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Geleitwort

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) steht vor wachsenden Herausforde-
rungen: Zunehmende Engpésse bei den offentlichen Haushalten, fortschreitende
Liberalisierungs- und Privatisierungsprozesse, Markteintritte von neuen Anbietern,
steigende Umweltanforderungen sowie eine élter werdende Gesellschaft sind nur
einige der sich dndernden Rahmenbedingungen, innerhalb deren er sich zu bewih-
ren hat. Die Anpassungsreaktionen an die veranderten Umfeldbedingungen sind
bekannt. Sie lauten: Ausdiinnung der Angebote, Preissteigerungen und - allem
voran — Kostensenkungsprogramme. Zugleich soll der OPNV aber attraktiv genug
sein, um dem motorisierten Individualverkehr in Ballungsrdumen Paroli bieten zu
kénnen. Wahrlich kein ganz einfaches Unterfangen. Kann es nur gelingen, wenn
sich der OPNV neu erfindet?

Mit den Herausforderungen, vor denen der OPNV heute und in Zukuntft steht,
beschiftigte sich das Institut fiir Mobilitdtsforschung (ifmo) nicht zum ersten Mal.
Bereits 1999 beauftragte das Institut Herrn Prof. Dr. Hans-Jiirgen Ewers [] von der
Technischen Universitit Berlin, Fachgebiet Wirtschafts- und Infrastrukturpolitik!,
mit der Bearbeitung des Themas ,, Abschitzung von Marktchancen innovativer Ver-
kehrsangebote in Ballungsraumen®. Ziel dieser Studie war es, Anhaltspunkte fiir die
Zahlungsbereitschaft fiir attraktive, segmentspezifische Angebotsinnovationen her-
auszuarbeiten. Zu diesem Zweck wurden mittels einer Conjoint-Analyse Anforde-
rungsprofile privater Haushalte in Bezug auf Mobilitdt in Ballungsrdumen empi-
risch ermittelt. Die wesentlichen Ergebnisse der Studie sind in die Dissertation von
Carl Friedrich Eckhardt eingeflossen und in Kapitel 2 der vorliegenden Publikati-
on nachzulesen?.

Mit den Entwicklungspotenzialen des OPNV - diesmal allerdings nur als einem
Verkehrstriger unter vielen anderen - setzte sich das ifmo erneut in der 2001 begon-
nenen und 2005 erstmals fortgeschriebenen Szenariostudie ,,Zukunft der Mobili-

1 Vgl. dazu: http://WIP.TU-Berlin.de
2 Vgl. dazu die Dissertationsschrift von Carl Friedrich Eckhardt [http://edocs.tu-berlin.de/diss/2003/eck-
hardt_carlfriedrich.htm].
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tat“ auseinander.’ Hier wurden Mobilititsszenarien vorgestellt, die alle Verkehrs-
trager beriicksichtigen, um ein gesamthaftes Bild der Mobilitdt von Personen und
Giltern im Jahr 2025 zu liefern. Erneut wurde deutlich, dass in den néichsten Jah-
ren auf dem OPNV-Markt mit viel Bewegung zu rechnen ist. Wie die Zukunft des
OPNV jedoch im Einzelnen aussehen soll bzw. aussehen wird, dariiber gehen die
Ansichten der Experten weit auseinander. Fiir die einen sollen OPNV-Leistungen
weiterhin von kommunalen Monopolunternehmen erbracht werden. Andere wie-
derum befiirworten einen Riickzug des Staates aus unternehmerischen Entschei-
dungen, fordern aber eine neue, starke Rolle der Kommunen als Aufgabentriger,
welche Verkehrsleistungen am Markt ausschreiben. Eine dhnliche Meinungsviel-
falt herrscht in Bezug auf die zu erwartenden Angebotsstrategien im OPNV. Hier
wird ein Spektrum von Ausdiinnung des Angebotes und/oder Preissteigerungen bis
hin zu innovativen Angeboten mit vereinfachter Tarifstruktur, Elektronik Ticketing
und flexiblen Bedienformen erwartet.

Weil sich das ifmo zur Aufgabe gemacht hat, in Mobilittsfragen auch als Platt-
form fir die Auseinandersetzung zwischen Experten zu fungieren, veranstalte-
ten wir Anfang 2005 schlieflich einen interdisziplindren Workshop zum Thema
Zukunft des OPNV, zu dem Verkehrsanbieter, Berater, Wissenschaftler und Ver-
bandsvertreter eingeladen waren.

Das vorliegende Buch versammelt zum Teil hochst unterschiedliche Aussa-
gen und Standpunkte, die auf diesem Workshop vorgetragen wurden - in Hinblick
auf die verdnderten Rahmenbedingungen des OPNV in der Zukunft, die Anforde-
rungen der (potenziellen) Kunden sowie die verschiedenen Angebotsstrategien der
OPNV-Betreiber. Wir hoffen, damit einen Beitrag zur so kontroversen wie notwen-
digen Auseinandersetzung iiber die Zukunft des OPNV zu leisten und die Vorstel-
lungen von einem leistungsfihigen und attraktiven OPNV weiter zu konkretisieren.

Der Expertenworkshop wurde von Frau Gundi Metzner-Dinse in enger Abstim-
mung mit Herrn Dr. Carl Friedrich Eckhardt, Dornier Consulting GmbH, vorbe-
reitet und moderiert. Frau Anne Vonderstein ibernahm die Redaktion des vorlie-
genden Bandes. Wir danken ihnen im Namen aller Teilnehmer und Leser dafiir
herzlich.

Hamburg, Berlin, im Juli 2006

Prof. Dr. Peer Witten Dr. Walter Hell
Otto Gruppe Leiter des Instituts
Mitglied des Aufsichtsrates fiir Mobilitdtsforschung

Vorsitzender des Kuratoriums
des Instituts fiir Mobilititsforschung

3 Die Mobilititsszenarien ,,Zukunft der Mobilitit“ sind kostenlos unter www.ifmo.de zu bestellen.



Vorwort

Es besteht kein Zweifel, der offentliche Personennahver-
kehr (OPNV) leistet einen wichtigen Beitrag zur Mobilitit
der Menschen. Seine Leistungen fiir ein attraktives Lebens-
umfeld sind heute und in Zukunft unverzichtbar. Um sei-
nen Weiterbestand zu sichern, miissen allerdings schwie-
rige Herausforderungen bewiltigt werden. Hier ist allem
voran die Reduzierung von Zuschiissen aus offentlichen
Haushalten zu nennen, die sich unter den heutigen Rah-
menbedingungen zu einem immer gravierenderen Pro-
blem auswichst. Zugleich steigen die Anforderungen an
die Leistungsfihigkeit des OPNV. Er soll einerseits den
»Verkehrsinfarkt“ in hoch verdichteten Gebieten abwen-
den, andererseits den Menschen in ldndlichen Gebieten
die Teilhabe am 6ffentlichen Leben gewdhrleisten.

Die Losung dieser Probleme scheint einer Quadratur
des Kreises gleichzukommen, denn Individualisierung
der Lebensstile, Dezentralisierung der Siedlungsstruktu-
ren und die demografische Entwicklung machen es den
offentlichen Verkehrsunternehmen immer schwerer, Ver-
kehrsstrome wirtschaftlich zu biindeln. Schliellich kommt
noch hinzu, dass aus volkswirtschaftlicher Perspektive
weitere Effizienzsteigerungen nur unter den Bedingungen
einer Liberalisierung des Verkehrsmarktes moglich sind.
Diese aber verlangt den Verkehrsunternehmen substan-
zielle Veranderungen ab, die nicht von allen nur als Chan-
ce, sondern durchaus auch als Belastung wahrgenommen
werden.

Die Herausforderungen der Zukunft sind demnach fiir
den OPNV nur zu bewiltigen, wenn er sich mithilfe tech-
nischer und organisatorischer Innovationen neu erfin-
det. In der Tat sind sie zu grofi, als dass die Rahmen-
bedingungen im Prinzip unangetastet bleiben und die
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saltbewdhrten Mittel der drastischen Fahrpreiserho-
hung und/oder Reduzierung der Angebotsqualitit sich
als geeignete Bewaltigungsstrategien darstellen konnten.
Denn mit diesen Strategien wiirde nur erreicht, dass die
Attraktivit des OPNV sinkt und der Pkw seinen Sieges-
zug ungehindert fortsetzen kann. Die Folge davon wiren
Stauprobleme in Ballungsraumen und fehlende offent-
liche Mobilitdt in lindlichen Gebieten. Wie also sehen
mogliche Losungen fiir einen funktionstiichtigen OPNV
in Zukunft aus?

Zur Diskussion dieses umfangreichen und komple-
xen Themenkreises veranstaltete das ifmo einen Exper-
ten-Workshop, dessen Betrdge sich in drei inhaltliche
Blocke gliedern: Ausgangspunkt sind die Verdnderungen
der Rahmenbedingungen des OPNV-Marktes. Eine mog-
liche Marktliberalisierung wird als Impulsgeber oder aber
als Bedrohung fiir den OPNV angesehen. Ob sie freilich
tiberhaupt kommt oder ob es sich hierbei um ein ,,ewiges
Damoklesschwert“ handelt, diesen Themenkreis umreifSt
Jan Werner, Geschiftsfithrer des Kompetenz Center Wett-
bewerb, in seinem Eroffnungsvortrag. Dem juristischen
Einstieg folgt eine Analyse sich dandernder Rahmenbedin-
gen aus finanz-, umwelt- und verkehrswissenschaftlicher
Perspektive. Womit der OPNV rechnen muss oder auch
kann, das hat Matthias Peistrup vom Institut fiir Verkehrs-
wissenschaft an der Westfilischen Wilhelms-Universi-
tat Miinster aus volkswirtschaftlicher Sicht analysiert. Er
kommt zu dem Ergebnis, dass es einen offentlichen Per-
sonenenahverkehr ohne offentliche Finanzierung nicht
geben wird und stellt drei Forderungen auf, die mit dem
Ziel eines leistungsfihigen OPNV verbunden sind. Mit
dem Zusammenhang zwischen OPNV-Finanzierung
und nachhaltiger Mobilitéit setzt sich dann Michael Bol-
ke vom Umweltbundesamt in seinem Grundsatzbeitrag
niher auseinander. Seine These lautet, dass eine grundle-
gende Umstellung der OPNV-Finanzierung erforderlich
ist, damit der OPNV auch in Zukunft seine Bedeutung
als umweltvertraglicher Verkehrstriger sichern und aus-
bauen kann. Die 6konomische Analyse wird erginzt von
einem Ausblick auf neue Betreibermodelle im OPNV, den
Andreas Knie in seiner damaligen Funktion als Bereichs-
leiter Intermodale Angebote der DB Rent GmbH, Frank-
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furt, und Janett Biittner von der choice mobilitatsprovi-
ding GmbH liefern.

Der zweite Themenblock der Workshopdokumentati-
on befasst sich mit der Nachfrageseite des Personenver-
kehrsmarktes. Wie sich Einstellungen und Verhaltenswei-
sen in verschiedene Mobilititsstile gruppieren lassen und
welche Schlussfolgerungen sich daraus fiir die Verkehrs-
unternehmen ergeben, arbeiten Konrad Gétz (Bereichs-
leiter Mobilitats- und Lebensstilforschung am Institut fir
sozial-6kologische Forschung in Frankfurt am Main) und
Steffi Schubert (ISOE) fiir Ballungsraume heraus. Im zwei-
ten Beitrag dieses Themenblocks clustert Carl Friedrich
Eckhardt (Chief Consultant bei Dornier Consulting, Ber-
lin) Mobilitatspraferenzen privater Haushalte zu Nutzen-
segmenten und analysiert, inwiefern Kombinationen von
Angebotsinnovationen bei OPNV und , Automobilitiit
nach Bedarf“ zu einem Substitut fiir den Pkw-Besitz avan-
cieren koénnen. Einblicke in Experten-Einschédtzungen
tiber Entwicklungen und Strukturen im OPNV erdffnet
Florian Eck (Deutsches Verkehrsforum in Berlin), indem
er wesentliche Ergebnisse der Delphi-Studie ,OPNV-
Markt der Zukunft“ zusammentragt.

Wie Verkehrsunternehmen und -verbiinde auf veréin-
derte Rahmenbedingungen und Nutzeranforderungen
reagieren, ist Gegenstand des dritten Themenblocks. Die
BVG, das grofite Nahverkehrsunternehmen in Deutsch-
land, hat jiingst ihr Liniennetz neu organisiert und ein
neues Produkt entwickelt — die Metrolinien. Uber die
Erfahrungen mit der innovativen Angebotsstrategie
berichtet Tom Reinhold, Direktor fiir Marketing, Ange-
botsplanung und Vertrieb bei den Berliner Verkehrsbe-
trieben. Die Sicht eines etablierten Vekehrsunternehmens
wird ergdnzt um Markteintrittsstrategien eines Newco-
mers, beispielhaft dargestellt von Wolfgang Meyer (ABEL-
LIO Systembhaus fiir Mobilitdt in Essen). Einen siedlungs-
strukturellen Kontrapunkt setzt Hans-Werner Franz,
Geschiftsfithrer des Verkehrsverbundes Berlin-Branden-
burg, der im Unterschied zu den meisten anderen Beitra-
gen nicht Mobilitdt in Ballungsgebieten zum Thema hat,
sondern den Blick auf die Chancen des OPNV im ldnd-
lichen Raum richtet. Abschlielend liefert Hartmut Achen-
bach von der Rhein-Main Verkehrsverbund GmbH einen
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Uberblick iiber den hessischen Weg des geordneten Uber-
gangs in den Wettbewerb.

Allen Referenten und Diskussionsteilnehmern sei an
dieser Stelle ganz herzlich fiir die Teilnahme am Experten-
Workshop gedankt. Die durchaus kontroverse Diskussion
fand in einer aulergewdhnlich guten und konstruktiven
Atmosphire statt. Danken mochte ich auch Walter Hell,
dem Leiter des ifmo, fiir die Durchfithrung der Veranstal-
tung und die Publikation der Beitrage. Damit werden die
Workshop-Ergebnisse einem breiten Interessentenkreis
zuganglich gemacht. In diesem Kontext mochte ich Anne
Vonderstein lobend hervorheben, welche den Textvorla-
gen der Experten den sprachlichen Feinschliff verliehen
hat. Nicht zuletzt geht mein herzlicher Dank fiir die aber-
mals groflartige Zusammenarbeit an Gundi Metzner-Din-
se, mit der ich diese Veranstaltung vorbereiten und mode-
rieren durfte.

Johannesburg, Carl Friedrich Eckhardt
im Mairz 2006
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Reform zur Marktoffnung im
Nahverkehr - Bewiltigung der
Daseinsvorsorgeaufgabe im
Wettbewerb

Jan Werner
Kompetenz Center Wettbewerb, Berlin

Nahverkehr und Wettbewerb - lange Zeit wurden die bei-
den Begriffe als Gegensatzpaar gehandelt. Aus dem Blick-
winkel der liberalisierten Mairkte (Telekommunikation,
Strom), in denen am Kunden Geld verdient wird, ist diese
Sichtweise verstandlich. Ein dem offentlichen Interesse
entsprechender Nahverkehr ist zumeist defizitdr. Wie soll
aber in einem defizitaren Markt der Wettbewerb greifen -
bleibt da nicht notwendig die Daseinsvorsorge auf der
Strecke?

1.1
Was bedeutet Daseinsvorsorge im OPNV?

Der - vielfach kritisierte — Begriff der Daseinsvorsorge
bezeichnet die das Gemeinwohl sichernden Funktionen
und Mafinahmen der Leistungsverwaltung. Hierzu gehort
allgemein anerkannt auch der OPNV. Er gewiéhrleistet die
Erschlieflung und damit die Mobilitat in Stadt und Land
und tragt als Massenverkehrsmittel zur Befriedigung der
Verkehrsbediirfnisse auch in Spitzenlastzeiten bei. Her-
vorzuheben sind insbesondere die verkehrs- und umwelt-
entlastende sowie die sozialpolitische Bedeutung des
OPNV.

Aus okonomischer Sicht ist hinsichtlich der Giiter der
Daseinsvorsorge ein Marktversagen zu konstatieren. Die
Produktion von Giitern und Dienstleistungen wére allein
auf der Basis von Marktmechanismen geringer oder auch
umfangreicher als es aus gesamtwirtschaftlicher Sicht

Nahverkehr und Wettbe-
werb — ein Widerspruch?

OPNV hat Gemeinwohl
sichernde Funktion
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Durch Wettbewerb ent-
stehen Innovationen

Die offentliche Hand
muss regulieren

Zugang zur Infrastruktur
mit gesetzlicher Rege-
lung

wiinschenswert ware. Griinde hierfiir konnten die Exis-
tenz natiirlicher Monopole, offentliche Gliter, positive
oder negative Externalititen oder asymmetrische Infor-
mation sein.

1.2
Was bedeutet Wettbewerb im OPNV?

Im 6konomischen Kontext ist der Wettbewerb das Bemii-
hen eines oder mehrerer Unternehmen, tber stindige
Verbesserungen die eigene Stellung (Marktanteile, Rendi-
te) zu sichern und auszubauen. Angespornt wird dieses
Verhalten durch die Konkurrenz anderer Betriebe. Fiir die
Volkswirtschaft als Ganze bewirkt der Druck des Wettbe-
werbs eine Dynamik der wirtschaftlichen Entwicklung. Es
entstehen technologische und organisatorische Innovati-
onen.

Fiir einen funktionierenden Markt muss die 6ffentliche
Hand die nétigen regulativen Voraussetzungen schaffen.
Der Markt muss bestreitbar sein. Marktbeherrschende
Stellungen oder gar Monopole sind zu vermeiden. Durch
angemessen niedrige Markteintrittsbarrieren entsteht
auch bei einer kleinen Anzahl von Unternehmen hoher
Konkurrenzdruck. Durch die Gefahr potenziell neu auf
den Markt tretender Konkurrenten werden zudem kollu-
sive Absprachen verhindert.

Aus rechtlicher Sicht ist die Erbringung von Ver-
kehrsleistungen im OPNV ein genehmigungspflichtiges
Gewerbe. Jeder Antragsteller, der die gesetzlich geregel-
ten Anforderungen mit Blick auf Sicherheit, Zuverldssig-
keit und Eignung erfiillt, hat einen durch die Gewerbe-
und Berufsfreiheit gesicherten Anspruch auf Genehmi-
gung seiner Unternehmung.

Der notwendige Zugang zur Infrastruktur wird im
Bereich des Schienenpersonennahverkehrs nach Allge-
meinem Eisenbahngesetz (AEG) spezialgesetzlich gere-
gelt. Im Bereich des Verkehrs mit Bus, Tram und U-Bahn
nach Personenbeforderungsgesetz (PBefG) gibt es Zugang
nach den allgemeinen Vorschriften des Straflen- und
Wegerechts oder nach Mafigabe des Kartellrechts (essen-
tial facility doctrine).
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Besonderen Regulierungen des Verkehrsgewerberechts
unterliegt der Wettbewerb im Bereich von Bus, Tram und
U-Bahn. Hierzu gehéren Berufsausiibungsregelungen
in Form von Mindeststandards sowie zeitlich befristete
Berufszugangsverbote (exklusive Rechte). Zudem unter-
liegt das Angebot des OPNV insgesamt der Einflussnah-
me durch Finanzierung aus 6ffentlichen Mitteln.

1.3
Rahmenbedingungen des Wettbewerbs

1.3.1
Angebotsgestaltende Mindeststandards

Damit das Verkehrsangebot den 6ffentlichen Interessen
entspricht, kénnen im Bereich des OPNV nach PBefG
in so genannten Nahverkehrsplinen Mindestanforde-
rungen fiir die Teilnahme der Unternehmen am Wettbe-
werb gesetzt werden. Diese konnen einerseits bestimm-
te Bedienungsstandards im Hinblick auf den Fahrgast-
markt und andererseits spezifische Angebotsstandards
zur Verminderung der vom OPNV ausgehenden Belas-
tungen betreffen. Schliefllich kann die o6ffentliche Hand
Standards zur Integration und Koordination der Ange-
bote vorgeben. Dies dient einerseits der Realisierung von
Wettbewerbsvorteilen im intermodalen Markt. Anderer-
seits kann so die Abstimmung der Angebote im OPNV
mit der 6ffentlichen Bodennutzungsplanung bewirkt wer-
den. Die - vom kommunalen Aufgabentrager zu unter-
scheidende - staatliche Genehmigungsbehorde hat die im
Nahverkehrsplan gesetzten Standards bei ihren Genehmi-
gungsentscheidungen zu berticksichtigen.

Die in der Praxis entwickelten Nahverkehrspldne ent-
halten nur in wenigen Fillen konkrete OPNV-Standards.
Vielfach wurde eher eine qualifizierte Bestandsaufnah-
me geleistet. Die Verkehrsunternehmen haben sich bis-
lang aus eigenem Antrieb oder wegen des Einflusses ihrer
Eigentiimer (6ffentliche Hand) oder wegen Finanzie-
rungsvereinbarungen mit dem Aufgabentrager mehr oder
minder an die Vorgaben der Nahverkehrspldne gehalten.
Der gesetzliche Anwendungsfall, dass der Aufgabentri-
ger via Nahverkehrsplan gegeniiber der Genehmigungs-

Verkehrsgewerberecht

Mindestanforderungen
fir die Teilnahme am
Wetthewerb

Standards zur Integrati-
on und Koordination der
Angebote

Nahverkehrsplane meist
ohne konkrete OPNV-
Standards
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Gewdhrung exklusiver
Rechte

Genehmigungswettbe-
werb in der Praxis die
Ausnahme

Informationsdefizite im
Genehmigungswettbe-
werb

behorde durchsetzt, dass die Unternehmen Mindeststan-
dards einzuhalten haben, ist bislang in der Praxis nicht
erprobt worden. Uber wirtschaftliche Tauglichkeit und
rechtliche Belastbarkeit der gesetzlichen Vorgaben kén-
nen daher keine Aussagen gemacht werden.

1.3.2
Marktzugangsbeschrinkung durch exklusive Rechte — Geneh-
migungswettbewerb

Ein einschneidendes Regulierungsinstrument besteht im
Bereich des PBefG in der Gewahrung exklusiver Rech-
te (,Linienkonzession®). Idealtypisch sollen ,,Monopol-
renditen® aus Bereichen hoher Fahrgastpotenziale dem
Unternehmer erméglichen, auch Zeiten und Réume
schwicherer Nachfrage zu bedienen. Die zeitlich befris-
tete Exklusivitit soll dem Unternehmer zudem erlauben,
wirtschaftlicher zu produzieren und seine Angebote mit
denen anderer Betreiber besser abzustimmen.

Exklusive Rechte mindern den Wettbewerbsdruck in
der intramodalen Konkurrenz, weil der Wettbewerb auf
den Auswahlprozess reduziert wird. Um vor diesem Hin-
tergrund das Marktpotenzial bestmoglich zu erschlie-
Ben, bedarf es eines transparenten und nicht diskrimi-
nierenden Auswahlverfahrens. Nach den Vorgaben des
Verkehrsgewerberechts zum Genehmigungswettbewerb
erhilt das Unternehmen mit dem ,besten® Angebot das
exklusive Recht und muss fiir die Dauer des Rechts auch
die beantragte Verkehrsleistung erbringen.

Genehmigungswettbewerb um die exklusive Rechts-
stellung ist in der Praxis die Ausnahme. Hierfiir gibt es
eine Vielzahl von Griinden. Wichtigster Hinderungs-
grund ist, dass die 6ffentliche Hand zumeist einem Unter-
nehmen bereits vor Durchfithrung des Wettbewerbsver-
fahrens eine exklusive Finanzierung gewahrt oder zusagt.
Mithilfe dieser Finanzierung kann das Unternehmen
einen wesentlich ,besseren Genehmigungsantrag stel-
len als die Konkurrenz. Die Konkurrenz wird in einer sol-
chen Konstellation daher am Genehmigungswettbewerb
gar nicht erst teilnehmen.

Zudem leidet der Wettbewerb um Genehmigungen
zumeist an Informationsdefiziten. Es ist nicht allgemein
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bekannt, bis wann und nach welchen Verfahrensrege-
lungen konkurrierende Antrige gestellt werden miissen
und nach welchen Kriterien im Wettbewerbsfall entschie-
den wird. Insoweit entsprechen viele Genehmigungsver-
fahren nicht den Vorgaben eines Urteils des Bundesver-
waltungsgerichts aus dem Jahr 2003, wonach letztlich ein
Genehmigungswettbewerb zu organisieren ist, der eine
Auswahl des besten Genehmigungsantrags aus einem alle
chancenreichen Unternehmen einschliefenden Bewer-
berkreis sicherstellt.

1.3.3
Marktregulierung durch Eigenproduktion

Denkbar ist Marktregulierung durch staatlich privilegier-
te Wettbewerbsteilnahme. In Betracht kommen entweder
ein der 6ffentlichen Hand zustehendes dauerhaftes exklu-
sives Recht (staatliches Monopol), welches von einem
offentlichen Unternehmen wahrgenommen wird (,,Staats-
bahn“), oder die Marktteilnahme durch ein im oOffent-
lichen Eigentum stehendes Unternehmen mit exklusivem
Anspruch auf dauerhafte 6ffentliche Finanzierung.

Die Marktregulierung durch Eigenproduktion lebt von
der steuernden Einwirkung des 6ffentlichen Eigentiimers.
Die regulative Effizienz hangt davon ab, ob die 6ffentliche
Hand die offentlichen Interessen iiber ihre Eigentiimer-
stellung dem Unternehmen gegeniiber durchsetzen kann
und in welchem Umfang das offentliche Unternehmen
ohne den Druck des Wettbewerbs aus eigenem Antrieb
heraus niedrige Kosten und hohe Ertrége realisiert sowie
kundenorientiert und marktnah agiert.

Historisch gab es staatliche Monopole im Bereich des
Schienenverkehrs (Deutsche Bundesbahn und Deut-
sche Reichsbahn) und im Bereich der Kraftverkehrskom-
binate der DDR. Das Verkehrsangebot im Bereich Bus,
Tram und U-Bahn (PBefG sowie Vorlaufer aus dem Deut-
schen Reich) basiert demgegentiber auf der Gewerbefrei-
heit. Es kennt traditionell keine Privilegien fiir 6ffentliche
Betriebe und folglich auch kein Recht auf Eigenproduk-
tion. Gleiches gilt seit der Bahnreform auch fiir das AEG
und den Schienenpersonenverkehr.

Marktregulierung durch
staatlich privilegierte
Wetthewerbsteilnahme

Marktregulierung durch
Eigenproduktion

Gewerbefreiheit vs.
Recht auf Eigenproduk-
tion
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Welches Angebot ist im
offentlichen Interesse
erforderlich?

1.4
Einflussnahme durch 6ffentliche Finanzierung

1.4.1
Gewidihrleistung der Daseinsvorsorge im OPNV - offentliche
Aufgabentriger

Speziell fiir die Verkehrsleistungen des OPNV haben
Kommunen beziehungsweise Linder als Aufgabentra-
ger die Daseinsvorsorge im OPNV zu gewihrleisten.
Umschrieben wird der Gewiéhrleistungsauftrag durch die
nach § 1 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz zu sichernde ,,aus-
reichende Bedienung®. Das Adjektiv ,,ausreichend bewer-
tet dabei nicht die Qualitit der Bedienung aus Betreiber-
perspektive. Vielmehr ist es Ausdruck dafiir, in welchem
Umfang den individuellen Mobilititsbediirfnissen ent-
sprochen wird und offentliche Interessen erfiillt werden.
Bei der ,ausreichenden Bedienung® handelt es sich um
einen konkretisierungsbediirftigen, offenen Rechtsbegriff.
Im Rahmen seiner planerischen Gestaltungsfreiheit hat
jeder Aufgabentriger fiir seinen Bereich festzulegen, wel-
ches Angebot (Leistungsumfang und -qualitdt) und wel-
cher Tarif im 6ffentlichen Interesse erforderlich und daher
von ihm zu gewihrleisten ist. Die Kriterien zur Bemes-
sung des ,0ffentlichen Interesses” an Verkehrsleistungen
im OPNV ergeben sich aus der VO (EWG) Nr. 1191/69
sowie aus der Rechtsordnung der Bundesrepublik, ins-
besondere aus den Nahverkehrsgesetzen der Lander.
Kein offentliches Interesse ist die Kostendeckung der ver-
langten Angebote im Zusammenspiel mit der Ertragskraft
der vorgegebenen Tarife. Vielmehr kénnen nicht kosten-
deckende Angebote und Tarife im 6ffentlichen Interesse
gerade geboten sein.

1.4.2
Offentliche Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Verkehre -
Ausschreibungswettbewerb

Das Verkehrsgewerberecht basiert auf der Annahme, dass
der OPNV im Bereich des PBefG grundsitzlich eigenwirt-
schaftlich zu erbringen ist. Nur wenn die ,,ausreichende
Bedienung® nicht eigenwirtschaftlich realisiert wird, greift
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subsidiar der Gewihrleistungsauftrag des Offentlichen
Aufgabentréigers. Er ist dann berechtigt, durch Auferle-
gung oder Verkehrsvertrag den erforderlichen gemein-
wirtschaftlichen Verkehr zu bestellen.

Genehmigungsfahig ist der bestellte Verkehr grund-
satzlich nur, wenn der Aufgabentriger das Unternehmen
im Rahmen eines transparenten und nichtdiskriminie-
renden Verfahrens ausgewahlt und auf diese Weise nach-
gewiesen hat, dass er zu den ,geringsten Kosten fiir die
Allgemeinheit® kontrahiert. Der Abschluss eines Ver-
kehrsvertrages unterliegt zudem den Anforderungen des
Kartellvergaberechts, welches regelmiaf3ig eine Ausschrei-
bung der Leistungen verlangt.

1.4.3
Offentliche Finanzierung eigenwirtschaftlicher Verkehre

Nach Mafigabe des PBefG sind eigenwirtschaftliche Ver-
kehre durch Tarifeinnahmen, deren Ersatzleistungen sowie
sonstige Erlose im handelsrechtlichen Sinne zu finanzie-
ren. Zu diesen sonstigen Erlosen gehoren auch alle staat-
lichen Investitionsférderungen sowie alle Zuwendungen
der offentlichen Hand. Auch die Defizitabdeckung durch
die Kommune oder im kommunalen Querverbund stellt
daher in der Praxis die Eigenwirtschaftlichkeit des Ver-
kehrs sicher.

Bei Vorliegen derartiger exklusiver Finanzierungs-
zusagen ist es fiir konkurrierende Betreiber regelma-
Big aussichtslos, mit dem Bestandsunternehmer in den
~Genehmigungswettbewerb® einzutreten, wenn sie selbst
ein ,besseres Angebot“ ohne Riickgriff auf die exklusi-
ve Finanzierung erreichen miissten. Genehmigungswett-
bewerb findet daher nicht statt. Aufgrund des Vorranges
eigenwirtschaftlicher Verkehre vor gemeinwirtschaftlichen
Verkehren kommt es nicht zu einem Ausschreibungswett-
bewerb, an dem sich die Konkurrenz beteiligen konnte.

Fir die Kommunen liegt der Vorteil einer solchen
Finanzierungspraxis nicht nur im Schutz des eigenen Ver-
kehrsunternehmens. Insbesondere wenn der Verkehr im
steuerlichen Querverbund finanziert wird, konnten mit
dem Ubergang in den Ausschreibungswettbewerb gra-
vierende Steuermehrbelastungen verbunden sein. Hin-

Prinzip der ,gerings-
ten Kosten fiir die Allge-
meinheit”

Exklusive Finanzierungs-
zusagen
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Sonderweg

Urteil , Altmark-Trans”

zu kommt, dass noch nicht gekldrt ist, ob die Finanzie-
rung gemeinwirtschaftlicher Verkehre nicht {iberdies
durch Umsatzsteuer verteuert wird. Und nicht zuletzt ist
es ein gravierendes Problem, dass die {ibrigen 6ffentlichen
Finanzierungsregelungen (z. B. GVFG) mit den Anforde-
rungen an die Ausschreibung gemeinwirtschaftlicher Ver-
kehre (insbesondere Nichtdiskriminierung) kaum in Ein-
klang zu bringen sind.

Einen besonderen Weg in der Finanzierung eigen-
wirtschaftlicher Verkehre beschreitet das Land Sachsen-
Anhalt. Die kommunalen Aufgabentriger sollen iiber
lokale Satzungen regeln, dass und wie die offentliche
Kofinanzierung allen Antragstellern im Genehmigungs-
wettbewerb um eigenwirtschaftliche Genehmigungen
zugdnglich wird. Praktische Erfahrung konnte mit dieser
Form der ,wettbewerbskompatiblen 6ffentlichen Finan-
zierung eigenwirtschaftlicher Verkehre“ noch nicht
gesammelt werden.

1.4.4
Rechtliche Bewertung der Finanzierungspraxis

Im Urteil ,, Altmark-Trans“ hat der EuGH tiber die Kon-
formitat des nationalen Rechtsrahmens mit dem EG-Bei-
hilferecht zu urteilen gehabt. Nicht zu entscheiden hat-
te der EuGH, nach welchem Verfahren die Bestellung zu
erfolgen hat und wie in diesem Verfahren die Grundfrei-
heiten mit Blick auf Transparenz und Nichtdiskriminie-
rung zu gewahrleisten sind. Die Konsequenzen dieses
Urteils sind umstritten.

Nach Ansicht des Landes Hessen hat das Urteil zur
Konsequenz, dass der OPNV nur auf der Basis der VO
(EWG) Nr. 1191/69 (= gemeinwirtschaftliche Verkehrsver-
trage und Auferlegungen) finanziert werden darf. Prak-
tisch hat dieses zur Folge, dass in Hessen die 6ffentlich
finanzierten Verkehre regelmiflig im Ausschreibungs-
wettbewerb vergeben werden.

Nach der Verwaltungspraxis in den {ibrigen Bundes-
lindern besteht jedoch in Deutschland die Option, dass
auflerhalb der Instrumente der VO (EWG) Nr. 1191/69
eine Finanzierung eigenwirtschaftlicher Verkehre aus
offentlichen Mitteln nach den ,vier Kriterien des EuGH
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zuldssig ist. Demnach ist die Finanzierung eigenwirt-

schaftlicher Verkehre dann nicht zu beanstanden, wenn

1 die gemeinwirtschaftlichen Pflichten des Unterneh-
mens im Einzelnen klar definiert wurden (z.B. beziig-
lich Leistungsumfang, Betriebszeiten, Qualitit),

2 die Ausgleichsparameter der 6ffentlichen Finanzierung
zuvor objektiv und transparent aufgestellt wurden,

3 der Ausgleich aus offentlichen Mitteln nicht iiber die
Kosten der definierten Pflichten unter Beriicksichti-
gung der dabei erzielten Einnahmen und eines ange-
messenen Gewinns hinausgeht und

4 dabei die Kosten zugrunde gelegt werden, die ein
durchschnittliches, gut gefithrtes Unternehmen bei der
Erfiillung der definierten Pflichten hitte.

Praktisch hat dieses zur Folge, dass die Unternehmen
in einem simulierten Wettbewerb zueinander stehen.
Es ist noch offen, wie effizient und wie rechtssicher die-
se Simulation ist. Es herrscht bislang keine deutschland-
weite Transparenz iiber die Hohe der durchschnittlichen
Kosten fir spezifische Mafleinheiten (z.B. Buskilome-
ter). Eine externe Uberpriifung des simulierten Wettbe-
werbs durch Gerichte oder durch die Kommission steht
noch aus. Aus der bisherigen Praxis ist kein Fall bekannt
geworden, in dem aufgedeckt wurde, dass ein Unterneh-
men nicht durchschnittlich gut gefiihrt ist.

1.5
Novellierung des europdischen Rechtsrahmens

Die Europiische Kommission hat in ihrer Sitzung am
20. Juli 2005 einen neuen Verordnungsvorschlag KOM
319/2005 verabschiedet, der die VO (EWG) Nr. 1191/69
ersetzen soll. Es ist der inzwischen dritte Versuch der
Kommission nach 2000 und 2002, einen durchsetzungs-
fahigen Verordnungsvorschlag zu prasentieren.

Im Uberblick ldsst sich der Inhalt des Vorschlags wie
folgt skizzieren:

Das Verhiltnis zwischen zustindiger Behorde und
Betreiber muss auf der Basis befristeter Offentlicher
Dienstleistungsauftrage geregelt werden (Voraussetzung:

Simulierter Wettbewerb

Offentliche Dienstleis-
tungsauftrage
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Anreiz zur Kostenmini-
mierung

Direktvergabe mdglich

Gewidhrung exklusiver Rechte oder offentliche Finanzie-
rung).

Ein offentlicher Dienstleistungsauftrag kann durch
Gesetz, Vertrag oder Verwaltungsregelung begriindet wer-
den. Er muss die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
eindeutig spezifizieren (z.B. Anforderungen an Fahrplan,
Tarif, Qualitét, Fahrzeuge).

Im Voraus (das heif3t spitestens mit Begriindung der
Verpflichtung) in objektiver (= unternehmensunabhin-
giger) und transparenter Weise ist festzulegen, wie die von
der zustindigen Behorde zu leistende Ausgleichsleistung
zu berechnen ist.

Der Ausgleich ist begrenzt auf die Kosten des aus-
fithrenden Unternehmens (inkl. Gewinnzuschlag). Eine
marktorientierte Begrenzung der ausgleichsfahigen Kos-
ten erfolgt nicht. Ein Anreiz zur Kostenminimierung soll
dadurch erfolgen, dass seitens der zustindigen Behérden
Transparenz liber die geleisteten Zahlungen hergestellt
werden muss.

Ein Markt um offentliche Dienstleistungsauftrige ist
dann eréffnet, wenn diese nicht direkt an ein vorbestimm-
tes Unternehmen vergeben werden. Eine solche direkte
Vergabe ist im Eisenbahnfernverkehr und im Eisenbahn-
regionalverkehr ohne weitere Voraussetzungen moglich.
Im Ubrigen ist eine Direktvergabe an ein 6ffentliches Ver-
kehrsunternehmen moglich, wenn dieses ,wie eine eige-
ne Dienststelle” gefithrt wird und sich nicht auflerhalb des
Eigentiimerterritoriums am Wettbewerb beteiligt.

Nicht von der Moglichkeit der Direktvergabe erfasst
sind somit OPNV (Bus, Tram, U-Bahn, S-Bahn, loka-
ler SPNV) ohne internen Betreiber (= privater Betreiber
oder ,,gebietsfremder offentlicher Betreiber oder der Fall
offentlicher Unternehmen, die auflerhalb des eigenen Ter-
ritoriums am Wettbewerb teilnehmen) sowie der Fernbus-
verkehr. In diesen Féllen kommt eine Direktvergabe aller-
dings dann in Betracht, wenn die 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftrige einen Jahreswert von unterhalb 1 Millionen
Euro verzeichnen oder einen Leistungsumfang von weni-
ger als 300 000 km aufweisen.

Anders als in den vorherigen Verordnungsentwiirfen
verfolgt die Kommission nicht mehr das Ziel, den Binnen-
markt im Bereich OPNV durchsetzen zu wollen. Der neue
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Vorschlag setzt nicht auf die Pflicht zur Markt6ffnung. Es
ist den Mitgliedstaaten vielmehr erlaubt, von einer Markt-
oftnung abzusehen und den Weg der Direktvergabe zu
beschreiten. Nur wenn eine Marktéffnung vorgenommen
wird, haben die Aufgabentrager fiir eine faire und trans-
parente Vergabe von exklusiven Rechten beziehungsweise
Finanzmitteln Sorge zu tragen.

1.6
Trends und Perspektiven

1.6.1
Neue Anforderungen an die Daseinsvorsorge

In den néchsten Jahrzehnten werden sich die gesellschaft-
lichen und 6konomischen Rahmenbedingungen fiir den
offentlichen Nahverkehr massiv dndern:

Die absehbare demografische Entwicklung wird gra-
vierende Auswirkungen auf das Potenzial des 6ffentlichen
Verkehrs im Bereich wahlfreier Kundengruppen haben.
Dieses betriftt insbesondere die absolute Zahl der Kun-
den, aber auch die gednderten Anforderungen in einer
alternden Gesellschaft (Barrierefreiheit, kurze Wege, Indi-
vidualisierung der Nutzung, Sicherheit). Diesen gedn-
derten Bediirfnissen zu entsprechen bedeutet steigenden
Aufwand. Unter diesen Kundengruppen diirften sich viele
»captive consumers® befinden, das heif3t Personengrup-
pen, die aufgrund objektiver Zwinge auf die Benutzung
offentlicher Verkehrsmittel angewiesen sind. Alt korre-
liert aber nicht mit arm. Die Gruppe der wohlhabenden
Alten wird zahlenmifiig stark steigen. Auch im Bereich
der wahlfreien Alten diirfte aber ein hohes Potenzial fiir
zielgruppenspezifisches Marketing vorhanden sein (z.B.
durch Ausbau von Personalbegleitung und Serviceleis-
tungen).

Die sozialen Gruppen, die sich kein Auto leisten kon-
nen, werden bei relativer Betrachtung wahrscheinlich an
Bedeutung zunehmen. Der Erhalt sozialer Teilhabechan-
cen fiir diese Gruppen ist verstarkt Aufgabe des zukiinf-
tigen Offentlichen Nahverkehrs unter dem Aspekt der
sozialen Gerechtigkeit.

Demografische Entwick-
lung

Erhalt sozialer Teilhabe-
chancen
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Aufwertung sozialer
Brennpunkte durch ver-
kehrlichen Zugang

Der absehbare Bevolkerungsverlust in den Stadten wird
die Position der Wohnungsnachfrager stirken, damit den
Wohnungswechsel begiinstigen und den Prozess der sozi-
alen Entmischung einzelner Wohngebiete voraussichtlich
dynamisieren. Es steigt damit die Gefahr der Verstarkung
sozialer Brennpunkte. Die Aufwertung derartiger Gebiete
mit garantiertem verkehrlichen Zugang zu Arbeitsplit-
zen und zum Offentlichen Leben ohne eigenes Auto und
damit der sozialen Lebensqualitit in der Gesamtstadt ist
eine neue konkrete Aufgabe des zukiinftigen offentlichen
Nahverkehrs im Rahmen der sozialen Stadtentwicklung.

Im landlichen Raum sind stark sinkende Schiilerzahlen
bei verringerten Schulstandorten von besonderer Rele-
vanz. In der Folge werden ,weniger Schiiler lingere Wege
fahren“ missen. Das Aufkommen im Schulverkehr wird
daher auf lingere Zeit eher gleich bleiben, sich der Struk-
tur nach aber stark verdndern.

1.6.2
Entwicklung der Daseinsvorsorge im Wettbewerb

Die Auswirkungen des Wettbewerbs auf die Daseinsvor-
sorge lassen sich vielfiltig im européischen Ausland, aber
inzwischen auch in Deutschland beobachten. Dabei las-
sen sich drei Wettbewerbsformen trennen:

o In Grofibritannien (auflerhalb Londons) wird freier
Wettbewerb (= ohne exklusive Rechte) praktiziert, in
den die 6ffentliche Hand mit Finanzierungsregelungen
(Tarife und Linienangebote) wettbewerbskonform ein-
greift. Kompetenz und Intensitdt derartiger Eingriffe
haben in den letzten Jahren zugenommen. Ein offener,
das heif3t nicht kontingentierter Marktzugang wurde
auch in Schweden, dort im Regionalbusverkehr, einge-
fithrt.

o Aus Skandinavien, den Niederlanden, Italien, Spani-
en, Frankreich (ohne Grofiraum Paris) und dem Grof3-
raum London liegen umfangreiche Erfahrungen mit
dem kontrollierten Wettbewerb (Ausschreibung gemein-
wirtschaftlicher Verkehre) vor. Ahnliche Erfahrungen
werden in Deutschland mit Ausschreibungen im SPNV
sowie im Busverkehr, insbesondere in Hessen, in den
Landkreisen um Miinchen und in den Kreisen nérdlich
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von Hamburg gesammelt. In die Kategorie des kontrol-
lierten Wettbewerbs fillt auch die transparente, faire
und diskriminierungsfrei organisierte Vergabe von
Genehmigungen (Genehmigungswettbewerb).

o Insbesondere in Deutschland, Osterreich, Portugal und
Griechenland wird die exklusive Finanzierung offent-
licher Unternehmen praktiziert. Die dafiir geltenden
Anforderungen des EuGH Urteils im Fall Altmark-
Trans lassen sich am ehesten als simulierter Wettbewerb
charakterisieren.

In allen drei Wettbewerbsformen liegt es an der o6ffent-
lichen Hand, dariiber zu entscheiden, ob und inwieweit
Leistungen der Daseinsvorsorge realisiert werden.

« Das Angebot des OPNV im freien Wettbewerb ist
zunichst konsequent nachfrageorientiert gestaltet. Im
Fokus des Wettbewerbs stehen lukrative (meist auch
zugleich nachfragestarke) Relationen. Besondere Stér-
ke ist auch die zielgruppenspezifische Segmentierung
von Angeboten und Preisen. Abgesehen von der Pha-
se der Umstellung des Systems in Grofibritannien sind
im freien Wettbewerb Nachfragezuwichse zu verzeich-
nen. Mit Blick auf die Daseinsvorsorge sind allerdings
Defizite zu konstatieren. Diese betreffen das Angebot
in aufkommensschwachen Relationen und Zeiten, die
Qualitdt der Beforderung - insbesondere Optionen
auf Beforderung mobilitdtsbeeintrichtiger Personen
sowie die unternehmensiibergreifende Abstimmung
von Tarifen, Fahrplinen und Informationsmedien.
Die aufgezeigten Defizite lassen sich durch die ver-
tragliche Vereinbarung gemeinwirtschaftlicher Pflich-
ten sowie durch allgemeine Vorgaben beseitigen. Wie
umfassend dieses gelingt, hdngt von den verkehrspoli-
tischen Ambitionen und den haushaltspolitischen Frei-
heiten der jeweiligen offentlichen Aufgabentrager ab.
Die Sicherung der Daseinsvorsorge im OPNV ist aber
in jedem Fall auch in einem System des ansonsten frei-
en Wettbewerbs gestaltbar. Sie ist insoweit eflizienter,
als nur die Defizite behoben werden, die konkret durch
die Nachfrageorientierung des Angebotes entstehen.
Da das Angebot ansonsten der Nachfrage folgen kann,
sorgt der Markteingriff der 6ffentlichen Hand nicht fiir

Nachfragorientiertes
Angebot des OPNV im
freien Wetthewerb
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An der Daseinsvorsorge
orientiertes Angebot des
OPNV im kontrollierten
Wettbewerb

weitere Steuerungsverluste im Marktgeschehen. Zudem
ist die Behebung der Defizite relativ ,kostengiinstig",
weil die gemeinwirtschaftlichen ,,Zusatzleistungen® zu
Wettbewerbspreisen eingekauft werden. Die Organi-
sation der unternehmensiibergreifenden Information
und Kommunikation wird ebenso wie die Gestaltung
der Haltestellen zumeist nicht aus dem Markt heraus
organisiert, sondern von den zustindigen Aufgaben-
tragern verantwortet.

o Das Angebot des OPNV im kontrollierten Wettbewerb
kann vollstindig an den Anforderungen der Daseins-
vorsorge orientiert werden. Wie gut dieses geschieht,
hingt von den Fahigkeiten des Bestellers ab, die von
ihm gewiinschte Leistung zu spezifizieren und zu kont-
rollieren. Leistungsdefizite konnen dann auftreten,
wenn Vertrdge einseitig zugunsten der Leistungsan-
bieter ausgestaltet werden (z.B. Sanktionshohe). Zur
Nachfrageorientierung des Angebotes sollte die Pla-
nung nicht nur an den offentlichen Interessen, son-
dern auch an den Zahlungsbereitschaften der Fahrgis-
te orientiert werden. Zudem miissen die Unternehmen
Anreize und Freiheitsgrade besitzen, um auch wahrend
der Vertragslaufzeit das Angebot der Nachfrage anzu-
passen. Die Integration der Angebote iiber Betreiber
und Modi hinweg ist effizient steuerbar.

o Wenn die Vorgaben des EuGH konsequent beachtet
werden, kann das Angebot im simulierten Wettbewerb
dem Angebot im kontrollierten Wettbewerb dhneln. Es
besteht allerdings die Gefahr, dass die Vertrage einsei-
tig auf den Leistungsanbieter zugeschnitten sind und
insoweit die vom Aufgabentriger zu verantwortenden
Anforderungen der Daseinsvorsorge nicht ausreichend
durchsetzbar sind.

1.6.3
~Nebenwirkungen” des Wettbewerbs

Die erforderlichen Haushaltsmittel fiir die Gewéhrleis-
tung der Daseinsvorsorge konnen durch eine wettbewerb-
liche Marktorganisation entscheidend gesenkt werden.
Regelmiflig konnten im Wettbewerb Einsparungen von
um die 30 Prozent im Verhiltnis zur vorherigen Finan-
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zierungssituation erreicht werden. Mehrfach ist es bei
der Ausschreibung gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleis-
tungen vorgekommen, dass der giinstigste Bieter auf die
gemeinwirtschaftliche Finanzierung verzichtet hat und
ohne Inanspruchnahme kommunaler Finanzmittel eine
eigenwirtschaftliche Genehmigung beantragt hat.

Der Wettbewerb im OPNYV ist relativ einfach bestreit-
bar. Auch fiinfzehn Jahre nach Einfithrung des Wettbe-
werbs stehen die Preise in Skandinavien beziehungswei-
se in Grof3britannien unter Marktdruck, und es ldsst sich
nicht beobachten, dass ,,Monopolrenditen® generiert wer-
den kénnen.

Die europaweit erfolgreichen Nahverkehrskonzerne
kommen alle aus Lindern, die ihre eigenen Mérkte bereits
frith teilweise (Frankreich ohne Ile de France) oder voll-
stindig (GB, Skandinavien) fiir neue Anbieter geofinet
haben. Anbieter aus Deutschland sind europaweit bislang
nicht erfolgreich in Erscheinung getreten.

Private Mittelstdndler haben Chancen. Insbesondere
in Skandinavien ist zu beobachten, dass lokal agierende
Mittelsténdler sich zunehmend im Markt auch gegen die
europaweit agierenden Konzerne behaupten. Ahnliche
Tendenzen lassen sich den ersten Ausschreibungserfah-
rungen in Deutschland entnehmen, wonach insbesondere
die Busunternehmen der DB Gruppe Leistungen an pri-
vate Mittelstandler verloren haben.

Fahrpersonal wird immer gebraucht. Ob mit oder ohne
geregelten Betriebsiibergang sind daher die Chancen
grof3, dass das Fahrpersonal vom Ausschreibungsgewin-
ner iibernommen wird.

Der Overhead kommt im Wettbewerb unter Druck.
Bei einem moglichen Betreiberwechsel wird der ortliche
Overhead obsolet. Zudem liegen die Effizienzprobleme
der bestehenden Betreiber hdufig im Bereich des Over-
heads.

Preise weiterhin unter
Marktdruck

Private Mittelstandler
haben Chancen
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Problematische Gestal-
tung des Ubergangs vom
kontrollierten zum freien
Wettbewerb

1.7
Fazit

1.7.1
Formen des Wettbewerbs

Im kontrollierten Wettbewerb sind die Aspekte der
Daseinsvorsorge seitens der offentlichen Hand optimal
steuerbar. Latent besteht die Gefahr, dass das Angebot zu
stark an den offentlichen Interessen und zu wenig an den
Interessen der Nutzer orientiert wird. Dauerhafte Aufgabe
der offentlichen Hand ist es daher, iiber geeignete Instru-
mente und Mafinahmen die Interessen der Nutzer bei der
Angebotsgestaltung zu beriicksichtigen.

In der Tendenz kommt es im freien Wettbewerb zu
einem Uberhang der Nachfragerinteressen iiber die
offentlichen Interessen. Freier Wettbewerb leidet insoweit
an einem Daseinsvorsorgedefizit. Dauerhafte Aufgabe der
offentlichen Hand ist es daher, dieses Defizit mit markt-
konformen Instrumenten zu beseitigen.

Der simulierte Wettbewerb kann prinzipiell die Daseins-
vorsorgeaspekte verwirklichen. Es besteht die gleiche
latente Gefahr der Missachtung der Nutzerinteressen
wie im kontrollierten Wettbewerb. Offen ist, ob die unter
simulierten Bedingungen geschlossenen Regelungen
stringent genug sind, um die Interessen der Daseinsvor-
sorge vor den eigenwirtschaftlichen Interessen der Unter-
nehmen wirksam zu schiitzen. Das Ergebnis von Wettbe-
werb ist zudem nicht simulierbar. Die Entwicklung von
Kosten und Innovationen wird hinter den realen Wettbe-
werbsformen zuriickbleiben.

Problematisch ist die Gestaltung des Ubergangs. Hier
kann der simulierte Wettbewerb gegebenenfalls hilfreiche
Dienste leisten. Im Rahmen des Ubergangs ist insbeson-
dere dafiir zu sorgen, dass die Finanzierung marktkon-
form ausgestaltet wird.

Besonderer Beachtung mit Blick auf Daseinsvor-
sorge und Wettbewerb bedarf die 6ffentliche Verkehrs-
infrastruktur. Eine Privatisierung dieser Infrastruktur ist
unbedingt zu vermeiden. Ansonsten sind unterschied-
lichste Modelle zur Einbindung der Infrastruktur in einen
Wettbewerbsmarkt denkbar, die auch einen Marktdruck
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auf die Kosten der Infrastrukturbewirtschaftung vorsehen
kénnen.
1.7.2
Grundsdtzlicher Novellierungsbedarf
Der OPNV in Deutschland wird der Aufgabe der Daseins-
vorsorge dem Grundsatz nach gerecht. Dieses ldsst aber
keinen Riickschluss darauf zu, ob der OPNV effizient
organisiert und finanziert wird.
Die Finanzierung des OPNV in Deutschland ist viel-  Finanzierung des OPNV

mehr in hohem Mafle ineflizient organisiert. Die ver-
schiedenen Finanzierungswege sind nicht zielorientiert
aufeinander abgestimmt. Den Unternehmen wird ein
hoher Anreiz geboten, das Angebot an der Maximierung
offentlicher Fordergelder und nicht primér an den Fahr-
gastinteressen zu orientieren. Die Unternehmen werden
nicht effektiv auf die Erreichung bestimmter offentlicher
Interessen verpflichtet. Es ist zudem in keiner Weise gesi-
chert, dass das Unternehmen mit dem geringsten spezi-
fischen Kofinanzierungsbedarf (,,giinstigster Bieter®) den
Zuschlag fiir Finanzierung und Genehmigung erhalt.

Der Rechtsrahmen ist unverstandlich, inkonsistent und
innovationsfeindlich. Er ist unverstandlich, weil er in sei-
ner Kompliziertheit kaum vermittelbar ist (z.B. stehen
gemeinwirtschaftliche Verkehre fiir Wettbewerb, wih-
rend eigenwirtschaftliche Verkehre im Regelfall faktische
Monopole bedeuten). Er ist inkonsistent, weil die Wett-
bewerbsverfahren von Ausschreibungs- und Genehmi-
gungswettbewerb nicht in Inhalt, Form und Fristen auf-
einander abgestimmt sind. Er ist innovationsfeindlich,
weil er einen prinzipiellen Kanon genehmigungsfahiger
Angebote kennt und Neuerungen praktisch verhindert
werden. Auch ist angesichts der Erfahrungen im Aus-
land vielfach nicht ersichtlich, warum die Exklusivitat der
Genehmigungen so strikt gehandhabt wird.

1.7.3
Reformfihigkeit des offentlichen Nahverkehrs

Reformbedarf und Reform(un)fiahigkeit werden im Spie-
gel der veréffentlichten Meinung verbunden mit den Sys-

ist ineffizient organi-
siert ...

... und der Rechtsrah-
men innovationsfeind-
lich
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temen der sozialen Sicherung, mit der o6ffentlichen Ver-
schuldung und mit der Neujustierung der Kompetenz-
verteilung im foderalen Gefiige der Bundesrepublik. Die
Diskussion zur Reform des &ffentlichen Nahverkehrs fin-
det hingegen, wenn tiberhaupt, im kleinen Kreise einer
interessierten Fachoffentlichkeit statt. Der massive Bedeu-
tungsverlust des 6ffentlichen Verkehrs ist dabei Anlass fiir
Reformbedarf und zugleich Grund fiir dessen geringe Pri-
oritit und fehlende Wahrnehmung auf der politischen
Agenda.

Die Entscheidungstriger und etablierten Unterneh-
men der Branche sehen sich zu Recht oder Unrecht eher
als die potenziellen Verlierer eines Reformprozesses. Wer
wirklich Nutzniefler sein wird (Fahrgiste, Individualver-
kehr, Wettbewerber, Finanzminister), ist demgegeniiber
unsicher. Zudem ist das Vertrauen in die eigenen Fahig-
keiten in der Branche im Regelfall eher gering. Das betrifft
sowohl das eigene Unternehmen als auch die Leistungen
der Branche insgesamt. Reformen, die die eigene Leis-
tung auf den Priifstand stellen wiirden, werden gescheut.
Leistungstransparenz konnte eine Legitimationskrise der
Branche bewirken (Kosten-Nutzen-Relation der einge-
setzten Offentlichen Mittel im Verhéltnis zu anderen Poli-
tikfeldern) beziehungsweise Existenznot fiir das eige-
ne Unternehmen (Auftragsverlust) oder den Verlust der
eigenen Stelle zur Folge haben. Es bleibt daher abzuwar-
ten, wie eine Reform des Ordnungsrahmens des OPNV
erfolgreich angestoflen werden kann und ob der Anlass
der Novellierung des europarechtlichen Rahmens im nati-
onalen Kontext aufgegriffen wird.
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2.1
Einleitung

In den offentlichen Personennahverkehrsmarkt ist in den
vergangenen Jahren viel Bewegung gekommen. Die pre-
kire Finanzsituation der kommunalen Haushalte, die
rechtlichen Vorgaben der EU, Privatisierungen, vermehrte
Ausschreibungen, steigender Wettbewerbsdruck, die Kiir-
zungen durch Koch-Steinbriick und viele andere Faktoren
haben dazu gefiihrt, dass eine ganze Branche allmdh-
lich aus ihrem Jahrzehnte wiahrenden Dornroschenschlaf
erwacht, sogar erwachen muss, um auf die sich andernden
Rahmenbedingungen adédquat reagieren zu kénnen.

Uber Jahrzehnte hinweg flossen die 6ffentlichen Mit-
tel ohne grofe Einschrinkungen in den OPNV, Wett-
bewerb schien in vielen Bereichen ein Fremdwort und
weder Unternehmen noch Beschiftigte oder Politik hat-
ten ein gesteigertes Interesse daran, etwas an der bestehen-
den Situation zu verdndern. Diese Rahmenbedingungen
haben sich mittlerweile gedndert, und so steht eine ganze
Branche vor grofien Strukturverdnderungen.

Der vorliegende Beitrag versucht, die anstehenden Pro-
blemstellungen aus einer gesamtgesellschaftlichen Per-
spektive zu beleuchten. Dabei sollen vor allem die ver-
kehrs-, umwelt und sozialpolitischen Zielsetzungen her-
ausgearbeitet und iiberpriift werden, mit der die 6ffentliche
Forderung des OPNV begriindet wird. Es ist wichtig dar-

OPNV in Bewegung
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Denkanst6Be zur
Versachlichung der
Diskussion

Palette der Finanzie-
rungsinstrumente

auf hinzuweisen, dass damit nicht der grundsitzliche Nut-
zen oder die Forderwiirdigkeit des OPNV in Frage gestellt
wird. Vielmehr sollen Denkanstéfle zur Versachlichung
der Diskussion geliefert werden, welchen OPNV wir uns
in Zukunft leisten wollen und kénnen.

2.2
Die gegenwirtige offentliche OPNV-Forderung

2.2.1
Héhe und Struktur der gegenwdrtigen OPNV-Forderung

Der offentliche Personennahverkehr in Deutschland wird
mit verschiedenen Instrumenten und durch unterschied-
liche Trager offentlich gefordert. Die Palette der Finan-
zierungsinstrumente reicht von Investitionsbeihilfen und
Bestellerentgelten iiber Steuererleichterungen und Aus-
gleichszahlungen bis zur Ubernahme entstandener Defizi-
te im kommunalen Querverbund. Die finanziellen Mittel
werden den OPNV-Unternehmen direkt durch den Bund,
die Liander und die Gemeinden oder iber zwischenge-
schaltete Institutionen zugewiesen.

Uber die exakte Hohe der ffentlichen Gelder, die in den
OPNV flielen, herrscht Unklarheit. Dies liegt vor allem
in der Komplexitit der Finanzierungsstruktur, Zurech-
nungsschwierigkeiten und in der geringen Transparenz
der Buchfiihrung offentlicher Haushalte und Unterneh-
men begriindet. Im aktuellen Bericht tiber die Kostenun-
terdeckung im OPNYV gibt der Bund Finanzleistungen der
offentlichen Hand in Hohe von insgesamt 15,4 Milliarden
Euro an (Deutsche Bundesregierung 2004, S. 6). Die oben
angesprochenen Ermittlungsprobleme lassen jedoch ver-
muten, dass der tatsdchliche Betrag eher dariiber als dar-
unter liegt.

2.2.2
Die wichtigsten Forderinstrumente im Uberblick

Ziel, Hohe und Rechtsgrundlage der wichtigsten Forder-
instrumente sollen im Folgenden kurz dargestellt werden:
a) Regionalisierungsmittel: Den Lindern steht gemaf$

Art. 106a des Grundgesetzes ein Betrag aus dem Steu-
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Tabelle 1 Offentliche Finanzleistungen fiir den OPNV 1998 (Quelle: Deutsche Bundesregierung
2004, S. 6)

Finanzleistung Bund Linder Gemeinden  Gesamt
Mio. € Mio. € Mio. € Mio. €

Investitionsférderungen aus GVFG 856,3 196,2 110,7 1163,2

und sonstigen Finanzhilfen

Regionalisierungsmittel 6135,5 6135,5

Steuererleichterungen 2449 309,8 554,7

Betriebskostenhilfen und 701,8 2055,2 2757,0

Defizitausgleich

Ausgleichsleistungen nach 1041,4 1041,4

§ 45a PBefG und § 6a AEG

Schiilerbeforderung 908,0 370,4 1278,4

Schwerbehindertenbeférderung 203,6 319,6 523,2

Sonstige direkte Forderung 220,2 75,0 295,2

Zusitzlich dem OPNV 573,3 573,3

zurechenbar

Anteilige Investitionen in 1100,0 1100,0

SPNV-Schienenwege (ca.)

Finanzleistungen der 2978,1 9832,5 2611,3 15422,0

offentlichen Hand insgesamt

eraufkommen des Bundes fiir den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr zu. Vom Bund an die Linder verteil-
te Transfermittel aus § 5 RegG belaufen sich im Jahr
2004 auf 6,826 Milliarden Euro. Bis 2007 ist ein wei-
terer Anstieg um jahrlich 1,5 Prozent geplant (RegG § 5,
vom 29. Dezember 2003 [BGBI. I S. 3076, 3091]). Etwa
75 Prozent der Gelder fliefSen in SPNV-Betriebsleistun-
gen, 10 Prozent in SPNV-Fahrzeuge und Infrastruk-
tur und 15 Prozent stehen dem allgemeinen OPNV zur
Verfiigung (eigene Berechnungen auf Basis von: VDV
2004, S. 30).

b) Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz: Den Bundes-
lindern werden vom Bund auf Grundlage des Art.
104a Abs. 4 GG Finanzhilfen fiir Investitionen zur Ver-
besserung der Verkehrsverhdltnisse in den Gemein-
den gewihrt. Diese Mittel stehen fiir den kommunalen
Straflenbau, den 6ffentlichen Personennahverkehr und
fiir Forschungszwecke zur Verfiigung.
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Das Fordervolumen betrug im Jahr 2003 insgesamt 1,7
Milliarden Euro, wovon 846 Millionen Euro fiir den
OPNV verausgabt wurden. 80 Prozent davon flossen
in Infrastrukturmafinahmen, wie den Bau und Aus-
bau von Verkehrswegen, Haltestellen und Betriebsho-
fen. 20 Prozent standen fiir die Férderung der Beschaf-
fung von Fahrzeugen bereit (BMVBW 2004, S. 17).

c) Ausgleichszahlungen im Ausbildungsverkehr: Viele
OPNV-Unternehmen bieten Schiilern, Studenten und
Auszubildenden Zeitfahrausweise des Ausbildungsver-
kehrs an, deren Preise unter denen fiir normale Zeit-
karten liegen. Gemaf3 § 45a PBefG und § 6a AEG erhal-
ten sie als Ausgleich dafiir 50 Prozent des Unterschieds-
betrages zwischen den hierbei erzielten Ertragen und
dem Produkt aus geleisteten Personenkilometern und
den durchschnittlichen verkehrsspezifischen Kosten.
Diese Ausgleichszahlungen beliefen sich im Jahr 2003
allein fiir den offentlichen Straflenpersonenverkehr auf
1,06 Milliarden Euro (Statistisches Bundesamt 2004).

d) Defizitausgleich und kommunaler Querverbund:
Ein grofler Teil der im stddtischen, straflengebunde-
nen OPNV titigen Unternehmen befindet sich ganz
oder teilweise in kommunaler Hand. Haufig sind diese
Unternehmen auch in anderen Bereichen kommunaler
Versorgung (Strom, Gas, Wasser) titig. Diese Verqui-
ckung eroffnet ihnen die Moglichkeit, die im OPNV
anfallenden Verluste mit den Gewinnen aus den ande-
ren Bereichen zu verrechnen und so Steuern zu sparen.
Wo eine Verrechnung nicht méglich ist, miissen Kom-
munen oder andere 6ffentliche Eigner die entstandenen
Defizite direkt aus dem Haushalt begleichen. In Berlin
beispielsweise betrugen im Jahr 2003 die Zuschiisse an
die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) 419,7 Millionen
Euro (Berliner Senat 2004).

e) Sonstige Finanzierungsinstrumente: Zu den genann-
ten Instrumenten kommt noch eine ganze Reihe wei-
terer Finanzierungsquellen hinzu, wie etwa die Aus-
gleichszahlungen fiir die Schwerbehindertenbefor-
derung, Zahlungen fiir die Schiilerbeforderung sowie
Steuererleichterungen.
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2.2.3
Legitimation der offentlichen OPNV-Férderung

Angesichts der Hohe der Forderung und der Vielzahl
der Finanzierungsinstrumente stellt sich die Frage, wel-
che gesellschaftlichen Ziele mit diesem Mitteleinsatz ver-
bunden sind. Die Gewihrleistung eines 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs ist sicherlich kein Ziel mit Eigenwert,
sondern kann immer nur ein abgeleitetes Ziel sein, auch
wenn plakative Aussagen, wie ,Mehr Verkehr auf die

Schiene® etwas anderes suggerieren. So ist es zum Beispiel

nicht das eigentliche Ziel, mehr Personen zum Umstieg

vom Auto auf ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu bewegen,
sondern die mit der Nutzung des MIV einhergehenden

Umwelt- und Stauprobleme zu l6sen. Ebenso wenig ist es

das eigentliche Ziel, Busse und Bahnen durch ldndliche

Regionen fahren zu lassen, sondern alle Wohn- und Wirt-

schaftsraume mit qualitativ hochwertiger Mobilitéit zu ver-

sorgen. Der OPNV erfiillt in diesem Sinne keinen Selbst-
zweck, sondern ist nur ein Mittel zur Erreichung tiberge-
ordneter Ziele. Die Legitimationsansitze der 6ffentlichen

OPNV-Férderung sind vielfiltig, lassen sich aber grob in

drei Kategorien einteilen:

a) Gemeinwohl und Daseinsvorsorge: Hierbei geht es um
die Gewihrleistung einer Grundversorgung mit Mobi-
litat fiir alle Bevolkerungsgruppen in allen Regionen.
Daseinsvorsorge beinhaltet zum einen ein distributives
Ziel, in der Hinsicht, dass sich alle Bevolkerungsgrup-
pen ein gewisses Maf$ an Mobilitdt leisten konnen sol-
len. Zum zweiten ist damit aber auch ein Output-Ziel
verbunden, damit auch Regionen, in denen kein wirt-
schaftlich tragfihiges Angebot zustande kommt, mit
Mobilitdt versorgt werden.

b) Verringerung der verkehrsinduzierten Umweltbelas-
tungen: Verkehr belastet in nicht unerheblichem Maf3e
Mensch und Umwelt, etwa durch Schadstoffemissionen
in die Luft, durch Larm, Staus und Unfille. Dem OPNV
wird allgemein ein geringeres Schadensniveau pro Per-
sonenkilometer attestiert als dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV). Die Forderung des OPNV soll die
relativen Preise zu Lasten des MIV verandern und so
dafiir sorgen, dass ein groflerer Teil der Verkehrsleis-

OPNV ist Mittel zur
Erreichung iibergeord-
neter Ziele
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Effektivitats- und
Effizienzprinzip — durch
den OPNV am besten
erfiillt?

tung mit offentlichen Verkehren erbracht wird, wor-
aus sich eine Verringerung der verkehrsinduzierten
Umweltbelastungen ergibt. Die 6konomische Theorie
spricht in diesem Zusammenhang von der Internalisie-
rung negativer externer Effekte.

¢) Wirtschaftsforderung: Mobilitit ermoglicht die Ar-
beitsteilung in einer spezialisierten Gesellschaft und
ist Grundvoraussetzung fiir wirtschaftliches Wachs-
tum. Die Sicherstellung eines OPNV verfolgt daher
auch immer das Ziel, das Wirtschaftswachstum zu for-
dern, die Leistungsfihigkeit des Wirtschaftsstandorts
im regionalen Wettbewerb zu gewidhrleisten und fiir
die Anbindung und ErschliefSung der Regionen zu sor-
gen. Okonomisch betrachtet kénnte man dieses Ziel im
weitesten Sinne als die Internalisierung positiver Exter-
nalitten verstehen.

Diese Zielstellungen sollen zundchst unbewertet blei-
ben und als politisch gegeben akzeptiert werden. Nach
dem gingigen 6konomischen Verstidndnis sollten staatli-
che Mafinahmen zur Erreichung bestimmter Ziele jedoch
zumindest zwei Grundprinzipien entsprechen, namlich
dem Effektivitits- und dem Effizienzprinzip. Die OPNV-
Forderinstrumente sollten demnach effektiv in dem Sinne
sein, dass sie dazu beitragen, die vorgegebenen Ziele zu
erreichen; zudem sollten sie effizient sein, was bedeutet,
dass sie die Ziele mit einem moglichst sparsamen Mittel-
einsatz realisieren. Legt man diesen Mafistab zugrunde,
so ergeben sich fiir die OPNV-Forderung zwei grundsitz-
liche Fragestellungen:

Ist es erstens — um die oben definierten Ziele zu errei-
chen - grundsitzlich effektiv und effizient, den OPNV in
der gegenwirtigen Hohe zu unterstiitzen, oder konnen die
Ziele durch andere Mafinahmen besser und kostengiinsti-
ger erreicht werden?

Zweitens, selbst wenn die finanzielle OPNV-Forderung
ein geeignetes Instrument sein sollte, stellt sich die Fra-
ge, ob die Finanzierung und Organisation des OPNV in
sich effektiv und effizient ist oder ob durch andere Struk-
turen nicht ein hoherer Zielerreichungsgrad bei geringe-
rer Belastung der 6ffentlichen Haushalte realisiert werden
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kann. Diese beiden Fragestellungen bilden die Struktur
fiir die weitere Untersuchung.

23
Die Bedeutung der Legitimationsgrundlagen

2.3.1
Gemeinwohl und Daseinsvorsorge

23.1.1
Problemstellung

Mit dem Argument der Daseinsvorsorge wird schon sehr
lange die Finanzierung und Bereitstellung offentlicher
Einrichtungen und Leistungen begriindet, ,,auf welche das
Volk lebenswichtig angewiesen ist“ (Forsthoff 1938, S. 50).
Mit Einfithrung und Erweiterung der EU hat der Begrift
an weiterer Bedeutung gewonnen, denn ,,Leistungen der
Daseinsvorsorge sind ein Schliisselelement des europd-
ischen Gesellschaftsmodells“ (EU-Kommission 2001,
S.4). Bei den ,Dienstleistungen von allgemeinem wirt-
schaftlichen Interesse“ — wie die Daseinsvorsorge im EG-
Vertrag genannt wird — handelt es sich allgemein um Leis-
tungen des preisunelastischen Grundbedarfs (vgl. Blan-
kart 2002, S. 29). Dazu gehoren auch die Leistungen des
OPNV, was durch die Verankerung des Daseinsvorsorge-
begriffs v. a. im OPNVG und im RegG unterstrichen wird
(vgl. RegG § 1 (1)). Daseinsvorsorge im OPNV umfasst
zwei Dimensionen:

Zum einen geht es angebotspolitisch darum, eine
bestimmte Grundversorgung mit OPNV-Leistungen
zu marktfahigen Preisen zu gewihrleisten. Vor allem in
lindlichen Gebieten und zu bestimmten Tageszeiten wiir-
de sonst aufgrund fehlender Zahlungsbereitschaft kein
OPNV-Angebot entstehen. Zum zweiten soll unter sozi-
alpolitischen Gesichtspunkten auch Personen, die diese
allgemein marktfdhigen Preise nicht zahlen kdnnen, eine
Versorgung mit angemessener Mobilitit ermoglicht wer-
den.

Unter 6konomischen Gesichtspunkten weist das Kon-
zept der Daseinsvorsorge im OPNV einige systemati-

Grundversorgung mit
OPNV-Leistungen zu
marktfahigen Preisen ...

... und fiir Menschen, die
diese nicht zahlen kon-
nen
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Probleme des Konzepts
der Daseinsvorsorge

sche Probleme auf. Diese betreffen die Angebots- und die
Nachfrageseite.

Auf der Angebotsseite besteht das Problem, dass
Daseinsvorsorge in der Regel als Pauschalargument fiir
die Erbringung von Leistungen genutzt wird. Art und
Umfang dieser Leistungen sind zudem selten prézise for-
muliert. Ohne diese Zieldefinition ist eine Leistungs-
kontrolle unméglich, sind Kosten und Effizienz der Leis-
tungserbringung nicht messbar und sind Sanktionen
gegen den Leistungserbringer wegen Nichterfiillung sei-
nes Daseinsvorsorgeauftrags nur schwer durchsetzbar.

Auf der Nachfrageseite wird durch die staatliche Leis-
tungsbereitstellung der Individualanreiz fiir die Sicherung
der Mobilitit gesenkt. Zudem wird durch das subventio-
nierte OPNV-Angebot zusitzlicher Verkehr induziert und
der Trend zur Zersiedelung gefordert, was moglicherwei-
se den anderen Zielstellungen entgegensteht.

23.12
Einige Beispiele

Dass diese Einwédnde nicht nur theoretischer Natur sind,

zeigen folgende Beispiele:

a) Das Konzept einer flichendeckenden OPNV-Forde-
rung ist unzeitgeméf: Der Anteil der Bevdlkerung,
die zur Befriedigung ihrer Mobilitdtsbediirfnisse allein
auf den OPNV angewiesen ist, ist in den vergangenen
Jahrzehnten immer geringer geworden. Als einfacher
Indikator kann der Motorisierungsgrad herangezogen
werden. So ist die Anzahl der Pkw pro 1000 Einwoh-
ner zwischen 1970 und 2005 von 230 auf 540 gestiegen.
Bezogen auf1000 Haushalte hat sich die Anzahl der Pkw
von 650 auf 1150 erhoht. Auch die demografische Ent-
wicklung spricht dafiir, das Konzept der Daseinsvor-
sorge zu liberdenken. Schon jetzt macht sich der Bevol-
kerungsriickgang in landlichen Gebieten - vor allem in
Ostdeutschland - auch im OPNV massiv bemerkbar.
Die Entleerung vieler Regionen und die Konzentration
auf Stddte und ihre Umbkreise wird sich auch in Zukunft
weiter fortsetzen.

b) Die pauschale Angebotssubventionierung nach dem
Gieflkannenprinzip ist ineffizient: Ein kleines Bei-



2.3 Die Bedeutung der Legitimationsgrundlagen

spiel soll die Problematik des wenig zielgenauen Ein-
satzes Offentlicher Gelder illustrieren: Ein Berufspend-
ler legt beispielsweise zwischen Bochum und Diissel-
dorfeine Strecke von 60 km zuriick. Bei 20 Arbeitstagen
pro Monat kommt er mit Hin- und Rickweg insge-
samt auf eine Strecke von 2400 km. Der Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) bietet auf dieser Strecke das
Ticket 1000 der Preisstufe C im Abo fiir 82,75 Euro pro
Monat an. Bezogen auf die monatliche Gesamtleis-
tung ergibt sich ein Kilometerpreis von 3,4 Cent, die
zusitzlich moglichen Freizeitfahrten sind dabei noch
gar nicht eingerechnet. Dieser Wert ist selbst mit einer
Fahrgemeinschaft in einem voll besetzten Kleinwagen
nicht zu erreichen, und so muss schon an dieser Stel-
le die Frage gestellt werden, warum nicht jeder Pend-
ler den OPNV nutzt, oder festgestellt werden, dass die
Steigerung der Attraktivitdt des OPNV durch niedrige
Preise offensichtlich ihre Grenzen hat. Wenn man jetzt
noch die steuerliche Absetzbarkeit beriicksichtigt (was
allerdings auch fiir den motorisierten Individualver-
kehr gilt), kommt man zu folgendem iiberraschenden
Ergebnis: Bei Ansetzung der einfachen Fahrtstrecke
von 1200 km pro Monat, einer Pendlerpauschale von
0,30 Euro pro km und einem unterstellten Grenzsteu-
ersatz von 30 Prozent betrédgt die monatliche Erstattung
108,00 Euro. Bei Nutzung des OPNV bekommt unser
Beispielpendler also sogar Geld zuriick, immerhin gut
300 Euro pro Jahr.

c) Die Objekt- statt Subjektforderung fiihrt zu massi-
ven Fehlanreizen: Ein weiteres Beispiel fir Probleme
bei der Umsetzung des Daseinsvorsorgeziels liefern die
Ausgleichszahlungen im Ausbildungsverkehr. Eigent-
lich soll mit diesem Instrument den in der Ausbildung
befindlichen Personen eine kostengiinstige Beforde-
rung mit dem OPNV ermdéglicht werden. Die Ver-
kehrsunternehmen erhalten dabei fiir die Beforderung
im Ausbildungsverkehr Ausgleichszahlungen, die die
Mindereinnahmen aus preisreduzierten Fahrkarten fiir
diese Personengruppe zum Teil deutlich tibersteigen.
Diese Uberkompensation wird vor allem in lindlichen
Gebieten teilweise dazu genutzt, einen allgemeinen
Linienverkehr zu erméglichen. In der Praxis wird also
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Leistungsauftrag des
OPNV muss genauer
definiert werden

Subjektférderung statt
GieBkannenprinzip

das Instrument der Ausgleichszahlungen fiir zwei Ziele
genutzt, was an sich schon zu Konflikten fithren muss
(vgl. Grossekettler 2003). Das Hauptproblem besteht
dabei in den damit hervorgerufenen Fehlanreizen. So
ist es unschwer einsehbar, dass es fiir viele Verkehrs-
unternehmen lukrativer ist, alle Moglichkeiten auszu-
nutzen, die Ausgleichszahlungen zu erhdhen und die
Marketinganstrengungen ganz auf die Kundengrup-
pe Schiiler zu fokussieren, anstatt ein fiir alle Kunden
passendes OPNV-Angebot bereitzustellen. Dass die
Unternehmen vor allem in der Flache mehr ,,Zuschuss-
maximierung statt Kundenorientierung® betreiben, ist
ihnen nicht vorzuwerfen, sondern ein Systemfehler in
der Ausgestaltung des Daseinsvorsorgeziels.

2313
Schlussfolgerungen

Wihrend frither das Pauschalargument der Daseinsvor-
sorge genutzt wurde, um die Ausweitung der finanziel-
len Unterstiitzung des OPNV zu rechtfertigen, bietet die
unkonkrete Leistungsdefinition in Zeiten knapper Kassen
nun die Gelegenheit, pauschal Mittel zu kiirzen. Da weder
das eine noch das andere unter 6konomischen Gesichts-
punkten sinnvoll erscheint, ist es im Interesse aller Beteilig-
ten angebracht, den Leistungsauftrag genauer zu definie-
ren. Das konnte in Form von Mindeststandards gesche-
hen, die fiir unterschiedlich verdichtete Riume anhand
bestimmter Kriterien, wie Haltestellenradius, Taktung und
Qualitdt, das gesellschaftlich gewiinschte Maf} an Mobili-
tatsgrundversorgung gewahrleisten. Ebenso erweist es sich
vor diesem Hintergrund als sinnvoll, die konkrete Defini-
tion des Leistungsauftrags moglichst dezentral zu organi-
sieren, da nur so ein an den spezifischen Gegebenheiten
und der Nachfrage orientiertes OPNV-Angebot gewéhr-
leistet werden kann. Wird Daseinsvorsorge in diesem
Sinne funktional verstanden, dann ist ein zielgenauer und
tiberpriifbarer Einsatz der finanziellen Mittel moglich.
Um die Mobilitit aller gesellschaftlichen Gruppen zu
gewihrleisten, sollte dariiber nachgedacht werden, ob es
moglich ist, dieses Ziel iiber eine Subjektférderung zu
erreichen, das heifSt durch die direkte Unterstiitzung der
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Personen, die einer Hilfe bediirfen. Das konnte zum Bei-
spiel durch ein erhdhtes Kindergeld geschehen oder durch
ein Mobilitdtsgeld usw.

2.3.2
Verringerung der verkehrsinduzierten Umweltbelastungen

23.2.1
Problemstellung

Als zweites wichtiges Argument fiir die 6ffentliche Finan-
zierung des OPNV wird immer wieder der Umweltvor-
teil von Bussen und Bahnen gegeniiber dem MIV genannt
(vgl. BMVBW 2000). Diese Begriindung scheint auf der
Hand zu liegen und wird auch in der 6ffentlichen Diskus-
sion nur selten hinterfragt. Es ist auch unschwer einsehbar,
dass voll besetzte Busse und Bahnen unter 6kologischen
Gesichtspunkten nur schwer zu schlagen sind. Weiter-
hin ist unstrittig, dass ein zusétzlicher Fahrgast in einem
Bus, der sowieso gefahren wire, so gut wie keine zusitz-
lichen Umweltprobleme verursacht. Untersucht man die
Umweltthematik jedoch etwas differenzierter, so gelangt
man recht schnell zu einigen Problemfeldern, die die Ein-
deutigkeit des Umweltvorteils des OPNV in bestimmten
Bereichen in Frage stellen.

So stellt sich etwa die Frage, was von dem Vorteil bleibt,
wenn man nicht die durchschnittlichen Werte und die
theoretisch moglichen Platzkilometer als Grundlage fiir
den Umweltvergleich nutzt, sondern eine differenzier-
te Umweltbewertung fiir verschiedene Verkehrsmittel, zu
verschiedenen Zeiten, in unterschiedlichen Rdumen auf
Basis der tatsdchlich realisierten Personenkilometer vor-
nimmt.

Des Weiteren konnte beriicksichtigt werden, dass ein
subventionierter OPNV zusitzlichen Verkehr mit seinen
negativen Begleiterscheinungen iiberhaupt erst induziert,
da er die Zersiedelung unterstiitzt und so zusatzliche und
weitere Fahrten (nicht nur mit dem OPNV) notig macht.

Der Umweltvorteil ist zudem nichts, worauf sich die
offentlichen Verkehrsmittel ausruhen konnten, da zu
erwarten ist, dass der MIV gegeniiber dem OPNV weiter
aufholen wird. Und selbst wenn der Umweltvorteil wei-

Umweltvorteil des OPNV
teilweise fraglich
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Aspekt Luftverschmut-
zung und Klimaschadi-

gung

ter signifikant wire, so bleibt die Frage, ob die Interna-
lisierung der negativen Umweltexternalititen nicht bes-
ser durch eine Kostenanlastung beim Verursacher vorge-
nommen werden sollte als durch eine Subventionierung
des relativ Besseren.

2322
Einige Beispiele

a) Die Bedeutung des Auslastungsgrades: Greift man
aus der Vielzahl von Umweltwirkungen den Komplex
Luftverschmutzung und Klimaschadigung heraus, so
wird schnell deutlich, dass dem Auslastungsgrad eines
Fahrzeug eine entscheidende Rolle bei der Bewer-
tung seiner Umweltfreundlichkeit zukommt (vgl. VCD
2001). Ein durchschnittlicher Pkw ist mit 1,3 Personen
besetzt. Der durchschnittliche Auslastungsgrad im
OPNV liegt bei etwa 20 Prozent, was sowohl die Uber-
fullung der S-Bahnen zur Hauptverkehrszeit in Bal-
lungsgebieten als auch die leeren Busse zur Nebenver-
kehrszeit in landlichen Gebieten einschlief3t. Bei diesen
Durchschnittswerten ist der OPNV eindeutig iiber-
legen. Allerdings ist schon heute ein neuwertiger, mit
zwei Personen besetzter Mittelklassewagen — was den
C0,-Ausstof3 pro Personenkilometer angeht — genau-
so umweltfreundlich wie ein durchschnittlich ausgelas-
teter Bus. Wenn man sich zusétzlich vor Augen fiihrt,
dass zu bestimmten Zeiten ein grofler Teil der Busse
mit deutlich geringeren Auslastungsgraden fihrt, dann
wird zumindest klar, dass das Luft- und Klimaschutz-
argument kein pauschaler Freibrief fiir eine Subventio-
nierung des OPNV sein kann. Das Argument, dass der
Bus sowieso fihrt und es daher bis zur Kapazititsgren-
ze immer besser sei, das 6ffentliche Angebot zu nutzen
als mit dem eigenen Auto zu fahren, ist insofern unzu-
lassig, als eine Subventionierung nur mit tatsichlich
realisierten und nicht mit hypothetischen Umweltvor-
teilen legitimiert werden kann.

b) Ein Rechenbeispiel: Das folgende Rechenbeispiel
erhebt keinen Anspruch auf wissenschaftliche Exakt-
heit, soll jedoch einen kleinen Denkanstof hinsichtlich
der Bedeutung des Umweltschutzargumentes liefern.
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Der SPNV produziert pro Personenkilometer etwa
100g CO,. Ein Mittelklasse-Pkw kommt auf etwa 150 g.
Bezogen auf die 35 Milliarden SPNV-Kilometer pro Jahr
ergibt sich damit durch den SPNV eine Einsparung von
1,75 Milliarden kg CO, gegeniiber dem MIV. Nur um
die Ausmafie abschitzen zu konnen, sei der Einfachheit
halber davon ausgegangen, dass von den sieben Milli-
arden Euro SPNV-Regionalisierungsmitteln ein Vier-
tel, das heifdt 1,75 Milliarden Euro, mit Luftreinhaltung
und Klimaschutz begriindet sind. Folgt man diesem
Gedankenspiel, dann besifle die Einsparung von 1 kg
CO, rein rechnerisch einen Wert von 1 Euro.

Nimmt man diese Relation als Grundlage, dann miss-
te man auf einen Liter Diesel etwa 2,70 Euro Okosteuer
aufschlagen; dann konnte man eine Energiesparlampe,
die 50 g CO, pro Stunde Brenndauer einspart und im
Schnitt 10 000 Stunden brennt, mit bis zu 500 Euro for-
dern; dann miisste die Einspeisevergiitung fiir Wind-
kraft, mit der sich 1 kg CO, pro KWh einsparen lasst,
von 10 Cent pro KWh auf einen Euro pro KWh stei-
gen.

Diese Berechnungen zeigen, auch wenn sie natiirlich
stark vereinfacht sind, dass bei der Umweltdiskussion
OPNV - MIV nicht vernachléssigt werden sollte, zu
welchem Preis man sich einen mdglichen Umweltvor-
teil des OPNV erkaufen will.

c) Weitere Umweltschutzargumente: Natiirlich sind
Luftverschmutzung und Klimaschutz nicht die einzigen
umweltrelevanten Unterschiede zwischen OPNV und
MIV. Beim Thema Sicherheit und Unfallkosten hat der
OPNV eindeutig die Nase vorn, wie es bei der Lirm-
belastung aussieht, ist eher unklar. Bei Parkraum- und
Flichenbeanspruchung sowie bei der Stauvermeidung
liegen die Vorteile ebenfalls beim OPNYV, jedoch hat
auch dieses Argument am meisten Gewicht zu Haupt-
verkehrszeiten und in Ballungsgebieten.

23.2.3
Schlussfolgerungen

Die Umweltvorteile, das heif3t geringe negative Externali-
titen des OPNV gegeniiber dem MIV, sind unbestritten.

Méglicher Umweltvorteil
des OPNV ist teuer
erkauft
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Ist die Subventionierung
des OPNV der richtige
Weg?

Der OPNV ist jedoch nicht pauschal umweltfreundlicher,
vielmehr hiangt die Vorteilhaftigkeit stark von seinem Aus-
lastungsgrad sowie vom Auslastungsgrad des MIV und
der Infrastruktur ab. Tendenziell ldsst sich vermuten, dass
der Umweltvorsprung zur Hauptverkehrszeit in Ballungs-
zentren am grofiten ist, ob es auch in der Nebenverkehrs-
zeit und in der Fliche einen signifikanten Vorteil gegen-
tiber dem MIV gibt, ist hingegen unklar.

Selbst wenn ein Umweltvorteil attestiert wird, bleibt aus
6konomischer Sicht die Frage, inwieweit wirklich exter-
ne und damit internalisierungswiirdige Kosten vorliegen,
inwieweit eine Subventionierung des OPNV dafiir der
richtige Weg ist oder ob die gleichen positiven Umwelt-
wirkungen nicht auch auf anderen Wegen viel kosten-
glinstiger erreicht werden konnen.

2.3.3
Die volkswirtschaftliche Bedeutung des OPNV

23.3.1
Problemstellung

Welche Bedeutung der OPNV fiir die Volkswirtschaft hat,

ldsst sich nur schwer quantifizieren. Unbestritten ist, dass

Mobilitdt in einer arbeitsteiligen und hoch spezialisierten

Gesellschaft eine bedeutsame Rolle spielt und auch auf

offentlichen Verkehr nur schwer verzichtet werden kann.
Spricht man iiber die dkonomische Bedeutung des

OPNYV, so geht es im Wesentlichen um zwei Effekte:

a) Wertschopfungseffekt: Zum einen entstehen durch
die Umsitze in den Verkehrsunternehmen Einkom-
men, beispielsweise fiir den Busfahrer (direkter Effekt),
zum anderen werden auch in den Zuliefererbetrieben,
etwa bei einem Bushersteller, Einkommen generiert
(indirekter Effekt). Die in beiden Bereichen entstande-
nen Einkommen werden dann zum Beispiel fiir Kon-
sumgiiter wieder ausgegeben und schaffen in den ent-
sprechenden Branchen neue Einkommen (induzierter
Effekt). Dieser Wertschopfungseftekt hat zwar in der
politischen Diskussion eine gewisse Bedeutung, wenn
es darum geht, dass der OPNV Arbeitsplitze sichert.
Doch dies ist kein Argument fiir eine 6ffentliche Finan-
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zierung, da auch der alternative Bau neuer Autobahnen,
die Einstellung neuer Lehrer oder die Forderung der
Fuflballweltmeisterschaft zu zusitzlicher Wertschop-
fung und zu zusitzlichen Arbeitspldtzen fithren wiir-
de.

b) Katalytischer Effekt: Als Finanzierungslegitimation
kann allein der katalytische Effekt dienen. Darun-
ter versteht man den Nutzen, der privaten Haushal-
ten und Unternehmen aufgrund 6konomischer Akti-
vititen entsteht, die ohne OPNV nicht durchgefiihrt
worden wiaren. Dieser Effekt ist sehr bedeutsam, ob es
allerdings ohne offentliche Finanzierung tatsachlich zu
einer volkswirtschaftlich schidlichen OPNV-Unterver-
sorgung kommen wiirde, ist noch zu priifen.

2332
Einige Beispiele

Der positive katalytische Wertschdpfungseffekt des OPNV

ist nicht von der Hand zu weisen und wire ohne staatli-

chen Eingriff in den Verkehrsmarkt deutlich geringer. Ein
paar Beispiele konnen das illustrieren:

a) Erschlieffungsfunktion: Staatliche Aktivitit konnte
zum Beispiel gefragt sein, wenn es darum geht, ein
neues Industriegebiet mit einer zusitzlichen Buslinie
zu erschliefen. Alle ansédssigen Unternehmen wiirden
davon profitieren, konnten gleichwohl auf privatwirt-
schaftlicher Ebene nicht zu einer Beteiligung an der
Finanzierung gezwungen werden. Das wiirde dazu fiih-
ren, dass moglicherweise kein privates Angebot zustan-
de kommt, obwohl die gesamtwirtschaftlichen Nutzen
die Kosten iibersteigen. Allerdings stellt sich die Fra-
ge, ob es bei einem staatlichen Eingriff moglich ist, die
direkten Nutznief3er stirker als bisher an den Kosten zu
beteiligen, etwa tiber eine Nahverkehrsabgabe.

b) Koordinierungsfunktion: Um einerseits die Impul-
se des Wettbewerbs zwischen verschiedenen Verkehrs-
unternehmen zu nutzen, andererseits aber auch die
Netzqualititen eines OPNV-Systems zu erschlielen,
unkoordinierte Fahrpline und hintereinander fahren-
de Busse zu vermeiden, ist zweifelsohne eine staatliche
Koordination und Regulierung erforderlich.

Positiver katalytischer
Wertschopfungseffekt
des OPNV
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2 Der finanz-, umwelt- und verkehrspolitische Rahmen

Staatlicher Koordinie-
rungs- und Regulie-
rungsauftrag

Drei Forderungen fiir
den OPNV in Zukunft

2333
Schlussfolgerungen

Die offentliche Foérderung des OPNV kann aus volkswirt-
schaftlicher Sicht gerechtfertigt sein, da der OPNV einen
wichtigen Beitrag fiir das Funktionieren eines arbeits-
teiligen Wirtschaftssystems leistet. Auflerdem weist der
OPNV-Markt einige Besonderheiten auf, die dazu fiihren,
dass es in einem komplett freien Markt zu einer zu gerin-
gen OPNV-Versorgung oder zu unerwiinschten Markter-
gebnissen kommt.

Diese Aspekte begriinden allerdings vor allem einen
staatlichen Koordinierungs- und Regulierungsauftrag,
weniger einen Bereitstellungs- oder gar Herstellungs-
auftrag. Falls doch grofle Vorteile durch eine offentliche
Bereitstellung von OPNV-Leistungen zu erwarten ist, soll-
te zumindest eine starkere Beteiligung der direkten Nutz-
niefler erwogen werden.

24
Fazit

Offentlichen Personennahverkehr wird es ohne 6ffentliche
Finanzierung nicht geben. Dieser Beitrag hat beispiel-
haft gezeigt, welche Ziele momentan mit der Férderung
des OPNV verbunden sind und welche Probleme bei der
praktischen Umsetzung entstehen. Im Wesentlichen las-
sen sich aus diesen Uberlegungen drei Forderungen ablei-
ten: Fiir den OPNV der Zukunft bedarf es aus gesamtwirt-
schaftlicher Sicht einer genaueren Definition des Daseins-
vorsorgeziels, eines differenzierteren Umgangs mit dem
Umweltargument und einer so weit wie moglich auf Koor-
dination und Regulierung beschriankten staatlichen Ein-
flussnahme.

Wenn unter Beachtung dieser Forderungen klarer wird,
welchen OPNV wir uns in Zukuntft fiir unsere Gesellschaft
leisten wollen, kann im folgenden Schritt der notwendige
Reformprozess beziiglich der Rechts-, der Forder- und
Organisationsstrukturen vollzogen werden, damit das
gemeinsame Ziel eines leistungsfahigen OPNV mit mog-
lichst effektiven Instrumenten und unter méglichst effizi-
enter Mittelverwendung realisiert werden kann.
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Anspruchsvolle Umweltstandards
im OPNV fordern: durch Wett-
bewerb und eine Reform der
Finanzierung. Ein Beitrag auf
dem Weg zu einer nachhaltigen
Mobilitat’

Michael Bolke
Umweltbundesamt, Fachgebiet Umwelt und Verkehr

3.1
Einleitung

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) mit Bus-
sen und Bahnen in Deutschland ist ein unverzichtbarer
Bestandteil unserer Mobilitits- und Alltagskultur. Die
Lebensqualitdt und Urbanitdt deutscher Stadte ist unmit-
telbar verbunden mit einem attraktiven und leistungsfi-
higen OPNV. Insbesondere in den Ballungsraumen, aber
auch in vielen Mittelstddten mit erfolgreichen Stadtbussys-
temen ist er ein unverzichtbarer Wirtschafts- und Stand-
ortfaktor (vgl. Freiburger Erklarung 2004). In Deutsch-
land fahren téglich mehr als 26 Millionen Menschen mit
Bus und Bahn (VDV Statistik 2003). Gerade fiir Men-
schen ohne eigenen Pkw, das sind in Deutschland immer-
hin 20 Prozent der Haushalte, ist die Angebotsqualitit des
OPNV ein entscheidender Faktor fiir die alltigliche Mobi-
litat. Nicht nur fiir diese Menschen ist ein attraktives und
qualitativ hochwertiges OPNV-Angebot neben anderen
Faktoren entscheidend dafiir, wo sie wohnen, arbeiten,
einkaufen und ihre Freizeit verbringen.

Aus Umweltschutzsicht besteht ein erhebliches Interes-
se daran, den bestehenden OPNV nicht nur zu sichern,
sondern auch zu verbessern und auszubauen. Dabei gilt

! Dieser Beitrag wurde in leicht verinderter Fassung in der Fachzeitschrift
»Internationales Verkehrswesen“ (Januar/Februar 2005) veroffentlicht.

OPNV ist unverzichtbarer
Wirtschafts- und Stand-
ortfaktor

Ausbau des OPNV auch
fiir den Umweltschutz
wichtig
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Vergleich OPNV — Pkw

es, die durch den OPNV verursachten Umweltbelastun-
gen weiter zu vermindern, um das steigende Verkehrs-
volumen mit moglichst geringen Umweltauswirkungen
bewiltigen zu konnen. Hierzu bedarf es nicht nur tech-
nischer Innovationen, sondern auch einer grundlegenden
Reform der finanziellen Rahmenbedingungen im OPNV.
Mit der bevorstehenden Liberalisierung des OPNV wird
in den néchsten Jahren verstarkt ein kontrollierter Wett-
bewerb um den Markt Einzug halten, wie er in den skan-
dinavischen Landern bereits praktiziert wird. Dort wur-
den in den letzten Jahren kompetente Regie- und Bestel-
lerorganisationen aufgebaut, die in enger ,,Tuchfiihlung®
mit dem Fahrgastmarkt gehalten werden. Wettbewerb
sorgt fiir gute Angebote und giinstige Preise fiir den Ver-
kehrskunden. Deshalb sollte auch in Deutschland im Per-
sonenverkehr mit Bus und Bahn ein kontinuierlicher
Ubergang in den Wettbewerb unter Beachtung ambitio-
nierter und verbindlicher Umwelt-, Sozial- und Qualitéts-
standards eingeleitet werden.

3.2
Die Bedeutung des OPNYV fiir eine nachhaltige Mobilitit

Das Bundesumweltministerium setzt sich in seinen Leitli-
nien fiir eine nachhaltige Mobilitét (vgl. BMU 2003) dafiir
ein, die Mobilititsbediirfnisse fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen zu sichern und gleichzeitig die Schadstoft-, Treibhaus-
gas- und Lirmemissionen, den Primérenergieverbrauch
sowie die weitere Flacheninanspruchnahme zu minimieren.
Zur Verbesserung der Lebensqualitdt in den Stidten und
Gemeinden kann der OPNV als Bestandteil des Umwelt-
verbundes hierzu einen wesentlichen Beitrag leisten.

3.2.1
Umweltvorteile des OPNV

Ein Vergleich der von verschiedenen Verkehrsmitteln aus-
gehenden Umweltbelastungen und Unfallrisiken zeigt,
dass Busse und Bahnen gegeniiber Pkw deutliche Vor-
teile haben. Im Vergleich zum Pkw bendtigen Busse —
bei einem durchschnittlichen Auslastungsgrad von 20 bis
25 Prozent bei beiden Verkehrstrigern — weniger als ein
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Drittel an Kraftstoff und emittieren proportional weniger
CO,, um denselben Verkehrsaufwand in Personenkilome-
ter zu erbringen. Der Pkw zeigt den mit Abstand hochs-
ten Flachenbedarf der Stadtverkehrsmittel im flielenden
Verkehr (ohne Parkplitze), die Straflenbahn benétigt nur
ein Drittel, der Bus weniger als die Halfte der Fahrbahn-
flichen. Zusitzlich entlastet der OPNV die Innenstid-
te und Wohngebiete erheblich vom Parkraumdruck. Die
derzeit vom ruhenden Verkehr beanspruchten Flichen
konnten dariiber hinaus alternativ genutzt werden, etwa
fiir die Erweiterung von Fufi- und Radwegen, als Spiel-
fliche fiir Kinder oder fiir Anpflanzungen. Dies wiirde
die Wohnumfeldqualitit erheblich erhéhen und attrak-
tivere Lebensrdume in den Stddten schaffen. Gleichzeitig
sind Busse und Bahnen deutlich sicherer als der Pkw (Ver-
kehrsclub Deutschland e.V. 2001).

Umweltbelastungen lassen sich verringern, indem der
Verkehr von umweltbelastenden Verkehrstragern (z.B.
Auto, Flugzeug) auf umweltvertréiglichere Verkehrstrager
(z.B. Bus und Bahn) verlagert wird. Dazu ist es notwen-
dig, die Umweltvorteile des OPNV gegeniiber dem moto-
risierten Individualverkehr (MIV) auch unter zuneh-
mendem Wettbewerbsdruck zu sichern und auszubauen.
Dies kann insbesondere durch den Einsatz emissions-
armer Busse (EEV-Standard)? mit anspruchsvollen Larm-
standards und durch die Verbesserung ihres Auslastungs-
grades bei gleichzeitiger Optimierung der Angebotsquali-
tat (Plnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit, Bequemlichkeit
usw.) erreicht werden.

Im Rahmen von Ausschreibungen im OPNV sollten
kiinftig anspruchsvolle Umweltstandards fiir Larm, Partikel,
Stickoxide und Treibhausgase flichendeckend implemen-
tiert werden. Fiir Busse ist die Einhaltung des EEV-Stan-
dards zu fordern. Dieselbusse ohne Partikelfilter emittieren
auf Personenkilometer bezogen ungefihr so viel Partikel
wie moderne Diesel-Pkw, die mindestens EURO-3 ent-
sprechen. Im Vergleich zu Otto-Pkw fiihrt die Nutzung von

2 EEV steht fiir Enhanced Environmentally Friendly Vehicle und ist
gegenwartig der anspruchsvollste europdische Abgasstandard fiir Busse
und Lkw. Fahrzeuge mit EEV-Standard iibertreffen die ab Oktober 2008
gtiltige EURO-5-Norm fiir neu zugelassene Busse und Lkw.

Einsatz emissionsarmer
Busse

Flachendeckende
Implementierung
von anspruchsvollen
Umweltstandards



42

3 Anspruchsvolle Umweltstandards im OPNV fordern

Dieselbussen ohne Partikelfilter in jedem Fall zu erhohten
Partikelemissionen. Dariiber hinaus sollte auch der Ener-
gieverbrauch beriicksichtigt werden. Wie Abb. 1 und 2 zei-
gen, sollten sich Aufgabentréger bei der Bestellung von Ver-
kehrsdienstleistungen am EEV-Standard orientieren:
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Quelle: Darstellung des Oko-Instituts auf Datenbasis von Umweltbundesamt/IFEU.

Abb. 1 Vergleich der durchschnittlichen Partikel-Emissionen von
Pkw- und Linienbus-Flotten im Jahr 2002 mit EEV-Linienbus in
Abhingigkeit vom Auslastungsgrad
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Quelle: Darstellung des Oko-Instituts auf Datenbasis von Umweltbundesamt/IFEU.

Abb. 2 Vergleich der durchschnittlichen NOx-Emissionen von
Pkw- und Linienbus-Flotte im Jahr 2002 mit EEV-Linienbus in
Abhingigkeit vom Auslastungsgrad
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Anspruchsvolle Umweltstandards bieten den Kommu-
nen eine Reihe von Chancen:

o Minderungen der Emissionen, absolut (pro Fahrzeug-
kilometer) und relativ (pro Fahrgast),

o Verbesserung der Immissionssituation im Verantwor-
tungsbereich der Kommune (Standortfaktor, Auswir-
kungen auf Minderungsplanung),

o Bewahren beziehungsweise Ausweiten von Spielrdu-
men bei der Raum- und Verkehrsplanung,

o Reduzierung der Folgewirkungen des Straflenverkehrs
(externe Kosten),

o Verbesserung der Emissionen des OPNV gegeniiber
dem Konkurrenten MIV und damit die Festigung
der Argumentationsgrundlage fiir die Forderung des
OPNV,

o Verminderung finanzieller Risiken (z.B. Wiederver-
kaufswert, Einsatzbeschrinkungen, Umfahrungen
limitierter Gebiete) auf der Seite der Verkehrsunter-
nehmen.

Umweltstandards konnen fiir Einzelfahrzeuge, fiir Fahr-
zeugflotten und fiir Gebiete und Strecken festgelegt wer-
den:

o Standards fiir Einzelfahrzeuge werden in der Regel als
Mindeststandards fiir alle Fahrzeuge festgelegt. Die
Anforderungen an Neufahrzeuge konnen hoéher sein
als die fir Fahrzeuge im Bestand.

o Standards fiir die Fahrzeugflotte beziehen sich auf mit
der Fahrzeit oder Fahrleistung gewichtete Mittelwerte
tiber die Gesamtflotte. Fiir ausgewdhlte Zeitfenster wie
Tag, Abend und Nacht kénnen dabei separate Stan-
dards gesetzt werden.

Gebiets- und zeitbezogene Standards beziehen sich auf
raumlich abgeschlossene Gebiete, in denen wiahrend
bestimmter Zeiten festgelegte fahrzeugbezogene Mindest-
standards oder Flottenstandards nicht iiberschritten wer-
den diirfen. Sie konnen auch als linienbezogene Standards
festgelegt werden.

Der Dieselbus, das Riickgrat des OPNV in Deutsch-
land, hat gegenwirtig gegeniiber dem Pkw mit Katalysa-
tortechnik — besonders bei den Stickoxid- und Partikel-

Beispiel: Dieselbus
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traffiQ

emissionen — deutlich an Boden verloren. Mit der Zusage
der Automobilindustrie, bis 2008 alle neuen Diesel-Pkw
mit Partikelfilter auszuriisten, wird sich der Unterschied
in der Emissionsbilanz zwischen dem OPNV und MIV
noch weiter vergroflern. Hier kann der Ausschreibungs-
wettbewerb dafiir sorgen, anspruchsvolle Umweltstan-
dards (z.B. Lirm- und Emissionsstandards) auch im
OPNV schrittweise einzufithren. In dem vom BMU gefor-
derten Demonstrationsprojekt ,, Anspruchsvolle Umwelt-
standards im OPNV-Wettbewerb“ (vgl. BMU 2005) wur-
de eindrucksvoll der EEV-Standard nachgewiesen und im
Praxistest eingehalten.

Aktuell fordert das BMU eine europaweite Pilotaus-
schreibung von traffiQ, der lokalen Nahverkehrsgesell-
schaft Frankfurt am Main. Dies ist eine der ersten bundes-
weit nennenswerten Ausschreibungen von kommunalen
Nahverkehrsdienstleistungen. Die Bundesmittel in Hohe
von 1,4 Millionen Euro aus dem Investitionsprogramm
zur Verminderung von Umweltbelastungen werden fiir
die Beschaffung von insgesamt 57 Bussen optional ausge-
schrieben. Neben den technologie- und antriebsneutral
ausgerichteten anspruchsvollen Umweltstandards werden
bereits mit den Mindestvorgaben, fiir die es keine Bun-
desforderung geben wird, die européischen Ziele bei Luft-
reinhaltung und Larmminderung beriicksichtigt (Presse-
mitteilung des BMU Nr. 180/05 vom 08.07.2005).

Im Auftrag des Umweltbundesamtes erarbeitet das
Deutsche Institut fiir Urbanistik (Difu) gemeinsam mit
der Nahverkehrsberatung Stidwest und der TU Dresden
im Rahmen eines Forschungsprojektes (UFOPLAN-Nr.
203 96 116) ,Handlungsempfehlungen fiir einen umwelt-
freundlichen, attraktiven und leistungsfihigen OPNV*
Die Ergebnisse dieses Projektes werden voraussichtlich im
Herbst 2005 veroffentlicht.

In den Ballungsrdumen kann bereits heute der EEV-
Standard nicht nur aus Umweltschutzsicht, sondern auch
aus wirtschaftlicher Sicht fiir die Verkehrsunternehmen
wie fiir die Aufgabentrdger im Rahmen von Ausschrei-
bungsverfahren mit zumutbarem Aufwand schrittweise in
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die Praxis umgesetzt werden (vgl. Barth/Werner 2000)°.
Dartiber hinaus sind weitere emissionsmindernde Maf3-
nahmen wie Partikelfilternachriistung, Einsatz alterna-
tiver Antriebe (z.B. Erdgas), Fahrerschulungen usw. zur
Stirkung der Umweltvorteile des OPNV erforderlich.

3.2.2
Kosteneinsparungen durch Minderung des MIV

Die prognostizierte Zunahme des MIV stellt insbesonde-
re die Stddte und Gemeinden vor eine grofie Herausforde-
rung. Mit dem Autoverkehr nehmen nicht nur Umwelt-
belastungen, Flachenbeanspruchungen und Gesund-
heitsrisiken zu. Gleichzeitig sind damit auch erhebliche
Ausgaben verbunden, die vor allem die Stadte aufbringen
miissen. Bereits heute belasten die vom Autoverkehr indu-
zierten Ausgaben die Etats von Grof3stddten mit teilweise
iiber 100 Millionen Euro pro Jahr, ohne dass dies unmit-
telbar aus den kommunalen Haushaltsplanen ersichtlich
ist: Eine im Auftrag des Umweltbundesamtes durchge-
fithrte Untersuchung der kommunalen Aufwendungen
fiir den Autoverkehr in drei ausgewéhlten Stddten (Bre-
men, Dresden und Stuttgart) ergab fiir das Jahr 2000, dass
diesen Stadten jeweils zwischen 65,4 Millionen Euro und
104,8 Millionen Euro pro Jahr an MIV-bedingten Ausga-
ben entstehen, denen lediglich zwischen 9,2 und 20,7 Mil-
lionen Euro an Einnahmen aus dem Autoverkehr (insbe-
sondere Parkgebiihren sowie Verwarn- und Bufigelder)
gegeniiberstehen. Die hochsten autoinduzierten Ausga-

3 Vgl. dazu auch das Urteil des Européischen Gerichtshofes in der Rechts-
sache C-513/99 (,Concordia“) vom 17.09.2002: Darin vertritt der EuGH
die Auffassung, dass der Auftraggeber (Besteller) bei der Vergabe eines
Auftrags an den Bieter (Ersteller) mit dem wirtschaftlich giinstigsten
Angebot Umweltschutzkriterien berticksichtigen darf, sofern diese Krite-
rien
- mit dem Gegenstand des Auftrags zusammenhéngen,

- dem Auftraggeber keine unbeschrinkte Entscheidungsfreiheit einréu-
men (das heif3t: die Kriterien, nach denen die Angebote ausgewertet
werden, miissen eindeutig bestimmt sein und objektiv quantifizier-
bare Umweltschutzanforderungen enthalten),

- ausdriicklich im Leistungsverzeichnis oder in der Bekanntmachung
des Auftrags genannt sind und

- alle wesentlichen Grundsitze des Gemeinschaftsrechts, insbesondere
das Diskriminierungsverbot, beachtet werden.

Versteckte Kosten des
stadtischen Autover-
kehrs
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Attraktivitatssteige-
rung des OPNV auch
aus sozialen und 6ko-
nomischen Griinden
wichtig

ben entfallen dabei auf den Unterhalt und Bau von Stra-
Ben und Parkplitzen sowie auf die Straflenreinigung, Stra-
Benbeleuchtung und Straflenentwisserung. Dariiber hin-
aus sind erhebliche Mehraufwendungen bei Feuerwehr,
Polizei, Wirtschaftsférderung, Griinflichendmtern und
stadtischen Bauhofen ausschliefSlich vom Autoverkehr
verursacht. Pro Einwohner belaufen sich die versteckten
Netto-Subventionen fiir den MIV in diesen drei Stidten
zwischen 110 bis 145 Euro pro Jahr (ICLEI 2001). In einer
aktuellen Untersuchung wurden Kennzahlen fiir 15 Stad-
te — darunter zwolf aus Deutschland und je eine Stadt aus
der Schweiz, Osterreich und Italien - ermittelt. Die Ergeb-
nisse des SIPTRAM-Projektes sind in der Kurzbroschiire
,Versteckte Kosten des stidtischen Autoverkehrs — Offent-
liche Gelder fiir den privaten Verkehr zusammengestellt
(ICLEI 2005).

Eine weitere Zunahme des MIV wird auch die kommu-
nalen Haushalte zusitzlich belasten und die Lebensqua-
litat in Stadten verringern. Aus diesem Grund liegt es im
Interesse von Kommunen, einen wachsenden Anteil des
Innerortsverkehrs auf den OPNV zu verlagern. Hierzu
miissen die rechtlichen, finanziellen sowie institutionellen
Voraussetzungen geschaffen werden. Um deutlich mehr
Autofahrerinnen und Autofahrer zum Umsteigen auf den
OPNV zu bewegen, muss dieser gestirkt werden.

3.2.3
Gewdihrleistung einer Mobilitdt ohne Auto

Nur soweit der OPNV eine attraktive Alternative zum
MIV darstellt, werden potenzielle Kunden auf Bus und
Bahn umsteigen und sich die mit dem Autoverkehr - ins-
besondere fiir die Stidte — verbundenen Nachteile verrin-
gern. Ein leistungsfihiger OPNV soll die Mobilitit aller
Bevolkerungsgruppen sicherstellen, das heifit zur guten
und bequemen Erreichbarkeit der Wohnungen, Arbeits-
platze, kulturellen und sozialen Einrichtungen, Ein-
kaufs- und Sportzentren sowie Erholungsgebiete beitra-
gen. Ein flichendeckendes und attraktives Angebot dient
dabei auch dazu, die Mobilitdt nicht motorisierter Bevol-
kerungsgruppen zu gewéhrleisten. Es ist daher erforder-
lich, den OPNV nicht nur aus Umweltschutzsicht, son-



3.3 Intransparenz und Ineffizienz der heutigen OPNV-Finanzierung

47

dern auch aus sozialen und 6konomischen Griinden kon-
tinuierlich weiterzuentwickeln.

3.3
Intransparenz und Ineffizienz der heutigen
OPNV-Finanzierung

Um die umwelt- und verkehrspolitisch gewiinschte Stei-
gerung der Verkehrsleistungen im OPNV zu erzielen,
kommt es nicht nur darauf an, dem OPNV ausreichende
Gelder zur Verfiigung zu stellen. Vielmehr muss auch
ein eflizienter Einsatz der Gelder gewihrleistet sein. Das
heutige System der OPNV-Finanzierung in Deutschland
ist gekennzeichnet durch Intransparenz und eine Viel-
zahl von Forderinstrumenten, unter anderem in Form
von Investitionsforderungen, Steuervergiinstigungen und
Zuschiissen, die von ihrer Wirkung nicht wettbewerbs-
neutral sind. So werden zum Beispiel von den Eigentii-
mern Offentlicher Verkehrsunternehmen Verluste durch
Gesellschaftereinlagen gedeckt, ohne zu priifen, ob die
angebotene Verkehrsleistung von einem anderen Unter-
nehmen bei gleicher Qualitit kostengiinstiger angeboten
werden kann.

Die Fordergelder flieflen heute grofitenteils an den
gesetzlich bestimmten Aufgabentrdgern vorbei direkt an
die Verkehrsunternehmen, wodurch eine systematische
Steuerung behindert wird. Ein effizienter Einsatz der For-
dergelder ist daher bei einer Reihe von Forderinstrumen-
ten nicht gewahrleistet.

Die bestehenden Forderinstrumente sind in der Regel
aufwands- oder inputorientiert. So steigt etwa der staat-
liche Zuschuss in Abhingigkeit von dem vor Ort betrie-
benen Aufwand. Die tatsdchlich erzielten Wirkungen auf
das Verkehrsangebot des OPNV sind kaum Maf3stab fiir
staatliche Forderungen. Damit besteht kein ausreichender
Anreiz, das Verkehrsangebot moglichst effizient zu erbrin-
gen. Ganz im Gegenteil: Kostenminderungen oder hohere
Einnahmen, etwa wegen eines effizienteren Manage-
ments oder einer besseren Kapazititsauslastung, fithren
in der Regel dazu, dass die 6ffentlichen Zuschiisse fiir den
OPNV gekiirzt werden. Nicht nur aus Umweltschutzsicht
sollte eine effiziente Finanzierung so erfolgen, dass mit

Effizienter Einsatz der
Fordergelder fiir den
OPNV nicht immer
gewdbhrleistet, ...

... weil nicht die
erzielten Wirkungen
Kriterium fiir Forderung
sind
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Auch Zweckbindung der
Fordergelder Ursache fiir
Ineffizienz

den eingesetzten Geldern die Verkehrsbediirfnisse mog-
lichst vieler Kunden befriedigt werden. Dies schlief3t ein,
dass mit den eingesetzten Geldern moglichst viele neue
Kunden fiir den OPNV gewonnen werden und zur Ver-
ringerung des MIV und der damit verbundenen negativen
Folgen beigetragen wird.

Auch die Zweckbindung der Férdergelder an bestimm-
te Fordertatbestidnde tragt dazu bei, dass die Wirkungen
der eingesetzten Gelder nicht optimal sind. Auf Bundes-
ebene liegt der Schwerpunkt fiir den straflengebundenen
OPNV bei der Investitionsforderung nach dem GVFG.
Diese sehr investitionsorientierte Forderung des OPNV
ist nicht immer mit Vorteilen fiir den Kunden verbunden.
Denn staatliche Fordergelder fiir andere Mafinahmen,
zum Beispiel fiir Betriebsleistungen zur Erweiterung des
Fahrplanangebots oder fiir Marketingmafinahmen, ste-
hen kaum zur Verfiigung, selbst wenn damit vergleichbare
oder gar hohere Verkehrsleistungen und Fahrgastzahlen
verbunden sind. So verliert der OPNV etwa durch die
Verlangerung der Taktfrequenzen an Attraktivitat. Gleich-
zeitig werden aufwendig gestaltete Busbahnhofe im ldnd-
lichen Raum an den Wochenenden kaum frequentiert.

Die Zweckbindung der Férdergelder und die aufwands-
orientierte Férderung fithren zu Ineffizienz, da die finan-
zielle Verantwortung von der Aufgabenverantwortung
getrennt ist. Auf diese Weise haben weder die Aufgaben-
trager noch die Verkehrsunternehmen ein ausreichendes
Interesse, mit den verfiigharen OPNV-Budgets maxima-
le Verkehrsleistungen zu erbringen. Es fehlt zudem an
Anreizen, den Anteil des OPNV am Modal-Split zu erh-
hen und durch Qualititsverbesserungen neue Kunden zu
gewinnen. Deshalb kommt eine Anderung der Rahmen-
bedingungen zur Finanzierung eines umweltvertraglichen
OPNV nicht ohne finanzielle Anreize zur Leistungssteige-
rung und Kostenoptimierung aus — sowohl auf der Ebene
der Aufgabentriger als auch bei den Verkehrsunterneh-
men.
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34
Anforderungen an eine kiinftige OPNV-Finanzierung

Um eine Verlagerung auf den OPNV als umweltvertrég-

lichen Verkehrstrager zu erreichen, ist eine grundlegende

Umstellung der OPNV-Finanzierung erforderlich. Die-

se muss den rechtlichen, institutionellen, umweltvertrag-

lichen, sozialen und 6konomischen Anforderungen genii-
gen. Die zukiinftige OPNV-Finanzierung sollte:

o wettbewerbsneutral sein und damit den zukiinftigen
Anforderungen der EU-Marktordnung entsprechen
(wettbewerbsneutrale Finanzierung sowie rechtskon-
forme Organisationsformen),

« flexibel und bedarfsgerecht sein,

 Aufgaben- und Ausgabenverantwortung beim Aufga-
bentriger zusammenfiihren,

o Anreize fiir moglichst hohe Verkehrsleistungen des
OPNV, Kundenzufriedenheit und Kosteneffizienz
schaffen (Output- statt Inputorientierung),

o politische und unternehmerische Aufgaben trennen
sowie ein klares Besteller-Ersteller-Verhaltnis zwischen
Aufgabentriger und Verkehrsunternehmen definieren,

o eine hohere Transparenz beim Einsatz 6ffentlicher Bud-
gets ermoglichen,

o eine hohere Effizienz der eingesetzten Gelder durch
ortlich angepasste Forderstrategien gewéhrleisten und

o einen Wettbewerb um die besten Ausbaustrategien im
OPNV durch groflere Handlungsspielrdume fiir die
Aufgabentriger vor Ort initiieren (Stirkung der kom-
munalen Selbstverwaltung).

Zum wichtigsten kommunalen Planungs- und Steue-
rungsinstrument sollte der Nahverkehrsplan werden,
in dessen Rahmen Umfang und Art des OPNV inner-
halb der Kommunen beschrieben sowie Qualitdts- und
Umweltanforderungen festgelegt werden. Der Nahver-
kehrsplan ist die Grundlage fir die Bestellung von Ver-
kehrsleistungen durch die Kommune. Grundsatzlich soll-
ten alle Verkehrsleistungen des OPNV im Wettbewerb
ausgeschrieben werden. Die 6konomisch nicht tragfi-
hige, weil kiinstliche Unterscheidung zwischen eigen-
und gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen, die fak-

Nahverkehrsplan und
Wettbewerb
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Kommunen als
Aufgabentrager haben
wichtige Funktion

Stérkung der kommu-
nalen Selbstverwaltung
und Verteilungsschliissel

tisch kaum maoglich ist und in der Praxis die Transparenz
der Finanzierung behindert, sollte beseitigt werden. Mit
dem OPNV-Unternehmen, das die umweltvertréglichste,
attraktivste und effizienteste Verkehrsleistung bietet, soll-
te ein Verkehrsvertrag abgeschlossen werden. Es bietet
sich an, ihn als ,, Anreizvertrag“ zu gestalten. Dieser Ver-
tragstyp sieht eine fest vereinbarte Vergiitung vor, mit der
ein Grundangebot sichergestellt wird, das um leistungs-
bezogene Primien nach bestimmten Erfolgskriterien (wie
Fahrgastzahlen, Modal-Split) oder bestimmte Qualitits-
ziele (wie Kundenzufriedenheit, Piinktlichkeit und Sau-
berkeit) ergdnzt wird.

Der hier nur grob skizzierte Reformvorschlag fiir die
OPNV-Finanzierung weist den Kommunen als Aufga-
bentrigern die wichtigste Rolle zu. Diese zusitzliche Ver-
antwortung mag fiir einige Stddte und Gemeinden unge-
wohnt sein, sie bietet jedoch die Moglichkeit, den OPNV
aktiv zur Losung kommunaler Verkehrsprobleme und
damit verbundener Umweltbelastungen zu nutzen und
Innovationspotenziale fiir kundenorientierte Angebote zu
entwickeln (Umweltbundesamt 2003).

3.4.1
Beispiele aus den Bundesléndern zur Reform der
OPNV-Finanzierung

In den Bundeslindern Sachsen-Anhalt und Branden-
burg sind durch eine Reform der OPNV-Finanzierung
die jeweiligen OPNV-Gesetze novelliert worden. Das
Land Hessen plant ebenfalls eine Reform der OPNV-
Finanzierung (Kabinettsentwurf des Landes Hessen vom
04.10.2004). Die offentlichen Gelder fiir den straflenge-
bundenen OPNV werden danach in der Hand der Aufga-
bentriger gebiindelt. Die Zustandigkeiten der Lander fiir
den schienengebundenen OPNV und landesbedeutsame
Buslinien einerseits und der Landkreise und kreisfreien
Stidte andererseits fiir den stralengebundenen OPNV
sind klarer geregelt worden. Ziel der Finanzierungsreform
ist es, mit den verfiigbaren Geldern ein optimales Angebot
vor Ort zu entwickeln. Dabei soll die Verantwortung der
Aufgabentriger (AT) vor Ort und damit die kommunale
Selbstverwaltung gestarkt werden. Aufgaben- und Aus-
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gabenverantwortung wurden zusammengefiihrt, um die
Gelder effizienter einsetzen zu kénnen. Durch die Steu-
erung vor Ort sollen sowohl die Aufgabentréger als auch
die Verkehrsunternehmen Erfahrungen sammeln, um sich
auf den Ausschreibungswettbewerb vorbereiten zu kon-
nen. Ein weiteres zentrales Element der Finanzierungsre-
form ist die Verteilung der Gelder von der Landesebene
auf die kommunale Ebene mittels eines Verteilungsschliis-
sels. Dieser enthalt vier Komponenten (Fldche, Fahrplan-
kilometer, kommunale Eigenmittel und Zahl der Fahrgis-
te). Diese werden unterschiedlich gewichtet und enthal-
ten Anreize fiir die Kommune, ihre Eigenmittel und tiber
die Komponente Fahrgastzahlen die Nachfrage zu erho-
hen (siehe Tabelle 1) (vgl. Hickmann/Berschin 2005).

Der Verteilungsschliissel wird jahrlich auf der Grund-
lage der Daten des Vorjahres neu berechnet. Dadurch
konnen erfolgreiche Aufgabentriger tiber die Jahre ihren
Anteil aus dem Gesamtbudget erhchen.

Tabelle 1 Verteilung der OPNV-Gelder auf die Aufgabentriger im Land Brandenburg

Komponente Anteil Betrag

[%] [Mio. €]
Flache 30 15 Verteilung nach dem Verhéltnis
(Strukturkomponente) der Flache der AT-Gebiete
Fahrplankilometer 20 10 Verteilung nach dem Verhéltnis
(Angebotskomponente) der in den AT-Gebieten erbrach-

Kommunale Eigenmittel 20 10
(Aufwandskomponente)

Zahl der Fahrgiste 30 15
(Erfolgskomponente)

Summe 100 50

ten Fahrplankilometer

Verteilung nach dem Verhélt-
nis der von den AT eingesetzten
Eigenmittel fiir OPNV-Férderung

Verteilung nach dem Verhélt-
nis der Zahl der Fahrgiste (ohne
Schiilerverkehr) in AT-Gebieten

Ab 2005 jahrliche Neuberechnung
der Verteilung der Gelder nach
diesem Schliissel

(Quelle: DER NAHVERKEHR 5/2005, S. 48)
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Potenzielle MaBnahmen
zur Erhdhung der Attrak-
tivitat des OPNV

3.5
Offentlicher Personenverkehr mit Bussen und Bahnen und
Beschiaftigungspotenziale

In einer Studie des Oko-Institutes und des Verkehrsclubs
Deutschlands (VCD) (vgl. Cames/Ebinger et al. 1998)
wurde in einer Szenariobetrachtung geschitzt, welche
Beschiftigungswirkungen bei einer umwelt- und sozi-
alvertriglichen Mobilitdtspolitik im offentlichen Perso-
nenverkehr (OPV) mit Bussen und Bahnen zu erwarten
wiren. Dabei wurden zwei Szenarien, das TREND- (wei-
ter wie bisher) und das MOVE- (technologische Verbes-
serungen, Verkehrsvermeidung und -verlagerung) Szena-
rio, betrachtet. Als potenzielle Instrumente und Maf3nah-
men zur Erhohung der Attraktivitit des OPV mit Bussen
und Bahnen wurden vom Oko-Institut folgende Bereiche
beschrieben:

Integration: Verbesserte Verkniipfung der verschie-
denen Verkehrstriger und Linien durch abgestimmte
Fahrpldne und Verbundtarife, die von der Quelle bis zum
Ziel giiltig sind (Stichworte: Mobilitétscard, elektronisches
Ticketing, integrierte Tarifstruktur, integraler Taktfahr-
plan usw.), sowie Verbesserung der Infrastruktur an den
Ubergangsstellen von Bus und Bahn (z.B. ,Bike & Ride“-
Plitze, Servicestationen fiir Fahrridder und attraktive War-
testande).

Innovation: Systematische Entwicklung und Férde-
rung von neuen Mobilitdtsdienstleistungen (z.B. Car-
Sharing, Call-a-Bike usw.). Wettbewerb um den Markt
ist gut fiir den Kunden. Deshalb sollten Verkehrsleistun-
gen in Zukunft verstirkt im Ausschreibungswettbewerb
vergeben werden. Bei der Technologieentwicklung und
-férderung werden die Kriterien Energieeffizienz und
anspruchsvolle Emissionsstandards besonders bertick-
sichtigt. Mithilfe der Telematik wird eine Verdichtung des
Angebots auf bestehenden Netzen und eine Beschleuni-
gung des OPNV angestrebt.

Information: Einfach zugingliche und verbesserte
Informationen iiber Verbindungen von der Quelle zum
Ziel sowie Echtzeitinformationen iiber aktuelle Abwei-
chungen vom Fahrplan (z. B. BVG-Fahrinfo SMS: Abfahrt-
zeiten in Echtzeit per Handy iiber SMS) und verstarktes
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zielgruppenspezifisches Marketing zur Gewinnung neu-
er Kunden.

Investition: Anschaffung komfortabler und mit
anspruchsvollen Umweltstandards ausgestatteter Fahr-
zeuge; ansprechende Gestaltung von Verkehrsknoten-
punkten und neue Haltepunkte sowie bedarfsgerechte
Linienfiihrung.

Die genannten Mafinahmen werden von zahlreichen
kommunalen Aufgabentrigern und Verkehrsunterneh-
men bereits praktiziert. Die Potenziale sind allerdings
noch liangst nicht ausgeschopft. Es bleibt aber auch fest-
zuhalten, dass diese MafSnahmen allein nicht ausreichend
sind, um den Marktanteil, insbesondere des OPNV, maf3-
geblich zu steigern. Denn die knapper werdenden finan-
ziellen Mittel der offentlichen Hand und die Bestrebun-
gen zur Liberalisierung im OPNV werden den Druck
auf die Verkehrsunternehmen, ihre Produktivitit zu stei-
gern und insbesondere die Personalkosten zu senken, wei-
ter verstarken. Deshalb wurden weitere Mafinahmen in
das MOVE-Szenario einbezogen. Hierzu gehdren neben
einer 6kologischen Steuerreform und einer angemessenen
Besteuerung des Umwelt-, Ressourcen- und Energiever-
brauchs bei gleichzeitiger Entlastung des Faktors Arbeit
durch Lohnnebenkosten auch Tempolimits, eine Ange-
botsverdichtung im OPNV und kontinuierliche Attrakti-
vitdtssteigerung im offentlichen Verkehr, verbunden mit
einer starkeren Kundenorientierung. Dariiber hinaus set-
zen die heutigen Preise fiir die verschiedenen Verkehrs-
trager die falschen Signale, da keine verursachergerechte
Anlastung der so genannten externen Kosten (Unfallkos-
ten, Staukosten, Larm- und Luftbelastungen, Treibhaus-
effekt, Natur- und Landschaftsverbrauch usw.) erfolgt.
Dadurch erlangen Verkehrstrager wie das Auto und das
Flugzeug Wettbewerbsvorteile zu Lasten von Bus und
Bahn (vgl. Umweltbundesamt 2002). Ziel sollte daher eine
starkere Internalisierung der externen Kosten bei den ein-
zelnen Verkehrstrigern sein.

Die beschriebenen Mafinahmen und Instrumente wiir-
den nach Berechnungen des Oko-Institutes einerseits die
Entwicklung effizienter Verkehrstechnologien stimulie-
ren und andererseits eine Verlagerung im Modal-Split
zugunsten umweltvertriglicher Verkehrstriager bewir-

Weitere MaBnahmen

Verlagerung im Modal-
Split zugunsten umwelt-
vertraglicher Verkehrs-
mittel
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Tabelle 2 Entwicklung von Verkehrsleistung und Erwerbstitigen im 6ffentlichen Schienen- und
Personenverkehr

1992 1994 1996 1998 2000 2005 2010

Verkehrsleistung

TREND-Szenario Mrd. Pkm 138 144 153 148 153 164 171
MOVE-Szenario Mrd. Pkm 138 144 153 148 153 301 352
Erwerbstdtige

TREND-Szenario 1000 Personen 484 439 370 344 341 317 287
MOVE-Szenario 1000 Personen 484 439 370 344 341 446 508

(Quelle: Cames/Matthes et al. 2004, S. 57)

ken und damit verbunden zu mehr Beschiftigung im
OPV mit Bussen und Bahnen fithren. Im Vergleich mit
dem TREND-Szenario kiame es bis zum Jahr 2010 zu einer
Verdoppelung der Verkehrsleistung im OPV mit Bussen
und Bahnen. Wegen der stirker steigenden Produktivitat
im MOVE-Szenario liegt die Zahl der Beschiftigten nur
um 75 Prozent iiber dem TREND-Szenario bei 508 000
Erwerbstdtigen (Tabelle 2) (vgl. Cames/Matthes 2004,
S.57).

3.6
Fazit

Anhand der beschriebenen Mafinahmen und Instrumen-
te wird deutlich, dass der OPNV ein breites Spektrum
an innovativen Gestaltungsmoglichkeiten bietet, die mit
Reform der Finanzierung  positiven Beschiftigungseffekten verbunden sind. Damit
und stérkere Kunden- der OPNV auch in Zukunft seine Bedeutung als umwelt-
orientierung vertriglicher Verkehrstriger sichern und ausbauen kann,
muss seine Finanzierung auf Bundes- und Landesebene
gesetzlich festgelegt werden. Dazu bedarf es einer Reform
der Finanzierung, die im Ergebnis zu mehr Transparenz
und Effizienz beim Einsatz der o6ffentlichen Gelder fiihrt.
Dariiber hinaus muss in den oben beschriebenen Berei-
chen Innovation, Investition, Integration, Information
eine starkere Kundenorientierung zum Tragen kommen.
Weiterhin bedarf es einer gerechteren Anlastung der
externen Kosten, um gleiche Wettbewerbsbedingungen
zwischen den verschiedenen Verkehrstragern zu schaffen.
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Nur wenn der OPNV von den Menschen als eine echte
Alternative zum Auto wahrgenommen wird, kann er sei-
ne Position als umweltvertréiglicher Verkehrstriger fir die
Zukunft sichern.

Literatur

Barth, Sybille/Werner, Jan (2000): Rechtsgutachten: Emis-
sionsbezogene Anforderungen im offentlichen Personen-
nahverkehr mit Kraftfahrzeugen im Auftrag des BMU,
Berlin. Online-Publikation: (http://www.bmu.de/files/
gutachtenemission.pdf) und (http://www.bmu.de/files/
verkehr_opnv3.pdf).

Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reak-
torsicherheit (BMU) (2003): Leitlinien fiir eine nachhal-
tige Mobilitdt. Online-Publikation: (http://www.bmu.de/
files/leitlinien_nachh_mobi.pdf).

BMU (2005): Demonstrationsprojekt ,, Anspruchsvolle
Umweltstandards im OPNV-Wettbewerb. Ein praktischer
Leitfaden fiir Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager und
Kommunen.“ Online-Publikation: (http://www.bmu.de/
files/pdfs/allgemein/application/pdf/verkehr_opnv5.pdf).

Cames, Martin/Ebinger, Frank et al. (1998): Hauptgewinn
Zukunft - Neue Arbeitspldtze durch umweltvertréglichen
Verkehr, Oko-Institut Freiburg.

Cames, Martin/Matthes, Felix et al. (2004): Innovative
Ansitze zur Schaffung von Arbeitsplitzen im Umwelt-
schutz. Texte-Reihe des Umweltbundesamtes 14/04,
Berlin.

Freiburger Erklirung des Forums Mensch und Verkehr
der Vereinigung fir Stadt-, Regional-, Landesplanung
(SRL) e.V. vom 12. Mirz 2004 (2004). In: Verkehrszeichen
- Fur Mobilitdt und Umwelt, Nr. 02, S. 17-19.

Hickmann, Gerd/Berschin, Felix et al. (2005): Reform der
OPNV-Finanzierung im Bundesland Brandenburg. In:
Der Nahverkehr 5, S. 46-52.

International Council for Local Environmental Initiatives
(ICLEI) (2001): Erarbeitung einer Suchhilfe fiir die Stadt-



56

3 Anspruchsvolle Umweltstandards im OPNV fordern

verwaltung — Wie viel zahlt die Kommune fiir den Autover-
kehr? Aufdeckung versteckter Subventionen fiir den Pkw,
im Auftrag des Umweltbundesamtes. Online-Publikation:
(www.iclei.org/europe/ccp/subsidies_german.htm).

ICLEI (2005): Versteckte Kosten des stadtischen Autover-
kehrs - Offentliche Gelder fiir den privaten Verkehr. Online-
Publikation:  (http://www.increase-public-transport.net/
fileadmin/user_upload/Procurement/SIPTRAM/German-
Version.pdf).

Kabinettsentwurf des Landes Hessen vom 04.10.2004: On-
line-Publikation: (http://www.wirtschaft.hessen.de/Minis-
terium/Medien/Dokumente/pub_lexOEPNV2004.pdf).

Pressemitteilung des BMU Nr. 180/05 (08.07.2005): On-
line-Publikation: (http://www.bmu.de/pressemitteilungen/
pressemitteilungen_ab_01012005/pm/35719.php).

Umweltbundesamt (2002): Nachhaltige Entwicklung in
Deutschland - Die Zukunft dauerhaft umweltgerecht
gestalten, Berlin.

Umweltbundesamt (2003): Konzeption zur Finanzie-
rung eines umweltvertraglichen offentlichen Personen-
nahverkehrs. Diskussionspapier. ~ Online-Publikation:
(http://www.umweltdaten.de/daten/nahverkehr.pdf).

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, VDV Statistik
(2003): Online-Publikation: (http://www.vdv.de).

Verkehrsclub Deutschland e.V. (2001): VCD-Fakten: Bus,
Bahn und Pkw im Umweltvergleich. Der OPNV im Wett-
bewerb, Bonn.



Vom Kopf auf die FiiBBe:
Randbedingungen und
Gedankenmodelle zu neuen
Betreibermodellen im
offentlichen Verkehr
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Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung und choice mobili-
titsproviding GmbH, Berlin

4.1
Uberblick

Bei der Entwicklung neuer Perspektiven fiir den o6ffent-
lichen Verkehr (OV) sind grundlegende gesellschaftliche
Veranderungen zu beachten. Die Produktion von OV-
Verkehrsleistungen ist nicht nur von verdnderten recht-
lichen Rahmenbedingungen gepragt, sondern vor allen
Dingen auch durch demografische und wirtschaftsstruk-
turelle Verdnderungen beziehungsweise Verschiebungen.
Grundlegendes Problem fiir alle Betreiberformen wird
sein, dass neben den rechtlichen auch die finanziellen
Grundlagen des OV erodieren. Dabei steht weniger das
Problem im Vordergrund, dass aufgrund der Krise der
offentlichen Haushalte weniger Geld zur Verfiigung steht,
als vielmehr, dass die bisherige Legitimation dieser Mittel
in Hohe von jahrlich mehr als 25 Milliarden Euro zuneh-
mend unter Druck gerit. Die Finanzierung der Verkehrs-
landschaft galt tiber viele Jahrzehnte immer wieder als eine
zentrale Aufgabe des Staates, mit der Begriindung, dass
diese Investitionen als Teil der Infrastruktur die Basis fiir
die wirtschaftliche Entwicklung und die soziale Integrati-
on der Gesellschaft darstellten. Die tatsdchlichen Ergeb-
nisse zeigen indes, dass die im internationalen Vergleich
sehr gut ausgebaute Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
die Binnenwanderung beschleunigt und damit zu erheb-
lichen sozialstrukturellen Verwerfungen beigetragen hat.

Die finanziellen Grundla-
gen des OPNV erodieren

Die Verkehrsinfrastruktur
tragt zu sozialstrukturel-
len Verwerfungen bei
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Infrastrukturpolitik
zur Herstellung von
Chancengleichheit ...

... und zur Herstellung
gleichwertiger Lebens-
verhaltnisse

Diese neuen Realititen sind daher als wichtige Randbe-
dingungen bei der Entwicklung zukiinftiger Betreibermo-
delle zu beriicksichtigen.

4.2
Infrastrukturpolitik und Verkehrsentwicklung

Die Schaffung gleichwertiger Lebensverhiltnisse spielt in
der deutschen Politik traditionell eine grofle Rolle. Netzge-
bundene und infrastrukturbasierte Dienstleistungen wie
Strom, Gas, Wasser, Abfallentsorgung und Verkehr geho-
ren fest zum Kanon der staatlichen Daseinsvorsorge und
werden in aller Regel in kommunaler Eigenregie erbracht
(beispielsweise der offentliche Verkehr) oder unter sehr
strengen Regeln fremdproduziert (beispielsweise Bildung,
Wissenschaft und Gesundheitsversorgung). Begriindet
wird das starke offentliche Interesse damit, dass bei die-
sen Versorgungsgiitern in aller Regel ein Marktversagen
vorliegt, weil die gewiinschte hohe Qualitdt der Leistung
und eine langfristige Bereitstellung nur mit einer ,Ver-
pflichtung zur Bediirfnisbefriedigung ohne Chance auf
Gewinnerzielung“ (Forsthoff 1938, S. 12) erreicht werden
kann. Dies lasst sich — so die traditionelle Auffassung -
nur durch offentlich-rechtliche Konstruktionen gewahr-
leisten (vgl. auch Gegner 2002; Schader-Stiftung 2001).
Infrastrukturpolitik ist in diesem Kontext ein wichtiges
gesellschaftspolitisches Werkzeug fiir die Herstellung von
Chancengleichheit. Auf der Tradition der Daseinsvor-
sorge aufbauend, die ein sehr umfassendes und materiell
substantielles Engagement des organisierten Gemeinwe-
sens bei der Gestaltung und Gewdhrleistung der indivi-
duellen Lebensumsténde festschreibt, garantiert der Staat
durch die Einbindung aller organisierten Interessengrup-
pen den Zugang zur gesellschaftlichen Teilhabe. Vom ehe-
maligen Verkehrsminister Georg Leber ist das Ziel dieser
Politik mit dem berithmt gewordenen Satz umschrieben
worden, dass kein Bundesbiirger einen lingeren Weg als
25 Kilometer zur nichsten Autobahnauffahrt haben soll.
Heute heift es hierzu im offiziellen Amtsdeutsch: ,Gleich-
wertige Lebensverhdltnisse in allen Teilrdumen Deutsch-
lands herzustellen, bleibt auch unter den Bedingungen
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einer abnehmenden und alternden Bevdlkerung ein wich-
tiges Ziel“ (BBR 20044, S. 11).

Diese Politik lasst sich Deutschland besonders viel kos-
ten. Allein im Zeitraum von 1991 bis 1998 sind rund 465
Milliarden Euro raumwirksamer Bundesmittel verausgabt
worden. Gelder, die zum Abbau von Disparitéten beitra-
gen und vor allen Dingen die ,innere Einheit® herstel-
len sollen, um das Stadt-Land-, aber eben auch das West-
Ost-Gefille abzubauen. Hierbei handelt es sich um Ver-
kehrsprojekte, Fordermafinahmen der gewerblichen
Wirtschaft, der Stadtebauférderung sowie des Hochschul-
baus und der Forschungsforderung (BBR 2000, S. 7-9).

Besonderes Augenmerk gilt bei der Infrastrukturpo-
litik dem Verkehr, weil durch eine Férderung erhebliche
Wirkungen erhoftt werden. ,Eine leistungsfihige Ver-
kehrsinfrastruktur ist wesentlicher Bestandteil eines star-
ken und dynamischen Wirtschaftsstandortes Deutschland
sowie zentrale Voraussetzung fiir Wachstum und Beschit-
tigung. Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur sichern
die Wettbewerbsfahigkeit der Regionen und sorgen fiir
die Stirkung strukturschwacher Rédume. Sie schaffen
die Grundlage fiir eine nachhaltige Mobilitit von Men-
schen und Unternehmen mit besserer Erreichbarkeit und
hoherer Lebensqualitit®, heifdt es im Vorwort zum neuen
Bundesverkehrswegeplan der Bundesregierung (BMVBW
2003, S. III). Bis 2015 will der Bund fiir die Modernisie-
rung aller Verkehrstréger iiber 150 Milliarden Euro bereit-
stellen.

Dabei ist das Verkehrsnetz in Deutschland bereits jetzt
sehr leistungsfahig: Deutschland hat nach Belgien und
den Niederlanden das dichteste Fernverkehrsnetz Euro-
pas. Jeden Tag sind mehr als 30 000 Ziige alleine im Per-
sonenverkehr auf mehr als 41 000 Kilometer Schienenge-
samtlinge (Fern-, Nah- und Stadtverkehre) unterwegs,
die an rund 5500 Bahnhofen halten. Hinzu kommen noch
mehr als 3200 Schienenkilometer, die vom 6rtlichen Per-
sonennahverkehr fiir S- und U-Bahnen sowie fiir Straflen-
bahnen genutzt werden. Beim Straflenverkehr addiert sich
zu den mehr als 11 000 Kilometer Autobahnen ein tiberdrt-
liches Straflennetz von rund 230 000 Kilometer Gesamt-
linge. Damit ist ein international beachtlicher Erreich-
barkeitsstandard geschaffen worden. Verkehrlich gesehen,

Deutschland hat leis-
tungsfahiges Fernver-
kehrsnetz und fast kein
Stadt-Land-Gefille
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Steigerungsraten bei
allen Verkehrsmitteln

gibt es in Deutschland praktisch kein Stadt-Land-Gefil-
le. Denn nahezu alle Bundesbiirger kénnen in weniger als
30 Minuten Pkw-Reisezeit einen Autobahnanschluss und
innerhalb einer Stunde einen IC/ICE-Bahnhof erreichen,
und zwar unabhéngig davon, ob sie auf dem Lande oder
in der Stadt wohnen. Das zitierte Versprechen des ehema-
ligen Bundesverkehrsministers ist somit tatsidchlich ein-
gelost worden und gilt inzwischen auch schon fiir Ost-
deutschland (BBR 2000, S. 10; Statistisches Bundesamt
2004, S. 365).

Mittels dieser Verkehrsinfrastruktur wird - entspre-
chend und durchaus im Sinne der Erfinder - jede Men-
ge Verkehr abgewickelt, und zwar mit kraftigen Steige-
rungsraten bei praktisch allen Verkehrsmitteln: Zwischen
1982 und 2002 stiegen die Personenkilometer (Pkm), die
mit dem motorisierten Individualverkehr, sprich Auto-
mobil, absolviert wurden, von runden 1,3 Milliarden Pkm
auf fast 2 Milliarden. Im gleichen Zeitraum wuchsen auch
die Verkehrsleistungen des 6ffentlichen Verkehrs von 346
Millionen Pkm auf 357 Millionen Pkm, und selbst mit
dem Fahrrad werden heute mit 69 Millionen Pkm gegen-
tiber den 53 Millionen aus dem Jahr 1982 deutlich grofie-
re Entfernungen zuriickgelegt. Die Gesamtzahl aller Wege
im Alltagsverkehr, die taglich unternommen werden, hat
sich auf mehr als 270 Millionen erhoht, hiervon werden
61 Prozent mit dem Auto absolviert. Pro Kopf ist die Zahl
der taglichen Wege ebenfalls auf mehr als vier angestiegen
und selbst die Zeit, die jeder tdglich im Verkehr unterwegs
ist, steigt kontinuierlich an und betrigt heute bereits mehr
als 90 Minuten. Bei der Erhebung der Wegezwecke zeigt
sich, dass die Fahrten zur Arbeit und fiir Ausbildungszwe-
cke mit einem Anteil von 21 Prozent bereits deutlich hin-
ter denen fiir Freizeitzwecke (mit einem Anteil von 31 Pro-
zent) zuriickfallen. Die in der Verkehrsforschung bereits
berithmten ,,Soccermoms®, also die Miitter (und Viter),
die ihre Kinder zu den Freizeitaktivititen chauffieren,
machen knapp 10 Prozent aller tdglichen Wege im Durch-
schnitt aus (BMVBW 2002, S. 2f.)

Man kann also feststellen, dass die teuer beschaffte ver-
kehrliche Infrastruktur nicht nur einen hohen Erreich-
barkeitsstandard geschaffen hat, sondern dass die ange-
botenen Maoglichkeiten in der Tat auch in steigendem
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Mafle genutzt werden. Dabei fillt vor allen Dingen die
starke Dominanz des Automobils ins Auge. Umgerech-
net hat das Automobil bereits jetzt einen Anteil von mehr
als 85 Prozent an den gesamten Personenkilometern
erreicht. Besonders drastisch zeigt sich aber die Bedeu-
tung des Automobils - die zukiinftig noch wachsen wird
- am Beispiel des Fithrerscheinbesitzes. Hatten im Jahre
1976 in Westdeutschland nur 57 Prozent der Erwachsenen
einen Fihrerschein, in Ostdeutschland nochmals deutlich
weniger, so besitzen im Jahre 2002 in Gesamtdeutschland
bereits fast 90 Prozent aller Erwachsenen die Fahrerlaub-
nis. Die Menge der im Verkehr befindlichen Fahrzeuge
wird weiter steigen, da sich die wahlfreien Verkehrsteil-
nehmer, also solche, die sich durchaus ein Auto leisten
kénnen, aber darauf verzichten und nicht automatisch auf
die Angebote des offentlichen Verkehrs angewiesen sind,
erst noch in die Alterspyramide hineinschieben. Wahrend
heute rund 680 Personenkraftwagen pro 1000 Einwohner
zugelassen sind, stimmen beinahe alle Prognosen darin
iiberein, dass sich dieser Wert bis zum Jahre 2015 auf 700
bis sogar 800 Pkw pro 1000 Einwohner erhéhen wird (Sta-
tistisches Bundesamt 2004, S. 374).

Im Umbkehrschluss werden die Menschen, die iiber
kein Fahrzeug verfiigen konnen, immer weniger. In West-
deutschland ist der Anteil der Haushalte, die keinen Pkw
besitzen, auf ein historisches Tief von 18 Prozent (in Ost-
deutschland 24 Prozent) gefallen; wihrend die Haushalte
mit zwei und mehr Autos in Westdeutschland 29 Prozent
und in Ostdeutschland bereits jetzt 25 Prozent ausmachen
(Statistisches Bundesamt 2004, S. 375).

Bei der Wahl der Verkehrsmittel herrschen gravierende
Unterschiede zwischen Stadt und Land: In Agglomerati-
onsraumen mit Zentren liegt der Anteil des 6ffentlichen
Personennahverkehrs an den tdglichen Wegen knapp iiber
20 Prozent, in ldndlichen Regionen dagegen gerade ein-
mal bei 5 Prozent. Wenn man sich dazu noch vor Augen
fithrt, dass Schiiler und Ausbildungsverkehr ca. 66 Pro-
zent des gesamten ldndlichen 6ffentlichen Verkehrs aus-
machen, dann wird die Dominanz des Autos auf dem
Land erst vollstandig sichtbar: Das Auto ist das motori-
sierte Verkehrsmittel schlechthin, wahrend Busse und

Starke Dominanz des
Automobils

Gravierende Unter-
schiede zwischen Stadt
und Land bei Wahl der
Verkehrsmittel
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Individualisierungs-
und Pluralisierungs-
tendenzen

Wachsende Uberalte-
rung der Bevolkerung
insgesamt ...

Bahnen zu einer Restkategorie geworden sind (BMVBW
2004, S. 9-11).

4.3
Demografischer und wirtschaftsstruktureller Wandel

Insofern spiegelt das Verkehrsverhalten der Bevolkerung
deutlich die Individualisierungs- und Pluralisierungs-
tendenzen der gesellschaftlichen Entwicklung insge-
samt wider. Generell ldsst sich ein Zusammenhang zwi-
schen dem Grad der Modernisierung einer Gesellschaft
und der Verkehrsmittelwahl feststellen (Buhr et al. 1998,
S. 3-6). Ein Indikator fiir diesen Modernisierungsgrad ist
unter anderem die Zahl der Einpersonenhaushalte. Die-
se Lebensform ist heute mit einem Anteil von 37 Prozent
gegeniiber allen anderen Haushaltsgréflen deutlich domi-
nant. Dagegen ist die Zahl der Haushalte mit mehr als finf
Personen kaum noch existent und betrdgt nur noch einen
Anteil von etwas Uber 4 Prozent. Jeder lebt im wahrs-
ten Sinne des Wortes fiir sich allein oder in kleiner, wohl
tiberschaubarer und kalkulierbarer privater Gemeinschaft
(Statistisches Bundesamt 2004, S. 42).

Auch gingige und allgemein verbindliche standardi-
sierte Biografien mit unverriickbaren Fixpunkten sind
kaum noch vorhanden. Der Traum vom guten Leben ist in
jeder Hinsicht mit dem Abschied von der Massengesell-
schaft, mit der Individualisierung verbunden und mani-
festiert sich unter anderem im Wunsch nach eigenen Rau-
men.

Wihrend diese Pluralisierungs- und Flexibilisierungs-
schiibe moderner Gesellschaften in der Soziologie bereits
intensiv beschrieben wurden und tber Motive und
Begriindungen spekuliert wird (zuletzt Beck/Lau 2004),
riicken erst neuerdings zunehmend die Folgen der ver-
anderten Bevolkerungsstrukturen in den Mittelpunkt des
Interesses. Vordergriindig handelt es sich beim demogra-
fischen Wandel um eine wachsende Uberalterung. So wird
der Anteil der Menschen, die {iber 65 Jahre alt sind, pro
100 Einwohner (,,Altenquotient®) von zurzeit 27,5 Pro-
zent auf tiber 36 Prozent im Jahr 2020 steigen. Ein Grund
hierfiir ist der fehlende Nachwuchs. Der fiir das ,,natiir-
liche Wachstum® der Bevolkerung notwendige Geburten-
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tiberschuss betrug 1950 noch 5,4 pro 1000 Einwohner und
ging dann standig zuriick, mittlerweile liegt dieser Wert
bei minus 1,5, was zeigt, dass es in Deutschland seit meh-
reren Jahren eine natiirliche Abnahme der Wohnbevolke-
rung gibt.

Die ,fehlenden“ Geburten werden allgemein mit
einer rapide zuriickgegangenen Zahl von Eheschlie-
Bungen begriindet. Auf 1000 Einwohner kamen 1950 noch
10,8 Eheschlieflungen, im Jahre 2002 sind es nur noch
4,6. Gestiegen ist dagegen die Zahl der Scheidungen, die
1950 bei 1,9 pro 1000 Einwohner lag und bis 2003 auf 2,6
anstieg!. Damit wird - rein statistisch betrachtet — mehr
als die Halfte aller Ehen wieder geschieden.

Ein bislang weitgehend unbeachtetes Phdnomen beim
demografischen Wandel ist der Umstand, dass die Uber-
alterung der Bevélkerung auf dem Land vor allen Dingen
durch den Wegzug von Jiingeren besonders ins Gewicht
fallt. Hierdurch werden die scheinbar lingst vollzogenen
Angleichungen zwischen Stadt und Land wieder zum
Thema. Als besonders wanderungsaktiv gelten nim-
lich Frauen zwischen 20 und 30 Jahren, die nicht in Bal-
lungsrdaumen leben. Der Zusammenhang und das Wech-
selspiel zwischen wirtschaftlicher Prosperitit, verfiig-
barer verkehrlicher Infrastruktur und Verdnderungen in
der Bevolkerungsstruktur zeigt sich hier sehr deutlich.
Die Staatskanzlei des Landes Brandenburg rechnet damit,
dass bis zum Jahre 2020 fast die Hilfte aller Frauen in die-
sem Alter aus ldndlichen Gebieten abgewandert sein wird.
Eine ,natiirliche Reproduktion® lindlicher Gebiete wird
es daher auf weite Sicht nicht geben, und damit verscharft
sich auch das Problem der Uberalterung (Land Branden-
burg 2004, S. 6).

Allerdings nicht nur bei Frauen in ldndlichen Gebie-
ten, sondern ganz allgemein steigt die Bereitschaft der
Menschen zum Ortswechsel weiter an. Besonders betrof-
fen sind die Neuen Lander, die bereits zwischen 1990 und
2002 rund ein Finftel ihrer Bevolkerung verloren haben;
bis 2015 wird nochmals eine Abnahme der Bevolkerung in

! Statistisches Bundesamt, Online-Publikation: (http://www.destatis.de/
indicators/d/Irbev06ad.htm).

... und in verscharftem
Mafe auf dem Land

Steigende Bereitschaft
der Menschen zum Orts-
wechsel
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Arbeitswege werden
immer ldnger

Schrumpfungsprozesse
in einigen Regionen

gleicher Grolenordnung erwartet. Selbst wenn man Son-
dereftekte wie die Wiedervereinigung aufler Acht lésst, ist
die ,,Mobilititskennziffer steigend: Die Zahl der Men-
schen, die Umziige tiber die Gemeindegrenzen hinweg
unternommen haben - aber nicht zwischen Ost und West
migriert sind -, ist von 42,8 je 1000 Einwohner im Jahr
1991 auf 46,6 im Jahr 2002 gestiegen (Statistisches Bun-
desamt 2004, S. 53).

Wanderungen werden natiirlich auch weiterhin durch
6konomische Motive ausgeldst. Lange und stabile Kon-
junkturverldufe mit hohen Zuwachsraten von mehr als
3 Prozent schaffen offenkundig eine bessere Voraussetzung
fiir eine stabile und ortsfeste Familienplanung als Zeiten
wirtschaftlicher Krisen. Bereits seit mehr als zwei Jahr-
zehnten sind die Wachstumszahlen in Deutschland mehr
als bescheiden und erreichen nur noch ein bis zwei Pro-
zent. Wenn die Verdnderungen der Bevolkerungsstruk-
tur mit wirtschaftsstrukturellen Effekten zusammentref-
fen, iiberlagern sich verschiedene Wirkungen und sum-
mieren sich zu einer regelrechten Abwirtsspirale. Zurzeit
pendeln mehr als eine Dreiviertelmillion Menschen von
den Neuen Landern in die alte Bundesrepublik zur Arbeit.
Aber auch die Arbeitswege innerhalb Ostdeutschlands
werden immer ldnger. In den Lindern Mecklenburg-Vor-
pommern, Brandenburg und Sachsen-Anhalt betrdgt der
Anteil der Pendler mit einer Luftliniendistanz von mehr
als 25 Kilometern je nach Region zwischen 20 und 25 Pro-
zent aller Beschiftigten (BBR 2000, S. 2f; Fortschritte beim
Aufbau Ost 2002, S. 2).

Ein ,Leerlaufen von ganzen Regionen, also der Riick-
gang der Bevolkerung um die Hélfte der urspriinglichen
Zahl, tritt aber nicht nur in den Neuen Liandern auf und
ist auch kein Phinomen, das auf die lindlichen Gebiete
beschrankt bliebe. Vielmehr muss ganz generell mit einer
stark bipolaren Entwicklung gerechnet werden, also damit,
dass die Phdnomene des Schrumpfens zeitlich mit denen
des Wachsens zusammentreffen und davon auch ehema-
lige Wachstumsregionen im Westen betroffen sind, wie
beispielsweise weite Teile des Ruhrgebietes.

Dennoch ist weiterhin die Mehrzahl der Landkreise im
Osten in ganz besonderem Mafle von Schrumpfungspro-
zessen betroffen. Mit Ausnahme der unmittelbar an Ber-
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Abb.1 Dynamik der Bevélkerung bis 2020

lin/Potsdam, Dresden sowie Leipzig und Erfurt angren-
zenden Gebiete werden bis 2020 viele ostdeutsche Land-
kreise durch Abwanderung im Durchschnitt nochmals
mehr als 10 Prozent ihrer Bevolkerung verlieren. Im Wes-
ten werden vor allem das 9stliche, aber auch das nérdliche
Ruhrgebiet sowie das Saarland und weite Teile von Schles-
wig-Holstein von abnehmenden Bevolkerungszahlen
betroffen sein. Wahrend dort Gemeinden und Stddte
schrumpfen, wachsen die Agglomerationsraume siidlich
von Hamburg, im Rhein-Main-Gebiet, im Umfeld von
Stuttgart sowie die Landkreise, die nord-ostlich an Miin-
chen grenzen und bis nach Niirnberg reichen. Hier kann
bis zum Jahre 2020 von einer Bevolkerungszunahme von
mehr als 10 Prozent ausgegangen werden.

Wachsende Regionen sind in der Regel wirtschaftlich
prosperierende Gebiete mit einem hohen Angebot an
Arbeitsplatzen, weswegen auch der mobile Teil der Bevol-
kerung dorthin wandert. Diese Phdnomene sind fiir sich

Agglomerationsraume
dagegen mit Bevolke-
rungszunahme
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Unterschiede zwischen
West und Ost und
zwischen einzelnen
Regionen werden groBer

Erreichbarkeitsstandard
hat zu wachsenden
Unterschieden bei der
Einkommensverteilung
beigetragen

betrachtet nicht neu - auch in Westdeutschland gab es
immer schon strukturstarke und -schwache Gegenden,
beispielsweise die ,,Zonenrandgebiete® Neu ist allerdings,
dass in den nichsten zwanzig Jahren mehrere Trends
zusammentreffen, was dazu fithrt, dass eine bisher nicht
gekannte Gleichzeitigkeit ungleicher Bewegungen des
Wachsens und Schrumpfens ausgelost wird. Die Folge
ist, dass die Wirtschaftsentwicklung immer weniger eine
flichendeckende Erscheinung wird und sich Konjunk-
turverldufe mehr und mehr zu regionalen Veranstaltun-
gen entwickeln, die sich zu Wachstumskernen konden-
sieren. Die dadurch ausgelosten Wanderungen verschar-
fen — wie oben bereits dargelegt — die Uberalterung der
Bevolkerung in anderen, meist lindlichen Regionen. Das
alles findet in den Neuen Landern auf einer sehr fragilen
und weitgehend kiinstlich geschaffenen Wirtschaftsstruk-
tur statt, mit der bisher keine endogenen Dynamiken aus-
gelost werden konnten (vgl. Hardt 2001).

Im Ergebnis scheinen somit die Unterschiede nicht nur
zwischen West und Ost, sondern vor allen Dingen zwi-
schen den einzelnen Regionen wieder grofler zu wer-
den. Wenn man beispielsweise Vergleiche der Kaufkraft-
entwicklung anstellt, belegen die ostlichen Landkreise die
letzten Platze.

»Benachteiligt sind zumeist peripher-lindliche
Gebiete, wobei in Ostdeutschland eine Entleerungs-
zone im Abstand von 60 bis 120 Kilometern um Ber-
lin auffillt. Der Landkreis Oberspreewald-Lausitz
erreichte mit rd. 10 500 EUR [Priméreinkommen je
Einwohner - A.K.] nur knapp 30 Prozent des Wer-
tes des Landkreises Starnberg.“ (Deutscher Verband
tiir Wohnungswesen, Stiddtebau und Raumordnung
2005, S. 2)

Der geschaffene Erreichbarkeitsstandard hat also kei-
ne Angleichungen geschaffen, sondern die Unterschiede
etwa in den Primireinkommen (also ohne Transferzah-
lungen) noch verschirft. Ahnlich grofle Unterschiede in
der Lebensqualitdt zeigt auch der jiingst von der Prognos
AG erstellte ,,Zukunftsatlas 2004 Bei den Regionen mit
hohen Entwicklungspotenzialen finden sich ausschlief3-
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lich westdeutsche Kreise und Landkreise wie die Stadt und
der Landkreis Miinchen, Starnberg, Darmstadt oder Frei-
sing, wihrend bei den Kreisen mit hohen Zukunftsrisiken
ausschliefilich Ostkommunen aufgelistet sind: Nordvor-
pommern, Gorlitz, Elbe-Elsterkreis und Hoyerswerda bil-
den die Schlusslichter (Prognos 2004, S. 3).

Man kann also festhalten, dass die verkehrliche Infra-
struktur ihre beabsichtigte Wirkung nicht verfehlt hat.
Die Republik ist in Bewegung. Insbesondere junge Men-
schen fahren héufig und viel. Generell wird bei der Wahl
der Transportmittel der motorisierte Individualver-
kehr favorisiert. Allerdings hat diese offenkundig gelun-
gene Form der gesellschaftlichen Teilhabe durchaus ihren
Preis. Neben den wachsenden Unterschieden bei der Ein-
kommensverteilung nennt der Raumordnungsbericht der
Bundesregierung noch andere damit zusammenfallende
Wirkungen:

»Die Kernstadte bluten aus. Infrastruktureinrichtungen
sind nicht ausgelastet und miissen haufig geschlossen
werden, wihrend die Umlandgemeinden Miihe haben,
die notwendige soziale Infrastruktur bereitzustellen.
Die Innenentwicklung der Kernstadte wird erschwert
und die Stadtzentren erhalten Konkurrenzdruck von
GrofSeinrichtungen im Umland. Durch die enorme Stei-
gerung der Wohn- und Siedlungsflicheninanspruch-
nahme im Umland wird der Freiflichenschwund auch
hier zum Problem. Die Entfernungen zwischen Woh-
nung, Arbeitsplitzen, Versorgungs- und Infrastruk-
tureinrichtungen steigen und sorgen fiir neue Ver-
kehrsprobleme.“ (BBR 2000, S. 29)

Wihrend also die Jungen aus den ldndlichen Gebieten in
die Stidte wandern, ziehen die jungen Familien aus den
Kernstddten in die Randlagen, édltere Menschen dage-
gen suchen wieder Wohnraum in den Innenstddten. Die
enorm ausgebaute Infrastruktur schafft die Vorausset-
zungen fiir diese hohe Mobilitit. Man kann also durchaus
die These vertreten, dass die fiir die Infrastrukturpolitik
einmal leitenden Ziele, ndmlich die Aufwertung der Regi-
onen, der Abbau von Ungleichheiten und die Erschlie-
Bung von ldndlichen Raumen, verfehlt wurden und dass

Leitziele der Infrastruk-
turpolitik wurden ver-
fehlt
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gestiitzten offentlichen
Verkehrs steht auf dem
Spiel

die hohe Mobilitit der Menschen die Unterschiede im
Gegenteil sogar vergroflert hat.

4.4
Konsequenzen fiir den Betrieb dffentlicher Verkehre

Die Be- und Entlastungen fiir das Schienennetz werden
also unter dem Einfluss demografischer und wirtschafts-
struktureller Dynamiken in den nichsten Jahren gigan-
tische Ausmafle annehmen. Aufgrund der - in allen Sze-
narien prognostizierten — weiter wachsenden Automo-
bilflotte, der weniger werdenden Zwangskunden sowie
der nicht intendierten Wanderungsbewegungen steht die
Zukunft des gesamten schienengestiitzten Offentlichen
Verkehrs auf dem Spiel. Insbesondere dann, wenn man
den Finanzaufwand, der fiir die Bereitstellung der Infra-
struktur notwendig ist, dagegenrechnet. Sie kostet bereits
jetzt sehr viel Geld und wird in Zukunft noch viel teurer.
Zu den Regionalisierungsmitteln, die den Lindern im
Zuge der Bahnreform zur Organisation des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV) in Hohe von jahrlich 7 Milli-
arden Euro zur Verfiigung gestellt werden, addieren sich
noch zusitzlich runde 3,5 Milliarden Euro, die der Bund
auf Basis des ,,Bundesschienenwegeausbaugesetzes® jahr-
lich fiir den Betrieb und den Erhalt der Eisenbahninfra-
struktur aufwendet. Zusdtzlich werden nach Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) aus dem Mineral-
olsteueraufkommen jahrlich 1,6 Milliarden Euro fiir den
kommunalen Straflenbau, aber auch den Ausbau der
kommunalen Schieneninfrastruktur bereitgestellt. Alleine
im Jahr 2003 standen dem OPNV - Komplementirmittel
hinzugerechnet - 1,25 Milliarden Euro fiir die Finanzie-
rung von Infrastrukturmafinahmen zur Verfiigung (Bun-
desrechnungshof 2004).

Dazu kommen noch die Finanzhilfen fiir den opera-
tiven Betrieb. Der Kostendeckungsgrad der Unternehmen
des OPNV (ohne DB AG) wird vom zustindigen Verband
mit etwas Uiber 64 Prozent angegeben. Zur Gegenfinan-
zierung vereinnahmen die Verkehrsunternehmen nicht
nur ,Ertrige mit Verlustausgleichscharakter®, sondern
produzieren dariiber hinaus noch einen ausgewiesenen
Fehlbetrag, der sich insgesamt auf rund 6 Milliarden
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Euro jéhrlich summiert und von den Kommunen getra-
gen wird (VDV 2003). Ausgleichszahlen fiir Pensionslas-
ten und andere Versorgungsaufwendungen sowie Steuer-
ausfille durch Quersubventionierung sind hier noch gar
nicht in vollem Umfange eingerechnet. Der Schienen-
fernverkehr, der zu 98 Prozent in der Regie der DB AG
betrieben wird, kann ebenfalls schon seit Jahren seinen
Betrieb nicht selbst erwirtschaften und weist alleine fiir
2003 einen offiziellen Betriebsverlust von tiber 240 Milli-
onen Euro aus. Die Bilanz der DB AG, die fiir den Grof3-
teil des offentlichen Schienennetzes operativ verantwort-
lich ist, zeigt zehn Jahre nach der Bahnreform ein sehr
ambivalentes Ergebnis. Einerseits konnte die Produktivi-
tat des Unternehmens zwischen 1993 und 2003 deutlich
um 163 Prozent verbessert werden, wenn auch im Wesent-
lichen durch einen Abbau der Beschiftigten um 55 Pro-
zent. Andererseits bleibt der Abstand zum motorisierten
Individualverkehr jedoch nicht nur grofi, sondern wachst
weiter. Heute liegt die Zahl der beforderten Personen im
offentlichen Schienenverkehr sogar leicht unter dem Wert
von 1994, dem Startjahr der Bahnreform. Die Verschul-
dung des Unternehmens hat mit knapp 12 Milliarden Euro
in nur zehn Jahren bereits eine deutlich hohere Dynamik
erreicht als vor der Bahnreform. Damals erwirtschafteten
Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn in fast
50 Jahren Betrieb zusammen einen Schuldenberg von 34
Milliarden Euro (Deutsche Bahn AG 2003; 2004, S. 7-11).

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dass sich das
gigantische Finanzierungsvolumen fiir ein offentliches
Schienennetz nicht mehr mit der Begriindungsfigur der
staatlichen Daseinsvorsorge legitimieren ldsst. Das vor-
handene beziehungsweise in den nachsten Jahren geplante
Schienennetz kann gegeniiber der Konkurrenz des Auto-
mobils keine wesentlichen Vorteile verbuchen und ist auch
nicht in der Lage, die erwiinschten regional- und raum-
ordnungspolitischen Wachstumspotenziale zu entfachen.
Demgegeniiber steht ein hoher finanzieller Aufwand, der
fiir die flichendeckende Grundversorgung mit Schienver-
kehrsleistungen ausgegeben werden muss.

Die Neuausrichtung von Betreibermodellen fiir 6ffent-
liche Verkehre hat dem Rechnung zu tragen und muss
auf eine neue Grundlage gestellt werden. Nur um die

Argument der ,Daseins-
vorsorge” nicht mehr
legitim

Entwicklung neuer
Betreiberformen
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Abschied von fldchen-
maBiger Vollversorgung
und staatlich kontrollier-
ter Zwangsbewirtschaf-
tung

Notwendigkeit eines
komplementdr zum
Automobil operierenden
Angebots

beriihmten ,,Restverkehre“ oder die Funktion eines ,,Uber-
laufs“ auszufiillen, braucht man ein solches Netz nicht.
Die immer wieder gerne zitierte Oma, die von ihrem Dorf
in die Stadt fahren mochte und hierzu einzig den Bus zur
Verfligung hat, scheint angesichts der oben angedeuteten
Entwicklung der Mobilitatskennziffern bestenfalls noch
eine Randfigur zu sein, deren Bediirfnisse zudem durch
flexible und spontan operierende Gelegenheitsangebote
erheblich besser und kostengiinstiger zu erfiillen sind als
die Standardangebote liniengebundener und taktgefiihr-
ter Bus- oder Schienenverkehre. Bei der Entwicklung neu-
er Betreiberformen heif3t es somit: Abschied nehmen von
der Philosophie der flichenméfigen Vollversorgung unter
staatlich kontrollierter Zwangsbewirtschaftung!

Damit sind die herrschenden rechtlichen Grundla-
gen fiir den Betrieb und auch fiir die Finanzierung des
Betriebes aufer Kraft zu setzen. Dies gilt fiir das Personen-
beforderungsgesetz (PbfG) genauso wie fiir das Gesetz zur
Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse in den Gemein-
den (GVFG) - bis hin zum Gesamtpaket Bahnreform. Bei
einem entmachteten und deregulierten neuen Denkraum
wire dann die gesellschaftliche Entwicklung als Maf3stab
dafiir zu nehmen, welche Verkehrsmittel denn tiberhaupt
als besonders schiitzenswert angesehen werden und damit
der offentlich-rechtlichen Bewirtschaftung zu unterzie-
hen sind. Nicht jeder oder jede hat ein Auto, nicht alle
Omas werden von ihren Enkelkindern in die Stadt chauf-
fiert, und in den Ballungsrdumen kann das Auto nicht das
allein genutzte Universalfahrzeug sein. Dafiir gibt es ein-
fach zu viele Menschen, die zu dhnlichen Zeiten unter-
wegs sind. Es bedarf eines komplementir zum Automo-
bil operierenden Angebotes, bei dessen Design iiber-
legt werden muss, welche technische und betriebliche
Form zweckdienlich ist. In den stadtischen Zentren diirf-
ten wohl vom Leistungsprofil her vor allen Dingen schie-
nengefiihrte Grofigefdfle mit hoher Biindelungsfihigkeit
gefragt sein, wihrend in ldndlichen Gebieten dagegen ver-
lasslich bereitgestellte, aber eben nur gelegentlich operie-
rende Angebote Sinn machen. Letztere konnen der von
Biirgern selbst betriebene ,,Biirgerbus® sein, aber auch
eine neue Art von Land-Taxi, bei dem Standzeiten sub-
ventioniert werden. Bei allen diesen Auspragungen ist das
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offentlich-rechtliche Interesse genau zu begriinden. Beim
Schienenverkehr wiren es sicherlich die hohen Investiti-
onskosten, die einen profitablen Betrieb nicht zulassen.
Beim Landverkehr schafft beispielsweise eine Art Bereit-
stellungspauschale fiir private Betreiber die Moglich-
keiten, Lehr- oder Schwachlastzeiten zu kompensieren.
Bei allen Betreibermodellen sollte eingerechnet werden,
dass eine dem Diktum der staatlichen Daseinvorsorge
folgende ,,Betriebspflicht” ohne unternehmerisches Risi-
ko nicht mehr geniigend interne Leistungsanreize ausbil-
den kann, um attraktive Angebote zu entwickeln. Ohne
die tiblichen Wirkmechanismen des wirtschaftlichen Vor-
teils sind auch im Verkehr keine leistungsstarken Dienst-
leistungen mehr zu produzieren.

Damit wiére auch im offentlichen Verkehr das herr-
schende wirtschaftliche Grundgesetz giiltig, dass unter-
nehmerisches Handeln durch hohe Gewinn- und Ver-
lustchancen geprégt ist und dass sich Erfolg am Kunden-
nutzen erweisen muss. Das offentlich-rechtliche Interesse
und die sich daraus ableitende Bereitschaft zur finanziel-
len Kompensation kann sich ganz alleine auf die Herstel-
lung von Bedingungen fiir unternehmerische Betreiber
konzentrieren, statt auf den Betrieb selbst. Hierin liegt
zukiinftig die staatliche Kernaufgabe: in der Herstellung
von Spielregeln und Uberwachungsstrukturen, die private
Betreiber zu einem Hochstmaf$ an Performance motivie-
ren. Darin konnte die Kopfgeburt eines staatlich organi-
sierten Verkehrs ihre zeitgemafie Entsprechung finden.
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Mobilitatsstile in Ballungsraumen
— Zielgruppen fiir den OPNV

Konrad Gétz, Steffi Schubert
Institut fiir sozial-okologische Forschung (ISOE), Frankfurt am Main

5.1
Was sind Ballungsraume?

In einer Definition der Umweltdatenbank heifit es, ein
Ballungsraum sei ein ,,grofiflichiges Gebiet mit mehreren
Gemeinden, das durch eine dichte Besiedelung von Men-
schen, Produktions- und Dienstleistungsbetrieben und
Verkehrseinrichtungen gekennzeichnet ist. In der Regel
hat ein Ballungsraum mehr als 500 000 Einwohner mit
einer Dichte von mindestens 1000 Einw./km?“ (vgl. www.
umweltdatenbank.de).
Eine andere Definition lautet:

»Ballungsgebiete oder Ballungsrdaume sind Regionen,
die durch eine hohe Bevolkerungsdichte und grofie
Wirtschaftsleistung gekennzeichnet sind. Oft ent-
stehen sie, indem mehrere Stidte zusammenwach-
sen und schliefSlich ineinander tibergehen. Eine sol-
che Agglomeration ist nach Definition der UNO von
1998 eine Kernstadt, die einen suburbanen Rand oder
zumindest dicht besiedeltes Gebiet besitzt, das aufler-
halb der Stadtgrenzen liegt“ (vgl. www.de.wikipedia.
org).

Es geht also in den Definitionen des Ballungsraums vor
allem um Bevolkerungsdichte und um Suburbanisie-
rung. In der Sprache des Bundesamtes fiir Bauwesen und
Raumordnung (BBR) werden die Réume mit der héchsten

Bevdlkerungsdichte
und Suburbanisierung
als Kennzeichen des
Ballungsraums
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Verdichtung und der stirksten Ausstrahlung ,, Agglome-
rationen mit internationaler bzw. grofirdumiger Ausstrah-
lung“ genannt. Dazu gehoren im Westen die Rhein-Ruhr-
Region, das Rhein-Main-Gebiet, im Siiden der Stuttgarter,
der Miinchner und der Niirnberger Raum, in Ostdeutsch-
land Berlin, Halle/Leipzig sowie Dresden, im Norden
Hamburg, Bremen und Hannover (vgl. Abb. 1).

All diese Agglomerationen haben eine relativ hohe
Bevolkerungsdichte und eine hohe Anziehung auf die
Menschen in den umliegenden Regionen.

5.2
Metropolregionen

In den auf Europa bezogenen Rahmenplanungen einer
integrierten Raum- und Verkehrsplanung des Bundes-
ministeriums fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(BMVBW) ist nicht mehr von Ballungsrdumen, sondern
von Metropolregionen die Rede. Dabei fillt im Vergleich
auf, dass in vielen europiischen Staaten ,,nur ein bis zwei
Metropolen die herausragenden internationalen Funktio-
nen” einer typischen Metropolregion {ibernehmen, wih-
rend es in Deutschland mehrere sind. Manfred Sinz, Minis-
terialdirigent im BMVBW, hat uns freundlicherweise eini-
ge Darstellungen zur Verfiigung gestellt, die die deutschen
Metropolregionen zeigen. Dabei wird nochmals deutlich,
dass es bei Metropolregionen im Unterschied zum Begrift
des Ballungsraumes nicht nur um Dichte, sondern auch
um klar bestimmbare Standorteigenschaften geht:
+ um einen hohen Grad der Biindelung und Vernetzung
der grofiraumig bedeutsamen Verkehrsinfrastruktur,
« um internationale Messen und Ausstellungen,
o um Headquarterfunktionen von Handel, Banken und
Versicherungen,
o um hochrangige Angebote an Kultur- und Bildungs-
stitten und
« um Produktionsstitten von Presse, Film und Fernse-
hen (vgl. Sinz 2004).

Abbildung 2 zeigt eine Auswahl der Metropolregionen
Europas beziehungsweise moglicher Metropolregionen.

Metropolregion zeichnet
sich durch klar bestimm-
bare Standorteigen-
schaften aus
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Die spezifische Kombination aus den genannten Stand-
ortfaktoren und einer mit diesen Faktoren gewachsenen
Verkehrsinfrastruktur bewirkt, dass sich die Attraktivi-
tat solcher Regionen in einer starken Verkehrsverflech-
tung nicht nur mit dem Umland, sondern auch mit peri-
pheren Regionen niederschldgt. Zwar geht es bei dieser
verkehrserzeugenden Anziehung immer auch um Freizeit
und Einkauf, aber im Zentrum des Interesses steht das
Arbeitsplatzangebot. Betrachtet man diese Ballungsréu-
me beziehungsweise Metropolregionen aus der Perspek-
tive der Arbeitswege, dann wird unmittelbar klar, was die
wichtigste Funktion des Verkehrssystems ist: die Bewalti-
gung des Pendlerverkehrs. Zum einen zwischen Umland
und Agglomeration - das sind die Pendlerverflechtungen
bis zu einer mittleren Distanz (vgl. Abb. 3). Zum ande-
ren zwischen angrenzenden peripheren Regionen an die

Wichtigste Funktion des
Verkehrssystems: Bewdl-
tigung des Pendlerver-
kehrs

Anteil der Pendler mil 25
bis 50 km Entfernung zwischen
Wohn- und Arbeltsort in %

0 bis unter 6

6 bis unter 10
| 10bis unter 14
B 14 bisunter 18
. 14 und mehr

Abb. 3 Pendlerverflechtungen - Mittlere Distanz (Quelle: BBR - Laufende Raumbeobachtung)
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Ammoran

Anteil der Pendler mit 50
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Wohn- und Arbeitsort in %
0 bis unter 3
3 bis unter 6
6 bis unter 9
I 9bisunter 12

B 12 und mehr

Abb. 4 Pendlerverflechtungen - Grofle Distanz (Quelle: BBR - Laufende Raumbeobachtung)

Agglomeration - das zeigen die Pendlerverflechtungen
grofier Distanz (Fernpendler) (vgl. Abb. 4).

In den beiden grafischen Darstellungen wird deutlich,
was die primédre Funktion des Verkehrssystems und des
OPNV im Ballungsraum ist: Da sich die Rdume der pri-
vaten Lebenswelt von Freizeit und Reproduktion auf der
einen, Erwerbsarbeit auf der anderen Seite ausdifferen-
zieren, hat das Verkehrssystem die Aufgabe, diese Tren-
nungen zu iiberwinden, also die Subjekte zwischen diesen
Sphéren hin und her zu transportieren. Mit zunehmender
Suburbanisierung, aber auch mit zunehmender Konzent-
ration der wirtschaftlichen Dynamik auf die Metropolre-
gionen entstehen also Verflechtungsbeziehungen, die pri-
mir das Arbeitsplatzangebot betreffen.
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5.3
Verkehrsverhalten im Ballungsraum versus
Nicht-Ballungsraum

Wenn wir den Modal-Split der Arbeitswege in verschie-
denen Raumtypen betrachten, wird folgendes deut-
lich: Innerhalb der Ballungsrdume (Agglomerationen)
liegt der OPNV mit einem Anteil von 20 Prozent bei den
Arbeitswegen immerhin an zweiter Stelle hinter dem Auto
(54 %), wahrend die Werte im landlichen und in verstad-
terten Rdumen mit 14 Prozent OPNV-Nutzung deutlich
niedriger ausfallen (vgl. Abb. 5).

Bestitigt wird dieses Bild auch hinsichtlich der Nutzung
von Zeitkarten fiir den OPNV: Im Ballungsraum (Agglo-
meration) besitzen 18,9 Prozent regelmifiig eine Zeitkarte
des OPNV, 1,6 Prozent nutzen eine Zeitkarte gelegentlich,
im landlichen Raum hingegen besitzen nur 11,1 Prozent
regelmiflig und 2 Prozent gelegentlich ein solches Abon-
nement (eigene Berechnungen auf Basis von Daten einer
Studie im Auftrag des Umweltbundesamtes).
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54 59 57 56

60% [
1 1 » ]

40% [~
14 14 17
20% | 11 11 13 11
13 15 14 14

1 1 1

0%
Agglomerationsrdume Verstadterte Raume Landliche Raume  Gesamt
(Regionstyp 1) (Regionstyp 2) (Regionstyp 3)

L] PKW Mit-+Fahrer

B motorisiertes Zweirad
B 6PNy

[ Fahrrad

[ zu Fus

Basis: 38-348 Wege
Quelle: MiD 2002

Abb.5 Genutztes Verkehrsmittel fiir den Weg zur Arbeit/Ausbildungsstelle (Quelle: eigene

Berechnungen auf Basis des Wegedatensatzes der MiD 2002)
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Insgesamt wird also im Ballungsraum haufiger der
OPNV, im landlichen Raum héufiger das Auto genutzt.
Dies wird auch an den Jahreskilometerleistungen deut-
lich, die jeweils am Steuer eines Autos zuriickgelegt wer-
den (vgl. Abb. 6).

Die andersartige Verkehrsmittelwahl im Ballungsraum
hat komplexe Ursachen. Zum einen muss sie vor dem Hin-
tergrund einer dichteren OPNV-Infrastruktur und einer
besseren Taktung gesehen werden - auf vielen grof3stdd-
tischen Strecken ist es einfach schneller und damit ratio-
naler, sich mit dem OPNV zu bewegen (das hangt natiir-
lich auch mit der Parkraumbewirtschaftung beziehungs-
weise -knappheit zusammen). Andererseits wissen wir
aber auch, dass die Verkehrsmittelwahl hochgradig soziale
und subjektive Ursachen hat: In den Einfamilienhaussied-
lungen der suburbanen Gebiete gilt das Auto, viel starker
als in der Grof3stadt, als ein Symbol der sozialen Integra-
tion und des Erreichten. Es gehort — wie es eine Befragte
im qualitativen Interview einmal ausdriickte - ,,zur Fami-
lie einfach dazu® Dagegen gibt es in den Grof3stadten Mili-
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eus, in denen auch fiir Wohlhabende ein Leben ohne Auto
akzeptiert wird oder sogar Pflicht ist (vgl. Christ/Loose
2001, S. 16-18).

54
Pluralisierung der Lebensstile

Ballungsraume zeichnen sich nicht nur durch eine dichte
Besiedelung und Arbeitsplatzattraktivitét fiir das Umland
aus - in den grof3stddtischen Ballungsrdumen ist auch das
entstanden, was seit den 1980er Jahren Pluralisierung und
Differenzierung von Lebensstilen genannt wird und eng
mit einem Prozess der Enttraditionalisierung verkoppelt
ist (vgl. dazu Giddens 1996).

In den Untersuchungen des ISOE zu Mobilitétsstilen
konnte festgestellt werden, dass es deutliche Zusammen-
hinge zwischen Lebensstilorientierung, also den lebens-
stil-symbolischen Faktoren der sozialen Distinktion (,,die
feinen Unterschiede®), und Verkehrsverhalten gibt. Von
den vielen Ergebnissen, die dazu erarbeitet wurden, sol-
len hier beispielhaft einige aus einer Studie im Auftrag des
Umweltbundesamtes wiedergegeben werden, die bundes-
weit reprasentativ sind (vgl. Abb. 7) (vgl. dazu Gotz et al.
2003).

Deutliche Zusammen-
hange zwischen Lebens-
stil und Verkehrsver-
halten

Sozialisa- Aktive Lebensphase Alter
tion
Heran- | Singles / Paare ohne Familie / Alleinerziehende Ruhestand
wachsend Kinder
. : ’ Kleine | GroBere | Empty . : .
Ab 14 Dynamlschi Stablil Kinder | Kinder | Nest Aktiv ‘ Passiv
Top .
Modern-Exklusive
Fun-Orientierte 17%
° 8%
g |Gehoben Traditionell-
2 Belastete Ha;g!;che
N | Familien-Orientierte °
@ ienti 24%
Mitte Fun-Orientierte o
14%
Benachteiligte
4%
Einfach Benachteiligte
% | I
1

Lebensphasen / Lebenssituation

Abb.7 Mobilititsstile in der Freizeit
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Folgende Lebensstilgruppen wurden identifiziert:

Die ,,Fun-Orientierten (Fun): Sie weisen traditionelle
Werte vehement zuriick und stehen zu ihrer Ich-Bezo-
genheit. Sie sind aber nicht einfach nur hedonistisch,
sondern verbinden Spafl mit harter Arbeit. In dieser
Gruppe, die einen Anteil von 22 Prozent aller Befragten
umfasst, gibt es iiberproportional viele Selbststindige
und Personen mit iiberdurchschnittlich hoher Formal-
bildung, also auch Studierende. Sie haben die stirks-
te Affinitdt zu Informationstechnologien im Alltag. Sie
haben aber auch den héchsten OPNV-Nutzungsanteil.
Ebenfalls eine hohe Affinitdt zu neuen Technologien
zeigen die ,Modern-Exklusiven (Mod). Es handelt
sich um eine Gruppe, die einerseits Distinktion und
Exklusivitdt sucht, aber andererseits — und deshalb darf
sie nicht mit den klassischen Aufsteigern verwechselt
werden - auch ein Engagement fiir soziale Fragen und
eine gewisse Sensibilitét fir die 6kologische Problema-
tik aufweist. Fiir diese Gruppe sind Armani und Oko-
logie kein Widerspruch. Mit einem Anteil von 17 Pro-
zent représentiert sie einen Ausschnitt derer, die in der
Wabhlforschung einmal ,,neue Mitte“ genannt wurden.
Die ,Belasteten-Familienorientierten® (Bel) suchen
iiberdurchschnittlich stark Sinn in der Familie, geraten
aber in einen Konflikt zwischen Erwerbs-, Haus- und
Versorgungsarbeit. In dieser Gruppe gibt es tiberdurch-
schnittlich viele mehrfach belastete Frauen, denen kei-
ne Zeit fiir sich selbst tibrig bleibt (24 Prozent).

Bei den ,,Traditionell-Hauslichen (Tra) handelt es sich
iiberwiegend um Altere aus kleinbiirgerlichen Mili-
eus, fiir die Werte wie Nachbarschaft, Nahe und Haus-
lichkeit, aber auch Tugenden wie Sauberkeit, Disziplin
und Ordnung handlungsleitend sind. Gegeniiber neu-
en Technologien zeigt diese Gruppe eine grofe Reser-
viertheit (26 Prozent).

Die ,Benachteiligten (Ben): Dabei handelt es sich
tiberwiegend um sozial Unterprivilegierte, deren ein-
zige messbare Einstellung ein instrumentelles Verhalt-
nis zur Arbeit ist. Ansonsten zeichnen sie sich allein
durch ihre soziale Lage aus. Von allen Gruppen weisen
sie den hochsten Arbeitslosigkeits- und Sozialhilfean-
teil auf (11 Prozent aller Befragten).
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5.5
Die Bedeutung von Lebens- und Mobilitatsstilen
fiir den OPNV

Fiir Firmen wie BMW, DaimlerChrysler, Volkswagen oder
auch fiir einen trendorientierten Fahrradhersteller wie Shi-
mano ist die Lsung des Problems der Lebensstil- und Ziel-
gruppendifferenzierung kompliziert und einfach zugleich.
Sie entwickeln unterschiedliche Produkte fiir unterschied-
liche Zielgruppen. Fahrzeuge und Designs fiir Fun-Orien-
tierte, ganz andere Entwiirfe fiir die konventionelle und tra-
ditionelle Klientel und wiederum andere Angebote fiir alle,
die ein Bediirfnis nach Exklusivitit und Distinktion haben.
Neuerdings gibt es bekanntlich auch Fahrzeugangebote fiir
Leute mit kleinem Geldbeutel, also fiir die Benachteiligten.

Auch der OPNV sollte sich auf unterschiedliche
Lebensstile und damit Zielgruppen in den Ballungsrau-
men einstellen, wenn ihm auch der Weg einer Produkt-
differenzierung versperrt ist. Tendenziell muss er sich in
seinem Angebot auf alle Kunden beziehen. Bisher scheint
das Credo zu lauten: Keine Experimente! Zwar sind inzwi-
schen erste Schritte zu einer emotionaleren, zielgruppen-
spezifischen Ansprache zu registrieren — beispielsweise
neue freche Formen der Kommunikation bei TraffiQ in
Frankfurt am Main oder die schone Idee in Neapel, gan-
ze U-Bahn-Haltestellen zu Kunstgalerien zu machen -
insgesamt dominiert aber eine Art vandalismusresisten-
te Mainstream-Gefilligkeit. Und das, obwohl der OPNV
angesichts der Lebensstildifferenzierung, aber auch ange-
sichts des demografischen Wandels, der leeren offent-
lichen Kassen und der Liberalisierung des Marktes vor
einer grofSen Herausforderung steht. Ein auf diese Ent-
wicklungen abgestimmtes Konzept muss aus unserer Sicht
aus drei Bausteinen bestehen (vgl. Abb. 8).

Erstens muss der OPNV im Ballungsraum die Basisan-
forderungen erfiillen. Sie konnen durch ,vier S charak-
terisiert werden: Sicherheit, Sauberkeit, Schnelligkeit und
Sustainability (Nachhaltigkeit). Zweitens muss sich das
OPNV-Marketing dariiber verstindigen, dass die wich-
tigsten Trends und zielgruppenspezifischen Anspriiche
und Wiinsche beriicksichtigt werden: Das ist kein Luxus,
sondern die Bedingung fiir Akzeptanz beim Kunden.

Dem OPNV ist der Weg
der Produktdifferenzie-
rung versperrt

OPNV im Ballungsraum
hat vier Basisanforde-
rungen zu erfiillen ...

... und zielgruppen-
spezifische Wiinsche zu
beriicksichtigen
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»designed fir alle« (barrierefrei) Megatrend
Tra Mod Lebensstile,
Lebenslagen
sicher sauber schnell  sustainable Basics

Abb.8 Anforderungen an den OPNV im Ballungsraum

Bisherige Subventionie-
rungsmodelle noch sinn-

voll?

So sind etwa die genannten Eigenschaften Sicherheit
und Sauberkeit zwar Anspriiche aller Fahrgiste — beson-
ders wichtig sind sie aber fiir die traditionelle Klientel,
die sich zusitzlich Verldsslichkeit und konkret sichtbar
anwesende Menschen als Servicepersonal wiinscht (eine
Erkenntnis, die beispielsweise in Berlin bereits gut umge-
setzt worden ist). Die Beriicksichtigung der Wiinsche von
traditionellen Zielgruppen bedeutet nicht, dass der OPNV
altmodisch wird. Im Gegenteil: Face-to-Face-Kontakt mit
aufgeschlossenem Servicepersonal und Hightech-Kom-
munikation mit modernsten Informationsmedien fiir
die Fun-Orientierten und Modern-Exklusiven schlieflen
sich nicht aus. Die Kombination unterschiedlicher Kanile
fithrt zur Informationsredundanz und damit zur Sicher-
heit von Information und Wissen (das ist beispielsweise in
den fiir die Expo angeschafften Fahrzeugen der Ustra in
Hannover gut gelost).

Hinsichtlich der Zielgruppe der Benachteiligten stellen
sich die bekannten Fragen: ob es weiterhin eine Art Mobi-
litdts-Daseinsvorsorge geben soll, ob die soziale Dimen-
sion von Nachhaltigkeit bedeutet, dass der OPNV auch
sozialpolitische Aufgaben hat und ob die bisherigen Sub-
ventionierungsmodelle noch sinnvoll sind. Das Wissen-
schaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung (WZB) hat hier
pointierte Positionen eingebracht (vgl. Canzler 2005).

Die Notwendigkeit einer Zielgruppenorientierung ver-
schirft sich, da sich der OPNV kiinftig verstirkt um Seg-
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mente jenseits des Berufsverkehrs bemiithen muss. In
diesen so genannten ,Nebenzeiten® ist der OPNV eher
schwach ausgelastet und schlecht positioniert. Um weitere
Potenziale dort zu gewinnen, wo Kapazititen frei sind,
muss stirker auf die Wiinsche und Bediirfnisse von Ziel-
gruppen eingegangen werden, die den OPNV auch fiir
Einkaufs- und Freizeitwege nutzen. Dies bezieht sich auf
die optische Gestaltung ebenso wie auf Tarifstrukturen,
Kommunikation und Marketing.

Dritter Baustein einer OPNV-Ausrichtung fiir den
Ballungsraum ist das Bemithen um Zielgruppen, deren
Anspriiche mit dem Label ,Barrierefreiheit” versehen
worden sind. Der neue Begriff, so haben wir gelernt, lau-
tet nicht mehr kinder-, behinderten- oder altersgerecht,
sondern ,,designed fiir alle” (vgl. dazu Leidner 2004). Das
bedeutet: Infrastrukturen, Informationen und Ausstat-
tungen des OPNV miissen so gestaltet sein, dass sie fiir
alle — Alte und Junge, Kinder und Erwachsene, Behinder-
te und nicht Behinderte — nutzbar, verstandlich, bequem
und attraktiv sind.

Zugegeben — der OPNV steht vor sehr schwierigen
Herausforderungen. Dabei gibt es unseres Erachtens
zwei Wege. Der eine lautet: ,,auf Notprogramm umschal-
ten und nur noch die allerwichtigsten Basisleistungen
abdecken. Der andere Weg fiihrt in die Offensive und
besagt: Gerade in einem sich liberalisierenden und priva-
tisierenden Markt bieten kundennahe Zielgruppenkon-
zepte Chancen fiir den OPNV im Ballungsraum.
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Marktchancen innovativer
Verkehrsangebote im
Personenverkehr von
Ballungsraumen

Carl Friedrich Eckhardt
Dornier Consulting GmbH

6.1
Angebotsinnovationen als Voraussetzung fiir Verkehrs-
verlagerungen im Personenverkehr

6.1.1
Ordnungspolitische Korrekturen im Sinne der Nachhaltigkeit
als notwendige Bedingung fiir Verkehrsverlagerungen

Verkehrsverlagerungen im Personenverkehr sind aus
gesamt- und einzelwirtschaftlicher Perspektive vonnéten.
Beide Aspekte sollen im Folgenden nacheinander behan-
delt werden.

Aus der ,Vogelperspektive der Gesamtwirtschaft
betrachtet, sind die tatsichlichen Rahmenbedingungen
der Verkehrsmirkte zum Teil noch weit vom normativen
Konzept der Kostenwahrheit und damit von nachhaltiger
Mobilitédt entfernt. Denn Nachhaltigkeit bedeutetet, dass
sowohl dkonomische als auch 6kologische und soziale
Aspekte des Verkehrs miteinander in Einklang gebracht
werden miissen. Der 6konomische Aspekt bezieht sich auf
die effiziente Organisation des Verkehrs. Die Einhaltung
okologischer Ziele soll die Lebensqualitét sichern bezie-
hungsweise verbessern. Mit Blick auf das soziale Element
soll allen Bevolkerungsschichten die Teilnahme am 6ffent-
lichen Leben zugesichert werden. Wichtigste Zielgruppen
hierbei sind die Menschen, die alters- oder gesundheits-
bedingt oder aufgrund ihres geringen Einkommens nur
eingeschrankt mobil sind. Allen drei Teilaspekten ist nach

Rahmenbedingungen
der Verkehrsmarkte weit
entfernt vom Ziel nach-
haltiger Mobilitét
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Nachhaltigkeit erfordert
Umsetzung des Verur-
sacherprinzips

Forderung nach Ein-
fiihrung von StraRen-
benutzungsgebiihren

Moglichkeit Rechnung zu tragen, wobei keinem a priori
ein Absolutheitsanspruch zukommt.

Herzstiick des Nachhaltigkeitskonzeptes ist die Umset-
zung des Verursacherprinzips. Zur Erreichung dieses
Zieles ist demnach die verursachergerechte Anlastung
von Ressourcenknappheit iiber Preissignale vonnéten —
und dieses gilt fiir alle Verkehrstréiger gleichermaflen. Das
betrifft zum einen die Kosten der Infrastruktur, zum ande-
ren aber auch die technologischen externen Kosten. Als
technologisch-extern bezeichnet man solche Kosten, wel-
che von einem Individuum verursacht, aber von Dritten
zu tragen sind, also nicht iiber den Markt gehandelt wer-
den konnen. (Von technologischen externen Kosten sind
pekunidre externe Kosten zu unterscheiden, welche aller-
dings iiber den Marktmechanismus koordiniert werden.)
Technologische externe Kosten innerhalb des Verkehrs-
sektors sind Opportunititskosten der Zeit, die infolge von
Staus und Parkraumsuchverkehr auftreten. Im Verhiltnis
zwischen Verkehrssektor und anderen Betroffenen sind
etwa Trennwirkungen durch Infrastruktur und Verkehrs-
fluss, Larm- sowie Luftemissionen (z. B. NOx, Feinstaub,
CO,) als technologische externe Kosten zu bezeichnen.

Vergleicht man das Nachhaltigkeitsprinzip mit den
real existierenden Rahmenbedingungen im Verkehrssek-
tor, so wird schnell deutlich, dass Korrekturen des Ord-
nungsrahmens vonndten sind. Im Straflenverkehr ist die
Einfithrung einer Straflenbenutzungsgebiihr erforderlich,
welche sowohl die Wegekosten abdeckt als auch eine Len-
kungsfunktion zu Spitzenlastzeiten ausiibt. Das bedeutet
fiir den flieBenden Verkehr eine Staugebiithr und fiir den
ruhenden Verkehr eine knappheitsorientierte Parkraum-
bewirtschaftung.

Externe Effekte miissen iiber Preismechanismen allo-
ziiert werden. Dabei wire es wiinschenswert, die Hohe
externer Kosten zu bestimmen und mithilfe einer Steuer
das allokative Optimum herzustellen (Pigou-Steuer).

Aufgrund vielfiltiger methodischer Schwierigkeiten
bleibt dieser Weg freilich ein theoretisches Konstrukt.
Einen pragmatischen Ausweg beschreibt der Standard-
Preis-Ansatz. Dieser geht davon aus, dass ein Qualitéts-
ziel zwar absolut oder als Minderungsziel wissenschaftlich
fundiert, letztlich aber politisch vorgegeben werden muss.
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Mithilfe eines geeigneten Preismechanismus wird diese
Vorgabe dann auf die Nutzungen alloziiert. Aus diesem
Grunde ist es treffend, von der Anlastung externer Effekte
zu sprechen, statt von der Anlastung externer Kosten.

Will der Staat Nachhaltigkeit im OPNV erreichen,
muss zum einen die Subventionierung aufgegeben wer-
den. Denn sie fithrt im Vergleich zum allokativen Opti-
mum ohne Subventionierung zu einer Uberschussnach-
frage, also zu ineffizientem Mehrverkehr. Zum anderen
bedarf es der Einfithrung von Wettbewerb, um die Inef-
fizienzen infolge der kommunalen Monopole zu beseiti-
gen. Aufgrund von Marktversagen fithrte Wettbewerb im
Markt (als erstbeste Losung) allerdings zu ineffizienten
Ergebnissen: Die Deregulierung in Grof8britannien ist ein
Beispiel dafiir. Dort haben sich die Busse von unterschied-
lichen Unternehmen gewissermaflen ein Wettrennen zu
den beliebtesten Abfahrtzeiten geliefert und sich so gegen-
seitig die Fahrgiste streitig gemacht. Eine nutzungsopti-
male Verteilung der Linienbedienung iiber die Zeit blieb
dagegen aus. Aus diesem Grunde bedarf es einer zentralen
Koordination der Fahrplidne (sowie z. B. der Tarifierung).
Man spricht daher als zweitbeste Losung von Wettbe-
werb um dem Markt, bei dem zentrale Angebotsparame-
ter durch den Staat koordiniert werden.

Bislang wird die Subventionierung des OPNV mit
umwelt- und sozialpolitischen Motiven begriindet. Aber
eine effiziente Umweltpolitik setzt an der Ursache des Pro-
blems an, und nicht am Symptom. Deshalb stellt sie dar-
auf ab, externe Effekte iiber den Preismechanismus direkt
den Verursachern anzulasten. Aber auch das sozialpoli-
tische Ziel kann mit einer direkten Férderung wohldefi-
nierter Zielgruppen (Subjektférderung) wirksamer und
kostengiinstiger erreicht werden als mit einer Subventio-
nierung der Verkehrsunternehmen (Objektforderung). Es
bleibt also festzuhalten, dass eine Subventionierung der
Verkehrsunternehmen weder aus verkehrs- oder umwelt-
politischen Griinden noch aufgrund sozialpolitischer
Motive zielfithrend ist.

Ordnungspolitische Korrekturen im Sinne der Nach-
haltigkeit fithren zu verdnderten relativen Preisen und
somit zu einem ,Neuen Verkehrsmarkt®. Inwieweit sich
das in einem verdnderten Modal-Split ausdriickt, ist aus

Nachhaltigkeit erfor-
dert Aufgabe staatlicher
Subventionierung und
Einfiihrung von Wett-
bewerb

Subjektférderung wirk-
sameres sozialpolitisches
Instrument als Subven-
tionierung der Verkehrs-
unternehmen

Ordnungspolitische
Korrekturen fithren zu
einem ,Neuen Verkehrs-
markt”
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Verkehrsunternehmen
miissen Angebotsver-
besserungen vornehmen

volkswirtschaftlicher Perspektive irrelevant. Insofern die
StrafSenkapazitit keine Restriktion darstellt, ist es sogar
vorstellbar, dass der MIV gegeniiber dem OPNV Anteile
hinzugewinnt und das Marktergebnis dennoch als nach-
haltig zu charakterisieren wére. Dennoch ist die Wahl
anderer Verkehrsmittelangebote aus volkswirtschaftlicher
Sicht eine mogliche Anpassungsreaktion der Autofah-
rer auf verdnderte relative Preise (neben der Wahl ande-
rer Zeitfenster oder Fahrtrouten respektive der Anschaf-
fung umweltfreundlicherer Fahrzeuge). Bislang jedoch
ist das Umsteigen auf andere Verkehrsmittel mit relativ
hohen Friktionskosten verbunden, weil ihre Attraktivitit
deutlich hinter derjenigen des Pkw-Besitzes zurtickbleibt.
Daher wiirden verdnderte relative Preise im Einkommens-
effekt ,verpuffen® und der verkehrspolitisch gewiinschte
Substitutionseffekt bliebe aus. Um Verkehrsverlagerungen
dennoch zu realisieren, sind Angebotsinnovationen von-
noéten, welche als moglichst nahe Substitute zum Pkw fun-
gieren.

6.1.2
Einzelwirtschaftliche Notwendigkeiten von Angebotsinnovati-
onen als Voraussetzung fiir Verkehrsverlagerungen

Die gesamtwirtschaftliche Perspektive ist eine Sicht
der Dinge, die unternehmerische eine andere. Im Falle
der Verkehrsverlagerung im Personenverkehr sind bei-
de Sichtweisen komplementdr. Verkehrsunternehmen
miissen aus zwei Griinden mit immer attraktiveren Ver-
kehrsangeboten reiissieren: Erstens ist zu erwarten, dass
in Zukunft die Subventionen aus den zahlreichen Finan-
zierungsquellen tber alle Gebietskorperschaften hinweg
nicht mehr so iippig sprudeln werden wie bisher. Fiir die
Verkehrsunternehmen heif$t das, sie miissen den Anteil
der bei den Nutzern direkt erhobenen Fahrgeldeinnah-
men an den Gesamterlosen steigern. Zweitens miissen die
bisherigen kommunalen Monopolisten zunehmend mit
Wettbewerb rechnen, wie man zum Beispiel an der Stadt
Frankfurt am Main sehen kann, die als erste Kommune
in Deutschland bereits Ausschreibungen fiir Buslinien
durchgefiihrt hat. Dieser Wettbewerb wird sich sinnvol-
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lerweise sowohl auf Qualitatssteigerung als auch auf Kos-
tenreduzierung beziehen.

Angebotsverbesserungen sind auch bei anderen Ver-
kehrsangeboten von grofier Bedeutung. So fristet etwa die
,Car Sharing“-Bewegung nach wie vor ein Nischendasein,
obwohl sie sich einer spiirbar wachsenden Teilnehmer-
zahl erfreut. Weil aber die durschnittliche Nutzung nur
deutlich unterproportional zulegen konnte, blieb bislang
der wirtschaftliche Erfolg noch aus. Als Reaktion darauf
hat man im Umfeld von Stattauto Berlin ein Ergédnzungs-
produkt entwickelt, Cash Car. Die Grundidee lasst sich
wie folgt skizzieren: Car Sharing muss eine umfangreiche
Fahrzeugflotte vorhalten, um den Teilnehmern in den
starken Nachfragezeiten eine gewisse Buchungschance
anbieten zu konnen. Das trifft insbesondere auf Wochen-
enden zu sowie auf die Ferienzeit. In den anderen Zeit-
fenstern dagegen ist die Flotte weit weniger ausgelastet —
und das treibt die Durchschnittskosten in die Hohe. Hier
setzt Cash Car an. Als Full-Leasing-Angebot konzipiert,
setzt diese Innovation auf eine Zielgruppe, welche zwar
hédufig einen Pkw benétigt, aber gerade nicht in den bei
Car Sharing hoch frequentierten Zeitfenstern. Stellen
Cash-Car-Kunden ihr Leasingfahrzeug dem Car-Sharing-
Pool zur Verfiigung, werden sie an den Vermietungsein-
nahmen beteiligt. Auf diese Weise profitiert auch Car Sha-
ring, weil sich so die eigene Flotte reduzieren ldsst.

In vielen Stidten sind kommunale OPNV-Unterneh-
men und Car-Sharing-Anbieter auflerdem eine Koopera-
tion eingegangen. Denn manche Fahrten lassen sich ein-
fach nur mit einem Pkw durchfithren. Da ist es durchaus
sinnvoll, seinen Kunden ein Komplettangebot zu unter-
breiten: Jahreskarte plus Fahrzeug-Pool fiir Automobilitat
nach Bedarf.

6.2
Der Pkw-Kauf pradeterminiert die situationsbedingte
Verkehrsmittelwahl - daher sind Alternativen gefragt

Die zuletzt geschilderte Kooperation spricht bereits das
Kernproblem der Verkehrsmittelwahl an. Ist der Pkw
einmal angeschafft, wird er in vielen Fillen selbst dann
genutzt, wenn der OPNV eine gute Alternative wire. Mit

Innovative Verkehrs-
angebote: Car Sharing
und Cash Car

Verkehrsmittelwahl
zwischen OPNV und Pkw
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Wie lassen sich Substitu-
te fiir den Pkw schaffen?

Empirische Ermittlung
der Mobilitatsanforde-
rungen der privaten
Haushalte

anderen Worten: Die situationsbezogene Verkehrsmittel-
wahl wird von der Grundsatzentscheidung fiir oder gegen
den Pkw-Kauf priadeterminiert. Im Umkehrschluss ergibt
sich aus dieser Feststellung, dass die grundsétzliche Ver-
kehrsmittelwahlentscheidung im Zentrum der Betrach-
tung stehen muss. Eine nachhaltige Verbesserung der
Nachfrage kann sich nur ergeben, wenn echte Substitute
zum Pkw-Besitz existieren.

In die Grundsatzentscheidung gehen alle Fahrten
unterschiedlicher Fahrtzwecke und Randbedingungen
ein, gewichtet nach ihrer jeweiligen Haufigkeit. Wer an
Werktagen mit dem OPNV gut zur Arbeit kommt oder
seinen Alltag zu Hause organisieren kann, bendtigt zum
Beispiel nur an manchen Wochenenden und gegebenen-
falls fiir Urlaube einen Pkw.

Um solche engen Subsitute zum Pkw-Besitz zu schaf-
fen, muss die Analyse der Verkehrsmittelwahl verkehrstra-
geriibergreifend ausgerichtet sein und iiberdies alle Fahrt-
zwecke abdecken. Obwohl das Gros der Fahrten im Nah-
verkehr stattfindet, muss auch die interregionale Mobilitét
und damit der Regional- und Fernverkehr Beriicksichti-
gung finden. Schliefllich sollte als Untersuchungsraum ein
Ballungsgebiet ausgewahlt werden, weil hier die Bevolke-
rung und damit die potenzielle Nachfrage pro Flachen-
einheit am dichtesten ist, eine wichtige mengenmafiige
Voraussetzung fiir die Wirtschaftlichkeit 6ffentlicher Ver-
kehrsangebote.

6.3
Priaferenzanalyse zur Abschitzung der Nutzerakzeptanz

6.3.1
Das Conjoint-Experiment als Komposition von Pkw, OPNV und
Automobilitit nach Bedarf (AnB)

Beispiele in Bezug auf unterschiedliche Mobilitdtsanfor-
derungen kann man sich viele ausdenken, und alle haben
ihre Berechtigung. Letztlich kommt man freilich nur wei-
ter, wenn man die Mobilititsanforderungen der priva-
ten Haushalte empirisch ermittelt. Fiir die Gestaltung von
Angebotsinnovationen ist die Kenntnis der Priferenzen
eine Conditio sine qua non, denn je besser die Innova-
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tionen die Mobilititsanforderungen (Priferenzen) der
potenziellen Nutzer erfiillen, umso hoher ist ihr Nutzen.
Und mit steigendem Nutzen steigt auch die Zahlungs-
bereitschaft - eine wichtige Voraussetzung fiir die Wirt-
schaftlichkeit neuer Angebote.

Nutzerpriferenzen lassen sich auf unterschiedliche
Weise ableiten: Erstens aus Beobachtungen tatsiachlicher
Verkehrsmittelwahlentscheidungen. Man spricht in die-
sem Zusammenhang von durch Wahlentscheidungen
bekundeten Priferenzauflerungen (Revealed Preference
Appraoch). Dieser Ansatz hat den Vorteil, dass die bekun-
deten Préferenzen auf dem tatsachlichen Verhalten fuflen.
Thr Nachteil besteht allerdings darin, dass sich auf diese
Weise keine Angebotsinnovationen bewerten lassen. Hier
setzen zweitens solche Verfahren an, welche die Prife-
renzen in Bezug auf tatsichliche, aber auch auf hypothe-
tische Verkehrsmittelalternativen ermitteln (Stated Pre-
ference Approach). Innerhalb dieser Gruppe ist die Con-
joint-Analyse ein Verfahren, welches Priferenzen dadurch
ermittelt, dass Probanden gezwungen sind, unterschied-
liche Merkmalskombinationen gegeneinander abzuwa-
gen. Beispielsweise werden ihnen verschiedene Alterna-
tiven zur Bewertung vorgelegt und sie miissen sich fiir
diejenige Variante entscheiden, welche ihren Priferenzen/
Mobilitatsanforderungen am besten entspricht.

Die Herausforderung besteht nun darin, die Grund-
satzentscheidung der Verkehrsmittelwahl in ein Con-
joint-Experiment zu transformieren. Dazu ist es wichtig,
das Angebotsspektrum gewissermaflen aus der Vogelpers-
pektive abzubilden. Die zentrale Frage lautet: Welche Ver-
kehrsmittel konnen (fiir sich genommen oder in Kombi-
nation miteinander) ein Substitut fiir den Pkw-Besitz dar-
stellen? Die wichtigste Alternative zum Pkw ist der OPNV.
Insofern sind Busse und Bahnen gesetzt. Bedenkt man des
Weiteren, dass bestimmte Fahrten ohne Pkw schlichtweg
nicht zu bewiltigen sind, muss zudem eine automobile
Komponente in die Auswahl einbezogen werden. Anders
ist nicht zu erwarten, dass Alternativen zum Pkw-Besitz
auf Akzeptanz stoflen.

Es gibt bereits eine automobile Angebotsinnovation,
die diese Bedingung erfiillt. Sie ist inzwischen sogar in
die Jahre gekommen, aber dafiir nicht aus ihrer Markt-

Revealed Preference
Approach

Stated Preference
Approach

Magliche Substitute fiir
den Pkw-Besitz
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Automobilitdt nach
Bedarf

Komplementére Ange-
botsalternativen

nische heraus: Car Sharing. Ebenfalls in die Kategorie
»Automobilitit nach Bedarf“ (AnB) fallen Autovermie-
ter (Car Rentals) oder auch das ,,Euromobil“- Angebot des
Volkswagenkonzerns. Diese Angebote sind sich zwar in
ihren beschreibenden Merkmalen gleich, unterscheiden
sich jedoch in Bezug auf die konkreten Merkmalsauspra-
gungen. Das lasst sich anhand des Merkmals ,,Entfernung
(von der Wohnung) zur nichsten Anmietstation® gut
illustrieren: Car Sharing zeichnet sich durch ein dezent-
rales, wohnortnahes Stationskonzept aus. Demgegeniiber
sind Car-Rental-Stationen eher zentral gelegen, oftmals
an intermodalen Verkehrsknotenpunkten wie Flughéfen
oder Bahnhofen. Euromobil-Fahrzeuge kann man dage-
gen an teilnehmenden Autohdusern anmieten.

Nicht explizt Beriicksichtigung finden bei der Prife-
renzanalyse die Zweirdder Fahrrad und Moped/Motor-
rad und das Verkehrsmittel ,,zu Fuf3. Letzteres ist frei-
lich implizit bei jeder Wegekette ohnehin enthalten, egal
ob von der Wohnung zum Parkplatz, zur OPNV-Halte-
stelle oder zur Anmietstation fiir AnB. Zweirader wur-
den in der Analyse nicht beriicksichtigt, weil sie nur in
Ausnahmefillen alleinige Verkehrsmittel sind. Die meis-
ten Haushalte betrachten dagegen Pkw, OPNV oder AnB
zumindest als komplementére Angebotsalternativen, wes-
halb es gerechtfertigt ist, diese drei Verkehrsmittel in das
Zentrum der Analyse zu stellen. Weil aber dennoch nicht
ausgeschlossen werden kann, dass einzelne Probanden
tatsachlich immer und ausschlieffSlich mit ihrem Zwei-
rad unterwegs sind, wurde auch dieser Fall im Conjoint-
Experiment beriicksichtigt.

Im Folgenden wird dargestellt, wie die Verkehrsmittel
OPNV, AnB und Pkw im Conjoint-Experiment abgebil-
det worden sind. Dabei ist zu beachten, dass ein im Ver-
gleich mit anderen Conjoint-Analysen hohes Aggregati-
onsniveau gewahlt wurde. Die Nutzenbewertung der Pro-
banden bezieht sich daher nicht immer auf bestimmte
Ausprigungen eines Merkmals, sondern auch auf zusam-
mengefasste Merkmalsausprdgungen. Dieser Ansatz wur-
de gewdhlt, um moglichst viele Eigenschaften eines Ver-
kehrsmittel zu dessen Beschreibung heranziehen zu kon-
nen.
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6.3.2
Darstellung des OPNV im Conjoint-Experiment

In diesem Conjoint-Experiment ist der OPNV iiber die
zeitlich-raumliche Verfiigbarkeit, den Komfort sowie iiber
den Preis dargestellt. Die Verfiigbarkeit ist insofern ein
wichtiges Merkmal, als jede Alternative zum Pkw an der
Auspragung dieses Systemvorteils gemessen wird. Bei den
Labels Verkehrsmittelangebot und Komfort sind mehrere
Eigenschaften zusammengefasst. Die Variation der Aus-
pragungen ist so vorgenommen worden, dass ausgehend
von der Beschreibung des Status quo mit zunehmender
Ausprigungsstufe das Leistungsniveau steigt, also die
Auspragungen der Vorstufe jeweils beibehalten und eine
Zusatzleistung hinzufiigt wird. Bei allen nicht explizt im
Experiment integrierten Einflussgrofien sollten die Pro-
banden davon ausgehen, dass ihre Konkretisierung einer
OPNV-Nutzung nicht entgegensteht.

Wichtigster Ausdruck der zeitlichen Verfiigbarkeit ist
die Taktfrequenz in der Hauptverkehrszeit. Wenn von
einem Verkehrsunternehmen eine relativ geringe zeit-
liche Verfiigbarkeit angeboten wird, nimmt das The-
ma Anschlusssicherung implizit an Bedeutung zu. In die
néhere Beschreibung, wie sich das Angebot dem Kunden
préasentiert, geht zundchst ein, wie lange die Hauptver-
kehrszeit (mit dichten Taktfrequenzen) in die Abendstun-
den hineinreicht. Hintergrund ist die Hypothese, dass der
OPNV hiufig nicht gewihlt wird, weil er zwar tagsiiber
ausreichend attraktiv ist, aber die Taktfrequenz abends
splirbar abnimmt. Wer also zum Beispiel nach der Arbeit
noch einkaufen geht oder Sport treibt, wihlt lieber gleich
den Pkw. Insofern ist die Festlegung der Hauptverkehrs-
zeit mit den Ausprigungen 19 h, 21 h und 23 h vorgenom-
men worden.

Des Weiteren ist bei der Ausgestaltung des OPNV das
Thema Intermodalitit von Bedeutung. Dieser Aspekt fin-
det Eingang in das Experiment durch die Schnittstellen
Bike & Ride und Park & Ride sowie die Moglichkeit, das
Fahrrad uneingeschrankt (das heifit zu jeder Tageszeit)
in allen Bahnen (nicht in Bussen) mitnehmen zu kon-
nen. Auflerdem ist das Konzept flexibler Bedienformen
aufgenommen worden. Es sieht vor, dass beispielswei-

Verfiigbarkeit

Taktfrequenz

Intermodalitat
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Komfort

Preis

se Mini-Busse bei Bedarf auf nicht en detail festgelegten
Routen fahren, sondern bestimmte Korridore respektive
Kieze bedienen. Bislang werden solche Konzepte ledig-
lich an Randgebieten von Ballungsraumen in Tagesrand-
zeiten eingesetzt. In unserem Experiment jedoch sind fle-
xible Bedienformen explizt auch in der Hauptverkehrszeit
in der Innenstadt vorgesehen. Damit sollen die zentralen
Systemnachteile des OPNV aufgebrochen werden, dass
er namlich lediglich zu fest vorgegebenen Zeiten und auf
starren Routen mit definierten Haltestellen verkehrt. Fle-
xible Bedienformen erhéhen somit die zeitlich-rdumliche
Verfiigbarkeit des OPNV.

Das Label Komfort hebt zunichst auf die Gestaltung der
Haltestellen und Fahrzeuge ab. Hierbei geht es zum Bei-
spiel um den physischen Zugang in Form von Rolltreppen,
Lifts und Niederflurfahrzeugen. Aber auch die angenehme
Gestaltung heller, modernisierter Haltestellen und klima-
tisierter Fahrzeuge fallen unter das Komfortkriterium.
Schliefilich ist auch an die subjektiv empfundene Sicher-
heit vor Ubergriffen zu denken. Sie kann geférdert werden
durch technische Mafinahmen wie akustische Hilferufsys-
teme und Videoiiberwachung, aber auch auf dem Wege
verstirkter Personalpridsenz in Bussen und Bahnen.

Diesen nutzenstiftenden Leistungsmerkmalen muss
selbstredend ein Preis gegeniiberstehen. In dem Experi-
ment wurden drei Preisstufen eingefiihrt, wobei jede Stu-
fe sowohl einen Preis fiir Monatszeitkarten als auch fiir
einen Einzelfahrschein ausweist. Die unterste Preisstufe
betrug 70 DM pro Monat und 3 DM pro Fahrt, bei den
beiden anderen Stufen waren 100 DM/4 DM respektive
130 DM/5 DM vorgesehen. Bei der Festlegung der Preis-
stufen stand zum einen im Vordergrund, der Realitit
nahe zu kommen. Zum anderen sollten die Abstufungen
bewusst dquidistant sein, um die Bewertungsaufgabe fiir
Probanden so einfach wie méglich zu halten.

6.3.3
Darstellung der Automobilitdt nach Bedarf (AnB)
im Conjoint-Experiment

Die verschiedenen Angebote der Kategorie Automobilitat
nach Bedarf wurden nach denselben Prinzipien beschrie-
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ben wie der OPNV. Auch hier steht die riumlich-zeitliche
Verfiigbarkeit im Vordergrund. So betriftt die erste Vari-
able die Entfernung der nichsten AnB-Station von der
eigenen Wohnung. Die verschiedenen Entfernungsanga-
ben stehen fiir dezentrale respektive zentrale Konzepte,
wobei beide je nach Mobilititsanforderungen optimal
sein konnen. Wer zum Beispiel mehrmals in der Woche
und auch spontan einen Pkw nutzen mdchte, wird eine
geringe Entfernung und eine kurzfristige Buchungsgaran-
tie (Last Minute) schitzen. Wer dagegen nur mehrmals im
Jahr ein Automobil nutzen mdchte und dieses dann auch
weit im Voraus planen kann, den wird eine groflere Ent-
fernung und eine 3-tigige Vorausbuchung unter Umstan-
den nicht abschrecken.

Mit der Variable Fahrzeugalter sollte herausgefunden
werden, ob Neufahrzeuge ein Muss darstellen oder ob
auch dltere (aber qualititsgesicherte) Modelle eine Markt-
chance haben. Dahinter stand die Idee, dass AnB nicht
nur fiir Car-Sharing- oder Car-Rental-Anbieter attraktiv
sein konnte, sondern auch fiir Gebrauchtwagenhindler.

Schliellich steht auch bei AnB den nutzenstiftenden
Leistungsmerkmalen ein Preis gegentiber. Die Preissyste-
me sind realiter sehr unterschiedlich und bisweilen auch
kompliziert. Insofern stellen die im Rahmen dieses Expe-
riments hinterlegten Preise eine Vereinfachung dar. Vari-
anten wie Preisnachlédsse bei laingeren Mietdauern waren
ausdriicklich vorgesehen.

6.3.4
Darstellung des Pkw im Conjoint-Experiment

Kern des Conjoint-Experimentes ist die Frage, ob Ange-
botsverbesserungen bei OPNV und/oder AnB ein Substi-
tut fiir den Pkw-Besitz sein konnen. Wiahrend die Alterna-
tiven mit mehreren Merkmalen beschrieben worden sind,
wird der Pkw-Besitz allein auf die Fixkosten pro Monat
reduziert. Dieses geschieht ganz bewusst, obschon meh-
rere Eigenschaften den zweckrationalen und emotionalen
Nutzen eines Automobils bestimmen. Denn die Fixkosten
lassen sich auch als ,Versicherungspramie® fiir die beina-
he vollstandige zeitlich-rdumliche Verfiigbarkeit des eige-
nen Pkw interpretieren. Zugleich sind die Fixkosten der

Verfiigbarkeit

Fahrzeugalter

Preis

Fixkosten Pkw pro
Monat
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Verkehrsmittelwahlent-
scheidung aus Vogel-
perspektive

wirkungsvollste Ankniipfungspunkt fiir preisliche Maf3-
nahmen zur Steuerung des Pkw-Besitzes. Angesprochen
ist damit eine knappheitsorientierte Parkraumbewirt-
schaftung.

Die Merkmalsauspriagungen der Fixkosten beginnen
bei null DM pro Monat fiir den Fall, dass ein Haushalt
keinen eigenen Pkw besitzen will. Gemessen am Werte-
bereich tatsichlicher Kosten mogen die Ausprigungen
300 DM und 700 DM vergleichsweise gering erscheinen.
In den Voruntersuchungen hat sich ergeben, dass hohere
Werte als inakzeptabel verworfen wurden, selbst in den
Fillen, in denen die tatsichliche monatliche Belastung,
fiir die die Probanden aufzukommen hatten, hoher lag.
Trotz dieser Inkonsistenz ist es nicht zielfithrend, auf den
tatsidchlichen Werten zu beharren, wenn die Probanden
sie im Experiment dann ,verweigern®. Denn fiir das Expe-
riment letztlich entscheidend sind die wahrgenommenen
Kosten, weshalb die vorgenommene Festlegung der Merk-
malsauspragungen angezeigt war.

6.3.5
Die,,Mechanik” des Conjoint-Experiments

Wie bereits angesprochen, bildet das Conjoint-Experi-
ment die grundsitzliche Verkehrsmittelwahlentscheidung
gewissermaflen aus der Vogelperspektive ab. Es geht also
um die Alternativen OPNV, AnB und Pkw. Wie im rich-
tigen Leben sind die Angebote OPNV und AnB als Opti-

Tabelle 1 Das Conjoint-Experiment im Uberblick

Auto nach Auto nach Auto nach Auto nach

Bedarf - C Bedarf - C Bedarf - B Bedarf - A Ich gehe

Service: GERING  Service: GERING  Service: MITTEL Service: HOCH lieber

Preis: GERING Preis: GERING Preis: MITTEL Preis: HOCH IM?’IER
Zu ru:

Offentl. Verkehr - B Offentl. Verkehr - A Offentl. Verkehr - A Offentl. Verkehr - C und
Verbesserung: KLEIN  Verbesserung: GROSS Verbesserung: GROSS ~ Verbesserung: KEINE ~ utze

Preis: MITTEL Preis: HOCH Preis: HOCH Preis: GERING Fahrrad
oder

Kein eigener Pkw, Eigener Pkw Eigener Pkw Eigener Pkw Motor-

keine Fixkosten mit Fixkosten: mit Fixkosten: mit Fixkosten: rad

300 DM/Monat 700 DM/Monat 300 DM/Monat
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onsnutzen zu verstehen. Es geht also nicht darum, dass
diese Angebote zusammen mit einem Pkw als ,,Mobili-
tatspaket” tatsdchlich genutzt werden miissen. Wer aber
gedenkt, OPNV und/oder AnB zu nutzen, muss die ange-
gebenen Leistungsmerkmale mit den jeweiligen Preisen
vergleichen, und diese Nutzungsentgelte miissen die Pro-
banden dann vor dem Hintergrund ihrer Budgetrestrik-
tion bewerten. Anders dagegen der Pkw-Besitz, dessen
monatlichen Fixkosten sich unmittelbar budgetér nieder-
schlagen.

Die am Computer dargestelle Auswahlsituation liest
sich wie folgt (vgl. Tabelle 1): Es sind jeweils vier Ange-
botskombinationen dargestellt, von denen diejenige Kom-
bination ausgewidhlt wird, welche von den gegebenen
Alternativen den hochsten Nutzen stiftet. Fiir den Fall,
dass ein Proband tatsdchlich keine der drei Verkehrsmit-
tel jemals nutzt, hat er aus Griinden der Realtiitstreue die
Moglichkeit, alle vier Vorschldge zur verwerfen. Sobald er
aber zum Beispiel auch nur wenige Male den OPNV nutzt
oder sich ein Auto mietet, ist bereits der Optionsnutzen
dieser Angebotsvarianten zu bewerten.

Die Verkehrsmittel AnB und OPNV sind in hoch
aggregierter Form dargestellt. Mithilfe von Begleitmate-
rial und Erlduterungen der eigens geschulten Interview-
er waren die Probanden in der Lage, die einzelnen Merk-
malsauspragungen zu erfassen. Im Grundsatz gilt: hohe
Leistungsmerkmale verbergen sich hinter der Leistungs-
kategorie A und gehen einher mit einem hohen Preis.
Umgekehrt verbergen sich hinter der Kategorie C Ange-
botsvarianten mit einfachen Ausstattungen, was sich in
entsprechend niedrigeren Preisen widerspiegelt.

Die entscheidende Frage lautet also: Bei welcher Kom-
bination der Verkehrsmittel AnB, OPNV und Pkw wihlt
der Proband eine Alternative ohne eigenen Pkw (bei der
die monatlichen Fixkosten des Pkw also null betragen),
wenn ihm auch andere Kombinationen mit einem eige-
nen Pkw (entweder mit 300 DM oder 700 DM monat-
lichen Fixkosten) zur Auswahl gestellt werden? Es gibt
Menschen, die grundsitzlich ihren eigenen Pkw vor der
Tiir haben wollen, andere hingegen sparen lieber die Fix-
kosten und nutzen stattdessen AnB und/oder OPNV. Es
ist nun interessant herauszufinden, ob diese potenziellen

Merkmalsauspragungen
der einzelnen Verkehrs-
mittel

Wann wird auf den Pkw
verzichtet?
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Nutzer nur dann auf den eigenen Pkw verzichten wiirden,
wenn AnB und OPNV in den A-Kategorien am Markt
existieren, also mit den besten Leistungsmerkmalen aus-
gestattet sind, oder ob es bereits ausreicht, wenn lediglich
der OPNV in der A-Version verfiigbar ist und die AnB
nur in der C-Kategorie.

In Tabelle 1ist eine Auswahlsituation dargestellt, in wel-
cher nur bei einer der vier Alternativen KEIN Pkw enthal-
ten ist, bei den drei anderen Wahlmoglichkeiten wird der
eigene Pkw mit AnB-C und OPNV-B kombiniert (ganz
links). Der Proband hat sich freilich fiir eine Verkehrsmit-
telkombination mit einem Pkw 300 DM entschieden (die
zweite von links). Offenbar kénnen AnB-C und OPNV-
B seine Anforderungen an Mobilitdt nicht hinreichend
erfiillen, so dass er sich nicht fir die Alternative ohne
eigenen Pkw entscheiden konnte. Er ist aber auch nicht
so autoversessen, dass er die Alternative mit den hochs-
ten Pkw-Fixkosten gewihlt hat. Des Weiteren sieht man,
dass er zwei Alternativen mit Pkw 300 DM zur Auswahl
hatte — einmal mit AnB-C und OPNV-A und einmal mit
AnB-A und OPNV-C. Entschieden hat sich der Proband
fiir die erste der beiden Alternativen, und mit dieser Ent-
scheidung hat der Proband seine Priferenzen bekundet:
Gesetzt den Fall, dass er einen kostengiinstigen Pkw besit-
zen will, ist fiir ihn ein leistungsstarker OPNV wichtiger
als ein leistungsstarkes AnB-Angebot. Man kann das so
interpretieren, dass das eigene Fahrzeug alle automobilen
Anforderungen erfiillt und daher ein gutes OPNV-Ange-
bot als komplementire Leistung bedeutsamer ist als ein
attraktiver Car Pool. Hitte er sich fiir die andere Variante
mit Pkw 300 DM entschieden, wire das mit einer anderen
Praferenzstruktur verbunden. Denn in diesem Falle wiir-
de der OPNV praktisch keine Rolle spielen, vielmehr gin-
ge es einem solchen Probanden darum, die Vielfalt eines
Car Pools nutzen zu kénnen, zum Beispiel in Ballungsrau-
men mit einem kleinen Stadtfahrzeug unterwegs zu sein,
im Sommer einen Cabrio zu fahren und mit einer grofien
Limousine in den Urlaub zu fahren.
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6.4

Nutzensegmentierung: drei (kleine) Segmente mit
Affinitat zur kombinierten Verkehrsmittelnutzung;
vier groBBe mit Praferenz fiir den Pkw

Fiir jeden Probanden konnte mithilfe der Choice Based

Conjoined Analyse auf Basis des hierarchisch-bayesia-

nischen Schitzalgorithmus eine individuelle Nutzenfunk-

tion geschitzt werden. Mit anderen Worten: Fiir jeden

Interviewpartner liefl sich der individuelle (normierte)

Teilnutzenwert fiir alle Auspragungen der drei Verkehrs-

mittel AnB, OPNV und Pkw ermitteln. Diese Teilnutzen-

werte bilden die Basis fiir die Nutzensegmentierung, wel-
che die Probanden zu Gruppen mit in sich homogener

Priferenzstruktur zusammenfasst, wihrend sich die Pra-

ferenzstrukturen zwischen den Gruppen systematisch

voneinander unterscheiden.

In der vorliegenden Untersuchung wurden im Som-
mer 2001 wahlfreie Privatpersonen (Fihrerscheinbesitzer
mit OPNV-Anschluss) in Berlin nach dem Zufallsprin-
zip ausgewahlt. Fiir die Stichprobe von insgesamt 367 aus-
wertbaren Datensdtzen konnten insgesamt sieben aussa-
gekraftige Nutzensegmente offen gelegt werden. Es zeigt
sich, dass insgesamt drei Gruppen eine Priferenzstruk-
tur aufweisen, welche eine Affinitiat zur kombininierten
Verkehrsmittelwahl erkennen lassen. Allerdings sind die-
se Teilgruppen mit 12, 8 respektive 9 Fillen jeweils ausge-
sprochen klein und représentieren knapp 10 Prozent der
Stichprobe. Zudem zeichnen sich alle drei Segmente durch
unterschiedliche Priferenzstrukturen aus (vgl. Abb. 1).

o Das grofite Segment, Cluster 3, weist eine starke Prife-
renz zum OPNV in der A-Kategorie aus und ist dabei
indifferent in Bezug auf das Merkmal KEIN Pkw oder
Pkw 300 DM. AnB-Angebote haben eine vergleichs-
weise geringe Bedeutung, wobei AnB-A einen leichten
Vorsprung vor AnB-B hat.

o Mit Cluster 4 existiert ein weiteres Segment mit Pra-
ferenz fiir eine kombinierte Verkehrsmittelwahl, hier
aber rangiert die mittlere OPNV-Variante klar im Vor-
dergrund. Ebenfalls deutlich ist die Préferenz fiir kei-
nen eigenen Pkw, und die automobile Komponen-

Teilnutzenwerte

Stichprobe



106

6 Marktchancen innovativer Verkehrsangebote im Personenverkehr von Ballungsraumen

Normierte Teilnutzenwerte
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Abb. 1 Drei kleine Segmente mit Affinitéit zur kombinierten Verkehrsmittelnutzung

te wird ebenfalls mit der mittleren AnB-Kategorie am
besten abgedeckt.

« Anders Cluster 6, die zweitgrofite Gruppe. Dieses kom-
binationsaffine Segment deckt freilich seine Mobilitats-
bediirfnisse auf jeden Fall mit dem Pkw, und zwar am
liebsten mit einem kostengiinstigen Pkw, aber lieber
mit Pkw 700 DM als gar keinem Pkw. In Bezug auf die
beiden anderen Verkehrsmittel steht der OPNV héher
im Kurs, beiden ist aber gemeinsam, dass jeweils die
mittlere Kategorie am haufigsten préferiert wird.

Den anderen Segmenten ist gemein, dass bei ihnen die

Verkehrsmittel OPNV und AnB praktisch keine Bedeu-

tung haben. Dass der OPNV dabei noch leicht hoher

bewertet wird als AnB-Angebote, kann daher im Fol-

genden vernachléssigt werden (Abb. 2).

o Cluster 1, die mit 110 Probanden gréfite Gruppe, hat
eine klare Priferenz fiir Pkw 300 DM, und der kosten-
intensivere Wagen wird immer noch héher bewertet,
als ganz ohne Pkw dazustehen.

o Cluster 2 enthilt 89 Datensitze und eine starke Prife-
renz fiir keinen Pkw. Ansonsten ist der Pkw 300 DM
noch besser als ein Pkw 700 DM.
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Normierte Teilnutzenwerte

Cluster 1
1s

2. OPNV und AnB praktisch

Dominante Praferenzen fiir
Pkw 300 [auch Pkw 700]

ohne Bedeutung

Cluster 2
15

2. OPNV und AnB praktisch

Préferenzen fiir Kein Pkw oder
bestenfalls Pkw 300

ohne Bedeutung

Cluster 5
1:

2. OPNV und AnB praktisch

Dominante Préferenz fiir Pkw
700 oder wenigstens Pkw 300

ohne Bedeutung

1,0
~8-CL 1 PKW 300 [110]
09 | o Gt 2PKW Kein PKW [Bg]
08 CL 5 PKW 700 [92]
CL 7 PKW 300 PKW 700 [48]
0,7
0,6
0,5 -
04 : |
0,3 - f
01 - /
0,0 +—#= ‘—"'_:"%-—2'—_—_.._ ’/..:::::,\ . 8
AnB-C AnB-B AnB-A OPNV- OPNV- OPNV- Kein PKW PKW
c B A PKW 300 700

Cluster 7
1.
2. OPNV und AnB praktisch

Kein Pkw oder Pkw 300

ohne Bedeutung

Abb.2 Vier grof3e Segmente Pkw-Priferenz

o Cluster 5 mit 92 Fillen ist eindeutig Pkw-affin, wobei
der Pkw 700 DM deutlich am hochsten bewertet wird.
Aber auch der kostengiinstigere Pkw rangiert noch klar
vor der Variante, ohne einen eigenen Pkw mobil zu
sein.

o Die knapp 50 Probanden des siebten Clusters sind
praktisch indifferent in Bezug auf keinen Pkw oder den
Pkw 300 DM.

6.5
Angebotsverbesserungen und Parkraumbewirtschaftung -
Wie stark lasst sich die Grundsatzentscheidung beeinflussen ?

Vor dem Hintergrund dieser Anforderungsprofile in
Bezug auf Mobilitit stellt sich die Frage, ob die grundsétz-
liche Verkehrsmittelwahlentscheidung beeinflussbar ist:
Konnen Angebotsverbesserungen bei OPNV und AnB
zu einem Substitut zum Pkw-Besitz werden? Und welche
relative Bedeutung hat im Vergleich dazu eine knappheits-
orientierte Parkraumbewirtschaftung als Anreiz?

Die erste Frage lasst sich leicht beantworten, denn die
Priferenzstrukturen aus dem vorangegangenen Abschnitt
sprechen eine eindeutige Sprache: Bei mehr als 90 Prozent

Angebotsverbesse-
rungen praktisch keinen
Einfluss auf Verkehrsmit-
telwahl
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der Probanden haben die Verkehrsmittel OPNV und AnB
praktisch keine Bedeutung in ihrer Priferenzstruktur. Es
wundert daher nicht, dass Angebotsverbesserungen kei-
nerlei Einfluss auf die grundsitzliche Verkehrsmittelwahl
haben. Dieses ldsst sich anhand von Abb. 3 nachvollzie-
hen.

Die Balkenstruktur reprisentiert die Priferenzanteile
der drei Pkw-Varianten. In den sechs Feldern sind alle
sechs Kombinationen der drei Angebotsvarianten (A, B,
C) von OPNV und AnB abgebildet. Man sieht, dass die
Priferenzanteile in Bezug auf die Pkw-Auspragungen
unverdndert bleiben.

Im Sinne der Ausgangshypothese hitte man zumindest
eine leichte Zunahme der Variante KEIN Pkw annehmen
miissen. Da die Priferenzanteile aber vollstindig unveran-
dert bleiben, hat die Angebotsvariation der Pkw-Alterna-
tiven keinen Einfluss auf die Frage nach dem Pkw-Besitz.

Das dndert sich erst, wenn man eine knappheitsorien-
tierte Parkraumbewirtschaftung simuliert. Aus metho-
dischen Griinden wird dabei unterstellt, dass sie der Diffe-
renz zwischen den Fixkosten der im Conjoint-Experiment
vorgegebenen Pkw-Alternativen entspricht, also 400 DM.

Die wesentlichen Inhalte
Kein Pkw oo oM ET700 DM Kein Pkw 00 v ET00 DM in Bezug auf Préferenzen
el ST AT liegen mit der Beschreibung
e | | | der Segmente bereits vor.
e | [ | daB B L |
e ok - . f— Die Simqlationsiéufe u'."uber—
setzen diese Informationen
lediglich in Praferenz-Anteile.
Aall B Findert PNV B fiaiert
ik - = Entscheidend ist, wie die
—— . -5 B L] Praferenz-Anteile fiir die
i PKW-Varianten auf Angebots-
e | L A L Kombinationen in Bezug auf
AnB und OPNV reagieren.
Aalh © Tixlert Y C fixlert
[ - AnB © -
Dazu wird jeweils ein Angebots-
&iva B || = Niveau einer PKW-Alternative
—— = ik fomm| konstant gehalten, wahrend
Iy — —— —- . — das Niveau des jeweils anderen
ol o O o "™ variiert wird.

n =366
Quelle : Eigene Darstellung

Abb. 3 Angebotsverbesserungen haben keinen Einfluss auf die grundsitzliche Verkehrsmittel-

wahl
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Stichprobe insgesamt [n = 368]
100%
19%
47%] M Pkw 700
50% @ Pkw 300
e g [ Kein Pkw |
46%
34%
0%
Referenzfall OHNE Vergleichsfall MIT
Parkraumbew irtschaftung Parkraumbew irtschaftung

Abb. 4 Bei einer knappheitsorientierten Parkraumbewirtschaftung entscheidet sich ein Drittel fiir

eine kombinierte Verkehrsmittelnutzung ohne Pkw

Die Einfithrung einer solchen Knappheitsgebiihr hat zur
Folge, dass die Fixkosten der Pkw auf 700 DM respekti-
ve auf 1100 DM ansteigen. Da jedoch eine Extrapolation
im Nutzenmodell methodisch unzuléssig ist, kann diese
Mafinahme nur fiir die Pkw 300 DM simuliert werden.
In Abb. 4 ist in der linken Halfte die Ausgangssituation
ohne Parkraumbewirtschaftung dargestellt. Nach Einfiih-
rung der Knappheitsgebiihr entfillt die Alternative Pkw
300 DM. Knapp die Hilfte der Probanden muss sich bild-
lich gesprochen entscheiden, ob sie unter diesen Umstédn-
den die erhohten Fixkosten tragen will oder dann doch
lieber auf eine kombinierte Verkehrsmittelnutzung ohne
eigenen Pkw umsteigt. Das Ergebnis ldsst sich anhand des
Vergleichs der beiden Sdulen ablesen. Die ,Wanderungs-
bewegung" zeigt, dass immerin 12 Prozentpunkte, also ein
Viertel der Zielgruppe unter den verdnderten Rahmenbe-
dingungen die Alternative ohne eigenen Pkw wihlt. Dem-
gegeniiber sind aber drei Viertel der Leute eher bereit, die
mehr als verdoppelten Fixkosten zu tragen als ohne einen
eigenen Pkw mobil sein zu miissen.

Bei Einfiihrung der
Knappheitsgebiihr teil-
weise Verzicht auf eige-
nen Pkw
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Steuerungsinstrument
knappheitsorientierte
Parkraumbewirtschaf-
tung

6.6
Fazit und weiterer Forschungsbedarf

Die Untersuchung hat gezeigt, dass Angebotsverbesse-
rungen fiir sich genommen nicht geeignet sind, die grund-
satzliche Verkehrsmittelwahl zu beeinflussen. Das dndert
sich erst, wenn man nachfrageseitig mithilfe knappheits-
orientierter Parkraumbewirtschaftung steuernd eingreift.
Das bedeutet freilich nicht, dass Angebotsverbesserungen
ganzlich nutzlos wiren. Denn weitere Auswertungen
haben offen gelegt, dass die Probanden {iber Angebotsin-
novationen nur unzureichend informiert sind und ver-
besserte Verkehrsangebote auch dann durchaus nutzen
wiirden, wenn sie nicht auf einen eigenen Pkw verzich-
ten wollen.

Abschlieflend sei noch eine methodische Anmer-
kung hinzugefiigt. Die Conjoint-Analyse ist als Vertrete-
rin der Stated-Preference-Methoden im Prinzip sehr gut
geeignet, um noch nicht existente Verkehrsmittel-Kon-
figurationen auf Akzeptanz zu priifen. Darin besteht ein
wesentlicher Vorteil gegeniiber den Revealed-Preference-
Ansidtzen. Mit der Frage nach der grundsitzlichen Ver-
kehrsmittelwahlentscheidung ist allerdings eine fiir Pro-
banden enorme Komplexitat verbunden. Probanden, die
Mobilitdt ohne eigenen Pkw nicht in der Praxis auspro-
biert haben, konnen sich manchmal im Rahmen eines
ca. 45-miniitigen Gesprichs trotz methodischer Unter-
stiitzung durch eigens geschulte Interviewer nur schwer
vorstellen, wie sie sich umsetzen liefe. Zudem kann man
nicht immer vollkommen sicherstellen, dass die inter-
viewten Personen die Auswirkungen ihrer hypothetischen
Wahlentscheidungen auf das real verfiigbare Einkommen
in ihrer letzten Konsequenz beriicksichtigen. Es empfiehlt
sich daher, vertiefende Forschungsarbeiten mit Labor-
experimenten durchzufithren.
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Herausforderung OPNV

Mit rund 9,8 Milliarden Fahrgésten, tiber 91 Milliarden
Personenkilometern und Einnahmen von knapp 9 Mil-
liarden Euro im Jahr besitzt der Offentliche Personen-
nahverkehr (OPNV) in Deutschland eine grofle Bedeu-
tung fiir Mobilitit und Wirtschaft. Der OPNV-Markt hat
sich in den letzten Jahren signifikant gewandelt und steht
immer noch vor drastischen Veranderungen: Liberalisie-
rung, Privatisierung und Markt6ffnung fiir neue Wett-
bewerber lassen ebenso neue Strukturen entstehen wie
der Verkauf von Verkehrsunternehmen an internationa-
le Betreiber.

Eine der wichtigsten Aufgaben des zukiinftigen offent-
lichen Personennahverkehrs wird darin bestehen, die
Mobilitit der Menschen unter sich dndernden gesell-
schaftlichen und wirtschaftlichen Rahmenbedingungen
langfristig zu sichern. Vor dem Hintergrund zuneh-
menden Kostendrucks und geringerer Finanzierung
durch die offentliche Hand, steigender Kundenanforde-
rungen und stirkerer Konkurrenz durch das Auto sehen
sich die Verkehrsunternehmen zur Sicherstellung der
Mobilitét zukiinftig verstirkt groflen Herausforderungen
gegeniiber, die nur mit neuen Ideen und flexiblen Kon-
zepten bewiltigt werden konnen. Zusitzlich fordert die
Européische Union einen freien und wettbewerbsorien-
tierten europdischen Verkehrsmarkt mit mehr Eigenwirt-

Umstrukturierung im
OPNV

Herausforderungen fiir
Sicherstellung der Mobi-
litdt in Zukunft
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schaftlichkeit und Kundenorientierung der Verkehrsbe-

triebe. Der gegenwirtige offentliche Personennahver-

kehr steht folglich vor einem grof3en Umbruch. Wie muss
er sich zukiinftig orientieren, um die von ihm erwartete

Sicherstellung der Mobilitét wirtschaftlich und zur Zufrie-

denheit der Kunden erfiillen zu kénnen?

Das Studienprojekt ,,Der OPNV-Markt der Zukunft*
des Deutschen Verkehrsforums gibt Antworten auf diese
Frage. Das erklirte Ziel war, die bis 2015 zu erwartenden
Entwicklungen in den einzelnen zukunftsrelevanten The-
menfeldern wie Finanzierung, Marktzugang und -struk-
tur, Vertrieb und Tarifierung, Privatisierung, Qualitit und
Qualitatssteuerung sowie Infrastruktur aufzuzeigen.

Das Projekt setzt sich aus zwei wesentlichen Baustei-
nen zusammen:

o Eine Befragung von Kunden und Nicht-Kunden in den
Jahren 1996 und 2003, die von INFAS im Auftrag des
Deutschen Verkehrsforums durchgefithrt wurde, lie-
ferte neben dem Nutzungsprofil einen Uberblick iiber
die Anforderungen der tatsichlichen und potenziellen
Kunden an den OPNV. Dadurch ergab sich ein genaues
Bild tiber die Stellschrauben fiir die Weiterentwicklung
des OPNV aus Kundensicht.

 Eine Untersuchung nach der Delphi-Methodik skiz-
zierte den OPNV-Markt der Zukunft aus Experten-
sicht. Dieser Projektteil wurde im Auftrag des Deut-
schen Verkehrsforums und mit Férderung des Bundes-
ministeriums fiir Bildung und Forschung (BMBF) vom
Lehrstuhl Prof. Rainer Lasch an der Technischen Uni-
versitdt Dresden und von Wagener & Herbst Manage-
ment Consultants GmbH bearbeitet. Zwei Fragerun-
den unter rund 250 Experten lieferten die Datenbasis,
die in zwei Evaluierungsworkshops noch weiter ergénzt
und verdichtet wurde.

Nachfolgend werden einige Ausziige aus den Untersu-
chungsergebnissen vorgestellt, die einen kurzen Uberblick
tiber den OPNV-Markt der Zukunft geben sollen.
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7.2
Der OPNV aus dem Blickwinkel des Biirgers

7.2.1
Nutzungshdufigkeit: Jeder dritte Bundesbiirger nutzt den
OPNV mindestens wochentlich

Nach der Untersuchung des Deutschen Verkehrsforums

(alle Zahlen im Folgenden nach: Deutsches Verkehrsfo-

rum 2003) nutzt etwa ein Drittel der Bundesbiirger min-

destens wochentlich Bus, Bahn oder Zug. Die Mehrzahl
der Kunden sind Gelegenheitsnutzer. Ein Viertel hingegen
gab an, nicht mit 6ffentlichen Nahverkehrsmitteln zu fah-
ren. Gegeniiber der dhnlich strukturierten Befragung des

Deutschen Verkehrsforums im Jahr 1996 ergab sich eine

deutliche Abnahme der Gruppe der ,Nicht-Nutzer“ (von

36 Prozent auf 25 Prozent der Befragten).

Die Nutzungshdufigkeit ist allerdings in besonderem
Maf3e abhéngig von Fahrtkosten und Zuverlissigkeit des
Angebots vor Ort, Alter beziehungsweise Lebensphase der
Kunden, der Pkw-Verfiigbarkeit sowie der Ortsgrofie.
 So nutzen iiber die Halfte der befragten Teenager tig-

lich den OPNV, wihrend in typischerweise berufstiti-

gen Altersgruppen nur 10 bis 20 Prozent so unterwegs

sind. Ebenso nutzen iiber 50 Prozent der in Ausbildung

befindlichen Personen den OPNV besonders hiufig.
 Rund 2/3 der Befragten ohne Pkw nutzen den OPNV

(fast) taglich, lediglich 12 Prozent nutzen ihn nie. Dem-

gegeniiber nimmt die Nutzungshdufigkeit mit der Zahl

der im Haushalt verfiigbaren Pkw deutlich ab: Befragte

mit zwei und mehr Pkw nutzen den OPNV nur zu 12

Prozent (fast) tdglich, 34 Prozent sind Nicht-Nutzer.

Ein dhnliches Bild ergibt sich unter Betrachtung des

Merkmals Fiithrerscheinbesitz.

« In Orten mit weniger als 20 000 Einwohnern gaben fast
drei Viertel der Befragten an, den OPNV selten oder
gar nicht zu nutzen, wahrend in Grof3stadten zwei Drit-
tel wenigstens wochentlich mit dem OPNV unterwegs
sind.

« Die Nutzungsintensitit steigt, je hochwertiger das vor-
handene Angebot ist. So ergibt sich die hochste Nut-
zungsintensitit, wenn eine Anbindung an Straflen-, U-

Deutliche Abnahme der
Nicht-Nutzer
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Taktung an der nachstgelegenen Haltestelle:

deutlicher Zusammenhang zwischen Taktung und Nutzungshaufigkeit

alle Befragten: 2.500 Flle
In welchem Takt verkehrt
an der nachsten Haltestelle
ein Verkehrsmittel nach Nutzungshéufigkeit OPNV
zur Hauptverkehrszeit?
alle 6 bis téglich

10 Minuten q

18% | 15%

alle 11 bis
20 Minuten

alle 5
Minuten wochentlich monatlich

weiB nicht %
16%,
19%

seltener

14%
5%

s
(k)
alle 21 bis nlae
30 Minuten infirs

seltener

Abb.1 Zusammenhang zwischen Taktung und Nutzungshiufigkeit (Quelle: infas 2003)

oder S-Bahn vorhanden ist, und es besteht ein direkter
Zusammenhang zum Takt des OPNV-Angebotes (vgl.
Abb. 1).

7.2.2
Leistungsmerkmale: Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit stim-
men, kritisch bei Preis/Leistung

Hoher Anspruch an die Aus den Ergebnissen der Umfrage lasst sich ein hoher
Leistungen des OPNV Anspruch der Befragten an die Leistungen des OPNV
ableiten. Ein besonderer Fokus liegt auf den Merkmalen
Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit. 80 Prozent der Umfra-
geteilnehmer sehen diese Aspekte als ,,(sehr) wichtig“ an.
Beide Merkmale werden in der Realitdt weitgehend posi-
tiv beurteilt, nur rund 5 Prozent der Befragten bezeichnen
sich hier als ,,(sehr) unzufrieden®
Das Merkmal Komfort und Bequemlichkeit hat nied-
rigere Prioritdit und wird von lediglich 55 Prozent der
Befragten als ,,(sehr) wichtig® eingestuft. Unzufrieden sind
damit jedoch auch nur rund 6 Prozent der Befragten.
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Kritisch wird das Preis-Leistungs-Verhdltnis bewertet:
nicht einmal jeder Fiinfte ist hiermit ,,(sehr) zufrieden®.
Das Merkmal Schnelligkeit und Héiufigkeit der Verbindung
befinden drei Viertel der Befragten als ,,(sehr) wichtig®
Fast genauso viele beurteilen die dargebrachte Leistung
des OPNV positiv.

Die Bewertung von Sicherheit im Fahrzeugund Vertrau-
en in die Technik lautet bei der Halfte der Befragten ,,(sehr)
zufrieden’, diese Anforderungen werden aber auch quasi
als Selbstverstandlichkeit vorausgesetzt (vgl. Abb. 2).

7.2.3
Zusatzleistungen als Wachstumspotenzial

Durch Verdnderung und Verbesserung von Leistungen

lassen sich vor allem bestehende Kunden zu einer Steige-

rung der Nutzungshiufigkeit bewegen:

 Die jiingere Generation sieht einen Anreiz im elektro-
nischen Ticket und reagiert positiv auf die Bereitstel-
lung von Fahrtinformationen tiber elektronische Medi-

Wichtigkeiten/Zufriedenheiten mit Leistungsmerkmalen im OPNV:

grof3tes Defizit bei Kosten und Basisdienstleistungen

TopBox-Wert Wichtigkeit: TopBox-Wert Zufriedenheit
Wert 4 (wichtig) und 5 (sehr wichtig) 17sehrzufrieden” und 2 "zufrieden”

Offenticher Nahverkehr (OPNV): Kunden und Nicht-Kunden im Fokus
i 00 8 Juli 2003

elRLSREEE AR Zufriedenheit und Wichtigkeit Differenz zwischen
Top-Box Werte Zufriedenheit und Wichtigkeit
|
|
: —e >
j
Zufriedenheit
g e
@ Wichtigkeit
|
it | Haufigkeit | ; ' F
I
I
|
|
|
I
I
I
Information iiber Fahrweg und Fahrdauer 4:.—‘ —
|
| I Differenz 2003
} Differenz 1996

Komfe L 22

omfort | ‘ H —
I
1

0% 20% 40% 60% 80% 100% -80 -60 -40 -20

Abb.2 Wichtigkeiten/Zufriedenheiten bei Leistungsmerkmalen im OPNV (Quelle: infas 2003)
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en. Dies zeigt auch eine ,nachwachsende® Akzeptanz
gegeniiber neuen Medien und Technologien im OPNV
und weist fiir die Zukunft auf steigende Chancen fiir
das elektronische Ticket hin.

Gelegenheitskunden lassen sich vor allem durch ,ein-
fachere Tarife* und mehr ,,Park & Ride“-Platze zur hiu-
figeren Nutzung des OPNV bewegen.

Jeder dritte Nicht-Kunde konnte sich bei niedrigeren
Tarifen, sei es nun durch Tarifsenkungen oder Zuschiis-
se Dritter beziehungsweise Solidarmodelle, sowie nach
einer Vereinfachung des Tarifsystems eine héufigere
Nutzung des OPNV vorstellen.

Alle Gruppen reagieren deutlich auf eine Senkung der
Fahrtkosten und Verbesserung des Verbindungsange-
botes.

7.2.4
Wahrnehmung des OPNV durch Nicht-Kunden

In fast allen Bereichen weichen die Beurteilungen von
,»Nicht-Kunden® deutlich vom Durchschnitt beziehungs-
weise von der Kundenbewertung ab:

Gerade in kleineren Ortschaften wird der OPNV nicht
als zweckmaflige Alternative zu anderen Verkehrsmit-
teln wahrgenommen.

Mit dem Fahrpreis beziehungsweise -ticket assoziieren
»Nicht-Kunden® grof3tenteils den Einzelfahrschein.
Die Nahe zur nédchsten Haltestelle wird in ihrer Bedeu-
tung bestitigt, sogar in groflerem Maf3e als bei Kunden.
Zu 90 Prozent betrifft dies Bushaltestellen, mehrheit-
lich auf dem Lande. Sie werden auch zu den Hauptver-
kehrszeiten selten bedient und stellen offenbar kaum
eine alternative Nutzungsmaoglichkeit dar.

Das Leistungsmerkmal Komfort und Bequemlichkeit
wird hoher eingestuft als bei Kunden, die Beurteilung
hingegen féllt schlechter aus. Zudem ist die Wahrneh-
mung mangelnder Sauberkeit ein Thema.

Anderungen in den Bereichen Fahrtkosten, Tarifsystem
und Bedienungshaufigkeit werden als besonders attrak-
tiv beschrieben und kénnten strategisch gesehen wesent-
lich zur Kundengewinnung beitragen, denn nur ein Drit-
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tel aller ,,Nicht-Kunden“ beschreibt sich laut Umfrage als
dauerhaft iiberzeugte ,,Nicht-Nutzer®

7.2.5
Aktionsportfolio: Brennpunkte identifizieren

Um ein Aktionsportfolio fiir den OPNV zu erhalten, wur-
den die erfragten Leistungsmerkmale in Form eines Uber-
blicks aufgenommen. Dargestellt wird hier jeweils die
Abweichung jedes Merkmals von der durchschnittlichen
Zufriedenheit beziehungsweise Wichtigkeit. Im Ergeb-
nis sind vor allem Merkmale mit hoher Wichtigkeit und
unterdurchschnittlicher Zufriedenheit ablesbar. Diese
sollten mit hoher Prioritét verfolgt werden. Im Einzelnen
verdeutlicht diese Betrachtungsweise, dass neben Fahrt-
kosten und Verbindungshéiufigkeit noch weitere Faktoren
wirksam werden, die zwar von der Bevolkerung fiir gut
befunden werden, aber aufgrund der hohen Bewertung im
Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl im Standard gehal-

Aktionsportfolio aus Sicht der Kunden und Nicht-Kunden
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erfragten Leistungsmerkmale im  jedes Merkmals von der durchschnitt- male mit hoher Wichtigkeit und unter-

Uberblick aufgenommen. lichen Zufriedenheit bzw. Wichtigkeit. durchschnittlicher Zufriedenheit. Diese
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werden.

im Fokus
bundesweite Reprasentativumfrage (2.500 Interviews) fir das Verkehrsforum, Présentation am 8. Juli 2003

Abb.3 Aktionsportfolio aus Sicht der Kunden und Nicht-Kunden (Quelle: infas 2003)
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OPNV aus Kundensicht
insgesamt positiv
bewertet

Was ist aus Anbieterseite
die richtige Strategie?

ten werden miissen. Dies sind bei den Kunden insbeson-
dere Zuverlassigkeit und Verbindungshaufigkeit, bei den
Nicht-Kunden ist es das Erscheinungsbild des OPNV im
Hinblick auf Sicherheit und Sauberkeit (vgl. Abb. 3).

7.2.6
Bewertung

Die Zufriedenheit der Bevilkerung mit dem OPNV ist
auf rein qualitative Merkmale bezogen sehr hoch, das
heifit der OPNV wird insgesamt positiv. wahrgenom-
men. Es gibt zwar einen grofien Anteil von Nicht-Nut-
zern, jedoch nur rund ein Drittel davon ist konsequent
resistent hinsichtlich einer Nutzung des OPNV. Bei allen
Gruppierungen zeigte sich jedoch auch, dass durch eine
Verbesserung der Verbindungsqualitit und Senkung der
Fahrtkosten weitere Kunden hinzugewonnen beziehungs-
weise Mehrfahrten induziert werden kénnen. Hiermit
muss nicht zwangslaufig eine hohere Kostenbelastung der
offentlichen Hand verbunden sein. So reagierten Kunden
wie Nicht-Kunden eindeutig positiv auf Solidarmodelle
fiir Zeitkarten, die fiir das Verkehrsunternehmen kosten-
neutral gestaltet werden konnen. Ebenso kann den For-
derungen nach transparenten Tarifmodellen nachgegan-
gen werden, und die Offentlichkeit kann fiir ihre indivi-
duelle Nutzen- und Kostensicht des OPNV sensibilisiert
werden.

Die Reprisentativbefragung zeigt ein breites Spektrum
an Moglichkeiten fiir die OPNV-Unternehmen auf, neue
Kunden zu gewinnen und vorhandene Kunden stirker zu
binden, hinterldsst jedoch auf Anbieterseite die Frage nach
dem wirksamsten Mafinahmenportfolio und der richtigen
Strategie fiir die Zukunft. Einige Antworten darauf konn-
ten in der Expertenbefragung nach der Delphi-Methodik
sowie in der Evaluierung gefunden werden.
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7.3
Der OPNV aus der Delphi-Perspektive

7.3.1
Finanzierung sichern

Bis 2015 werden die fiir den OPNV zur Verfiigung stehen-

den finanziellen Mittel nach Meinung der Experten deut-

lich abnehmen. Dadurch steigt der Effizienzdruck fiir die
Verkehrsunternehmen. Betriebsseitig werden Kostensen-  Kostensenkungspoten-
kungspotenziale in Hohe von 10 bis 13 Prozent gesehen.  ziale durch Angebots-
Auch bei Aufgabentriagern und Verbiinden sind noch Effi-  reduzierung und flexib-
zienzsteigerungen moglich. Bedienungsorientierte Einspa-  lere Bedienformen
rungen fiihren vor allem in strukturschwachen Regionen

zu einer Reduzierung des OPNV-Angebotes - bis hin zum

Verlust der OPNV-Anbindung -, wenn keine Alternativen

gefunden werden. Bei einer entsprechenden Offnung des

OPNV hin zu flexibleren Bedienformen ergeben sich hier

Potenziale fiir zuschussfreie Erganzungsangebote. Insbe-

sondere fiir den Busverkehr sehen die Experten Perspek-

tiven zur Gewinnerzielung. Aufgrund der reduzierten

Zuschiisse wird der Kunde aber in jedem Fall zukiinftig

in stirkerem Mafle als bisher einen Kostendeckungsbei-
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Abb. 4 Entwicklung der Angebot- und Bedienqualitit in den Teilmirkten des OPNV bis 2015
(Quelle: Deutsches Verkehrsforum 2005, S. 58)
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Investitionen sichern

Einfiihrung von Wissens-
und Beschwerdemana-
gement

trag fiir den OPNV leisten miissen. Im Jahr 2015 sehen
die Experten die Fahrgelderlose in ihrer Bedeutung noch
vor Offentlichen Zuschiissen und Aufgabentriagermitteln/
Bestellerentgelten (vgl. hierzu Deutsches Verkehrsforum
2005, S. 74-81 und Abb. 4).

Neben den Betriebskosten gilt es jedoch auch, die not-
wendigen Investitionen zu sichern. Nach einer Untersu-
chung des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen
VDV zum Investitionsbedarf des OPNV liegt der realis-
tisch eingeschitzte Investitionsbedarf fiir 2003 bis 2007 bei
ca. 19 Milliarden Euro, fiir 2008 bis 2012 bei ca. 16,4 Mil-
liarden Euro. Neben der Fahrzeugbeschaffung sind dies
unter anderem 500 km Strecke und rund 4 300 Haltestel-
len fiir U-, Stadt- und Straflenbahnen, die einer Grund-
erneuerung bediirfen, sowie 560 km Strecke im Rahmen
eines nachfragegerechten Aus- und Neubaus. Die Liicke
zwischen Bedarf und Mittelbereitstellung im investiven
Bereich wird in den kommenden Jahren immer weiter
klaffen, wenn die avisierten Kiirzungen der Investitions-
etats weiter verfolgt werden (vgl. VDV 2004, S. 6f.).

7.3.2
Kundenorientierung verstdrken, Qualitdtssicherung ausbauen

Eine deutliche Mehrheit der Experten (89 Prozent) sieht
Defizite in der Kundenorientierung der OPNV-Unterneh-
men, die nicht das gleiche Qualitatsverstandnis hitten wie
ihre Kunden. Qualitét bestehe fiir die Unternehmen weit-
gehend in der Betriebsorientierung: die Optimierung von
Fahrbetrieb und Kapazititen stehen im Vordergrund, die
Schnittstelle zum Kunden wird - zum Beispiel bei Sto-
rungen - oftmals vernachlissigt (vgl. Abb. 5).

Wesentliche Mafinahmen fiir eine stérkere Kundenori-
entierung basieren vor allem auf der Schulung, Motivati-
on und Einbindung der Mitarbeiter. Insbesondere die sys-
tematische Erschlieffung, Aufarbeitung und Nutzung von
kundenbezogenen Erfahrungen der Mitarbeiter — etwa im
Rahmen eines ausgeprigten Wissensmanagements — sind
ein wichtiger Ansatz (vgl. hierzu Deutsches Verkehrsfo-
rum 2005, S. 58f.).

Die kundenorientierte Qualititssteuerung wird bis
2015 wesentlich intensiviert und verbessert werden (vgl.
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Bei den Verkehrsunternehmen steht die Optimierung
der Kapazitaten und des Fahrbetriebs im Mittelpunkt.

Bei UnregelméaBigkeiten im Betriebsablauf sind
Fahrgastinformation und Anschlusssicherung oftmals
zweitrangig gegentiber der schnellen Losung der
Betriebsprobleme.

Die Qualitdtsoptimierung der Angebote orientiert sich
vielfach nicht an der Reisekette.

Viele der in den OPNV-Unternehmen verwendeten

Qualitatskriterien kénnen nicht die Kundenbeddirfnisse
abbilden.

©TUD | P&C 2004

73%

1%

39%

| i i |
m ‘

25%

Bl i i T T T T T T d
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Anteil der Nennungen, Mehrfachnennungen maglich, N=166.

Abb.5 Mogliche Ursachen fiir ein unterschiedliches Qualitatsverstindnis bei Unternehmen und
Kunden (Quelle: Deutsches Verkehrsforum 2005, S. 58)
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Abb. 6 Instrumente zur Qualitdtssteuerung (Quelle: Deutsches Verkehrsforum 2005, S. 63)

Abb. 6). Vor allem Bonus-Malus-Regelungen, Kunden-
garantien und ein intensiveres Beschwerdemanagement
werden die Ausrichtung auf den Kunden begleiten. Die
Norm DIN EN 13816 wird ebenfalls wichtiger. Sie entwi-
ckelt sich nach Einschitzung einer Mehrheit der Exper-
ten zur Grundlage der Qualitatsbestimmungen im Bestel-
ler-Ersteller-Verhadltnis und wird sich als methodische
Grundlage fiir Leistungsvertrige im OPNV durchsetzen
(Deutsches Verkehrsforum 2005, S. 61-65).
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Intransparenz des
gegenwartigen
Rechtsrahmens

Neuordnung des
Finanzrahmens

7.3.3
Politische Handlungsfelder

Fiir den Weg in die Zukunft brauchen die OPNV-Unter-
nehmen einen klaren Rahmen, der ihnen Planungssicher-
heit gibt und unternehmerisches Handeln ermoglicht. Das
EuGH-Urteil zum Fall ,, Altmark-Trans“ und die daraus
folgenden Interpretationen belegen die Intransparenz des
Rechtsrahmens. Die Experten erwarten von der Politik in
erster Linie eine Neuordnung beziehungsweise Klarstel-
lung des Rechtsrahmens sowie die Sicherstellung der Dis-
kriminierungsfreiheit im Wettbewerb. Dabei sehen sie EU
und Bund gleichermaflen gefordert (vgl. Abb. 7).

Bei der ebenfalls dringend notwendigen Neuordnung
des Finanzrahmens gilt es, die vielfltige und komplexe
OPNV-Finanzierung in ihrer Struktur zu vereinfachen
und zu biindeln - ohne jedoch die Substanz als solche
anzugreifen. Im Sinne einer stidrkeren Transparenz sollten
dabei auch die Férdermittel fiir Schiiler und Schwerbehin-

Rechtsrahmen, Markt und
Wettbewerb

Neuordnung/ Klarstellung des Rechtsrahmens

Weiteres Vorantreiben der Marktoffnung

Hohere Ausschreibungsquote von Leistungen

Sicherung der Diskriminierungsfreiheit

Transparenz von Entscheidungen der Behérden

im Wettbewerb

Finanzrahmen

Neuordnung des Finanzrahmens

Flexibilisierung des bisherigen
Lohn- und Gehaltsniveaus

Neuregelung der Férderung fiir Schiiler
und Schwerbeschadigte

Umweltschutz

©TUD | P&C 2004

Férderung dkologischer Innovationen im OPNV

Forderung neuer Antriebstechnologien

Schaffung finanzieller Anreize zur Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%
Anteil der Nennungen, Mehrfachnennungen méglich, N=181

Abb.7 Handlungsfelder fiir die Politik (Quelle: Deutsches Verkehrsforum 2005, S. 166)
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derte in eine solchermaflen ganzheitlich gestaltete Finan-
zierungsstruktur tberfithrt werden (vgl. Deutsches Ver-
kehrsforum 2005, S. 65f.).

7.3.4
Leitbild modernisieren, OPNV-Begriff zeitgemii8 anpassen

Das allgemeine Bild des 6ffentlichen Personennahverkehrs
ist immer noch weitgehend vom Begrift der Daseinsvor-
sorge gepragt — ein kostengiinstiges Massenverkehrsmit-
tel, das auf festen Linien und zu bestimmten Fahrzeiten
eine moglichst vollwertige Alternative zum motorisierten
Individualverkehr anbietet. Insbesondere auflerhalb der
Grof3stidte wird die Kundschaft des OPNV durch Per-
sonen bestimmt, die aufgrund objektiver Zwinge viel-
fach auf die Benutzung offentlicher Verkehrsmittel ange-
wiesen sind (so genannte ,,captive customers®), das heif3t
durch Schiiller und Auszubildende, sozial Schwache und
iltere Biirger ohne Auto-Alternative. Entsprechend wird
der OPNV teilweise noch als zu wenig kundenorientiert
angesehen und hiufig eher als letzte Zuflucht im Sinne
einer Mindest-Mobilitét verstanden (vgl. Deutsches Ver-
kehrsforum 2005, S. 132-135).

Der Personenverkehrsmarkt ist jedoch im Umbruch
begriffen, auf den OPNV kommen neue Herausforde-
rungen zu — die Fahrgastanspriiche steigen insgesamt und
in ihrer Heterogenitit: flexible Arbeitszeiten, die Kombi-
nation von Arbeits- und Freizeitwegen, die Arbeit im so
genannten Home Office bringen individuelle Mobilitéts-
bediirfnisse hervor, die zielgenau befriedigt werden wol-
len. Zudem bringt die demografische Entwicklung weni-
ger Schiiler und mehr autoaffine Altere auf den Mobi-
litatsmarkt und 4ndert damit die Kundenstruktur fiir
den OPNV deutlich. Schliefllich @ndern sich die raum-
lichen Verkehrsbeziehungen, unter anderem durch Ande-
rung der Arbeitsmarktlage, dynamische Pendlerbezie-
hungen, Abwanderung aus den Zentren in die Peripherie
und Schrumpfung der Mittelzentren, wodurch vor allem
abseits der Ballungsrdume die Aufrechterhaltung traditio-
neller Bedienformen erschwert wird.

Angesichts der in allen gesellschaftlichen Gruppen
zunehmenden Automobilitét stellt sich die Frage, ob das

Leitbild der Daseinsvor-
sorge wird obsolet

Steigende Heterogenitdt
der Fahrgastanspriiche

Zunehmende
Automobilitdt
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Potenziale fiir
Kostensenkung

traditionelle Bild des OPNV noch zur aktuellen Entwick-

lung passt oder ob hier nicht ein Umdenken hin zu mehr

Orientierung an den individuellen Kundenbediirfnissen

und einem umfassenderen Mobilitdtsverstdndnis einset-

Zen muss.

Wichtige Ansatzpunkte fiir eine Modernisierung des
Leitbildes und eine zeitgemifle Definition des OPNV sind
unter anderem (vgl. hierzu auch Deutsches Verkehrsfo-
rum 2005, S. 134):

o Selbstverstindnis der OPNV-Unternehmen als Mobili-
tatsdienstleister;

o Verkniipfung des OPNV mit anderen (Individual-) Ver-
kehrsmitteln im Sinne einer Haus-Haus-Wegekette;

+ Neue Definition der Daseinsvorsorge im Sinne eines
nachfrageorientierten Angebotes statt Mindeststan-
dards;

o Flexibilisierung des OPNV, vor allem zeitlich, im regi-
onalen Bereich und nach Kundengruppen (z.B. im
Schiilerverkehr);

o Fahrgastorientierung statt Produktionsorientierung;

o Stirkere und proaktive Verkniipfung von OPNV und
Siedlungspolitik;

« OPNV als Grundstruktur des Mobilititsangebotes, wel-
ches durch den motorisierten Individualverkehr MIV
erganzt wird;

o Imagebildung fiir den OPNV: modern, clever, offen,
transparent, leicht zugédnglich.

Die Reprisentativbefragung von Kunden und Nicht-Kun-
den hat gezeigt, welche Hebel auch kurzfristig genutzt
werden kénnen, um die Attraktivitit des OPNV weiter zu
steigern. Neben den klassischen Solidarmodellen eroff-
nen sich vor allem iiber Job-Tickets mit Arbeitgeberanteil
zusitzliche Potenziale fiir eine Kostensenkung auf Seiten
des Kunden - ohne die Bilanz der OPNV-Unternehmen
zu belasten. Dariiber hinaus erwarten die Kunden ein zeit-
gemifles und nachfragegerechtes Angebot, das insbeson-
dere hinsichtlich der Zuverlassigkeit und Haufigkeit der
Verbindungen ihre Mobilititsbediirfnisse befriedigt.

Der OPNV-Sektor wird vom Marktwachstum profitie-
ren, wenn es den Akteuren im OPNV gelingt, ein moder-
nes Leitbild und ein zeitgemaéfles, attraktives Angebot zu
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schaffen und zu vermitteln. Der Markt braucht Akteure,
die die vorgenannten Herausforderungen annehmen und
sich an einem neuen Leitbild des OPNV ausrichten. Jedoch
braucht der Markt auch einen transparenten Rechts- und
Finanzrahmen, der das unternehmerische Handeln unter-
stiitzt - auch das gehort zum neuen Leitbild des OPNV.
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Konzept zur integrierten
Optimierung des Berliner
Nahverkehrs

Tom Reinhold
Berliner Verkehrsbetriebe

8.1
Einleitung

Alle deutschen Nahverkehrsunternehmen sind fiir die
Erbringung ihres Leistungsangebots auf Zuschiisse in
unterschiedlicher Form angewiesen, da die reinen Fahr-
geldeinnahmen die Kosten des Betriebs nicht zu decken
vermogen. Die knappen Finanzen der 6ffentlichen Hand
haben in den vergangenen Jahren zu sinkenden Zuschiis-
sen und zu einer verstirkten Forderung nach deutlicher
Effizienzsteigerung der Nahverkehrsbetriebe gefiihrt.

Fast allen Nahverkehrsunternehmen ist eine solche Effi-
zienzsteigerung in den letzten Jahren gelungen; die Kos-
tendeckungsgrade der Unternehmen sind gestiegen und
der Zuschussbedarf konnte verringert werden. Im Regel-
fall wurde diese Ergebnisverbesserung vor allem durch
Kosteneinsparungen realisiert. Diese entstanden sowohl
durch eine Reduzierung des Leistungsangebots als auch
durch eine Rationalisierung und Erhéhung der Prozess-
effizienz. Als deutlich schwerer erwies sich fiir die meisten
Unternehmen die Ergebnisverbesserung durch eine Ein-
nahmensteigerung.

Die Berliner Verkehrsbetriebe haben ebenfalls bereits
einen langen, gleichwohl noch nicht abgeschlossenen
Restrukturierungsprozess hinter sich. Von tiber 28 000
Mitarbeitern nach Zusammenfithrung der BVG (West)
und BVB (Ost) Anfang der neunziger Jahre sind inzwi-
schen nur noch gut 12 000 Mitarbeiter {ibrig geblieben.

Fahrgeldeinnahmen
nicht kostendeckend

Restrukturierungsmag-
nahmen der BVG
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MaBnahmenbiindel zur
Steigerung der Fahrgeld-
einnahmen

Projekt ,BVG 2005 plus”

Ziel: Steigerung der
Fahrgastzahlen

Diesen Erfolgen auf der Kostenseite standen jedoch tiber
viele Jahre nur moderat steigende und seit Ende der neun-
ziger Jahre stagnierende Fahrgeldeinnahmen gegeniiber.
Im Jahr 2002 waren die Fahrgeldeinnahmen sogar erst-
mals riickldufig. Von der personell erneuerten BVG-Fiih-
rung wurde deshalb zu Beginn des Jahres 2003 ein Biindel
von Mafinahmen ergriffen, um die Fahrgeldeinnahmen
zu steigern. Hauptansatzpunkt dieser Mafinahmen war
ein konsequentes Marketing mit dem Anspruch, an allen
vier relevanten Hebeln - der Angebotsentwicklung, der
Tarifgestaltung, der Werbung und dem Vertrieb - anzu-
setzen und den Kunden, das heifit seine Bediirfnisse und
Zahlungsbereitschaften, in den Mittelpunkt der Planung
zu stellen.

Mit diesem Planungsanspruch wurde im Sommer 2003
auch das Projekt ,BVG 2005 plus“ zur Angebotsoptimie-
rung aufgesetzt, das im grofiten Fahrplanwechsel in der
Geschichte der BVG zum 12. Dezember 2004 miindete.
Mit diesem Projekt betrat die BVG in mehrerlei Bezie-
hung Neuland. Nachdem iiber Jahre, wenn nicht Jahr-
zehnte, das Angebot im Wesentlichen aus betrieblichen
Optimierungsgesichtspunkten heraus fortgeschrieben
wurde, erfolgte nun eine umfassende und korridorgenaue
Analyse aller Verkehrsstrome und der Starken und Schwé-
chen des OPNV-Angebots. Aulerdem wurden die Kun-
den und die relevanten Meinungsfiihrer konsequent in die
Planung mit einbezogen, nicht nur, um die Akzeptanz fiir
das Projekt zu erhohen, sondern auch, um méglichst viele
Verbesserungsvorschlidge und Ideen in den Planungspro-
zess einflieflen lassen zu kénnen.

Bei aller gewiinschten Kundenorientierung stand das
Projekt unter der zusitzlichen Herausforderung, dass
gleichzeitig und kurzfristig Betriebsleistung und damit
Kosten in signifikantem Umfang eingespart werden soll-
ten. Dieses ehrgeizige Ziel des Projektes, eine Steigerung
der Fahrgastzahlen um etwa 2 Prozent bei einer gleichzei-
tigen Leistungsreduzierung um etwa 3 Prozent zu errei-
chen, wurde im Vorfeld oftmals einer Quadratur des
Kreises gleichgesetzt. Dass es nach heutigem Kenntnis-
stand trotz eines ambitionierten Zeitplans erreicht werden
konnte, ist einem auflerordentlichen Kraftakt zu verdan-
ken, an dem zahlreiche Mitarbeiter der BVG, vor allem
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aus den Planungsbereichen des zentralen Marketings und
der Unternehmensbereiche Bus, Straflenbahn und U-
Bahn sowie der Kommunikation, ebenso teilhatten wie
externe Ingenieurbiiros, Unternehmensberatungen und
Agenturen. Nicht ganz ohne Stolz sei bemerkt, dass ver-
gleichbare Projekte in den anderen deutschen Metropolen
vor weniger schwierigen Rahmenbedingungen standen -
Hamburg war bei der Einfithrung der Metrobusse nicht
gezwungen, gleichzeitig Betriebsleistungen zu reduzieren,
Miinchen hatte fiir die Biirger- und Bezirksbeteiligung
tiber drei Jahre Zeit. Zudem hatten die dortigen Netzan-
derungen aufgrund der geringeren Gréfle der Stadte eine
ungleich geringere Komplexitit.

Das Gesamtprojekt umfasste eine Laufzeit von etwa
anderthalb Jahren und kann in mehrere Phasen unterglie-
dert werden (Abb. 1). Sie beinhalten unter anderem die
umfangreichste und systematischste Marktforschung, die
es in der Geschichte der BVG gab, und eine kontinuier-
liche Kommunikation der Projektinhalte iber den gesam-
ten Projektverlauf.

— der groBte Fahrplanwechsel in der Geschichte der BVG

Projektplan im Uberblick
2003 2004

BVG 2005 plus wurde zum 12. Dezember 2004 nach anderthalbjahriger Vorbereitung umgesetzt
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In einem ersten Analysemodul wurde der aktuelle Pla-
nungsprozess auf seine Stiarken und Schwichen hin unter-
sucht und ein Soll-Prozess entwickelt, in welcher Form
und mit welchen zeitlich abgestimmten Meilensteinen
die verschiedenen hausintern betroffenen Bereiche (im
Wesentlichen das Zentrale Marketing mit der Angebots-
entwicklung und Marktkommunikation, die Unterneh-
mensbereiche U-Bahn, Straflenbahn, Bus, das zentrale
Controlling sowie die Arbeitnehmervertretungen) sowie
die externen Partner (vor allem der Senat als Genehmi-
gungsbehorde, die Bezirksverwaltungen und Verkehrs-
ausschiisse, der Verkehrsverbund und die S-Bahn sowie
die Fahrgastverbande und die Kunden selbst) eingebun-
den werden sollten. Es zeigte sich, dass die internen wie
externen Widerstidnde bei einem solchen Veranderungs-
prozess kaum {iberschitzt werden konnen. Ob sie aller-
dings bei einem weniger ehrgeizigen Umsetzungszeitplan
geringer gewesen waren, darf bezweifelt werden.

Mit Analysen zu Kundenanforderungen, zur Wettbe-
werbssituation zwischen OPNV und motorisiertem Indi-
vidualverkehr (MIV) in Berlin und zur Auslastung der
von ihr betriebenen Verkehrsmittel erweiterte die BVG
ihre vorhandenen, oft guten, teilweise aber liickenhaften
Datengrundlagen in drei weiteren Analysemodulen sys-
tematisch.

8.2
Kundenanforderungen

Es gibt unzédhlige Untersuchungen zu Kundenanforde-
rungen im OPNV. Die meisten zeichnen sich allerdings
dadurch aus, dass im Ergebnis ein umfangreicher Katalog
von Anforderungen vorliegt, die Kunden fast mit allem
unzufrieden erscheinen beziehungsweise iiberall Verbes-
serungspotenzial sehen und die Stammkunden noch kri-
tischer sind als die Nicht-Kunden. Fiir unternehmerische
Entscheidungen sind solche Untersuchungen zumeist
nicht hilfreich, da sie keine Indikation bieten, wie denn
mit knappen Ressourcen am besten umzugehen ist und
wie man mit Prioritit solche angebotsverbessernden Maf3-
nahmen umsetzen kann, die auch zur wirklichen Neuge-
winnung von Kunden fithren und nicht nur zur héheren
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Zufriedenheit von Kunden, die das Unternehmen ohne-
hin schon hat.

Aufbauend auf vorhandenen Untersuchungen unter-
schiedlicher Methodik wurden von der BVG aus diesem
Grund explizit die kaufentscheidenden Faktoren ermit-
telt, bei deren Verbesserung mit unmittelbaren Kunden-
zuwdchsen gerechnet werden kann. Hierbei zeigte sich,
dass der Wunsch nach kurzen Reisezeiten mit knapp 80
Prozent alle tibrigen Moglichkeiten einer Angebotsver-
besserung im Berliner Netz tiberstrahlt (Abb. 2). Dass Rei-
sezeit das dominierende Angebotskriterium ist, erscheint
als Kernerkenntnis banal; jedoch tiberrascht bei genauerer
Betrachtung, wie sehr alle iibrigen Faktoren - einschlief3-
lich Sicherheit und Sauberkeit — dagegen ,,verblassen® Dies
ist unter anderem darauf zuriickzufiihren, dass die BVG
diese Kriterien, die eine Art ,Hygienefaktor® darstellen,
augenscheinlich ausreichend gut erfiillt, um keinen Kun-
den von der Reise mit dem OPNV abzuschrecken (wie-
wohl sich einige Kunden hier unzweifelhaft weitere Ver-
besserungen wiinschen). Ahnliches gilt fiir die fast vollig
fehlende Zahlungsbereitschaft der Berliner fiir Komfort-
steigerungen. Auch wenn sich sicher zahlreiche Kunden

Ermittlung kaufentschei-
dender Faktoren: Reise-
zeit hat Prioritat

Ergebnisse Marktforschung

Kaufentscheidende Faktoren [%]

[ Hohe Sicherheit/Sauberkeit
=1 Hoher Komfort
[ Sonstiges

Kunden gewonnen

Eine kurze Gesamtreisezeit macht den OPNV fiir die Berliner attraktiv - sie ist das
kaufentscheidende Kriterium und damit Haupthebel zur Neukundengewinnung

« Die Reisezeit — beeinflusst durch Schnelligkeit der

Fahrverbindung, Taktfrequenz, Erreichbarkeit der
Haltestellen und Anschlusssicherheit —ist das
kaufentscheidende Kriterium

5 - Selbst so wichtige Kriterien wie Sicherheit und Sauberkeit
sind viel weniger kaufentscheidend

- Lusatzlicher Komfort, z.B. eine 1. Klasse, ist fiir die
Berliner kein Thema — da ein hoher Standard erreicht ist,
[ Kurze Reisezeit werden durch weitere Verbesserungen keine zusétzlichen

Abb. 2 Kaufentscheidende Faktoren bei der Verkehrsmittelwahl
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Haltestellendichte
kein Tabu mehr

iber weitere Komfortverbesserungen freuen, ist hier in
Berlin bereits ein ausreichend hohes Niveau erreicht wor-
den. Weitere Komfortverbesserungen fiithren so kaum zu
zusiétzlichen Kundengewinnen.

Die fir die Verkehrsmittelwahl entscheidende Rei-
sezeit umfasst die gesamte Reisekette von Tiir zu Tiir im
Vergleich zur alternativen Fahrt mit dem MIV. Fiir den
OPNV wird diese wesentlich beeinflusst durch:

o die durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit der Fahr-
zeuge,

o den Takt (das heifit die Zugangs- und Umsteigewarte-
zeiten),

o die Zahl beziehungsweise Notwendigkeit von Umstei-
gevorgangen,

« die Haltestellendichte (das heif3t Entfernung von Woh-
nung/Zielort zur nichstgelegenen Haltestelle).

Die Detailuntersuchung zeigte, dass von einer Mehrheit
der Befragten dabei die oberste Prioritit auf einen dichten
Takt gelegt wurde. Wenn die Wahl zwischen einem Ver-
kehrsmittel mit sehr dichtem Takt (mindestens 10 Minu-
ten) und etwas grof8erer Entfernung zur Haltestelle (10 bis
15 Minuten Gehweg) zu einem Verkehrsmittel mit schlech-
terem Takt (20 Minuten) und unmittelbar naher Halte-
stelle besteht, wird oft eher der lingere Gehweg gewdhlt.
Die hochste Kundenakzeptanz haben Linien, die in einem
so dichten Takt fahren, dass der Kunde keine Fahrplan-
kenntnis bendtigt (Abb. 3).

Interessant ist dieses Ergebnis insofern, als bei kon-
kreten Netzplanungen sowohl unter den Verkehrsplanern
als auch in der 6ffentlichen beziehungsweise veroffentlich-
ten Meinung Berlins die hohe Haltestellendichte als nahe-
zu tabuisierte Gegebenheit behandelt wird. Auch der Ver-
gleich mit anderen Stddten, ja selbst der Vergleich der bei-
den Stadthilften Berlins, zeigt eine auflerordentlich hohe
Haltestellendichte insbesondere im Westteil der Stadt. Zur
Erreichung neuer Kundenpotenziale bei gleichem Res-
sourceneinsatz muss es also erlaubt sein, dariiber nach-
zudenken, schlecht ausgelastete Linienabschnitte bezie-
hungsweise schlecht frequentierte Haltestellen um den
Preis geringfiigiger ErschlieSungsdefizite aufzugeben und
dafiir auf gut frequentierten Linien den Takt auf mindes-
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hohe Haltestellendichte — Umsteigen ist weitgehend akzeptiert

Ergebnisse Marktforschung

BVG-Marktdurchdringung” bei ...
sehr gutem sehr naher weiter entfernter ausgediinntem
Takt Haltestelle Haltestelle Takt
[
8 69 66
A —2%Pke. 1
Umsteigevorginge? je Fahrt 65% sind mit dem Umsteigevorgang
zufrieden, dabeisind ...
37%
31% « Akzeptierte mittlere Wartezeiten ca. 5 Min.im L
% Berufsverkehr, sonst 10 Min.
12% « Verbesserungswiinsche: Witterungsschutz und
% Sitzplitze bei lingeren Wartezeiten, klare
Wegehinweise
0 1 2 >3 versch.

Um eine kurze Reisezeit zu erreichen, ist fiir die Kunden ein dichter Takt noch wichtiger als eine

Ein guter Takt ist wichtig; er
bindet die Kunden besser an den
OPNV als eine nah gelegene
Haltestelle

Uber 80% der Kunden steigen
heute auf ihren vorwiegenden
Fahrten um; sie erwarten
mdglichst angenehme
Umsteigevorgange

1) Anteil Stammkunden in der Anwohnerschaft 2) Auf vorwiegenden Wegen bei Haufig- und Seltennutzern

Abb.3 Die Bedeutung hoher Taktdichten

tens 10 Minuten zu erhéhen. Auch bis zu zwei Umsteige-
vorgénge sind fiir den Kunden akzeptabel, wenn aufgrund
hoher Taktdichte (oder optimierter Anschliisse) nur kurze
Wartezeiten entstehen.

8.3
Verkehrsstrome

Die zentrale Bedeutung der relativen Reisezeitverhalt-
nisse fiir die Verkehrsmittelwahl zeigt sich jedoch nicht
nur anhand von Befragungsergebnissen, sondern auch bei
der Betrachtung der tatsdchlichen Modal-Split-Werte auf
unterschiedlichen Korridoren. Mit einer Wettbewerbsana-
lyse wurde ein auf der Verkehrsmodellierung basierender,
anhand jahrelanger Verkehrszdhlungen geeichter, umfas-
sender raumlicher Vergleich der Reisezeiten im OPNV
mit denen im MIV vorgenommen. Die dabei untersuchten
raumlichen Einheiten bildeten die Verkehrsdistrikte Ber-
lins. Die Untersuchung ermittelte gezielt

Modal-Split-Werte

auf unterschiedlichen

Korridoren
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Relationen mit
Gewinnchancen

o aufkommensstarke Nachfragestrome des gesamten
motorisierten Verkehrs,

o Strome mit einem schlechten Reisezeit-Verhaltnis aus
Sicht der OPNV-Kunden,

« Stréme mit einem niedrigen Marktanteil des OPNV.

Verkehrsstrome, bei denen alle drei Merkmale eine
bestimmte Groflenordnung iiberschreiten, koénnen als
Relationen mit Gewinnchancen hinsichtlich neuer Fahr-
gaste, das heif3t mit Handlungsbedarf gesehen werden.
Abbildung 4 zeigt exemplarisch fiir Tausende von unter-
suchten Verkehrsstromen die wichtigsten Verkehre (werk-
tigliche Fahrten MIV + OPNV) von und nach Neukdlln.
Die GrofSe des Verkehrsstroms zwischen den verschie-
denen Verkehrsdistrikten driickt sich in der Balkenstir-
ke aus. Die Farbe der Balken zeigt den jeweiligen Modal-
Split: Je griiner der Balken, desto hoher ist der Anteil des
OPNV. Eine diinne Linie innerhalb des Balkens zeigt das
relative Reisezeitverhiltnis zwischen dem OPNV und
dem MIV. Interessant sind vor allem solche Verkehrsstro-
me, die grofl sind (hohe Biindelbarkeit des Verkehrs) und

Pie Verkehrsstrome wurden nach ihrer Stirke, ihrem OPNV-Anteil und dem Reisezeitverhaltnis
OPNV/MIV analysiert

Beispiel: Verkehrsdistrikte NeukélIn (mehr als 1000 Fahrten im MIV + OPNV pro Tag)

Reisezeitverhaltnis
bis 1,6
~~~~~~~ 1,7bis1,9
- == a20

GPNV-Anteil am
Gesamtverkehr

I 70% und mehr

I 60 % bis unter 70 %
50 % bis unter 60 %
40 % bis unter 50 %
30 % bis unter 40 %

I unter30%

Anzahl Fahrten an einem
durchschnittlichen Werktag

5000 10.000  15.000

Abb. 4 Relationen mit besonderem Neukundenpotenzial am Beispiel Neukdlln
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aktuell einen hohen MIV-Anteil sowie relativ schlechte
Reisezeiten mit dem OPNV aufweisen. Hier konnen mit
Angebotsverbesserungen wie dem Einrichten einer neu-
en Direktverbindung, Beschleunigungsmafinahmen oder
Taktverdichtungen Verkehre vom MIV fiir den OPNV
gewonnen werden.

Natiirlich gibt es neben der relativen Reisezeit zahl-
reiche Griinde, die den Modal-Split beeinflussen, etwa
die soziodemografischen Strukturen der Quell- und Ziel-
gebiete, die Pkw-Verfiigbarkeit oder eine regionale Park-
raumbewirtschaftung. Die mit Abstand deutlichste Kor-
relation besteht jedoch zwischen Modal-Split und rela-
tiver Reisezeit. Abbildung 5 zeigt saimtliche bedeutenden
Verkehrsstrome in Berlin (Grofle des Kreises entspricht
der Grofle des Verkehrsstroms). Auf der Y-Achse ist der
Modal-Split aufgetragen, auf der X-Achse das relative
Reisezeitverhiltnis OPNV-MIV (jeweils von Tiir zu Tiir
gerechnet, also inklusive aller Gehwege und Wartezeiten
beim OPNV beziehungsweise Parkplatzsuch- und Stau-
zeiten beim Pkw). Es wird deutlich:

doppelt so schnell ist

100%

Hohe Marktanteile fiir den GPNV ergeben sich, sobald die Reise mit dem Auto maximal

80%

60%

40%

20% °

Anteil des 0PNV am Modal-Split
(@]

0%

4,5 4,0 35 3,0 2,5 2,0

Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV

Abb. 5 Relative Reisezeitverhiltnisse OPNV-MIV
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Wie gut entspricht das
aktuelle Verkehrsange-
bot der Nachfrage?

o dass der OPNV auf keinem Korridor von Tiir zu Tiir so
schnell wie der M1V ist,

o gleichwohl sehr hohe Marktanteile von tiber 80 Pro-
zent fiir den OPNV méglich sind, sobald er hochstens
anderthalb bis zweimal so lange benétigt wie der MIV,

o ein relativ hoher Marktanteil von etwa 30 Prozent
»Zwangsnutzern selbst bei extrem schlechten Reise-
zeitverhiltnissen fiir den OPNV besteht.

8.4
Auslastung

Wihrend die Wettbewerbsanalyse primér ,top-down®-

Neukundenpotenziale fiir den OPNV ermitteln sollte,

wurde mit einer Auslastungsanalyse ,,bottum up” ermit-

telt, wie gut das aktuelle Verkehrsangebot der Nachfrage
entspricht und welche Einsparpotenziale gegebenenfalls
bestehen. Die Berechnung der Auslastung fiir das Projekt
erfolgte dabei exakt nach der VDV-Methode, das heifst

Platzkilometer durch Personenkilometer ausgedriickt in

Prozent, wobei die Stehpldtze mit 4 Personen pro Qua-

dratmeter Stehplatzfliche zugrunde gelegt wurden. Dies

bedeutet, dass ab Auslastungsgraden von etwa 40 Prozent
alle Sitzplatze des Fahrzeugs belegt sind und ein Fahrzeug

als subjektiv voll empfunden wird. Auslastungen iiber 50

Prozent konnen im Berufsverkehr zwar vorkommen, sind

aber aus Komfortsicht nicht unbedingt anstrebenswert.

Auslastungsgrade unter 5 Prozent weisen hingegen deut-

lich auf ein Uberangebot hin.

Abbildung 6 zeigt exemplarisch die Auslastung des Bus-
netzes iiber den Verlauf eines gesamten durchschnittlichen
Werktags. Fiir die genaue Kapazitdtsdimensionierung auf
einzelnen Linien sind natiirlich prézisere Betrachtungen
notig, doch folgende generelle Aussagen lassen sich ablei-
ten:

o Insgesamt schwankt die Auslastung im Gesamtnetz
erheblich. Im Durchschnitt liegt sie bei etwa 17 Pro-
zent, auf manchen Linien {iber 30, auf vielen unter 10
Prozent.

o Die Auslastung ist hoch, wenn der Bus Achsen mit
wichtiger Zubringerfunktion fiir das Schnellbahnnetz
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Einsparpotenziale bestehen jedoch flichendeckend

Auslastung im Busnetz Mo — Fr 4—24 Uhr; Durchschnittswert: 16,5 %

S-Bahnrings

Gebieten mit geringer
Siedlungsdichte

Das Busnetz ist inshesondere auf den Hauptachsen mit Riickgrat-Funktion gut ausgelastet —

@ Sehr hohe Auslastung, wo Bus
Rlickgratfunktion hat oder im
direkten Zulauf auf Zentren verkehrt

@ Zahlreiche schlecht aus-gelastete
Linienabschnitte innerhalb des

@ Schwach ausgelastete Linien in

Auslastung

I 35 % und mehr
I 30 % bis unter

25 % bis unter
I 20 % bis unter

15 % bis unter
110 % bis unter
B 5% bisunter
M unter5%

35 %
30 %
25 %
20 %
15 %
10 %

Quelle:Berechnung der BVG auf Grundlage der Z&hlung von SenStadt 2002

Abb.6 Auslastung Omnibus

bedient oder iiber Hauptachsen direkt das Zentrum
anbindet.

 Die Auslastung ist auf vielen Erganzungslinien inner-
halb des S-Bahnrings ebenso wie in den diinn besiedel-
ten Auflenbereichen gering.

 Aus der Abbildung nicht erkennbar: In den Hauptver-
kehrszeiten ist die Auslastung erwartungsgemaf$ hoch;
am niedrigsten ist sie in den Frithstunden am Wochen-
ende.

8.5
Netzstrategie

Aus den Erkenntnissen der verschiedenen Module — den
Kundenanforderungen, der Wettbewerbsanalyse und
der Auslastungsanalyse — wurden strategische Leitlinien
fiur die Netzplanung entwickelt, die wiederum ausfiihr-
lich hausintern und mit dem Verkehrssenat abgestimmt

wurden. Das OPNV-Netz wird stirker differenziert in  Kernnetz und

ein Kernnetz, das im Angebot verbessert wird, und ein  Ergdnzungsnetz
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Erginzungsnetz, das die Mindesterschlieffung sichert.

Das Kernnetz aus S- und U-Bahn wird ergénzt um die neu

geschaffenen, so genannten ,,MetroLinien“ - Busse und

Stralenbahnen, die auf den wichtigsten Achsen verkeh-

ren (Abb. 7). Sie werden in ihrem Angebot so verbessert,

dass sie fiir den Fahrgast dhnlich leicht zu nutzen sind wie

die U-Bahn-Linien:

o Sie verkehren ganztigig in einem dichten Takt von
mindestens 10 Minuten.

o Thr Linienverlauf folgt moglichst gradlinig den grofien
Verkehrsachsen.

o Mit einer der S- und U-Bahn &hnlichen ,,Netzspinne®
werden sie gezielt kommuniziert.

Das Erginzungsnetz folgt den Vorgaben des Nahverkehrs-
plans. Damit wird weiterhin sichergestellt, dass 97 Prozent
aller Berliner innerhalb von etwa 300 Metern eine Bushal-
testelle oder 600 bis 1000 Metern einen S- oder U-Bahnhof
erreichen konnen. Im Ergénzungsnetz werden die Busse

Die MetroLinien als wichtigste StraBenbahn- und Buslinien verkehren 20 Stunden am Tag —
tagsiiber mindestens alle 10 Minuten

Ubersicht MetroNetz (Haupt-/Nebenverkehrszeit)

i
.

Verkehrszeiten
MetroNetz

Haupt- und Nebenverkehrszeit
* Mo-Fr:6-22 Uhr;
Sa/So:9-20 Uhr
* MetroLinien verkehren alle 10
Minuten”

Schwachverkehrszeit
* Mo-Fr: 4:30-6 Uhr

und 22-0:30 Uhr;

Sa/So:7-9 Uhr

und 20-0:30 Uhr
* MetroLinien verkehren teilweise
1 alle 10 Minuten, mindestens alle
20 Minuten

LA

1) Ausnahme: Teilweise Endabschnitte der Linien M1, M2, M6, M11, M19, M32, M6

Abb.7 MetroLinien-Netz
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mindestens im 20-Minuten-Takt eingesetzt, auf aufkom-
mensstarken Abschnitten werden die Takte bedarfsge-
recht auf 10 Minuten oder noch mehr verdichtet. Damit
gibt es zwar Angebotsreduzierungen, doch diese bezie-
hen sich fast ausschliefllich auf Tagesrandzeiten oder auf
Korridore, in denen mit anderen hochwertigen Linien ein
ausreichend gutes Verkehrsangebot besteht. Nur in Ein-
zelféillen entfallen Linien komplett; vor allem dann, wenn
es sich bei ihnen um - oftmals historisch gewachsene -
Parallelverkehre zur S-Bahn handelt.

Durch diese Netzhierarchisierung, bei der sich das
Netz deutlich besser an die tatsdchlichen Verkehrsstro-
me anpasst, wurde es moglich, trotz einer Betriebsleis-
tungsreduzierung das Verkehrsangebot fiir 37 Prozent
aller Berliner durch ein hoheres Fahrtenangebot zu ver-
bessern. Fiir 58 Prozent aller Berliner blieb das Fahrten-
angebot in ihrem Einzugsbereich weitgehend gleich. Nur
fiir 5 Prozent aller Berliner ergaben sich - aus Sicht der
BVG akzeptable - Angebotsreduzierungen. Es zeigte sich

Netzhierarchisierung

konsolidiert in die Planung eingeflossen

Dialog mit Beteiligten

> Kunden =

- Mitarbeiter m

Interessen-

Die BVG hat das Gesprach gesucht und von allen Seiten Anregungen aufgenommen - diese sind

Planun vertreter i .
BVG 2 035 Konzept wurde gungen wurden Feinschliff
erldutert - konsolidiert aufgenommen BVG 2005 plus
plus Kooperations-
partner
1 Politik 1 "Wir kénnen es nicht allen recht machen, aber wir
machen es so vielen so recht wie mdglich."
Allgemeine
Offentlichkeit

Abb. 8 Kundeneinbindung
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Demokratisierung des
Planungsprozesses

Kommunikations-
kampagne

bei der Umsetzung allerdings erwartungsgemaf3, dass sich
die 5 Prozent, die durch die Angebotsverdanderung Nach-
teile haben, deutlich lautstarker duflern als diejenigen, die
davon profitieren.

8.6
Kundeneinbindung

Der Kundendialog, mit dem die BVG ebenfalls Neuland
betrat, hatte auch das Ziel, Verstdndnis bei den Fahrgisten
fiir den Verdnderungsprozess zu wecken und Ursachen fiir
Kritik frithzeitig zu beheben. Der Aufwand fiir die Kom-
munikation und Kundeneinbindung war betréchtlich,
gleichwohl aus heutiger Sicht lohnend, weil mit dieser
»Teildemokratisierung“ das Risiko méglicher Planungs-
fehler von vornherein minimiert werden konnte (Abb. 8).
Mit Fragebogen, iiber das Internet und bei 6ffentlichen
Veranstaltungen konnten Fahrgéste iiber Varianten bei
einzelnen Linienfithrungen abstimmen sowie sich iiber
das Gesamtkonzept informieren.

Wesentliches Element des Kundendialogs war auch eine
detaillierte Vor-Ort-Information tiber Veranderungen im
Rahmen eines ,,Mikro-Marketings®. Hierzu wurden ins-
gesamt 60 verschiedene Flyer mit einer Gesamtauflage
von {ber 2,2 Millionen aufgelegt und an Haushalte sowie
iiber Infostinde, Verkaufsstellen und Kontaktpunkte wie
Geschifte an die Biirger verteilt. Es zeigte sich allerdings,
dass die von der BVG mit dieser angekiindigten Kommu-
nikationskampagne geweckte Erwartungshaltung kaum
erfiillt werden konnte - Haushalte, die keinen Flyer erhal-
ten hatten, beschwerten sich, wéhrend der innovative
neue Vertriebskanal iiber kleine Geschifte im Kiez, der
von den Biirgern stillschweigend gut angenommen wur-
de, von den Medien véllig ignoriert wurde. Fiir zusitz-
liche Kritik bei der Umsetzung sorgte die spite Ausliefe-
rung des Kursbuches erst zum Tag des Fahrplanwechsels.
Die Zeitknappheit war wesentlich darauf zuriickzufiihren,
dass im Genehmigungsverfahren noch kurzfristig Vorga-
ben des Senats aufzunehmen waren und die BVG de facto
ihre Liniengenehmigungen erst einen Tag vor dem Fahr-
planwechsel erhielt.
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Vom operativen Betrieb wurde der grofle Fahrplan-
wechsel verbliiffend routiniert und miihelos gemeistert.
Alle Busfahrer fanden sich problemlos im neuen Netz
zurecht. Ein mit viel Amiisement aufgenommener Pres-
sebericht, wonach ein Busfahrer auf den lauten Zuruf
eines Fahrgastes ,,Hier rechts abbiegen® tatsachlich abbog,
unterschlug, dass der Busfahrer dort auch wirklich abbie-
gen musste und dies auch ohne den entsprechenden Hin-
weis getan hitte. In den ersten Tagen traten einige Ver-
spatungen auf, auch weil sich die Fahrgéste an den Hal-
testellen bei den Fahrern nach den neuen Verbindungen
erkundigten. Dariiber hinaus gab es an einzelnen Stellen
im Netz Fahrzeugiiberfiillungen, vor allem im Schiiler-
verkehr, denen mit zusétzlichen Fahrten sehr kurzfristig
begegnet werden konnte. Zur Entlastung des Call Centers
war fiir einen Monat zusitzlich eine sehr gut angenom-
mene Sonder-Hotline geschaltet worden, bei der sich
Fahrgdste tiber den verdnderten Fahrplan informieren
konnten. Das Beschwerdeaufkommen war in den ersten
Tagen nach dem Fahrplanwechsel sehr hoch, ebbte jedoch
bereits nach wenigen Wochen wieder auf Normalmaf3 ab.
Berechtigter Kritik an einigen Linienmafinahmen wird im
Laufe des Jahres 2005 mit geringfiigigen Nachjustierun-
gen begegnet.

8.7
Fazit

Aus Sicht der BVG kann das Projekt BVG 2005 plus ins-
gesamt nach gegenwirtigem Kenntnisstand als vol-
ler Erfolg gewertet werden; die ,Quadratur des Kreises“
scheint gelungen. Mit BVG 2005 plus konnte die BVG
die Betriebsleistung um ungefihr 4 Millionen Nutzwa-
genkilometer reduzieren, wobei der grofite Teil der Ein-
sparungen im Busbereich erfolgte. Dies war zwar weni-
ger als das urspriingliche Projektziel, weil sich aufgrund
von zahlreichen Einspriichen aus der Bevolkerung und
von den Behorden nicht alle Sparmafinahmen umsetzen
lieflen; gleichwohl noch eine signifikante Leistungsredu-
zierung, die eine Kostenreduzierung um etwa 7 Millionen
Euro p. a. ermoglichte. Dem steht eine Einnahmensteige-
rung fiir die BVG von etwa 10 Millionen Euro p. a. durch

Fahrplanwechsel
problemlos verlaufen

Leistungs- und Kosten-
reduzierung bei Einnah-
mesteigerung durch
Neukundengewinn
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Die BVG wird durch die hohere Effizienz und Attraktivitat ihres Angebots sowohl Fahrgaste
gewinnen als auch Kosten sparen

Gesamtbeitrag zur Sanierung 2005 [Mio. EUR] — Stand Dezember 2004

Weniger Mehr Einnahmen Gesamteffekt zur BVG-  Mehr Einnahmen durch ~ Gesamteffekt fiir OPNV
Kosten BVG durch mehrKunden ~ Sanierung: weniger Defizit mehr Kunden in Berlin
(BVG) (S-Bahn/DB

Regionalverkehr)

Abb.9 Ergebnisverbesserung fiir den Berliner Nahverkehr

rund 20 Millionen neu gewonnene Fahrgiste gegen-
tiber. Hinzu kommen noch Einnahmesteigerungen von
ca. 3 Millionen Euro p. a. bei der S-Bahn Berlin GmbH,
die von verbesserten Zubringerverkehren und entfallenen
Bus-Parallelverkehren profitiert, ohne ihr Angebot verin-
dert zu haben (Abb. 9).



Der OPNV der Zukunft.
Markteintrittstrategien aus der
Sicht eines Newcomers

Wolfgang Meyer
Abellio Systemhaus fiir Mobilitit, Essen

9.1
Der OPNV-Markt

Ein leistungsfdhiger und attraktiver offentlicher Perso-
nennahverkehr (OPNV), bestehend aus dem Linienver-
kehr innerhalb des 6ffentlichen Straflenpersonenverkehrs
(OSPV) sowie dem Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
der Eisenbahnen, leistet einen unverzichtbaren Beitrag zur
Losung der gegenwirtigen und zukiinftigen Mobilitats-
anspriiche in Stddten und Gemeinden. Mehr als 250 000
Beschiftigte in ca. 6500 privaten und kommunalen Ver-
kehrsunternehmen erfiillen diese 6ffentliche Aufgabe der
Daseinsvorsorge.

Tédglich nutzen mehr als 25 Millionen Menschen den
OPNV. Die Ballungsriume werden so vom Individual-
verkehr entlastet und gleichwertige Lebensverhiltnisse in
den Regionen gewihrleistet. Insbesondere der Schienen-
personennahverkehr bringt bei der Abwicklung von gro-
Blen Pendlerstromen seine besonderen systematischen
Vorteile effizient zum Einsatz.

Die Qualitit des OPNV wird zunehmend auch zu einem
Standortfaktor im Wettbewerb um Investitionen und
Arbeitsplatze. Schliefllich helfen Busse und Bahnen bei
der Verbesserung der Verkehrssicherheit. Um den gegen-
wirtigen und zukiinftig steigenden Mobilitatsansprii-
chen in Stddten und Gemeinden gerecht werden zu kon-
nen, wird fiir ein zukiinftiges Verkehrssystem ein umfas-
sender Ansatz benétigt, der ein Biindel von Mafinahmen

Daseinsvorsorge

Qualitit des OPNV ist
Standortfaktor
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Rechtliche und finan-
zielle Rahmenbedin-
gungen im Wandel

.Direktvergaben” vs.
Vergabeverfahren im
Wettbewerb

Neuausrichtung der
offentlichen Strukturen

der Ordnungs-, Investitions-, Technologie-, Wirtschafts-
und Finanzpolitik sowie der Stadtentwicklung und Raum-
planung beinhaltet.

Der deutsche Nahverkehrsmarkt ist mit jahrlich ca. 20
Milliarden Euro Umsatz der grofite Markt der Branche
in Europa. Fast 50 Prozent davon entfallen auf die Schie-
ne (SPNV), der Rest auf Busse, Straflen- und U-Bahnen
(OSPV). Knapp die Hilfte des gesamten Marktvolumens
wird derzeit durch Markterlose erwirtschaftet. Die ver-
bleibende Differenz wird durch die 6ffentliche Hand im
Rahmen ihrer Daseinsvorsorge finanziert. Die Markt-
struktur des OPNV in Deutschland war bislang noch
stark kommunal ausgepragt und iiberwiegend ohne Wett-
bewerb organisiert. Doch die rechtlichen und finanziellen
Rahmenbedingungen haben sich in den letzten vier Jah-
ren entscheidend verdndert.

9.1.1
Die Rechtsentwicklung und die Folgen

Wandel, Umbruch, Neuorientierung, Modernisierung,
Liberalisierung, Ausweitung: Neben den erfolgten Recht-
sprechungen zu Vergaben von OPNV-Leistungen in
Deutschland gibt es eine Reihe von Vertragsverletzungs-
verfahren gegen Mitgliedstaaten der Europdischen Union.
Hintergrund sind ,,Direktvergaben®, das heif3t freihdndi-
ge Vergaben an einzelne Unternehmen. Vergabekammer-
entscheidungen der jlingsten Zeit lassen die Annahme
gerechtfertigt erscheinen, dass zunehmend Leistungen im
Wettbewerb vergeben werden miissen. Das Fazit: Ein libe-
ralisierter, européischer Verkehrsmarkt bedeutet, die bis-
herigen OPNV-Strukturen aufzubrechen und Verkehrs-
unternehmen zukunftsgerecht und neu auszurichten.

Hierbei liegen zentrale Herausforderungen in einer
attraktiven Neuausrichtung auch der 6ffentlichen Struk-
turen. Es miissen klare Besteller- und Erstellerstrukturen
etabliert werden, die nicht dazu fithren, dass neue Behor-
denapparate aufgebaut werden. Hier besteht die einmalige
Chance, die vorhandenen Kapazititen umzubauen und
fir die neuen Herausforderungen zu nutzen.

Kommunale Verkehrsunternehmen bisheriger Pragung
miussen um ihre Existenz fuirchten, da sie sich in Zukunft
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um bisher selbst festgelegte und erbrachte Leistungen im
Rahmen von Ausschreibungen bewerben miissen. Jenen
Verkehrsunternehmen, die sich auf diese Rahmenbedin-
gungen jedoch rechtzeitig einstellen, niitzt diese von star-
kerem Wettbewerb geprégte Situation.

9.1.2
Starker Konsolidierungsdruck

Dariiber hinaus entsteht zusétzlicher Druck durch die
finanzielle Situation bei Bund und Landern. Kommunale,
defizitire Haushalte kénnen Finanzmittel fiir den OPNV
nur noch unzureichend bereitstellen und erhéhen damit
den Konsolidierungsdruck auf die Verkehrsbetriebe.

Die Folge: Die Liberalisierung des Verkehrsmarktes
zieht eine starke Veranderung der bisher stark kommunal
gepragten Strukturen nach sich. Typisch fiir die gegenwér-
tige Marktsituation ist der klare Trend zu Kooperationen
und Unternehmenszusammenschliissen zwischen einzel-

Liberalisierung des
Verkehrsmarktes mit
Trend zu Kooperationen

OPNV-Markt

WABELLIO

Im Ausland haben sich Wettbewerber bereits erfolgreich etabliert

Markt Mcap Umsatz | Umsatz in D| Sonstiges

Firstgroup First UK € 1,6 Mrd. | € 3,4 Mrd.

Go-Ahead UK €925 Mio.| € 1,6 Mrd.

UK €1,7Mrd. | €2,7Mrd.

() ARRIVA UK € 1,1 Mrd. | €3,1 Mrd. | ca. € 70 Mio.

National Express B UK € 1,5Mrd. | €3,6 Mrd.

© connex | F,S,D €3,4Mrd. | €260 Mio.
F,S,D €1,6Mrd. | €83 Mio.*
F,D €476 Mio.| € 10 Mio.
ENTITIITTEES 8US S € 458 Mio.

* In Deutschland Rhenus Keolis

Abb. 1 Ubersicht der Global Player in Europa
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Der Nahverkehr der
Zukunft

nen Anbietern. Langfristig ist davon auszugehen, dass sich
von den bundesweit 350 kommunalen Verkehrsunterneh-
men, die derzeit einen Marktanteil von ca. 80 Prozent am
deutschen OSPV-Markt halten, nur zehn bis 15 Unterneh-
men positionieren und oligopolistische Marktstrukturen
schaffen. ABELLIO wird dabei sein.

Dagegen wird der derzeitige SPNV-Markt zu 95 Pro-
zent von der DB-Regio beherrscht. 50 weitere Anbieter
befinden sich zusitzlich auf dem Markt. Es ist davon aus-
zugehen, dass die DB-Regio aufgrund auslaufender Ver-
kehrsvertrage mit den Bundesliandern langfristig ca. 40
Prozent ihres derzeitigen Marktanteils verlieren wird, so
dass sich ca. fiinf bis zehn Anbieter auf dem SPNV-Markt
in Deutschland dauerhaft positionieren werden. Auch hier
hat ABELLIO das Ziel, einer der Player zu sein (Abb. 1).

9.1.3
ABELLIO stellt sich den Herausforderungen

Das Essener Nahverkehrsunternehmen ABELLIO be-
schreitet diesen neuen Weg mit einem reichhaltigen Auf-
gabenportfolio modernster Ausrichtung.

Der Nahverkehr der Zukunft wird durch mehrere Fak-
toren bestimmt. Der Linienverkehr mit Bussen und Bah-
nen ist ein Teil der Strategie, doch die anderen Teile sind
genauso zukunftstrachtig. Die anwachsende Leistungs-
palette und die Entwicklung beziehungsweise Integrati-
on verschiedenster Mobilitdtsdienstleistungen hilft bei
der Erschlieffung von Marktpotenzialen. ABELLIO ist ein
Systemhaus fiir Mobilitdt. Produkte und Dienstleistun-
gen rund um den OPNV gibt es bei ABELLIO aus einer
Hand.

9.2
Wer oder was ist ABELLIO?

Die ABELLIO GmbH ist ein privatwirtschaftlich organi-
siertes Unternehmen, an dem die Essener Versorgungs-
und Verkehrsgesellschaft mbH (EVV) 85 Prozent und der
private Omnibusunternehmer Bernd Mesenhohl 15 Pro-
zent der Anteile halten (Stand: 31.12.2004). Damit ist es
ABELLIO gelungen, eine erfolgreiche Public Private Part-



9.2 Wer oder was ist ABELLIO?

151

nership (PPP) zu begriinden (Abb. 2). Die Gesellschafter
haben die Absicht umgesetzt, die Anteilseignerstruktur
im Laufe des Jahres 2005 mehrheitlich privat auszurichten
und einen institutionellen Kapitalinvestor mafgeblich in
die Eigentiimerstruktur einzubinden. Hierbei handelt es
sich um StarCapital, einen Kapitalfonds, der sein Eigenka-
pital tiber internationale Banken bereitstellt. Wirtschaft-
lich steht ABELLIO fiir expansiven privatwirtschaftlichen
OPNV. Neben dem Betrieb von Schienenpersonennah-
verkehr und offentlichem Straflenpersonenverkehr geho-
ren auch Beratungsleistungen sowie technische Systemlo-
sungen und Servicefunktionen fiir Verkehrsunternehmen
zum Leistungsspektrum.

Im Geschiftsfeld OSPV ist ABELLIO mit den Beteili-
gungsgesellschaften meoline GmbH, meobus GmbH und
Otto-Lingner-Verkehrs-GmbH bislang schwerpunktma-
Big in Nordrhein-Westfalen vertreten. Im Bedienungs-
gebiet Essen, Mithlheim an der Ruhr, Oberhausen und
Umgebung werden fiir ca. eine Million Einwohner 38
Millionen Nutzwagenkilometer pro Jahr an Betriebsleis-

Leistungsspektrum

B ABELLIO

WABELLIO

Systemhaus fiir Mobilitit

1

gesellschaft

Bictergemeinschaft Otto-Lingner
Westfalenbahn ~ 25% Handels-GmbH (pts)
(/] 50%
ABELLIO-Rail Versicherungsvermittlungse
NRW GmbH 100% dienst Essen GmbH
VVE su
_ Geschifisfeld ONPV-
Geschiifisfeld OSPV. Geschiftsfeld SNPV Service-Dienstleistungen

Geschiifisfeld Consulting
Technische Systeme

Abb. 2 Beteiligungsstruktur der ABELLIO
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tung vorgehalten. Mit insgesamt rund 1600 Mitarbeitern
an funf Standorten werden auf 123 Linien, davon 15 Stra-
Blenbahn- und U-Bahnlinien, jahrlich rund 150 Millionen
Fahrgiste befordert.

Dariiber hinaus ist ABELLIO in Sachsen-Anhalt und
Sachsen im Stadtverkehr engagiert. Neben der Euro Traf-
fic Partner GmbH (ETP), einem gemeinsamen Unterneh-
men mit der Chemnitzer Verkehrs-AG , dem Regional-
verkehr Dresden und der BVO Verkehrsbetriebe Erzgebir-
ge GmbH ist ABELLIO seit dem 1. Januar 2005 alleiniger
Gesellschafter der Kraftverkehrsgesellschaft Dreildindereck
GmbH (KVG) in Zittau. Die KVG erbringt fiir ca. 150 000
Einwohner jahrlich etwa 4,1 Millionen Nutzwagenkilo-
meter und ist an den Betriebsstandorten in Lobau, Zit-
tau, Groflschonau und Bernstadt mit 85 Bussen vertreten.
Mehr als 6,7 Millionen Fahrgiste jahrlich nutzen die 66
KVG-Linien. Dartiber hinaus konnte ABELLIO in einer
Bietergemeinschaft die Ausschreibung um die Geschifts-
anteile der Omnibus Saalkreis GmbH (OBS) in Sachsen-
Anhalt fur sich entscheiden. 118 Busse der ABELLIO-

Zahlen und Fakten

SPNV
Betriebsgesellschaft
(Arbeitstitel)

Ca, 30 Mitarbeiter
6 Ziige
1,0 Mio. Zug-Km

meo
Sitz: Miilheim an der Ruhr
1.600 Mitarbeiter
150 Mio. Fahrgiiste
395 Busse
127 StraBenbahnen
49 Stadtbahnen
87.5 Mio. Euro Umsatz 2004

meo
(4]
Sitz: Essen [
50 Mitarbeiter Sitz: Lobau-Zittau
27 Busse 141 Mitarbei
3,5 Mio. Euro Umsatz 2004 ltarbeiter
85 Busse
I3 19.4 Mio. Euro
[CrNGWER] oBS Usatz 2004
Otto-Lingner 0
Verkehrs-GmbH Sitz: Essen Sitz: Halle
Sitz: Bochum 216 Mitarbeiter 197 Mitarbeiter
22 Mitarbeiter 118 Busse 118 Busse
10 Busse 7.4 Mio. Euro 9.1 Mio. Euro
1.3 Mio. Euro Umsatz 2003 Umsatz Umsatz 2004

WABELLIO

Systemhaus fiir Mobilitét

Westfalenbahn i. G.

W ABELLIO ca. 80 Mitarbeiter
19 Ziige
Konzernzentrale Essen 40 Mio, ZugKm VVE
Versicher i ister fiir 130

und Versorgungsunternehmen
Sitze: Essen, Bochum, Berlin
4 Mitarbeiter

19 Ziige

355 Tsd. Euro Umsatz 2004

=T

Sitz: Chemnitz
43 Mitarbeiter
22 Busse

1,7 Mio. Euro

Umsatz 2004

Abb. 3 Beteiligungsstandorte der ABELLIO
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Tochtergesellschaft beférdern ca. 310 000 Fahrgéste pro
Jahr. Die OBS, die ihren Standort in Halle hat, erbringt
mit 197 Mitarbeitern rund 4,9 Millionen Nutzwagenkilo-
meter.

Als ganzheitlicher Mobilitatsdienstleister hat ABEL-
LIO ebenfalls mit dem Einstieg in den SPNV begon-
nen. Im Dezember 2004 hat ABELLIO den Zuschlag
fiir den Betrieb des ,,Emscher-Ruhrtal-Netzes“ (1 Millio-
nen Nutzwagenkilometer) erhalten. Auch in dem Verfah-
ren um das ,Teutoburger-Wald-Netz“ (4 Millionen Nutz-
wagenkilometer) wurde ABELLIO zusammen mit regio-
nalen Partnern als beste Bietergemeinschaft identifiziert.
Jingst gewann ABELLIO das ,,Ruhr-Sieg-Netz“ im SPNV
(Abb. 3).

Im Geschiftsfeld OPNV-Servicedienstleistungen bietet
ABELLIO tiber ihre Beteiligungsgesellschaften — Versiche-
rungs- Vermittlungs-Dienst Essen GmbH (VVE) und der
Public Transport Service GmbH (PTS) - Kommunen und
Verkehrsunternehmen spezielle OPNV-Dienstleistungen
beziehungsweise Produkte wie Fahrzeugleasing, Versiche-
rungen, Reinigungs- sowie Be- und Uberwachungsleis-
tungen an (Abb. 4 und 5).

Abb. 4 Reinigungsdienstleistungen an Fahrzeugen

Ganzheitlicher
Mobilitatsdienstleister
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Systemhaus fiir Mobilitét

Abb.5 Reinigungsdienstleistungen Infrastruktur

9.3
Marktbearbeitungsstrategie der ABELLIO

ABELLIO sieht die oben genannte Entwicklung als Chan-
ce, sich als einer der grofien Marktteilnehmer im deutschen
OPNV-Markt zu positionieren. Dabei verfolgt ABEL-
LIO die Strategie, sich zu einem Systemhaus fiir Mobili-
tat zu entwickeln, das Aufgabentrigern und Kommunen
Produkte und Dienstleistungen rund um den OPNV aus
einer Hand anbietet: Von der reinen Betreiberleistung im
Bereich Stadtverkehr und Schienenpersonennahverkehr
tiber die Gestaltung von optimalen Serviceprozessen, wie
Uberwachung und Reinigung von Fahrzeugen, spezi-
elle OPNV-Versicherungen, Consultingangebote bis hin
zur Entwicklung und Umsetzung von innovativen, tech-
nischen Produkten.

Mittelfristig will ABELLIO einen deutlich hoheren
Marktanteil im OPNV verzeichnen. Die Kerngeschifts-
felder OSPV und SPNV gelten dabei als Basis, wihrend
die Geschiftsfelder Consulting/Technische Systeme und
OPNV-Servicedienstleistungen als Zusatzdienstleistun-
gen das Portfolio der ABELLIO bereichern (Abb. 6).
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WABELLIO

Zusammenfassung Systemhaus fir Mobilitat
Geschéftsfelder
Kernkompetenz OPNV
Ergidnzende
OSPV SPNV Geschiftsfelder
Regional- Gelegenheits- Werkstatt- Linien- - . Techn. Systeme/
| verkehr | verkehr leistungen verkehr OPNV-Service Consulting
Bz Schienen- S Regional- Reinigung, Informations-
U-Bahn ersatzverkehr Bus bahn Ticketing Systeme
Messe- Schienen- Regional- Versiche- .
Strafienbahn verkehr fahrzeuge express rungen Consulting
Freizeit- Schnell-
Bus verkehr bahn
Schiiler-
verkehr

Abb. 6 Produkte nach Geschiftsfeldern

9.3.1
Kerngeschiiftsfelder

9.3.1.1
Geschdftsfeld GSPV

Das Kerngeschiftsfeld des OSPV umfasst Verkehrsdiens-
te im grof3stadtischen Verkehr mit U-Bahn, Straflenbahn
und Bus. Das Marktvolumen fiir Verkehrsleistungen im
OSPV betrigt jahrlich ca. 10 Milliarden Euro.

In Nordrhein-Westfalen ist zundchst nicht mit Aus-
schreibungen von Verkehrsleistungen im Stadtverkehr zu
rechnen. ABELLIO hat mit der erfolgreichen Akquisition
der Kraftverkehrsgesellschaft Dreildndereck mbH (Sach-
sen) und Omnibussaalkreis GmbH (Sachsen-Anhalt)
sowie der Tochtergesellschaft Euro Traffic Partner GmbH
(Sachsen) auch in den neuen Bundesldndern einen bedeu-
tenden Schritt in Richtung Expansion gemacht. ABELLIO
erwartet hier eine steigende Anzahl von Verkaufsprozes-
sen fiir kommunale Verkehrsunternehmen.

Expansion in den neuen
Bundeslandern
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OPNV-Angebot aus einer
Hand

93.1.2
Geschidiftsfeld SPNV

Das Geschiftsfeld SPNV wird zukiinftig ebenfalls eine
wichtige Rolle bei ABELLIO einnehmen. Nur wenige kom-
munale beziehungsweise landeseigene Verkehrsunterneh-
men haben sich in diesem Bereich ausreichend positionie-
ren konnen. Uberwiegend sind es die bekannten Unter-
nehmen, wie die Connex Verkehr GmbH, Rhenus Keolis
GmbH & Co. KG oder die britische Arriva-Gruppe, die
sich auf dem deutschen SPNV-Markt etablieren konnten.

Im SPNV werden derzeit schon Nahverkehrsleistungen
ausgeschrieben. Erste Erfolge konnte ABELLIO bereits
mit dem Gewinn der Ausschreibungen um das Emscher-
Ruhrtal-Netz und das Teutoburger-Wald-Netz (mit drei
lokalen Partnern) verzeichnen.

93.1.3
Erweiterte Geschdiftsfelder

Als Systemhaus fiir Mobilitat bietet ABELLIO Aufgaben-
trigern und Kommunen ein OPNV-Angebot aus einer
Hand an. Neben den Fahrbetriebs- und Werkstattleistun-
gen umfasst das Portfolio der ABELLIO zusitzlich Con-
sulting, technische Systeme sowie OPNV-Servicedienst-
leistungen wie etwa Ticketpriifung, Reinigung von Fahr-
zeugen u. V. m.

9.3.2
Consulting

Im Bereich Consulting kénnen Verkehrsunternehmen
von den Erfahrungen der ABELLIO aus erster Hand
profitieren und in der Entwicklung und Anpassung von
Strukturen und Prozessen, wie beispielsweise der Tren-
nung von Besteller und Ersteller sowie Restrukturierung
der Altgesellschaft, unterstiitzt werden. Dariiber hinaus
bietet ABELLIO Verkehrsunternehmen und Kommunen
Dienstleistungsangebote zur Wahrnehmung ihrer OPNV-
Aufgaben an. Von der Konzeption (Marktrahmen, Markt-
organisation) bis hin zum Projektmanagement und der
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Kommunikation umfasst das Angebot der ABELLIO alle
relevanten Aufgabenfelder fiir den Kunden.

Die Entwicklung der ABELLIO in Essen préadestiniert
das Unternehmen geradezu fiir Consulting-Leistungen.
Nach dem Essener Modell bietet ABELLIO interessierten
Unternehmen Hilfe in der Trennung von Be- und Erstel-
ler an. Der Marktrahmen und die Marktorganisation wer-
den vorbereitet. Es folgt eine strategische Neuausrichtung
des Unternehmens inklusive der Reorganisation sowie der
Umstrukturierung der Aufgabentréger- und Betreiberein-
heiten. Dieser Prozess wird von den ABELLIO-Fachleu-
ten aktiv unterstiitzt und begleitet, ob es sich nun um Ko-
operationen oder Fusionen handelt. Die ndchsten Schritte,
wie zum Beispiel Finanzierung des OPNV, Bestellung von
Verkehrsleistungen sowie die Konzeption von Infrastruk-
turvorhaltungs- und Bewirtschaftungsmodellen, erfolgen
ebenfalls basierend auf dem Know-how der ABELLIO-
Gruppe.

Diese Dienstleistungen bietet ABELLIO den Partnern
dank ihrer Erfahrungen in der eigenen unternehme-
rischen Entwicklung an. Diese fithrte aus dem integrierten
Verkehrsunternehmen Essener Verkehrs-AG (EVAG)
tiber die Griindung einer wettbewerbsfdhigen Betreiber-
ebene in 2001 und der Bildung der regionalen Betreiber-
gesellschaft meoline in 2003, einer Kooperation der Stadte
in Milheim an der Ruhr, Essen und Oberhausen, bis zur
Aufnahme der bundesweiten Aktivititen von ABELLIO
im Januar 2004. In den jeweiligen Entwicklungen lag der
Schwerpunkt darin, die Zustindigkeiten im OPNV in den
Strukturen klar zu regeln und Dienstleistungsprozesse
vertraglich zu gestalten. So konnte eine ganzheitliche Sys-
temreformierung erreicht werden.

9.3.3
Technische Systeme

Bei ABELLIO sind verschiedene technische IT-Systeme
im Einsatz beziehungsweise in der Realisierungsphase.
Die Einfithrung der Systeme in das Unternehmen sowie
die Mafinahmenplanung zur effektiven betrieblichen Nut-
zung und Unterhaltung sind Teil der technischen Kern-
kompetenz von ABELLIO. Zukiinftig ist geplant, dieses

Ganzheitliche System-
reformierung
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Verkehrstechnische

IT-Systeme

[

Nahverkehrs-
management

I I 1

Nahverkehrs- Nahverkehrs-
management management

Planung &
Disposition

[

| |

Kommunizieren, Uber-|
wachen, Steuern,
Regeln

Bevorraten &

Informieren -
Beschleunigen

— Datenmanagement

stationdre Fahrgast-
information

Internet

Fahrzeugausriistung

Fahrgastinformation

Funksystem

Leitstelle

Abb.7 Technische Systeme

Standardisierte Produkte

Softwaretool

Know-how in einem sich wandelnden OPNV-Markt zu
vermarkten und somit auch anderen Unternehmen und
sonstigen Interessenten zur Verfiigung zu stellen. Ent-
scheidend ist hierbei der Ansatz, gemeinsam mit Finan-
zierungslosungen in Partnerschaft mit der Industrie stan-
dardisierte Produkte anzubieten.

Moderne IT-Systeme ermoglichen eine effektive
betriebliche Nutzung zur Planung und Steuerung von
Verkehrssystemen sowie zur Optimierung und Uberwa-
chung logistischer Prozesse. Vier Komponenten beinhal-
tet das Geschiftsfeld der technischen Systeme (Abb. 7).

9.3.4
Nahverkehrsmanagement

Im modernen Nahverkehrsmanagement werden die Auf-
gaben und Anforderungen immer anspruchsvoller und
komplexer. ABELLIO hat - mit Unterstiitzung industri-
eller Partner — dem rechnergesteuerten Betriebsleitsys-
tem (RBL) ein Softwaretool beigefiigt, das es ermoglicht,
benutzerfreundlich und effizient zu arbeiten. Leistungs-
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abrechnungen zwischen Besteller und Dienstleister, Kon-
trollen zur Leistungserbringung und -qualitit sowie die
Organisation, Vorbereitung und Durchfithrung von Ver-
kehrserhebungen, systematische Nachfrageanalysen und
dementsprechende Angebotsplanungen sowie die Erlos-
aufteilung sind dank des modernen Nahverkehrsmanage-
ments einfach und sicher zu bewerkstelligen.

9.3.5
Betriebsleittechnik und Fahrgastinformation

Ein modernes Betriebsleitsystem unterstiitzt die Akteure
im OPNV bei der Ausschopfung von Rationalisierungs-
potenzialen und bei der Sicherstellung der gewiinsch-
ten Angebotsqualitit. Stérungen und Soll-Abweichungen
werden registriert und notwendige Mafinahmen umge-
hend eingeleitet. Dieses Leitsystem dient ebenfalls der
Steuerung von Fahrgastinformationen in einzelnen Fahr-
zeugen, an Bahnhofen und Haltestellen sowie zur voll-
standigen Unterstiitzung des Betriebsmanagements.

9.3.6
Planung und Disposition: Das Anruf-Bus-System

Auch in Sachen Planung und Disposition geht ABEL-
LIO neue, fortschrittliche Wege: Das Anruf-Bus-System
erlaubt einen individualisierten OPNV fiir Zeiten und
Gebiete mit schwachem Fahrgastaufkommen. Durch das
neue Konzept ist auch dort eine Nahverkehrsversorgung
moglich, wo aktuell aus wirtschaftlichen Griinden eine
Unterversorgung herrscht und konventionelle kollektive
Angebote mit groflen Linienbussen im Linienverkehr nur
im kundenunfreundlichen Takt verkehren.

In Zusammenarbeit mit einem privaten finnischen
Busunternehmen bietet ABELLIO dieses Dispositionssys-
tem an. Dabei werden zum Beispiel Taxis - in Abhangig-
keit der aktuellen Fahrzeugdaten wie Route und Standort
und Kundenbedarfe bis zur Kapazititsgrenze - Fahrauf-
trage tibermittelt. Somit konnen pro Route nicht nur ein
Auftrag, sondern mehrere Auftrige angenommen wer-
den. Anruf-Bus ist die individuelle Haus-zu-Haus-Befor-
derung mit Kleinbussen, bei dem der Fahrgast und Kun-

Leitsystem

Individualisierter OPNV
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Zukunftsprojekt

WABELLIO

Vision Systemhaus fiir Mobilitat

Entwicklung von Mobilititsketten

Abb. 8 Individualisierter Nahverkehr

de das Geschehen bestimmt. Da kein Fahrplan und keine
vorgefertigten Routen existieren, konnen Fahrgiste sogar
jederzeit aufgenommen werden. Die Anruf-Bus-Alterna-
tive ist umweltfreundlicher denn je (Abb. 8).

9.3.7
Verkehrsmanagementsystem

Hierhinter verbirgt sich ein Zukunftsprojekt, das die tech-
nologisch anspruchsvolle Verkniipfung von Hard- und
Software fiir ein rechnergestiitztes Verkehrsmanagement
vornimmt. Es vernetzt Straflenverkehr, Busse und Bah-
nen und reduziert verkehrsbedingte Beeintrichtigungen.
Der Verkehrsteilnehmer kann durch aktuelle und kom-
petente Informationen seine Verkehrsmittel beziehungs-
weise seine Reiseroute effizienter wahlen. ABELLIO bietet
die Plattform zu einer innovativen Produktentwicklung.
Das Zusammenspiel von Produzenten technischer Pro-
dukte wie Mobiltelefonen, Kommunikationsnetzen, Ver-
triebsorganisationen, Banken usw. und den Dienstleistern
zur Personenbeforderung kann Zugangshiirden abbauen.
Die Synergieeffekte aus dieser PPP-Kooperation sind nach
Ansicht von ABELLIO beachtlich.
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9.4
Was bringt die Zukunft?

Die Entwicklung des OPNV-Marktes mit all seinen Facet-
ten sieht ABELLIO als Chance und strebt den Aufbau
eines bundesweit titigen OPNV-Konzerns zur Erzielung
eines relevanten Marktanteils an. Dabei ist der System-
haus-Ansatz ,,alles aus einer Hand* von immenser Bedeu-
tung fiir die weitere Vorgehensweise der ABELLIO-Grup-
pe.

Hierbei spielt auch der Netzwerkgedanke eine grof3e
Rolle: Verkehrsunternehmen schlielen sich auf bundes-
weiter Ebene unter dem Dach der ABELLIO zusammen,
um weiterhin ein gewichtiges Wort im Nahverkehrsmarkt
mitreden zu kénnen. Die nationalen Verkehrsbetriebe
konnen gemeinsam die Phalanx der (ausldndischen) Glo-
bal Player brechen und den heimischen Markt bedienen.
Die Chancengleichheit kann so auch fiir kleinere kommu-
nale Unternehmen gewihrleistet werden. Der Nahverkehr
wird vor Ort gesichert, und die Arbeitsplatze in den Regi-
onen bleiben erhalten. Mit dem Know-how der ABEL-
LIO werden die internen Strukturen des Unternehmens
zukunftsgerecht aufgebaut und auf den Wettbewerb aus-
gerichtet. Dabei konnen die Unternehmen auch von den
weiteren Dienstleistungen der ABELLIO profitieren. Ver-
sicherungen, Reinigungs- und Sicherheitsdienstleistungen
rund um den Nahverkehr laufen bei ABELLIO zusammen
- alles aus einer Hand eben.

»Systemhaus fiir Mobilitit“ bedeutet auch, immer die
neuesten Informationen in puncto Nahverkehr auf dem
Handy zu haben. Gibt es einen moglichen Stau und kann
dieser umfahren werden? Die individuelle Freiheit des
Einzelnen hort da auf, wo sie zur kollektiven Freiheitsbe-
raubung durch Stau wird.

Und wie kénnte der OPNV in zwanzig Jahren aussehen?
Wieso sollte dann nicht eine Hubschrauberstaftel in Bal-
lungszentren zum Beispiel Politiker, Manager oder Promi-
nente in Minuten von A nach B bringen?

Das Zusammenspiel von Herstellern technischer Pro-
dukte wie Mobiltelefonen, Kommunikationsnetzen oder
Vertriebsorganisationen und Dienstleistern der Personen-
beférderung muss forciert werden. So lasst sich die Wert-

Netzwerkgedanke und
Chancengleichheit

Zusammenspiel von
Herstellern technischer
Produkte
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schopfungskette fiir Mobilitatskonzerne verldngern, denn
mit dem OPNV ist Geld zu verdienen!

Greifen die Zahnrdder der einzelnen Leistungen inein-
ander, so entsteht fiir nationale Verkehrsunternehmen die
reelle Chance, im OPNV-Markt der Zukunft eine wichtige
Rolle einzunehmen.



Die Chancen des OPNV
im landlichen Raum. Neue

Mobilitatsangebote im Rahmen
des Projekts IMPULS 2005

Hans-Werner Franz
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH

Die Verkehrsverbund Berlin Brandenburg GmbH (VBB)
hat gemeinsam mit seinen 17 Partnern ein Forschungs-
projekt ins Leben gerufen, das praxistaugliche, wirtschaft-
lich tragfihige sowie rechtlich abgesicherte Mobilitdtsan-
gebote fiir die Region erarbeitet: Integrierte Mobilitéts-
planung - Umsetzung — Lenkung - Services fiir einen
neuen Gemeinschaftsverkehr in der Region 2005 - kurz:
IMPULS 2005. Das grofite Projekt innerhalb der BMBE-
Forschungsinitiative ,, Personennahverkehr fiir die Region®
wurde von Juni 2001 bis Dezember 2004 theoretisch bear-
beitet und in die Praxis umgesetzt. Demonstrationsregi-
onen waren die im Berlin-fernen Raum schwach besiedel-
ten Landkreise Oberhavel, Barnim sowie die Uckermark
in Nordost-Brandenburg, in denen der Bevélkerung und
Besuchern eine biirgernahe und kostengiinstige Mobili-
tatsalternative zum eigenen Pkw angeboten wird.

10.1
Anforderungen: Ziel und Innovationen des Projekts

10.1.1
Ziel: Neue Mobilititsangebote in der Region

Hauptziel von IMPULS 2005 ist es, ein neues integriertes
System mit klassischem Bahn- und Buslinienverkehr sowie
flexiblen Verkehrsangeboten zu entwickeln und umzuset-
zen. Dabei geht es auch um die Kombination von Mobili-
tatsangeboten und Telematikkomponenten, mit denen die

Integrierte Mobilitats-
planung
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Klassische Linienver-
kehre und flexible
Bedienungsformen

Moderne Telematik-
komponenten

fiir den alltdglichen Betrieb notwendigen technischen und
organisatorischen Voraussetzungen fiir dieses integrierte
Verkehrssystem geschaffen werden sollen. Hierzu zahlt
auflerdem die Beschreibung des rechtlichen Regelungs-
bedarfs. Auch die Demonstration und Ubertragungsmég-
lichkeit der Projektergebnisse auf andere Mobilitatsanbie-
ter oder Regionen spielt fiir das Forschungsprojekt eine
wichtige Rolle.

10.2
Wissenschaftliche Konzeption: Innovative Vernetzung
von Angebot und Nachfrage

IMPULS 2005 verfolgt den Ansatz, den klassischen Linien-
verkehr in der Fliche um flexible Bedienungsformen zu
ergénzen, beispielsweise um RufBus-, Event- und Shutt-
leverkehre. Die neuen Angebote wurden gemeinsam mit
den vier Verkehrsunternehmen in der Region und wei-
teren Mobilitatsdienstleistern - Taxi- und Mietwagen-
unternehmen - realisiert und sind voll in das Angebot des
VBB integriert.

Wichtige Voraussetzungen fiir die Inanspruchnah-
me der neuen Angebote sind eine integrierte Informati-
on, eine wirtschaftliche Disposition, eine kostengiinstige
technische Ausstattung der Fahrzeuge sowie eine zuver-
lassige Anschlusssicherung zu Bus und Bahn. Mit moder-
nen Telematikkomponenten stehen Informationen fiir alle
Verkehrsbeteiligten auf traditionellen und neuen Medien
bereit.

Das bestehende Recht nimmt auf die Genehmigungen
alternativer Verkehre keinen Bezug und trigt somit den
verdanderten Mobilititsanforderungen noch zu wenig
Rechnung. Daher werden Veridnderungen vorgeschlagen,
die Signalwirkung iiber die Projektregion hinaus haben
sollen.

10.3
Umsetzung - Demonstration

Die drei Landkreise Barnim, Oberhavel und Uckermark
(vgl. Abb. 1) sind mit ausgeprégt landlichen Strukturen,
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Abb.1 IMPULS-Region (Quelle: VBB 2001)

aber auch einer ausgeprégten Pendlerverflechtung zu Ber-
lin ein geeignetes Demonstrationsfeld.

Die Auswahl von benachbarten Landkreisen bietet
auflerdem die Moglichkeit, gleichzeitig organisatorische
und rechtliche Aspekte eines landkreisiibergreifenden
Konzeptes zu behandeln.

Insgesamt 18 Partner aus Berlin, Brandenburg und
anderen Wissenschaftszentren (siehe dazu die Auflistung
am Ende des Beitrags) engagieren sich sowohl finanziell,
materiell und personell als auch mit ihrem Know-how an
dem Forschungsprojekt. Die in den Landkreisen ansis-
sigen Verkehrsunternehmen sowie die DB Regio AG sind
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hier die Praxispartner. Die Landkreise als Aufgabentra-
ger fiir den OPNV arbeiten ebenfalls an den neuen Kon-
zepten mit.

Die Konzeption und Umsetzung des Vorhabens glie-
dert sich in vier Bereiche und miindet im dritten Projekt-
jahr in eine integrierte Demonstration (vgl. Abb. 2).

IMPULS 2005 - Integrierte Mobilitatsplanung, -umsetzung, -lenkung
und -services fiir einen neuen Gemeinschaftsverkehr in der Region 2005

Mobilitatsnachfrage Mobilitats-
und -angebote management
> Verkehrsnachfrage > Mobilitdtsservice und

> Defizitanalyse Disposition

> Angebotskonzepte/
Gemeinschaftsverkehr > Ticketing im

Gemeinschaftsverkehr

> Virtueller Marktplatz

> Erreichbarkeitsmanagement

> Systemtest > P+R System

IMPULS 2005

Demonstration
> OPNV Gemeinschaftsverkehr
> Mobilitatsservice

> Fahrzeugortung und
Anschlusssicherung

> Dienstleistungsangebote

Innovationshemmnisse und Fahrzeugortung und

Dienstleistungsstrategien Anschlusssicherung

> Beseitigung von > Fahrzeugkommunikation und
Innovationshemmnissen -ortung im Gemeinschaftsverkehr

> Dienstleistungsbedarf > Integrierte Anschlusssicherung

und -strategien

2] (
Recio
. Das Projekt IMPULS 2005
. . Verkehrsverbund wird gefordert durch
’mpu's VBB Berlin-Brandenburg GmbH

m?oos \ e R | Bundesministeriom

‘ﬂ

fir Bildung
und Forschung

Abb.2 Arbeitspakete des Forschungsprojekts IMPULS 2005 (Quelle: VBB 2001)
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10.3.1
Mobilititsnachfrage und -angebote

Mobilitdtsangebote miissen sich an den Bediirfnissen der
Fahrgiste orientieren. Um diese zu erkunden, fithrten die
Projektpartner Befragungen durch, die sich an die Bevol-
kerung, offentliche Einrichtungen, Fachexperten und
Unternehmen richteten. Dabei stellte sich zunéchst her-
aus, dass aufgrund der Alters- und Beschiftigungsstruk-
tur in der Modellregion der Einkaufs- und Freizeitverkehr
in die ndchstgelegenen Stadte eine wesentliche Rolle ein-
nimmt. Insbesondere Menschen ohne eigenes Auto, Seni-
oren, Miitter mit Kindern, Jugendliche und Arbeitslose
sind potenzielle Nutzer neuer Mobilitdtsangebote.

Aus den Ergebnissen der Nachfrage- und Defizitermitt-
lung sowie der Angebotspotenziale wurde ein Konzept fiir
ein integriertes Mobilititsangebot in der IMPULS-Regi-
on erarbeitet. Das neue Betreiberstrukturmodell und
Betriebskonzept baut auf der bestehenden Praxis auf
und strebt langfristig eine ,,Mobilititsgemeinschaft® aller
Anbieter bedarfsgestiitzter Mobilitdtsdienstleistungen an.
Als besonderer Erfolg kann dabei die Einbeziehung von
Taxiunternehmen gelten, die weiter ausgebaut wird.

10.3.2
Mobilitdtsinformation und -management

Fiir die Umsetzung und Vermarktung des neuen Mobili-
tatsangebotes ist eine Vernetzung aller Beteiligten durch
ein Informationsmanagement mit modernen Telematik-
komponenten erforderlich. Das Informationsangebot ist
verkehrstragertibergreifend und bietet interaktive Kom-
munikationsmoglichkeiten: Wo Mobilitéts- oder Informa-
tionsbedarf vorhanden ist, werden passende Angebote auf
traditionellem Wege, das heifSt als Fahrplanbiicher oder
Linienflyer, per Telefon oder iiber neue Medien vermit-
telt, wobei die Internet-Fahrplanauskunft ,VBB-Fahrinfo“
immer stirker angenommen wird. Eine einfache Bedie-
nung fiir alle Nutzerkreise und kostengiinstige Losungen
fir die Betreiber sind dabei von grofiter Bedeutung.
Kernstiick des regionalen Mobilitdtsmanagements sind
die Dispositionszentralen der beteiligten Verkehrsunter-

Einkaufs- und
Freizeitverkehr

Mobilitatsgemeinschaft
aller Anbieter

Verkehrstrageriibergrei-
fendes Informationsan-
gebot

Dispositionszentralen
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Pilotldsungen

nehmen. Weitere Elemente sind der virtuelle Marktplatz,
das P+R-System sowie die Verlinkung zu wichtigen Infor-
mationen und Internetadressen.

10.3.3
Fahrzeugortung und Anschlusssicherung

Eine hohe Angebotsqualitit in einem integrierten Mobi-
litatsnetz mit konventionellen Linienverkehren und fle-
xiblen Angeboten erfordert eine funktionierende Fahr-
zeugkommunikation und Anschlusssicherung sowie
zuverldssige Fahrgastinformation. Die Telematikausstat-
tung der Fahrzeuge bietet fiir den landlichen Raum vol-
lig neue Kommunikations- und Dienstleistungsmoglich-
keiten (vgl. dazu weiter unten ,,Technische Rahmenbedin-
gungen®).

10.4
Ergebnisse und Ausblick

Inzwischen sind in der IMPULS-Region und im gesam-
ten VBB-Gebiet einige Pilotlosungen umgesetzt worden.
Als flexible Erginzung zum OPNV sind seit Beginn der
Projekt-Demonstrationsphase im Sommer 2003 in ausge-
wihlten Testgebieten RufBus-Angebote, Shuttleverkehre
sowie Eventverkehre im Angebot. Diese neuen Angebote
zeigen zugleich beispielhaft die Ubertragbarkeit der Kon-
zepte, so etwa der RufBus im Amtsbereich Gartz (Land-
kreis Uckermark), der Theaterbus zu den Uckermar-
kischen Bithnen Schwedt/O. (Landkreise Uckermark und
Barnim), der RufBus als Ferienangebot im Altkreis Gran-
see (Landkreis Oberhavel) oder der RufBus fiir die Fla-
ming-Skate im Landkreis Teltow-Flaming.

10.4.1
RufBusse

Zum 3. Juli 2003 wurden in vier Testgebieten RufBus-
Angebote mit integrierter Technik gestartet — die Ruf-
Busse Angermiinde und Gerswalde (Landkreis Ucker-
mark), der RufBus Barnim (Landkreis Barnim) und der
RufBus Gransee (Landkreis Oberhavel). Sie konnen von
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jedermann zum {blichen VBB-Tarif genutzt werden,
zuziiglich eines Komfortzuschlags von 80 Cent pro Fahrt
und Fahrgast.

Die RufBusse Angermiinde, Gartz und Gerswalde
erganzen das Bahn- und Busnetz im Landkreis Ucker-
mark. Sie sind als dauerhafter Bestandteil des gesamten
Angebotes im VBB auf Tragfihigkeit hin konzipiert. Ent-
sprechend der Nachfrage und in Anlehnung an die Erfor-
dernisse des bundesdeutschen Rechtsrahmens (PBefG
§ 42) werden die RufBusse Angermiinde und Gerswalde
ab 1. Juli 2004 von Montag bis Freitag in der Zeit von 17:30
bis ca. 22:00 Uhr angeboten, an den Wochenenden und
Feiertagen von 8:00 bis 22:00 Uhr. Der RufBus Gartz ver-
kehrt an Wochenenden und Feiertagen von 8:00 bis 22:00
Uhr.

Der RufBus ist ein bedarfsorientiertes Verkehrsange-
bot, das der Kunde beim jeweiligen Verkehrsunterneh-
men telefonisch unter Angabe des Namens, der Telefon-
nummer sowie des Abfahrts- und Zielortes bestellt. Die
Voranmeldefrist betrdgt in der Regel 60 Minuten. Seit Juli
2004 kann der Fahrgast einige Angebote auch tiber www.
vbbonline.de buchen.

10.4.2
Biirgerbus

Der Biirgerbus Gransee im Landkreis Oberhavel, der im
Rahmen von IMPULS 2005 entwickelt und umgesetzt
wurde, ist der erste Biirgerbus in den neuen Bundesldn-
dern. Der Biirgerbus stellt insbesondere fiir diinn besie-
delte Regionen eine finanzierbare Alternative fiir den
reguldren Offentlichen Busverkehr dar, weil durch den
Einsatz von ehrenamtlichen Fahrerinnen und Fahrern
der hohe Anteil der Personalkosten an den Gesamtkosten
reduziert werden kann. Zielgruppen fiir den Biirgerbus
sind vor allem dltere und mobilitdtseingeschriankte Per-
sonen. Dariiber hinaus soll der Biirgerbus als ein zusétz-
liches offentliches Mobilitatsangebot in der Region auch
die touristische Attraktivitit des Amtsgebiets verbessern.
Um die Fahrerinnen und Fahrer fiir jhr ehrenamtliches
Engagement zu motivieren, muss die Arbeit der Vereine,
die die Biirgerbusse tragen, erleichtert und gefordert wer-

Bedarfsorientiertes
Verkehrsangebot

Finanzierbare Alternative
zum reguldren Busver-
kehr
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Gesamtpaket fiir ldnd-
liche Regionen

Einbindung von
Taxiunternehmen

den. Der Landkreis Oberhavel leistet diese Unterstiitzung
als Aufgabentriger fiir den OPNV sowie iiber die Ober-
havel-Holding und die Oberhavel Verkehrsgesellschaft
mbH als kooperierenden Nahverkehrsbetrieb im Land-
kreis. Durch das Forschungsvorhaben IMPULS 2005, an
dem der Landkreis tiber die Holding beteiligt war, wurde
hier die Moglichkeit geschaffen, als Pilotprojekt fiir ande-
re weniger dicht besiedelte Regionen (Mecklenburg-Vor-
pommern, Sachsen-Anhalt usw.) ein zukunftweisendes
Verkehrskonzept weiterzuentwickeln.

Der Biirgerbus Gransee ist am 4. April 2005 in den
Regelbetrieb gegangen.

10.4.3
Sonderverkehre und einmalige Eventverkehre

Berufsverkehr, Finkaufsverkehr sowie Freizeitverkehr
unterschiedlicher Zielgruppen - diese verschiedensten
Mobilitatsanldsse lassen sich in einem klassischen Ange-
bot nur schwer gleichberechtigt beriicksichtigen. Wie sich
flichendeckende und zielgruppenorientierte Angebote
sinnvoll zu einem Gesamtpaket fiir lindliche Regionen
schniiren lassen, zeigen folgende Beispiele: Im Landkreis
Oberhavel fithrt die Oberhavel Verkehrsgesellschaft mbH
erfolgreich Shuttleverkehre zu kulturellen Einrichtungen,
Linienverkehr zum Bauernmarkt Schmachtenhagen sowie
spezielle Eventverkehre durch. Positive Beispiele im Land-
kreis Uckermark sind der Theaterbus Schwedt/O., die Ein-
fithrung des Eventbusses in Kooperation mit dem Freizeit-
bad ,,AquariUM" in Schwedt/O., das Mittelalterspektakel
in Prenzlau und im Landkreis Barnim die RufBus-Linie
864/910, die in den Abendstunden vom Bahnhof Ebers-
walde nach Lichterfelde und zuriick verkehrt.

10.4.4
Regionale Kooperationen

Um nach Moglichkeit alle in der Region titigen Mobi-
litatsanbieter einzubeziehen, wurden im Rahmen eines
Arbeitskreises vor allem alle ortsansdssigen Taxiunter-
nehmen eingebunden. Die Zusammenarbeit mit Dienst-
leistern aus der Region richtete sich im Wesentlichen auf
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die Tourismusanbieter, aber auch auf Anbieter regionaler
Dienstleistungen und regionaler Produkte. Mithilfe eines
regionalen Erreichbarkeitsmanagements (REM) konnen
optimale Mobilitatsangebote gestaltet werden, die ziel-
gruppenorientierte Elemente eines integrierten OPNV-
Systems sind.

10.5
Technische Rahmenbedingungen

10.5.1
Mobilitdtsberatung und -information

Damit neben den traditionellen auch die flexiblen Mobi-
litatsangebote gezielt und effektiv genutzt werden kon-
nen, ist eine Beratung der Kunden und Dienstleister in
der Region notwendig. Zu diesem Zweck wurden spezi-
elle Einrichtungen bei den Verkehrsunternehmen entwi-
ckelt und eingefiihrt, beispielsweise das Verkehrsbiiro in
der Uckermark, das sich primér an Dienstleister und Ins-
titutionen richtet.

So konnte anhand der rdumlichen, administrativen,
rechtlichen, technischen und betrieblichen Rahmenbe-
dingungen eine praxistaugliche Dienstleistungsstrate-
gie entwickelt werden, die die Angebots- und Nachfrage-
potenziale beriicksichtigt und ein erweitertes und opti-
miertes Mobilititsangebot darstellt. Kernelement dieser
Dienstleistungsstrategie ist es, Dienstleister der Region als
Multiplikatoren zu gewinnen und aktiv einzubinden.

10.5.2
Erweiterung von VBB-fahrinfo

Auch in VBB-fahrinfo kénnen sich der Disponent und
der Kunde nicht mehr nur iiber die klassischen OPNV-
Angebote informieren, sondern auch iiber die neuen fle-
xiblen RufBus-Angebote. Wer keinen Internetzugang hat,
erhilt diese Informationen per Telefon vom Disponenten
oder vom VBB. Den Disponenten steht dafiir eine spezi-
elle Buchungs- und Dispositionssoftware zur Verfiigung.
Auch die Verkehrsunternehmen als zukiinftige Mobili-
tatsdienstleister verfiigen {iber diese neuen Dispositions-,

Praxistaugliche Dienst-
leistungsstrategie

Spezielle Buchungs-
software
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Fahrzeug-Terminal im
Pocket-PC-Format

Kommunikations- und Angebotsmoglichkeiten. Seit Juli
2004 ist es dem Kunden méglich, ausgewéhlte Fahrten
online von zu Hause aus zu reservieren.

10.5.3
www.BrandenburgerMarktplatz.de

Fiir die Projektregion bietet der virtuelle Marktplatz unter
dem Namen ,,Brandenburger Marktplatz* eine neue Infor-
mations- und Vertriebsplattform besonderer Art: Durch
die Verkniipfung des virtuellen Marktplatzes mit VBB-
fahrinfo auf einer Internetplattform lassen sich Dienst-
leistungen und Warenerwerb mit den Mobilitatsinforma-
tionen kombinieren. Seit Juli 2004 ist diese Plattform fir
Anbieter und Kunden online nutzbar.

10.5.4
Park-and-Ride-Informationen im Internet

Fir die Verkehrsmittelwahl spielen Informationen iiber
Einrichtungen und Ubergangsstellen zwischen Verkehrs-
tragern, wie beispielsweise dynamische P+R-Parkinforma-
tionen, eine wichtige Rolle. Deshalb wurde im Rahmen des
Forschungsprojekts IMPULS 2005 ein Verfahren zur dyna-
mischen Information iiber Brandenburger P+R-Plitze im
Internet eingerichtet. Auf der Basis von prognostisch aus-
gewerteten Erfahrungswerten gibt dieses Programm dem
Kunden Auskunft dariiber, ob geniigend freie Plitze vor-
handen sind beziehungsweise ob die Belegung schon kri-
tisch oder gar vollstandig ist. Auflerdem sind Webcams
tiber www.parkinfo.com und tiber www.vbbonline.de ein-
gebunden.

10.5.5
Fahrzeugtechnik und -kommunikation

Schnittstelle zwischen der Disposition von Kundenwiin-
schen und Mobilitdtsangeboten, der Fahrzeugortung und
Anschlusssicherung sowie dem Fahrscheinverkauf ist ein
Fahrzeug-Terminal im handelsiiblichen Pocket-PC-For-
mat (PDA) mit entsprechender Software. Der Fahrschein-
drucker wird tiber eine Bluetooth-Schnittstelle vom PDA
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angesteuert. Ein Fahrzeug-Kommunikations-Server sorgt
dafiir, dass alle Nachrichten sicher ans Ziel gelangen, auch
wenn das Fahrzeug iiber Mobilfunk nicht erreichbar ist.

Der Fahrgast erhdlt und bezahlt im Fahrzeug den
automatisch gedruckten Fahrausweis, nachdem er seine
Bedarfsfahrt bei den Verkehrsunternehmen gebucht hat.
Ein Ticketing-Server verwaltet die Erl6sdaten und Daten
tiber verkaufte Fahrausweise und gibt sie periodisch an
die Abrechnungssysteme der Verkehrsunternehmen wei-
ter. Fiir die Fahrzeugausstattung konnte eine optimale Sys-
temkonfiguration gefunden werden, die die technischen
Anforderungen, die Verfiigbarkeiten und die finanziellen
Mittel berticksichtigt.

10.6
Rechtlicher Regelungsbedarf

Die RufBus-Angebote wurden im Juli 2003 mit einer
einstweiligen Genehmigung vom LBV (Landesamt fiir
Bauen und Verkehr in Brandenburg) gestartet und bis
Juni 2004 umgesetzt. Aus formalen Griinden ist es derzeit
nicht moéglich, eine flichenhafte Bedienung in den Dau-
erbetrieb zu iiberfithren. Das aktuelle Genehmigungsver-
fahren fiir flexible Angebote, das in IMPULS beschrieben
ist, sieht ein dauerhaftes Konzept in Form von Linienkor-
ridoren vor. Antrige auf Genehmigungen wurden beim
LBV von den Verkehrsunternehmen gestellt. Die erteilten
Konzessionen nach PBefG §42 fiir je drei Linien im Ruf-
Bus-Gebiet Angermiinde sowie Gerswalde gelten ab Juli
2004.

Einen wesentlichen Erfolgs- beziehungsweise Miss-
erfolgsfaktor der flexiblen Angebote stellen die dkono-
mischen Rahmenbedingungen im OPNV dar. Daher war
die Analyse der derzeitigen Finanzierungs- und Forder-
struktur im Land Brandenburg ebenfalls Teil des Pro-
jekts. Auf der Grundlage der Probleme, die im Laufe der
Demonstrationsphase aufgetreten waren, konnten Anfor-
derungen an eine Novellierung der Férderméglichkeiten
fiir den OPNV definiert werden und gingen in die Novel-
lierung des OPNV-Gesetzes des Landes Brandenburg zum
1. Januar 2005 ein.

Dauerhaftes Konzept
in Form von Linien-
korridoren
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Regional verschiedenes
Nachfrageverhalten

Einbindung von
Entscheidungstragern

Im Rahmen des Projekts wurde auflerdem gepriift,
inwiefern die rechtlichen Rahmenbedingungen einen
strukturellen Wandel im OPNV unterstiitzen oder zulas-
sen. Dabei hat sich erwiesen, dass den modernen orga-
nisatorischen Losungen und Konzepten einige einschran-
kende Rahmenbedingungen im Wege stehen. Hierzu zéh-
len beispielsweise einzelne Bestimmungen aus Gesetzen
wie dem PBefG (Personenbeforderungsgesetz) und dem
GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) sowie
Verordnungen auf Bundes-, Linder- und Kommunalebe-
ne, die die Umsetzung neuer Losungen teilweise erschwe-
ren oder unmdoglich machen.

10.7
Resiimee und Ausblick

Die RufBusse verzeichnen bisher eine positive Resonanz
bei der Bevolkerung in der Projektregion. Kundenbefra-
gungen vor Ort sowie bei der Oberhavel Verkehrsgesell-
schaft mbH und der Personenverkehrsgesellschaft mbH
Schwedt/Angermiinde zeigen allerdings ibereinstim-
mend, dass das Nachfrageverhalten regional sehr unter-
schiedlich ist. Thnen ist zu entnehmen, wo Weiterentwick-
lungen sinnvoll sind und wo sich die positiven Ergebnisse
ausbauen lassen, um die wirtschaftliche Tragfahigkeit
der RufBusse dauerhaft zu sichern. Das ist allein deshalb
schon wichtig, weil ein gut funktionierendes Verkehrssys-
tem den Lebensraum fiir die einheimische Bevolkerung,
aber auch fiir Tourismusanbieter und andere Wirtschafts-
unternehmen am Standort wieder attraktiver macht. Eine
optimale Verkehrsanbindung wirkt dem Abwanderungs-
trend in den landlichen Regionen entgegen.

Fiir diese optimale Verkehrsanbindung ist das reibungs-
freie Zusammenspiel aller beschriebenen verkehrlichen
Angebote sowie betrieblichen und technischen Systeme
ebenso wichtig wie geeignete Dienstleistungsstrategien
und eine gute Kooperation aller Beteiligten. Daher ist auch
die Einbindung von Entscheidungstrdgern notwendig, um
die bestehenden Rahmenbedingungen an die verdnderten
Mobilititsanforderungen anzupassen. Die Ubertragbarkeit
der Ergebnisse und des integrierten Mobilitdtsangebotes
auf andere Regionen unterstreicht den Erfolg des Projekts.



Der Wettbewerb im OPNV
in Hessen am Beispiel des
Rhein-Main-Verkehrsverbundes

Hartmut Achenbach
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH, Hofheim a. T.

1.1
Warum Wettbewerb in Hessen?

Sachliche und rechtliche Grundlagen des Wettbewerbs

Aufgrund europarechtlicher Vorgaben und der ange-
spannten Situation der 6ffentlichen Haushalte verstarkt
sich der Druck hinsichtlich eines effizienten Einsatzes
der Finanzmittel unter anderem auch im Verkehrsmarkt.
Allein in Deutschland werden jéhrlich mehr als 12 Milliar-
den Euro 6ffentliche Gelder fiir Betriebskosten im OPNV
bereitgestellt. Das Land Hessen bezuschusst jeden Euro
Fahrgeldeinnahmen mit 90 Cent.

Schon deshalb sehen das Land Hessen und der Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) im Wettbewerb ein ent-
scheidendes Mittel, um im OPNV weitere Krifte fiir ein
innovatives, qualitativ hochwertiges, kostengiinstiges und
kundenorientiertes Leistungsangebot bei einem markt-
konformen Preis-Leistungs-Verhiltnis dauerhaft zu reali-
sieren. Um dies zu erreichen, ist eine stringente Umset-
zung des Besteller-Ersteller-Prinzips unter Beachtung des
offentlichen Verkehrsinteresses einerseits und unterneh-
merischer Aufgaben andererseits notwendig.

Die zentrale Regelung fiir europaweiten Wettbewerb
bildet die Verordnung (VO) der Europiischen Wirt-
schaftsgemeinschaft (EWG) 1191/69 in der Fassung der
Verordnung (EWG) 1893/91. Diese Verordnung zielt auf
eine Beseitigung der Wettbewerbsverfilschungen, die sich

Wettbewerb als Mittel
zur Effizienzsteigerung

Zentrale Regelung fiir
europaweiten Wett-
bewerb
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Eigen- und gemeinwirt-
schaftliche Verkehrsleis-
tungen

Gemeinwirtschaftliche
Pflichten auBerhalb
eines Verkehrsvertrages
finanzierbar?

dadurch ergeben, dass die Mitgliedstaaten den Verkehrs-
unternehmen mit dem Begrift des 6ffentlichen Dienstes
verbundene Verpflichtungen (= gemeinwirtschaftliche
Pflichten) in unterschiedlicher Weise auferlegen und aus-
gleichen. Dieses Ziel erreicht sie, indem sie die Aufgaben-
triger fiir den OPNV zur Finanzierung gemeinwirtschaft-
licher Verkehrsleistungen in erster Linie auf das gegeniiber
einer so genannten Auferlegung vorrangige Instrument
des Verkehrsvertrages verweist.

In das PBefG (Personenbeférderungsgesetz) wurde die-
ser Ansatz durch die Unterscheidung zwischen eigenwirt-
schaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistun-
gen iibernommen. Selbst heute ist aber noch strittig, nach
welchen Kriterien die Zuordnung eines Verkehrs und die
anschlielende Genehmigungserteilung zu erfolgen hat.

Einen wichtigen Meilenstein fiir die Entwicklung des
Wettbewerbs im OPNV markiert die Entscheidung des
EuGH vom 24. Juli 2003, Rs. C-280/00 (Altmark Trans
GmbH). Nach Auffassung des Hessischen Ministeri-
ums fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung
(HMWYVL) und des RMV wird damit der bisher einge-
schlagene hessische Weg bestitigt, der auf Rechtssicher-
heit und Wettbewerb (Rechtssicherheit durch Wettbe-
werb) setzt.

Dreh- und Angelpunkt dieser Entscheidung des EuGH
ist die Frage, ob beziehungsweise in welcher Art und Wei-
se der nationale Gesetzgeber bei Novellierung des PBefG
zum 01.01.1996 zugunsten der ausschliefllich im Nahver-
kehr titigen Unternehmen von der grundsitzlichen Mog-
lichkeit einer Bereichsausnahme vom Anwendungsbe-
reich der VO (EWG) 1191/69 F91 Gebrauch gemacht hat.
Es ging um die Frage, ob und inwieweit gemeinwirtschaft-
liche Pflichten in Deutschland auch noch auflerhalb eines
Verkehrsvertrages im Sinne der VO (EWG) 1191/69 F91
finanziert werden konnen beziehungsweise ob und inwie-
weit solche Ausgleichzahlungen dann dem europiischen
Beihilferecht unterfallen.

Nachdem sich das HMWVL und der RMV nicht der
Auffassung anschliefen konnten, wonach das PBefG eine
Teilbereichsausnahme vom Anwendungsbereich der VO
(EWG) 1191/69 F91 normiere, sind alle Verkehre in Hes-
sen, die Ausgleichzahlungen der offentlichen Hand erhal-
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ten, als gemeinwirtschaftlich einzustufen und iber im
Wettbewerb zu vergebende Verkehrsvertrige im Sinne der
VO (EWG) 1191/69 F91 zu finanzieren.

11.2
Ubergang in drei Phasen

Der hessische Weg des geordneten Ubergangs in den Wettbewerb

Seit 1999 wurde mit den Akteuren des OPNV ein geord-
neter Ubergang in den Wettbewerb erértert. Das gemein-
same Wettbewerbskonzept des Landes und des RMV sieht
einen schrittweisen Ubergang in den Wettbewerb vor, mit
o Vorlaufphase,

« Ubergangsphase und

o Wettbewerbsphase.

In der Vorlaufphase, die bereits abgeschlossen ist, wurden
Vergabehandbiicher einschlief3lich standardisierter Mus-
tervergabeunterlagen fiir den SPNV (Schienenpersonen-
nahverkehr) und BPNV (Buspersonennahverkehr) erar-
beitet, Anreizsysteme entwickelt und in Pilotprojekten im
Markt bereits evaluiert, Teilnetze im SPNV und Linien-
biindel im BPNV mit gestaffelten Laufzeiten erstellt. Die
Laufzeiten einzelner Linien in den Linienbiindeln wur-
den durch die Genehmigungsbehdrden harmonisiert. Auf
dieser Grundlage wurden dann fiir eine Ubergangszeit
neue Verkehrs-Service-Vertridge mit den Altunternehmen
geschlossen. Mit dieser Vorgehensweise erhielten Unter-
nehmen und Aufgabentriger die Moglichkeit, den Wan-
del marktvertraglich und geordnet vorzubereiten.

In der gegenwirtigen Ubergangsphase werden Teilnetze
und Linienbtindel entsprechend den vertraglich festge-
legten Laufzeiten sukzessive im Wettbewerb vergeben. In
der Regel handelt es sich bei der Vergabe im Wettbewerb
um europaweite Ausschreibungen im offenen Verfahren.
Ausschreibungsgegenstand ist ein Bruttoanreizvertrag in
Verbindung mit einem Leistungsverzeichnis, in dem die
Leistungsprofile fiir die Vergabe der Verkehrsdienstleis-
tungen mit konstruktiven und funktionalen Elementen
beschrieben sind. Zielsetzung der Ausschreibungen sind
ein effizienter wirtschaftlicher Eisenbahn- und Busbetrieb

Neue Verkehrs-Service-
Vertrage

Europaweite Ausschrei-
bungen im offenen Ver-
fahren
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Bonus-Malus-System

Harmonisierung des
Wettbewerbs

- Auslaufen der bestehenden
Verkehrsvertrage

- Abschluss neuer Verkehrs-Service-Vertrige
far die Phase des Ubergangs

- Bildung der auszuschreibenden Linienbiindel
und Teilnetze

- Erarbeitung von Ausschreibungsunterlagen

- Erstellung von Vergabehandbiichern

- Schaffung von Anreizsystemen
2ur Bewertung von Qualitst und Leistung

Abb.1 Ablauf allgemein

durch Einsatz moderner und umweltfreundlicher Fahr-
zeuge mit einem hohen Maf} an Qualitdt hinsichtlich der
Zuverléssigkeit, Piinktlichkeit und Verfiigbarkeit sowie
qualifiziertem Personal. Durch verbesserten Service, Qua-
litat und Kundeninformationen soll eine héhere Kunden-
akzeptanz gewonnen und damit eine Steigerung der Fahr-
gastzahlen erreicht werden.

Im Hinblick auf das Anreizsystem wird die betriebliche
Qualitét bei der Leistungserbringung {iber objektive Kri-
terien (Messungen und Erhebungen, z.B. Piinktlichkeit
an Messstellen) sowie subjektive Kriterien (Kundenbefra-
gung, z. B. Sauberkeit der Ziige) tiberpriift. Bei guter Qua-
litat in der Leistungserbringung wird ein Bonus gezahlt,
wihrend bei Schlechtleistung empfindlich sanktioniert
wird (Bonus-Malus-System). Im Ubrigen werden auch
Berichtspflichten usw. sanktioniert, die sich aus dem Leis-
tungsverzeichnis ergeben.

Nach erfolgreichem Abschluss der Ubergangspha-
se wird die Wettbewerbsphase eintreten, in der Verkehrs-
dienstleistungen ausschliefSlich im Wettbewerb vergeben
werden (Abb. 1).

Das Land Hessen und der RMV haben den im RMV
zusammengeschlossenen kommunalen Gebietskorper-
schaften empfohlen, dieses Wettbewerbskonzept auch auf
ihren lokalen Verkehren umzusetzen. Damit soll eine Har-
monisierung des Wettbewerbs innerhalb des Verbundge-
bietes erreicht werden, damit der Wettbewerb nicht zu
Lasten einzelner Verkehrsunternehmen geht, die ihre Ver-
kehre in einem partnerschaftlichen Szenario frithzeitig in
den Wettbewerb geben.

Wettbewerbsphase

- Sukzessive Vergabe der Linienbiindel (Bus)  Vergabe aller Linienbiindel und Teilnetze
und Teilnetze (Bahn) aufgrund von Ausschreibungen

1
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11.2.1
Ubergang im Schienenverkehr

Im Jahr 2003 wurden fiir den Ubergangszeitraum mit der
Deutschen Bahn (DB) bis Ende 2014, der Hessischen Lan-
desbahn (HLB) bis Ende 2014 und der Kahlgrund-Ver-
kehrsgesellschaft bis Ende 2005 Verkehrsvertrage fiir 43  Verkehrsvertrage
SPNV-Linien mit ca. 35,4 Millionen Zugkilometer Fahr-
leistung fiir den Betrieb des Regional- und des S-Bahn-
Verkehrs geschlossen. Teile des Hauptnetzes und der Regi-
onalnetze werden sukzessive bis zum Jahr 2012 im Aus-
schreibungswettbewerb vergeben. Teilnetze, auf denen
keine oder nur wenige vom Land Hessen geforderte Fahr-
zeuge verkehren und auf denen keine oder nur geringe
Aus- und Neubaumafinahmen zu erwarten sind, werden
frither ausgeschrieben. Dagegen werden Teilnetze wegen
bestehender vertraglicher Bindungen mit dem Land Hes-
sen hinsichtlich geférderter Schienenfahrzeuge (Doppel-
stock-Wagen) oder vorgesehener Infrastrukturmafinah-
men wie die Neubaustrecke Rhein-Main-Rhein-Neckar,
Neubaustrecke Nordspessart oder RheinMainP!"s zu einem
spateren Zeitpunkt ausgeschrieben. Fiir die europaweiten
Ausschreibungen der S-Bahn-Teilnetze wird unter ande-
rem auch im Hinblick auf die geplanten Ausbaumafinah-
men eine ldngere Laufzeit benétigt. Die Vorlaufzeiten
bis zur Betriebsaufnahme nach Vergabe im Wettbewerb
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Abb.2 Vergabevolumen im SPNV 2005 bis 2015 (aus RNVP)
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betragen in der Regel fiir die S-Bahn-Teilnetze ca. 4 bis
5 Jahre und fiir die tibrigen Teilnetze ca. 1,5 bis 3 Jahre.
Damit ist gewdhrleistet, dass der Ausschreibungsgewin-
ner geniigend Vorbereitungszeit bis zur Betriebsaufnah-
me hat.

Bereits ausgeschrieben und vergeben wurden die Teil-
netze Drei-Lander-Eck, Westerwald, Nordost-Hessen und
Odenwaldbahn (Abb. 2).

11.2.2
Ubergang im Busverkehr

Die wirtschaftliche Verantwortung fiir den regionalen
Busverkehr liegt ebenfalls beim RMV. Nach Festlegung
der Linienbiindel wurde 2002 ein Verkehrs-Service-Ver-
trag unter anderem mit den drei hessischen Tochtergesell-
schaften der DB geschlossen, den so genannten Regional-
busgesellschaften, der zum Fahrplanwechsel im Dezember
2009 auslauft. Die Fahrleistungen der 145 Buslinien betra-
gen ca. 30 Millionen Nutzwagenkilometer. Auch in die-

Reduktion des Leistungs-  sem Vertrag ist die sukzessive Reduktion des Leistungs-

umfangs umfanges linienbtindelscharf vereinbart, so dass diese im
Wettbewerb neu vergeben werden konnen.
Die Vorlaufzeiten bis zur Betriebsaufnahme sollen nach
Vergabe im Wettbewerb in der Regel fiir das jeweilige
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Abb. 3 Vergabevolumen im BPNV 2003 bis 2010 (aus RNVP)
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Linienbiindel etwa ein Jahr betragen. Damit ist gewahr-
leistet, dass der Ausschreibungsgewinner geniigend Vor-
bereitungszeit bis zur Betriebsaufnahme hat (Abb. 3).

11.3
Instrumente und Verfahren

Das hessische OPNV-Gesetz beschreibt Instrumente,
die von den regionalen und lokalen Aufgabentrigern bei
der Umsetzung anzuwenden sind. Planerische Grundla-
gen bilden die Nahverkehrspline, vertragliche Bindungen
werden in Verkehrsvertrigen geregelt.

11.3.1
Nahverkehrspldne

Das hessische OPNV-Gesetz schreibt den regionalen und
lokalen Aufgabentragern die Aufstellung von Nahver-
kehrsplanen vor. Diese bilden den Rahmen fir die Ent-
wicklung des regionalen und des lokalen 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs und werden in der Regel fiir fiinf Jah-
re von den Gremien der Aufgabentriger beschlossen. Fiir
die lokalen Verkehre sind die kreisfreien Stiddte und Son-
derstatusstadte sowie die Kreise als Aufgabentriger zustan-
dig. Diese haben sich im RMV zusammengeschlossen, der
als regionaler Aufgabentriger fiir die regionalen Verkehre
die Aufgabentrigerschaft iibernommen hat. Bei der Auf-
stellung des regionalen Nahverkehrsplans wurden sowohl
die betroffenen Verkehrsunternehmen als auch die lokalen
Aufgabentriger neben sonstigen Anhorungsberechtigten
gemifd dem Hessischen OPNV-Gesetz eingebunden.

Der Regionale Nahverkehrsplan 2004 bis 2009 des
RMYV definiert die Standards fiir das OPNV-Angebot im
gesamten Verbundraum und enthilt als Kern ein regio-
nales Mafinahmenkonzept. Dieses umfasst etwa 60 Pro-
jekte, die nach Realisierungs- und Finanzierungsmog-
lichkeiten gewichtet wurden und Ziele fiir den Ausbau
der Infrastruktur definieren. Die Teilnetze im SPNV und
Linienbiindel im BPNV sind ebenfalls Gegenstand des
beschlossenen regionalen Nahverkehrsplans.

Die lokalen Aufgabentriger stellen einen lokalen Nah-
verkehrsplan auf, in dem das lokale OPNV—Angebot unter
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Transparente Finanzie-
rungsregelungen

Hauptnetz

Beriicksichtigung des regionalen Leistungsangebotes
(integralen Taktfahrplans) und des Verbundtarifs defi-
niert ist. Die lokalen Linienbitindel im BPNV sind Gegen-
stand der beschlossenen lokalen Nahverkehrsplane.

11.3.2
Verkehrs- und Verkehrs-Service-Vertriige

Neue Verkehrsvertrige fithren in der Phase des Ubergangs
die Kontinuitét der bisherigen Zusammenarbeit zwischen
den Partnern zur Erbringung der Verkehrsdienstleistun-
gen im OPNV fort. Im Hinblick auf transparente Finan-
zierungsregelungen und die Fortfithrung eines qualitativ
und quantitativ hochwertigen Angebots war es notwen-
dig, die Verkehrsdienstleistungen genau zu definieren und
eine nachhaltige Qualititsverbesserung und Qualititssi-
cherung durch ein Anreizsystem (Bonus-Malus-Rege-
lungen) zu erzielen.

11.3.3
Teilnetze im Schienenverkehr

Die Teilnetze wurden nach verkehrlichen, betrieblichen
und betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten zusam-
mengestellt und bieten daher optimale Voraussetzungen
fiir einen marktvertréaglichen, diskriminierungsfreien und
funktionierenden Wettbewerb.

Im Schienenpersonennahverkehr wurde das RMV-
Netz in die Kategorien S-Bahn, Hauptnetz, Regionalnetz
und Linien mit iiberwiegendem Anteil auflerhalb des Ver-
bundgebiets unterteilt (Abb. 4). Im S-Bahn-Netz sind
Fahrzeuge und Stationen einheitlich gestaltet, das Ange-
bot ist durchgingig vertaktet. Das Verhdltnis zwischen
Nutz- und Leerfahrten ist gilinstig, Spitzenzeiten sind
weniger stark ausgeprdgt. Um anbieterfreundliche Gro-
en zu schaffen, wird das S-Bahn-Netz in vier Teilnet-
zen ausgeschrieben. Die geplante Regionaltangente West
(RTW) bildet ein fiinftes Teilnetz.

Das Hauptnetz wird charakterisiert durch zweiglei-
sig elektrifizierte Schienenstrecken auf Korridoren mit
hoher Verkehrsnachfrage. Die Linien, von denen die grofi-
te Anzahl in Frankfurt Hauptbahnhof beginnt oder endet,
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weisen grofle Platzkapazititen und lange Laufwege auf.
Kennzeichen des Hauptnetzes ist ein vertaktetes Grundan-
gebot und Verstarkungsfahrten zu Spitzenzeiten. Es ist in
neun Teilnetzen unterteilt, davon zwei mit Unterteilungen.
Eine Verstetigung des Angebots und die Weiterentwick-
lung des Fahrzeugangebotes ist angestrebt. Ausbau und
Erweiterung hangen auch mafigeblich von iiberregionalen
Entscheidungen wie dem Bundesverkehrswegeplan ab.

Die Regionalnetze sind gekennzeichnet durch zusam-
menhingende, meist eingleisige und nicht elektrifizierte
Strecken mit einfachen technischen Standards, die eine
hohe Binnennachfrage und oft einen groflen Anteil an
Schiilerverkehr aufweisen.
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Mobilitétssicherung iiber
lokale Zustandigkeiten
hinaus

Oligopole verhindern

Dariiber hinaus sind Netze im Schienenverkehr aufge-
fithrt, die einen tiberwiegenden Teil des Leistungsangebots
bei benachbarten Aufgabentragern erbringen und deshalb
nicht RMV-Teilnetze sind. Die Vergabe erfolgt durch ande-
re Aufgabentriger oder in Abstimmung mit diesen.

Ziel der Teilnetzbildung war es, sowohl eine Optimie-
rung der Umlaufbildung und des Fahrzeugeinsatzes als
auch einen effizienteren Personaleinsatz zu erreichen. Oli-
gopolartige Strukturen sollen vermieden und gleichzei-
tig Synergieeffekte durch Standardisierung des netzweiten
Betriebs erreicht werden.

11.3.4
Linienbiindel im Busverkehr

Das regionale Busnetz im RMV ist ein integriertes OPNV-
Angebot und sichert Mobilitdt tiber die lokalen Zustan-
digkeiten hinaus. Im Rahmen der Vorlaufphase wurde das
regionale Busnetz nach verkehrlichen, betrieblichen und
betriebswirtschaftlichen Untersuchungen in wirtschaft-
lich eigenstidndige Linienbiindel unterteilt. Der Zuschnitt
der Linienbiindel ermdglicht, dass die rechtlichen und
verkehrlichen Vorgaben nach dem einschldgigen Fachge-
setz, dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG), verkehr-
lich und betrieblich umgesetzt werden kénnen.

Die Linienbiindel entstanden auf Grundlage des 10-
Punkte-Katalogs des Hessischen Ministeriums fiir Wirt-
schaft, Verkehr und Landesentwicklung vom 22. Dezem-
ber 1999 zur Genehmigungspraxis in Zusammenarbeit
mit den lokalen Aufgabentrigern und den Genehmi-
gungsbehorden. Sie orientieren sich verkehrlich und zeit-
lich an den lokalen Nahverkehrsplinen, die bereits Aus-
sagen zu Linienbiindeln umfassten. Dabei wurde auch
der Anbietermarkt beriicksichtigt, um eine Marktvertrig-
lichkeit zu erreichen. Fiir jedes Linienbiindel wurde der
betriebliche Fahrzeugbedarf ermittelt und der Zuschnitt
optimiert. Ziel war es, dass ein zukiinftiger Betreiber die
Leistungen innerhalb des Linienbiindels wirtschaftlich
erbringen kann. Dabei wurden mittelstandsfreundliche
Linienbiindel zur Stirkung und Erhaltung des Anbie-
termarktes geschaffen, um die Bildung von Oligopolen
zu verhindern. Der durchschnittliche Fahrzeugbedarf je
Biindel liegt bei 18 Bussen.
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Im Ergebnis wurden ca. 300 Linien, etwa je zur Halfte
regional und lokal, in die Untersuchung einbezogen und
in 59 Linienbiindel mit regionaler Beteiligung nach zuvor
genannten Kriterien integriert.

11.3.5
Vergabeverfahren

Das europaweite Vergabeverfahren wird nach den Rege-

lungen des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrinkungen

(GWB), der Verdingungsordung fiir Leistungen (VOL/A)

und der Vergabeverordnung (VgV) transparent und dis-

kriminierungsfrei im offenen Verfahren durchgefiihrt.
Ziel des Vergabeverfahrens ist es, die geringsten Kos-
ten fir die Allgemeinheit zu realisieren. Die bisherige

Forderungspraxis fiir betriebliche Infrastrukturen fiihrt

zu unterschiedlichen kalkulatorischen Ausgangsvoraus-

setzungen bei den kommunalen Verkehrsunternehmen
und deren Tochtern einerseits und privaten Verkehrsun-
ternehmen andererseits. Um dennoch eine diskriminie-
rungsfreie Wertung der Angebote zu gewiéhrleisten, hat
das Hessische Ministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und

Landesentwicklung mit Schreiben vom 12. Mérz 2004 fol-

gende Hinweise fiir die Genehmigungs- und Vergabepra-

xis gegeben:

1. Soweit staatliche Beihilfen fiir Verkehrsleistungen
gewdhrt werden, kommen stets die Vorgaben der VO
(EWG) 1191/69 beziehungsweise des § 13a PBefG zur
Anwendung.

2. Bezogen auf den OPNV mit Bussen und Straflen-
bahnen gehoren zu den staatlichen Beihilfen insbeson-
dere Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG, Erstat-
tungen nach §148 SGB IX, Ausgleichszahlungen fiir
verbundbedingte Belastungen, Betriebskostenzuschiis-
se, Verlustiibernahmen, Steuerersparnisse im Querver-
bund und Ausgleichszahlungen fiir Betriebs-, Beforde-
rungs- und Tarifpflichten.

3. Da nahezu jeder Linienverkehr in Hessen Beihilfen
nach Ziffer 2 erhalt, ist bei der Genehmigungserteilung
die Vorlage einer Auferlegung oder einer Vereinbarung
im Sinne der VO (EWG) 1191/69 erforderlich.

Prinzip der geringsten
Kosten fiir die Allge-
meinheit
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Anforderungen der
Genehmigungserteilung

4. Ein solcher Verkehr ist nur genehmigungsfihig, wenn
die Anforderungen des § 13a PBefG erfiillt sind, insbe-
sondere die Losung gewéhlt worden ist, die die gerings-
ten Kosten fiir die Allgemeinheit mit sich bringt. Das
hat die Genehmigungsbehorde zu priifen, und die Auf-
gabentréiger haben es bereits im vorgelagerten Vergabe-
verfahren sicherzustellen.

5. Zur Sicherstellung der geringsten Kosten fiir die All-
gemeinheit ist in den Vergabeverfahren durch geeig-
nete rechnerische Verfahren zu gewdhrleisten, dass die
Angebote keine freiwilligen Zahlungen und Ertrage im
Sinne der Verordnung zur Anwendung von § 13a Abs. 1
Satz 3 PBefG enthalten.

Im Ergebnis wird damit nahezu der gesamte Linien-
verkehr nach PBefG dem Anwendungsbereich der VO
(EWG) 1191/69 zugeordnet. Auflerhalb der in der VO
(EWG) 1191/69 genannten Instrumentarien (Auferlegung
oder Vereinbarung) finanzierte gemeinwirtschaftliche
Pflichten sind damit weitgehend ausgeschlossen bezie-
hungsweise sind im Rahmen der Vergabeverfahren rech-
nerisch in der Wertungsphase zu neutralisieren, um eine
wettbewerbsverfilschende Wirkung solcher Zuschiisse
ausschlieflen zu kénnen.

Um den genehmigungsrechtlichen Anforderungen
einer Genehmigungserteilung nach § 13a PBefG geniigen
zu konnen, miissen die Unternehmen daher mit Ange-
botsabgabe eine Erkldrung tiber Art und Umfang der
etwaig in ihrem Angebot enthaltenen ,von der offent-
lichen Hand gewidhrten Vorteile® abgeben. Nur so ldsst
sich der genehmigungsrechtlich geforderte Nachweis der
geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit fithren.

Nach Zusammenstellung der Ausschreibungsunter-
lagen auf Grundlage der Mustervergabeunterlagen und
unter Beriicksichtigung der Hinweise des Hessischen Ver-
kehrsministeriums werden die Ausschreibungen im EU-
Amtsblatt europaweit veroffentlicht. Nach Angebotsab-
gabe erfolgt die Priifung der Unterlagen in vier Stufen.
Zunichst werden formale Kriterien wie die Einhaltung
von Fristen, die Abgabe verschlossener Angebote, die
Vollstandigkeit der Unterlagen und die Vorlage der Unter-
schriften der Bevollméachtigten gepriift. Es folgt die Bewer-
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Ablauf des Vergabeverfahrens

etz PEiTiE) @l el aui Anforderung erfiillt i Glas Eignung Anforderung erfiillt
verschlossenes Angebot ———————>  derBewerber/Bieter auf
fristgerechten Eingang Leistungsfahigkeit,
Vollstandigkeit Sicherheit, Fachkunde,
Anforderung AT Anforderung
nicht erfullt SRR nicht erfilt
|
Ausschluss des Angebots Ausschluss des Angebots
(Dokumentation) (Dokumentation)
EET Aufklirung EET Interne Vergabe
durch den Bieter; entscheidung
Uberpriifung Aufforderung kein Dumping Angebotsbewertung —»  wirtschaftlichstes
d I des Bieters Angebot
(25 B Ve zur Aufkldrung
auBergewdhnlich der Kalkulation
niedrigen Angeboten
Offensichtlich Keine Aufkldrung, 5““""’9'[’ 0
unterkalkuliertes Fehlkalkulation ertragsabschluss
Angebot oder Dumping l
Anforderung Ubrige Angebote
nicht erfillt
Information Giber beabsichtigte
Abschlagserteilung an wirtschaft-
t?f. t?f. lichsten Bieter und Nichtannahme
des jeweiligen Angebots
Ausschluss des Angebots Ausschluss des Angebots
(Dokumentation) (Dokumentation)

Abb.5 Grafische Darstellung des Ablaufs in vier Stufen

tung der Eignung der Bewerber aufgrund von Leistungs-
fahigkeit, Erfahrung und Zuverlédssigkeit. Danach werden
ungewohnlich niedrige Angebote in Bezug auf Dumping-
preise untersucht, Beihilfen und intransparente Kalkula-
tionen auf Einzelpositionen sowie Unverstindlichkeiten
gepriift. Erst abschlieflend erfolgt eine Wertung der ver-
bleibenden Angebote auf Grundlage der Zuschlagskrite-
rien. In jeder Stufe konnen Bewerber aufgrund der Nicht-
einhaltung geforderter Kriterien aus dem Verfahren aus-
scheiden. Die Phase vier endet mit dem Zuschlag an das
wirtschaftlichste Angebot. Mit diesem Zuschlag schlieft
der RMV gleichzeitig einen Verkehrs-Service-Vertrag mit
dem Gewinner der Ausschreibung (Abb. 5).

1.4
Erste Erfahrungen

Die Vorlaufphase ist beendet. In der Ubergangsphase
wurden die ersten Ausschreibungen im Schienenverkehr
erfolgreich abgeschlossen (Abb. 6).
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Chronologie Wettbewerb: Schienenpersonennahverkehr

Januar 2003 Inkrafttreten des Verkehrsvertrages mit der DB Regio AG fiir
den Ubergangszeitraum bis 2014
Januar 2003 Inkrafttreten des Verkehrs-Service-Vertrages mit der Hessischen
Landesbahn GmbH fiir den Ubergangszeitraum bis 2014
Dezember 2004 Betriebsstart Westerwaldnetz
Dezember 2004 Betriebsstart Drei-Lander-Eck
Dezember 2005 Betriebsstart Nordost-Hessen-Netz
Dezember 2005 Betriebsstart Odenwaldnetz
Dezember 2005 Betriebsstart Kahlgrundbahn
Dezember 2007 Zur Ausschreibung vorgesehene Teilnetze (Auszug): Stidhessen, Lahntal,
Vogelsberg-Rhon

Wettbewerb: Buspersonennahverkehr

Januar 2002 Inkrafttreten des Verkehrs-Service-Vertrages mit den
Regionalbusgesellschaften der DB Regio AG
Oktober 2002 Betriebsstart 5503
Dezember 2003 Betriebsstart Offenbach Ost
Dezember 2003 Betriebsstart Landkreis GroB-Gerau - Riisselsheim
Mai 2004 Betriebsstart Vulkanbus
Dezember 2004 Betriebsstart Landkreis Fulda - Fulda
Dezember 2004 i t Landkreis Marbug-Bi:

Dezember 2004 Betriebsstart Lahn-Dill-Kreis - Hohenahr

Dezember 2004 Betriebsstart Vogelsbergkreis - Lauterbach 2

Dezember 2004 Betriebsstart Landkreis Fulda - Hiinfeld

Dezember 2004 Betriebsstart Landkreis Limburg-Weilbug - Westerwald 2
Dezember 2004 Betriebsstart Landkreis Limburg-Weilbug - Sid
Dezember 2004 i Landkreis Limburg-Weilbug - Westerwald 1

Dezember 2005 Zur Ausschreibung vorgesehene Linienbiindel (Auszug): Landkreis Darm-
stadt-Dieburg - BergstraBe, Landkreis Darmstadt-Dieburg - Darmstadt/
Odenwald, Landkreis Darmstadt-Dieburg - Darmstadt West (Ried), Land-
kreis Limburg-Weilburg - Weilburg, Landkreis Limburg-Weilburg - Ost,
Landkreis Marburg-Biedenkopf - Nordost, Landkreis Marburg-Biedenkopf
- West, Landkreis Offenbach - Mitte, Landkreis Offenbach - West, Vogels-
bergkreis - Alsfeld Siid, Vogelsbergkreis - Alsfeld Nordost

Abb.6 Chronologie Wettbewerb SPNV und BPNV

11.4.1
Schienenverkehr

11.4.1.1
Westerwaldnetz

Gemeinsam mit dem Zweckverband Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Nord (SPNV Nord) wur-
de 2002 das so genannte Westerwaldnetz zum Fahrplan-
wechsel 2005 am 12. Dezember 2004 mit einer Laufzeit
von zehn Jahren europaweit ausgeschrieben. Dabei han-
delt es sich um ca. 2,4 Millionen Zugkilometer im Jahr,
wovon ca. 800 000 im Verbundgebiet des RMV auf den
nachfolgenden RMV-Linien erbracht werden:

o 21 (Wiesbaden-Niedernhausen-Limburg)

o 25 (Koblenz-Limburg) (ausschl. Rheinland-Pfalz)

o 28 (Limburg-Wilsenroth (-Westerburg))

o 29 (Limburg-Elz Stid (-Siershahn)).
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Der Zuschlag fiel auf das wirtschaftlichste Angebot hin-
sichtlich Qualitdt und Preis, das von der Bietergemein-
schaft Hessische Landesbahn (HLB) und Westerwald-
bahn (WWB) vorgelegt wurde. Die von der Bietergemein-
schaft neu gegriindete vectus Verkehrs GmbH hat am
12. Dezember 2004 zum Fahrplanwechsel 2005 den Eisen-
bahnbetrieb im Westerwaldnetz mit neuen behinderten-
gerechten Fahrzeugen der Baureihe LINT 27 und 41 der
Herstellerfirma ALSTOM LHB GmbH aufgenommen.

11.4.1.2
Drei-Lénder-Eck

Gemeinsam mit den Zweckverbanden Westfalen Siid
(ZWS) und Schienenpersonennahverkehr Rheinland-
Pfalz Nord (SPNV Nord) wurden 2002 Regionalbahn-
Leistungen im so genannten Drei-Lander-Eck zum Fahr-
planwechsel 2005 am 12. Dezember 2004 mit einer Lauf-
zeit von zehn Jahren europaweit ausgeschrieben. Dabei
handelt es sich um ca. 1,84 Millionen Zugkilometer im
Jahr, von denen rund 156 000, also acht Prozent, im Ver-
bundgebiet des RMV auf der RMV-Linie 40 (Dillenburg-
Dillbrecht (-Siegen)) erbracht werden.

Der Zuschlag wurde auf das wirtschaftlichste Ange-
bot hinsichtlich Qualitdt und Preis erteilt, das von der
DB Regionalbahn Westfalen abgegeben wurde. Der Aus-
schreibungsgewinner wird die Betriebsleistungen mit
neuen behindertengerechten Fahrzeugen der Baurei-
he LINT 27 und 41 der Herstellerfirma ALSTOM LHB
GmbH erbringen.

11.4.1.3
Nordost-Hessen-Netz

Zum Fahrplanwechsel 2007 am 10. Dezember 2006 wur-
den die SPNV-Verkehrsdienstleistungen im Nordost-
Hessen-Netz gemeinsam von Verkehrsverbund und For-
dergesellschaft Nordhessen (NVV), Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund (RMV), Land Niedersachsen und Freistaat
Thiiringen europaweit ausgeschrieben. Dabei handelt es
sich um ca. 3,578 Millionen Zugkilometer im Jahr. Davon
werden rund 345 000, also 9,6 Prozent, im Verbundgebiet
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Zeitlich effizientes Ver-
gabeverfahren

des RMV auf der RMV-Linie 51 (Fulda-Burghaun (-Bad
Hersfeld-Bebra—Kassel)) erbracht.

Der Zuschlag wurde auf das wirtschaftlichste Angebot
hinsichtlich Qualitit und Preis erteilt, das von der Bieter-
gemeinschaft Hessische Landesbahn (HLB) und Hambur-
ger Hochbahn AG eingereicht wurde. Die neue Betrei-
ber werden die Fahrleistungen mit neuen behindertenge-
rechten Fahrzeugen der Baureihe Flirt der Herstellerfirma
Stadler erbringen.

11.4.1.4
Odenwaldbahn

Zum Fahrplanwechsel 2006 am 11. Dezember 2005 wird

der Eisenbahnbetrieb auf der modernisierten Odenwald-

bahn aufgenommen, mit den RMV-Linien

o 64(Frankfurt-Hanau-Wiebelsbach-Heubach-Erbach)
und

e 65 (Darmstadt—-Wiebelsbach-Heubach-Erbach—Eber-
bach).

Als Besonderheit wurde neben den Verkehrsdienstleis-
tungen im SPNV auch eine Fahrzeugiiberlassung mit
Instandhaltung nach Durchfithrung eines europaweiten
offentlichen Teilnahmewettbewerbs mit fiinf Bewerbern
freihandig an den wirtschaftlichsten Anbieter zum Fahr-
planwechsel 2006 fiir zehn Jahre vergeben.

Mit dieser Vorgehensweise konnte ein zeitlich sehr
stringentes und effizientes Vergabeverfahren innerhalb
von nur sechs Monaten von Veréffentlichung im Euro-
péischen Amtsblatt bis zur Vergabe an ein Eisenbahnver-
kehrsunternehmen (EVU) durchgefiihrt werden. Mit Ver-
gabe der Leistungen Anfang Januar 2005 stehen dem EVU
eine Vorbereitungszeit zur Ubernahme der Schienenfahr-
zeuge und der Verkehrsdienstleistungen von annahernd
einem Jahr zur Verfiigung.

Durch vorhandene bundesweite Finanzierungs-
probleme bei DB Netz AG wurde erst im April 2004 ein
neues Umsetzungskonzept vereinbart, auf dessen Grund-
lage die Ausschreibung der Fahrleistungen erfolgte. Wegen
fehlender moderner Stellwerkstechnik soll von Dezember
2005 bis Dezember 2007 ein reduziertes Betriebskonzept
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als Vorstufe realisiert werden. Diese Vorstufe sieht durch-
gebundene Ziige der Odenwaldbahn iiber Darmstadt Nord
nach Frankfurt vor, die zu einer Steigerung der Betriebs-
leistungen von heute rund 1,4 Millionen auf ca. 1,82 Mil-
lionen Zugkilometer pro Jahr fithren. Nach Realisierung
des elektronischen Stellwerks werden ab Dezember 2007
das Fahrplanangebot verbessert und Betriebsleistungen
in Hohe von ca. 1,95 Millionen Zugkilometer pro Jahr bei
dem im Wettbewerb gefundenen EVU bestellt.

Der Zuschlag wurde auf das wirtschaftlichste Angebot
hinsichtlich Qualitdt und Preis erteilt, das von der Bieter-
gemeinschaft Verkehrsgesellschaft Frankfurt (VGF) und
Rurtalbahn vorgelegt wurde. Die Betriebsleistungen wer-
den mit den von der fahma beigestellten Fahrzeugen der
Baureihe ITINO der Herstellerfirma Bombardier erbracht.
Die Fahrzeugmanagement Region Frankfurt RheinMain
GmbH (fahma) ist eine hundertprozentige Tochtergesell-
schaft des RMV. Sie wurde 2003 zum Zweck der Bereit-
stellung von Schienenfahrzeugen gegriindet. Sie stellt die
Fahrzeuge dem im Wettbewerb ermittelten Unternehmen
zur Erstellung der Fahrleistung zur Verfiigung. Der Vor-
teil dieser Griindung liegt einerseits in der zeitnahen und
termingerechten Umsetzung von Wettbewerbsstrategien
im RMYV, andererseits wird der Anbietermarkt gestirkt, da
auch Newcomer ohne eigene Fahrzeuge sich an den Aus-
schreibungen beteiligen kénnen.

11.4.1.5
Kahlgrundbahn

Zum Fahrplanwechsel 2006 am 11. Dezember 2005 sollen
die SPNV-Verkehrsdienstleistungen auf der Kahlgrund-
bahn gemeinsam von den Aufgabentrigern Bayrische
Eisenbahn Gesellschaft (BEG) und Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund (RMV) im Wettbewerb vergeben werden.
Dabei handelt es sich nach dem derzeitigen Planungs-
stand um ca. 320 000 Zugkilometer im Jahr. Davon wer-
den rund 63 000, das sind etwa 19,7 Prozent, im Verbund-
gebiet des RMV erbracht und zwar auf der RMV-Linie 56
(Hanau-Groflkrotzenburg (-Kahl-Schollkrippen). Die
Laufzeit wird zehn Jahre betragen. Das Vergabeverfahren
steht kurz vor der Vergabeentscheidung.

Steigerung der Betriebs-
leistungen
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Strukturverdanderungen
bei den Verkehrsunter-
nehmen

11.4.2
Busverkehr

Die wettbewerbliche Vergabe von Verkehrsdienstleis-
tungen fiir den Buspersonennahverkehr ist schon weiter
vorangeschritten als im Schienenverkehr. Im Falle regi-
onal/lokal gemischter Linienbiindel wird das Vergabe-
verfahren mit dem lokalen Aufgabentriger gemeinsam
durchgefithrt. Mehr als ein Dutzend Linienbtindel und
Lose mit insgesamt 43,6 Millionen Nutzwagenkilome-
tern tiber die gesamten Vertragslaufzeiten (8,56 Millionen
Nutzwagenkilometer pro Vertragsjahr) wurden seit 2002
ausgeschrieben und im Wettbewerb vergeben.

Die Ausschreibungsgewinner lassen sich in drei Grup-
pen gliedern: Die grofite Gruppe bilden mittelstindische
Verkehrsunternehmen, die in neun Linienbiindeln mit
rund 22 Millionen Nutzwagenkilometern die Hilfte der
Fahrleistungen gewonnen haben. Kommunale Verkehrs-
unternehmen und deren Konzerntdchter haben in der
zweiten Gruppe fiir drei Linienbiindel beziehungswei-
se Lose mit ca. 17 Millionen Nutzwagenkilometern den
Zuschlag erhalten. Vier Linienbiindel beziehungsweise
Lose mit etwa 4 Millionen Nutzwagenkilometern gingen
an die dritte Gruppe, bestehend aus konzerngebundenen
iiberregionalen Verkehrsunternehmen. Altunternehmer
haben bisher in keinem Fall ihre fritheren Linienverkehre
im Wettbewerb wiedergewonnen.

11.4.3
Bewertung

Erste Ausschreibungsergebnisse in der Ubergangspha-
se fithren zu erheblichen Strukturverinderungen bei den
Verkehrsunternehmen. Diese beziehen sich auf Reorga-
nisationen bei kommunalen Verkehrsunternehmen und
Expansionen durch Ausgriindung von Tochterunterneh-
men sowieaufstrategische Partnerschaften mit Dritten und
durch Bildung eines neuen Geschiftsfeldes Eisenbahnver-
kehr. Private Verkehrsunternehmen werden durch strate-
gische Zusammenschliisse zu neuen Anbietern. Arbeitge-
ber- und Arbeitnehmervertreter erarbeiten Konzepte zum
geordneten Ubergang der Geschifte und der betroffenen
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Mitarbeiter. Der RMV war von Beginn an bemiiht, mit-
telstandsfreundliche Linienbiindel zu definieren, um auch
kleineren und mittleren Verkehrsunternehmen die Mog-
lichkeit zu geben, an dem Ausschreibungswettbewerb teil-
zunehmen. Dafiir werden unter anderem Bietergemein-
schaften zugelassen.

Erwartungsgemdf3 waren die ersten Vergabeverfah-
ren von Einwénden, Riigen oder gar juristischen Anfech-
tungen begleitet. Die Positionen des RMV wurde jedoch
stets bestatigt, so dass die umfangreichen Vorbereitungen
des gesamten Vergabeprozesses als gelungen bewertet
werden kénnen.

Die monetdren Effizienzgewinne sind besonders im
Busverkehr erheblich und eindrucksvoll. Bereits fiir das
Fahrplanjahr 2005 konnten jihrliche Effizienzgewinne
in Hohe von rund 5,7 Millionen Euro realisiert werden.
Die Effizienzgewinne liegen zwischen 0,50 bis 0,75 Euro
pro Nutzwagenkilometer. Bei dem oberen Wert handelt es
sich um so genannte Markteintrittspreise, die sich bis zum
Fahrplanjahr 2010 sicherlich noch relativieren werden.
Fiir die insgesamt auszuschreibenden 31 Millionen Nutz-
wagenkilometer pro Jahr im regionalen Busverkehr kann
deshalb mit Effizienzgewinnen zwischen 15 und 25 Millio-
nen Euro jahrlich gerechnet werden.

Im Schienenverkehr kennzeichnen besonders die quan-
titativen und qualitativen Leistungsverbesserungen unter
anderem durch den Einsatz neuer Fahrzeuge das Ange-
bot. Deshalb konnten im Fahrplanjahr 2005 nur margina-
le Einsparungen verzeichnet werden.

Den Effizienzgewinnen stehen erhohte Transaktions-
kosten fiir zusitzliches Personal und Beratung gegeniiber.
Mit einer zehnprozentigen Effizienzdividende aus den
Effizienzgewinnen werden die Mehraufwendungen fiir
zusitzliche Transaktionskosten finanziert.

Deshalb kommt der weitaus grofdte Teil der Effizienz-
gewinne den Fahrgisten durch eine quantitative und qua-
litative Verbesserung des Leistungsangebotes bei mode-
raten Tarifanpassungen und der 6ffentlichen Hand durch
geringere Zuschiisse zugute. Der OPNV bleibt somit bei
besserer Qualitit und Quantitdt auf Dauer bezahlbar.

Die bisherige Vergabepraxis zeigt, dass nicht nur grof3e,
kommunale und - wie mancherorts befiirchtet — auslin-

Gelungene Vorbereitun-
gen des Vergabepro-
zesses

Effizienzgewinne

Leistungsverbesserungen
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dische Unternehmen die Gewinner der ersten Ausschrei-
bungen sind. Es wird deutlich, dass Qualitdts- und Leis-
tungssteigerungen bei geringeren Kosten moglich sind
und der Offnung des Marktes die Zukunft gehort.
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Die Autoren

Hartmut Achenbach
Dipl.-Ing. (57) ist seit 1998 Prokurist und Geschiftsbe-
reichsleiter Bestellmanagement bei der Rhein-Main-Ver-
kehrsverbund GmbH (RMV). Als Geschiftsbereichsleiter
zeichnet er verantwortlich fiir die Ausschreibung, Verga-
be und Qualitdtssicherung von Verkehrsdienstleistungen
sowie die damit verbundenen Vertragsgestaltungen mit
den Verkehrsunternehmen

Nach Abschluss seines Studiums des Bauingenieurwe-
sens an der Fachhochschule Gieflen-Friedberg und Wirt-
schaftswissenschaften an der Justus-Liebig-Universitét
Gieflen war er bis 1978 als Verkehrsplaner bei einem Inge-
nieurbiiro titig. Von 1978 bis 1994 leitete er u. a. die Abtei-
lung Netz- und Linienplanung bei der Frankfurter Ver-
kehrs- und Tarifverbund GmbH (FVV). 1994 wechselte er
als Bereichsleiter Planung zum RMV.

Michael Bolke

Diplom Betriebswirt, Mitarbeiter im Fachgebiet Umwelt
und Verkehr des Umweltbundesamtes. Seine Arbeits-
schwerpunkte liegen in der Erarbeitung und Bewertung
von Mafinahmen und Instrumenten zur Verkehrsvermei-
dung, Verkehrsverlagerung und umweltschonenden Ver-
kehrsabwicklung in den Bereichen offentlicher Personen-
nahverkehr sowie Einkaufs-, Freizeit- und Urlaubsver-
kehr. Ein weiterer Schwerpunkt liegt in der Erarbeitung
und Weiterentwicklung von innovativen Konzepten fiir
eine Reform der OPNV-Finanzierung und der Implemen-
tierung anspruchsvoller Umweltstandards im OPNV.
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Janett Biittner

Jahrgang 1982, seit 2002 Studium der Betriebswirtschafts-
lehre an der Universitat Potsdam, seit 2004 Mitarbeit bei
der choice mobilititsproviding GmbH mit den Schwer-
punkten Mobilititsplanung und Infrastrukturentwick-
lung.

Florian Eck

Dr. rer. pol., ist stellvertretender Geschiftsfiihrer des Deut-
schen Verkehrsforums. Zugleich iibt er einen Lehrauftrag
fiir das Fach ,Vernetzung der Verkehrstriger® an der Tech-
nischen Universitit Berlin aus. Nach freiberuflicher Tétig-
keit als Berater im Bereich Informations- und Kommu-
nikationstechnologien sowie als Wissenschaftlicher Mit-
arbeiter an der Universitidt zu Koln leitet er seit 1998 die
Abteilung Projekte beim Deutschen Verkehrsforum. Im
Jahr 2000 promovierte er an der Universitat zu Koln.

Carl Friedrich Eckhardt

Dr., Diplom-Volkswirt, ist Chief Consultant der Dor-
nier Consulting GmbH. Innerhalb der Business Unit
Transportation dem Team Business Consulting zugeord-
net, zeichnet er verantwortlich fiir den Geschiftsbereich
Offentlicher Verkehr. Schwerpunkte seiner Titigkeit sind
Strategie- und Organisationsberatung, Integrierte Marke-
tingberatung sowie Politikberatung.

Hans-Werner Franz

ist seit November 2003 Geschiftsfithrer der Verkehrsver-
bund Berlin-Brandenburg GmbH. Zuvor arbeitete er als
Geschiftsfiihrer der Firma Cubic Transportation System
in Deutschland, die als Weltmarktfithrer Losungen fiir die
Optimierung moderner Vertriebssysteme im 6ffentlichen
Verkehr anbietet. Der gelernte Feinmechaniker und diplo-
mierte Volkswirt leitete von 1982 bis 1986 den Marketing-
bereich beim Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, anschlie-
Bend wirkte er als Marketingchef und stellvertretender
Geschiftsfithrer fir den Frankfurter Verkehrsverbund.
Von 1986 bis 1987 begleitete er als personlicher Referent
den hessischen Finanzminister und tibernahm die Lei-
tung des Haushaltreferates. 1991 wurde ihm die Leitung
des Ministerbiiros im Hessischen Ministerium fiir Finan-
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zen iibertragen. 1994 bis 2001 war er Bereichsleiter fiir
Marketing bei der Zentrale der DB Regio AG in Frankfurt
a. M. und dort mafigeblich an der Einfiihrung des ,,Scho-
nes-Wochenend-Tickets” beteiligt.

Konrad Gotz

Dr., ist Soziologe und leitet den Bereich Mobilitit und
Lebensstilforschung im Institut fiir sozial-6kologische
Forschung (ISOE) GmbH in Frankfurt am Main. Sein
Arbeitsschwerpunkt ist die Erforschung von Mobilitits-
stilen, also des Zusammenhangs von Lebensstilen, Mobi-
litdtsorientierungen und Verkehrsverhalten. Vor seiner
Tatigkeit am ISOE war Konrad Go6tz Marktforscher, u. a.
am Sinus-Institut in Heidelberg.

Andreas Knie

Prof. Dr., Jahrgang 1960, Studium der Politikwissen-
schaften in Marburg und Berlin; Promotion und Habi-
litation an der TU Berlin; seit 1996 Hochschullehrer fir
Soziologie an der TU Berlin; Gastprofessor in Newark/
USA, Trondheim und Wien. Seit 1987 Wissenschaftlicher
Angestellter am Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozial-
forschung; Federfithrung beim Aufbau der Projektgrup-
pe Mobilitdt und Verkehr; 1998 bis 2001 Grinder und
Geschiftsfithrer der choice mobilitatsproviding GmbH;
seit 2001 Bereichsleiter fiir Intermodale Angebote bei der
Deutschen Bahn AG und seit 2004, zusammen mit Dag-
mar Simon, Leitung der Projektgruppe Wissenschaftspoli-
tik am Wissenschaftszentrum Berlin fiir Sozialforschung.

Wolfgang Meyer

geb. am 12. September 1955 in Delmenhorst, ist Vorsit-
zender der Geschiftsfithrung der Abellio GmbH. Von
1995 bis 2003 war Wolfgang Meyer zunéchst als Arbeits-
direktor, spater auch als Vorstand der Essener Verkehrs-
AG (EVAG) tdtig. Am 1. Mai 1998 wurde er zum Sprecher
der Geschiftsfithrung der Essener Versorgungs- und Ver-
kehrsgesellschaft (EVV) ernannt. Seit Januar 2004 leitet
Wolfgang Meyer die Geschicke der Abellio GmbH.
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Matthias Peistrup

Diplom-Volkswirt, ist seit 2002 Wissenschaftlicher Mitar-
beiter am Institut fir Verkehrswissenschaft an der Univer-
sitat Minster (IVM) und Dozent fiir Volkswirtschaftliche
Gesamtrechnung an der Universitit Osnabriick. Sein For-
schungsschwerpunkt liegt auf der Analyse von Finanzie-
rungs- und Wettbewerbsmodellen im &ffentlichen Stra-
Benpersonenverkehr.

Tom Reinhold

Dr.-Ing., studierte von 1989 bis 1992 Verkehrswesen an der
TU Berlin und promovierte dort 1994. Nach einem For-
schungsaufenthalt an der University of California in Ber-
keley arbeitete er bis 1999 bei der BMW AG, zuletzt als
Leiter der Abteilung ,Verkehrskonzepte Miinchen®. Von
1999 bis 2003 war er als Berater bei Roland Berger Stra-
tegy Consultants titig und dort zuletzt als Senior Pro-
ject Manager fiir das Geschiftsfeld Nahverkehr zustindig.
Seit April 2003 ist Tom Reinhold Direktor des Zentralbe-
reichs Marketing der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
mit der Gesamtverantwortung fiir die Angebotsplanung,
die Tarifgestaltung, die Marktkommunikation, den Ver-
trieb und das Projekt Elektronisches Ticketing.

Steffi Schubert

ist Diplomsoziologin und arbeitet im Bereich Mobilitat
und Lebensstilanalysen am Institut fiir sozial-6kologische
Forschung (ISOE) GmbH. Thr Arbeitsschwerpunkt sind
Projekte mit typologisierenden bzw. zielgruppenbezo-
genen Ansitzen im Bereich Mobilitdt und anderen sozial-
okologisch relevanten Feldern. Das Spektrum reicht von
der Grundlagenforschung iiber die Instrumentenentwick-
lung bis hin zu praxisorientierten Umsetzungsstrategien
und Empfehlungen fiir verschiedene Akteursgruppen.

Jan Werner

Dr. jur., Jahrgang 1966, ist geschiftsfithrender Gesell-
schafter der KCW GmbH - Strategie- und Management-
beratung im OPNV. Seinen beruflichen Werdegang hat
er mit einer Ausbildung zum Bankkaufmann in Wup-
pertal begonnen. Die Ausbildung zum Volljuristen absol-
vierte er in Bayreuth. Er beendete sie mit einer Promotion
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zum Thema: Nach der Regionalisierung, der Nahverkehr
im Wettbewerb. Im Jahr 1996 startete er als Justiziar beim
Hamburger Verkehrsverbund. Von 1998 bis 2003 leitete er
dessen Stabsstelle Kompetenz Center Wettbewerb. Seine
fachlichen Schwerpunkte liegen in den wirtschaftlichen
Zusammenhingen der Marktorganisation des OPNV
sowie im Verkehrsgewerberecht, im Vergaberecht und im
verkehrsspezifischen Europarecht.
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