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Chancen der Regionalisierung fiir Verkehrsunternehmen
und Fahrgiiste

Manfred Montada, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
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Manfred Montada
Geschiftsfiihrer Giiterverkehr
beim Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

DIE CHANCEN DER REGIONALISIERUNG FUR
VERKEHRSUNTERNEHMEN UND FAHRGASTE

Regionalisierung scheint fiir die kommunalen Verkehrsunternehmen keine
Neuerung zu sein, da sie sich ja traditionsgemaB8 im kommunalen Umfeld be-
wegen. Bei niherem Zusehen ist aber festzustellen, daB dieses Umfeld keines-
wegs geordnet ist. Die ordnungspolitischen Zusténdigkeiten liegen zwar auf der
Seite der Lander, fiir den finanziellen Ausgleich der gemeinwirtschaftlichen
Leistungen und Defizite gibt es jedoch kein System. AuBer der Abgeltung fiir
den Schiilerverkehr, die auch nur 50 % betrigt, und die Schwerbehinderten-
Freifahrt ist der Ausgleich der Fehlbetrage bei den kommunalen Unternehmen
historisch gewachsen und wird von den Eigentiimern im Rahmen ihrer jeweiligen
Moglichkeiten wahrgenommen. Auseinandersetzungen, zum Beispiel zwischen
den Eigentiimern des Verkehrsunternehmens, die die Verluste tragen, und den
bedienten Gemeinden, denen hieraus Vorteile erwachsen, sind héufig und for-
dern nicht die attraktive Verkehrsbedienung.

Der VDV und seine Unternehmen sind daher der Auffassung, da im Zuge der
Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs der Bundeseisenbahnen der
gesamte OPNV auf eine gesicherte organisatorische und finanzielle Grundlage
gestelit werden muB. Dies sollte auch im Interesse des Bundes sein. Die von der
Regionalisierung erwarteten Synergie-Effekte konnen nur dann eintreten, wenn
fiir alle Unternehmen, unabhingig vom Eigentiimer und der Verkehrsart, ein
fester und verbindlicher Rahmen besteht. Nur so wird auch die Voraussetzung
fiir den auch vom Bund gewiinschten Wettbewerb geschaffen, auf den noch ein-
zugehen ist. Eine zweite wichtige Forderung des VDV ist, da mit der Uber-
tragung der Zustandigkeiten auf die Kommunen diese fiir die neuen Aufgaben
einen ausreichenden gesetzlich gesicherten und zweckgebundenen Ausgleich
erhalten. Nur so konnen sie ihrer Aufgabe nachkommen. Angesichts leerer
Kassen bei allen Beteiligten ist die Ausfiillung dieser Forderung eine der zentra-
len Streitfragen zwischen Bund, Landern und Kommunen. Die Diskussion der
letzten Tage scheint aber auf eine einvernehmliche konstruktive Losung zuzu-
laufen. Die fiir die Strategie der Verkehrsunternehmen entscheidende Frage ist
aber die Organisation des regionalisierten OPNV.
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Die Aufgabenstellung des Offentlichen Personennahverkehrs 146t sich in zwei
Grundpositionen zusammenfassen:

- In den groBen Stadten geht es um deren Lebensfihigkeit, die nur mit
einem gut funktionierenden OPNV zu gewihrleisten ist.

- In der Region geht es um die Mobilitit derjenigen, die iiber kein eigenes
Fahrzeug verfiigen. Dies sind auch in der hochmotorisierten Bundes-
republik noch iiber 30 % der Bevolkerung.

Die Durchsetzung dieser Zicle ist eine Sffentliche Aufgabe, weil die
Privatinitiative hier nach allen Erfahrungen nicht ausreicht bzw. gerade das
Gegenteil bewirkt hat. Wieviel Backereien notwendig sind, um eine Region
zu versorgen, entscheidet sich Giber den Markt. Beim Verkehr funktioniert
der Markt nur beschrankt durch die Konkurrenz des Pkw. Ist das Angebot
offentlichen Verkehrs nicht ausreichend oder nicht attraktiv genug, setzt
sich der Biirger in den Pkw und verstopft die StraBen. Oder wenn er
keinen Pkw hat, verschlechtern sich zum Beispiel seine Berufschancen,
wenn er die Schule oder den fiir ihn besten Ausbildungs- oder Arbeitsplatz
mangels Verkehrsangebot nicht erreichen kann.

Staat und Verkehrsunternehmen miissen beim OPNV zusammenwirken.
Zur Beantwortung der Frage, wer dabei welche Aufgaben wahrnehmen
soll, miissen drei Aufgabenbereiche unterschieden werden:

1. Die Aufgaben, die auch in allen anderen Bereichen der Bereichen der
Staat wahrzunehmen hat, wie Landesplanung, Raumordnung, Umwelt-
schutz, Gleichheit der Lebensverhiltnisse,

2. die besonderen Aufgaben des Staates, weil im OPNV wie aufgezeigt die
Regeln des Marktes nicht ausreichend funktionieren,

3. die Durchfithrung des OPNV durch die Verkehrsunternehmen.
Diese drei Aufgabenbereiche miissen sorgfaltig und voneinander unab-

héngig definiert werden. Dies ist auch das Gebot der vielzitierten EG-Ver-
ordnung 1893/91, mit der die gemeinwirtschaftlichen Aufgaben von den
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unternehmerischen Aufgaben der Verkehrsunternehmen getrennt werden.
Die wesentliche Frage der Regionalisierung ist also, welches die besonde-
ren Aufgaben des Staates sind, die die zustiindigen Stellen vor Ort zu
organisieren haben werden, um die Lebensfahigkeit der Stddte zu garan-
tieren und die Mobilitit aller Burger gleichmaBig zu sichern, also der
zweite von mir genannte Aufgabenkomplex. Ich nenne hier vier Sektoren:

- Die Vorgabe des Anteils, den der 6ffentliche Verkehr am Gesamtver-
kehr {ibernehmen soli,

- die Festlegung des qualitativen Standards des dazu notigen Angebots
(Netz, Fahrplan, Tarif usw.}, auch des Marketings,

- die Erstellung, Vorhaltung und Finanzierung der hierzu notwendigen
Infrastruktur (Schienen, Busspuren, Haltestellen usw.),

- die Bereitstellung der Finanzmittel, wenn die von den Unternehmen
erzielten Einnahmen zur Kostendeckung nicht ausreichen, was die
Regel sein wird.

Der Umfang der so definierten offentlichen Aufgaben ist abhéngig von
den ortlichen Gegebenheiten. In der Region ist der Umfang der staat-
lichen Aufgabe sicher geringer als in den Ballungsraumen. Inwieweit die
Aufgabe erfiillt werden kann, ist natiirlich auch eine Frage der Finanzkraft.
Die Ausgestaltung dieser Aufgabe ist aber vor allem von der Region und
ihren Biirgern festzulegen. Dies ist der ganz entscheidende Vorteil der
Regionalisierung, daf nicht in entfernt sitzenden Zentralen, sondem vor
Ort gestaltet wird, wo auch alle anderen den OPNV bestimmenden und
beeinflussenden Faktoren zusammenkommen, wie kommunaler Straen-
und Parkplatzbau, Ansiedlung von Industrie-, Gewerbe- und Dienst-
leistungsunternehmen.

Zustandig fiir den OPNV wird nach iibereinstimmender Auffassung von
Bund, Lindern und kommunalen Spitzenverbinden die Kreisebene wer-
den. Da der Schienenverkehr aber in der Regel mehrere Kreise beriihrt,
wird fiir seine Organisation ein Zusammenschlufl in Zweckverbinden
notig sein, die sich an den Hauptverkehrsbeziehungen zu orientieren
haben. Denkbar sind auch noch héhere Ebenen.
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Die Kreise bzw. die Zweckverbande konnen die Aufgabe als Behorde
wahrnehmen. ZweckmaiBiger ist aber, hjerfiir eine flexiblere Organisation
zu schaffen. Ein Beispiel ist hierfiir der kiinftige RMV, den eben Herr
Sparmann vorgestellt hat. Es sind aber auch andere Formen méglich. So
sollte man sich des vorhandenen Sachverstandes der kommunalen Unter-
nehmen und der Verbiinde fiir das Management des OPNV bedienen.

" Auch die Organisation ist letztendlich an den regionalen Gegebenheiten
auszurichten.

Die Durchfiihrung des Verkehrs ist dann Sache der Verkehrsunter-
nehmen. Hierzu wird gefordert, daB kein Monopol der vorhandenen Ver-
kehrsunternehmen bestehen darf, sondern Auswahlméglichkeiten vorhan-
den sein miissen, um die vorhandenen begrenzten finanziellen Mittel
bestmdglich einsetzen zu konnen. Im Zuge der Regionalisierung wird da-
her immer wieder hervorgehoben, daf der Wettbewerb ein wichtiges
Flement sei, dem sich auch die Bundeseisenbahn stellen muB. Dieser
Wettbewerb ergibt sich schon dadurch, da8 kiinftig bei den Vertriigen, die
im Zuge der EG-Verordnung 1893/91 zwischen Staat und Verkehrsunter-
nehmen zu schlieBen sind, nach den Vorstellungen der hierfiir zustindigen
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Nutzung und Kostenanlastung ganz besonders zwischen Bund, Lindern
und Kommunen zu verhandeln ist. Dabei ist die Schiene als Gesamtheit zu
sehen, das heiBt auch den Guterverkehr einzubeziehen. Die Verkehrs-
unternehmen aber miissen ein Fahrzeug finden, das in Anschaffung und
Betriebskosten dem Bus entspricht. Der VDV hat hier mit der Industrie
eine neue Fahrzeugfamilie Vorgestel]t. In den Ballungsraumen missen wir
zu einer Anndherung der heute unterschiedlichen Schienensysteme kom-
men. Es ist nicht einzusehen, warum Fahrzeuge, Betriebsweisen, Ausbil-
dung bei den Unternehmen differieren, nur weil bei dem einen der Bund
Eigentiimer ist und bei dem anderen die Kommunen. Hier werden wir in
den néchsten Jahren neue Initiativen entwickeln miissen. Im Vordergrund
der Uberlegungen miissen die Leistungsfihigkeit des Schienenverkehrs
und nicht traditionell gewachsene Standards stehen. Auch in den Ballungs-
rdumen spielt die Infrastruktur die entscheidende Rolle, allerdings unter
einer genau entgegengesetzten Ausgangslage wie in der Region. Giiter-,
Personenfern- und -nahverkehr sind hier in der Gemengelage. Bund, Lin-
der und Kommunen miissen sich {iber ein Fahrwegnutzungs- und -
abgabensystem verstiandigen, bei dem der SPNV der Bundeseisenbahn,
oder wer ihn sonst betreibt, nicht zu kurz kommt.

Die Organisation des regionalisierten OPNV wirft noch viele Fragen auf. Noch
wissen wir zwar nicht, wann und wie sich Bund, Linder und Kommunen einigen
werden - nur eins ist gewil: von dem Moment der Einigung an haben alle Betei-
ligten nicht viel Zeit fiir die Umsetzung. Daher miissen wir heute schon an die
Losungen gehen. Diese Konferenz hat einen Teil dazu beigetragen.

GD I und IV der EG-Kommission eine Ausschreibung notwendig ist.
Aber auch im Falle der Auflage, die nach der EG-Verordnung moglich ist,
schreibt diese vor, daf3 diejenige Losung zu wihlen ist, "welche die gering-
sten Kosten fiir die Allgemeinheit mit sich bringt". Auch hier besteht
Erlduterungsbedarf: gemeint ist mit Sicherheit nicht die billigste Losung.

Ich halte hierbei aber etwas fiir wichtiger: Die traditionell gewachsene
Aufteilung des OPNV auf verschiedene Verkehrsarten, wiederum von ver-
schiedenen Verkehrsunternehmen mit unterschiedlichen Eigentiimern
wahrgenommen, hat dazu gefiihrt, daB quer durch den OPNV Abgrenzun-
gen entstanden sind, die einen Leistungsaustausch behindern und seine
Kosten in die Hohe treiben. Wir werden iiber eine neue Qualitéit und Aus-
rlistung unseres Angebotes nachdenken miissen. Dies gilt genauso fiir die
Produktion. Fahrzeuge, Betriebsweisen und Personalausbildung miissen
sich den neuen Gegebenheiten anpassen. Hier gibt es ganz konkrete An-
sdtze: Der Schienenpersonenverkehr in der Fliche wird nur dann eine
Chance haben, wenn er in seinen Kosten méglichst an den Bus heran-
reicht. Hier gibt es das Problem der Schieneninfrastruktur, iiber deren




