG-Miuel - - 6.280.0 - - 3.280,0
Insgesamt - - 14.980.0 - - 15.280,0




(8]

noch Tablle 2
Bundesland 1998 1999 2000 2001
geschiitzt’ 2 t geschiitzt® g t geschiitzt® | Insgi t geschiitzt’

Baden-Wiirttemberg 1.336,8 1.409.8 1.486,5 1.567.0
Bayern 1.965.6 2.058.1 2.1553 2.2573
Bertin 6474 672.8 699.5 7275
Brandenburg 779.9 811.4 844.5 879.2
Bremen 60,4 65.5 70.9 76.3
Hamburg 226.8 239,1 2520 265.6
Hessen 9350 979.2 1.025.6 1.074.3
Mecklenburg-Vorpommern 423.6 4446 466.7 489.8
Niedersachsen 969,6 1.026,6 1.086,4 1.149.1
Nordrhein-Westfalen 2.028.8 2.142.1 2.261.1 2.386.1
Rheinland-Pfaiz 619,6 649.4 680.8 7137
Saarland 176.2 184.4 193.0 2020
Sachsen 907.3 950.3 995.5 1.042.9
Sachsen-Anhait 6777 706.7 737.1 7691
Schieswig-Holstein 336.9 356,6 3774 399.2
Thiiringen 508.0 532.8 558.8 586.2
Zusammen 12.600,0 13.230,0 13.891.5 14.586,1
zuziigl. GVFG-Mitel 3.280,0 3.280,0 3.280,0 3.280,0
Insgesamt 15.880.0 16.510,0 17.171,5 17.866.1

* Nach festem DM-Schliissel aufgeteilt, zur Finanzierung des Angebots des Jahresfahrplans 1993/94. — ° Differenz zwischen
Regionalisierungsmitteln in § 5 I RegG und festen Betrdigen nach § 8 I RegG, nach vH-Schiiissel aufgeteilt. ~ © Schiitzung

auf der Basis einer Steigerungsrate des Umsatzsteueraufkommens um 5 vH pro Jahr.

Quelle: Link (1994, 266 ff., Tab. 7-9); Lehmbrock (1995, 28, Tab. 3).
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Die vom Bund an die Linder transferierten Mittel sollen ,,insbesondere” dem
SPNV zugute kommen (§ 7 RegG), eine ausdriickliche Zweckbindung auf
den Verkehrstriger Schiene im OPNV bedeutet diese Regelung allerdings
nicht.!2 Die in § 8 1 RegG nach einem festen DM-Schliissel auf die Linder
verteilten Betrdge von 1996: 7,7 Mrd. DM und 1997 ff.: 7,8 Mrd. DM, die
auf den Kostenschitzungen der ehemaligen DB und DR fiir die Aufrechter-
haltung des Nahverkehrsangebots 1993/94 beruhen,!3 werden allerdings
vorwiegend fiir diese Zwecke verwendet werden. Nur die dariiber hinaus ge-
henden und dynamisierten Mittel von zunichst 4,2 Mrd. DM, die nach einem
Prozentschliisse! nach § 8 II RegG verteilt werden, konnen ebenso wie die
verbleibenden GVFG-Mittel in Hohe von 3,28 Mrd DM in den iibrigen
OPNYV flieBen. 14

Auch der Weg der Finanzierung der SPNV-Leistungen ist auf eine vollig
neue Basis gestellt worden:

—~  Nach der alten Finanzierungsregelung fiir den SPNV bis zur Bahnre-
form von 1994 waren die ehemalige DB (und ab 1990 auch die DR)
durch eine Marktaustrittsschranke daran gehindert, den Betrieb im Per-
sonen- oder Giiterverkehr auf einer Strecke ohne weiteres und aus eige-
nem Antrieb einzustellen (Betriebspflicht); ein Teil der vom Bund ge-
leisteten Subventionen (ein Teil der Spalte ,,Ausgleichszahlungen fiir
gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen® in Tabelle 1) war als Ausgleich
fiir diese gemeinwirtschaftliche Verpflichtung anzusehen.!s

12 Eine Zweckbindung besteht nur hinsichtlich der allgemeinen Verwendung der Transfermittel fir den
OPNV. Die Formel aus § 7 RegG, sie seien .insbesondere™ fir den SPNV zu verwenden, 14Bt den Lin-
dern cinige Flexibilitit bei der Bestimmung, welcher Verkehrstriger OPNV-Leistungen anbieten solle
(Lehmbrock 1995: 27 ff.; Muthesius 1996: 343).

13 Hinzu kommen noch 100 Mio. DM fiir zusitzlichen Nahverkehr zwischen Berlin und Brandenburg, der
im Rahmen der deutschen Einheit wieder aufgenommen wurde (Link 1994: 267, Fn. 1 1).

14 Vgi. Link (1994: 267); Lehmbrock (1995: 27 fF.). Zusdtzlich wurden auf Bundesebene einige Regelun-
gen fir [nvestitionen in den SPNV getroffen: (i) Im Schienenwegeausbaugesetz wird bestimmt, da von
den aus Bundesmitteln finanzierten Schienenwegeinvestitionen 1/5 fur den SPNV zu verwenden sind.
(ii} Das Gesetz zur Griindung der DBAG (DBGrG ais Art. 2 ENeuO) legt in § 22 [ Nr. 2 fest, dal} von
den nach Ostdeutschland flieBenden Mitteln, die zum Autholen des Entwicklungsrickstandes der ehe-
maligen DR dienen sollen, wenigstens {/3 fiir [nvestitionen in den SPNV verwendet werden sollen (Link
1994: 267).

15 pabei kann bereits die Vorginger-Verordnung der EG-VO 1893/91, die EG-VO 1191/69, als An-
spruchsgrundlage fiir die Abgeltung angesehen werden.
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—~  In der Zwischenphase nach Inkraftireten der Bahnreform zum 1. Januar
1994 bis zum Wirksamwerden der Regionalisierung am 1. Januar 1996
bestand die Betriebspflicht noch fort; die Abgeltung derjenigen SPNV-
Leistungen, die weiterhin allein von der DBAG erbracht wurden,!6 er-
folgte in althergebrachter Weise durch direkte Zahlungen aus dem
Haushalt des Bundesministeriums fiir Verkehr direkt an die DBAG.!7

—  Ab 1996 nach Wirksamwerden der Regionalisierung sind die Zahlun-
gen nunmehr vom Bund an die Linder im Wege des Finanzausgleichs
geleistet worden, und zwar in Hohe von 8,7 Mrd. DM als Regionalisie-
rungsmittel im engeren Sinne zuziiglich der letztmalig in dieser Hohe
gewihrten GVFG-Mittel in Héhe von 6,28 Mrd. DM (Tabelle 2). Von
den Lindern (bzw. von den kommunalen Zweckverbinde in denjenigen
Bundesldndern, die die Verantwortung weiter dezentralisiert haben)
werden die Mittel nunmehr an die Verkehrsunternehmen weitergege-
ben, die im Auftrag der regionalen Behdrden SPNV-Leistungen anbie-
ten.

Die neuen Wege der Finanzierung des SPNV bringen zugleich eine ent-
scheidende organisatorische Anderung mit sich. Fiir SPNV-Leistungen gilt
nunmehr aufgrund von § 4 RegG das Bestellerprinzip oder Prinzip der spe-
ziellen Entgeltlichkeit,'® wonach ein offentlicher Auftraggeber fiir gemein-
wirtschaftliche Leistungen dem beauftragten Unternehmen ein Entgelt zu
errichten hat, das die Kosten der Leistung abdeckt (Aberle 1985: 240). Da-
nach konnen die vom Land zu bestimmenden Nahverkehrsbehtrden mit
Verkehrsunternehmen bei gemeinwirtschaftlichen Leistungen entweder Ver-
trige schliefen oder den Unternehmen auferlegen, dies allerdings nur gegen
Entgelt (Muthesius 1996: 335 f; 338). Die erste Option — die vertragliche

16 Daneben finanzieren die Lindern die Defizite im SPNV der in ihrem Eigentum befindlichen Nichibun-
deseigenen Eisenbahnen (NE), soweit diese sich noch nicht aus dem SPNV zuriickgezogen haben (vgl.
Engelmann 1992: 91 ff.).

17 Aufgrund interner Schiitzungen der Kosten des gesamten SPNV bei der ehemaligen DB und DR wurden
1994 und 1995 jeweils 7,7 Mrd. DM fiir Nahverkehrszwecke bereitgestelit und an die DBAG transfe-
riert. (Vgl. Laaser 1994: 9; Girnau 1995: 12; Aberle 1996: 136, Ubersicht 43). Diese Summe bildete
auch das Verhandlungsangebot des Bundes an die Liinder, als es um deren Zustimmung zur Bahnreform
ging (Vogt [994: {5). Im Ergebnis haben die Linder einen um 3 Mrd. DM hisheren und dynamisierten
Betrag als Preis fiir ihre Zustimmung zur Grundgesetzinderung erzielen konnen (Laaser 1994: 9).

18 Damit wurde die EG-Verordnung 1893/91 uber die Bestellung und Abgeltung von gemeinwirtschafili-
chen Leistungen zum Bestandteil der geltenden Rahmenbedingungen gemacht.
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Vereinbarung — schlieBt implizit auch eine wettbewerbliche Ausschreibung
von SPNV-Leistungen mit ein.!?

2.2. Die Landes-OPNV-Gesetze

Auf Linderebene war bis zum Jahresbeginn 1996 die konkretisierende Ge-
setzgebungsarbeit in Form der neu zu formulierenden Landes-OPNV-
Gesetze zu leisten. Mit Ausnahme Hamburgs, das die Aufgaben und Zu-
stindigkeiten innerhalb der Verwaltungsorganisation durch den Senat in
Ausiibung von dessen Organisationsrechts geregelt hat,20 haben alle Bundes-
linder rechtzeitig entsprechende OPNV-Gesetze verabschiedet (Girnau
1996: 4 £.).

In ihren Inhaiten unterscheiden sich die OPNV-Gesetze allerdings erheblich,
und zwar (i) im Hinblick auf die Kompetenzverteilung (Aufgabentriger, sie-
he Ubersicht 1), (i) den verbindlichen Inhalten der tiberall als Planungsbasis
dienenden Nahverkehrspline (Bindung versus Autonomie der beauftragten
OPNV-Unternehmen) und (iii) die kiinftige Finanzierungsregelung.

2.2.1. Aufgabentrigerschaft

Hinsichtlich der Aufgabentrigerschaft fiir den SPNV — der iibrige OPNV
wird wie bisher schon auf der Ebene der Kreise organisiert — sind grund-
sitzlich drei Modelle unterscheidbar (Ubersicht 1): (a) Bayern, Schleswig-
Holstein und Thiiringen haben sich fiir eine dauernde Aufgabentriigerschaft
auf Landesebene entschieden, haben die Verantwortung also nicht weiter an
Verkehrsverbiinde oder Kreise dezentralisiert.

19 Dies entspricht einem Wettbewerbs um den Markt im Sinne von Demsetz (1968). Dies geht allerdings
nicht aus dem RegG selbst hervor, sondern aus dem reformierten Allgemeinen Eisenbahn Gesetz (AEG),
der grundlegenden Unternehmensverfassung aller Eisenbahngesellschaften in Deutschland. Nach § 15 11
AEG konnen gemeinwirtschaftliche Leistungen von den zustindigen Nachfragebehorden ausgeschrieben
werden. Die EG-Kommission hat mit der EG-Verordnung 1893/91 und den in ihr verankerten Besteller-
und Abgeliungsprinzipien eine Ausschreibung als Regelfall intendiert (Montada 1994: 142),

20 Schreiben der zustindigen Baubehorde der Freien und Hansestadt Hamburg vom 16.1.1996.



Ubersicht 1 - Regelungen im 6ffentlichen Personalverkehr ab 1. Januar 1996 nach den OPNV-Gesetzen der Bundeslinder

Bundesland

Kompetenzverteilung

Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)

tibriger 6ffentlicher

Personennahverkehr (OPNV)*

zustindige Gebietskorperschaft

Aufgabenbeschreibung”

zustindige Gebietskorperschaft

Aufgabenbeschreibung”

Baden-Wiirttemberg Land + einzelne Kreise', (frei) Kreise’ frei’
Bayern Land - Kreise® frei®
Berlin Stadtstaat - Stadtstaat -
Brandenburg Land, Offnungsklausel’ (frei’) Kreise® frei’
Bremen Stadtstaat - Stadtstaat -
Hamburg' Stadtstaat - Stadtstaat -
Hessen Kreise® Pflicht' Kreise® Pflicht*
Mecklenburg-Vorpommern Land, Offnungsklausel® (frei®) Kreise frei’
Niedersachsen ’ Land + einzeine Kreise’, (frei’) Kreise® frei®
Nordrhein-Westfalen Kreise® frei® Kreise® frei’
Rheiniand-Pfalz Kreise’ Pflicht' Kreise' frei’
Saarland Land, Offnungsklausel® (frei’) Kreise frei®
Sachsen Land, spiter Kreise®, {frei%) Kreise® frei®
Sachsen-Anhalt Land, spiter Kreise’, (frei®) Kreise’ frei’
Schleswig-Holistein Land - Kreise® frei®
Thiiringen Land - Kreise’ frei®

* Straen-, StraBenbahn-, Stadtbahn- und U-Bahn-Linienverkehr sowie auftragsmifBig als Ergianzung herangezogene Bedarfsverkehrsmittel, soweit sie im
Linienersatzverkehr titig werden (z.B. Taxen, Mietwagen und Rufbusse als Busersatzverkehr). — " Soweit von der Landesebene weilerdelegiert; bei teilweiser
Delegierung, Offnungsklausel und zeitlicher Regelung in Klammern. — © Kreise, kreisfreie Stidte oder von diesen gebildete Zweckverbiinde. - * Ubertragung der
Zustindigkeit auf die Kreise auf deren Antrag. —° Freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe der Kreisebene. — ' Nicht gesetzlich, sondern vom Senat in Ausitbung seines
Organisationsrechts geregelt. ~ ¥ Pflichtaufgabe der Kreiseebene.

Quelle: Gimau (1995:15); OPNV-Gesetze der Bundeslinder.

£l
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In Schleswig-Holstein wurde dies u.a. mit der relativ geringen GroBe des
Landes und der durchschnittlich geringen Siedlungsdichte und der daraus
folgenden geringen Nachfrage nach SPNV-Leistungen in weiten Teilen des
Landes?! sowie mit einer besseren Verhandlungsposition gegeniiber der
DBAG als der weiterhin wichtigsten Anbieterin von SPNV-Leistungen be-
griindet. (b) Demgegeniiber haben die Flichenlinder Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz die Verantwortung konsequent dezentrali-
siert und die Aufgabentrigerschaft an die Ebene der Kreise und Kreisfreien
Stddte, bzw. an von diesen zu bildende Zweckverbdnde delegiert. Quasi au-
tomatisch findet eine kommunale Wahrnehmung der Organisation des
OPNV auch in den Stadtstaaten Hamburg, Berlin und Bremen statt. (c) Die
{ibrigen Linder haben sich fiir eine Zwischenldsung entschieden, bei der die
Verantwortung fiir den SPNV einsrweilen beim Land verbleibt, in einigen
Fillen zeitlich befristet. Uber Offnungsklauseln kdnnen allerdings Zweck-
verbiinde auf Kreisebene die Aufgabentriagerschaft auf eigenen Antrag iiber-
nehmen. Erste derartige Ubertragungen der Zustindigkeit haben in Nieder-
sachsen und Baden-Wiirttemberg fiir die Verkehrsverbiinde von Hannover
und Braunschweig sowie Stuttgart stattgefunden. Diese beiden Linder be-
tinden sich daher in einem Zwischenstadium zwischen zentraler und dezen-
traler Aufgabenwahrnehmung.

Insgesamt haben die Bundeslidnder daher von den Moglichkeiten zur Dezen-
tralisierung einstweilen nur eingeschriankt Gebrauch gemacht; damit kdnnen
auch die Moglichkeiten zur besseren verkehrstrigeriibergreifenden Koordi-
nierung des schienen- und nicht-schienengebundenen OPNV vor Ort, von
der man sich erhebliche qualitative Verbesserungen des Angebots verspricht,
noch nicht in vollem MaBe ausgeschopft werden (Muthesius 1996: 341).

Es fillt zudem aut, daB von den Lindern, die die Aufgabe dezentralisiert ha-
ben, Hessen und Rheinland-Pfalz die Aufgabentriigerschaft tiir den SPNV22
zur Pflichtaufgabe der Kreise und Zweckverbidnde erklirt haben, wihrend
ansonsten die Funktion lediglich zur freiwilligen Selbstverwaltungsaufgabe
gemacht wurde (Ubersicht 1). Diese formale Unterscheidung diirfte jedoch
insofern ohne grofBe Konsequenzen bleiben, weil die Aufgabentrigerschaft

21 Eine groBe Rolle spielt der OPNV und insbesondere der SPNV allerdings im Hamburger Umland, wo
zahlreiche die Landesgrenzen iberschreitenden OPNV-Verbindungen im Rahmen des Verkehrsverbun-
des Hamburg-Holstein bestehen. SPNV nach dem AEG wird hier durch die landeseigene Eisenbahnge-
sellschalt Altona-Kalienkirchen-Neumiinster (AKN) angeboten.

22 [n Hessen gilt das auch fur den sonstigen OPNV (Ubersicht 1).
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mit einer aus den Bundesregionalisierungsmitteln flieBenden Finanzausstat-
tung verbunden ist. Diese wiirde wegfallen, wenn die Option der freiwilligen
Selbstverwaltungsaufgabe dahingehend genutzt wiirde, dal von den entspre-
chenden Zweckverbinden keine SPNV-Leistungen bei Schienenverkehrsbe-
treibern nachgefragt werden.

2.2.2. Bindungswirkung der Nahverkehrspline

In allen Bundesldndern sind als Planungsinstrumentarium sogenannte Nah-
verkehrspline aufgestellt worden. Sie sollen zundchst als Planungsinstru-
mentarium und Grundlage zur Bestellung von OPNV-Leistungen dienen.
Zudem sind sie eine wichtige Grundlage fiir die Erteilung von Konzessionen
an Busunternehmen im straBengebundenen OPNV, auf die auch nach dem
neuen PBefG nicht verzichtet wurde.23 Einheitliche Bestandteile der Nah-
verkehrspline der Linder sollen nach den OPNV-Gesetzen sein: (i) eine Be-
standsaufnahme des OPNV-Angebots, (ii) eine Bewertung des Ist-Zustandes,
(iii) die Aufstellung von Prognosen, moglichen Entwicklungsszenarien und
ein Ausloten der kiinftigen Fahrgastpotentiale sowie (iv) Aussagen zu Inve-
stitionen, Kosten und Finanzierung. Zu diesen allgemeineren Inhalten tre-
ten — in den einzelnen Lindern allerdings in unterschiedlichem Malle —
weitere Elemente hinzu, nimlich Vorgaben hinsichtlich (v) Bedienungsstan-
dards, (vi) Fahrzeugstandards, (vii) tariflicher Vorgaben, (viii) detaillierter
Liniennetzpline, (ix) der betrieblichen Sicherheit, (x) der Informations- und
Verkaufssysteme und (xi) teilweise sogar der fiir Infrastrukturinvestitionen
relevanten Bauleitplanung. Bis auf den letzten Gesichtspunkt sind die ge-
nannten detaillierten Elemente der Nahverkehrspldne nicht unstrittig, weil
sie in die unternehmerische Freiheit der beauftragten Nahverkehrsunterneh-
men eingreifen, vor der man sich im Rahmen von Ausschreibungswettbe-
werben gerade neue Ideen bei der Gestaltung des OPNV erhofft. Insofern ist
es problematisch, inwieweit die Vorgaben der Nahverkehrspline eine Bin-
dungswirkung entfalten sollen (Lehmbrock 1995: 17 ff.; Muthesius 1996:
342).

23 Vgl. zum folgenden Muthesius (1996: 339 ff.) und Boss, Laaser, Schatz et al. (1996:117 f.).
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2.2.3. Gesetzliche Regelung der Finanzierung der Investitionen und des
Betriebs im OPNV

Grundsitzlich sollte in den Landes-OPNV-Gesetzen auch geregelt werden,
wie die Regionalisierungsmittel des Bundes, die auf die Liander verteilt wer-
den, an die Aufgabentriger weitergeleitet und fiir welche Zwecke sie im ein-
zelnen verausgabt werden sollen. Auch in dieser Hinsicht unterscheiden sich
die Landes-OPNV-Gesetze erheblich. Das gilt bereits hinsichtlich der Vertei-
lung der festen Regionalisierungsmittel nach § 8 I RegG, die liberwiegend
fir die Aufrechterhaltung des SPNV im Umfang des Fahrplanes 1993/94
dienen sollen, denn einerseits werden unterschiedliche Schliissel (Defizite,
Zug-km im SPNV, geleistete pkm etc.) angewendet, zum anderen kann in
einigen Lindern selbst bei der Verwendung dieser SPNV-Mitteln die Finan-
zierung eines eventuellen Schienenersatzverkehrs beriicksichtigt werden
(Lehmbrock 1995: 29). Noch wesentlich freier waren die Linder bei der
Verwendung der sogenannten freien Regionalisierungsmittel nach § 8 II
RegG. Hier reichen die gesetzlichen Festlegungen von einer Bevorzugung
des SPNV in Schleswig-Holstein bis hin zu einer festgelegten Beteiligung
des sonstigen OPNV in Nordrhein-Westfalen, bei der sich das Land auch
verptlichtet, die Foérderkriterien des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFG) anzuwenden und erginzende Zahlungen aus Landesmitteln zu den
GVFG-Mitteln zu leisten (ibid.: 29ff.; Muthesius [996: 342). Dies ist inso-
fern von Bedeutung fiir die rdumlichen Wirkungen, weil die GVFG-Mittel
mit den Regionalisierungsmitteln verkniipft wurden: Die Kiirzung der
GVFG-Mittel, die von 1992-1996 in Hohe von 6,28 Mrd DM vom Bund an
die Kommunen flossen, ab 1997 auf den bis 1991 geltenden Plafond von
3,28 Mrd. DM wird durch eine Erhohung der Regionalisierungsmittel um 3
Mrd. DM ausgeglichen. GVFG-Mittel kommen aber iiberwiegend dem stdd-
tischen Nahverkehr zugute, und zwar zu rund 80 vH (Aberle 1996: 121 f,,
136), wihrend die Landesgesetze meist eine Verwendung im Flichenver-
kehr, teils auch nur im SPNV vorsehen. Hier findet also bei der Mittelver-
wendung eine riumliche Umverteilung statt (Lehmbrock 1995: 31).

3. Riumliche Auswirkungen der Regionalisierung des SPNV

3.1. Zur Abgrenzung des Begriffs "Raumwirksamkeit"

Da der Transport von Personen und Giitern stets der Raumiiberwindung
dient, lieBen sich streng genommen alle 6konomischen Auswirkungen der
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Bahnreform insgesamt und auch der Regionalisierung als zumindest mittel-
bar raumwirksam einstufen. Insbesondere die Auswirkungen der Reform auf
die Effizienz des Schienenverkehrs, eine bessere Gestaltung des Angebots in
Ubereinstimmung mit der Transportnachfrage und die Verinderungen der
relativen Preise innerhalb des Transportwesens bzw. im Verhiltnis zur iibri-
gen Volkswirtschaft wiren in einer sehr allgemeinen Sicht rdumliche Wir-
kungen, weil sie die gesamtwirtschaftlichen Transportkosten beeinflussen.

Erginzend zu diesen globalen Effizienzwirkungen sollen raumdifferenzie-
rende Wirkungen der Reform erfafit werden. Das bedeutet, dal die Auswir-
kungen fiir unterschiedliche riumliche Einheiten betrachtet werden. (i) Dabei
ist zuniichst eine Unterscheidung zwischen Ost- und Westdeutschland ge-
wihlt worden. Fiir die hier in Betracht kommende Analyse erscheint sie zu-
nichst weniger geeignet, weil die Bahnreform fiir Ost- und Westdeutschland
gleichermafen gilt.24 Die Differenzierung nach unterschiedlichen raumlichen
Auswirkungen in Ost- und Westdeutschland kann hier aber insoweit interes-
sante Effekte erfassen, als sich rdumliche Wirkungen der Bahnreform aus
unterschiedlichen Startbedingungen in den alten und neuen Bundeslindern
ergeben. (ii) Die nichste raumdifferenzierende Betrachtungsweise bezieht
sich auf die verschiedenen Bundesidnder. Dies ist fiir die Analyse der Wir-
kungen der Bahnreform eine relevante Unterscheidung, weil sich die Nah-
verkehrsgesetze, die die Linder zur Vorbereitung der Regionalisierung erlas-
sen mufiten, in wichtigen Einzelheiten unterscheiden. Dies 148t erwarten, dafl
sich die Auswirkungen der Regionalisierung auf den OPNV je nach Bundes-
land und dort gewihltem institutionellen Arrangement anders darstellen. (iii)
SchlieBlich ist eine rdumliche Unterscheidung nach Zentralitiitsgrad einer
Region oder nach siedlungstypischen Raumeinheiten sinnvoll, weil sich die
Nachfrage- und Kostenbedingungen fiir den Schienennahverkehr sowie die
zugrunde liegenden verkehrspolitische Ziele fiir den SPNV fiir Verkehrsver-
biinde oder S-Bahn-Systeme in zentralen Verdichtungsriumen véllig anders
stellen als fiir den Flichenverkehr in diinn besiedelten peripheren Regionen.
Insofern kann die institutionelle Reform fiir verschiedene Raumtypen auch
unterschiedliche Auswirkungen haben. Zudem ist zu beriicksichtigen, daf}

24 Zwar hat der Bund nach dem Schienenwegeausbaugesetz die Verantwortung fiir Infrastrukturausbau bei
den Eisenbahn des Bundes ibernommen. Im Zusammenhang mit den Verkehrsprojekten Deutsche Ein-
heit sind InfrastrukturausbaumaBnahmen in erheblichem MaBe in Angriff genommen worden. Dies ge-
schah aber als Folge der Einigung und unabhiingig von der Bahnreform.
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eine derartige Unterscheidung auch Auswirkungen beriicksichtigen kann, die
sich im Nahverkehr iiber Bundeslandergrenzen hinweg ergeben.

MaBstab fiir rdumliche Effizienzwirkungen der Regionalisierung wiren zu-
nichst die Kosten je Leistungseinheit — bei gemeinwirtschaftlichen Lei-
stungen der Zuschufbedarf je Leistungseinheit — in Verbindung mit den
offenbarten Prdiferenzen und der Zahlungsbereitschaft der Nachfrager nach
OPNV-Leistungen. Eine Schitzung von (zudem rdumlich differenzierten)
Nachfragefunktionen stellt jedoch erhebliche Probleme und geht iiber den
Rahmen dieser Arbeit weit hinaus. Zudem kann sich die Nachfrage nach
OPNV-Leistungen auch als sogenannte Optionsnachfrage dulern, so daf die
Nachfrager eine Zahlungsbereitschaft fiir die bloBe Existenz des OPNV an
den Tag legen, ohne daB sie dessen Dienste tatsichlich in Anspruch ndhmen.
In diesem Fall wiirde ein Defizit zwar zu rechtfertigen sein (Blankart 1977:
430 t), daraus wiirden aber wegen der Gefahr von Freifahrereffekten negati-
ve Anreizwirkungen folgen; zugleich wire die wahre Nachfrage kaum zuver-
ldssig zu schiitzen. Demzufolge wiren Effizienzwirkungen in eingeschrink-
ter Perspektive eigentlich durch Stiickkostenunterschiede zu messen.25

Leider sind aber derartige Kostenunterschiede wiederum nur in aufwendigen
Kostenstrukturuntersuchungen feststellbar, fiir die einstweilen die empiri-
sche Basis fehlt. Riumliche Wirkungen lieBen sich daher bestenfalls anhand
qualitativer Verbesserungen des Standortfakiors , kleinrdumige Verkehr-
sanbindung einer Region durch den OPNV" bei gegebenem Finanzierungs-
rahmen feststellen, gemessen etwa an (a) der Netzdichte (SchlieBung oder
(Wieder-) Er6ffnung von Verbindungen), (b) der Bedienungshdufigkeit
(Fahrplantakt) und (c) der Bedienungsqualitit (Anschliisse, Bequemlichkeit,
moderne Fahrzeuge, Haltestellenabstinde, Eingehen auf Kundenwiinsche
etc.) im OPNV der Bundeslinder bzw. der Regionstypen bei jeweils gegebe-
nem Finanzierungsvolumen. Eine nach Verkehrstrigern differenzierende
Betrachtungsweise konnte dariiber hinaus auf den SPNV, den iibrigen OPNV
und ggbf. eine Substitution zwischen beiden abstellen.

25 Dabei wiiren je nach den hinter den jeweiligen Nachfragefunktionen stehenden Priiferenzen, dem Grad
der Ubereinstimmung der 6ffentlich geiuBerten Optionsnachirage fiir die potentiellen OPNV-Nutzer und
auftretenden externen Kosten und Nutzen Konstellationen denkbar, bei denen entweder innerhalb des
bisherigen Finanzrahmens wesentlich mehr Nahverkehrsleistungen erbracht oder gleichviel (oder sogar
weniger) Nahverkehrsleistungen zu wesentlich geringeren Kosten angeboten und auch nachgefragt wer-
den.



SchlieBlich kénnen auch noch rdumliche Verteilungswirkungen durch eine
regional unterschiedliche Mirtelausstattung fiir Zwecke des OPNV auftreten.

Angesichts des Umstandes, daB die Regionalisierung erst zum 1. Januar
1996 wirksam geworden ist, konnen mogliche riumliche Wirkungen bislang
grofBtenteils nur in Hypothesenform, ergdnzt um Plausibilitdtstiberlegungen,
vorgestellt werden. Dies wird Gegenstand des folgenden Abschnirts 3.2 sein.
Empirische Erkenntnisse, die eine Falsifizierung der eingangs vorgestellten
Thesen erfauben wiirden, liegen bisher erst fiir einige wenige der zu betrach-
tenden GriBen vor. Das empirische Material, das bislang herangezogen wer-
den kann, wird in Abschnitr 3.3 ausgewertet, und zwar getrennt nach globa-
len Ergebnissen (ohne regionale Gliederung) und den drei regionalen Gliede-
rungen (Ost/Westdeutschland; Bundeslinder; Regionstypen). Angesichts der
noch geringen empirischen Basis werden daher in Abschnirr 4. einige Er-
gebnisse von idhnlich gelagerten Regionalisierungsexperimenten im Schie-
nenverkehr in Schweden und Japan vorgestellt, die Anhaltspunkte iiber die
kiinftige Entwicklung hierzulande geben koénnten.

3.2. Hypothesen iiber denkbare ridumliche Wirkungen der Regionalisie-
rung

Unterschiedliche rdumliche Auswirkungen eines quantitativ und qualitativ
verinderten OPNV-Angebots konnen sich sowohl aus einer Verinderung der
Finanzierungssituation im Zuge der Regionalisierung des SPNV — und zwar
in Form einer rdumlichen Umverteilung der zur Verfiigung stehenden Mit-
tel — als auch durch neue Zustindigkeiten fiir die Organisation und die
Durchfiihrung des Betriebes im SPNV ergeben.

3.2.1. Auswirkungen des neuen Finanzierungsmodus fiir den SPNV auf
das Angebot an Nahverkehrsleistungen in den Bundeslindern

3.2.1.1. Finanzausgleich an Regionalisierungsmitteln stait Defizitaus-
gleich

Aus globaler Sicht ist zunichst festzuhalten, dal die Finanzierung des SPNV
auf vollig neuen Wegen verliuft. Der frithere Defizitausgleich fiir die DB
und die DR durch den Bund wurde durch entsprechende Zahlungen vom
Bund an die Linder im Rahmen des Linderfinanzausgleichs ersetzt. Das hat
aber nichts an dem Umstand geéndert, daB die finanzielle Verantwortung fiir
den SPNV nach der Regionalisierung nur teilweise bei den zustindigen Lin-
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dern liegt, weil die Regionalisierungsmittel aus dem Mineraldlsteuerauf-
kommen des Bundes aufgebracht werden.26 Die Finanzierung der SPNV-
Leistungen aus einer Bundessteuer — und der dahinterstehende Gedanke der
Umverteilung von Mitteln von aufkommensstarken zu aufkommensschwa-
chen Regionen — lidBt aber wiederum Mischfinanzierungstatbestinde ent-
stehen.

Gegen Mischfinanzierungen, bei denen der Kreis der Entscheider nicht dek-
kungsgleich mit dem der Nutzer und dem der Zahler ist, kénnen aus 6ko-
nomischer Sicht Bedenken wegen der Gefahr einer Verschwendung offentli-
cher Mittel durch das Externalisieren von Kosten erhoben werden (vgl. z.B.
Aberle 1998: 239). Dies gilt insbesondere dann, wenn wie im Falle der Re-
gionalisierungsmittel Optionen zur Erhohung des Finanzierungsvolumens
gegeben sind (und zwar durch die Erhthungsrunden) und zudem Zweckbin-
dungen fiir die Verwendung der Mittel (wie diejenige auf den SPNV fiir die
Mittel nach § 8 [ RegG) bestehen.

Aus raumdifferenzierender Sicht gibt die Existenz von derartigen Mischfi-
nanzierungstatbestinden beim SPNV Anla# tiir die Vermutung, dafl Leistun-
gen weiterhin und in einem Umfang angeboten werden, die bei einem Zwang
zur reinen Eigenfinanzierung der Linder vermutlich eingestellt oder verrin-
gert wiirden, dal mithin von dem befiirchteten Kahlschlag von OPNV-
Leistungen nicht die Rede sein kann. Im Gegenteil gibt es Hinweise, daf die
Mittelausstattung zusitzlich zu einem erheblichen Verbrauch von Verwal-
tungsmitteln im SPNV der Linder gefiihrt hat (ibid.).

3.2.1.2. Riumliche Umverteilung durch die neue Finanzierungsregelung?

Aus der Neuordnung der Finanzierungsregelung fiir den SPNV heraus wiren
raumliche Umverteilungswirkungen in der Finanzmittelausstattung zwischen
den einzelnen Bundeslindern eigentlich naheliegend. Dies diirfte aber erst
auf lingere Sicht zum Tragen kommen. Denn die Verteilung der Mittel auf
die Linder im Regionalisierungsgesetz orientierte sich an den tatsichlich
erbrachten SPNV-Angeboten in den einzelnen Bundeslindern anhand des
Jahresfahrplans 1993/94. Die regionalen Behtrden in allen Bundeslindern
haben fiir die ersten Jahre mit der DBAG Vertriige iiber die Abwicklung des
SPNV in diesem Umfang abgeschlossen, und zwar fiir eine Laufzeit von

26 pamit ist die Mineraldlsteuer de facto ebenfalls zu einer Gemeinschaftssteuer aller Gebietskérperschaf-
ten geworden.



meist 2 Jahren, allerdings mit Ausnahme von Bayem und Thiiringen, die ei-
ne Laufzeit bis zum Jahr 2000 oder 2001 vereinbart haben (Girnau 1996: 4).
Mit diesen Vertrigen wurde das Angebot der DBAG im SPNV, gemessen in
Zug-km je Bundesland, zunichst auf dem vorherigen Niveau festgeschrie-
ben.27 Unterschiedliche rdumliche Auswirkungen in den einzelnen Bundes-
lindern waren daher in der ersten Phase nicht zu erwarten. Allenfalls hitten
sich solche Wirkungen innerhalb der einzelnen Bundeslinder ergeben kon-
nen, und zwar in Form einer Substitution von bestimmten SPNV-Leistungen
der DBAG durch andere Verkehre auf anderen Strecken (Girnau 1995: 9).

3.2.1.3. Uberpriifung des Regionalisierungsmittelvolumens 1997

Ende 1997 stand nach § 6 RegG eine Uberpriifung an, ob das Volumens der
Regionalisierungsmittel zur Aufrechterhaltung des SPNV-Angebots im Um-
fang des Jahresfahrplans 1993/94 (zuziiglich zusitzlicher Verbindungen zwi-
schen Berlin und Brandenburg) in Hohe 7,9 Mrd. DM ausreicht, damit die
Aufgabentrdager diese Leistungen auch in den Jahren 1998-2001 (bis zur
zweiten Revisionsrunde) nachfragen konnen (Link 1994: 267). Zur Beurtei-
lung der Kosten- und Ertragslage im SPNV wurden unabhingige Wirt-
schaftspriifungsunternehmen herangezogen, die bei einer zweckentfremden-
den Mittelverwendung durch die Linder oder Zweifeln an der sparsamen
Verwendung durchaus eine Empfehlung in Richtung auf eine Kiirzung geben
konnten (§ 6 III und I'V RegG).

Diese Uberpriifungsrunde hat ergeben, daf3 sich global die Erwartung besti-
tigt hat, daB sich SPNV im AusmaB des Jahresfahrplans 1993/94 auch mit
einem geringeren Mittelaufkommen verwirklichen 148t. Das beauftragte
Wirtschaftspriifungsunternehmen kam in seinem Bericht zu dem Ergebnis,
daB die Zahlungen des Bundes an die Linder um rund 514 Mio. DM gekiirzt
werden konnten (Balsen 1997; Aberle 1998: 239). Von der Verteilung der
nunmehr anstehenden Kiirzung der Regionalisierungsmittel auf die einzelnen
Bundeslinder konnten wieder riumliche Wirkungen ausgehen. Wenn die
Kiirzung der Mittel linear — nach der ,,Rasenmihermethode” — vorge-

27 Allerdings enthalten vor allem die linger laufenden Vertriige bei 5-10 vH der Leistungen eine Off-
nungsklausel zugunsten alternativer Betreiber, die im Laufe der Zeit zu aiternativen oder zusiitzlichen
Angeboten fiihren kann, die dann wieder qualitative oder quantitative rdumliche Auswirkungen haben
konnen. Verinderungen in groBerem Ausmall sind aber wohl erst nach Ablauf der ersten zwei Jahre zu
erwarten, die als Testphase angesehen werden, in der sich die Linder und Zweckverbiande mit den neuen
Aufgaben vertraut machen und auch das Instrument der Ausschreibung sowie Angebote neuer Anbieter
testen wollen (Girnau 1996: 4).
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nommen wird, wire das fiir die Linder von Vorteil, die besonders erfolg-
reich bei der Auswahl kostengiinstiger Betreiber waren. Demgegeniiber wi-
ren die Linder im Nachteil, die ihre Nahverkehrsleistungen vergleichsweise
teuer eingekauft haben — aus 6konomischer Sicht also eine wiinschenswerte
und produktivititserhéhende Anreizsituation, die der price-cap®-
Regulierungsmethode entspricht.

Hitte die Uberpriifungsrunde dagegen ergeben, daB die Regionalisierungs-
mittel nicht ausreichen, hiitte dies aufgrund der Gesetzeslage sogar zu einer
Rationalititenfalle fithren konnen. Denn § 8 III RegG bestimmt, daB fiir den
Fall, dafl die Regionalisierungsmittel nicht ausreichen, auch die Verteilung
der Mittel gedndert werden soll. Dann hitte in Lindern, deren Aufgabentra-
ger besonders sparsam gewirtschaftet haben, eine Kiirzung anstehen konnen,
wihrend dort, wo die Ausgaben nicht im selben MaBe kontrolliert wurden,
zusiitzliche Mittel bereitgesteilt worden wiren. Dann wiaren gerade diejeni-
gen Linder bestraft worden, bei denen entweder die Ausgestaltung der Lan-
des-OPNV-Gesetze oder die Wahrnehmung der Aufgabe besonders effizi-
ent — und damit im Sinne des allgemeinen Ziels der Regionalisierung, den
OPNV wirtschaftlicher zu gestalten — erfolgte.

3.2.1.4. Substitution von Landesmitteln durch Regionalisierungsmittel

Eine raumdifferenzierende Wirkung nach Bundeslindern kénnte sich hin-
sichtlich der finanziellen Eigenanstrengungen der Linder fiir den OPNV er-
geben. Die Linder leisteten bisher aus ihren Haushalten nicht nur die bun-
desgesetzlich geregelten Ausgleichszahlungen fiir die Schitlerbeforderung
und fiir die unentgeltliche Beforderung Schwerbehinderter. Sie haben dar-
iiber hinaus in erheblichem MaBe zusitzliche Zahlungen zu den Ubertragun-
gen des Bundes im Rahmen des GVFG geleistet. Die an die Gemeinden
weitergeleiteten Bundes- und Landesmittel im Zusammenhang mit dem
GVFG wurden bisher etwa hilftig fiir den kommunalen Stralenbau und fiir
Infrastruktur- (z.B. Haltestellen) und Superstrukturinvestitionen (z.B. Fahr-
zeugbeschaffungen) im OPNV verwendet (Aberle 1996: 121 f.). Von Seiten
der Verkehrsunternehmen wird nun befiirchtet, da der neue Zahlungsmo-
dus, namlich der Transfer aller Zuwendungen fiir OPNV-Zwecke iiber die
Lianderhaushalte, dazu fithren konnte, daB8 die bisherigen Landesmittel in
manchen Bundeslindern einfach durch die zusitzlichen Regionalisie-
rungsmittel des Bundes ersetzt werden, die Linder also ihre eigenen Zahlun-
gen in dem Male einschrinken, in dem sie Regionalisierungsmittel vom
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Bund erhalten (Girnau 1996: 4). Die Verkehrsunternehmen, die OPNV auf
der Schiene und der Strafle anbieten, hatten im Zusammenhang mit der Re-
gionalisierung mit mehr Mitteln vom Bund und einem unverinderten Linde-
rengagement gerechnet (Muthesius 1996: 342). In den Fillen, in denen die
Linder nach Erhalt der Regionalisierungsmittel ihre Eigenbeitrige entspre-
chend kiirzen wiirden, ergiiben sich zwangsldufig rdumliche Wirkungen aus
rdumlichen Umverteilungswirkungen (es sei denn, alle Liander wiirden glei-
chermaflen so verfahren, weil dann der bisherige Finanzierungsrahmen fiir
den gesamten OPNV iiberall konstant bliebe). Aufgrund der Formulierung
der verschiedenen OPNV-Gesetzestexte konnte eine derartige Wirkung
durchaus eintreten, weil nur das Gesetz von Nordrhein-Westfalen eine Fest-
legung des Landes enthilt, die komplementiren Mittel weiter zur Verfiigung
zu stellen (ibid.; Lehmbrock 1995: 30). De facto kann sich dieser mogliche
ravmliche Effekt der neuen Finanzierungsregelung allerdings als weniger
gravierend herausstellen, wenn sich alle anderen Linder dhnlich verhalten
wie Nordrhein-Westfalen.

Mit der Entwicklung der finanziellen Eigenleistung der Bundeslinder eng
verwandt sind mdogliche rdumliche Wirkungen, die sich aus dem reinen
Struktureffekt der vom Bund an die Lénder geleisteten Transfers, ndmlich
aus der Substitution von 3 Mrd. DM GVFG-Mitteln durch Regionalisie-
rungsmittel von 1997 ab ergeben konnten (Tabelle 2), weil zum einen die
Aufteilung der verbleibenden GVFG-Mittel auf den kommunalen StraBenbau
und OPNV-Investitionen neu geregelt werden muB und zum anderen die
Lénder iiber die verkehrstrigerspezifische Verwendung der nun in Form von
Regionalisierungsmitteln transferierten 3 Mrd. DM (kiinftig dynamisiert)
entscheiden miissen. Je nachdem, welche Aufteilung die einzelnen Linder in
beiden Fillen wihlen, werden sich rdumliche Umverteilungswirkungen ein-
stellen. Schon die in den Landes-OPNV-Gesetzen niedergelegten Hinweise
auf eine unterschiedliche Betonung der Roile des Schienenverkehrs
(Ubersicht 1) lassen derartige Wirkungen erwarten, ohne daf} sich in bezug
auf die Ldnder ein systematisches raumliches Muster herausbilden wiirde.28
In den Fillen, in denen der Schienenverkehr sowohl bei den Investitionen als
auch bei den Bestellungen bevorzugt wird, diirfte dies tendenziell zu einer
Bevorzugung des Uberlandverkehrs, also der FliachenerschlieBung, zulasten

28 Hier spiegeln sich vielmehr die unterschiedlichen verkehrspolitischen Priferenzen der cinzelnen Landes-
regierungen wider.



des rein urbanen Nahverkehrs gehen (Lehmbrock 1995: 31). Zu vermuten ist
allerdings, daBl es innerhalb der verschiedenen Optionen zur Flichener-
schlieBung vorwiegend Schienenstrecken mit hohem Pendleraufkommen
sein werden, die an Bedeutung gewinnen werden, und weniger schwach aus-
gelastete periphere Strecken. Denn die verstirkte fiskalische Aquivalenz bei
der Wahrnehmung der Bestellerfunktion (Verkniipfung von Organisations-
verantwortung und Verwendung der Regionalisierungsmittel) diirfte zu ei-
nem stdrkerem Monitoring fiihren. Besonders Kostentriichtige Schienenver-
kehre mit geringerem Nachfragepotential werden auch kiinftig von den Lin-
dern eher eingestellt oder auf Busverkehr umgestellt werden als es bisher
durch die DB der Fall war.2? Dies betrifft aber gerade Verkehre mit dem
niedrigsten Kostendeckungsgrad im ldndlichen Raum und weniger den
SPNV in verdichteten Riumen, wo zudem viele Wihler konzentriert sind.

3.2.2. Verdnderungen der Qualitit des Standortfaktors 'kleinrdumige
Verkehrsanbindung' durch die organisatorische Neuordnung des
Regionalverkehrs

Aufgrund der organisatorischen Verinderungen diirften sich unterschiedliche
rdumliche Auswirkungen der Regionalisierung nach Bundeslindern allein
schon aus den unterschiedlichen institutionellen Arrangements fiir die
Durchfithrung der Bestellerfunktion durch den jeweiligen Aufgabentriger
ergeben.

3.2.2.1. Dezentrale Aufgabenwahrnehmung

3.2.2.1.1. Land oder Zweckverband als zustandige Ebene

Generell erscheint es dkonomisch vorteilhaft, wenn die Verantwortung fiir
eine offentlich wahrgenommene Aufgabe von den jeweils untersten Gebiets-
korperschaften getragen wird. Gerade im Bereich des Nahverkehrs diirfte das
Subsidiarititsprinzip, das mit tiblicherweise {iberlegenem Wissen, besseren
Kenntnissen der lokalen Verhiltnisse und sachgerechteren Problemlsungs-
kapazititen vor Ort sowie mit geringeren Wohlfahrtsverlusten aus notwendi-

29 Dafiir spricht auch die bisherige Praxis der Linder, wenn ¢s um das Produktionsprogramm der in threm
Eigentum befindlichen Nichibundeseigenen Eisenbahnen (NE) ging. Bei den NE — mit eindeutiger und
alleiniger Eigentiimerverantwortung der Linder — ist der SPNV bei mangeinder Rentabilitit in der Ver-
gangenheit sehr viel rascher auf Busverkehr umgestellt worden, als es bei der DB der Fall war, wo die
Linder zwar EinfluB in Richtung auf eine Aufrechterhaltung des SPNV nehmen konnten, die Kosten
aber beim Bund anfielen (Hamm 1993).
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gen Kompromissen beim Umfang und bei der Qualitit der betreffenden 6f-
fentlichen Leistungen begriindet werden kann,3 in besonderem Mafle gelten.
Denn die Bestimmungsfaktoren von Angebot und Nachfrage nach OPNV-
Leistungen unterscheiden sich zwischen den einzelnen Regionstypen mit
ihren jeweils anders gearteten Siedlungs- und Produktionsstrukturen erheb-
lich. Vor Ort ist auch meist mehr Flexibilitit vorhanden, als es bei der
netzweit agierenden DB der Fall war, die Angebote der Verkehrstriger mit
den jeweiligen Wiinschen und der geduflerten Nachfrage der Biirger in Ein-
klang zu bringen. Insofern ist es zweckmiBig, daB die Regionen dariiber ent-
scheiden, wie der Nahverkehr in ihrem Gebiet ausgestaltet werden soll, wel-
cher Betreiber mit der Wahrmehmung beauftragt werden soll. Demzufolge
liegt es nahe, von der Regionalisierung des SPNV im Grundsarz und fiir alle
Teilrdume eine qualitative Verbesserung des SPNV, niedrigere Kosten je
Leistungseinheit und eine bessere Anpassung an die Priferenzen der Biirger
zu erwarten.

Abweichungen von einer dezentralen Losung lieBen sich demgegeniiber aus
landesweit auftretenden Spill-over-Effekten oder Skalen- und Verbundvortei-
len bei stirker zentraler Wahrnehmung rechtfertigen. Die unterste Ebene, auf
der beim OPNV einerseits die besten Kenntnisse um die Verhiltnisse vor Ort
vorliegen und andererseits Spill-over-Effekte beriicksichtigt werden kénnen,
diirfte zwar meist nicht die einzelnen Kommunen, wohl aber diejenige der
Kreise oder Verkehrsverbiinde sein. Denn Verkehrsverbindungen berithren
ihrer Natur nach fast immer die Gebiete mehrerer Kommunen oder auch
mehrerer Kreise. Die technischen "Spill-over-Effekte" der Netzbildung tiber
Kommunengrenzen hinweg konnen auf der Ebene der Kreise bzw. der von
ihnen zu griindenden Zweckverbinde realisiert werden, so dafB} sie die opti-
male Entscheidungsebene sein diirften, nicht jedoch die der Linder, weil
Nahverkehrsnetze aufgrund der Pendlerverflechtungen meist iiber Linder-
grenzen hinausgehen.3!

Réiiumlich differenzierende Wirkungen der Regionalisierung wiren dann zu
erwarten, wenn die jeweilige Aufgabentrigerschaft nach den OPNV-
Gesetzen der Linder von der moglichst dezentralen Losung abweicht, ohne

30 Vgl. zur skonomischen Begriindung des Subsidiaritidtsprinzips Laaser und Stehn (1996: 60 {T.) sowie
Eser (1996).

31 Dies ist etwa im Hamburger Umiand mit den Kreisen auf schleswig-holsteinischer und niedersichsischer
Seite der Fail.
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daB dafiir raumwirtschaftliche Griinde vorliegen, die sich etwa aus den Ei-
genschaften der jeweiligen Nahverkehrsmirkte heraus ergeben.

Nimmt man die in Ubersicht 1 dargestellte Kompetenzverteilung, weichen
drei Bundeslinder grundsitzlich und dauerhaft von der dezentralen Losung -
ab, nidmlich Schleswig-Holstein, Thiiringen und Bayern. Fiir Schleswig-
Holstein mag dies noch nachvollziehbar sein. Schleswig-Holstein ist ein re-
lativ kleines und insgesamt weniger dicht besiedeltes Land mit einer starken
riumlichen Konzentration des Nahverkehrs auf die Verkehrsrelationen mit
Hamburg. Hier sind vermutlich die Abweichungen von dezentral gewihlten
Losungen noch relativ gering, wenn das Land als Besteller fiir SPNV-
Leistungen auftritt. Fiir Thiiringen lassen sich diese Argumente schon weni-
ger aufrechterhalten. Am wenigsten nachvollziehbar erscheint die zentrale
Aufgabenwahrmehmung fiir Bayern als groem Bundesland mit mehreren
sehr unterschiedlichen Nahverkehrsmarkten (z.B. den beiden Ballungsriu-
men Miinchen und Niirnberg). Hier kénnen daher Zweifel angemeldet wer-
den, ob die erhofften Effizienzgewinne aus biirgerniheren Angeboten in je-
dem Falle eintreten werden.

Von den Bundeslidndern, die eine weitere Dezentralisierung zumindest er-
moglichen, entweder durch Offnungsklauseln oder durch eine zeitliche Be-
schriinkung des Landesengagements, haben Niedersachsen und Baden-
Wiirttemberg die Nahverkehrssysteme von Hannover, Braunschweig und
Stuttgart in die eigene Aufgabentrigerschaft der 6rtliche Zweckverbinde ge-
geben und damit zumindest in jenen Ballungsregionen, die iiber stark diffe-
rierende Nahverkehrsmirkte verfiigen, auf die dezentrale Losung gesetzt. In
diesen Bundeslindern diirften die erhofften Effizienzvorteile der dezentralen
Losung am ehesten eintreffen. Die Ubergangsphase fiir den iibrigen Nahver-
kehr mag aus Lernkosten-Uberlegungen gerechtfertigt erscheinen. Hier und
in den iibrigen Lindern der Mittelgruppe wird das Ergebnis davon abhingen,
inwieweit die Dezentralisierung nach einer Ubergangsphase tatsichlich voll-
zogen wird.

Die Linder mit einer dezentralen Aufgabentriigerschaft Hessen, Nordrhein-
Westfalen und Rheinland-Pfalz gehtren zu den groBeren Bundeslandern mit
differenzierten Anforderungen an den jeweiligen Nahverkehr. Die hier ge-
wihlte Losung diirfte sich vor dem Hintergrund des Subsidiarititsprinzips
als zweckmaifig erweisen.



3.2.2.1.2. Koordinierung und Vernetzung des SPNV und des OPNV vor Ort
Effizienzvorteile aus der Regionalisierung des SPNV erhofft man sich auch
aus einer besseren Vernetzung von SPNV und dem OPNV auf der Strafle.
Wenn die organisatorische Verantwortung fiir beide Verkehrsarten auf re-
gionaler Ebene liegt, dann konnen intermodale Netzwerkexternalitdten durch
besser abgestimmte Anschliisse zwischen SPNV und OPNV auf der Strafe
realisiert werden. Nach der alten Regelung war die jeweilige Bundesbahndi-
rektion fiir den SPNV zustindig, fir den OPNV auf der Strafe dagegen die
jeweiligen Konzessionsinhaber (Verkehrsunternehmen). Zwischen beiden
differierten nicht selten die Zielfunktionen, wihrend fiir unternehmerisches
Fehlverhalten bei beiden aufgrund der Defizitabdeckung durch den Bund
bzw. das jeweilige Land keine Anreize zu verlustsenkendem koordinierten
Verhalten gegeben waren, so daf} die Qualitdt des OPNV hinsichtlich der
Beforderungszeiten und Umsteigemdglichkeiten vielfach litt. Wenn nun eine
regionale Instanz die Bestellerfunktion in beiden Sparten des OPNV iiber-
nimmt, dann wire eine Verbesserung der Qualitit des OPNV zu erwarten.

In den Bundeslindern, in denen eine Landesinstanz (l.andesverkehrs-
gesellschaft) die zentrale Bestellerfunktion fiir den SPNV wahmimmt, wih-
rend die Organisation des straBengebundenen OPNV in Hinden der Kreise
liegt, konnen Zweifel angemeldet werden, ob die erhofften Produktivititser-
hohungen aus verbesserter intermodaler Koordination vollstindig wirksam
werden. Dies ist eher fiir die bisher wenigen Liinder zu erwarten, die die Be-
stellerfunktion fiir scheinen- und straBengebundenen OPNV gleichermaBen
dezentralisiert haben.

Die getrennte Aufgabentrigerschaft fiir den SPNV und fiir den OPNV auf
der Strafle kdnnte dariiber hinaus zu einer Verschiebung der Gewichte zwi-
schen den Verkehrstriagern selbst dort fithren, wo aufgrund des mangelnden
Nachfragepotentials ein Festhalten am SPNV zulasten eines Ersatzverkehrs
auf der Strafe 6konomisch keinen Sinn macht. Dann wire es denkbar, daB es
gerade in den Lindern mit getrennter Aufgabentrigerschaft — nicht zuletzt
auf der Basis einer verkehrspolitischen Philosophie ,,pro Schiene — ein
Schienen-Bias bei der Bestellung von OPNV-Leistungen entsteht, der nicht
notwendigerweise mit realistischen Kosten- und Ertragserwartungen har-
monieren muf, zumal die Verteilung zumindest der zusitzlichen Regionali-
sierungsmittel in der Verantwortung der Linder liegt (Aberle 1995: 503).
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3.2.2.2. Fiskalische Aquivalenz

Die neue Regelung fiir die Finanzierung der SPNV-Leistungen — Transfer
der Mittel vom Bund an die zustindige regionale Ebene im Wege des Fi-
nanzausgleichs (siehe Abschnitt 2.1) — entspricht zumindest grundsitzlich
eher dem Prinzip der fiskalischen Aquivalenz als die alte Regelung — Wi-
derspruchsrecht der lokalen Ebene gegen Betriebseinstellungen bei alleiniger
Finanzverantwortung des Bundes.32 Denn die Nahverkehrsbehtrden der
Linder oder Zweckverbiinde miissen nunmehr auf der Basis der ihnen zuge-
teilten Haushaltsmittel die Bestellerfunktion ausiiben, iiber Alternativen
hinsichtlich der Mittelverwendung entweder fiir den SPNV oder den OPNV
auf der StraBe und iiber die jeweils zu beauftragenden OPNV-Unternehmen
entscheiden und die dafiir erforderlichen Mittel aus ihrem Haushalt bereit-
stellen. Das Bestellerprinzip (oder Prinzip der speziellen Entgeltlichkeit) er-
scheint damit als ein Ansatz, um die Effizienz im Schienenverkehr zu erho-
hen, jedenfalls dann, wenn es mit dem Instrument der wettbewerblichen
Ausschreibung der Leistungen verkniipft wird (anderenfalls bestiinde die Ge-
fahr, daB die beauftragten Unternehmen ,,Kosten machen® kénnen und an die
beauftragende Gebietskorperschaft weiterwilzen).

Diese generelle effizienzerhohende Tendenz zu einem stidrkeren Verbund
von Entscheidern, Nutzern und Zahlern bei 6ffentlich bereitgestellten Mit-
teln wird allerdings dadurch abgeschwicht, da3 es sich bei den Regionalisie-
rungsmitteln wie oben dargestellt letztlich nicht um Eigenmittel der zustin-
digen regionalen Korperschaften sondern um Transfermittel aus dem Mine-
ralélsteueraufkommen des Bundes handelt (Abschnitte 2.1 und 3.2.2.1). Eine
strenge Verwirklichung des Aquivalenzprinzips hiitte es erfordert, daB die
SPNV-Leistungen, die den Biirgern der jeweiligen Regionen nutzen, auch
innerhalb der regionalen Korperschaften finanziert werden, beispielsweise
durch eine (insgesamt aufkommensneutral erhobene) Nahverkehrsabgabe
(Bohme, Sichelschmidt 1994).

Welcher der beiden Effekte iiberwiegt, ldfit sich a priori nicht feststellen.
Gleichwohl diirfte sich per saldo die fiskalische Aquivalenz verbessert ha-
ben, weil zumindest eine Deckelung der Mittel stattfindet und damit ein
Zwang auf die Linder ausgeiibt wird, mit nicht beliebig vermehrbaren Mit-
teln auszukommen. Dies wiirde der Effizienz bei der Bereitstellung von

32 Fur die alte Regelung hat Aberle (1992a) das Schlagwort von der DB als ,,Selbstbedienungsiaden ohne
Kasse™ gepriigl.
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OPNV-Leistungen gegeniiber dem alten Finanzierungsweg zugute kommen.
Obwohl diese allgemeine Wirkung zunichst noch keine raumlich differen-
zierende Komponente ausweist — die neuen Bedingungen gelten in ailen
Bundeslindern bzw. Verkehrsverbiinden gleichermaBen —, sind dennoch
mehrere riumliche Differenzierungseffekte denkbar:

—  Zu erwarten ist, dal aufgrund der verstdrkten fiskalischen Aquiv\alenz
der SPNV in aufkommensschwachen Verkehrsrelationen einer Kriti-
scheren Wiirdigung im Verhiltnis zum StraBen-OPNV unterzogen wer-
den wird als bisher. Diese Vermutung wird gestiitzt durch das bisherige
Verhalten der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) und deren Eigen-
tiimer, meist der Bundeslinder. Die NE haben in der Vergangenheit viel
eher unrentable Schienenverkehre in Busverkehre umgewandelt und
zwar mit Billigung ihrer jeweiligen Aufsichtsbehorden, der Linderver-
kehrsminister (Hamm, 1993). Mit der Ubertragung der Verantwortung
auf die Lander oder Zweckverbinde sind derartige Effekte fiir den ge-
samten SPNV denkbar. Dies diirfte vor allem die neuen Bundeslidnder
betreffen und hier gerade die schwach besiedelten Gebiete. Dies kdnnte
zu einer Angleichung der Netzdichte in SPNV an diejenige in den alten
Bundesldndern fiithren (siehe Abschnitt 3.3.2). Aber auch in den alten
Bundesldandern ist ein dhnlicher Effekt noch in besonders peripheren
Regionen denkbar. Zu beriicksichtigen ist dabei, daf sich Verschiebun-
gen vom SPNV zum OPNV auf der StraBe weder auf die gesamtwirt-
schaftliche Effizienz noch auf die rdumliche Verteilung negativ auswir-
ken miissen: Denn die Optionen zur Nutzung des OPNV kénnen fiir
Biirger aller Regionen steigen, wenn besonders sparsam mit den ver-
fiigbaren Mitteln umgegangen wird.

—  Auf lingere Sicht konnten sich durch die verstirkte fiskalische Aquiva-
lenz auch zwischen den Bundeslindern Unterschiede im SPNV-
Angebot entwickeln, und zwar dann, wenn einzelne Bundeslidnder bei
gegebenem jeweiligen Finanzierungsrahmen in unterschiedlichem Ma-
Be erfolgreich bei der Auswahl von kostengiinstigen Betreibern sein
sollten. Anlaf} dazu konnten die schon erwihnten Unterschiede in der
Dezentralisierung der Verantwortung geben. Derartige Effekte konnen
sich aber erst nach einiger Zeit einstellen. Zum gegenwirtigen Zeit-
punkt liegen hieriiber aber noch keine Erkenntnisse vor.
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3.2.2.3. Rolle der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen

Wenn die regionalen Aufgabentriiger ihre Bestellerfunktion ausiiben, lassen
sich grundsiitzlich auch Produktivititsvorspriinge neuer Betreiber bei der
Gestaltung des Nahverkehrs in stirkerem Mafe nutzbar machen. Die NE (als
naheliegende erste Kandidaten fiir die Ubernahme von Verkehrsangeboten)
haben bereits in der Vergangenheit ihre kostenmiBige Uberlegenheit —
deutlich hohere Kostendeckungsgrade bei gleichartigen Schienenverkehrs-
leistungen — und ihre Fihigkeit zu biirgerndheren Angebote im Vergleich
zur alten DB mehrfach unter Beweis gestellt.33 Diese ist teils durch die ein-
fachere Betriebsfiihrung, teils aber auch durch die hoherer Flexibilitit als
Folge der Kleinheit34 bedingt: Auf regionaler Ebene lassen sich die Produk-
tivititsvorspriinge von flexibler und kostenbewuBter arbeitenden regionalen
Verkehrsunternehmen aufgrund der kiirzeren Informationswege (und damit
geringerer Transaktionskosten) leichter nutzen. Wenn dann noch das bessere
Verstiandnis fiir die Wiinsche der Nachfrager vor Ort hinzukommt, verspricht
die regionale Verantwortung fiir den Nahverkehr niedrigere Stiickkosten und
zugleich eine héhere Akzeptanz des Verkehrsangebots bei den Nachfragern
nach Verkehrsleistungen. Dabei muB die entsprechende Erfahrung nicht
notwendigerweise auf den heimischen Nahverkehrsmiirkten gesammelt wor-
den sein. Denn die Marktgegebenheiten unterscheiden sich nur in den spezi-
fischen Bedingungen vor Ort, wihrend generelle Erfahrungen eines Anbie-
ters im Zusammenhang mit der Technik, mit dem Service, der Markter-
schlieBung und dem FEingehen auf Kundenwiinsche tbertragbar sind. Als
Bewerber um Betriebslizenzen im Rahmen von regionalen Ausschreibungen
diirften daher auch Betreiber aus dem europidischen Ausland auftreten, die
dort bereits erfolgreich SPNV anbieten.33

Eine spezifisch rdumliche Wirkung des Auftretens alternativer Betreiber ist
in dem Umstand zu vermuten, daf8 in denjenigen Bundeslindern, in denen es
bedeutenden NE, auch solche mit SPNV, gibt, vermutlich mehr Vertauen in

33 vgl. hierzu z.B. Laaser (1987; 1991); Engelmann (1992).

34 Dieses empirische Ergebnis steht im dbrigen in direktem Widerspruch zur theoretischen Uberlegung, daf8
Eisenbahnunternehmen mit nennenswerten Skalenertrigen und Verbundvorteilen arbeiten (vgl. zu der
entsprechenden Diskussion Laaser 1991).

35 Als Beispiel sei hier nur auf die Eisenbahntochtergeselischaft des franzosischen Public utility-Konzerns
General des Eaux* verwiesen, die in GroBbritannien mehrere Lizenzen fiir den Personenverkehr erwor-
ben hat und in den Niederlanden den ersten alternativen Betreiber zur reformierten ,Nederlandse
Spoorwegen® iibernommen hat (vgl. Laaser 1998): Die ,.General des Eaux*-Tochter soll sich nach Pres-
seberichten auch um die in Schleswig-Holstein ausgeschriebenen SPNV-Dienste beworben haben.
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alternative Betreiber besteht und zusitzliche SPNV-Leistungen eher durch
NE erbracht werden diirften. Wie aus Tabelle 3 und Ubersicht Al im Anhang
hervorgeht, konzentrieren sich die NE, die nach wie vor SPNV betreiben,
sowohl hinsichtlich der Anzahl als auch hinsichtlich der Betriebsstrecken-
linge auf Baden-Wiirtremberg; aber auch in Bayern, in Nordrhein-Westfalen,
in Schleswig-Holstein und in Niedersachsen existieren wichtige NE mit
SPNV.36

Sollte der Anteil derartiger Bahnen, die bereits im SPNV engagiert sind, im
Zuge der angestrebten Ausschreibungswettbewerbe in den jeweiligen Bun-
desldndern steigen, wiirde dies dort c.p. einen hdheren Anteil von flexibler
arbeitenden Bahnen und eine hohere Produktivitidt im jeweiligen SPNV be-
deuten.3” Es erscheint allerdings unmdglich, tiber die bisherige Konzentrati-
on von NE hinaus plausible Hypothesen dariiber zu formulieren, inwieweit
die Ubernahme von SPNV-Leistungen durch andere Betreiber von den je-
weiligen rechtlichen Ausgestaltungen in den einzelnen Bundesldnder (also
etwa dem Grad der Dezentralisierung der Entscheidungsfindung) abhiingen
konnte.

3.2.2.4. Verhaltensinderungen bei der DBAG als dem Marktfiilrer fiir
SPNV-Leistungen

Effizienz- und zugleich riumliche Auswirkungen wird man auch von Verhal-
tensdnderungen der DBAG erwarten kdnnen, nachdem sie nunmehr zumin-
dest im Nahverkehr konkret unter Ausschreibungswettbewerb gesetzt wird.
In dem Male, in dem die Sparte Nahverkehr der DBAG hinsichtlich ihrer
Produktivitdt im Wettbewerb mit NE und anderen Konkurrenten um Be-
triebsrechte nachzieht und Anstrengungen unternimmt, ihre eigenen SPNV-
Leistungen attraktiver und kostengiinstiger zu machen, wiirde sich die rdum-
liche Differenzierung der Produktivitidt im SPNV wieder verringern. Damit

36 Die beiden neu gegriindeten Unternehmen in Sachsen-Anhalt und in Mecklenburg-Vorpommern betrei-
ben touristisch bedeutsamen Dampfzugverkehr auf Schmalspurbahnen, die bei der ehemaligen DR als
»Traditionsbahnen* galten.

37 Freilich wiire auch ein gegenliufiger (und zugleich wettbewerbspolitisch bedenklicher) Effekt moglich.
Aufgrund der unvollstindigen Koalitionsfreiheit zwischen der ausschreibenden Landesnahverkehrsbe-
horde und dem Eigentiimer Land wiire es nicht abwegig. wenn die entsprechenden NE bei den Aus-
schreibungen in irgendeiner Form bevorzugt wiirden. Dann wiirde nicht notwendigerweisc der Bewerber
mit dem glinstigsten Angebot den Zuschlag erhalten und die erreichbaren Produktionspotentiale mogli-
cherweise nicht in vollem AusmaB ausgeschipft. Angesichts der zu erschlieBenden Produktivititspoten-
tiale im Nahverkehr diirfte dieser Effekt allerdings sekundir sein.



Tabelle 3 — Nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE) im Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) nach Bundeslindern 1995

NE mit regelmiiBigem Schienen-Personenverkehr nachrichtlich: NE mit Schiencngﬁlcrvcrkchrb
Bundesland Unternehmen® Betriebsstreckenlinge? Unternehmen des offentlichen Unternehmen des nicht-
Verkehrs® offentiichen Verkehrs®
Anzahl Anteil (vH) km Anteil (vH) Anzahl Anteil (vH) Anzahl Anteil (vH)

Schieswig-Holstein { 4.3 95 9.5 5 7.2 3 2,6
Hamburg 1 4.3 10 1,0 1 1.4 1 1.3
Mecklenburg-Vorpommern - - ~ - - - 3 3.9
Bremen - - 6 0,6 2 29 - -
Niedersachsen 2 8,7 82 8,2 8 26,1 10 13,2
Berlin - - -~ 3 43 2 2,6
Brandenburg - - ~ - - 11 14,5
Sachsen-Anhalt i 43 132 13,2 i 1.4 13 17.1
Nordrhein-Westfalen 2 8.7 94 9.4 24 34,8 i1 14,5
Hessen 4 17.4 68 6,8 3 43 3 3.9
Thiiringen - - - - 2 29 3 39
Sachsen - 4.3 - - i i4 4 53
Rheinland-Pfalz 2 43 26 26 3 4,3 5 6,6
Saarland - - - - - - 2 2,6
Baden-Wiurttemberg 7 304 436 43,6 - - 2 2.6
Bayern 3 i3.0 53 53 6 87 6 79

23 160.0 1002 100,0 69 100,0 76 100,0

*Ohne Museumsbahnen. — "Teilweise identisch mit den NE im SPNV. — “Nach Unternehmenssitz. — °Im jeweiligen Bundesland unabhingig vom Unternehmenssitz.

Quetle: VDV (1995, 1996). — Eigene Berechnungen.
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wiirden dann auch solche Regionen von der Regionalisierung profitieren, in
denen bislang nur wenige oder iiberhaupt keine NE im SPNV titig sind.

In der Tat hat die DBAG nach der Bahnreform einige Anstrengungen unter-
nommen, gerade den Bereich des SPNV attraktiver zu machen. Dazu zihlen
nicht nur technische Verbesserungen wie die Anschaffung neuer oder die
Renovierung der im SPNV eingesetzten Fahrzeuge und eine bessere Koor-
dinierung der Angebote (etwa durch Taktfahrpline), sondern auch organisa-
torische MafBnahmen mit dem Ziel, flexibler am Markt zu agieren. Hervor-
zuheben ist hier ein Ansatz zum Outsourcing der fiir die SPNV-Angebote
zustindigen Betriebsteile aus der Sparte Nahverkehr der DBAG. Dies betrifft
beispielsweise die als eigenstindige GmbHs ausgegriindeten S-Bahn Betrie-
be in Berlin und Hamburg, aber auch die Griindung von integrierten Zug-
Bus-Gesellschaften wie in Schleswig-Holstein und in einem Teil Baden-
Wiirttembergs. Dabei ist der SPNV Anfang 1996 organisatorisch aus der
DBAG herausgelost und in Schleswig-Holstein mit dem Busverkehr einer
ebenfalls der DBAG gehorenden Beteiligungsgesellschaft unter dem Dach
einer GmbH verschmolzen worden. Ebenso wurde in Baden-Wiirttemberg
mit der Regionalverkehrsgesellschaft Alb-Bodensee verfahren. Weitere Aus-
griindungen und Zusammenschliisse dieser Art sollen folgen (DBAG 1997).

Vor derartigen MaBnahmen sollte — dem Modell des marktniher arbeiten-
den Profitcenters gemiB — in den betreffenden Regionen ein den Priferen-
zen der Kunden in stirkerem MaBe entsprechendes Angebot erwartet wer-
den. Zudem wiirde durch die Zug-Bus-Gesellschaften die Koordination zwi-
schen Schienen- und Stralenpersonenverkehr erleichtert. Auf der anderen
Seite darf aber auch die marktstrategische Ausrichtung der Kombination von
SPNV und StraBen-OPNV nicht iibersehen werden. Denn dadurch wird es
alternativen Betreibern schwerer gemacht, sich in Ausschreibungen gegen
die DBAG-Tochter durchzusetzen, weil sie die sowohl im Ballungsraum- als
auch im Flichenverkehr unerldBliche Koordination iiber die Verkehrstriger-
grenzen hinweg extern regeln miifiten. Dabel konnten sie auch Behinde-
rungsversuchen ausgesetzt sein, sofern die DBAG-Tochter iiber die relevan-
ten Straflenverkehrskonzessionen verfiigen, die auch nach dem neuen Perso-
nenbeforderungsgesetz weiterhin erforderlich sind.

Von der Wirkung her vergleichbar mit derartigen Koordinierungsproblemen,
von der Relevanz her den potentiellen Wettbewerb aber ungleich mehr ein-
schrinkend stellt sich das Problem der von potentiellen Wettbewerbern an
die DBAG zu entrichtenden Trassenpreise fiir die Mitbenutzing von deren
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Schienennetz dar. Soweit es sich um SPNV auf Strecken der DBAG han-
delt — der Anteil der eigenen Strecken der NE mit SPNV liegt nur bei 4,1
vH des gesamten im Personenverkehr bedienten Netzes —, miissen alterna-
tive Betreiber Trassennutzungsentgelte an die DBAG entrichten. Fiir die
Entgelte hatte die DBAG im Juli 1994 ein Trassenpreissystem eingefiihrt.
Nach heftiger Kritik an der Hohe und Struktur der Entgelte fiir die einzelnen
Fahrplantrassen (durchschnittlich DM 9,--/Zug-km) und an wettbewerbsbe-
hindernden Rabattstaffeln wurde die Preisliste Anfang [995 teilweise revi-
diert, indem die Trassenpreise um durchschnittlich 9 vH gesenkt und die Ra-
battstaffel fiir GroBabnehmer verringert wurde. Zudem wurden ab diesem
Zeitpunkt Fahrplantrassen fiir zusitzlich verkehrende Ziige zu einem deut-
lich ermiBigten Satz angeboten (vgl. Boss, Laaser, Schatz et al. 1996: 16 f.).
Aber auch die derart gesenkten Trassennutzungsentgelte wurden im Vorfeld
der Regionalisierung von Vertretern des Verbandes Deutscher Verkehrsun-
ternehmen (VDV), der Interessenvertretung u.a. der NE, als etwa doppelt so
hoch eingeschiitzt, wie es fiir einen rentablen Betrieb unter EinschluB} von
Ersatzinvestitionen in die Strecken und im Vergleich zum Busverkehr trag-
bar wiire (Girnau 1996: 7 f.; Montada 1996: 10 f.).

Ohne dal3 in dieser Arbeit eine vertiefte Diskussion der Frage gefiihrt werden
kann, welcher Anteil der Infrastrukturkosten den Nutzern des Schienennetzes
angelastet und welcher iiber eine kollektive Optionsnachfrage vom Steuer-
zahler getragen werden sollte — auch im Vergleich zur Situation des Stra-
Benverkehrs —, kann man in jedem Fall festhalten, daBl die Fahrwegkosten
einen erheblichen Anteil an den gesamten Betriebskosten im Schienenver-
kehr ausmachen (llgmann 1993: 237 ff.). Die Trassenpreise stellen damit
eine strategische Variable der Netzsparte der DBAG dar, mit der diese Mit-
bewerber der Sparte Nahverkehr diskriminieren kann, selbst wenn der Sparte
Nahverkehr rein formal dieselben Entgelte als konzerinterne Verrech-
nungspreise in Rechnung gestellt werden. Zumindest solange noch eine Ra-
battstaffel in der Trassenpreisliste enthalten ist — zum Fahrplanwechsel
1998/99 wird im iibrigen eine abermals revidierte Liste vorgestellt
(Internationales Verkehrswesen 1998: 68) — ist die Sparte Nahverkehr ge-
geniiber kleineren Marktneulingen im Vorteil. Diese konnten entsprechende
GroBenvorteile nur durch die Bildung von Einkaufsgenossenschaften errei-
chen. Dies wire aber nur zu hohen Transaktionskosten moglich. Alternativ
wiire denkbar, dafl die Landesnahverkehrsbehorden als Nachfrager fir die
Fahrplantrassen auftreten. Dann wiirden diese iiber ihre reine Bestellerfunk-
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tion fiir SPNV-Leistungen hinausgehen und sich in die verkehrsbetriebliche
Organisation einschalten, die sinnvollerweise den Anbietern von Verkehrs-
leistungen vorbehalten bleiben sollte.

3.2.2.5. Regionstypische Verteilung neuer Betriebskonzepte

Hypothesen iiber eine riumliche Verteilung neuer Betriebskonzepte im
SPNV — als Folge der Einfithrung des Bestellerprinzips einerseits und der
Moglichkeit zu innovativen Angeboten andererseits — sind a priori schwer
zu formulieren, weil es Argumente sowohl fiir als auch gegen eine rdumliche
Konzentration innovativer SPNV-Konzepte in Ballungsgebieten gibt.

Fiir eine Konzentration auf Ballungsgebiete spricht zum einen ein vermutlich
in diese Richtung weisendes Bestellerverhalten der nunmehr zustindigen
regionalen Nahverkehrsbehorden. Diese sind der Kontrolle durch den Wih-
ler enger verbunden als es bei der friitheren zentralen bzw. vielfach vermisch-
ten Aufgabenwahrnehmung der Verantwortung fiir den SPNV der Fall war.
Auch von der organisatorischen Seite lassen sich Anhaltspunkte fiir eine
Konzentration auf Ballungsgebiete finden: In diesen existieren schon langem
die Verkehrsverbiinde, die als groBe und erfahrene Institutionen gelten kon-
nen. Bei ihnen diirften vergleichsweise wenig Lernkosten auftreten, um im
Auftrag der jeweiligen Bundeslinder bzw. Zweckverbénde die Besteller-
funktion wahrmehmen zu kénnen.

Demgegeniiber ermdglichen gerade die institutionelle Innovation der Einfiih-
rung des Bestellerprinzips und die Zulassung alternativer Betreiber mit neu-
en Betriebskonzepten die Erprobung solcher neuen Modelle des SPNV auch
im Fliachenverkehr. Von der Bestellerseite diirften sich die Nachfrager nach
SPNV in der Fliche bei der dezentralisierten und damit biirgerniheren Be-
stellerebene eher mit ihren Wiinschen nach SPNV-Angeboten durchsetzen
konnen. Auf der Seite der Verkehrsanbieter sind demgegeniiber die Potentia-
le fiir einen kostengiinstigen SPNV mit einfachen Betriebskonzepten nach
dem Muster der NE noch nicht ausgeschopft, wie deren bisherige Entwick-
lung zeigt.

Insofern erscheint durchaus eine Zweiteilung des SPNV nach Raumtypen
denkbar: verstirkte S-Bahn dhnliche Angebote auf nachfragestarken Strek-
ken in Ballungsgebieten, auf die sich die DBAG konzentriert und bei denen
es einen gewissen Randwettbewerb durch alternative Betreiber gibt, und
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vereinfachte Betriebskonzepte vornehmlich durch alternative Betreiber auf
marginalen Nebenstrecken.

3.3. Die empirische Bilanz: feststellbare riiumliche Auswirkungen der
Regionalisierung

Die bislang vorliegenden empirischen Ergebnisse zur raumlichen Entwick-
lung des SPNV nach der Regionalisierung sind aufgrund der kurzen Laufzeit
der neuen Rahmenbedingungen noch nicht sehr zahireich. Sie lassen sich in
drei Kategorien einteilen: (i) die Daten aus der amtlichen Statistik zu den
nach wie vor stattfindenden Streckenstillegungen im Personenverkehr —
dies betrifft iiberwiegend das riumliche Gliederungsschema West-/Ost-
deutschland; (ii) die Mehrleistungen von DBAG und NE gegeniiber dem Re-
ferenztahrplan 1993/94, die von den Landesnahverkehrsbehorden oder
Zweckverbiinden bestellt wurden — diese Daten liegen zum Teil in einer
Gliederung nach Bundeslindern vor und lassen sich zumindest fiir die NE
auch nach Regionstypen umgliedern, und (iii) die Informationen iiber die
Ergebnisse von Ausschreibungen von SPNV-Leistungen oder die Ubernah-
me des Betriebs von der DBAG durch alternative Betreiber — auch diese
Informationen kénnen nach Bundeslindern und Regionstypen gegliedert
vorgestellt werden, wobei aber kein Anspruch auf Vollstdndigkeit erhoben
werden kann.

Kaum konkrete Informationen sind dagegen hinsichtlich der konomisch
besonders interessierenden Frage nach moglichen Veriinderungen der Kosten
je Leistungseinheit im SPNV erhiltlich; hier ist man weiterhin auf Spekula-
tionen angewiesen. Diese Manko wiegt um so schwerer, als damit unklar
bleibt, inwieweit sich das Verhiltnis der Kosten zwischen SPNV und OPNV
auf der StraBle verschoben hat. Denn die nach den globalen Wirkungen
(Abschnitt 3.3.1.) vorgestellten rdumlichen Wirkungen (Abschnitte 3.3.2. bis
3.3.4) beziehen sich damit einseitig auf den SPNV. Dabei ist es durchaus na-
heliegend, daB sich die rdumliche Verteilung von Optionen zur Benutzung
des gesamten OPNV véllig anders darstellen konnte, wenn die intermodale
Beziehungen beriicksichtigt werden konnten. Denn rdumliche Konzentratio-
nen des SPNV konnten durch einen intensivierten StraBen-OPNV fiir Be-
wohner diinn besiedelter Regionen ausgeglichen werden, so daf} auch ein
modal shift zur StraBe nicht notwendigerweise als rdumlicher Nachteil anzu-
sehen ist. Da empirisches Material nur fiir den SPNV vorliegt, miissen die
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Ergebnisse wegen des damit einhergehenden ,,Schienen-Bias* mit Vorsicht
interpretiert werden.

3.3.1. Globale Wirkungen

Nachdem der SPNV nunmehr zwei Jahre lang unter den neuen Rahmenbe-
dingungen abgewickelt wird, 1488t sich zumindest ein erstes globales Ergeb-
nis der Regionalisierung feststellen: Bundesweit, also ohne eine rdumliche
Differenzierung, haben sich die SPNV-Leistungen sowohl der DBAG als
auch der NE deutlich erhoht. Die DBAG und ihre Tochtergesellschaften ha-
ben ihr Angebot an SPNV bis 1997 gegeniiber dem Basisfahrplan 1993/94
von 483 Mill. Zug-km auf 530 Mill. Zug-km gesteigert; dies ist ein Zuwachs
von nahezu 10 vH. Auch die NE haben in erheblichem MaBe zusitzliche
Leistungen erbracht, und zwar von 15 auf 26 Mio. Zug-km (Internationales
Verkehrswesen 1998: 68). Bis zum Fahrplanwechsel wollen die NE ihre
Leistung um weitere 8 Mio. Zug-km auf dann 34 Mill. Zug-km erhohen;
damit werden sie ihr SPNV-Angebot gegeniiber dem Referenzjahr 1993/94
mehr als verdoppelt haben (VDV 1998a: 5). Damit hitten die SPNV-
Leistungen bis 1998 bundesweit gegeniiber dem Jahresfahrplan 1993/94 um
mehr als 13 vH zugenommen; der Anteil der NE am SPNV wiirde von 3,0
auf 6,0 vH zunehmen.

Kaum Aussagen sind auf der Basis der genannten Daten bisher zur Frage
moglich, ob die Effizienz im SPNV in dem Sinne gestiegen ist, da} die er-
brachten SPNV-Leistungen nunmehr zu geringeren Faktorkosten erstellt
werden. Die Finanzierungsbasis ist fiir die einzelnen Bundesldnder gemif
den jeweiligen Verteilungsschliisseln fiir SPNV-Regionalisierungsmittel,
freie Regionalisierungsmittel und GVFG-Mittel gegeniiber 1993/94 breiter
geworden. Seit Inkrafttreten der Regionalisierung sind die Regionalisie-
rungsmittel insgesamt — einschlieBlich der GVFG-Mittel, die aber ebenso
wie die freien Regionalisierungsmittel zum Teil auch fiir den OPNV auf der
StraBe ausgegeben werden — um durchschnittlich 3 vH pro Jahr gestiegen
(Tabelle 2). Wie den bereits zitierten Daten des VDV iiber Mehrleistungen
gegeniiber dem Jahresfahrplan 1993/94 (VDV 1998a: 5) zu entnehmen ist,
sind bundesweit von der DBAG und den NE 13 vH mehr SPNV-Leistungen
innerhalb von 5 Jahren angeboten worden, dies entspricht einer Steigerungs-
rate von 2,5 vH pro Jahr. Da nicht bekannt ist, welcher Anteil der Regiona-
lisierungsmittel in den OPNV auf der StraBe geflossen ist, kénnen aufgrund
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dieser groben Rechnung die Kosten je Zug-km ebensogut gestiegen wie ge-
sunken sein.

Lediglich das 1997 vorgestelite Gutachten der Wirtschaftspriifungsgesell-
schaft Wibera, das zum Ergebnis hatte, daB8 die Regionalisierungsmittel des
Bundes in Zukunft um 514 Mio. DM gesenkt werden konnten (Aberle 1998:
239), gibt Anhaltspunkte dafiir, daB die Kosten je Zug-km gesunken sein
diirften. Leider ist das Gutachten, iiber dessen Ergebnisse bereits heftig ge-
stritten wird, nur in einer Kurzfassung zugénglich (Szabo 1998: 280).

Anhand des steigenden Anteils der NE am SPNV-Angebot und aufgrund ei-
niger ausgewihlter Erfahrungen von NE, die den Betrieb auf ehemaligen
DBAG-Strecken iibernommen haben, kann man einige zusitzliche Anhalts-
punkte dafiir gewinnen, daB8 Nahverkehrsleistungen bei gegebener Qualitit
nunmehr zu geringeren Kosten angeboten werden konnen (vgl. Internationa-
les Verkehrswesen 1996: 16 ff.):

—  Die Bodensee-Oberschwaben-Bahn, die neben den Eilzugleistungen der
DBAG auf der Strecke Friedrichhaven-Ravensburg-Aulendorf in Ba-
den-Wiirttemberg Nahverkehrsleistungen mit Triebwagen anbietet,
konnte den anvisierten Kostendeckungsgrad von 50 vH38 schon im er-
sten Geschiftsjahr auf 70 vH steigern.

—  Die Diirener Kreisbahn in Nordrhein-Westfalen konnte auf den von ihr
iibernommenen Strecken Diiren-Jillich und Diiren-Heimbach durch
Kosteneinsparungen, aber zugleich durch ein von den Fahrzeiten und
dem Komfort her attraktiveres SPNV-Angebot Fahrgastzuwichse von
100 vH verzeichnen und aufgrund der hoheren Einnahmen das Be-
triebsdefizit von 7 Mio. DM (1991, also noch zu DB-Zeiten) auf 1,5
Mio. DM in 1994 driicken.

—  Die Wieslauftalbahn Schorndorf-Rudersberg-Welzheim, die 1995 in
Baden-Wiirttemberg auf einer zuvor von der DBAG stillgelegten Strek-
ke den Betrieb aufnahm, konnte gleichfalls mit wesentlich geringerem
Personaleinsatz bei einfacherer Betriebsfiihrung sowie mit einem quali-
tativ verbesserten Angebot die Fahrgastzahlen vervielfachen und das
Betriebsdefizit senken.

38 per Kostendeckungsgrad der DB im Fliichenverkehr lag meist nicht iiber 30 vH.
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Zu beriicksichtigen ist bei diesen Einzelbeispielen allerdings, daf3 seitens der
Gebietskorperschaften, die meist die Strecken iibernahmen, erhebliche In-
vestitionen in die Strecken getitigt und zugleich den Betreibern Beihilfen fiir
die Anschaffung attraktiven Rollmaterials geleistet wurden, so dal die Ren-
tabilitdtsrechnung unter Einschluf} aller Kosten wesentlich ungiinstiger aus-
sieht. Gleichwohl sind durch die regionale Verantwortung fiir die Ausgabe
von Mitteln fiir Zwecke des SPNV per saldo gegentiber dem alten Zustand
vermutlich immer noch Kosten gespart worden, weil die Personal- und son-
stigen Betriebskosteneinsparungen unter den alten Rahmenbedingungen
nicht méglich gewesen wiren.

3.3.2. Unterschiedliche rdumliche Auswirkungen in Ost- und West-
deutschland

3.3.2.1. Netzdichte

In Ost- und in Westdeutschland diirfte sich die Regionalisierung des SPNV
trotz prinzipiell gleich gerichteter institutioneller Veriinderungen allein
schon wegen der anders gearteten Startbedingungen unterschiedlich auswir-
ken. Dies hidngt mit der deutlich unterschiedlichen Netzdichte im SPNV in
den alten und neuen Bundeslindern zusammen. In Westdeutschland sind seit
Mitte der S50er Jahre in erheblichem MaBe unrentable Personenverkehre auf
der Schiene stillgelegt worden.3® Allein die Bundesbahn hat zwischen 1960
und 1993 den Personenverkehr auf 7.500 km ihres Netzes und den Gesamt-
verkehr auf etwas mehr als 4.200 km an Nebenstrecken stillgelegt (Abb. 1);
das wesentlich kleinere Netz der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen ist im
gleichen Zeitraum um gut 2000 km geschrumpft.40

Auch in der ehemaligen DDR wurden von der DR4! in erheblichem MaBe
schwach frequentierte Nebenstrecken stillgelegt; zwischen 1965 und 1980

39 Aufgrund der Betriebspflicht konnte die DB Strecken nicht ohne weiteres stillegen. Sie war auf das
langwierige Stillegungsverfahren mit Einspruchsrechten Betroffener iiber den Verwaltungsrat und letzt-
endlicher Entscheidung durch das Bundesverkehrsministerium angewiesen. Dieses Verfahren hat die
Stillegung meist kostentriichtig verzogert, konnte sie letztlich aber nicht verhindern. Hinzu kam, daB die
DB die Betriebsptlicht groBziigig zu ihren Gunsten auslegen konnte, etwa mit einer Ausdiinnung des
Betriebs, nicht passenden Anschlissen u.ii., so dal das Fahrgastvolumen und die Einnahmen weiter san-
ken (Laaser 1991: 32).

40 Diese und die folgenden Zahlenangaben in diesem Abschnitt wurden berechnet nach Angaben in Stati-
stisches Bundesamt (a, 1fd. Jg.), DB (a, Ifd. Jg.); BMV (a, ifd. Jg.).

4! In der ehemaligen DDR gab es bis 1990 keine ,.nichtreichsbahneigene" Eisenbahnen. Die nach 1945
vorhandenen und nicht zur aiten Reichsbahn gehtrigen Eisenbahnen des dffentlichen Verkehrs wurden




40

waren es rund 2.200 km, darunter nahezu 750 km Schmalspurbahnen. Zu
Beginn der 80er Jahre kam diese Entwicklung allerdings zum Stillstand, weil
die DDR nicht mehr im selben Mafe wie zuvor auf verbilligte Erdollieferun-
gen aus der Sowjetunion zuriickgreifen konnte und statt dessen Erdol zum
Teil zu Weltmarktpreisen gegen Hartwihrung importieren mufite. Den 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln und insbesondere der Schiene wurde absoluter
Vorrang eingerdumt. Seither haben sich das im Personenverkehr bediente
Netz und das Nebenstreckennetz der DR nicht mehr wesentlich veridndert
(Machel 1998: 8).

|Abb. 1 - Streckenstillegungen bei der DB 1960-1993 |
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Nach der deutschen Vereinigung und der Ubernahme der DR als zweites Ei-
senbahnsondervermégen des Bundes neben der DB ist das Netz der DR zu-
nichst netto sogar noch leicht gewachsen. Diese Entwicklung beruht im we-
sentlichen auf der Wiederinbetriebnahme der nach 1949 unterbrochenen
Verbindungen zwischen Ost- und Westdeutschland im Rahmen des Liicken-
schluBprogramms. Daneben hat es bis 1993 zundchst nur in geringem Mafe
eine Reduktion unrentabler Personenverkehre im Netz der DR gegeben. Die
unterschiedliche Entwicklung beim Personenverkehrs- und beim Neben-

1949 in die Reichsbahn der DDR eingegliedert. Bis 1996 wurden wieder 14 Eisenbahnunternehmen
konzessioniert. Vgl. VDV (1997: 70).
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bahnnetz resultieren daher in einer sich deutlich unterscheidenden Netzdich-
te (Abb. 2)42,

Abb. 2 - Eisenbahnstrecken je km?
in den alten und neuen Bundesiandern 1993

@R Alte Bundesiédnder, nur DB & Alte Bundesiander, DB und NE
@8 Neue Bundesinder

Auf liangere Sicht ist bei der Netzdichte im SPNV mit einer Angleichung
zwischen Ost- und Westdeutschland zu rechnen. Hierfiir sprechen einige fiir
die Rentabilitit des SPNV entscheidende Basisdaten. Denn die neuen Bun-
deslinder sind im Durchschnitt deutlich weniger dicht besiedelt als die alten
Bundesldnder: 1990 betrug die Bevolkerungsdichte in Ostdeutschiand 149
Einwohner/km? gegeniiber 254 Einwohner/km? in Westdeutschland. Seither
hat sich der Unterschied durch Wanderungen aus den neuen in die alten
Bundeslidnder noch erhoht (Statistisches Bundesamt b 1996). Dementspre-
chend ist der Unterschied bei der auf die Bevolkerungszahl bezogenen
Netzdichte zwischen Ost- und Westdeutschland sogar noch weit hoher als
bei der flichenbezogenen (Abb. 3). Damit ist das Nachfragepotential fiir
SPNV-Leistungen in Ostdeutschland deutlich niedriger als in den alten Bun-
desldndern.43

42 Die Nebenstreckendichte in den ulten Bundeslindern fiir DB und NE zusammengenommen iberzeichnet
das Bild sogar noch, weil nur auf knapp 40 vH der Strecken der NE Personenverkehr betrieben wird. Fiir
die DB ist der entsprechende Anteil aus dem vorhandenen Datenmaterial nicht zu bestimmen.

43 Der mogliche Einwand, die Rentabilitat der ostdeutschen Bahnstrecken sei wegen einer verstirkten Nut-
zung der Bahn besser, galt nur fiir die Zeit bis 1989. Im gesamten jeweiligen Eisenbahnnetz war die Zahl
der geleisteten Personenkilometer (pkm) im Fern- und Nahverkehr zusammengenommen bei der DR mit
1,70 Mili. pkm/km hoher als bei der DB (1,41 Mill. pkm/km). Bezogen auf das jeweils im Personenver-
kehr bedienten Strecken war die Auslastung nahezu mit DR: 1,88 Mill. pkm/km und DB: 1,87 Mill.



Abb. 3 - Eisenbahnstrecken je 1000 Einwohner
in den aiten und neuen Bundeslandern 1993
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Durch die Regionalisierung diirfte sich der Prozel der Angleichung der
Netzdichte beschleunigen. Denn die Verlagerung der organisatorischen Ver-
antwortung fiir den SPNV auf die Ebene der Linder und der Zwang, mit den
zugeteilten Regionalisierungsmitteln auskommen zu miissen — also die
verstiirkte fiskalische Aquivalenz —, werden dazu fithren, daB nunmehr be-
sonders unrentable Verkehre verstirkt stillgelegt werden, weil ein Ausgleich
von Verlusten aus dem Betrieb solcher Linien nicht mehr so leicht wie zuvor
iiber die globale Defizitabdeckung abgewilzt werden konnen. Zwar wird die
nach den neuen Rahmenbedingungen engere fiskalische Aquivalenz auch in
den neuen Bundeslindern dazu fiihren, dal die nunmehr mit der Wahrneh-
mung des Nahverkehrs beauftragten Unternehmen kostengiinstiger produzie-
ren miissen und da neue Betreiber mit produktivititserh6henden Verfah-
rensinnovationen und durch das Aufspiiren von zusitzlichen Marktnischen
im OPNV bei gegebener Mittelaussttung zusitzliche SPNV-Leistungen an-
bieten konnen. Doch diirfte dies die globale Tendenz der Ausdiinnung des
Netzes in den neuen Bundeslindern nur mildern, aber nicht umkehren.

Seit 1994 zeigt sich denn auch, daB im Personenverkehr iiberwiegend Strek-
ken im Netz der ehemaligen DR stillgelegt werden, wihrend das ehemalige

pkm/km nahe zugleich. Seither hat sich die Auslastung des westdeutschen Personenverkehrsnetzes deut-
lich erhoht, wihrend diejenige in Ostdeutschland drastisch zuriickgegangen ist: Fur das Jahr 1993, in
dem letztmalis getrennte Daten fiir Ost- und Westdeutschland verdffentlicht wurden, betrug die Ausla-
stung des Personenverkehrsnetzes in Ostdeutschland nur noch 0,77 Mill. pkm/km gegeniiber 2,21 Mill.
pkm/km in Westdeutschiand.
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DB-Netz kaum betroffen ist. Von den 388 km Strecke, auf denen im Jahre
1995 der Reisezugverkehr eingestellt wurde, lagen 75 vH in den neuen Bun-
desldndern.44 In den Jahren 1996 und 1997 hat sich das Gewicht der Einstel-
lung des Reisezugverkehrs noch stdrker auf die neuen Bundesldnder ver-
schoben: Von den 379 bzw. 268 km, auf denen der SPNV eingestellt wurde,
waren sogar 94,7 bzw. 99,6 vH Strecken in den neuen Bundeslindern (Abb.
4). 1996 wurden iiberwiegend Strecken in Mecklenburg-Vorpommern,
Brandenburg und Sachsen-Anhalt stillgelegt, wihrend 1997 der Schwer-
punkt der Einstellung des Reisezugverkehrs in Thiiringen und Sachsen lag
(Roggenkamp 1997: 67; 1998: 32).

Abb. 4 - Einstellung des Reisezugverkehrs in den
alten und neuen Bundeslandern 1995-1997
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Seit 1993 sind zwar auch eine Reihe von Strecken reaktiviert worden. Insge-
samt waren es 94 km. Es handelt sich aber ausschlieBlich um Strecken in den
alten Bundesldndern, und zwar um 56 km in Rheinland-Pfalz und 38 km in
Baden-Wiirttemberg (BMV 1998: 5).

3.3.2.2. Mehrleistungen im Zugverkehr seit 1993/94

Betrachtet man die Mehrleistungen, die seitens der DBAG und der NE bis
1998 gegeniiber dem Basisfahrplan 1993/94 erbracht worden sind, so hat es
zunichst den Anschein, als seien die Mehrleistungen auf die neuen Bundes-

44 von den 1995 firr den Reisezugverkehr (wieder) ertffneten 78 Strecken-km lagen dagegen nur 27 vH in
den neuen Bundeslindern (Koschinski et al. 1996: 45 f.).
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lander konzentriert. Die DBAG hat von den fast 50 Mio. Zug-km an Mehr-
leistungen fast 40 vH in den neuen Bundeslindern erbracht; der Zuwachs
betrug hier mit 13,4 vH mehr als 4 Prozentpunkte mehr als in den alten Bun-
deslindemn. Bezogen auf die geringere Flidche sind damit in den neuen Bun-
deslandemn fast 30 vH mehr an zusitzlichen Zugleistungen angeboten wor-
den, bezogen auf die geringere Bevolkerungszahl sogar doppelt soviel wie in
den alten Bundeslindern (Tabelle 4).

Auch bei den im VDV organisierten NE hat es den Anschein, als seien die
zusitzlichen SPNV-Leistungen gegeniiber dem Jahresfahrplan 1993/94 be-
zogen auf die Fliche und die Bevilkerungszahl iiberproportional hiufig auf
Strecken in den neuen Bundeslindern erbracht werden. Von den zusitzlichen
Zug-km entfallen 37 vH auf die neuen Bundeslinder, der Anteil der Strek-
ken, auf denen die zusitzlichen Ziige verkehren, betragt 41 vH. Bezogen auf
den Flichenanteil der neuen Bundeslinder sind dies 24 vH mehr Zug-km auf
36 vH mehr Strecken als im Bundesdurchschnitt (Tabelle § sowie VDV
1998a: 5).

Beide Entwicklungen iiberzeichnen aber den Anteil der neuen Bundeslinder.
Bei den Mehrleistungen der DBAG handelt es sich vorwiegend um zusitzli-
che S-Bahn-Leistungen im GroBraum Berlin, wo Liickenschliisse zwischen
dem Westberliner Netz und demjenigen Ostberlins und dem brandenburgi-
schen Umland erhebliche Verkehrszuwichse gebracht haben (BMV 1998: 5;
Internationales Verkehrswesen 1998: 68). Rechnet man das Ergebnis von
Berlin aus Tabelle 4 heraus, dann sind in Ostdeutschland bezogen auf die
Bevolkerungszahl nur noch 30 vH mehr an Leistungen erbracht worden; in
bezug auf die Fliche sind hier sogar 17,2 vH weniger Leistungen zusitzliche
angeboten worden als im alten Bundesgebiet.

Auch bei den Mehrleistungen der NE in den neuen Bundesldndern muf3 man
differenzieren: Das Ergebnis wird von den Strecken Schwerin-Ueckermiinde
in Mecklenburg-Vorpommern, Naumburg-Artern in Sachsen-Anhalt und der
Vogtlandbahn in Sachsen dominiert. In den ersten beiden Fillen handelt es
sich um ldngere Verbindungsstrecken mit einer gewissen Netzwirkung.
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Tabelle 4 — Zusitzliche SPNV-Leistungen der Deutschen Bahn AG 1997/98 gegeniiber
1993/94 nach Bundeslindem

Bundesland

Zusitzliche SPNV-Leistungen im Jahresfahrplan 1997/98

gegeniiber 1993/94

Zug-km Anteil am Zuwachs gegeniiber
Bundesgebiet (vH) 1993/94 (vH)

Schleswig-Holstein 0 0,0 0,0
Hamburg 25.000 0,0 0,2
Mecklenburg-Vorpommern 1.600.000 32 11,4
Bremen 0 0,0 0,0
Niedersachsen 300.000 0,6 0,8
Berlin 8.700.000" 17,5* 474°
Brandenburg 3.000.000 6,0 9,6
Sachsen-Anhalt 1.100.000 0,2 43
Nordrhein-Westfalen 0 0,0 0,0
Hessen 3.500.000 7,0 9,6
Thiiringen 4.500.000 9,0 25,6
Sachsen 100.000 0,2 0,2
Rheinland-Pfalz 6.900.000 13,9 31,4
Saarland 200.000 04 32
Baden-Wiirttemberg 4.600.000 9.2 9,2
Bayern 15.400.000 30,7 19,1
Alte Bundesidnder insgesamt 30.800.000 61,8 9,0
Neue Bundeslinder insgesamt 19.000.000 38,2 134
Bundesgebiet insgesamt 49.800.000 100,0 10,3
Neue Bundeslinder in Relation
zum Flichenanteil (Alte
Bundeslinder = 100) — 126 —
Neue Bundeslidnder in Relation
zum Bevolkerungsanteil (Alte
Bundeslinder = 100) — 200 _—

®EinschlieBlich Liickenschliisse im S-Bahn-Netz.

Quelle: BMV (1998).
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Tabelle 5 — Zusitzliche SPNV-Leistungen der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen 1998/99
gegeniiber 1993/94 nach Bundeslindern

Bundesland

Linge der Strecken mit
zusiitztichen SPNV

zusitzliche SPNV-Leistungen
im Jahresfahrptan 1998/99

Leistungen gegeniiber 1993/94
km Anteil am Zug-km Anteil am
Bundesgebiet Bundesgebiet
vH* vH’

Schleswig-Holstein . — . —
Hamburg o — o —
Mecklenburg-Vorpommern 294 16,8 2.029.000 10,5
Bremen o° — o —
Niedersachsen 160 9,1 825.000 4,3
Berlin . — . —
Brandenburg . — . —
Sachsen-Anhalt 194 11,1 1.809.034 9,4
Nordrhein-Westfalen 157 9,0 3.014.120 15,6
Hessen 93 5.3 1.065.000 5.5
Thiiringen 84 4,8 804.281 4,2
Sachsen 148 8,5 2.565.897 133
Rheinland-Pfalz . — . —
Saarland 18 1.0 477.355 2,5
Baden-Wiirttemberg 453 25,9 5.106.708 26,5
Bayern 150 8,6 1.574.000 8,2
Alte Bundeslidnder insgesamt 1031 58,9 12.062.183 62,6
Neue Bundesiinder insgesamt 720 41,1 7.208.212 374
Neue Bundeslinder in
Relation zum Flichenanteil
(Alte Bundeslinder = 100) — 136 — 124
Neue Bundeslinder in Rela-
tion zum Bevolkerungsanteil

—_ 216 — 196

(Alte Bundeslinder = 100)

*Bezogen auf die Bundestinder, die in der VDV-Statistik ausdriicklich genannt werden. — °In den
Werten von Niedersachsen enthalten.

Quelle: VDV (1998a: 5). Eigene Berechnungen.
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Zudem wird hier kiinftig ein Parallelbetrieb zwischen einer NE und der
DBAG stattfinden. In den vom VDV verdffentlichten Werten sind daher
auch DBAG-Leistungen enthalten. Die Vogtlandbahn wiederum verkehrt in
einer Region mit groflen Verdichtungsriumen (Zwickau, Westsachsen) und
damit einem entsprechend groBen Nachfragepotential. Insofern konzentriert
sich das iiberproportionale Engagement von NE in den neuen Bundesldndern
auf wenige Strecken mit erwartetem hoheren Nachfragepotential.

Die Nahverkehrsbehorden in den neuen Bundesldndern bestellen nunmehr
auf eigene Verantwortung SPNV-Leistungen bei DBAG und NE auf deutlich
weniger Strecken als zuvor. So wird die Landesnahverkehrsbehérde in Sach-
sen auf der Basis des Landesverkehrsplans und der darauf aufbauenden Ei-
senbahnkonzeption nur noch auf 8§90 statt zuvor 1.300 km des sogenannten
Erginzungsnetzes (Nebenstrecken) SPNV-Leistungen nachfragen (Liicking
1998: 16). Diese Entwicklung ist zugleich mit einer Konzentration des
SPNV auf die Ballungsgebiete in Ostdeutschland verbunden, wihrend in den
diinnbesiedelten Randlagen — vor allem in Mecklenburg-Vorpommern,
Sachsen-Anhalt und Thiiringen — in den letzten drei Jahren vor allem unter-
geordnete Stichstrecken ohne Netzwirkung im Personenverkehr stillgelegt
worden sind. Auf diesen Strecken hitte ein weiterer Betrieb wegen erhebli-
cher Infrastrukturméngel (Langsamfahrstellen, reparaturbediirftige Briicken)
Investitionen in erheblichem Umfang erfordert, deren Rentabilitdt aber auf-
grund des geringen Verkehrsaufkommen fraglich war.

Fiir wichtigere und mit einem hoheren Nachfragepotential ausgestattete
Strecken deutet das Ergebnis fiir die neuen Bundeslédnder aber auch an, dafl
es unter den neuen Rahmenbedingungen einfacher sein kénnte, noch vor-
handenen SPNV bei gegebener Finanzausstattung zu erhalten.

3.3.3. Riumliche Auswirkungen nach Bundeslindern

3.3.3.1. Mehrleistungen im SPNV der DBAG und der Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen

Hinsichtlich der rdumlichen Verteilung der bislang zu verzeichnenden
Mehrleistungen im SPNV gegeniiber dem Jahresfahrplan 1993/94 deutet sich
bereits eine gewisse Differenzierung an. Die von den einzelnen Bundeslin-
dern bei der DBAG bestellten Mehrleistungen, die seit 1993/94 um 1,9 vH
pro Jahr gestiegen sind und die nach wie vor fast 94 vH der SPNV-
Leistungen ausmachen, sind zumindest in einer regionalen Aufgliederung
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nach Bundeslindern verfiigbar. Danach ist der gréte Zuwachs an Leistun-
gen mit 154 Mio. Zug-km (+ 19,1 vH) gegeniiber dem Basisfahrplan
1993/94 fiir das Land Bayern zu verzeichnen, das den SPNV durch eine
Landesbehorde bestellt. An zweiter Stelle folgt Berlin mit 8,7 Mio. Zug-km
(+47.4 vH), wobei die Mehrleistungen in diesem Fall allerdings auf Liicken-
schliisse in S-Bahnnetz nach der deutschen Vereinigung zuriickzufiihren sind
und weniger mit der Regionalisierung zu tun haben. Ebenfalls erhebliche
Zuwichse mit 6,9 Mio. Zug-km (+31,4 vH) verzeichnet Rheinland-Pfalz, das
im ibrigen zu den Lindern mit einer dezentralen Aufgabenwahrnehmung
gehort, wo eine Reihe friiher stillgelegter Strecken reaktiviert wurde und wo
ein landesweiter Taktfahrplan eingefiithrit wurde. Baden-Wiirttemberg, Thii-
ringen, Hessen, Brandenburg und Mecklenburg-Vorpommern bilden das
Mittelfeld. Nur geringe oder iiberhaupt keine Zuwichse verzeichnen die
Bundesldnder Sachsen, Hamburg, Bremen, Nordrhein-Westfalen und
Schleswig-Holstein (Tabelle 4). Vom Sonderfall Berlin einmal abgesehen,
ergibt sich ein eindeutiges Nord-Siid-Gefille der Mehrleistungen. Damit
scheint das bei der DBAG bestelite SPNV-Angebot in etwa dem entspre-
chenden Gefille der wirtschaftlichen Entwicklung zu folgen. Ein Zusam-
menhang mit dem Dezentralisierungsgrad der Aufgabenwahrnehmung der
Bestellerfunktion 148t sich dagegen nicht ableiten.

Soweit die zusitzlichen SPNV-Leistungen von NE angeboten werden
(Tabelle S, hierbei sind neben den schon erfolgten Leistungen auch die zum
Fahrplanwechsel 1998/99 geplanten beriicksichtigt), zeigt sich eine gewisse
Konzentration auf Baden-Wiirttemberg (27 vH der zusitzlichen NE-
Leistungen), Nordrhein-Westfalen (16 vH), Sachsen (13 vH) und Mecklen-
burg-Vorpommern (11 vH). Dies bestitigt einen bereits zu beobachtenden
Trend, da8 zusitzliche NE-Leistungen durch alternative Betreiber entweder
in aufkommensstarken Relationen in denjenigen alten Bundeslidndern statt-
finden, wo schon in der Vergangenheit NE stark vertreten waren, wie in Ba-
den-Wiirttemberg (Tabelle 3), oder in den neuen Bundeslidndem, in denen
neu gegriindete NE versuchen, auf ldndlichen Strecken mit einfachster Be-
triebsfithrung den SPNV aufrecht zu erhalten (Roggenkamp 1997: 67).

3.3.3.2. Ausschreibung von SPNV-Leistungen: Neue Betreiber iiberneh-
men Nebenstrecken

Ein weiterer Indikator, an dem sich rdumliche Verénderungen des Umfangs
und der Qualitit des SPNV im Raum messen lassen, ist die Ubernahme des
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SPNV durch andere Betreiber, so etwa durch NE oder durch vollig neue
Anbieter, die an Ausschreibungen der Landes- oder Zweckverbandsnahver-
kehrsbehorden teilnehmen. Die Wahl dieses Indikators erscheint insofern
gerechtfertigt, als (i) die Qualitdt des Nahverkehrs (Komfort, Angebotsdich-
te) bei der DB und der DR vor der Bahnreform niedrig war und sich zudem
laufend verschlechterte, (ii) die Ubernahme des Betriebes durch Dritte als ein
Signal verstanden werden kann, dal nach Auffassung der nunmehr zustéindi-
gen regionalen Nahverkehrsbehorden ein alternativer Betreiber ein wirt-
schaftlich giinstigeres Angebot gemacht hat und (iii) der Umstand, daB sich
andere Unternehmen gegen die nach wie vor dominierende DBAG durchge-
setzt haben, als ein Indiz fiir die erhohte Wettbewerbsintensitit bei der Aus-
schreibung von SPNV-Leistungen gewertet werden kann, die sowohl den
Kunden als auch den unter Wettbewerbsdruck stehenden Unternehmen in
Form von Effizienzvorteilen zugute kommt.

Bei dem zur Verfiigung stehenden empirischen Material zur Ubernahme des
SPNV durch Dritte (Ubersicht A2 im Anhang, Informationsstand 1. Quartal
1998) sind verschiedene Fallkonstellationen zu unterscheiden. In zeitlicher
Hinsicht ist eine derartige Ubernahme (i) in einer ganzen Reihe von Fillen
kurz vor der Bahnreform, also 1992 und 1993 erfolgt, als sich die neuen
Rahmenbedingungen bereits abzeichneten.4S Nach Inkrafttreten der Bahnre-
form haben dann (ii) zahlreiche Ubernahmen stattgefunden, die noch nicht
auf einer Ausschreibung oder auf Bestellungen der regionalen Ebene beruh-
ten, sondern bei denen entweder die Strecken in das Eigentum von Lindern
oder Kommunen iibergingen, bei denen NE im Auftrage der DB den Betrieb
wahrnahmen oder bei denen die neuen Betreiber parallel zur DBAG, aber in
Kooperation mit ithr SPNV-Leistungen anboten. Nachdem bis Ende 1997
nach Angaben des VDV (1998a: 5) 4,2 vH des Angebots an SPNV (20,1
Mill. Zug-km) wettbewerblich ausgeschrieben wurden46 und weitere 15 Mill.
Zug-km Anfang 1998 ausgeschrieben werden sollten, enthalten die Daten zu
den Ubernahmen (iii) bereits einige Fille, in denen sich NE gegeniiber der
DBAG in den Ausschreibungen durchsetzen konnten. SchlieBlich enthlt der

45 Dagegen gibt es aus den 80er Juhren nur ganz wenige Beispiele von solchen Ubernahmen (einige sind in
Ubersicht Al im Anhang verzeichnet), die sonst meist am Widerstand der DB scheiterten, selbst wenn
dies ohne finanzielle Belastungen und entgangene Gewinne tiir die DB moglich gewesen wire.

46 1 Schleswig-Holstein wurden 1997 insg. 3,2 Mio. Zug-km (17 vH der SPNV-Zug-km im Lande) wett-
bewerblich ausgeschrieben, und zwar der Regionalbahnverkehr auf den Strecken Kiel-Neumiinster und
Husum-St. Peter-Ording und der RegionalexpreBverkehr auf den Strecken Kiel-Eckernforde-Flensburg
und Kiel-Rendsburg-Jiibek-Husum (MWTV-SH 1997: 62).




50

Datensatz (iv) eine Reihe von zusitzlichen Angeboten von NE auf DBAG-
Strecken, bei denen teils in Konkurrenz zur DBAG, teils an ihrer Stelle NE
als Anbieter auftreten werden und bei denen offenbar von den Landesnah-
verkehrsbehorden bei den NE SPNV-Leistungen bestellt worden sind
(Informationsstand 1. Quartal 1998).

Aus der Beschreibung des zeitlichen Profils der Ubernahmen wird bereits
deutlich, daB8 mehrere Modelle der Ubertragung der Betriebsrechte ange-
wendet worden sind: (a) Vor allem im Vorfeld der Bahnreform und bei
marginalen Strecken gab es eine Ubernahme sowohl der Strecke als auch des
Betriebes durch eine NE. (b) Eine neuere Variante dieses Modells besteht
darin, daB eine Gebietskorperschaft (beteiligte Kreise oder Kommunen) das
Eigentum an der Strecke iibernehmen und eine NE mit dem Betrieb beauf-
tragt wird. (c) Zum Teil bedient sich die DBAG selbst einer NE als Subun-
ternehmen auf ihren eigenen Strecken. (d) Eine NE bietet auf DBAG-
Strecken in Kooperation Leistungen neben der DBAG an, wobei meist eine
Spezialisierung stattfindet: die NE iibernimmt den reinen Nahverkehr, wih-
rend die DBAG durchgehende Regionalexprefziige (ehemalige Eilziige) an-
bietet. (e) Die NE wird im Auftrag der Nahverkehrsbehorde anstelle der
DBAG im Nahverkehr auf einer Strecke titig.

Die Verteilung der Ubernahme des SPNV nach Strecken-km in den einzel-
nen Bundesliandern (Abb. 5) zeigt eine deutliches Ubergewicht von Baden-
Wiirttemberg, wo NE traditionellerweise eine weitaus grofere Rolle gespielt
haben als in anderen Teilen der Bundesrepublik (Tabelle 3 und Ubersicht Al
im Anhang). Mit deutlichem Abstand folgen Mecklenburg-Vorpommern —
hier wirkt sich vor allem die zum Sommerfahrplan 1998/99 anstehende Be-
triebsaufnahme der Ostmecklenburgischen Eisenbahn auf der Uberlandstrek-
ke Schwerin-Giistrow-Pasewalk-Uckermiinde aus —, Sachsen-Anhalt —
hier dominieren die touristisch interessanten, aber betrieblich aufwendigen
Dampfschmalspurbahnen im Harz, bei denen sich die DBAG bewufit zu-
riickgezogen hat, Nordrhein-Westfalen, Sachsen mit dem Netz der
Vogtlandbahn als wichtigsten Ubernahme und Bayern mit der Oberlandbahn.
Insofern zeigt sich auch hier eine Konzentration auf Siiddeutschland und auf
einige Fille von Uberlandstrecken bzw. Netzen in den neuen Bundesldndern.



Abb. 5 - Ubernahme des SPNV durch Dritte
Streckan-km in den einzelnen Bundesandem
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Das Bild verschiebt sich nur leicht, wenn man statt der iibemommenen
Streckenlidnge deren Anteil an den Schienennetzen der jeweiligen Bundes-
linder heranzieht (Abb. 6).

Abb. 6 - Ubernahme des SPNV durch Dritte
Anteil an den Schienennetzen in den einzelnen Bundesandem
20,0% (
¢ S A
15,0% =
H
3 10.0% ] ’
s L2 -1 § ]
B 5 |
0,0% - '
SH MV NDS BRBG NARW THU RHPF aw
HH HB B SAN HES SACH  SAAR BAY
Bundedinder
I R Vor 1994 (11994 und 1995 W Auschreibungen []Geplant

Hieran wird deutlich, welche Rolle die anstehende Betriebsaufnahme der
Ostmecklenburgischen Eisenbahn in diesem Zusammenhang spielen konnte.
Ansonsten bleibt Baden-Wiirttemberg der wichtigste Fall alternativer Schie-
nenverkehrsbetreiber. Es zeigt sich bei dieser alternativen Betrachtungsweise
nunmehr auch, dafl die Aktivititen von NE in Schleswig-Holstein fiir das

relativ diinne Netz dieses Bundeslandes durchaus von Bedeutung sind.



52

Insgesamt bestitigt sich bislang offenkundig die Hypothese, daB alternative
Anbieter von SPNV dort am ehesten zum Zuge kommen, wo sie bereits in
der Vergangenheit eine starke Stellung hatten und ihre Leistungsfihigkeit
unter Beweis stellen konnten. Der Erwerb von Reputation und spezifischem
Humankapital stellt danit offenbar cine nicht zu unterschiitzende Marktzu-
trittshiirde dar. Gleichwohl kann man von neuen Betreibern von Schienen-
verkehr fiir die Zukunft ein erhebliches Potential fiir Konkurrenzdruck fiir
die DBAG vermuten, selbst wenn diese derzeit noch weit iiber 90 vH der
Leistungen erbringt (Internationales Verkehrswesen 1998: 68).

Demgegeniiber ist bislang kein Zusammenhang zwischen der institutionellen
Ausgestaltung der Regionalisierung in den einzelnen Bundeslindern und
dem AusmaB} des Vordringens alternativer Anbieter zu beobachten. Bedeu-
tende Ausschreibungen gab oder gibt es sowohl in Lindern mit zentraler
Bestellung (Bayern, Baden-Wiirttemberg, Schleswig-Holstein, Mecklenburg-
Vorpommern, Sachsen, Thiiringen) als auch in solchen mit dezentraler Zu-
stindigkeit von Zweckverbinden (Nordrhein-Westfalen, Hessen).47 Aussa-
gen dariiber, ob dem Subsidiarititsprinzip durch die Regionalisierung in hin-
reichendem MaBe Geniige getan wird, sind daher einstweilen noch nicht
moglich.

3.3.4. Raumliche Wirkungen in den verschiedenen Regionstypen

3.3.4.1. Mehrleistungen der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen

Die Daten zu den Mehrleistungen der Eisenbahngesellschaften gegeniiber
dem Basisfahrplan 1993/94 erlauben leider nur eine regions- und kreistypi-
sche Aufgliederung fiir die Leistungen der NE. Damit ist hier nur eine nicht
reprasentative Darstellung moglich. Allerdings konnen die Daten durchaus
einen Einblick in die rdumliche Gliederung des wettbewerblichen Potentials
der NE geben. Urspriinglich, und zwar nach der Verstaatlichung der Eisen-
bahn in den deutschen Gliedstaaten im vorigen Jahrhundert, war den nicht-
reichseigenen Eisenbahnen meist lediglich eine marginale Rolle fiir kurze
aufkommensschwache Eisenbahnverbindungen ohne Netzwirkungen zuge-
dacht, bei denen ein Engagement der Staatsbahn weder als rentabel angese-
hen noch als strategisch notwendig erachtet wurde. Seinerzeit hieBen diese

47 Siehe Ubersicht A2 im Anhang; die bekannt gewordenen Ausschreibungen in Schieswig-Holstein (siche
FuBnote 46) sind noch nicht abgeschlossen und daher nicht in Ubersicht A2 enthalten.
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Bahnen daher vielfach auch ,,Sekunddrbahnen*. Allerdings haben sich lange
Zeit einige Privatbahnen auch in dicht besiedelten Agglomerationsrdumen
halten kénnen, wie die 1937 verstaatlichte Liibeck-Biichener Eisenbahn mit
ihrem innovativen Wendezug Taktverkehr zwischen Hamburg und Liibeck.48

Zwar nahmen die Nichtbundeseigenen Eisenbahnen auch nach dem Zweiten
Weltkrieg hauptsichlich sekundire Schienenverkehrsaufgaben wahr und
stellten hdufig noch bestehenden Personenverkehr auf der Schiene rascher
ein als die DB, so daB bis zur Regionalisierung nur noch eine kleiner Teil
von ihnen SPNV anbot (Tabelle 3 und Ubersicht 2). Doch kénnen die NE als
im SPNV erfahrene Wettbewerber nach der Regionalisierung grundsitzlich
sowohl in dichtbesiedelten Regionen mit S-Bahn-dhnlichen Taktverkehren
als auch in diinnbesiedelten lindlichen Regionen mit einfachen Betriebskon-
zepten als wichtige Nahverkehrsanbieter auftreten.

Teilt man die vom VDV (1998a) zur Verfiigung gestellten Daten zu den
SPNV-Mehrleistungen nach Verkehrsbeziehungen in und zwischen den
siedlungsstrukturellen  Regionstypen der Raumordnungsregionen in
Deutschland ein, so lassen sich anhand der Regionseinteilung der Bundes-
forschungsanstalt fiir Landeskunde und Raumordnung (BfLLR) (1991) fol-
gende 6 Gruppen unterscheiden: Verkehrsbeziehungen (i) innerhalb groBer
Verdichtungsrdume, (ii) zwischen groBen Verdichtungsriumen und benach-
barten Regionen mit Verdichtungsansétzen, (iii) zwischen groBen Verdich-
tungsrdumen und nahegelegenen ldndlichen Regionen, (iv) innerhalb von
Regionen mit Verdichtungsansitzen, (v) zwischen diesen und benachbarten
ldndlichen Regionen und (vi) innerhalb lidndlicher Regionen. Die Gruppen (i)
bis (iii) stellen den SPNV in Agglomerationsriumen und zwischen diesen
und ihrem Umland dar.

Hinsichtlich der Kreise innerhalb dieser Regionstypen unterscheidet die
BfLR (1991) jeweils (a) Kernstidte, (b) hoch verdichtete Kreise (nur inner-
halb groler Verdichtungsriume), (c) verdichtete Kreise und (d) lidndliche
Kreise. Da hier zahlreiche Kombinationen von Verkehrsbeziehungen zwi-
schen den einzelnen Kreistypen moglich wiren, wurden die Verkehrsbezie-
hungen in vier Gruppen eingeteilt, bei denen die mit (a) bis (d) bezeichneten
Kreistypen jeweils den zentralsten Punkt in einer Verkehrsbeziehung darstel-
len. Gruppe (a) enthilt somit alle Verkehrsbeziehungen innerhalb von Kern-

48 Vgl. hierzu Endisch und Lange (1998: 12 ff.).
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stadten sowie zwischen Kernstidten und allen anderen drei Kreistypen,
Gruppe (b) diejenigen in hoch verdichteten Kreisen sowie zwischen diesen
und verdichteten und ldndlichen Kreisen. Die Gruppen (a) und (b) kdnnen
grob als Peripherie-Zentrums-Pendlerverkehr in und um Kemnstidte inter-
pretiert werden.

Die nach diesem Schema ausgewerteten Daten zu den Mehrleistungen im
SPNV zeigen nunmehr, daB sich die NE praktisch in allen Arten von Regio-
nen und Kreisen gleichermaflen mit zusitzlichen Angeboten im SPNV en-
gagieren. Im Hinblick auf die Lage der Strecken, auf denen Mehrleistungen
angeboten werden, in siedlungsstrukiurellen Regionstypen (jeweils linke
Balken in Abb. 7), verteilen sich die Mehrangebote der NE etwa zur Hilfte
auf Verkehrsbeziehung in und im Umfeld von groflen Verdichtungsriumen
einerseits sowie in diinner besiedelten lindlichen Regionen andererseits.

Abb. 7 - Zuséatzliche SPNV-Leistungen der NE
nach siedlungsstrukturellen Regionstypen

Grofe Verdichtungsrdume Gr. Verd.-Landl. Verd.ans.-Léndl.
Gr. Verd.-Verd.Ans. Verdichtungsansétzs Landlich

Verkahrsbeziehung zwischen den Regionstypen

Anteit an den zusatzlichen Leistungen in vH

[- Strecken mit zusitzlichen Leistungen [E] Zusdtzliche Zugleisungen n

Die NE treten somit sowohl als Mitbewerber in aufkommenstarken Relatio-
nen in Agglomerationszentren auf als auch in ihrer klassischen Rolle als Se-
kunddrbahnen, die mit vergleichsweise einfachen Mitteln SPNV auch noch
in der Fliche zu héheren Kostendeckungsgraden als die staatliche Eisenbahn
anbieten kdnnen. Auffillig ist dies insbesondere in den Verkehrsbeziehun-
gen zwischen Regionen mit Verdichtungsansitzen und deren ldndlichem
Umland, die den hoéchsten Anteil an den Strecken mit zusétzlichen Angebo-
ten ausmachen. Die rdumliche Verteilung der SPNV-Leistungen selbst
(jeweils rechte Balken in Abb. 7) ist naturgeméB mehr in Richtung auf die



55

Agglomerationszentren verschoben, weil hier das Nachfragepotential hther
ist und damit die Aussicht auf hohere Deckungsbeitrige. Daher liegt es wirt-
schaftliche fiir die NE nahe, hier deutlich mehr Zug-km je Strecken-km an-
zubieten als in weniger dicht besiedelten Regionen. Eine rdumliche Benach-
teiligung peripherer Rdume kann angesichts der geringeren lokalen Nachfra-
ge hieraus aber nicht abgeleitet werden.

Ordnet man den Datensatz den verschiedenen Kreistypen zu, bestitigt sich
das Bild im wesentlichen. Je zur Hilfte liegen die Strecken mit zusitzlichen
SPNV-Angeboten der NE in Kernstddten und ihrem unmittelbaren Umfeld
einerseits und in weniger dicht besiedelten kreisen andererseits, wobei der
Schwerpunkt in Verkehrsbeziehungen in verdichteten Kreisen und zwischen
diesen und lindlichen Kreisen liegt, dicht gefolgt von Strecken in Kemnstédd-
ten (jeweils linke Balken in Abb. 8).

Abb. 8 - Zuséatzliche SPNV-Leistungen der NE
nach siediungsstrukturellen Kreistypen

50
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Kernstidte Verdichtete Krsise
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Anteil an den 2usitzlichen Leistungen in vH
-

@R Stecken mit zusatzlichen Leistungen [E Zusatzliche Zugleistungen H

Das Profil der Leistungen selbst (jeweils rechte Balken in Abb. 8) zeigt wie-
derum eine Konzentration auf Verkehrsbeziehungen in Kernstidten und zwi-
schen diesen und ihrem Umland. Mithin engagieren sich die NE als derzeit
wichtigste Wettbewerber der DBAG um das Erbringen von Nahverkehrslei-
stungen sowohl in den Kernstidten als auch in eher peripheren Verkehrsbe-
ziehungen.
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3.3.4.2. Ausschreibung von SPNV-Leistungen: Neue Betreiber iiberneh-
men Nebenstrecken

Wenn man die siedlungsstrukturellen Regions- und Kreisabgrenzungen auf
den zweiten zur Verfiigung stehenden Datensatz — die Ubernahme des
SPNV von der DBAG durch Dritte —, anwendet (Abb. 9 und 10), so zeigt
sich ein dhnliches Muster wie fiir die zusitzlichen Leistungen.

Abb. 9 - Ubernahme des SPNV durch Dritte
nach siedlungsstrukturellen Regionstypen

Grofle Verdichtungsriume Gr. Verd.-Land). Verd.ans.-Landl.
Gr. Verd.-Verd.Ans. Verdichtungsansélze Langlich

Verkehrsbeziehung zwischen den Regionstypen

Anleil an der abenommen Gesamtstreckenlange in vH

[ MR Durch NE Gbemommene Strecken ||

Abb. 10 - Ubernahme des SPNV durch Dritte
nach siedlungsstrukturellen Kreistypen

in vH
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Hoch v erdichtete Kreise Landliche Kreise

Jewails zentraister Kreistyp i ib der Verkehrsbeziehung

Anteil an der ub
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Etwa je zur Hilfte sind Strecken in Agglomerationsrdumen bzw. Kernstidten
und in peripheren Raumen bzw. Kreisen von NE iibernommen worden.



57

Im Gegensatz zu den Strecken mit zusdtzlichen Leistungen liegt das
Schwergewicht der von der DBAG iibernommenen Strecken aber in groen
Verdichtungsriumen bzw. in Verkehrsbeziehungen zwischen Kernstidten
und ihrem Umland. Dies Ergebnis iiberrascht insofern, als man in diesen
Verkehrsbeziehungen ein groferes Nachfragepotential erwarten kann und
demzufolge ein Eigeninteresse der DBAG, diese Leistungen selbst zu er-
bringen. Mit aller gebotenen Vorsicht kann das Ergebnis daher als ein Indiz
fiir wettbewerbsfihige Angebote der NE — soweit es sich um Ausschrei-
bungen oder direkte Ubernahmen handelt — gewertet werden. Insofern ist es
nicht abwegig zu vermuten, dafl die neuen Rahmenbedingungen langfristig
zu einer erhohten Wettbewerbsintensitit und damit geringeren Kosten je
Leistungseinheit fiihren konnten. DaB dies nicht einseitig den Ballungsgebie-
ten zugute kommt, zeigen die fast ebenso hohen Anteile der Verkehrsbezie-
hungen in weniger dicht besiedelten Regionen (Abb. 9 und 10). Bislang ist
damit noch keine Konzentration der neuen Betriebskonzepte im SPNV auf
aufkommensstarke Strecken in Ballungsgebieten zu beobachten. Zwar sind
diese rdumlich nicht neutral verteilt, doch halten sich neue Angebote in Bal-
lungsgebieten und in weniger dicht besiedelten Gebieten, in denen betriebli-
che Innovationen mit einfacheren Betriebsformen und niedrigeren Stiickko-
sten auch bei geringerem Fahrgastaufkommen noch rentabel sein kénnen, die
Waage.

4. Erfahrungen mit Regionalisierungsexperimenten in anderen Indu-
striestaaten

Da empirische Ergebnisse zu den Effizienz- und rdumlichen Wirkungen der
Regionalisierung in Deutschland bislang nur in eingeschrinktem MaBe zur
Verfiigung stehen, sollen abschlieBend kurz einige Erfahrungen mit #hnli-
chen Ansidtzen im Schienenpersonennahverkehr zweier anderer Industrie-
staaten, ndmlich Japan und Schweden vorgestellt werden. Was sich in Japan
und in Schweden nach den dortigen Regionalisierungsexperimenten von
1981 bis 1984 bzw. 1988 ereignet hat, kann einige Hinweise auf kiinftige
Entwicklungen im deutschen SPNV geben.

4.1. Japan

Bereits vor der japanischen Bahnreform des Jahres 1987, bei der die Japani-
schen Staatsbahnen JNR aufgespalten und teilweise privatisiert wurden,
wurden zwischen 1981 und 1984 insgesamt 83 besonders unrentable und in
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peripheren Regionen gelegene Nebenstrecken, die die INR wegen des gerin-
gen Verkehrsaufkommens hatte stillegen wollen, von kommunalen oder
gemischtwirtschaftlichen Trigern iibernommen. Die neuen Betreiber auf re-
gionaler Ebene haben anschlieBend auf etwas mehr als der Halfte der Strek-
ken (insgesamt 45) den Schienenverkehr eingestellt und den OPNV auf Bus-
verkehr umgestellt. Auf den iibrigen 38 Strecken boten 36 neu gegriindete
Regionalbahngesellschaften allerdings weiterhin Schienenverkehr an. Befri-
stet bis zum Jahre 1992 erhielten diese Gesellschaften aus dem zentralen ja-
panischen Staatshaushalt bis zu 50 vH ihrer Betriebsdefizite als Finanzhilfe
ersetzt.

Im Unterschied zur JNR, aus deren Netz die peripheren Linien herausgeldst
worden waren, gelang es nahezu allen regionalen Gesellschaften im Zeitab-
lauf, ihren jeweiligen Kostendeckungsgrad deutlich zu steigern zwar im all-
gemeinen auf rund 70 vH. Einigen der Gesellschaften gelang es sogar, einen
bescheidenen Gewinn zu erwirtschaften. Daher war der Schienenverkehr in
den peripheren Regionen zwar insgesamt nicht rentabel zu betreiben, konnte
unter den neuen Bedingungen aber mit deutlich weniger Zuschiissen aus-
kommen als zuvor beim zentralen Angebot der Leistungen durch die JNR.
Insofern erscheint das Regime regionalisierter Verantwortung fiir den Schie-
nenverkehr — in Verbindung mit einer Finanzierungsregelung iiber den Fi-
nanzausgleich — im Falle Japans als das fiir die Aufrechterhaltung des Fli-
chenverkehrs angemessenere Modell. Ein Problem fiir den verbliebenen
Schienenverkehr stellte dann allerdings das vorangekiindigte Auslaufen der
Finanzhilfen im Jahre 1992 dar.4?

4.2. Schweden

In Schweden wurde die Regionalisierung der Verantwortung fiir den SPNV
im Rahmen der dortigen Bahnreform im Jahre 1988 vorgenommen, der er-
sten derartigen Reform in Europa. Bei der schwedischen Bahnreform wurden
Schienennetz und Betrieb der ehemaligen Staatsbahn Statens Jarnvégar (SJ)
in zwei unterschiedliche Organisationen aufgeteilt, die Netzbehérde Banver-
ket (BV) und die staatliche, aber nach kommerziellen Gesichtspunkten arbei-
tende Betriebsgesellschaft SJ. Fiir die Nutzung der Schienenwege wurde ein
System von Nutzungsentgelten entwickelt, das am Konzept sozialer Grenz-

49 Vgl. zum japanischen Modell des regionalen Schienenverkehrs Link (1994: 262 f.); Dolles und Koster
(1995: 195); Boss, Laaser, Schatz et al. (£996: 35 f.).
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kosten orientiert ist und einem Betreiber nur einen Teil der anfallenden Ko-
sten bei der Nutzung von Strecken abverlangt.

Zugleich war aber das Netz bereits vor der schwedischen Bahnreform in ein
Haupt- und ein Nebenstreckennetz aufgeteilt worden. SJ behielt ab 1988 zu-
nachst nur fiir den gesamten Giiterverkehr und fiir den Personenverkehr auf
dem Hauptstreckennetz ein Betriebsmonopol. Die Betriebsrechte im Perso-
nenverkehr auf dem Nebenstreckennetz wurden dagegen nunmehr regionalen
Personenverkehrsbehorden (THM) zugesprochen, die nach einer Organisati-
onsreform des OPNV von 1978 zwischen 1981 und 1983 landesweit gegriin-
det worden waren. Die THMs konnen seit 1990 fiir ihre Region das Bestel-
lerprinzip wahmehmen und entweder bei der SJ oder bei einem anderen Un-
ternehmen Schienenverkehrsleistungen bestellen oder auch den Betrieb auf
Busverkehr umstellen. Damit wurde im Segment des SPNV Wettbewerb
zwischen Betreibern um subventionierte Leistungen ermoglicht. Zugleich
sind die THMs auch fiir die Koordination des SPNV mit dem OPNV auf der
StraBe verantwortlich, bei dem die zuvor bestehenden Linienkonzessionen
abgeschafft wurden und bei dem die THMs nunmehr ebenfalls eine Bestel-
lerfunktion wahrnehmen. Zur Finanzierung von Bestellungen von SPNV-
Leistungen werden den THMs aus dem schwedischen Reichshaushalt Zah-
lungen im Wege des Finanzausgleichs gewihrt, die sich der Hohe nach an
einer Fortschreibung der fritheren Verluste der alten SJ im SPNV auf dem
Nebenstreckennetz orientieren.50

Die Regionalisierung des SPNV in Schweden hat sich offenbar bewihrt.
Wetibewerb um das Erbringen von subventionierten Nahverkehrsleistungen
hat bisher zwar nur in wenigen Fillen stattfinden kdnnen, weil die Provinz-
behorden den Regionalverkehr meist direkt an die SJ vergeben. So sind nur
drei Fille aus Siid- und Mittelschweden bekannt, in denen eine gro3e Busge-
sellschaft (BK Tag AB) sich bei einer Ausschreibung gegen die SJ durchset-
zen konnte und die Verkehrsrechte erhielt.5! Zugleich haben sich aber auch
die Leistungen, die die SJ erbringt, aufgrund der Verantwortung der Provinz-
behorden fiir die Organisation des SPNV qualitativ verbessert und sind mehr
entsprechend den Wiinschen der Verkehrsnachfrager gestaltet worden

50 Vgl. zu den schwedischen Erfahrungen mit der Regionalisierung Vierth (1995: 452 ff.); Kubrak und
Turk (1996: 26 ff.); Boss, Laaser, Schatz et al. (1996: 36 ff. und 132 f.).

51 Vgl. Allemeyer (1993: 30); Larsson, Ekstr6m (1993: 72 f.); Nash, Preston (1993: 102); Hylén (1997:
111).
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(Kubrak und Tiirk 1996: 28). Das gilt im iibrigen auch fiir die komplementé-
ren Busdienste auf der StraBe, die von den THMs ebenfalls bestellt werden
(Vierth 1995: 456 f.). Die durch die Ausschreibung erzielten Kosteneinspa-
rungen im SPNV sollen zwischen 10 und 40 vH betragen haben (Kubrak und
Tirk 1996: 27 f.; Hylén 1997: 109). Selbst wenn der obere Wert als zu hoch
gegriffen erscheint, diirften durch die neue Regelung doch erhebliche Effizi-
enzvorteile im SPNV erzielt worden sein. Die Kostendeckungsgrade sowohl
im SPNV als auch im OPNV auf der Strafe sind von deutlich unter 50 vH
auf iiber 50 vH gestiegen (Kubrak und Tiirk 1996: 28; Vierth 1995: 456). Da
es sich beim Nebenstreckennetz durchwegs um weniger aufkommensstarke
Strecken entweder im Umfeld von Agglomerationsrdumen oder in der Peri-
pherie handelt, diirfte die rdumliche Wirkung der schwedischen Regionali-
sierung in einer relativen Stirkung des Fliachenverkehrs bei gegebenen fi-
nanziellen Zuschiissen bestehen. Lediglich im extrem diinn besiedelten Nor-
den des Landes muBte der Schienenverkehr zugunsten von Busverkehr auf-
gegeben werden; zugleich erlaubte es die regionale Verantwortung aber, dal3
selbst diese peripheren Regionen mit geringem Fahrgastaufkommen nicht
vollig vom OPNV abgekoppelt wurden. Insofern wurde durch die Neuord-
nung der Verantwortung im SPNV auf dem Nebenstreckennetz ein rdumli-
cher Ausgleich vorgenommen; die Konzentrationstendenz des Nahverkehrs
auf Agglomerationsriume diirfte wesentlich geringer gewesen sein, als es
unter den alten Rahmenbedingungen der Fall gewesen wire.

5. SchluBfolgerungen

Die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs im Zuge der Bahn-
reform in Deutschland ist — wie die Bahnreform im Ganzen — als ein Ver-
such anzusehen, diesen traditionell subventionstrichtigen Verkehrszweig
trotz enger gewordener Finanzierungsspielrdume zu erhalten und wirtschaft-
licher zu gestalten. Sie stellt damit eine Antwort auf die fiskalische Krise der
letzten Jahre dar. Die ergriffenen MaBnahmen zur Dezentralisierung der
Verantwortung fiir die Gestaltung des SPNV lassen generell erwarten, daB3
qualitativ hochwertige Nahverkehrsleistungen tatséchlich zu deutlich gerin-
geren Kosten angeboten werden konnen als bisher, ohne daB es dadurch zu
einem Kahlschlag bei den Leistungsangeboten kommen mufl. Dies zeigen
auch die entsprechenden ausldndischen Erfahrungen. Bislang werden in
Deutschland von der DBAG und den NE aufgrund der nachfrage der Linder
und Verkehrsverbiinde sogar mehr Leistungen angeboten als vor der Bahnre-
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form. Ob dabei tatsichlich alle Kostensenkungspotentiale realisiert werden,
ist auf der verfiigbaren empirischen Basis nicht abschlieBend zu beurteilen.

Dennoch kann die Reform eine Reihe von substantiellen Mingeln nicht vol-
lig beseitigen. Dazu zdhlen (i) die weiterhin existenten Mischfinanzie-
rungstatbestinde durch den Transfer von Regionalisierungsmitteln aus dem
Steueraufkommen des Bundes im Verein mit der weitgehenden Zweckbin-
dung der Mittel. Damit ist einerseits eine gewisse Vorentscheidung fiir
Schienenverkehrsleistungen gefallen, die in geringerem Mafle abgebaut wer-
den, als von Kritikern der Bahnreform befiirchtet. Andererseits sind damit
aber Effizienzprobleme in den Fillen aufgeworfen, wo aufgrund weiterhin
unzureichenden Fahrgastaufkommens eine Umstellung von SPNV auf
OPNV auf der StraBe angezeigt wire, wenn mit den zur Verfiigung stehen-
den Mitteln die Qualitit des OPNV fiir moglichst viele Regionen gesteigert
werden soll. (ii) Die Verlagerung von Verantwortung auf eine andere fodera-
le Ebene bringt es mit sich, da ein Teil der moglichen Kosteneinsparungen
im Schienenverkehr durch den Aufbau entsprechender Entscheidungsorgane
auf Landerebene kompensiert wird. Auch hier kénnen die transferierten Re-
gionalisierungsmittel moglicherweise dazu fiihren, dafl in den regionalen
Verwaltungen zu viel an Kosten produziert wird. (iii) Die regionale oder so-
gar lokale Verantwortung fiir die Bestellung von SPNV-Leistungen ver-
spricht eine biirgerniahere Gestaltung des OPNV und wohl auch eine insge-
samt hohere Produktionseffizienz durch die verkiirzten Wege bei der Kon-
trolle der Anbieter durch die betroffenen Biirger. Die subsididre Aufgaben-
wahrmehmung kann aber das generelle Problem, daf} hier seitens eines Kol-
lektivs stellvertretend nur eine Optionsnachfrage ausgeiibt werden kann, die
wegen Freifahrereffekten und einer nur losen Verbindung zwischen Leistung
und Gegenleistung nur zufillig den wahren Priferenzen der eigentlichen
Nachfrager entspricht, nicht vollstindig 16sen. (iv) SPNV wird weiterhin
subventioniert werden. Obwohl die neue Organisationsform Ansitze zu einer
kostengiinstigeren Bereitstellung bietet, werden auch weiterhin 6ffentliche
Mittel in erheblichem AusmaB in diese Verwendung flieBen. Die im Regio-
nalisierungsgesetz vorgeschriebene Uberpriifung der Mittelverwendung ent-
hilt eine Reihe von Anreizproblemen. (v) Die Gestaltung des Wettbewerbs
um die zu subventionierenden Nahverkehrsleistungen 148t sowoh] auf der
Seite der Lénder oder Verkehrsverbiinde, die die Ausschreibungsrunden ver-
anstalten, als auch auf Seite der DBAG, die als Inhaberin des iiberwiegenden
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Teils des Schienennetzes zumindest indirekt an fast jedem Verhandlungs-
tisch sitzt, noch viele Fragen offen.

Was die bisher absehbaren raumdifferenzierenden Effekte angeht, so zeigt
sich (a) eine Angleichung der Netzdichte der neuen an diejenige der alten
Bundeslinder; derzeit auf die neuen Bundeslinder konzentrierte Mehrlei-
stungen im Schienenverkehr von DBAG und NE gegeniiber der Zeit vor der
Bahnreform stehen dem nicht entgegen, weil in den neuen Bundeslindern
vornehmlich der Ballungsverkehr in der Agglomeration Berlin und einige
aufkommenstrichtige Uberlandverkehre ausgebaut werden — dies durchaus
in Ubereinstimmung mit dem absehbaren Fahrgastaufkommen. (b) Auf der
Ebene der Bundeslidnder werden — neben den erwihnten Angeboten in den
neuen Bundeslindern — zusitzliche Leistungen liberwiegend in Siiddeutsch-
land angeboten — auch dies in Ubereinstimmung mit dem wirtschaftlichen
Potential. Nichtbundeseigene Eisenbahnen konnen sich einerseits besonders
dort erfolgreich engagieren, wo sie schon in der Vergangenheit eine starke
Position im SPNV hatten, und iibernehmen andererseits auch in einigen Fil-
len in den neuen Bundeslindern den SPNV — dort allerdings mit einfach-
sten Betriebsmitteln. Ein Zusammenhang der erbrachten SPNV-Leistungen
mit den jeweiligen landesrechtlichen Ausgestaltungen zur Organisation des
SPNV ist derzeit nicht nachzuweisen. (c) Betrachtet man siedlungsstrukturel-
le Regions- und Kreistypen, so zeigen die Daten der NE — von der DBAG
liegen keine entsprechenden Angaben vor —, so engagieren sich die derzeit
wichtigsten Konkurrenten der DBAG entweder auf eigenen oder auf DBAG-
Strecken derzeit etwa zur Hiifte in Ballungsgebieten und deren Umland ei-
nerseits und in untergeordneten Verkehrsbeziehungen an der Peripherie an-
dererseits. Eine ausgesprochene Konzentration der Aktivititen der NE auf
die Ballungsgebiete ist hier bislang nicht festzustellen. Sie treten vielmehr
sowohl in Ballungsgebieten als ernstzunehmende Wettbewerber als auch in
eher peripheren Verkehrsbeziehungen, wo sie noch SPNV zu geringeren
Kosten als die friihere DB und DR anbieten kénnen, gleichermaBen in Er-
scheinung.
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Ubersicht A | — Traditionelle OPNV-Leistungen der nichtbundeseigenen Eisenbahnen auf eigenen Strecken

Bundesland Strecke KBS§* Betreiber Betriebs- Betriebs- | Siedlungsstrukturelie Besonderheiten
linge (km) dichte® Verkehrsbeziehung®

SH/HH Neumii -HH-Eidelstedt 137 AKN 66 DT, 7 1-2-3-6

SH Ulzburg-Garstedt 138 AKN 1l DT,7 1-3

SH Elmshorn-Barmstedt 139 AKN 11 DT.7 2-3

SH Niebiili-Dagebiill 136 NVAG 14 ET, 7¢ 9-9 Kurswageniibergang auf DB

NDS Inselbahn Langeoog 10005 IBL 3 WP, 7 7-1 Schiffsanschiu3verkehr

NRW Bonn-Kohn-Miilheim 472 KVB 26 DT.7 1-2

NRW Bonn-Koéhn-Chorweiler 473 KVB 26 DT, 7 1-2

HES Wiichtersbach-Bad Orb 618 KWG 7 — 3-3 inzwischen Busersatzverkehr
wegen Infrastrukiurmangel

HES FfM-Hochst-Konigstein 646 FKE 17 DT, 7 1-2

BW/HES Mannheim-Heidelberg 669 OEG 61 DT, 7 -2 Schmalspur, Ringverkehr

BW/RHPF Mannheim-Bad Dirkheim 668 RHB 28 DT,7 1-3 Schmalspur

BW Leopoldshafen-Karlsruhe 715 AVG IS DT, 7 12 inzwischen S-Bahn Karisruhe,
1986 von der DB dibernommen

BW Karlsruhe-Bad Herrenalb 715 AVG 26 ST, 7° 1-2-6 inzwischen 5-Bahn Karlsruhe

BW Karisruhe-Ittersbach 715 AVG 25 ST, 7° 1-2-6 inzwischen S-Bahn Karisruhe

BW Meckesheim-Agiasterhausen 707 SWEG 19 ST, 7 24 erste Ubernahme einer DB-Strecke
1983

BW Neckarbischofsheim-Hiittenhardt 707 SWEG 17 Ww.5 2-4

BW Achern-Ottenhofen 717 SWEG 11 ST.7 6-6

BW Biberach-Oberharmersbach 722 SWEG 11 WP, 5 6-6

BW Breisach-Riegel 723 SWEG 26 WP, 5 6-6
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noch Ubersicht A |

Bundesland Strecke KBS* Betreiber Betriebs- Betriebs- | Siedlungsstrukturelle Besonderheiten
tinge (km) dichie” Verkehrsbeziehung*
BW Endingen-Gottenheim 724 SWEG 18 S, %26 6-6
BW Bad Krozingen-Untermiinstertal 725 SWEG 11 SP, 7 6-6
BW Trossingen-Bf Stadt 743 TE 5 DT, 5 8-8
BW Hechingen-Sigmaringen 768 HZL 50 SP, %6 6-9
BW Amstetien-Gersletten 758 WEG 20 WP, 5 6-8
BW Niirtingen-Neuffen 762 WEG 9 ST, %6 2-2
BW Ebingen-Onstmettingen 767 WEG 8 WP, 5 6-6
BW Vaihingen-Enzweihingen 773 WEG 7 WP, 5 2-2
BW Gaildorf-Untergroningen 785 WEG 19 WP, 5 7-8
BW Korntal-Weissach 794 WEG 22 DT, %6 2-2
BAY Kahl-Schollkrippen 642 KVG 23 ST, 5 6-6
BAY Cham-Kotzting 877 RGB 22 WP, %6 77 Traditoneller NE-Betrieb auf DB-
Strecke
BAY Kétzting-Lam 877 RGB 18 WP, %6 7-7
BAY Schaftlach-Tegernsee 957 TAG 12 ST, 7 9-9 Kurswagenibergang auf DB
*Kursbuchstrecke. - "Jeweils dich Verkehrsangebot, Sa und So meist geringerer Verkehr: DT = dichter Taktverkehr (hiufiger als stiindlich), ST = Stundentakt; ET =
Anderthalbstundentaky; ZT = Zwei dentakt; SP = nahezu stiindlich (kein Taktverkehr); MP = mehrere Zugpaare (kein Taktverkehr); WP = wenige Zugpaare; 7 = Mo-

So; 6 = Mo-Sa; %6 = Mo-SaMittag; 5 = Mo-Fr. - “Von der Strecke berishrte Kreise nach siedlungsstruktureller Gliederung der Bundesforschungsanstalt fiir Landeskunde
und Raumordnung: 1 = Kernstidte; 2 = hochverdichtete Kreise; 3 = verdichtete Kreise; 4 = lindliche Kreise (jeweils in Regionen mit groBen Verdichtungsriumen); 5 =
Kernstidte; 6 = verdichtete Kreise; 7 = kindliche Kreise (jeweils in Regionen mit Verdichtungsansitzen); 8 = verdichtete Kreise; 9 = lindliche Kreise (jeweils in kindlich
gepriigten Regionen). — “Saisonverkehr im Sommer; im Winter MP, 7. - “Teilweise gemeinsame Streckenfihrung, dort: DT, 7.

Quelle: DBAG (1995/96); VDV (1995; 1996); BfCR (1991). - Eigene Zusammenstellung.
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Ubersicht A 2 — Ubernahme des SPNV durch Dritte im Vorfeld und nach der Bahnreform
Bundesland Strecke KBS | Betreiber seit Betriebs- | Betriebsform® | Betriebs- Siedlungs- Besonderheiten
strecken- dichte® strukturelle
linge Verkehrs-
(km) bezichung®
— im Vorfeld der Bahnreform —
SH Neumiinster-Heide 132 AKN 1993 63 B:A ZT, 1/2b 6-7-9
HH/NDS/  HH-Neugraben-Bremerhaven 122 EW 1992 91 S+B ST, 7 1-3-4-5-7
HB
NRW Diiren-Jiilich 483 DKB 1993 15 S+B DT,7 33
NRW Diiren-Heimbach 484 DKB 1993 30 S+B DT, 7 33
SAN Wenrnigerode-Nordhausen 325 HSB 1993 61 S+B MP, 7 7-8 Schmalspurbahn, teilweise mit
Dampfbetrieb
SAN Drei-Annen-Hohne—Brocken 326 HSB 1993 19 S+B SP.7 7-7 —_—
SAN Gernrode-Eisfelder Talmiihle 333 HSB 1993 54 S+B MP, 7 6-7 —_—
HES Betzdorf-Daaden 463 WEBA 1994 10 $+B ST, 1/2b 6-6
HES Griivenwiesbach-Friedrichsdorf 637 FKE 1993 29 S+B DT, 7 2-2 durchgehende Ziige
Grivenwiesbach-Kdnigstein
(KBS 646); siehe Ubersicht 2
HES Friedrichsdorf-FIM-Hbf 646 FKE 1993 24 B:N DT, 7 2-1 ——
HES FfM-Hbf—FfM-Hochst 646 FKE 1993 9 B:N DT.7 [-1 _——
BW Karlsruhe-Bruchsal 701 AVG 1992 22 B:N DT, 7 1-2
BW Bruchsal-Odenheim 710 AVG 1992 15 S+B DT.7 2-2 Ubernahme der Strecken von
der SWEG
BW Bruchsal-Menzingen 711 AVG 1992 20 S+B DT.7 2-2 — -
BW Karlsruhe—Baden-Baden 702 AVG 1992 32 B:N DT.7 1-2-3
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noch Ubersicht A 2

S

Bundesland Strecke KBS® | Betreiber seit  |Betsiebs- | Betriebsform® | Betriebs- Siedlungs- Besonderheiten
strecken- dichte® strukturelie
linge Verkehrs-
(km) beziehung’
BW Karlsruhe-Bretten 712 AVG 1992 24 B:N DT, 7 12
BW Breuen-Eppingen 712 AVG 1992 24 B:N DT.7 2-6
BW Hochstadt-Leopotdshafen 715 AVG 1992 5 S+B DT, 7 2-6 Verlingerung der bestehenden
AVG-Linie
BW Karlsruhe-Pforzheim 770 AVG 1992 31 B:N DT, 7 1-2-5-6
BW Engen-Konstanz-Kreuzlingen 720 MTHB 1994 48 B:A DT,7 6-6
BW Friedrichshafen-Ravensburg 751 BOB 1993 19 B:N ST, 112b 8-8
— seit Inkrafttreten der Bahnreform —
MV Bad-Doberan—Kiihlungsborn 157 MBM 1996 15 S+B ST,7 77 Schmalspurbahn mit Dampf-
betrieb
MV Biderbahn Usedom 194 BBU 1996 49 TG ST, 7 9-9 Outsourcing
MV Putbus-Gohren 199 RKRR 1996 24 S+B ZT,7 9-9 Schmalspurbahn mit Dampf-
betrieb
NRW Horrem-Neuss 481 DKB 1996 42 B:A ST.7 2-2
BRB Pritzwalk-Putlitz 206.70 DEG 1996 18 B:A ZT.7 9-9
BRB Neustadt(Dosse)-Kyritz 206.73 DEG 1996 12 B:A ZT,7 9-9
BRB Neustadt(Dosse)-Rathenow 206.50 DEG 1996 37 — —_ 99 derzeit Busverkehr
SAN Dessau-Worlitz 257 DRB 1997 20 B:A WP 5-7 nur Mi, Sa, So
SAN Klostermansfeld-Wippra 333 KMLG 1997 20 B:A 1,7 3-4
SAN/THU  Naunburg-Artern 585 KEG 1995 56 B:A ZT,7 4-9
HES Bad Soden-Frankfurt(Main)Hochst  645.3  FKE/HLB 1997 7 B:S DT.7 1-2
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noch Ubersicht A 2

Bundesland Strecke KBS® | Betreiber seit  |Betriebs- | Betriebsform® | Betriebs- Siedlungs- Besonderheiten
strecken- dichte® strukiurelle
linge Verkehrs-
(km) bezichung®
HES Bebra-Bad Hersfeid 610 KNE 1995 14 ? ? 7-7 derzeit offenbar kein Angebot
SACH Oschatz-Miigeln-Kemmlitz — DBG 1993 . (S+)B — 4-4 Schmalspurbahn mit Dampf-
betrieb kein regelmiiBiger
Verkehr
SACH Zittau-Johnsdorf/Oybin 238 SOEG 1997 17 (S+)B MP,7 6-6 Schmalspurbahn mit Dampf-
betrieb
SAAR Saarbriicken-Saarguemines 684 StBS 1997 18 B:N DT.7 1-1 grenziiberschreitend, Stadtbahn
2.T. auf DB-Gleisen
BW Radolfzell-Stockach — MThB 1996 17 (S+)B DT7 6-6 Wiederaufnahme des Betriebs
auf einer stillgelegten Strecke
BW Friedrichshafen-Hafen-Stadt und 751 MThB 1997 23 B:N DT7 8-8 Verlingerung der 1993
Ravensburg- Auhndorf aufgenommenen Verbindung
Friedrichshafen-Ravensburg
BW Freiburg-Breisach 729 BSB 1997 23 B:S ST.6 5-5 So Umsteigeverbindung iiber
NE-eigene Strecke
BW Bablingen-Dettenhausen — WEG 1996 23 S+B DT.7 2-6 Wiederaufnahme des Betriebs
auf einer stillgelegten Strecke
BW Schorndorf-Rudersberg 787 WEG 1995 i1 S+B SP, 1/2b 2-2
— aufgrund vollzogener Ausschreibungen —
NRW Dortmund-Hagen-Liidenscheid 434 SWD/MV 1998 57 B:§ . 1-2 Betriebsaufnahme Mai 1998
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noch Ubersicht A 2

Bundesiand Strecke KBS* | Betreiber seit Belriebs- | Betriebsform® | Betriebs- Siedlungs- Besonderheiten

strecken- dichte strukturelle

linge Verkehrs-
(km) beziehung®
SACH Zwickau-Falkenstein-Adorf 538/539 RGB 1997 68 B:S . 1-2-3
SACH Reichenbach-Falkenstein- 539 RGB 1997 68 B:S . 2-3
Klingenthal
BAY Miinchen-Bayrischzell 955 DEG 1998 78 B:S . 1-2-9
BAY Miinchen-Lengries 956 DEG 1998 67 B:S . 1-2-9
— beschlossene oder geplante Vorhaben —
MV Schwerin-Giistrow-Pasewalk- 160/175 OME 1998 240 B:N . 7-8-9
Ueckermiinde
MV Kliitz-Grevesmiibien 154 KOE . 15 (S+)B WP 9-9 vermutlich nur unregelmiBiger
Saisonverkehr
NRW Kaarst-Mettmann 497 DEG 1999 34 (S+)B DT, 7 2-2 von der DBAG zur Stillegung
vorgesehen

NRW Unna-Dortmund 450 . . 31 . . 1-2
THU Erfut-Langensalza-Leinefelde 602/604 EIB . 84 B:N . 5-6-7-8-9
HES Wabern-Bad Wildungen 621 HLB . 17 . . 71
BW Offenburg-Bad Griesbach 718 SWEG 1998 37 B:S . 6-6
BW Offenburg-Hausach 720 SWEG 1998 33 B:N . 6-6
BwW Keh!-Karlsruhe 719/701 SWEG 1998 78 B:N . 1-2-3-6

*Kursbuchstrecke. - "S+B = Ubernahme von Strecke und Betrieb durch eine NE; (S+) B = Ubernahme der Strecke durch eine Gebietskarperschaft und des Betriebes durch B:A

= Betrieb im Auftrag der DBAG; B:N = Betrieb neben Angeboten der DBAG auf derselben Strecke; B:S = Betrieb anstelle der DBAG, jeweils auf Strecken der DBAG; TG =
Tochtergesellschaft der DBAG. - “Siehe FuBnote b in Ubersicht 2. — “Siehe FuBnote ¢ in Ubersicht 2.
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