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Regionalisierung des PNV

Unter dem Schlagwort "Regionalisierung® versteht offenbar
nicht jeder dasselbe. Das jedenfalls ist meine SchluBfolgerung
aus der Lektiire von Verdffentlichungen, die sich mit diesem
stichwort beschiftigen. Vor allem werden die Aufgaben der
staatlichen Instanzen und die der Verkehrsunternehmen undiffe-
renziert vermischt, und - ich gebe es zu - die Vielzahl von
politischen Bewegungen und Enderungen der letzten Zeit auf denm
Gebiet des Verkehrswesens trdgt dazu bei. Die EG-Richtli-

nie 440, die EG-Verordnung Nr. 1893/91, die die EG-Verordnung
Nr. 1191/69 gelndert hat, die Bahnstrukturreform mit der Pri-
vatisierung der DB und DR, die Organisation der kiinftigen
Bahn-AG, die Frage der Abgabe von Schienenstrecken, der Ver-
xauf der Bundesbusdienste, die Diskussion iiber OPNV-Gesetze,
der Inhalt der Kommunalverfassungen in den einzelnen Bundes-
1indern, die Fragen kommunaler Pflichtaufgaben und kommunalen
Finanzausgleichs, der Finanzausgleich Bund/Linder und manch
anderes, all das wirkt irgendwie in den politischen Begriff
der Regionalisierung hinein.

Nun kann man aber ilber ein Thema kaum verninftig diskutieren,
wenn jeder Diskussionsteilnehmer von etwas anderem spricht. In
diesem Fall gibe es lediglich eine wenig amilisante Kette von
MiBverstindnissen mit der Folge von viel Frustration auf allen

Seiten.

So werden wir zwar hier und heute nicht alle Probleme der Re-
gionalisierung ansprechen und schon gar nicht nicht l18sen kdn-
nen, wohl aber etwas zur Begriffskldrung beitragen kénnen. Was
heift Regionalisierung in der aktuellen verkehrspolitischen

Diskussion? Was soll aufgeteilt werden auf die Regionen? Sol-
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len Bundesbahn und Reichsbahn etwa selbstindige kleine regio-
nale Unternehmen werden? Oder was soll geschehen?

Wenn der eine oder andere die Orientierung in dem Begriffsne-
bel verloren hat, so ist dafiir die "real existierende"™ {PNV-
Wirklichkeit verantwortlich. Ich will das kurz erliutern: OPNV
wird in der Bundesrepublik Deutschland von sehr unterschiedli-
chen Unternehmen angeboten und durchgefithrt. Neben Bundesbahn
und Reichsbahn, die ilberregional tdtig sind, gibt es kommunale
Verkehrsunternehmen in unterschiedlichen Gesellschaftsformen
und unterschiedlichen Gr&fenordnungen, regionale Busunterneh-
men im Eigentum des Bundes, private Omnibusunternehmen und
nichtbundeseigene Eisenbahnunternehmen. GréfSe und Zuschnitt
und Tdtigkeitsbereich dieser Unternehmen sind HuBerst unter-
schiedlich und miteinander h&ufig nicht vergleichbar. Schon
daran erkennt man, daB sich die OPNV-Landschaft dem kritischen
Betrachter nicht als ein einheitliches und {ibersichtliches
Bild darstellt. Das Gegenteil ist der Fall.

Auf der anderen Seite steht die staatliche Verantwortung.

Beim Blick auf diesen Bereich wird sehr schnell deutlich, da8s
das Bild nicht klarer wird: Mal sind Regierungsprisidien, mal
Kreisverwaltungen staatliche Genehmigungsbehdrden, mal enga-
giert sich die Landesregierung, mal nicht und im kommunalen
Bereich gibt es Gemeinden, die sich g3nzlich aus dem 8PNV
"raushalten", ebenso wie solche, die j&hrlich Hunderte von
Millionen Mark dafiir ausgeben und direkt und indirekt auf die
Qualitit des OPNV-Angebots EinfluB nehmen. Und was hat der
Bund mit dem PNV zu tun?

Lassen wir die bunte Vielfalt der Verkehrsunternehmen im Nah-
verkehrsbereich einmal beiseite. Es ist heute in erster Linie
die staatliche Seite, die uns interessiert, und zwar die Uber-
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schneidungs~ und Abstimmungs- und Abgrenzungsprobleme in der
Aufgaben- und Finanzverantwortung fir den OPNV. Welche Aufgabe

hat wer, und wie 148t es sich besser regeln?

Unstreitig ist, daf der Bund als Eigentiimer zustdndig ist flr
wgeine" Bundeseisenbahnen, und damit auch fiir deren Nahver-
kehr. Das ergibt sich aus Artikel 87 Grundgesetz. Weil andere
5pNV-Bundeszustindigkeiten im Grundgesetz nicht aufgefiihrt
werden, ist nach Artikel 30 Grundgesetz, jedenfalls soweit es
um die staatlichen Befugnisse und Aufgaben geht, die Zustdn-
digkeit der Linder gegeben.

Artikel 104a Grundgesetz bestimmt, dag die Ausgabenzustdndig-
keit der Aufgabenkompetenz folgt. Damit begrenzt sich die fi-
nanzielle Verantwortung des Bundes auf den Nahverkehr seiner
Bahnen, die der Linder und Gemeinden umfaft den gesamten Ubri-
gen 8PNV. Das hért sich klar und einfach an, in der prakti-
schen Abgrenzung gibt es gleichwohl jede Menge Probleme, aber
natiirlich auch die Mdglichkeit, mit Forderungen jeweils an die
andere Seite von eigenen Unzuldnglichkeiten abzulenken. Zum
Beispiel bei den Busunternehmen  im Eigentum der Deutschen Bun-
desbahn: Bundeszusténdigkeit oder Landeszustidndigkeit? Landes-
zustindigkeit natlirlich, weil Busse keine Eisenbahnen sind.
Aber der Bund ist Eigentlimer, hat also Eigentimerverantwor-
tung. Und was ist bei dem sog. "Schienenersatzverkehr" durch
bundeseigene Busse? Der Streit hat natiirlich Auswirkungen auch

auf das finanzielle Engagement.

Und wer kUmmert sich in den einzelnen Bundeslindern um den
SPNV? Wo sind die klaren Regeln fiir Qualitdtsvorgaben, Zustdn-

digkeiten und finanzielles Engagement?

Die Regionalisierung des &ffentlichen Personennahverkehrs soll
die bestehenden Probleme reduzieren. Dabei bedeutet Regionali-
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sierung, soweit die Aktivitdten des Bundes angesprochen wer-
den, etwas anderes als Regionalisierung unter dem Gesichts-
punkt des T&tigwerdens der Linder. Generell meint Regionali-
sierung des 0PNV die Zusammenfassung staatlicher Aufgaben~ und

Ausgabenverantwortung flir den OPNV einschlieflich des Schie-

nenpersonennahverkehrs in einer Hand auf der Ebene der regio-

nalen Gebietskdrperschaften. Durch die Zusammenfithrung soll
bewirkt werden, daB die sachliche und finanzielle Verantwor-
tung fir Qualitdtsanforderungen an den OPNV dorthin verlagert
wird, wo die Nachfrage dafiir besteht: nidmlich auf die regiona~
le Ebene. Die Regionalisierung des OPNV soll also Unklarheiten
bei der Zustdndigkeitsfrage bereinigen und im Ergebnis zu ei-
ner Angebotsverbesserung sowie einer kostenglinstigeren Gestal-
tung und besseren Abstimmung des OPNV-Angebotes vor Ort fiih-
ren.

Aus der Sicht des Bundes bedeutet die Regionalisierung damit
Abgabe der Verantwortung fiir den von ihm bisher wahrgenommenen
und letztlich zentral verantworteten Bereich des Schienenper-
sonennahverkehrs von Bundesbahn und Reichsbahn. Ohne eine in-
derung des Grundgesetzes ist dieses Ziel nicht erreichbar.
Auch der Umfang der umzuverteilenden Finanzmittel muf ermit-
telt und vereinbart werden, ebenso die weitere Aufteilung der
Finanzmittel auf die regionalen Gebietsk8rperschaften sowie
die Frage der Zweckbindung dieser Mittel geklirt werden. Da
die bestehenden Instrumente desbcrundgesetzes hier Grenzen
aufweisen, ist auch eine Anderung der Finanzverfassung nicht
tabu. Und schlieBlich ist {iber léndergesetzliche Regelungen
die Zustdndigkeit und Finanzverantwortung innerhalb des Landes
zu regeln und auf die regionalen Gebietskdrperschaften zu de-
legieren. Es geht - und ich will das noch einmal ganz deutlich
machen - allein um die staatliche Verantwortung fiir den OPNV,
nicht um den unternehmerischen Bereich, der wie bisher auch
weiterhin von den unterschiedlichen Verkehrsunternehmen
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wahrzunehmen ist. Niemand denktAdaran, auch die unternehmeri-
schen Aufgaben in die Obhut staatlicher Stellen zu geben, etwa
die regionalen Gebietskodrperschaften gleichsam zu Verkehrsun-
ternehmen zu machen. Sie wiren damit mit Sicherheit Uberfor-
dert. Wohl aber ist es sinnvoll, daB die staatlichen EinfluB-
und Gestaltungsmdglichkeiten dort hingebracht werden, wo auch
die Wilnsche und Anforderungen an den OPNV geltend gemacht wer-
den. In einigen neuen Bundeslidndern gilt noch die mit dem Ei-
nigungsvertrag ibernommene Kommunalverfassung, die den 6PNV
ausdricklich zu einer kommunalen Pflichtaufgabe erkldrt. Al-
lerdings, ohne daB konkrete Anforderungen an diesen 0PNV for-
muliert wiren. In den westlichen Bundeslidndern ist man bereit,
sich der Aufgabe zu stellen; in einigen Léndern wird bereits

an konkreten OPNV-Gesetzen gearbeitet.

Die Zuordnung und Uberleitung der Aufgabenverantwortung auf
regionale Gebietskdrperschaften - und nichts anderes ist mit
Regionalisierung gemeint - erfordert klare Zustindigkeitsrege-
lungen, sowohl auf der Ebene des Bundes wie auf der Ebene der
Linder. Und natiirlich ergibt sich daraus die Notwendigkeit
einer entsprechenden Finanzausstattung der dann fir zustidndig
erklirten staatlichen Institutionen. Jedenfalls sollen un-
fruchtbare und letztlich zu Lasten des OPNV-Angebots gehende
Kontroversen iiber Zustindigkeiten und Verantwortlichkeiten in
Zukunft nach Mdglichkeit ausgeschlossen werden.

pas ist allerdings aus vielerlei Griinden ein schwieriges Un-
terfangen, auch wenn man sich iiber das Ziel einig ist. Die
Bereitschaft zur Ubernahme von Verantwortung hdngt ganz we-
sentlich ab von der Verfiigungsgewalt iber Finanzmittel, mit
denen man gestaltenden Einfluf nehmen kann. Mit anderen Wor-
ten: Verantwortung i{ibernehmen ohne Geld will niemand.
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Der Beitrag des Bundes zur Regionalisierung des OPNV besteht,
wie schon gesagt, in der Abgabe seiner Verantwortung fiir den
Schienenpersonennahverkehr von Deutscher Bundesbahn und Deut~
scher Reichsbahn an die Linder einschlieBlich der Ubergabe der
dafiir bisher von ihm aufgewendeten Finanzmittel. Die Ubertra-
gung der Finanzmittel soll es den Lindern ermdglichen, den
Schienenpersonennahverkehr der DB und DR auch kiinftig minde-
stens in der gleichen Qualitédt wie bisher, nach Mdglichkeit
aber natidrlich besser aufrechtzuerhalten. Dies ist das Ziel
der von der Bundesregierung vorgelegten Gesetzentwiirfe zur
Strukturreform der deutschen Bahnen, die die Regionalisierung,
also die Abgabe der Verantwortung fiir den Schienenpersonennah~
verkehr an die Linder, mit einschlieBen. Die Linder haben die-
ses Ziel akzeptiert. Nicht erst jetzt, sondern bereits im Som-
mer des vergangenen Jahres nach den entsprechenden Vorarbeiten
durch gemeinsame Arbeitsgruppen von Bundes- und Landesbeamten.
Auch im Detail hat man sich in einer Reihe von Fragen inzwi-
schen verstédndigen kdnnen. Dazu gehdrt die Bereitschaft des
Bundes, einem besonderen Regionalisierungsgesetz zuzustimmen,
mit dem gemeinsame Regelungen fiir alle 3PNV-Bereiche getroffen
werden sollen. Das Bundes-Regionalisierungsgesetz soll nach
dem Wunsch der Lidnder Ankniipfungspunkt fiir eigene OPNV-Gesetze
auf Linderebene sein. Es soll sowohl die Begriffe und Zustdn-
digkeiten kliren wie auch die Regeln fiir die Auferlegung ge-
meinwirtschaftlicher Leistungen festlegen. Hier sind besonders
die Abgrenzungsfragen zwischen OPNV und Fernverkehr von Bedeu-
tung. Um es klar zu sagen: Nicht der Bund, sondern die Linder
drdngen auf ein solches Gesetz, das nach Auffassung des Bundes
eigentlich nicht erforderlich wire.

Auch liber eine begrenzte Anderung des Personenbeférderungsge—
setzes ist man sich im Grundsatz zwischen Bund und Lindern
einig. Auf der einen Seite muf ein Gleichklang mit den Rege-
lungen des Allgemeinen Eisenbahngesetzes erfolgen, auf der

15

anderen Seite muf die Funktion der regionalen Aufgabentriger
insbesondere an ihren Schnittstellen mit den Funktionen der
staatlichen Genehmigungsbehdrden gekldrt werden.

Nicht einig ist man sich bisher iiber die Finanzierungsproble-
matik. Auf welchem Wege und in welchem Verfahren erhalten die
Linder die Leistungen des Bundes zum Ausgleich fir die ber-
nahme der Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir den Schienen-
personennahverkehr der Eisenbahnen des Bundes und wie bemiBt
sich die HBhe dieser Leistungen-des Bundes an die Linder? Die
14inder beziffern ihre Ausgleichsforderungen heute mit rd.

13 Mrd. DM pro Jahr, wihrend der Bund sich lediglich bereit
erkliart hat, den Lindern die bisher fir die Deutsche Bundes-
pahn und die Deutsche Reichsbahn in der mittelfristigen Fi~
nanzplanung eingestellten Mittel fir die Betriebskostenzu-
schilsse in unverinderter Hdhe zur Verfiigung zu stellen. Das

wiren fir 1995 insgesamt 7,7 Mrd. DM.

Der Vorschlag des Bundes filr den Transferweg geht von einer
stirkeren Beteiligung der Linder anm Umsatzsteueraufkommen aus,
wihrend die Linder das Instrument der Mineraldlsteuer als Aus-
gleichsmechanismus einsetzen wollen. Nach ihrer Vorstellung
soll die Mineraldlsteuer eine Gemeinschaftssteuer werden.

ob und unter welchen Voraussetzungen und mit welchen Betrdgen
hier eine Einigung mdglich ist, wird in den nidchsten Wochen
geklirt werden milssen, wenn die Bahnreform, wie beabsichtigt,
zum 1. Januar 1994 in Kraft treten soll. Natiirlich wird sich
die politische Bereitschaft der Linder und ihre nétige Zustim-
mung zu einer tibernahme der finanziellen Verantwortung auch
fiir den Schienenpersonennahverkehr sicher nicht mit einem blo-
fSen finanziellen Almosen des Bundes erreichen lassen; aber
ebenso verkehrt wire es, die finanzielle Leistungsfihigkeit
und Leistungsbereitschaft des Bundes zu tiberfordern und auch
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die Finanzierung von Bereichen zu fordern, fir die der Bund
keine Verantwortung trigt. Wenn es stimmt, daB Schienenperso-
nennahverkehr auch wirtschaftlicher und rationeller gestaltet
werden kann, als die Bundesbahn unter heutigen Bedingungen
vermag (und daflr gibt es schon einige Belege), dann miiften
die Milliarden des Bundes eigentlich reichen, um in Zukunft
ein deutlich besseres Angebot zu ermdglichen.

Beinahe noch schwieriger wird die Aufgabe zu ldsen sein, die
Aufteilung dieser Finanzmittel auf die regionalen Gebietskdr-
perschaften und eine Zweckbindung der Mittel befriedigend zu
regeln. Fir eine "gerechte" Aufteilung der Mittel fehlen ent-
weder die unstrittigen Bemessungsgrundlagen oder die finanz-
verfassungsrechtlichen M&glichkeiten. Der Einwohnerschliissel
ist nicht in jedem Falle die geeignete Grundlage. Insbesondere
da nicht, wo bisher kaum oder nur schlechter Schienenverkehr
existiert.

So verstanden ist also Regionalisierung des 8ffentlichen Per-
sonennahverkehrs eine duBerst komplexe Aufgabe, der sich so-
wohl der Bund als auch die Linder in ihrem jeweiligen Zust#n-
digkeitsbereich zu stellen haben. Eine Ldsung der Probleme
insgesamt setzt eine umfangreiche Neuordnung von Strukturen,
Regelungen und Finanzierungsstrdmen voraus. Fiir den Bund k&nn-
te es geniigen, lediglich die Bund-Linder-Beziehungen neu zu
ordnen bzw. abzugrenzen; der Bund wire dann aus der Pflicht;
die Linder ihrerseits in der Verantwortung, fiir klare Verhilt~
nisse gegenilber den Kreisen und Gemeinden zu sorgen. Und die
Linder sind dazu heute bereit. In einer Reihe von Lindern ha-
ben die Arbeiten an speziellen OPNV-Gesetzen bereits begonnen
oder stehen sogar schon vor dem Abschluf. Jedenfalls bedeutet
die Ubernahme der politischen Verantwortung auch fir den
Schienenpersonennahverkehr durch die Linder sicher eine grosfe

B
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Cchance, eine befriedigende Regelung der Aufgaben- und Ausga-
benverantwortung fir den OPNV insgesamt zu erreichen.

Eine Zweckbindung der Mittel fiir den 0PNV, so schwer sie fi-
nanzverfassungsrechtlich zu erreichen sein wird, liegt im In-
teresse der Verkehrspolitik. Jedenfalls muB sichergestellt
sein, daf die Finanzmittel nicht zweckentfremdet flir andere,
ebenfalls wichtig gehaltene Aufgaben der Linder oder Kreise
und Gemeinden verausgabt werden. Dies ist ganz entscheidend
und weitaus wichtiger als die Festlegung des konkreten Wegs

dahin.

Wer die Verantwortung flir die Gestaltung des OPNV insgesamt
bei den kommunalen Gebietskdrperschaften ansiedeln mdchte,
darf die Zweckbindung der Mittel natiirlich nicht so weit trei-
pben, daB die bisher vom Bund fir den Schienenpersonennahver-
kehr seiner Eisenbahnen bereitgestellten Mittel auch nur wei-
terhin fir die Erhaltung dieser Strukturen verwendet werden
diirfen. Eine dauerhafte Einschridnkung in diesem Sinne wiirde
verniinftige OPNV-Gesamtgestaltung und Rationalisierungsmég-
lichkeiten zum Vorteil der OPNV-Nutzer erheblich erschweren.
Wenn es um besseren und wirtschaftlicheren OPNV geht, dlirfen
keine Vorgaben gemacht oder Tabu-Zonen eingerichtet werden,
die letztlich nur die Erhaltung hoher Kostenstrukturen bei
geringstmdglichem Nutzen fiir die Allgemeinheit bedeuten wilr~

den.

Auf Linderebene besteht ganz iliberwiegend die Absicht, die Ver-
antwortung fiir den OPNV nicht selber wahrzunehmen, sondern sie
weiterzuleiten. Nicht jede einzelne Kleingemeinde soll eigene
Verantwortung ilibernehmen, vielmehr nur Gebietskdrperschaften

einer bestimmten Gréfenordnung. Gedacht ist wohl lediglich an
die kreisfreien Stidte und Landkreise bzw. an kommunale Zweck-
verbinde, die sich der Aufgabe OPNV annehmen sollen. Filr den

..




18

Bereich des Schienenpersonennahverkehrs wire wohl auch jed
ande?e Regelung wenig sinnvoll. Die Vorstellung, daB di:‘e ?
?emelnde ganz andere Absichten auf der Schiene ;erfol te ilne
ihre Nachbargemeinde macht deutlich, daf hier grBBeregE i—s
s?heidunqseinheiten erforderlich sind. Regiocnalisierun "
nicht auf der kleinsten denkbaren Ebene, sondern auf dz e
zweckmidBigsten Ebene, und die diirfte angesichts der vieifﬁlt'
gen Verkehrsverflechtungen der Gemeinden untereinander 'l-
g?BBeren regionalen Einheiten zu suchen ind zu finden s::r .
w%chtig ist, daB die Folgen konkreter MaBnahmen bei dem'e::
w?rksam werden, der sie veranlaft hat, und nicht in derJK oo
zlze: anderen. Die regionalen Stellen sollen in die Lage :i:e
etzt werden, den Verkehr in ihrem Berei i .
wie er ihren Vorstellungen und wﬁnsch::l::t::r:Zh:rgZ:;S:?ren,
G?samtverantwortung daflir tragen. Das gilt fir die,Schi . i
fir die StraBe. Nicht nur eine bessere Marktregelung s:n: .
auch eine grdgere Kostendisziplin darf man davon erw;rten -
Manche Forderung an den Bund etwa, beispielsweise auf Auz’
ter?altung von wirtschaftlich lingst nicht mehr vertretb o
Sch1enenverkehrsanqeboten, wilrden dann sicher nicht mehra:::
ben. Auf der anderen Seite gibe es vielleicht die Hoffnun .
d?rch einen an die konkreten Bediirfnisse ausgerichteten vZ;-
einfachten und kostengiinstigeren Betrieb in manchen FH11
Schienenverkehr auch dort noch aufrecht zu erhalten, wo ::e

s U,
?hwerfalllqen Apparate von Bundesbahn und Reichsbahn hier
nicht mehr in der Lage sind. -

Ein Yeiteres Stichwort, hdufig genug Anlas fiir Mifverstindmi
se, ist das Thema Verkauf von Bahnbusgesellschaften. Der B X
will und soll sich von den inzwischen simtlich in G;bH' o
wa?delten regionalen Bahnbusgesellschaften trennen Dassiu:ge-
keine Segionalisierung, sondern Bereinigung der Ar;eitsge:ie—
;:; :z:d:::eZ::i:ierung der regionalen Busgesellschaften, die
g auch weiterhin trotz mancher verwirrender

- Erwerb der
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Auferungen aus dem Bahnbereich betreibt, sollen interessierte

Bewerber gleich behandelt werden. Der Verkauf der Bahnbusge-

sellschaften betrifft lediglich die Abgabe der Eigentiimerposi-
tion, sie hat mit der staatlichen Gestaltungskompetenz auf dem
Insofern ist der Verkauf auch nicht

BPNV-Gebiet nichts zu tun.
Bei

Bestandteil des Regionalisierungskonzeptes des Bundes.
Unternehmen durch Private wilrde sich an der staat-
n Aufgabenverantwortung des Landes ohnehin nichts &ndern.
wollen aber regionale Gebiets-
esellschaften

liche
In einigen Lindern sollen bzw.
kdrperschaften selber als Erwerber dieser Busg
auftreten. Sie wilrden dann den Konflikt des Eigentlmers mit

dem Verfolg staatlicher Interessen in sich auszutragen haben.

Aus dem Blickpunkt der Gebietskérperschaften mag dieses sogar
reizvoll sein, weil es Einfluf~ und Einwirkungsmbglichkeiten
eréffnet, die in einem &ffentlich-rechtlichen Aufsichtsver-
hiltnis oder in einem Privatvertragsverhdltnis zu einem Drit-
ten nicht gegeben wéren. Aber, so wie man Luftverkehrspolitik
gestalten kann, ohne zugleich Eigentiimer der Fluggesellschaft
zu sein, so 138t sich auf die OPNV-Landschaft einwirken, ohne
Eigentlimer der Unternehmen zu sein. Also: Die Eigentumsver-
hiltnisse an bestimmten Verkehrsunternehmen haben keinen Ein-
f£luf auf die staatliche Aufgaben~ .und Finanzverantwortung.

pie EG-Richtlinie 91/440 fordert seit diesem Jahr die Offnung

Fahrwegs der staatlichen Eisenbahngesellschaften fir Drit-
r Schiene des

ein Sub-

des
te, bedeutet also das Ende eines Monopols auf de

Bundes. Fahrweg und Betrieb miissen getrennt werden,
ventionstransfer untereinander wird verboten. Nutzungsentgelte
fiir die Infrastruktur werden verbindlich, diirfen aber nicht
diskriminierend sein. Hier bieten sich Chancen fiir ausléndi-
sche Wettbewerber, aber auch fiir Konkurrenz im Inland, die man

ja kaum schlechter stellen kann als ausléndische schienenver-

kehrsunternehmen. Auch fiir den Nahverkehr wird das Konsequen-

zen haben, ohne dag die aich heute im einzelnen abschitzen
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lieBen. Jedenfalls wilrde ein wirklicher Kosten- und Leistungs-
wettbewerb auch im Schienennahverkehrsbereich meiner Ansicht
nach einen erheblichen Beitrag zu einem besseren SPNV leisten
kdnnen. Das bedeutet nicht, daB die Bundesbahn damit automa-
tisch aus dem Gesch#ft wire. Aber sie muB als Nahverkehrsun-
ternehmen &hnlich flexibel und kostenglinstig wie etwaige Mit-
wettbewerber anbieten kdnnen. Ohne Verdnderung der Strukturen
wird dies schwer sein. Deshalb Bahnstrukturreform und Unwand-

lung in eine Aktiengesellschaft chne den bisherigen staatii-
chen Ballast.

Wesentlich Neues bringt die EG-Verordnung 1893/91, mit der
eine schon seit 1969 existierende EG~Verordnung 1191 an eini-
gen wesentlichen Punkten gesindert worden ist. Erstmals n&mlich
wird auch der gesamte Nahverkehr grundsidtzlich unter das Regi~
me des europdischen Rechts gebracht. In der alten Fassung hat-
te die Verordnung praktische Bedeutung nur fiir die Eisenbahn-
unternehmen des Bundes. In der Neufassung beansprucht die EG-
Verordnung Beachtung von allen Verkehrsunternehmen mit Ausnah-
me im Bereich des See~ und Luftverkehrs. Den Mitgliedslindern
wurde lediglich die Mdglichkeit eingeriumt, Unternehmen, deren
Titigkeit ausschlieBlich auf den Betrieb von Stadt-, Vorort-
und Regionalverkehrsdiensten beschrinkt ist (im Klartext:
OPNV), vom Anwendungsbereich der Verordnung auszunehmen.

Was verlangt nun diese Vorschrift? Die zustidndigen Behdrden
werden mit dem Inkrafttreten der Verordnung (ab 1. Juli 1992)
verpflichtet, alle bestehenden gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen im Sinne der Verordnung aufzuheben. Werden sie
aus ilibergeordneten Griinden des Gemeinwohls gleichwohl fiir not-
wendig gehalten, miissen sie vertraglich vereinbart werden. Nur
im Nahverkehrsbereich kénnen sie beibehalten oder neu aufer-
legt werden, allerdings verbunden mit einem Rechtsanspruch des
Verkehrsunternehmens auf Ausgleich der dadurch entstehenden
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¥os tenunter deCkUJlg . Ver kehrsunter nehmen, die neben Verkehrs-

grund gemeinwixtschaftlicher Verpflichtungen auch

diensten auf e

s ; : ich
eren Bereichen tdtig sind, miissen die n

e e unternehmerisch und

schaftlich zu betreibenden Verkehrsdienst
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Aber zuriick zu den anderen Nahverkehrsunternehmen. Milssen ab
Januar 1995 Verkehrsunternehmen mit Nahverkehrsteilen sich
aufspalten und organisatorisch trennen, oder k&nnen sie wei-
termachen wie bisher? Was ist mit den gesetzlichen Abgeltungs-
regelungen flir den Ausbildungsverkehr im Rahmen des beriihmten
§ 45a Personenbefdrderungsgesetz? Kann er weiter praktiziert
werden oder muB auch er verschwinden? Noch gibt es keine ab-
schlieBenden Antworten fiir alle Fragen. Aber vieles wird kla-
rer und deutlicher. Wo steckt der Kern der neuen Regelung? Im
Grundsatz sollen Verkehrsunternehmen sich nicht anders verhal-
ten als beliebige Unternehmen in anderen Sektoren der Wirt-
schaft. Das heiBft in erster Linie, daB sie selber entscheiden
kénnen, wo und in welchem Umfange sie sich mit Verkehrsdien-
sten betdtigen, und das auf eigenes Risiko. Mit anderen Wor-
ten: Die Probleme beginnen erst, wenn die Fahrgastbefdrderung
nicht kostendeckend ist. Natiirlich hat man in Briissel gesehen,
daf der GroBteil des OPNV nicht kostendeckend betrieben werden
kann. Selbstverstdndlich muf der Staat die Wirtschaftlichkeit
dieser Verkehrsdienste sicherstellen dilrfen, wenn es keinen
Kahlschlag geben soll. Aber die Wege dahin werden streng re-
glementiert. Der Normalfall soll der Vertragsweg sein. Im Aus-—
nahmefalle, aber nur im Nahbereich, soll auch die Auferlegung
durch 8ffentlich-rechtlichen Akt, ob Verwaltungsakt oder ge-
setzliche Regelung, gegen Kostenerstattung m&glich sein. Im
Prinzip eine saubere Lésung._

Gleichwohl ist das Unbehagen iiber die Abdeckung der Betriebs-
defizite grof. Das hingt damit zusammen, da8 man von einer
zwar unvollkommenen, aber im Ergebnis eingespielten und letzt-
lich doch funktionierenden Abgeltungspraxis mit gesetzlich
verbrieften Ausgleichsanspriichen in Teilbereichen Abschied
nehmen soll und eine zwar in der Theorie stimmige aber letzt-
lich bisher unsichere Gesamtdefizitabdeckung durch die zustin-
dige Beh&rde dafilir erhalten soll.
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Wwer zustindige Behdrde ist, obliegt der Festlegung der einzel-
nen Mitgliedstaaten. Hier sind die kilnftigen OPNV-Gesetze der
Linder gefordert, denn gesetzliche Regelungen fiber die Zus?ﬁn—
digkeit fiir die Auferlegung und finanzielle Abgeltung geméln—
wirtschaftlicher Leistungen im Bereich des OGPNV gibt es bisher
in Deutschland nicht. Das Personenbefdrderungsgesetz enth&%t
Regelungen lediglich fir den Bereich der Zulassung zum Linien-
verkehr, also die Fragen der Konzessionierung, nicht dagegen

Regelungen zur Ssubventionierung.

Upberhaupt ist festzustellen, daB sich EG-Verordnung und Perso-
nenbefdrderungsgesetz in ihren Zielen unterscheiden: Das Per-
sonenbefdrderungsgesetz ist eher eine allgemeine Marktzu?angs—
regelung, die EG-Verordnung eine Wettbewerbs- und Finanzie-
rungsregelung. Daraus ergeben sich Konsequenzen fir das Ne?en‘
und Miteinander beider Regelungen. So wird das Personenbefér-
derungsgesetz durch die EG-Verordnung nicht grundsétzlic? in
Frage gestellt, wohl aber ergebén sich Probleme bei Auseinan-
derfallen der die Konzession erteilenden Behdrde und der Zu-
stindigkeit flir finanzielle Regelungen, seien sie nun vertrag-
licher Art oder auferlegt. Es mub sichergestellt werdent daB
beide Instanzen Hand in Hand arbeiten, und nicht gegenelinan-
der, daB nur solche Unternehmen eine Liniengenehmigun? erhal-
ten, die dazu vertraglich oder durch Auferlegung gemeinwirt~
schaftlicher Pflichten ausgewdhlt wurden. Mit anderen Worten:
das Gestaltungsrecht der regionalen Gebietskdrperschaften daff
nicht durch eine kontrdre Konzessionspraxis der PBefG—Gene?ml-
gungsbehdrden konterkariert werden. Die gegeqwértig diskutier-
ten Gesetzesinderungen tragen diesen Anforderungen Rechnung.

Wegen der Fofﬁulierungen in Artikel 1 Abs. 5 der neu gefaéten
Verordnung ist insbesondere wiederholt die Beflirchtung geau-
gert worden, daB der sog. kommunale Querverbund in Form der
pestehenden Stadtwerke nunmehr verboten sei. Dami; wire gerade

.
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in den groBen Ballungsrdumen eine bisherige S&iule der Finan-
zierung des 8ffentlichen Personennahverkehrs einsturzgefihr-
det. Flr die kommunalen Haushalte hitte dies katastrophale
Folgen. In jedem Falle miiBte die erforderliche Unterstiitzung
fir den Nahverkehrsbereich aus der ohnehin schon notleidenden
kommunalen Kasse gezahlt werden.

Der BMV sieht diese Gefahr nicht. Die EG~Verordnung verlangt
nicht, daf kommunale Nahverkehrsunternehmen ihre Kosten in
vollem Umfang aus eigenen Einnahmen decken miissen. Schon die
in der Verordnung selber vorgesehene Ausnahmemdglichkeit macht
das deutlich. Zwar miissen gemeinwirtschaftlich begriindete Nah-
verkehrsleistungen in einem gesonderten Unternehmensbereich
erbracht werden und ist die M&glichkeit von Transfers zwischen
den einzelnen Unternehmensbereichen untersagt, wenn der Nah-
verkehrssektor Zahlungen der &ffentlichen Hand erhilt, so
trifft dies jedoch nicht den sog. Querverbund kommunaler Ver-—
sorgungsunternehmen. Die Formulierung der Verordnung “"Ist ein
Verkehrsunternehmen auBer auf dem Gebiet der Verkehrsdienste,
fir die Verpflichtungen des &ffentlichen Dienstes gelten, noch
in anderen Bereichen titig" trifft ja nur die Betdtigungsfel~
der der Verkehrsunternehmen, also die verkehrlichen Bereiche.
Der Verkauf von Gas, Strom und ﬁasser durch andere Sparten
oder Unternehmen des Verbundes gehdrt sicherlich nicht zu den
Tdtigkeitsbereichen eines Verkehrsunternehmens. Die EG-Verord~
nung hat nicht die Qualitidt eines generellen EG~rechtlichen
Beihilfeverbotes. Die EG hat zu Recht bisher auch keinerlei
Gefahr fiir Wettbewerbsverfidlschungen zwischen den Mitglied-
staaten im Bereich des Nahverkehrs gesehen; dies wird durch
die in der Verordnung selber ausdriicklich festgelegte Ausnah-
memdglichkeit flir die reinen Nahverkehrsunternehmen im brigen
verdeutlicht. Damit ergibt sich, die Aufldsung kommunaler
Querverbinde wird von der EG~Verordnung 1191/69 nicht verlangt
und nicht vorgeschrieben.
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Natirlich sind in Zukunft klare und unmifverstindliche Festle-

gungen der zustindigen Behdrden im Sinne der EG-Verordnung

erforderlich. Zugleich ist das Verhiltnis zwischen den die

Konzession berithrenden Vorschriften und Zustindigkeiten des

personenbefdrderungsgesetzes auf der einen Seite sowie der

vereinbarung und Auferlegung gemeinwirtschaftlicher Pflichten

im Sinne dexr EG-Verordnung befriedigend zu regeln. Mit dem

Enderungsgesetz zum Personenbefdrderungsgesetz, welches die

Linder als Voraussetzung filr ihre Zustimmung zur Bahnstruktur-

reform ansehen, wird dieser Versuch gemacht. Ohne vom System

der Konzessionierung abzugehen, wird nach dem derzeitigen in-

ternen Diskussionsstand schon bald die Voraussetzung fir ein

reibungsloses Funktionieren zwischen Genehmigungsbehdrde und

der die gemeinwirtschaftlichen Leistungen verlangenden und
hspflichtigen zustindigen Behbrde gewdhrleistet
sondern nur {iber das

damit ausgleic
sein. Lingst wird nicht mehr iber das Ob,

konkrete Wie, lber die Details, gesprochen.

Wichtig ist, das alle Linder die Frage der Zustindigkeit fir

den OPNV befriedigend regeln, die Aufgabentriger ?if hinrei-
chenden Finanzmitteln ausstatten und sie gleichzeitig zur zu-
stindigen Behdrde im Sinne der EG—Verordnun? machen. venn das
gelingt, und alle hoffen, daB es gelingt, wird der ewige un-
fruchtbare Streit dariiber, wie der OPNV vor Ort éuszuseheé
hat, das stidndige Schwarze Peter Hin- und Herschlebén zumin-
dest auf der staatlichen Ebene ein Ende haben. Da diese gfund-
legende Neuordnung ohne Schienenpersonennahverkehr kaum mog-

1ich oder kaum sinnvoll ist, gehért der Schienenpersonennah-

verkehr in die Neuregelungen hinein. Das setzt voraus, daB éer
Bund kiinftig nicht mehr die Aufgabe hat, Eisenbahnvefkehf mit
einer Bahnbeh&rde selbst zu betreiben, sondern daf die La?der
auch die Aufgabe SPNV {ibernehmen. Sie sollen nicht etwa die

petriebliche Aufgabe der Bahn im Nahverkehr iibernehmen, wohl

ievi i der
aber selber entscheiden kénnen, wieviel Nahverkehg die DB ode

PP
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auch ein anderes Unternehmen ihnen auf der Schiene anbieten
soll. Nichts anderes bedeutet Regionalisierung. Die Abgabe
ganzer Schienenstrecke an nichtbundeseigene Eisenbahnen oder
Dritte wire ein Sonderfall. Ich kann nir vorstellen, daf ein-
mal DB und andere Unternehmen als konkurrierende Anbieter von
Nahverkehrsleistungen gegeniiber den kiinftig allein zustédndigen
regionalen Gebietsk&rperschaften in Erscheinung treten. AuBer-
halb der Unternehmensebene wird es dann immer nur einen Adres-
saten flr Winsche an die verkehrliche Gestaltung geben. Vor-
nehme Zuriickhaltung gegenliber dem Thema 8PNV bei den regiona-
len Gebietskdrperschaften kann es dann kaum mehr geben, viel-
mehr wird man sich (iberall den Kopf zerbrechen miissen, wie man
mit den vorhandenen und hoffentlich nicht zu knappen Finanz-
mitteln das OPNV-Angebot so optimal wie méglich gestalten
kann. Denn auch das fordert die EG-Verordnung: nicht die Ver-
schleuderung staatlicher Mittel, sondern die effektivste Ver-
wendung.

Es gibt noch eine Reihe von ungeldsten Fragen, darunter auch
die Frage der Umsatzsteuerpflicht der staatlichen Leistungen
zur Defizitabdeckung, sei es im Wege des Vertrags- oder der
Sffentlich-rechtlichen Auferlegung. Davon hingt auch ab das
Volumen der umzuschichtenden Finanzmittel zwischen Bund und
Lindern. Wenn es der Umsatzsteuerpflicht unﬁerliegt, ob mit 7
oder 15 %, miiBte es mehr sein als bisher zugrundegelegt! Lei-
der sind die Detailfragen nicht weniger kompliziert als die
groBen Richtungsentscheidungen; aber der Zeitdruck wird hof~-
fentlich helfen, zu Konsens zu kommen. Wenn das gesamte Paket
der Bahnstrukturreform einschlieBlich der Regionalisierung
plinktlich zum 1. Januar 1994 in Kraft treten soll, miissen alle
noch offenen Fragen in diesem Herbst beantwortet sein.
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