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20 Jahre Bahnreform — Blick zurtick und
nach vorn: Aus der Sicht eines

Aufgabentragers*

20 years of railway reform — retrospect and preview:
Point of view of a public transport company

Klaus Hoffmeister, Hannover (Deutschland)

Zusammenfassung

Zwanzig Jahre nach der Bahnreform sollen eine Zwischenbilanz
aus der Sicht eines Aufgabentrdgers gezogen und Erwartungen
flir die Zukunft formuliert werden. Im Mittelpunkt steht dabei
die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV).
Niedersachsen hat die Verantwortung fiir den SPNV in den
Verdichtungsrdumen Braunschweig und Hannover unmittelbar
kommunalisiert. Die politischen Entscheidungstriager lieRen
sich dabei von dem Motiv leiten, dass bereits leistungsfihige
Organisationseinheiten bestanden, die iiber die erforderlichen
Strukturen und das Know-how verfiigten, um neben dem Of-
fentlichen Personennahverkehr (OPNV) mit Bussen, Stadt- und
U-Bahnen auch den SPNV und damit den Nahverkehr insgesamt
aus einer Hand ausrichten zu konnen. Fiir die Gestaltung des
SPNV auflerhalb dieser Verdichtungsraume wurde die Landes-
nahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH (LNVG) gegriindet.
Derzeit bestellen die drei niedersdchsischen SPNV-Aufgabentra-
ger bei neun Eisenbahnunternehmen zusamimen rund 50 Mio.
Zugkilometer (Zugkm), davon entfallen gut 35 Mio. Zugkm auf
die LNVG. Téglich legen die Reisenden in diesen Ziigen rund
13 Mio. km zuriick.

Abstract

Twenty years after the railway reform, interim results are to be
considered in the responsible authority’s view and future goals
are to be formulated. The centre of interest is the regionalization
of regional rail passenger transport. Lower Saxony has assigned
responsibility for regional rail transport in the urban agglomera-
tions Brunswick and Hanover to existing organizations with the
necessary structures and know-how to provide, in addition to
public transport with buses, city and underground trains, re-
gional rail traffic from one source. Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen mbH (LNVG) was founded to organize regional
train traffic outside of these agglomerations. Currently the three
Lower Saxony regional rail transport authorities together order
a total approx. 50 million train kilometers from nine railway
companies, over 35 of these in the LNVG area. Customers travel
aboul 13 million kilometers per day in these trains.

1  Die weiterfUhrende Stra-
tegie der Landesnahver-
kehrsgesellschaft Nieder-
sachsen mbH (LNVG) und
die positiven Resultate

Die LNVG hat mit der Ubernahme der
Verantwortung fiir den Schienenperso-
nennahverkehr (SPNV) eine klare und
konsequente Wettbewerbsstrategie ent-
wickelt. Von Beginn an wurden die mit
der Liberalisierung des Bahnsektors eroff-

* Vortrag bei der Jahrestagung der Deutschen Maschi-
nentechnischen Gesellschaft (DMG) am 10. Oktober
2014 in Hannover.

neten Gestaltungsmoglichkeiten genutzt:
So wurden bereits im Jahr 1997 erstma-
lig SPNV-Betriebsleistungen europaweit
ausgeschrieben. Insgesamt umfasste die-
ses Ausschreibungspaket drei eingleisige,
nicht elektrifizierte Strecken im nordwest-
lichen Niedersachsen mit einer Gesamt-
linge von 290 km. Den Zuschlag erhielt
Mitte 1998 eine Bietergemeinschaft aus
der DEG-Verkehrs-GmbH (Deutsche Ei-
senbahngesellschaft) und den Stadtwer-
ken Osnabriick, aus der die NordWest-
Bahn GmbH (NWB) mit Sitz in Osnabriick
hervorgegangen ist. Bei der Betriebsauf-
nahme im Jahr 2000 war die NWB einer

der ersten privaten Anbieter in diesem
sich neu 6ffnenden Markt.

Dieser friithe Start drei Jahre nach Be-
ginn des Ausschreibungsverfahrens und
nur zwei Jahre nach Erteilung des Zu-
schlags war nur maglich, weil die LNVG
als SPNV-Aufgabentrdger in einem par-
allel durchgefiihrten Ausschreibungsver-
fahren die Fahrzeuge (Bild 1) auf eige-
ne Rechnung beschafft und dem obsie-
genden Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) beigestellt hatte. Dadurch konnte
die Vorlaufzeit gegeniiber dem , Regelfall“
(Tafel1), in dem das EVU die Fahrzeuge
selbst - d.h. nach Beauftragung durch



40 | UNTERNEHMEN MANAGEMENT

ZEVal 139 (2015) 1-2 JANUAR-FEBRUAR

I Bild 1: Triebwagen der NWB in Osnabriick Hauptbahnhof (2001)

den Aufgabentrdger - erwirbt, um etwa

zwei Jahre verkiirzt werden.

Flankiert wurden diese MafRnahmen

durch den Ausbau der Infrastruktur der

Strecken Esens-Sande und Oldenburg-

Osnabriick, spater auch der Strecke Del-

menhorst-Hesepe, sowie die Moder-

nisierung zahlreicher Stationen in die-
sem Netz.

Da sich in diesem ersten Ausschreibungs-

netz die Erfolge rasch einstellten, war die

Ausschreibung dieses Teilnetzes zugleich

die Geburtsstunde des niedersachsischen

Fahrzeugpools:

— Bis heute konnte die Nachfrage in die-
sem Netz um mehr als 150 % gestei-
gert werden.

— Besonders eindrucksvoll stellt sich die
Nachfrageentwicklung auf der Strecke
Delmenhorst-Hesepe dar. Wahrend
diese Strecke in den 1990er-Jahren nur
noch im ,,Auslauf-Modus* betrieben
wurde, konnte die Verkehrsleistung
seit der Betriebsaufnahme der NWB
um rund 550 % gesteigert werden.

— Da die Zugleistungen in diesem Zeit-
raum nur um gut 60 % ausgeweitet

wurden, ergibt sich eine spiirbare Ef-

fizienzsteigerung.
Der Fahrzeugpool wurde zusammen mit
der systematischen, sukzessiven Aus-
schreibung weiterer Teilnetze ein zent-
raler Bestandteil der Wettbewerbsstrate-
gie. Angesichts der zwischenzeitlich zu
konstatierenden Marktkonsolidierung
haben aktuell mehrere Aufgabentrager
die Idee des Fahrzeugpools aufgegriffen
oder verfolgen mit Hilfe von Wiederein-
satzgarantien dhnliche Zielsetzungen. So-
mit hat sich der Fahrzeugpool zum einen
zum Schliissel entwickelt, der - aus der
Sicht der Verkehrsunternehmen und der
Aufgabentrdger - die Markteintrittshiir-
den fiir neue EVU nachhaltig senkt, und
der zum anderen dazu beitrdgt, dass der
vorhandene, in Teilen {iberalterte Fahr-
zeugpark schneller erneuert und moder-
nisiert wird und dadurch - aus der Sicht
der Fahrgédste - das SPNV-Angebot erfahr-
bar aufwertet.
Folgende Zwischenergebnisse lassen sich
festhalten:
— Die LNVG st6f3t in den Ausschrei-

bungsverfahren, in denen Fahrzeuge

beigestellt werden, auf ein reges Inte-
resse der Bieter.

Dementsprechend hat sich auch die
Unternehmenslandschaft weiter ent-
wickelt: Acht EVU erbringen derzeit
im Auftrag der LNVG Betriebsleistun-
gen zwischen Ems und Elbe (Bild2).
Mit NordWestBahn, metronom und
erixx sind drei Unternehmen als New-
comer in Niedersachsen gestartet und
haben hier ihren Firmensitz.

Diese Vielfalt findet ihren Ausdruck
auch im Marktanteil der Deutschen
Bahn (DB): Wdhrend bundesweit
noch tiber 70 % der Verkehre vom
einstigen Alleinanbieter erbracht wer-
den, ist dieser Anteil im Verantwor-
tungsbereich der LNVG auf inzwi-
schen 38 % gesunken.

Bis heute sind 99 % der Verkehre, die
von der LNVG federfiihrend beauf-
tragt werden, mindestens einmal ver-
geben worden.

98 % aller Verkehre werden seit dem
Fahrplanwechsel im Dezember 2014
mit modernen Doppelstockwagen
oder Triebwagen aus dem Baujahr
2000 oder jiinger erbracht. Maf3geb-
lich dazu beigetragen hat der LNVG-
eigene Fahrzeugpool. Dieser umfasst
insgesamt 376 Fahrzeuge. Dazu geho-
ren 220 Doppelstockwagen, 119 Die-
seltriebwagen und 37 leistungsstarke
Elektro- und Diesellokomotiven. Un-
abhdngig von der Organisation und
der Finanzierung der Fahrzeuge war
der Erhalt einer auflagenfreien Fahr-
zeugzulassung in der Vergangenheit
eine hohe Hiirde. Diese Problematik
konnte durch das Handbuch Eisen-
bahnfahrzeuge (Herausgeber: Bun-
desministerium fiir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung, Berlin 2011) und

I Tafel 1: Ablaufschema bei der Ausschreibung von SPNV-Betriebsleistungen mit und ohne Beistellung von Poolfahrzeugen

Vergabe Febr./Marz Juni Juli Nov. Febr./Marz Sommer Ende Dezember | Dezember
Jahr x Jahr x Jahr x Jahr x Jahr x+1 | Jahr x+1 | Jahr x+1 | Jahr x+3 | Jahr x+4
prozess
.. Mit Vorbereitung Start Fahrzeug-
Fahr- Fahrzeug- | Fahrzeug- bestellung Betriebs-
zeug- aus- aus- Vorbereitung| ~ durch Start aufnahme
pOOl schreibung | schreibung AL{s- LNVG Au.s- Zuschlag
VN “ow | 2ndes
... ohne Betriebs- Betriebs- EVU Fahrzeug- Brodukiisne )
Fahr- leistungen leistungen bestellung T Betriebs-
zeug- durch 17 jassung | aufnahme
EVU
pool
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| Bild 2: Marktanteil der EVU im Aufgabenbereich der LNVG (Fahrplan 2014)

das im Jahr 2013 zusdtzlich vereinbar-
te Memorandum of Understanding zur
Fahrzeugzulassung spiirbar entscharft
werden. Die termingerechte Ausliefe-
rung betriebsbereiter Fahrzeuge bleibt
aber weiterhin eine nicht zu unter-
schdtzende Herausforderung. Dies gilt
umso mehr, als der Schienenfahrzeug-
industrie und den von ihr beauftrag-
ten Gutachtern kiinftig im Rahmen der
Zulassung eine wesentlich wichtige-
re Rolle zugemessen wird. Das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA), Bonn, und
die European Railway Agency (ERA),
Valenciennes (Frankreich), werden
nur noch in der Rolle der Genehmi-
gungs- und Aufsichtsstelle titig sein.
Neben der Wettbewerbsorientierung und
- den flankierenden Investitionen in den
Fahrzeugpool hat das Land Niedersach-
sen einen weiteren Schwerpunkt in die
Modernisierung und den Ausbau von Sta-
tionen und Strecken gesetzt. Ziel ist es,
den Reisenden ein attraktives Gesamtan-
gebot zu unterbreiten.
Dazu gehort ein funktionaler, anspre-
chender Zugang zum SPNV. Inzwischen
konnten bereits fast 60 % aller Stationen
in Niedersachsen zeitgerecht und auch
barrierefrei ausgebaut werden (Bild 3).
Zu diesem Zweck haben das Land Nie-
dersachsen und die LNVG trotz der im
Grundgesetz festgelegten Infrastruktur-
verantwortung des Bundes inzwischen
tiber 280 Mio. Euro fiir die Modernisie-
rung von Stationen bereitgestellt und
damit die Mittel des Bundes nachhaltig
aufgestockt. Die mittelfristig angestreb-
te Herstellung der Barrierefreiheit wird
allen Beteiligten, insbesondere den ver-

antwortlichen Infrastrukturbetreibern, in
den ndchsten Jahren grofle Anstrengun-
gen abverlangen.

Da die weitere Steigerung des SPNV-An-
gebots vielfach durch infrastrukturel-
le Rahmenbedingungen bestimmt wird,
engagiert sich das Land dariiber hinaus
beim Ausbau der fiir den Nahverkehr rele-
vanten Schienenstrecken. Wahrend Bund
und DB im Rahmen der finanziellen Mog-
lichkeiten den Ausbau des Fern- und Bal-
lungsnetzes vorantreiben, sind die Lander
und Aufgabentrdger vielfach gefordert,
die Modernisierung und den Ausbau der
Regionalstrecken zu initiieren und finan-
ziell zu begleiten. Bislang hat das Land
Niedersachsen verschiedene grofiere Stre-
ckenaus- und -neubauprojekte angesto-
Ren. Dazu zdhlen neben dem Ausbau des
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S-Bahn-Netzes Hannover und der Verldn-
gerung der S-Bahn Hamburg ins nieder-
sdchsische Umland insbesondere Ausbau-
vorhaben, die die Anbindung der Regio-
nen an die Grofsstddte verbessern. Hierzu
zihlen beispielsweise die Erhohung der
Streckengeschwindigkeiten zwischen Ol-
denburg und Osnabriick oder zwischen
Buchholz in der Nordheide und Benne-
miihlen nérdlich von Hannover.

Parallel wurde das Fahrplanangebot seit
1996 um rund 25 % erhoht. Diese im Bun-
desvergleich knapp durchschnittliche Stei-
gerungsrate spiegelt die Philosophie der
LNVG wider, Attraktivitatssteigerungen in
erster Linie durch langfristig angelegte, in-
vestive MafRnahmen zu erzielen.

Gradmesser dafiir, wie dieses Mafinah-
menbiindel beim Endkunden, dem Fahr-
gast, ankommt, ist die Nachfrageent-
wicklung. Zwar ist und bleibt der SPNV
eine Aufgabe der Daseinsvorsorge, den-
noch stehen alle Aufgabentrdger in der
Verantwortung, die verfiigbaren Steuer-
gelder so wirtschaftlich wie moglich zu
verwenden. Deshalb ist neben der Zahl
und der Reiseweite der Reisenden insbe-
sondere auch die Effizienz des Verkehrs-
systems insgesamt zu betrachten. Neben
den Betriebskostenzuschiissen der Auf-
gabentrager sind die Fahrgelderldse, die
rund 30 % der Kosten decken, die zweite
Finanzierungsquelle fiir den SPNV. Nach
einer aktuellen Erhebung in Niedersach-
sen ist die Verkehrsleistung, also die Sum-
me der von den Reisenden insgesamt zu-
riickgelegten Fahrtstrecke, seit 2008 um
32 % gestiegen und liegt damit deutlich

I Bild 3: metronom-Zug mit Poolfahrzeugen am modernisierten Bahnhof Einbeck-Salzder-
helden (2014)
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tiber dem bundesweiten Vergleichswert!)
von 10 %. Aus der Sicht der LNVG wurde
damit der Aufgabenstellung, die mit der
Bahnreform und der Regionalisierung des
SPNV aufgegeben wurde, deutlich Rech-
nung getragen.

Da auch die anderen Aufgabentriger im
Ergebnis eine dhnlich positive Zwischen-
bilanz ziehen kdnnen, kann mit Recht
festgestellt werden, dass die Regionali-
sierung des SPNV einer der Aktivposten
der Bahnreform ist.

2  Langfristige Erfolge set-
zen eine gute Strecken-
infrastruktur und eine
ausreichende Finanzie-
rung voraus

Zwei Themen gewinnen zunehmend an
Bedeutung und nehmen Einfluss auf die
weitere Ausgestaltung des SPNV, ohne
dass die SPNV-Aufgabentrdger darauf
nachhaltig Einfluss nehmen kénnen.

2.1 Leistungsfahigkeit und
kinftige Finanzierung
des Schienennetzes

Nahezu alle EVU und Nutzer sind damit
konfrontiert, dass das bestehende Netz in
zentralen Bereichen aus- oder sogar iiber-
lastet ist. Dies hat zur Folge, dass zum ei-
nen angestrebte zusdtzliche Zugverbin-
dungen nicht realisiert werden kénnen
und zum anderen die Angebotsqualitit
aufgrund zunehmender Verspitungsan-
falligkeit sinkt, weil diese sich unmittel-
bar auf Folgeverkehre iibertrdgt und im-
mer weniger ,,Erholungsphasen® existie-
ren, um solche zeitlichen Verzgerungen
abzufedern. Es sind daher dringend wei-
tere Ausbaumafnahmen erforderlich, um
die Qualitdt der SPNV-Verkehre zu stabi-
lisieren und um die Schiene am weiter
wachsenden Verkehrsaufkommen teil-
haben zu lassen. Dabei sollten gezielte,
moglichst kleininvestive und damit finan-
zierbare Infrastrukturverbesserungen auf
den Weg gebracht werden, um die Leis-
tungsfahigkeit des Netzes insgesamt zu
steigern. Ausbaukonzepte wie das Wachs-
tumsprogramm oder auch das aufwérts
kompatibel gestaltete Langfrist~Kdnzept
»Netz 2030 der DB Netz AG greifen die
positiven Erfahrungen mit dem Seehafen-
Hinterlandprogramm auf, das punktuel-
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le Engpdsse im Netz mit vergleichswei-
se geringem Mitteleinsatz beseitigt, und
stellen einen interessanten neuen Pla-
nungsansatz dar.

Die Daehre-?) und die Bodewig-Kommis-
sionen® haben nachvollziehbar darge-
legt, dass die Infrastrukturfinanzierung
sowohl bei der Netzinstandhaltung als
auch beim Netzausbau eine grofe Her-
ausforderung darstellt. Als ein Lésungs-
ansatz wurde die starkere Finanzierung
durch die Nutzer vorgeschlagen. So nahe
dieser Ansatz auch liegen mag, im Eisen-
bahnbereich ist diese Sichtweise bereits
heute deutlich starker ausgeprégt als in
den tibrigen Verkehrssektoren.

Im Bahnbereich gilt bereits seit langem
das Prinzip der Nutzerfinanzierung (zu-
mindest fiir die Netzinstandhaltung). Aus
der Sicht des SPNV ist dariiber hinaus
festzuhalten, dass die Entgelte, die fiir
das Befahren der Strecken und die Nut-
zung der Stationen zu zahlen sind, in den
letzten Jahren weitaus starker gestiegen
sind, als die Regionalisierungsmittel dy-
namisiert wurden.

Abgesehen von zwischenzeitlichen Kiir-
zungen bei den Regionalisierungsmitteln
liegen auch die Steigerungsraten fiir Tras-
senentgelte und Stationsgebiihren regel-
madfig weit tiber der Dynamisierungsrate
von jdhrlich 1,5 %, die fiir die Regionali-
sierungsmittel gilt (Bild4).

Da die Regionalisierungsmittel die einzi-
ge Finanzierungsquelle der Aufgabentra-
ger fiir die Bestellung von Verkehrsleis-
tungen sind, stellen die iiberproportional
steigenden Infrastrukturnutzungskosten,
die mehr als 50 % der an die EVU ge-
zahlten Betriebskostenzuschiisse?) aus-
machen, die Aufgabentrager zunehmend
vor wachsende Finanzierungsprobleme,
zumal die bisher erzielten Wettbewerbs-
erfolge der ersten ,, Ausschreibungswelle“
sich nicht in vergleichbarer Héhe auf die
Zukunft iibertragen lassen.

Um das Risiko einer sich weiter 6ffnen-
den Kostenschere einzugrenzen, muss der
Bund entweder eine auskémmliche Dotie-
rung mit Regionalisierungsmitteln sicher-
stellen oder durch eine wirksame Regu-

2 Kommission ,Zukunft der Verkehrsinfrastruktur-
finanzierung“ unter Vorsitz von Minister a.D.
Dr. Karl-Heinz Daehre, Bericht vom Dezember 2012

3) Kommission ,Nachhaltige Verkehrsinfrastruktur-
finanzierung" unter Leitung von Herrn Bundesmi-
nister a.D. Kurt Bodewig, Konzeptdokument vom
30.09.2013

1 Presseinformation der LNVG vom 07.10.2014

4 Eigene Berechnungen, Stand 2013

lierung fiir mehr Kosteneffizienz bei den
Infrastrukturgesellschaften Sorge tragen.
Da neben dem Fern- und dem Giiterver-
kehr der SPNV fiir 60 % aller Trassenan-
meldungen steht, wird deutlich, welch
erhebliches Risiko den SPNV-Aufgaben-
trdgern aus einer Unterfinanzierung der
Infrastruktur erwéchst.

Im Rahmen der Fortschreibung der Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung®
sind mit der Reinvestition der Dividen-
den und einer Erh6éhung des Eigenfinan-
zierungsanteils der DB-Infrastrukturun-
ternehmen Finanzierungsbausteine an-
gekiindigt, die geeignet sind, die Erhal-
tung des Bestandsnetzes finanziell zu
starken. Allerdings ist hier wiederum,
insbesondere seitens des SPNV-Nutzers,
die Frage zu stellen, inwieweit die jetzt
angedachten Finanzierungsbeitrige letzt-
endlich vom Nutzer aufgebracht werden
miissen. Denn die von den DB-Unterneh-
men erwirtschafteten Gewinne, die als Di-
vidende an den Bund ausgeschiittet wer-
den sollen, miissen ebenso wie die Eigen-
beteiligungen der DB-Infrastrukturunter-
nehmen zundchst verdient werden. An-
gesichts einer im Schienengiiterverkehr
konjunkturell bedingten Volatilitit beim
Verkehrsaufkommen und einer im zuneh-
menden Wettbewerb stehenden DB Fern-
verkehr - Stichwort Fernbusse — wird der
SPNV auch kiinftig die Hauptlast tragen
miissen. Hierzu muss der SPNV aber auch
finanziell in der Lage sein. Miissten die
Aufgabentrager ihre Bestellungen reduzie-
ren, hitte das voraussichtlich ldngerfris-
tig auch Auswirkungen auf den kiinftigen
Netzzuschnitt. Denn abseits der Haupt-
verkehrsachsen ist der SPNV der Haupt-,
in Teilen sogar der alleinige Nutzer der
Schienenstrecken.

2.2 Neubemessung der Regio-
nalisierungsmittel

Die zweite ganz aktuelle Frage, vor der
die SPNV-Branche steht, ist die nach
der Neubemessung der Regionalisie-
rungsmittel. Das Gesetz bestimmt, dass
die Hohe dieser Mittel mit Wirkung ab
2015 neu festzulegen ist. Es ist abseh-
bar, dass der Gesetzgeber dieser Ver-
pflichtung nicht termingerecht nach-
kommen wird. Landern und Aufgaben-

5), Modernisierungsoffensive fiir die Schieneninfra-
struktur®, Veréffentlichung des Bundesministeri-
ums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur, Novem-
ber 2014
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I Bild 4: Entwicklung der Regionalisierungsmittel und der Stationskosten im Bereich der LNVG (relativ: Basis 2001 = 100
sowie nominal: nur Stationskosten) jeweils auf der Basis des Fahrplans 2012 (eigene Berechnungen)

tragern fehlt es damit an der notwendi-
gen Planungssicherheit. Wie grof diese
Unsicherheit ist, mag die Gegeniiberstel-
lung der Status-quo-Finanzausstattung
mit dem Finanzierungsbedarf verdeutli-
chen, den die Lander und Aufgabentra-
ger ihrerseits gutachterlich haben ermit-
teln lassen: Wahrend auf der Grundlage
des geltenden Regionalisierungsgesetzes
im Jahr 2014 7,3 Mrd. Euro an die Lin-
der gezahlt werden, hat das Liander-Gut-
achten einen Bedarf von 8,5 Mrd. Euro
ermittelt. Trotz dieser Unsicherheit miis-
sen die Aufgabentrdger Verkehrsvertrage
schlieflen, an die sie in den kommenden
zehn oder fiinfzehn Jahre gebunden sein
werden. Daran hdngen direkt oder indi-
rekt Entscheidungen iiber Investitionen
z.B. in Fahrzeuge und Werkstitten. Das
Signal, dass sich die Verkehrsminister der
Lander auf ihrer Konferenz am 1./2. Ok-
tober 2014 auf eine Verteilung der Regio-
nalisierungsmittel zwischen den Lindern
verstandigt haben, ist zweifellos wichtig,
ebenso die Forderung der Ministerprasi-
denten der Lander, die diese auf ihrer Jah-
reskonferenz am 17. Oktober 2014 formu-
liert haben, die Regionalisierungsmittel
auf 8,5 Mrd. Euro aufzustocken und bis
zum Jahr 2029 zu dynamisieren. Uberle-
gungen, die Neuregelung der Regionali-
sierungsmittel fiir den OPNV in den Ge-
samtkontext der Bund-Linder-Finanzbe-
ziehungen zu integrieren, werden von
allen Aufgabentrdgern mit grofer Sorge
verfolgt. Die Neufestlegung der Regiona-

lisierungsmittel kénnte damit auf eine
andere Ebene gezogen und zeitlich wie
auch inhaltlich im Wettbewerb mit ande-
ren Politikfeldern stehen.

Festzustellen bleibt, dass die Entwick-
lung im SPNV zweifellos auf der Haben-
Seite der Bahnreform zu verbuchen ist:
Bundesweite Steigerungen von 63 % bei
den beforderten Personen und von 44 %
bei der Beférderungsleistung unterstrei-
chen die auch im Vergleich zu den ande-
ren Sparten positive Entwicklung, die der
SPNV seit der Bahnreform genommen hat.
Dass die Schiene seitdem ihren Anteil an
der Verkehrsleistung steigern konnte, ist
allein dem SPNV zu verdanken. Bertick-
sichtigt man, dass diese Steigerungsraten
deutlich iiber der Ausweitung des Fahr-
planangebots von 30 % liegen, wird zu-
dem erkennbar, dass auch die Effizienz
des Mitteleinsatzes - ein weiteres Ziel der
Bahnreform - im SPNV erheblich verbes-
sert werden konnte.

3 Schluss

Jetzt wird es darauf ankommen, die Rah-
menbedingungen dafiir zu schaffen, dass
die positive Entwicklung im SPNV verste-
tigt und nach Moglichkeit auf alle Spar-
ten iibertragen werden kann. In diesem
Zusammenhang stellt sich auch die Fra-
ge, ob die Bahnreform wirklich in Ginze
umgesetzt oder ob nicht ein Kerngedan-
ke dieser Reform auf der Strecke geblie-
ben ist. Schon die Regierungskommissi-

on Bahn unter Leitung von Herrn Wil-
helm Pillmann, des langjihrigen ersten
Aufsichtsratsvorsitzenden der LNVG, hat-
te sich fiir eine Trennung von Netz und
Betrieb ausgesprochen. Es bleibt abzu-
warten, wie sich Briissel im Rahmen des
vierten Eisenbahnpakets in dieser Frage
positioniert. -A 231 -

(Indexstichworte: Verkehrswesen, Ver-
kehrspolitik)

(Bildnachweis: 1, A. Kolmer, Linderte; 3,
D. Sandmann, Langenhagen; 2, 4, LNVG)
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