SPNV-Nord &

Wir bewegen die Region

A) Offentlicher Teil

TOP 1 Genehmigung der Niederschrift

Die Niederschrift iiber den 6ffentlichen Teil der 19. Sitzung der Verbandsversammlung am 2.12.03
in Neuwied ist als Vorlage zu TOP 1 beigefiigt.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung genehmigt den offentlichen Teil der Niederschrift iiber die 19. Sitzung
der Verbandsversammlung am 2.12.03 in Neuwied.
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SPNV-Nord &

Wir bewegen die Region

TOP 2 10 Jahre Bahnreform - 1o Jahre Rheinland-Pfalz-Takt — 8 Jahre Regionalisierung des SPNV:
eine Zwischenbilanz aus Sicht des SPNV-Nord

Als vor 10 Jahren mit dem Eisenbahnneuordnungsgesetz die Bahnreform in Kraft trat, war dies
mit anspruchsvollen verkehrspolitischen Zielen verbunden: neben dem Hauptziel ,Mehr Verkehr
auf die Schiene“ sollten vor allem die 6ffentlichen Haushalte entlastet werden, nicht zuletzt durch
mehr Wettbewerb im Schienenverkehr.

Ein wesentlicher Teilaspekt der Bahnreform war die Regionalisierung des Schienenpersonennah-
verkehrs, die mit dem Regionalisierungsgesetz 19906, also vor 8 Jahren, umgesetzt wurde. Die poli-
tische Verantwortung fiir den SPNV wurde auf die Linder tibertragen; mit den sog. Regionalisie-
rungsmitteln erhielten sie die erforderliche Finanzausstattung, dieser Aufgabe gerecht zu werden.

Die rechtliche und organisatorische Umsetzung der Regionalisierung erfolgte in Rheinland-Pfalz
im Nahverkehrsgesetz; hier wurde u.a. die Kommunalisierung der Aufgabentrigerschaft des
SPNYV, konkret die Schaffung von zwei regionalen Zweckverbinden fiir den SPNV festgeschrieben.

Bereits vor Umsetzung der Bahnreform — und zwar ebenfalls vor 10 Jahren — wurde in Rheinland-
Pfalz mit einer grundlegenden Angebotsverinderung im SPNV begonnen: unter der Uberschrift
,Rheinland-Pfalz-Takt“, verbunden mit dem Slogan ,Ein Land spart Zeit“, wurden erstmals im
Nahverkehr auf der Schiene die Zugangebote vertaktet und an Knotenbahnhofen systematisch
miteinander verkniipft. Aulerdem wurden die Angebote insbesondere in Tagesrandlagen und am
Wochenende stark ausgeweitet.

Beide Ereignisse, 10 Jahre Bahnreform und 10 Jahre Rheinland-Pfalz-Takt, bieten Anlafl fiir eine
erste Zwischenbilanz. Da die Ausgestaltung des Rheinland-Pfalz-Taktes in einer unmittelbaren Ab-
hingigkeit von den in der Bahnreform geschaffenen, bundesweiten Rahmenbedingungen zu se-
hen ist, muss diese Betrachtung auch eine Bewertung der Bahnreform mit einbeziehen.

10 Jahre Bahnreform

Wie bereits angedeutet, war mit der Bahnreform weitreichende verkehrspolitische Zielsetzungen
verbunden. Insgesamt sollte die verkehrliche Bedeutung des Verkehrsmittels Schiene gesteigert
werden; der Anteil der Schiene am Verkehrsmarkt insgesamt sollte erhoht werden bei gleichzeiti-
ger Entlastung des Bundeshaushaltes.

Die aktuelle Diskussion iiber Erfolg oder Misserfolg der Bahnreform wird derzeit auch im Hinblick
auf die Frage gefiihrt, ob ein Borsengang fiir das Unternehmen DB AG sinnvoll sein kann. Hier
zeichnet sich mehrheitlich ein Meinungsbild ab, das dies allenfalls fiir die Verkehrsbetriebe der
Deutschen Bahn AG, auf keinen Fall aber fiir die Infrastrukturunternehmen (DB Netz und DB Sta-
tion & Service) zu empfehlen ist.

Insgesamt fallen die Bewertungen der Bahnreform durch Politik und Wissenschaft durchaus un-
terschiedlich aus. Eine weitgehende Ubereinstimmung besteht jedoch darin, dal zumindest die
Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs als Erfolg zu werten ist. Weniger positiv wird
der Erreichungsgrad des Kernzieles der Bahnreform, mehr Verkehr auf die Schiene zu holen, be-
urteilt. Insbesondere in den Bereichen Schienenpersonenfernverkehr und Schienengiiterverkehr
konnten die Marktanteile am ansonsten wachsenden Verkehrsmarkt nicht gesteigert werden.
Zweifel bestehen vielfach auch daran, ob die Finanzbelastung der 6ffentlichen Haushalte durch die
Bahnreform nachhaltig verringert worden ist.

Auch der Wettbewerb auf der Schiene ist bislang nur in duflerst geringem Umfang ausgeprigt. Le-
diglich im Bereich des SPNV wird es in den nichsten Jahren eine deutliche Intensivierung des
Wettbewerbs geben, da zunehmend SPNV-Leistungen im Wettbewerb vergeben werden. Dagegen
spielt der Wettbewerb in den eigenwirtschaftlichen Bereichen des Schienenverkehrs (Schienenper-
sonenfernverkehr und Giiterverkehr) bislang nur eine geringe oder tiberhaupt keine Rolle. Viele
Experten fithren dies insbesondere auf die zu hohen Infrastrukturbenutzungsgebiithren im bun-
desdeutschen Schienennetz zuriick. Diese fithren zwangsliufig zu einer relativ hohen Kostenin-
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tensitdt von Schienenverkehrsleistungen und erschweren damit in den eigenwirtschaftlichen Ver-
kehrsbereichen den Markteintritt fiir Wettbewerbsbahnen deutlich.

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentriger des SPNV (BAG-SPNV), deren Mitglied auch
der SPNV-Nord ist, hat sich in einem ausfiihrlicheren Thesenpapier mit der Bahnreform beschif-
tigt. Dieses Papier enthilt auch Hinweise zur Fortfithrung der Bahnreform.

Das Thesenpapier der BAG-SPNV ist diesen Erlduterungen beigefiigt; daher soll auf einzelne In-
halte dieses Papieres hier nicht niher eingegangen werden.

10 Jahre Rheinland-Pfalz-Takt — 8 Jahre Regionalisierung des SPNV-Nord

Die Umsetzung der Bahnreform im Bereich des SPNV, konkret die Regionalisierung des Schie-
nenpersonennahverkehrs hat auch in Rheinland-Pfalz zu grundlegenden Verinderungen in der
Angebotsstruktur des SPNV gefiihrt. Bereits vor 10 Jahren wurden Teile des Netzes im Siiden des
Landes im Sinne des Rheinland-Pfalz-Taktes in ihrer Angebotsstruktur verindert. Dieser Rhein-
land-Pfalz-Takt wurde in den folgenden Jahren Schritt fiir Schritt auf alle Strecken des Landes
Rheinland-Pfalz — und somit auch auf die Strecken im Norden des Landes — ausgeweitet. Da auch
die benachbarten Bundeslinder und Aufgabentriger sich systematisch diesen Taktverkehren ange-
schlossen haben, existiert inzwischen auch auf allen landesgrenzeniiberschreitenden Schienen-
strecken ein durchgingiges Taktangebot.

Die schrittweise Umsetzung des Rheinland-Pfalz-Taktes hat auf den Schienenstrecken unseres Zu-
stindigkeitsbereiches zu deutlichen Angebotsverbesserungen gefiihrt. Die beigefiigte Tabelle ver-
deutlicht dies in mehrfacher Hinsicht. Auf allen Strecken wurde das Angebot quantitativ ausgewei-
tet. Diese Ausweitungen schlagen sich auch im Zuwachs an Zugkilometern nieder. In der als Anla-
ge beigefligten Abbildung wird dies flir die einzelnen Kursbuchstrecken in unserem Zustindig-
keitsbereich jeweils differenziert auch in der Verinderung innerhalb der letzten 10 Jahre darge-
stellt.

Die Verbesserungen des Rheinland-Pfalz-Taktes beziehen sich jedoch nicht nur auf die Quantitit
des Zugangebotes, sondern bezieht auch qualitative Verbesserungen mit ein. Hervorzuheben ist
hier die systematische Aufwertung des ,rollenden Materials“. Der weitaus grofite Teil der Angebote
im SPNV werden inzwischen mit modernisierten oder neuem Zugmaterial erbracht. Dazu gehéren
moderne Dieseltriebwagen, z. B. der Baureihen RS 1 und VT 643, ebenso dazu wie moderne Elekt-
rotriebwagen (Baureihen ET 425 und 426) sowie lokbespannte Ziige mit neuen Doppelstockwagen.

Eine grundlegende Erneuerung des Fahrzeugparks erfolgte bislang regelmifRig mit der Umsetzung
von Ausschreibungsnetzen. Dies fithrt zum Beispiel zum nichsten Fahrplanwechsel im Dezember
04 dazu, dafl simtliche Verkehrsleistungen im Westerwaldnetz ausschliellich mit fabrikneuen
Dieseltriebwagen erbracht werden.

Fazit:

In Gesamtwiirdigung der grundlegenden Fortschritte im Schienenpersonennahverkehr kann der
rheinland-pfilzische Weg der Regionalisierung des SPNV zweifelsfrei als erfolgreich bewertet wer-
den. Dies gilt im tibrigen auch bundesweit fiir den Bereich der Regionalisierung, die auch in ande-
ren Bundeslindern zu vergleichbaren Entwicklungen gefiihrt hat.

Uberschattet werden diese positiven Entwicklungen jedoch durch eine Reihe von Unzulidnglichkei-
ten der Bahnreform, die sich zunehmend belastend auswirken. Verschirft wird dies durch die aku-
te Finanzkrise im Verkehrshaushalt des Bundes, die derzeit insbesondere die Finanzierung der
Schieneninfrastruktur gefihrdet.

Hier wird immer deutlicher, dass die bestehenden Finanzierungsinstrumente nicht ausreichen,
den Bestand und die Leistungsfihigkeit der Schieneninfrastruktur nachhaltig zu gewihrleisten.
Falsch war offensichtlich insbesondere die Annahme, man kénnte die Erhaltung der Netzinfra-
struktur und der Bahnhofe ausschlieflich iber Nutzungsentgelte finanzieren. Nach Einschitzung
der Bahn AG sind diese nicht ausreichend; eine Erh6hung wire jedoch kontraproduktiv, da sie die
Wirtschaftlichkeit des Schienenverkehres zusitzlich belasten wiirde.
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Folglich muss auch fiir die Instandhaltung der Schieneninfrastruktur seitens des politisch fur die-
sen Bereich zustindigen Bundes eine auf Dauer angelegte und fiir die Infrastrukturunternehmen
verlissliche Finanzierungsgrundlage geschaffen werden.

Neben der dauerhaften Gewihrleistung der Regionalisierungsmittel in bisheriger Hohe ist die Lo-
sung der Finanzierungsprobleme bei der Erhaltung der Schieneninfrastruktur grundlegende Vor-
aussetzung fiir die erfolgreiche Fortsetzung der positiven Entwicklung des Rheinland-Pfalz-Taktes.

Beschlufvorschlag

Die Verbandsversammlung nimmt den Bericht ,10 Jahre Bahnreform — 10 Jahre Rheinland-Pfalz-
Takt — 8 Jahre Regionalisierung des SPNV: eine Zwischenbilanz aus Sicht des SPNV-Nord“ zu-
stimmend zur Kenntnis. Bund und Land werden aufgefordert, im Rahmen ihrer Zustindigkeiten
und Moglichkeiten die aufgezeigten Schwachstellen der Bahnreform abzubauen.
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Veranderungen im Zugangebot
1993/94 bis 2003/04

auf den Schienenstrecken im Gebiet des SPNV-Nord

KBS von nach km 93/94 03/04
Z\V  W(Sa) Sa W(Sa) Sa S
460 Au Betzdorf 18 73 60 52 92 70 66
Betzdorf Siegen 12 91 60 52 92 70 66
461 Au Altenkirchen 12 41 23 21 50 32 28
Altenkirchen  Hachenburg 14 24 18 8 28 14 12
Hachenburg Erbach 9 22 14 4 28 14 12
Erbach Westerburg 14 24 14 0 28 14 12
Westerburg  Limburg 7 32 19 0 30 14 12
462 Betzdorf Herdorf 7 38 18 0 31 28 20
Herdorf Neunkirchen 1 28 11 0 31 28 20
463 Betzdorf Daaden 10 13 6 0 37 33 30
465 Koln Linz 8 44 41 36 66 65 61
Linz Neuwied 23 40 36 31 68 68 62
Neuwied Koblenz 15 38 34 29 68 68 62
466 Koblenz O’lahnstein 7 42 31 26 52 36 34
O’lahnstein  St.Goarshsn. 28 36 29 26 52 36 34
St.Goarshsn. Kaub 11 38 31 25 52 36 34
470 Bonn Remagen 9 71 59 50 106 102 98
Remagen Andernach 21 68 57 49 76 72 68
Andernach Koblenz 18 69 57 49 76 72 68
471 Koblenz Boppard 19 51 37 34 69 34 32
Boppard Oberwesel 22 41 33 32 56 38 36
474 Kall Junkerath 2 38 32 29 48 35 30
Junkerath Gerolstein 19 35 26 28 48 35 30
Gerolstein Trier 69 33 28 20 50 48 46
477 Remagen Ahrweiler 13 57 30 27 66 38 34
Ahrweiler Dernau 5 32 30 27 66 38 34
Dernau Kreuzberg 8 32 30 27 37 34 34
Kreuzberg Ahrbrick 2 0 0 0 37 34 34
478 Kaisersesch Mayen West 19 0 0 0 33 34 32
Mayen West Mayen Ost 3 24 13 0 32 34 30
Mayen Ost Andernach 24 28 16 0 43 33 30
479 Boppard Emmelshsn. 16 14 10 10 28 16 14
625 Koblenz Limburg 18 52 36 27 62 48 50
629 Siershahn Montabaur 8 21 0 0 26 16 18
Montabaur Staffel 20 14 0 0 19 16 18
Staffel Limburg 1 14 0 0 19 16 18
685 Saarholzbach Serrig 9 50 35 34 68 58 54
Serrig Saarburg 4 52 37 34 68 58 54
Saarburg Trier 23 61 45 34 68 58 54
690 Koblenz Cochem 48 59 41 37 64 56 50
Cochem Bullay 11 42 34 30 56 56 50
Bullay Wittlich 17 35 23 21 56 56 50
Wittlich Trier 36 42 32 27 84 58 48
691 Bullay Traben-Trarb. 13 27 20 14 32 32 28
692 Trier Karthaus 6 22 10 0 43 33 30
Karthaus Wincheringen 23 22 10 0 24 21 18
Wincheringen Nennig 11 16 6 0 24 21 18
693 Wasserbillig  Trier 13 13 12 9 38 28 28
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Zehn Thesen zur Weiterentwicklung der Bahnreform
BAG-SPNV

Entwurf, 31. Marz 2004

Bilanz — Zehn Jahre Bahnreform und Eckwerte fir eine 2. Bahnreform

Zehn Jahre nach Einleitung der Bahnreform und acht Jahre nach dem Start der Regionalisie-
rung bestehen ausreichende Erfahrungen, um eine fundierte Bilanz zu ziehen. Die Entwick-
lung des Verkehrs- und Betreibermarktes sowie die Entwicklung der offentlichen Zahlungen
fur das Verkehrssystem Schiene kdnnen mit den zu Beginn der Bahnreform gesteckten Zie-

len verglichen werden.

In den vergangenen Wochen ist viel Gber die Bilanz nach zehn Jahren Bahnreform diskutiert
worden. Erwartungsgemal fallen die Bewertungen durch die Unternehmen, die Politik und
Wissenschaft unterschiedlich aus. Erfreulicherweise sind sich die meisten Kommentatoren
darin einig, dass zumindest die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV)
als Erfolg zu werten ist. Geteilt sind jedoch die Meinungen dariber, ob das Kernziel der
Bahnreform, mehr Verkehr auf die Schiene zu holen, erfillt worden ist. Besonders scheiden
sich die Geister an der Frage, ob die Finanzbelastung der ¢ffentlichen Haushalte nachhaltig

verringert worden ist.

Aus Sicht der Bundesarbeitsgemeinschaft der Aufgabentrager des SPNV (BAG-SPNV) ist es
miRig, die Bahnreform nach einem Gut-Bése-Schema zu bewerten. Offenkundig — und bei
einem solchen Jahrhundertwerk auch natirlich — ist jedoch, dass an verschiedenen Stellen
Nachbesserungsbedarf besteht. In den folgenden zehn Thesen mochte die BAG-SPNV
Denkanst6R3e fur den entsprechenden Korrekturbedarf geben.

Die Entwicklung des Wettbewerbs als Motor fir mehr Verkehr auf der Schiene und fur h6he-
re Qualitat blieb hinter den Erwartungen zurtick. Eine tatséchliche Markt6ffnung im SPNV hat
nicht stattgefunden; der Marktanteil der Deutschen Bahn AG betragt Gber 90 Prozent. Wah-
rend im SPNV durch die stufenweisen Wettbewerbskonzepte der Aufgabentréager der Markt-
anteil der Wettbewerber auf rund zehn Prozent angewachsen ist, ist der Wettbewerb im Per-
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sonenfernverkehr fast nicht vorhanden. Eine Analyse der Strukturen der Wettbewerbsbah-
nen im Personenverkehr zeigt, dass es sich neben dem privaten Unternehmen Connex fast
ausnahmslos um Bahnen handelt, die im Besitz der offentlichen Hand sind. Falls es dauer-
haft nicht zu einem ausschlie3lichen Wettbewerb zwischen Staats- sowie kommunalen Bah-
nen kommen soll, missen die Rahmenbedingungen fur den Wettbewerb kritisch im Hinblick

auf einen einfacheren und kalkulierbareren Marktzutritt Gberprift werden.

Einen weiteren Schwerpunkt bildet die Infrastruktur. Die jingsten Diskussionen um die In-
vestitionen in die Infrastruktur zeigen, dass es hierbei nicht nur um die Hohe der Mittel des
Bundes geht, sondern dass ebenso die verfigbaren Eigenmittel der DB Netz AG und der
DB Station & Service AG den Umfang und Einsatz der Investitionen wesentlich beeinflussen.
Finanzknappheit bei den Eigenmitteln des Infrastrukturbetreibers trotz héherer bzw. gleich-
bleibender Netzauslastung ist ein Indiz dafir, dass die Infrastruktur entweder unterfinanziert

oder falsch organisiert ist.

Zur Organisations- und Entscheidungsstrukturen innerhalb des DB-Konzerns ist festzustel-
len, dass die innerbetriebliche Trennung sowohl zwischen gemein- und eigenwirtschaftlichen
Aufgaben als auch zwischen Betrieb und Infrastruktur fast nicht mehr erkennbar ist. Diese
Konzentration von Entscheidungskompetenz im DB-Konzern birgt zum Beispiel die Gefahr,
dass Investitionen in das Netz nicht im Hinblick auf das Gesamtsystem Schiene, sondern

nach Unternehmensinteressen optimiert wird.

In den nachfolgenden Thesen méchte die BAG-SPNV aufzeigen, wie die erkannten Mangel
der Bahnreform nachgebessert werden kénnen. Das vorliegende Papier wurde von den Mit-
gliedern der BAG-SPNV mehrheitlich beschlossen.
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Thesen zur Weiterentwicklung der Bahnreform

These 1: Zur weiteren Entwicklung des Wettbewerbs im Gesamtsystem Schiene sowie
zur Sicherstellung einer flachendeckenden Infrastruktur miissen die Entschei-
dungen der Bahnunternehmen zum Ausbau des Netzes und zur Vergabe von
Trassen strikt von den Entscheidungen zur Erstellung von Transportleistungen

getrennt werden.

Die aktuelle Diskussion um die Investitionen in die Infrastruktur zeigt deutlich, dass die Ent-
scheidungen zum Netzausbau nicht nur von den Bundesmitteln, sondern auch sehr stark
vom Eigenmitteleinsatz des Netzbetreibers abhangen. Der Betreiber der Infrastruktur opti-
miert seine Investitionen jedoch nach anderen Kriterien (Netzauslastung durch alle Ziige) als
der Ersteller von Transportleistungen (Fahrgastauslastung der eigenen Ziige). Ein Zielkon-
flikt kann bestehen, wenn entweder die Auslastung des Netzes Uberwiegend durch konzern-
fremde Zige erfolgt oder wenn Investitionen in Netzteile mit eigenwirtschaftlichem Fernver-

kehr mit solchen in Netzteile mit gemeinwirtschaftlichem Nahverkehr konkurrieren.

Aus diesen Grunden hat die Europaische Union in ihrer Richtlinie EU 2001/14 (Railway
Package) die unternehmerische Trennung von Netz und Betrieb als Regelfall vorgesehen.
Falls diese Trennung nicht vorgenommen wird, sind die Entscheidungen innerhalb des Un-
ternehmens strikt zu trennen. Weiterhin ist eine Regulierungsbehorde zu installieren, die
Uiber den Netzzugang wacht. In Deutschland hat man sich dazu entschieden, die unterneh-
merische Trennung von Netz und Betrieb nicht zu vollziehen und stattdessen eine Trassen-

agentur im Sinne einer Regulierungsbehdrde aufzubauen.

Die sich aus EU-Recht ergebende Trennung der Entscheidungen zur Infrastruktur und zu
Transportleistungen ist im DB-Konzern derzeit offensichtlich nicht gegeben, da der Konzern-

Vorstand in beiden Bereichen entscheidet.

Die tatsachliche Entflechtung der Entscheidungsstrukturen innerhalb des DB-Konzerns ist
daher ebenso voranzutreiben wie der Aufbau einer wirksamen Regulierungsbehdrde. Gelingt

dies kurzfristig nicht, bleibt nur die institutionelle Trennung von Netz und Betrieb.
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These 2: Die Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs ist als Erfolg der
Bahnreform zu werten. Voraussetzung fir diesen Erfolg ist jedoch die nach-
haltige Sicherung der Regionalisierungsmittel des Bundes in der derzeitigen
Hohe.

Die Gewahrleistung einer ausreichenden Versorgung mit Schienenpersonennahverkehr ist
eine Daseinsfiursorge der 6ffentlichen Hand. Mit der Bahnreform hat der Bund diese Aufgabe
auf die Lander delegiert und stellt diesen daflir Regionalisierungsmittel in Hohe von derzeit

knapp sieben Mrd. Euro pro Jahr zur Verfligung.

In die jungste politische Debatte um den Subventionsabbau in Deutschland sind auch die
Regionalisierungsmittel einbezogen worden. Die Ministerprasidenten Koch und Steinbriick
legten Ende 2003 eine Liste mit Vorschlagen zur Streichung von Subventionen vor, die auch
diese Mittel umfasste. Aus Sicht der BAG-SPNYV ist es aul3erst fragwirdig, die Regionalisie-
rungsmittel als Subventionen einzustufen. Vielmehr handelt es sich um Mittelzuweisungen

des Bundes an die Lander zur Erflllung hoheitlicher Aufgaben.

Im Ergebnis wurden die Regionalisierungsmittel fur das Jahr 2004 einmalig um zwei Prozent
gekuirzt, um das Vorziehen der Steuerreform zu finanzieren. Dieser einmalige Einschnitt war
schmerzlich, konnte aber von den Aufgabentragern in vielen Féllen, z. B. durch das Strecken
von Investitionen, abgefedert werden. Eine erneute oder gar dauerhafte Belastung der Regi-
onalisierungsmittel wiirde jedoch zu merklichen Angebots- und Qualitatseinschrankungen

fuhren.

Weiterhin ist zu beachten, dass Investitionen in das System Schiene langlebig sind und die
Aufgabentrager daher mit den Verkehrsunternehmen langfristige Vertrage tber zehn und
mehr Jahre abschlieBen (missen) und sich daher finanziell auch langfristig gebunden ha-

ben.

Zur Gewahrleistung eines dauerhaft attraktiven Schienenpersonennahverkehr ist es unab-
dingbar, dass die Regionalisierungsmittel mindestens auf dem gesetzlich festgelegten Ni-
veau bleiben (2005: 7,05 Mrd. €, jahrliche Steigerung um 1,5 Prozent).
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These 3: Die Eisenbahninfrastruktur in Deutschland ist derzeit unterfinanziert. Zur Be-
waltigung dieser Situation sind eine Steigerung der Effizienz des Betriebes der
Eisenbahninfrastruktur sowie die Konsolidierung der Bundesinvestitionen in

die Schiene erforderlich.

Zum Zeitpunkt der Bahnreform wurde davon ausgegangen, dass durch die Infrastrukturnut-
zungsentgelte (Trassen- und Stationspreise) der Betrieb und die Instandhaltung der jeweili-
gen Infrastruktur finanziert sind. Man ging damals davon aus, dass zusatzlich lediglich Inves-
titionen in den Neu- oder Ausbau gesondert finanziert werden missen. Diese Entwicklung ist
nicht eingetreten. Vielmehr werden die Investitionshilfen des Bundes verstarkt zur Instand-
haltung im Bestandsnetz genutzt. Nach aktuellen Ansatzen werden zusatzlich zu den Ertra-
gen aus Infrastrukturnutzungsentgelten dauerhaft 2,5 Mrd. € pro Jahr zur Sicherung des Be-
standes notwendig. Diese Prioritdtensetzung (Bestand vor Neubau) wird ausdricklich be-

grufit. Die strukturelle Unterfinanzierung des Netzes muss jedoch beseitigt werden.

Hierzu ist es erforderlich, dass der Bund seine Investitionen in das Verkehrssystem Schiene
auf einem Betrag von mindestens vier Mrd. Euro pro Jahr konsolidiert. Dabei ist eine lang-
fristige Planungssicherheit — vergleichbar z. B. mit der Situation bei den Regionalisierungs-

mitteln - zu gewahrleisten.

Die Eisenbahninfrastruktur ist ein natirliches Monopol, da sie nicht wirtschaftlich duplizierbar
ist. Allein schon aus diesem Grund ist der Betrieb einer Eisenbahninfrastruktur pradestiniert
fur eine nicht immer optimale Wirtschaftlichkeit. Die Erfahrungen mit den unter Wettbe-
werbsdruck stehenden Konzerngesellschaften der Deutschen Bahn AG (z. B. DB Regio AG)
zeigen, dass diese wirtschaftlich effizienter produzieren kdénnen. Aus diesem Grund sollte
auch beim Betrieb der Eisenbahninfrastruktur ein mdglichst hoher Anteil der Wertschop-
fungskette in den Wetthewerb gestellt werden. Die Gesamtverantwortung des Staates in
bezug auf Finanzierung und strategische Netzentwicklung darf dabei nicht in Frage gestellt

werden.

Zur Erhdéhung der Auslastung der Infrastruktur sollten Konzepte geprift werden, die Infra-
strukturnutzungsentgelte auf Grenzkosten umzustellen und eine Sockelfinanzierung der Inf-

rastruktur durch Umschichtung anderer Finanztépfe vorzunehmen.
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These 4: Fur regionale Eisenbahninfrastruktur muss eine neue Organisationsform auf
regionaler Ebene ermdglicht werden (Regionalisierung der Infrastruktur). Die
bestehende Infrastrukturférderung des Bundes ist so umzustellen, dass sie
auch fir regionalisierte Infrastruktur genutzt werden kann (Regionalisierung

der Infrastrukturfinanzierung).

Beziglich der regionalen Eisenbahninfrastruktur erfordern die bestehenden Betriebs- und
Organisationsformen einen erheblichen finanziellen Aufwand, der eine dauerhafte Finanzie-

rung des Schienenverkehrs im heutigen Umfang in Frage stellt.

Nichtbundeseigene Eisenbahnen haben an mehreren Stellen gezeigt, dass sie die Eisen-
bahninfrastruktur schneller, effizienter und kostenglnstiger ausbauen und wirtschaftlicher
betreiben kénnen. Unter diesem Eindruck hat die DB Netz AG das Projekt Regionalnetzent-
wicklung gestartet, mit dem innerhalb des DB-Konzerns die mittelstandischen Strukturen der
NE-Bahnen nachgebildet werden sollten. Bislang zeigen diese Projekte jedoch nur in weni-

gen Fallen den gewlinschten Erfolg.

Aus diesem Grunde ist es dringend erforderlich, das erfolgreiche Geschaftsmodell der Regi-
onalisierung von Infrastruktur im Gesamtnetz zu ermoglichen. Bei einem solchen Modell
wirde eine staatliche Institution die Verantwortung fiir die strategische Netzentwicklung U-
bernehmen. Dazu miisste die politische Verantwortung fiur die ,Regionalnetze” (Strecken und
Stationen) auf die Lander tbergehen, die fir diese Aufgabe geeignete Tragerorganisationen
schaffen wirden. Naheliegend ware die enge Verbindung mit den Aufgabentragerorganisati-
onen fir den SPNV. Der Betrieb der Infrastruktur wirde durch ein — ggf. im Wettbewerb zu
ermittelndes — Unternehmen tbernommen. Bei ausschliel3lichen SPNV-Strecken kann auch

eine gemeinsame wettbewerbliche Vergabe von Betrieb und Infrastruktur sinnvoll sein.

Voraussetzung fiir ein solches Vorgehen ware, dass der Bund als grundgesetzlicher Ge-
wabhrleistungstrager fir die Eisenbahninfrastruktur einen Teil der fir den Erhalt und Ausbau
der Schieneninfrastruktur zur Verflgung stehenden Mittel nach einem zu ermittelnden
Schlissel an die Lander bzw. die von ihnen beauftragten Organisationen weiterleitet. Selbst-
verstandlich mussen diese Mittel dann auch fur NE-Bahnen als Infrastrukturbetreiber ver-

wendbar sein.
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These 5: Die Trennung der Zustandigkeiten fir den Betrieb der Gleisinfrastruktur und
der Bahnsteige hat sich nicht bewahrt und sollte daher wieder organisatorisch

zusammengefasst werden.

Bahnsteige und Schienenwege sind fur den Schienenpersonenverkehr gleichermal3en not-
wendig und bedingen sich gegenseitig. Die organisatorische Trennung des Betriebs dieser
Infrastruktur ist nicht zielfiihrend, da eine Personenzugtrasse nicht ohne Bahnsteig genutzt

werden kann und ein Bahnsteig nicht ohne Trasse.

Die Erfahrungen der letzten Jahre zeigen, dass diese ohne Not geschaffene Schnittstelle
zwischen Bahnsteig und Trasse zu erheblichen Koordinierungsproblemen und Ineffizienzen
geflhrt hat. Vor allem beim Ausbau der Infrastruktur behindern parallele Entscheidungs- und

Finanzierungsablaufe bei beiden Betreibern einen koordinierten Ablauf erheblich.

Die Entscheidung zur Trennung dieser Infrastrukturbestandteile ist u. a. auf den Ansatz zu-
rickzufiihren, Teile der Verkehrsstationen kommerziell zu vermarkten. Es ist unbestritten,
dass die Entwicklung grof3er Bahnhofe weg von Schmuddelecken hin zu attraktiven Stand-
orten mit hoher Erlebnis- und Aufenthaltsqualitat in vielen Fallen sehr gut gelungen ist. Diese
Kompetenz steht aber in keinem Zusammenhang mit dem Betrieb von Bahnsteigen als Ei-
senbahninfrastruktur und kann daher auch losgeldst davon betrieben werden.

Der Betrieb der Gleisinfrastruktur und der Bahnsteige sollte daher wieder in eine Hand gelegt
werden. Die Vermarktung der Verkehrsflachen in den grof3en Bahnhofen sollte bei einer ge-
sonderten Gesellschaft verbleiben.
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These 6: Um einen fairen Wettbewerb im Eisenbahnverkehr zu erméglichen, muss ein
diskriminierungsfreier Zugang zu allen Nebenleistungen mit Infrastrukturcha-

rakter gegen ein angemessenes Entgelt méglich sein (Essential Facilities).

Wahrend der diskriminierungsfreie Zugang zur Eisenbahninfrastruktur durch das Allgemeine
Eisenbahngesetz gewahrleistet ist, gestaltet sich der Zugang fir zahlreiche Nebenleistungen
mit Infrastrukturcharakter schwierig. Als Beispiele seien der Zugang zu den Werkstétten, der

Zugang zu Tarif und Vertrieb oder der Zugang zu Informationsmedien genannt.

Besonders der diskrimierungsfreie Zugang zu Tarif und Vertrieb ist fir den SPNV essentiell,
da hier kein Wettbewerb um den Kunden, sondern um den Auftrag besteht. Der Kunde hat in
der Regel keine Auswahl zwischen zwei Unternehmen auf der gleichen Relation. Aus diesem
Grund muss der Fahrgast innerhalb eines Bedienraums einheitliche Tarif- und Vertriebs-

strukturen vorfinden.

Ungenligende Rahmenbedingungen in diesem Bereich erschweren den Wettbewerb auf der
Schiene, im Einzelfall kbnnen sie ihn sogar verhindern. Das deutsche Kartellrecht gewahr-
leistet zwar unter bestimmten Bedingungen den Zugang zu diesen Leistungen. Die Durch-
setzung eventueller Anspriche ist jedoch langwierig, wie das Beispiel der Gerichtsverfahren
um die Aufnahme der Connex-Zuge in die Fahrplanmedien der Deutschen Bahn zeigt.

Zur Verwirklichung des Ziels von mehr Verkehr auf der Schiene missen die Rahmenbedin-
gungen geschaffen werden, um einen diskriminierungsfreien Zugang zu den essenziellen
Nebenleistungen zu gewéhren. Dies kann entweder durch entsprechende Regelungen im
Allgemeinen Eisenbahngesetz oder die Ubertragung dieser Aufgaben an eine neutrale Insti-

tution erfolgen.
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These 7: Durch den Wegfall der InterRegio-Zige ist eine Licke zwischen dem SPNV
und dem Hochgeschwindigkeitsverkehr entstanden. Es droht fur die Schiene
der Verlust der Mittelstreckenverkehre an andere Verkehrstrager. Es missen
die organisatorischen, rechtlichen und finanziellen Rahmenbedingungen ge-
schaffen werden, ein attraktives Angebot fur Mittel-

streckenverkehre auf der Schiene zu gestalten.

Der Gewahrleistungstrager fur den Personenfernverkehr auf der Schiene ist gemafR Grund-
gesetz der Bund, der hierfiir eine ausreichende Versorgung Sorge zu tragen hat. Mit der
Bahnreform ist der Bund davon ausgegangen, dass ein flachendeckendes Fernverkehrsnetz
in Deutschland eigenwirtschaftlich zu erbringen ist. Die Entwicklung der letzten Jahre be-
weist, dass es zumindest Teilbereiche - meist in strukturschwacheren Regionen - gibt, in
denen auch eine MindesterschlieBung im Fernverkehr nicht eigenwirtschaftlich gewahrleistet
werden kann. Der Bund misste nun aus seiner grundgesetzlichen Pflicht hier Fernverkehrs-

zuge bestellen, hat bislang hierzu aber keine Bereitschaft gezeigt.

Diese Entwicklung fihrt zu der Situation, dass zwischen dem bezuschussten Nahverkehr
und dem Hochgeschwindigkeitsverkehr eine Liicke entstanden ist. Diese Licke kdnnte nach
der Organisationsform des Nahverkehrs als bezuschusster Verkehr vergleichsweise wirt-
schaftlich mit Synergien zum bestehenden SPNV-Netz erbracht werden. Die BAG-SPNV hat
mit dem RE X-Konzept hierzu ein substantiiertes Rahmenkonzept vorgelegt. Eine Umset-
zung ist bislang nur partiell erfolgt, da wesentliche Rahmenbedingungen seitens des Bundes
ungeklart sind.

Um auch weiterhin das Potenzial der Mittelstreckenverkehre in Deutschland auf der Schiene
bedienen zu kdnnen, sind die entsprechenden rechtlichen und finanziellen Rahmenbedin-
gungen zu schaffen. Hierzu gehort eine klare Ausfilhrungsbestimmung zur Wahrnehmung
der sich aus dem Grundgesetz ergebenden Aufgabentragerschaft des Bundes fir diese Ver-
kehre ebenso wie die Sicherstellung der Finanzierung, die z. B. in Zusammenhang mit der

nachsten Revision des Regionalisierungsgesetzes beriicksichtigt werden kénnte.
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These 8: Der Borsengang der Deutschen Bahn AG ist kein Selbstzweck. Keinesfalls
durfen verkehrspolitische Zielstellungen der Borsenfahigkeit untergeordnet
werden. Ein Bérsengang von Teilen des Konzerns darf erst dann in Erwagung
gezogen werden, wenn die Deutsche Bahn AG dauerhaft und nachhaltig unter
Wetthewerbsbedingungen schwarze Zahlen schreibt. Die strategische Ent-
wicklung der Infrastruktur muss in jedem Fall in Verantwortung des Staates

bleiben.

Unternehmensziel der Deutschen Bahn AG ist derzeit die schnellstmdgliche Erlangung der
Borsenfahigkeit. Dieses Ziel kann teilweise verkehrspolitischen Zielen widersprechen. Be-
reits in These 1 wurde dargestellt, dass es einen Konflikt zwischen dem politischen Ziel der
Bahnreform (Mehr Verkehr auf die Schiene) und dem Unternehmensziel der Deutschen

Bahn AG (Maximierung des Gewinns des Konzerns) gibt.

Die schnellstmdgliche Borsenfahigkeit der Deutschen Bahn AG musste in der derzeitigen
Situation durch mehrere Parameter ,erkauft* werden, die sich langfristig volkswirtschaftlich
nachteilig auswirken werden. Bereits jetzt ist erkennbar, dass die Investitionstatigkeit der
Deutschen Bahn AG gegentber den Vorjahren sehr stark zuriickgefahren wurde, um eine
kapitalmarktfahige Borsenrendite zu erreichen. Weiterhin ist fur den Borsengang kurz- und
mittelfristig ein wettbewerbsfeindliches Umfeld erforderlich, was negative Auswirkungen auf
die Rahmenbedingungen fir Markteinsteiger haben kann.

Zurzeit scheinen die Nachteile eines Bdrsengangs der Deutschen Bahn AG die Vorteile
deutlich zu Uberwiegen. Aus diesem Grunde halt es die BAG-SPNV fiir erforderlich, kurzfris-
tig auf den Borsengang zu verzichten und damit die verkehrspolitische Zielstellung in den

Vordergrund zu stellen.

Bei einem eventuellen Bdrsengang sollten héchstens die Transportgesellschaften, nicht aber
das Netz an die Borse gebracht werden. Die Schieneninfrastruktur wird in Deutschland dau-
erhaft zumindest auf Investitionen der 6ffentlichen Hand angewiesen sein. Internationale
Erfahrungen mit der Privatisierung von Eisenbahninfrastruktur, z. B. in GroRbritannien und
Neuseeland, zeigen, dass der Staat hier nach einer gewissen Zeit wieder finanziell einsprin-
gen musste. Grund war in beiden Féallen, dass nach der Privatisierung die Investitionen zu-

rickgefahren wurden und die Instandhaltung vernachlassigt wurde. Die wirtschaftlich erfolg-
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reich operierenden — vertikal integrierten — Bahnen in Nordamerika kénnen nicht zum Ver-
gleich herangezogen werden, da diese als reine Giterverkehrsbahnen ohne jedwede Zu-

schusse fir Betrieb und Infrastruktur auskommen.

These 9: Bei der Bahnreform wurde eine Trennung der Unternehmensbereiche fir die
Erstellung gemeinwirtschaftlicher Nahverkehrs- und eigenwirtschaftlicher
Fernverkehrsleistungen gewollt und gesetzlich festgeschrieben. Diese Tren-
nung wurde in den letzen Jahren sukzessive wieder aufgehoben. Zur Schaf-
fung eines vertauensvollen Marktumfeldes ist diese Trennung wieder herzu-

stellen.

Die Unternehmensbereiche zur Erstellung von Fernverkehrsleistungen und zur Erstellung
von Nahverkehrsleistungen wurde mit der Bahnreform bewusst getrennt. Hintergrund war,
dass eine Querfinanzierung zwischen eigen- und gemeinwirtschaftlichen Verkehren verhin-
dert werden sollte. Auch die Marktausrichtung der Unternehmen ist unterschiedlich. Wahrend
es im gemeinwirtschaftlichen Segment einen Wettbewerb um den Auftrag gibt (und der
Fahrgast nach Auftragserteilung nur ein Bahnunternehmen zur Auswahl hat), gibt es im ei-
genwirtschaftlichen Segment einen Wettbewerb um den Kunden.

Die gegenwartige Struktur hat z. B. zur Folge, dass bei Trassenkonflikten zwischen Fern-
und Nahverkehr zumeist dem Fernverkehr der Vorrang eingerdaumt wird. Nah- und Fernver-
kehr der Deutschen Bahn AG losen Fahrplankonflikte bereits im Vorfeld der Trassenbestel-
lung bei der DB Netz AG, so dass die gesetzlich vorgesehenen MaRnahmen zur Uberwa-
chung und Regulierung solcher Konflikte nicht greifen und unterlaufen werden. Die Lésung
der Konflikte erfolgt zumeist zu Ungunsten des Nahverkehrs. Ein weiteres Beispiel ist der
Vertrieb, der innerhalb des DB-Konzerns vom eigenwirtschaftlichen Fernverkehr betrieben
wird. Die aktuelle Diskussion um den Zugang anderer Verkehrsunternehmen zu den Ver-
triebsinfrastrukturen ware dabei wesentlich einfacher zu 16sen, wenn es die Verquickung

eigen- und gemeinwirtschaftlicher Leistungsbestandteile nicht gabe.

Die beschriebenen Probleme lassen sich I6sen, wenn die gesetzlich vorgegebene Trennung

der Unternehmensbereiche in Nah- und Fernverkehr wieder konsequent vollzogen wirde.

Stand: 05.03.2004 Thesen Weiterentwicklung Bahnreform Seite 11




These 10: Die Gewabhrleistungsrechte fur Fahrgaste gegentber den Verkehrsunterneh-
men bei Qualitatsmangeln und Verspatungen sind unzureichend geregelt und
stammen noch aus den 1930er Jahren. Eine freiwillige Selbstverpflichtung von
Unternehmen reicht hierzu nicht aus, da diese einseitig bestimmbar ist und so
ein fur den Fahrgast nicht Ubersehbarer Flickenteppich verschiedener Rege-
lungen entsteht. Es sind daher verbindliche gesetzliche Standards fur die Ge-
wabhrleistung von im Fern- und Nahverkehr tatigen Unternehmen gegeniber

ihren Kunden erforderlich.

Im Gegensatz zu anderen Branchen in Produktion und Dienstleistung haben die Fahrgaste
im Eisenbahnverkehr bei auftretenden Qualitdtsméangeln (z. B. Verspatungen) nur sehr ge-
ringe gesetzlich verankerte Rechte gegentber den Verkehrsunternehmen. Die entsprechen-
den Regelungen in der Eisenbahnverkehrsordnung sind rund 70 Jahre alt und entsprechen
nicht mehr den Anforderungen des heutigen Verkehrsmarktes, in dem die Schiene in einem

starken Wettbewerb zu anderen Verkehrstragern steht.

Unter dem Eindruck der politischen Diskussion zur Starkung der Fahrgastrechte hat die
Deutsche Bahn AG angekindigt, zukiinftig im Rahmen einer Selbstverpflichtung ihre Ge-
wahrleistungen gegenliber den Fahrgasten im Fernverkehr zu verbessern. Dieser erste
Schritt ist aber nicht ausreichend, da die Regelungen den Nahverkehr ausschliel3en. Weiter-
hin muss ein einheitlicher Rahmen vorgegeben werden, da sonst ein fur den Fahrgast nicht
Uibersehbarer Flickenteppich an Regelungen entsteht.

Aus diesen Griinden ist eine einheitliche gesetzliche Regelung zur Starkung der Fahrgast-
rechte in Deutschland erforderlich. Wie die Erfahrungen anderer Lander (z. B. Niederlande)
zeigen, ist hier zu marginalen Mehrkosten ein hoher Nutzen erzielbar, da das Vertrauen der

Fahrgaste in das Verkehrssystem Schiene steigt.
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Fazit

Aus Sicht der BAG-SPNV ist die Bahnreform nur teilweise als Erfolg zu werten. An vielen
Stellen ist Nachbesserungsbedarf offenkundig geworden, so dass der Prozess der Um-
strukturierung der Bahnen in Deutschland noch nicht als vollendet angesehen werden kann.
Zehn Jahre Bahnreform sind eine gute Gelegenheit, kritisch Bilanz zu ziehen und Denkan-

stdl3e fur eine Weiterentwicklung der Bahnreform zu geben.

Die Bundespolitik sollte dabei verkehrspolitische Ziele in den Vordergrund stellen. Dabei
sollte dem Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu holen, Vorrang vor finanzpolitischen Zielen
(Borsengang) eingerdumt werden. Ein BOorsengang erscheint erst dann realistisch, wenn es
einen funktionierenden Betreibermarkt im Eisenbahnverkehr gibt und sich die Deutsche
Bahn AG in diesem Markt gegen Konkurrenz unter gleichen Rahmenbedingungen behauptet
hat. Ein Borsengang aus einem faktisch abgeschotteten Markt heraus bedeutet, dass dieser
Borsengang mit marktschlieBenden Rahmenbedingungen erkauft wird und daher dem ver-

kehrspolitischen Ziel, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen, widerspricht.

Ebenso sollten Finanzierung und Organisation der Infrastruktur tberprift werden. Eine der
wesentlichen Erkenntnisse der letzten Jahre war, dass sich die unter Wettbewerbsdruck ste-
henden Konzerngesellschaften der Deutschen Bahn AG dynamischer entwickelt haben als
die Konzerngesellschaften in Monopolmarkten (Infrastruktur). Angesichts dieser Erfahrungen
sollte angestrebt werden, den Wettbewerbsgedanken auch in den Betrieb der Infrastruktur
einflieBen zu lassen, ohne die strategische Verantwortung des Staates fiir das Netz auf-

zugeben. Auch eine Regionalisierung des Netzes sollte erméglicht werden.

Die BAG-SPNYV ist sich sicher, dass das Verkehrssystem Schiene mit den beschriebenen
Kurskorrekturen auch fir die Anforderungen der nachsten zehn Jahre geriistet werden kann.
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TOP 3

SPNV-Nord &

Wir bewegen die Region

Reaktivierung von Schienenstrecken auf dem Gebiet des
Zweckverbandes SPNV-Nord

Im Zusammenhang mit der Optimierung von Verkehrsinfrastrukturen im Bereich des SPNV wur-
den im Verlauf der vergangenen Jahre verschiedene Uberlegungen zur Reaktivierung von Schie-
nenstrecken auf dem Gebiet des Zweckverbandes SPNV Rheinland-Pfalz-Nord angestellt. Grundla-
ge fur eine mogliche Reaktivierung der nachfolgend aufgelisteten Strecken im SPNV war stets eine
umfangreiche Bewertung der Nachfragepotentiale bzw. der im Zusammenhang mit der Reaktivie-
rung stehenden Investitionskosten der Infrastruktur sowie den Betriebskosten bei Durchfithrung
der Verkehrsleistungen. In einem Fall wurde eine entsprechende Nutzen-Kostenuntersuchung
(NKU) nach standardisierten Verfahren durchgefiihrt.

Allen Reaktivierungsiiberlegungen steht grundsitzlich die Frage voran, inwieweit der Inwertset-
zung der jeweils iiberplanten Schienenstrecke nicht allein Effekte fiir den Offentlichen Personen-
nahverkehr im speziellen, sondern auch raum- und strukturrelevante Auswirkungen in wirtschaft-
licher Hinsicht nachfolgen.

Auf dem Gebiet des Zweckverbandes SPNV-Nord sind in den vergangenen fiinf Jahren 4 Reaktivie-
rungsprojekte in der Planung weitestgehend vorbereitet bzw. abgeschlossen worden. Fiir einige der
Projekte existieren bereits Festlegungen im Landesverkehrsprogramm, im Koalitionsvertrag der
Regierungsparteien auf Landesebene bzw. in Form entsprechender Beschlufifassungen der Ver-
bandsversammlung des Zweckverbandes SPNV-Nord.

Vor dem Hintergrund des im Vermittlungsausschufl diskutiert und verhandelten Koch-
/Steinbriick-Papiers und der daraus resultierenden und im Haushaltsbegleitgesetz 2004 festge-
schriebenen Beschliisse vom 15.12.2003 kann kaum mehr mit steigenden, im Bereich der fur die
betrieblichen und verkehrlichen Belange des OPNV/SPNV zur Verfiigung stehenden Finanzmit-
teln gerechnet werden. Vor diesem Hintergrund ist kaum mehr zu erwarten, daf} allen Reaktivie-
rungsprojekten im Rahmen einer nutzerorientierten Umsetzung Rechnung getragen werden
kann. Von daher wird es erforderlich werden, Priorititen zu setzen.

Betroffen sind folgende Projekte:

1. Reaktivierung der Hunsriickstrecke/Neubau der Verbindungsspange Langenlonsheim - Gen-
singen-Horrweiler — Schienenanbindung Flughafen Hahn

Bei diesem Projekt handelt es sich um die Reaktivierung der Strecke Langenlonsheim — Bii-
chenbeuren, der einen Ausbau des Abschnittes Biichenbeuren — Flughafen Hahn, den Neubau
von Haltepunkten entlang der Strecke sowie den Neubau der eingleisigen Verbindungsspange
Gensingen-Horrweiler — Langenlonsheim umfafit. Die Strecke liegt etwa zur Hailfte im Zu-
stindigkeitsbereich des SPNV-Nord.

Als Betriebsprogramm fiir diese Reaktivierung ist das 2-stiindliche Verkehren einer RE- und
RB-Linie vorgesehen, deren Verkehrsangebote sich infolge einer stiindlichen Uberlagerung zu
einem 1-Stunden-Takt erginzen.

Als Investitionskosten fiir die Infrastruktur wurden im Bereich einer Vorentwurfsplanung
durch die Firma DE-Consult rund 96 Mio. Euro und zuziiglich rd. 5 Mio. Euro fiir die Bahn-
hofsumfeldgestaltung und anteilige Bahniibergangsmafinahmen ermittelt. Wesentliche Infra-
strukturmafnahmen konnen bei diesem Projekt mit Bundesmitteln geférdert werden. Ein Til-
gungszuschuflbedarf von 11 Mio. Euro wire im Falle einer Beschlufifassung fiir die Reaktivie-
rung durch das Land Rheinland-Pfalz zu iibernehmen.

Legt man im SPNV durchschnittlich erforderliche Bestellerentgelte zugrunde, miifdte der Be-
trieb jahrlich mit ca. 12 Mio. € bezuschusst werden; davon entfiele etwa die Halfte auf den
SPNV-Nord.
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Eine vom Bund im Zusammenhang mit der Bundesverkehrswegeplanung durchgefiihrte, ver-
einfachte Nutzen-Kosten-Untersuchung hat bei niedrigeren Investitionskosten und dem An-
satz von 8 Mio. Passagieren am Flughafen Hahn ein negatives volkswirtschaftliches Ergebnis
gebracht.

Bisher wurde das Projekt im Rahmen der Koalitionsvereinbarung zwischen den beiden Regie-
rungsparteien auf Landesebene im Landesverkehrsprogramm festgelegt. Férmliche Beschliisse
beider Zweckverbinde zur Reaktivierung stehen jedoch noch aus.

Reaktivierung der Schienenstrecke Engers — Siershahn

Bei dieser Mafinahme handelt es sich um die Aufwertung der Schieneninfrastruktur, den
Neubau von Haltepunkten sowie den Neubau der Verbindungskurve bei Siershahn.

Als Betriebsprogramm wurde im Rahmen der Untersuchung ein Stundentakt zugrunde ge-
legt.

Investitionskosten fiir die Wiederherstellung der Infrastruktur betragen laut Gutachten aus
dem Jahre 1999 22 Mio. Euro. Dieser Betrag beinhaltet nicht die noch zu ermittelnden Inves-
titionskosten fiir die Errichtung von Bahnsteigen bzw. deren Erneuerung. Aufgrund der
nunmehr 5 Jahre zuriickliegenden Ermittlung der Infrastrukturkosten muf nicht zuletzt in-
folge unterlassener Sanierungsmafinahmen (die Strecke ist betrieblich stillgelegt) davon aus-
gegangen werden, dafl die Investitionsannahmen aus dem Jahre 1999 bei weitem nicht mehr
den jetzigen Gegebenheiten entsprechen. Vor allem im Bereich von Tunnel- und Briicken-
bauwerken mufl zwingend angenommen werden, daf ein zusitzlicher Erneuerungs- und Er-
haltungsaufwand zu deutlich héheren Reaktivierungskosten im Bereich der Infrastruktur
fithren wiirde.

Aus der Berechnung des Betriebsprogrammes und der Zugrundelegung von 250.000 Zugki-
lometer/Jahr ergibt sich ein ZuschufRbedarf im Bereich des Betriebskostenzuschusses von rd.
2,3 Mio. Euro per anno.

Eine erste NKU wurde bereits im Jahre 1996/1997 durchgefithrt. Vor dem Hintergrund des
damals noch weitgehenden intakten Zustandes der Strecke waren seinerzeit Investitionskos-
ten von nur 11,1 Mio. DM mit einem NKU-Faktor von 2,2 ermittelt worden. Da jedoch auch
die zweite Infrastrukturuntersuchung bereits wiederum 5 Jahre zuriick liegt, mufl davon aus-
gegangen werden, dafl auch — wie bereits erwihnt - die im Jahr 1999 ermittelten Investiti-
onskosten in Hoéhe von 22 Mio. Euro bei weitem nicht ausreichen werden, den gestiegenen
Investitionsbedarf abzudecken. Alleine schon vor diesem Hintergrund ist ein positiver Nut-
zen-Kosten-Faktor nicht mehr zu erwarten.

Die Verbandsversammlung des Zweckverbandes SPNV-Nord hatte seinerzeit (2001) einen po-
sitiven Beschlufl zur Reaktivierung der Strecke Engers — Siershahn im SPNV gefafit. Die Re-
aktivierung kam dennoch nicht zum Tragen, da wesentliche Voraussetzungen fiir die Aufwer-
tung der Schieneninfrastruktur in zeitlicher Ndhe zum Reaktivierungsbeschlufl entfielen. U.
a. zeichnete sich ab, dal das seinerzeit im Gutachten vorgeschlagene gelegte Gelinde fiir die
Errichtung der Verbindungskurve bei Siershahn nicht mehr dem im Rahmen der Untersu-
chung zugrunde gelegten bzw. vorausgesetzten Uberlegungen zur Verfiigung steht. Dariiber
hinaus haben sich die Stadt Bendorf und die Verbandsgemeinde Ransbach-Baumbach in
Gremien mehrheitlich gegen die Durchfithrung der Reaktivierung ausgesprochen.

Im Landesverkehrsprogramm ist fiir das Projekt ein Prifauftrag vermerkt und in der Koaliti-
onsvereinbarung der Regierungsparteien auf Landesebene ist die Reaktivierung als verfolgen-
des Ziel benannt.

Reaktivierung der Strecke Diez- Bad Schwalbach — Wiesbaden

Als Mafinahme ist die Reaktivierung der Schienenstrecke sowie der Neubau von Haltepunkten
vorgesehen.

Im Betriebsprogramm wird die Durchfithrung eines Stundentaktes mit Teilverdichtung auf 7%-
Stundentaktlagen an Werktagen aufler samstags im Abschnitt Bad Schwalbach — Wiesba-
den/Mainz unterstellt.
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Auf den rheinland-pfilzischen Streckenabschnitt entfallen nach jingsten Untersuchungen In-
vestitionskosten in Hohe von 16.2 Mio. Euro, die ggf. auf Bundesmitteln finanziert werden
kénnten.

Ein kiirzlich abgeschlossene Verkehrsgutachten nach standardisiertem Verfahren ermittelte
einen Betriebskostenzuschufl von ca. 2,2 Mio. Euro per anno fiir den Streckenabschnitt im
Rhein-Lahn-Kreis bzw. im Land Rheinland-Pfalz.

Die standardisierte NKU laf3t einen Faktor zwischen 1 und 1,5 im noch abzuschlieRenden Un-
tersuchungsverfahren erwarten.

Ein formlicher Reaktivierungsbeschlufl besteht weder fiir den hessischen- noch fiir den
rheinland-pfilzischen Abschnitt und die Reaktivierung wurde bisher nur mit Priifvermerk im
Landesverkehrsprogramm vorgesehen.

4. Reaktivierung der Eifelquerbahn zwischen Kaisersesch — Gerolstein, Teilabschnitt Kaisersesch
- Ulmen

Die Zweckverbandsversammlung hat am 11.12.2002 beschlossen, dafl entsprechend anfallende
Kosten und MafRnahmen im Infrastrukturbereich durch die Geschiftsstelle ermittelt werden.

Die Mafinahme sieht fiir den Abschnitt zwischen Kaisersesch und Ulmen die Aufwertung der
Schieneninfrastruktur sowie den Neubau von Haltepunkten vor.

Als Betriebsprogramm wurde in Fortsetzung des bereits reaktivierten Streckenabschnittes zwi-
schen Mayen-West und Kaisersesch realisierten Stundentaktes ebenfalls ein Stundentakt vor-
gesehen.

Alle Investitionskosten fiir die Aufwertung der Schieneninfrastruktur wurden bislang 7,8 Mio.
Euro ermittelt. Im vorgenannten Betrag sind die Kosten fiir Leit- und Sicherungstechnik be-
reits enthalten. Die Investitionskosten sind mit Bundesmitteln nicht zuschufifihig, da die
Strecke von der DB Netz AG an einen privaten Infrastrukturbetreiber verpachtet wurde.

An Betriebskosten entfillt auf die Bezuschussung von 175.000 Zugkilometer pro Jahr. Ein ge-
schitzter Betrag von 1,575 Mio Euro per anno. Wegen der Verpachtung der Gleisinfrastruktur
ergeben sich jedoch moglicherweise Kostenspielriume, die aufgrund der Eigentiimereigen-
schaften auch zugunsten des Aufgabentrigers ausfallen konnten.

Eine abschlieRende NKU liegt zur Zeit noch nicht vor.
Beschlufvorschlag:

Die Geschiftsstelle des Zweckverbandes SPNV-Nord erhilt von der Verbandsversammlung den
Auftrag, eine Gegeniiberstellung aller 4 Reaktivierungen nach dem zu erwartenden Nutzen-
Kosten-Faktor vorzunehmen. Dariiber hinaus soll eine Wertung der strukturriumlichen Auswir-
kung der jeweiligen Reaktivierungsmafinahme dargestellt werden. Ziel ist die Schaffung einer ein-
heitlichen Vergleichsbasis, um die Projekte nach Priorititen zu reihen.
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TOP 4

SPNV-Nord &

Wir bewegen die Region

Forderung der Verkehrsinfrastruktur des SPNV nach
GVFG und FAG

Seit der Einfithrung des Rheinland-Pfalz-Taktes im Norden des Landes von Rheinland-Pfalz im
Jahr 1994 wurden zahlreiche Projekte im Bereich der Infrastruktur des SPNV mit Mitteln des Lan-
des Rheinland-Pfalz respektive nach GVFG und FAG gefordert. Im Bereich der Schieneninfra-
struktur sind hier im wesentlichen die Reaktivierungen der Streckenabschnitte Kreuzberg —
Ahrbriick, der Ahrtalbahn zwischen Remagen und Ahrbriick (Kursbuchstrecke 477) sowie die Re-
aktivierung des Streckenabschnittes Mayen-West — Kaisersesch, der Strecke Andernach — Kaisers-
esch (Kursbuchstrecke 478) zu nennen.

Dariiber hinaus wurden aber auch andere Projekte zur Optimierung der betrieblichen Abliufe mit
Investitionsmitteln des Landes geférdert. In diesem Zusammenhang sei beispielsweise auf die Re-
alisation technischer Maflnahmen zur Inbetriebnahme des Haltepunktes Boppard-Siid im Bereich
der Hunsriickbahn hingewiesen. Desweiteren werden im Bereich der Eifelstrecke technische Vor-
aussetzungen zur Durchfithrung gleichzeitiger Einfahrten in den Bahnhofen Bitburg-Erdorf und
Kyllburg geschaffen. Die Verlegung einzelner Haltepunkte oder deren technische Aufwertung wie
in den Fillen Wehr/Obermosel und Hatzenport an der Moselstrecke fithren nicht allein zur ver-
kehrstechnischen Aufwertung und stidtebaulichen Verbesserung der jeweiligen Haltepunkte son-
dern auch wegen des Wegfalls der niveaugleichen Zuwegungen zu den Bahnsteigen zu nicht un-
erheblichen Fahrzeitenverkiirzungen (bis zu 5 Minuten).

In der Hauptsache wurden mit GVFG bzw. FAG-Mitteln in den vergangenen 8§ Jahren jedoch um-
fangreiche Mafinahmen zur Verbesserung der stidtebaulichen Umfelder und zur verkehrlichen
Aufwertung einzelner Haltepunkte und Bahnhéfe im Norden von Rheinland-Pfalz aufgewendet.
Die nachfolgende Tabelle verdeutlicht, dafl bis heute 34 derartiger Bahnhofsprojekte auf dem Ge-
biet des Zweckverbandes SPNV-Nord fertiggestellt sind oder noch im Jahr 2004 fertiggestellt wer-
den. Dariiber befinden sich weitere 15 Projekte im Planungszustand von denen wiederum 5 durch
Erlangung des Baurechtes noch in diesem Jahr mit Baubeginn umgesetzt werden kénnten. Hierzu
zihlen die Haltepunkte und Bahnhofe in Ahrweiler, Altenkirchen, Mayen-Mitte, Sinzig (erster
Bauabschnitt) sowie der Umweltbahnhof Niederlahnstein. Dariiber hinaus befinden sich weitere
Projekte, die der als Anlage beigefiigten Tabelle zu entnehmen ist, in Planungsverfahren.

Betrachtet man die Férderung baulicher Anlagen im OPNV/SPNV in den Jahren 1996 — 2002
rdumlich differenziert nach den Zustindigkeitsbereichen der SPNV-Zweckverbiande Nord und Siid,
1483t sich feststellen, dafl von den mehr als 110 Mio. Euro, die aus GVEG — bzw. FAG-Mitteln zur
Verfligung gestellt wurden, weniger als 30% in den Norden fielen. Nach Einschitzung der Ge-
schiftsstelle des SPNV-Nord rithrt das offenkundige Mifdverhiltnis in der riumlichen Verteilung
dieser Mittel jedoch primir daher, daf im Zustindigkeitsbereich des Zweckverbandes SPNV-Nord
deutlich weniger geeignete Projekte entwickelt werden konnten, die aus den genannten Program-
men forderfihig gewesen wiren. Nach Auskunft des Landes und nach Einschitzung der Ge-
schiftsstelle ist es in den vergangenen Jahren bislang nicht vorgekommen, dafl ein entsprechender
Forderantrag auf Grund fehlender Landesmittel abgelehnt wurde.

Die Hauptursache dafiir liegt nach wie vor darin, dafl im Norden des Landes zu wenige kommu-
nale Gebietskorperschaften bereit und auch in der Lage sind, sich mit kommunalen Finanzen an
Baumafnahmen in den Bereichen OPNV/SPNV zu beteiligen; in der Regel sind derartige Maf-
nahmen jedoch ohne einen kommunalen Eigenanteil nicht realisierbar.

Die Erfahrung einzelner kommunaler Gebietskorperschaften mit der Umsetzung der vorgenann-
ten Projekte sind im Bezug auf die Zusammenarbeit mit den hierfiir infrage kommenden Stellen
der DB AG iiberwiegend negativ. Dies ist u. a. darin begriindet, daf z. B. die DB Station & Service
AG als Vorhalter und Betreuer sowie Eigentiimer der Haltepunkte und Bahnhofe sich seit nun-
mehr 2 Jahren nicht mehr mit Eigenmitteln an den in Rede stehenden Mafinahmen und Investiti-
onen beteiligt. Dariiber hinaus wird zunehmend der Rationalisierungs- und Erneuerungsdruck sei-
tens der DB Netz AG bei den von Land und Kommunen getragenen Projekten spiirbar. Hiufiger
verzogern sich Planungsablaufe durch den wiederholten Versuch der DB Netz AG, die Modernisie-
rung der Neuerung einzelner technischer Anlagen im Rahmen derartiger (fremdfinanzierter) Pro-
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jekte zu realisieren. In der Vergangenheit hatte dies nicht unwesentliche Auswirkungen auf die
Plangenehmigungsverfahren vor dem Eisenbahnbundesamt.

Als durchschnittlicher Realisationszeitraum zwischen der Auftragsvergabe fiir eine skizzenhafte
Vorplanung (noch im Vorfeld der Planungsphasen I — IV der HOAI) und der tatsdchlichen Fertig-
stellung und Einweihung eines einzelnen Projektes kann fiir die auf dem Gebiet des Zweckver-
bandes SPNV-Nord realisierten MaRnahmen ein durchschnittlicher Zeitbedarf von 7 Jahren (!)
festgestellt werden. In diesem Zusammenhang fithrt vor allem der Meinungs- und Informations-
austausch zwischen Biirgermeistern in der Regel dazu, daf allein in den vergangen 3 Jahren die
Anzahl neuer Projekte erheblich nachgelassen hat. Von den Vertretern kommunaler Gebietskor-
perschaften wird sowohl die Arbeitsweise als auch der hiufige Wechsel von zustindigen An-
sprechpartnern als besonders erschwerendes Hemmnis empfunden. Nicht zuletzt die oft exorbi-
tanten Vorstellungen {iber Liegenschaftspreise seitens verschiedenster Institutionen der DB (DB
Netz AG, DB Station & Service, DB Services u. a.) haben in der Vergangenheit leider verstirkt dazu
beigetragen, dafl die Zahl der auch vom Zweckverband betreuten Maflnahmen nicht erhoht wer-
den konnte.

Auf Beschlufl der Verbandsversammlung des Zweckverbandes SPNV-Nord wird seit dem Jahr
1999 bei allen Mafinahmen, die einem im Jahr 1999 festgelegten Kriterienkatalog entsprechen,
ein Planungszuschufl in Hoéhe von 5.000,00 Euro fiir die Erstellung einer skizzenhaften Vorpla-
nung seitens des Zweckverbandes gewihrt.

Beschlufvorschlag

Die Verbandsversammlung stellt fest, dass es im Zustindigkeitsbereich des SPNV-Nord einen er-
heblichen Nachholbedarf bei der Modernisierung der SPNV-Infrastruktur, insbesondere an Bahn-
hofen und Haltepunkten gibt. Die hierfiir verantwortlichen Akteure, insbesondere die Bahn AG,
werden aufgefordert, die bei der Vorbereitung und Durchfithrung der Projekte festzustellenden
Ablaufprobleme abzubauen. Soweit in Zukunft bei der Férderung von Eisenbahninfrastrukturpro-
jekten durch das Land Priorititensetzungen erforderlich sein werden, ist dem dargestellten Nach-
holbedarf im Norden des Landes besonders Rechnung zu tragen.
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Wir bewegen die Region

TOP 5 Preisanfrage Boppard — Emmelshausen

Im Rahmen des zwischen den beiden Zweckverbinden, dem Land Rheinland-Pfalz und der DB
Regio AG, Verkehrsbetrieb Stidwest, abgeschlossenen und zur Zeit giiltigen Verkehrsvertrages
wurde vereinbart, dass die DB Regio ab dem Jahr 2008 die Verkehrsleistung auf ihren eigenen
Wunsch zwischen Boppard-Stid, Boppard und Emmelshausen fiir den SPNV nicht mehr erbringen
wird. Die Abgabe der SPNV-Verkehrsleistungen durch den Verkehrsbetrieb Siidwest der DB Regio
AG wird u.a. mit dem hohen Durchschnittsalter der auf der Strecke zwischen Boppard und Em-
melshausen zum Einsatz kommenden GrofRdiesellokomotiven gerechtfertigt.

GemiR der Konzernrichtlinie 465 — Betrieb auf Steilstrecken — der DB Netz AG handelt es sich um
eine Eisenbahnstrecke, die gemif der fiir den Streckenabschnitt Boppard-Buchholz (Hunsriick)
auftretenden besonderen Bedingungen als , Steilstrecke” behandelt wird. Aus der Konzernrichtlinie
4065 lassen sich Restriktionen sowohl in betrieblicher als auch in technischer Hinsicht, was die ent-
sprechenden Anforderungen an die auf der Strecke zum Einsatz kommenden Fahrzeuge anbetrifft,
ableiten.

So betrigt z.B. die zulissige Hochstgeschwindigkeit fiir die Bergfahrt zwischen Boppard und
Buchholz 40 km/h. Bei der Talfahrt diirfen hochstens 30 km/h erreicht werden. Das Triebfahrzeug
ist in diesem Falle dartiber hinaus mit einem zweiten Mitarbeiter zu besetzen. Dies ist in der Regel
der Zugbegleiter.

Auf der Strecke diirfen grundsitzlich nur klotzgebremste Fahrzeuge zum Einsatz kommen. Trieb-
fahrzeuge, die zwischen Boppard und Buchholz respektive Emmelshausen verkehren, miissen -
ber wenigstens 2 unabhingig voneinander funktionierende Bremssysteme verfiigen. Diese Forde-
rung kann durch das Vorhandensein des ohnehin erforderlichen Druckluftbremssystems oder aber
einer hydro-dynamischen Bremse erfiillt sein.

Der Steilstreckenabschnitt mit einer durchgehenden Neigung von 60,9 %o erstreckt sich auf dem
Abschnitt zwischen Kilometer 46,7 und 52,2. Hierbei handelt es sich neben der Riibelandbahn im
Harz um den steilsten Eisenbahnabschnitt in Deutschland, auf dem im reinen Adhisionsbetrieb
SPNV durchgefiihrt wird.

Z.Z. kommen nur noch 2 Diesellokomotivbaureihen fiir den Betrieb auf dieser Strecke in Frage:
Lokomotiven der Baureihe 213 und Maschinen der Baureihe 218 verfiigen iiber die vorgenannten
technischen Anforderungen. Triebwagen der Baureihe VT 627.0 werden z.Z. im Raum Augsburg
von der DB Regio AG abgestellt bzw. ausgemustert.

Der Regio-Sprinter der Fa. Siemens, der z.Z. zwischen den Bahnhéfen Diiren und Heimbach auf
der Rurtalstrecke zum Einsatz kommt, hat sich bei Testfahrten auf der Steilstrecke zwischen Linz
und Kalenborn nach Ausfall der zweiten Antriebsmaschine als nicht antriebsstark genug erwiesen,
so dass auch auf diese Triebfahrzeugvariante nicht zuriickgegriffen werden kann.

Im Rahmen eines Interessensbekundungsverfahrens hat die Geschiftsstelle des Zweckverbandes
im Sommer des Jahres 2003 rund 40 Eisenbahnverkehrsunternehmen im gesamten Bundesgebiet
angeschrieben und um die Bekundung des Interesses an der Durchfithrung der in Rede stehenden
Verkehrsleistung nach dem Jahr 2008 gebeten. Rd. 10 Verkehrsunternehmen haben im Zusam-
menhang mit dem zwischenzeitlich abgeschlossenen Interessenbekundungsverfahren ihre Bereit-
schaft grundsitzlich dokumentiert.

Aufgrund der hier dargelegten Streckenbesonderheiten und der sehr eingeschrinkten Verfii-
gungsmoglichkeiten entsprechend geeigneter Triebfahrzeuge erscheint eine europaweite Aus-
schreibung der ab dem Jahr 2008 zur Vergabe anstehenden Verkehrsleistungen nicht sinnvoll. Das
von der Geschiftsstelle durchgefiihrte Interessensbekundungsverfahren hat dartiber hinaus deut-
lich gemacht, dass der iiberwiegende Teil der angefragten Verkehrsunternehmen kein Interesse an
der Durchfiihrung entsprechender Verkehrsleistungen hat. Mehrheitlich wurde dieses Desinteres-
se u.a. auch damit begriindet, dass sich die auf der Steilstrecke zum Einsatz kommenden Fahrzeu-
ge aufgrund ihrer Spezifika kaum zur Integration in den Betrieb auf vorhandenen Linien und Net-
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zen eignen. Vor diesem Hintergrund wird deutlich, warum sich die Strecke auch nicht zur Integra-
tion in ein auszuschreibendes SPNV-Liniennetz eignet.

BeschlufRvorschlag

Vor dem Hintergrund der ab dem Jahr 2008 anstehenden Neuvergabe des SPNV-Betriebes zwi-
schen Boppard und Emmelshausen wird mit Riicksichtnahme auf die besonderen Streckenspezifi-
ka (Steilstrecke) die Geschiftsstelle des Zweckverbandes SPNV-Nord nach dem abgeschlossenen
Interessenbekundungsverfahrens nunmehr eine Preisabfrage bei den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen fiir die Erbringung entsprechender SPNV-Leistungen auf der Kursbuchstrecke 479 Bop-
pard - Emmelshausen durchfiihren. Auf der Grundlage der Ergebnisse dieser Preisanfrage sollen
mit den interessierten Unternehmen Verhandlungen mit dem Ziel einer freihindigen Vergabe ge-
fithrt werden. Vor Vergabe erfolgt eine erneute Beratung und BeschluRfassung durch die Ver-
bandsversammlung.
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Wir bewegen die Region

TOP 6 Weiterfithrung der im Dezember 2002 neu eingefiihrten RegioLinien

Im Zusammenhang mit der Betriebsaufnahme auf der ICE-Neubaustrecke (NBS) Kéln — Rhein-
Main zum Fahrplanwechsel am 15. Dezember 2002 waren seinerzeit von Seiten des Zweckver-
bands SPNV-Nord auf Grundlage eines Beschlusses der Verbandsversammlung vom 24.04.2002
in Montabaur verschiedene Mafinahmen zur verkehrlichen Integration der fiir Rheinland-Pfalz
relevanten NBS-Halte in Montabaur sowie auch Limburg umgesetzt worden. Dabei lag aufgrund
der Zustindigkeiten des Zweckverbands SPNV-Nord der Schwerpunkt der entsprechenden Aktivi-
titen auf der Einbindung der NBS-Halte ins SPNV- und RegioLinien-Netz.

Neben anderen Mafnahmen waren in diesem Rahmen hinsichtlich der Regiobusverbindungen
insbesondere die RegioLinien 3100 (130) Montabaur — Hohr-Grenzhausen — Bendorf — Engers —
Neuwied und 3115 (115) Hachenburg/Altenkirchen — Selters — Montabaur zum 15. Dezember 2002
neu eingefithrt worden. Sowohl bei der Einfithrung dieser neuen RegioLinien als auch in der fol-
genden Zeit war eine recht intensive Bewerbung der Busangebote in Zusammenarbeit mit dem
Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau im Zuge des Rheinland-Pfalz-
Takt-Marketings sowie in Kooperation mit der Regional-Marketing-Initiative-ICE (REMI) erfolgt.

Dabei wurde das Angebot der neuen RegioLinien zum ICE-Bahnhof Montabaur u.a. mit Hilfe von
entsprechenden Foldern, speziellen Anzeigen in Amtsblittern, Beitrigen in der Kundenzeitung
und im Internet-Auftritt des Rheinland-Pfalz-Taktes sowie durch Nutzung der REMI-Werbemedien
bekannt gemacht.

Mit der Durchfithrung der Verkehrsleistungen hatte der SPNV-Nord in Bezug auf die Linie 3100
die RMV Rhein-Mosel Verkehrsgesellschaft mbH und RWN Rhein-Westerwald Nahverkehr GmbH
bzw. im Hinblick auf die Linie 3115 die RMV, RWN, Westerwaldbahn GmbH und die Firma Martin
Becker GmbH & Co. mit Hilfe entsprechender Verkehrsvertrige beauftragt. Was die Laufzeiten der
Vertrige fiir diese RegioLinien betrifft, war vereinbart worden, dass diese jeweils zunichst bis zum
15.12.2004 ausgelegt sind und dass der Zweckverband SPNV-Nord bis zum 30.06.2004 iiber die
Fortfithrung des RegioLinien-Betriebes iiber die genannte Laufzeit hinaus entscheidet.

Damit sollte die Einrichtung der neuen RegioLinien zum ICE-Bahnhof Montabaur zunichst fiir
zwei Jahre erfolgen und eine Entscheidung tiber die Weiterfithrung dieser Linien erst in Kenntnis
der tatsidchlich erreichten Fahrgastzahlen erfolgen.

Als Grundlage fiir eine solche Entscheidung, zu der eine BeschluRfassung in dieser Sitzung der
Verbandsversammlung erforderlich ist, wird auf die als Ablage beigefiigten Ubersichten der durch-

schnittlichen Fahrzeugbesetzungen der betroffenen RegioLinien im folgenden kurz eingegangen:

Zu 1) RegioLinie 3100 (130) Montabaur — Hohr-Grenzhausen — Bendorf — Engers — Neuwied:

Wie den entsprechenden Grafiken im Einzelnen genauer zu entnehmen ist, lagen die durch-
schnittlichen Fahrzeugbesetzungen in allen Streckenabschnitten, mit Ausnahme vom Abschnitt
Engers — Neuwied, und an allen betrachteten Verkehrstagen stets bei unter fiinf Fahrgésten/Bus.

Hinzu kommt, dass die zeitliche Entwicklung tiber die betreffenden vier Zahlperioden hinweg kein
Anzeichen fiir eine Steigerung der Fahrgastnachfrage erkennen 143t.

Auferdem ist aus einer niheren Betrachtung der durchschnittlichen Fahrzeugbesetzungen auf den
einzelnen Streckenabschnitten insbesondere folgendes zu schliefRen:

Zum Einen diirfte die vergleichsweise hohe Fahrgastnachfrage im Abschnitt Engers — Neuwied auf
verkehrliche Verflechtungen im Bereich der Stadt Neuwied zuriickzufithren sein, die unabhingig
vom ICE-Bahnhof Montabaur bestehen.
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Zum Anderen deutet die gegeniiber den benachbarten Streckenabschnitten deutlich abfallende
Fahrgastnachfrage im Abschnitt Hohr-Grenzhausen — Bendorf darauf hin, dass der ICE-Bahnhof
Montabaur als Nachfrageerzeuger auf dieser RegioLinie bisher tiber den ohnehin bestehenden Ver-
flechtungsbereich zwischen Montabaur und Hohr-Grenzhausen hinaus kaum Wirkung zeigt.

Zu 2) RegioLinie 3115 (115) Hachenburg/Altenkirchen — Selters — Montabaur:

a) Linienast Altenkirchen — Selters:

Wie aus den beigefiigten Abbildungen im Einzelnen detaillierter hervorgeht, lagen die durch-
schnittlichen Fahrzeugbesetzungen in allen Streckenabschnitten und an allen betrachteten Ver-
kehrstagen ohne Ausnahme stets bei unter fiinf Fahrgisten/Bus, wobei am Wochenende sogar z.T.
Tiefstwerte von unter einem Fahrgast/Bus erreicht werden.

Und selbst die zeitliche Entwicklung iiber die betreffenden Zihlperioden hinweg bietet trotz des
positiven Trends angesichts der insgesamt sehr niedrigen Durchschnittswerte von maximal etwas
uiber zwei Fahrgisten/Bus keinen Anlaf zur Annahme fiir eine kiinftig deutliche Steigerung der
Fahrgastnachfrage.

b) Hauptast Hachenburg — Selters — Montabaur:

Wie die beiliegenden Grafiken im Einzelnen genauer aufzeigen, lagen hier die durchschnittlichen
Fahrzeugbesetzungen in allen Streckenabschnitten, mit Ausnahme vom Abschnitt Hachenburg —
Selters, zumindest im Wochendurchschnitt und von montags bis freitags bei jeweils ganz deutlich
uber funf Fahrgisten/Bus.

Die Wochenendnachfrage fillt demgegeniiber jedoch mit stets unter fiinf Fahrgisten/Bus stark ab.

Aus der zeitlichen Entwicklung tiber die betrachteten Zihlperioden hinweg ist insgesamt ein Auf-
wirtstrend zu erkennen.

Dariiber hinaus ldft sich aus einer niheren Betrachtung der durchschnittlichen Fahrzeugbeset-
zungen auf den einzelnen Streckenabschnitten insbesondere folgender Schluf ziehen:

Dass die Fahrzeugbesetzung im Streckenabschnitt Hachenburg — Selters gegeniiber den anderen
Abschnitten selbst in Zeiten vergleichsweise hoher Nachfrage sehr viel geringer ausfillt und die
Auslastung in den tibrigen Streckenabschnitten insgesamt ziemlich gleichmiRig ist, deutet darauf
hin, dass der ICE-Bahnhof Montabaur auf dem Hauptast dieser RegioLinie vor allem im Bereich
der bereits vorhandenen verkehrlichen Verflechtungen zwischen Selters und Montabaur fir die
Nachfrage mitverantwortlich ist.

Aus der dargelegten Fahrgastnachfrage auf diesen RegioLinien sind aus Sicht der Geschiftsstelle
des Zweckverbandes SPNV-Nord schlieflich folgende Konsequenzen zu ziehen:

1. Einstellung der RegioLinie 3100 (130) Montabaur — Hohr-Grenzhausen — Bendorf — Engers —
Neuwied zum Fahrplanwechsel im Dezember 2004

2. Aufgabe des Linienastes Altenkirchen - Selters der Regiolinie 3115 (115) Hachen-
burg/Altenkirchen — Selters — Montabaur zum Fahrplanwechsel im Dezember 2004

3. Weiterbetrieb des Hauptastes der RegioLinie 3115 (115) Hachenburg/Altenkirchen — Selters —
Montabaur fiir den Zeitraum von zunichst einem weiteren Jahres iiber den Fahrplanwechsel
im Dezember 2004 hinaus und unter besonderer Beriicksichtigung der Entwicklung der
Fahrgastzahlen in der Folgezeit Entscheidung in der Verbandsversammlung im Frithjahr 2005
im Hinblick auf eine lingerfristige Beibehaltung dieser Linie.

Beschlufvorschlag

Die Verbandsversammlung des SPNV-Nord folgt den von der Geschiftsstelle vorgeschlagenen
Konsequenzen und beschlieRt die Einstellung der besagten RegioLinien bzw. die zunichst zeitlich
befristete Verlingerung des Weiterbetriebs des betreffenden RegioLinien-Hauptastes.

=

& 2004002-0518 20. VV TO.doc



Ubersicht der durchschnittlichen

Fahrzeugbesetzung der RegioLinie 3100 (130)
(zahlung von Januar 2004)

Linie 3100 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus differenziert
nach Abschnitten (Wochendurchschnitt)

Anzahl der Fahrgaste

Montabaur - Hohi Hoh - Bendorf Bendorf - Engers Engers - Neuwied

Abschnitte

Linie 3100 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus differenziert nach
Abschnitten (Mo-Fr)

Anzahl der Fahrgaste

Hoh - Bendort Bendorf - Engers Engers - Neuwied

Abschnitte



Linie 3100 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus
differenziert nach Abschnitten (Sa)

12,0 4

10,0 4

8,0

6,0 4

Anzahl der Fahrgaste

4,0

2,0

0,0

- Hoh Hohr-Grenzhausen - Bendorf

Abschnitte

Bendorf - Engers Engers - Neuwied

Linie 3100 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus
differenziert nach Abschnitten (So)

8,0

6,0

Anzahl der Fahrgaste

4,0

2,0

0,0

Montabaur - Héhr-Grenzhausen

Hohr-Grenzhausen - Bendorf

Abschnitte

Bendorf - Engers Engers - Neuwied

Zeitliche Entwicklung der durchschnittlichen Fahrgastbesetzung der

RegioLinie 3100

12

10

Anzahl der Fahrgaste

Januar 2003 Mai 2003 November 2003 Januar 2004

Zahlungen




Anzahl der Fahrgaste

Anzahl der Fahrgaste

Ubersicht der durchschnittlichen

Fahrzeugbesetzung der RegiolLinie 3115 (115)
(Zahlung von Januar 2004)

Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgéste je Bus
differenziert nach Abschnitten (Wochendurchschnitt)

Linienast Hachenburg - Montabaur
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8,0

6,0

4,0 1

2,0 +

0,0 4 T T T T
Hachenburg - Selters ~ Selters - Siershahn Siershahn - Wirges Wirges - Dernbach  Dernbach - Montabaur

Abschnitte

Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus differenziert nach
Abschnitten (Mo-Fr)

Linienast Hachenburg - Montabaur
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6,0 4

4,0 1

2,04

0,0 +

Hachenburg - Selters  Selters - Siershahn Siershahn - Wirges Wirges - Dernbach  Dernbach - Montabaur

Abschnitte



Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus differenziert nach

16,0

Abschnitten (Sa)

Linienast Hachenburg - Montabaur

12,0 4

10,0

8,0

6,0

4,0

Anzahl der Fahrgaste

2,0 1

0,0 +

Hachenburg - Selters Selters - Siershahn Siershahn - Wirges Wirges - Dernbach  Dernbach - Montabaur

Abschnitte

Linie 3115 - Durchschnittliche Fahrgéaste je Bus differenziert nach
Abschnitten (So)

Linienast Hachenburg - Montabaur

Anzahl der Fahrgaste

Hachenburg - Selters Selters - Siershahn Siershahn - Wirges Wirges - Dernbach Dernbach - Montabaur

Abschnitte

Zeitliche Entwicklung der durchschnittlichen Fahgastbesetzung
der RegioLinie 3115

Linienast Hachenburg - Montabaur

Anzahl der Fahrgaste
®

Januar 2003 Mai 2003 November 2003 Januar 2004

Zahlungen




Fahrzeugbesetzung der RegioLinie 3115 (115)

Anzahl der Fahrgaste

Anzahl der Fahrgaste

Ubersicht der durchschnittlichen

(Z&hlung von Januar 2004)

Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus
differenziert nach Abschnitten (Wochendurchschnitt)

Linienast Altenkirchen - Selters

12,0

10,0

8,0

6,0

40

2,0

0,0

Altenkirchen - Puderbach Puderbach - Dierdorf Dierdorf - Selters

Abschnitte

Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus
differenziert nach Abschnitten (Mo-Fr)

Linienast Altenkirchen - Selters

Altenkirchen - Puderbach Puderbach - Dierdorf Dierdorf - Selters

Abschnitte



Anzahl der Fahgéste

Anzahl der Fahrgaste

Anzahl der Fahrgéaste

Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus
differenziert nach Abschnitten (Sa)

Linienast Altenkirchen - Selters

16,0
14,0
12,0
10,0
8,0
6,0
4,0
20
0,0 T T
Altenkirchen - Puderbach Puderbach - Dierdorf Dierdorf - Selters
Abschnitte
Linie 3115 - Durchschnittliche Anzahl der Fahrgaste je Bus
differenziert nach Abschnitten (So)
Linienast Altenkirchen - Selters
16,0
14,0
12,0
10,0
8,0
6,0
4,0
2,0
00 s
Altenkirchen - Puderbach Puderbach - Dierdorf Dierdorf - Selters
Abschnitte
Zeitliche Entwicklung der durchschnittlichen Fahrgastbesetzung
der RegioLinie 3115
Linienast Altenkirchen - Selters
16
14
12
10
8
6
4
2
0

Januar 2003 Mai 2003 November 2003 Januar 2004

Zahlung





