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— Drucksache 9/1063 —

Offentlicher Personennahverkehr

Der Bundesminister flir Verkehr — A 36/20.00.00 — hat mit Schrei- ‘
ben vom 14.Januar 1982 die Kleine Anfrage namens der Bundes-
regierung wie folgt beantwortet:

Die Bundesregierung mifit dem offentlichen Personennahverkehr
einen hohen Stellenwert zu, wie sie dies erneut in der Regierungs-
erklarung vom 24.November 1980 deutlich gemacht hat. Der
offentliche Personennahverkehr mull weiter ausgebaut werden,
denn er ist energiesparend, umweltfreundlich, hat hohe Verkehrs-
sicherheit und geringen Raumbedarf. Er dient der Mobilitdtssi-
cherung, tréagt zur verkehrlichen Entlastung der Ballungszentren
bei und ist Teil der 6ffentlichen Daseinsvorsorge. Fiir die Gemein-
den in und auBerhalb von Ballungsrdumen ist der o6ffentliche
Personennahverkehr vor allem im Berufs- und Schiilerverkehr
unverzichtbar. ' ‘

Der Bund fordert deshalb den Ausbau des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs seit Jahren. Ein Vergleich der Leistungen des Bun-
des mit den Leistungen von Landern und Gemeinden zeigt, daB
'seit 1970 die Leistungen des Bundes groBer sind als die Gesamt-
leistungen von Landern und Gemeinden zusammen. Im Jahre
1980 waren es beispielsweise rd. 6,6 Mrd. DM des Bundes gegen-
iber rd. 4,6 Mrd. DM, die Ldander und Gemeinden gemeinsam
aufgebracht haben. Diese Bundesleistungen beinhalten
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— 4,25Mrd. DM fiir den Schienenpersonennahverkehr bei der
Deutschen Bundesbahn,

— 1,3 Mrd. DM an Finanzhilfen fiir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz,

— 1Mrd. DM an erfolgswirksamen Leistungen, insbesondere
Ausgleichsleistungen fiir den Ausbildungsverkehr nach § 45a
des Personenbeforderungsgesetzes und § 6 a des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes.

Dariiber hinaus hat der Bund seit 1981 zusitzliche allgemeine
Haushaltsmittel fiir den verstarkten Ausbau des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs bereitgestellt.

Die Fahrgastentwicklung beim 6ffentlichen Personennahverkehr
in den Ballungsréumen belegt, daB iiberall dort, wo der 6ffentliche
Personennahverkehr konsequent weiter ausgebaut und verbes-
sert wird, er von den Biirgern zunehmend in Anspruch genommen
wird. Zu diesen betrachtlichen Verkehrsinvestitionen gehort auch
die adaquate Organisationsform: in fast allen grofen Ballungsrau-
men sind — soweit die entsprechenden Voraussetzungen gegeben
waren — Verkehrsverbiinde entstanden.

Entscheidend fiir die Zukunft ist, das Nahverkehrsangebot aufier-
halb von Ballungsrdaumen zu verbessern. Dies ist allerdings neben
einer Investitions- vor allem auch eine Organisationsaufgabe.
Dabei kommt es darauf an, Verantwortung und Entscheidung fiir
den offentlichen Personennahverkehr an einer Stelle in der
Region zusammenzufassen. Auch hier ist der Bund initiativ
geworden. Das Nahverkehrsmodell Hohenlohekreis zeigt, wie mit
relativ geringem Aufwand das Nahverkehrsangebot wesentlich
verbessert werden kann. Die Deutsche Bundesbahn wird auch im
eingeleiteten ProzelB der regionalen Kooperation des o6ffentlichen
Personennahverkehrs eine aktive Rolle iibernehmen.

Die langfristige Sicherung der Position des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs im Gesamtverkehr verlangt, auch kiinftig den 6ffent-
lichen Personennahverkehr im Investitionsbereich zu starken.
Daneben ist es aber auch erforderlich, daB die Lander, Kreise und
Gemeinden kiinftig mehr als bisher ihrer Verantwortung fiir den
offentlichen Personennahverkehr — sowohl in planerischer und
organisatorischer als auch in finanzieller Hinsicht — starker
gerecht werden.

Die Bundesregierung orientiert sich bei ihrer Nahverkehrspolitik
an diesen Zielen. Sie wird sich auch weiterhin an der Finanzie-
rung des offentlichen Personennahverkehrs beteiligen. So sind,
obwohl in letzter Zeit die Finanzmittel der o6ffentlichen Hand
knapper geworden sind, die finanziellen Leistungen des Bundes
verstarkt worden.

1. Wie hat sich seit dem Jahre 1970 der prozentuale Anteil des
offentlichen Personennahverkehrs und des Individualverkehrs am
gesamten Nahverkehr entwickelt?

Fir den 6ffentlichen Personennahverkehr und den Individualver-
kehr ergibt sich — gemessen am Personenverkehr insgesamt - seit
1970 folgende Anteilsentwicklung:
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1970

1975

1979 | 1980

Verkehrsaufkommen
(beforderte Personen in v. H.)

Offentlicher Personen-
nahverkehr 23,0

22,3

20,4 20,5

Individualverkehr 754

76,2

77.8 777

tbriger Personenverkehr

(Taxi- und Mietwagenverkehr,
Schienenpersonenfernverkehr
usw.) 1,6

1,5

1,8 1,8

Quelle: Verkehr in Zahlen 1981

2. Wie hoch beziffert die Bundesregierung die Kostenunterdeckung
des offentlichen Personennahverkehrs fiir das Jahr 1980 insge-

samt?

Die Bundesregierung beziffert die Kostenunterdeckung des
offentlichen Personennahverkehrs fiir das Jahr 1980 auf insge-

samt rd. 6,45 Mrd. DM.

Dieser Betrag gliedert sich wie folgt auf:
Kommunale und gemischtwirtschaftliche

Unternehmen

(Verband offentlicher Verkehrsbetriebe)

Nichtbundeseigene Eisenbahnen
(Omnibusverkehr, Schienenpersonen—
verkehr)

Deutsche Bundespost (Postreisedienst)

Deutsche Bundesbahn
(Schienenpersonennahverkehr) '

1,96 Mrd. DM"*)

0,14 Mrd. DM*)
0,10 Mrd. DM*)

4,25 Mrd. DM**)

Insgesamt

*) Differenz zwischen Aufwendungen und
Bruttoeinnahmen einschlieBlich
Erstattungen Dritter

* *) Differenz zwischen Aufwendungen und
eigenen Erlosen

6,45 Mrd. DM.

3. Wie hoch war im Jahre 1980 die Kostenunterdeckung des 6ffentli-

chen Personennahverkehrs bei

a) Verkehrsverbund Hamburg,
b) GroBraum-Verkehr Hannover,
c) Verkehrsverbund Rhein-Ruhr,
d) Kolner Verkehrsbetriebe,

e) Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund,
fy Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart,

g) Miinchener Verkehrs- und Tarifverbund,

h) Berliner Verkehrsbetriebe?

Die Kostenunterdeckung des 6ffentlichen Personennahverkehrs

im Jahre 1980 betrug bei:
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Kostenunterdeckung | Kostendeckungsgrad

in Mio. DM in v.H.

a) Verkehrsverbund Hamburg 289,3 64,9
b) Grofiraum-Verkehr Hannover . 1477 27,5*)
c) Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 1279,4 51,9
d) Kolner Verkehrs-Betriebe 1471 50,8
e) Frankfurter Verkehrs- und

Tarifverbund 382,9 ' 37,8
f) Verkehrs- und Tarifverbund . » .

Stuttgart 261,8 39,0
g) Miinchener Verkehrs- und

Tarifverbund 3354 53,9
h) Berliner Verkehrs-Betriebe 4571 - 51,4

*) Es wird keine Gesamtrechnung erstellt (nur Anteil der Deutschen Bundesbahn).

4. Wie hoch war die Kostenunterdeckung im Jahre 1980 beim Nah-
verkehr der Deutschen Bundesbahn, und mit welcher Entwicklung
der Unterdeckung rechnet die Bundesregierung bis zum Jahre
19857 ’

Die Kostenunterdeckung beim Nahverkehr der Deutschen Bun-
desbahn (auf der Schiene) betréagt fiir 1980 4 251 Mio. DM. Davon
entfielen auf Ballungsraume *) 1 371 Mio. DM und auf die Gebiete
aullerhalb der Ballungsrdume 2 880 Mio. DM. Fiir die Jahre 1981
bis 1985 rechnet die Deutsche Bundesbahn nach ihrer Finanzpla-
nung mit folgenden Unterdeckungen: ‘

Insgesamt Ballungsraume *) Baﬁﬁizrsﬁzl‘f’me
A in Mio. DM
1981 4 453 1505 2948
1982 4 884 1691 3193
1983 5 272 1 887 3 385
1984 5632 2124 3508
1985 6 062 2 397 3 665
*) Es handelt sich um folgende Ballungsraume:
Hamburg Koln/Bonn
Miinchen Niimberg
Frankfurt Rhein/Neckar
Stuttgart Bremen
Rhein-Ruhr Hannover

Die Ansatze zeigen, daBl zusatzliche Anstrengungen zur Kosten-
deckung durch Aufwandsminderung und Ertragssteigerung not-
wendig sind.

5. In welcher Hohe wird die Bundesregierung in den Jahren 1982 bis
1985 diese Kostenunterdeckung jeweils im Bundeshaushalt ab-
decken?

Im Entwurf des Bundeshaushalts 1982 und in der mehrjahrigen
Finanzplanung sind folgende Betrage beriicksichtigt:
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1982 1983 1984 1985

in Mrd. DM

3,4 3,6 3,8 3,9

6. Gibt es Bestrebungen seitens der Bundesregierung dahin gehend,
daB die Deutsche Bundesbahn iiber die eingegangenen Verpflich-
tungen hinaus kein weiteres oder nur noch beschranktes Engage-
ment im 6ffentlichen Personennahverkehr eingehen soll?

Aus den Antworten zu den Fragen 4 und 5 ist erkennbar, daB der
durch erfolgwirksame Leistungen des Bundeshaushalts nicht
gedeckte Teil der Kostenunterdeckung im Schienenpersonennah-
verkehr immer gréBer wird. Der Bundesminister fiir Verkehr und
der Vorstand der Deutschen Bundesbahn sind daher entspre-
chend dem BeschluB des Deutschen Bundestages vom 27.Juni
1979 um eine rasche Verwirklichung aller MaBinahmen zur Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit, insbesondere auch im hochdefi-
zitdren Schienenpersonennahverkehr, bemiiht. Zur Verbesserung
des offentlichen Personennahverkehrs, insbesondere aullerhalb
von Verbundraumen, wird die Deutsche Bundesbahn auf der
Grundlage der Freiwilligkeit der Zusammenarbeit, die als bestim-
mendes Prinzip fiir die Politik im offentlichen Personennahver-
kehr von Bundestag und Bundesregierung bekraftigt worden ist,
an einer besseren Koordinierung und Organisation des offent-
lichen Personennahverkehrs mitwirken. Dabei wird die Bundes-
regierung der wirtschaftlichen Vertretbarkeit hohes Gewicht bei-
messen.

7. Gibt es in diesem Zusammenhang Bestrebungen seitens der Bun-
desregierung, die Deutsche Bundesbahn zukiinftig aus der Investi-
tionsforderung des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes aus-
zuklammern? Wenn nein, wie sollen die durch diese Investitionen
ausgelosten Folgekosten angesichts der Plafondierung der Bundes-
zuschiisse an die Deutsche Bundesbahn abgedeckt werden?

Die Bundesregierung hat nicht die Absicht, die Deutsche Bundes-
bahn zukiinftig von der Investitionsférderung nach dem Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) auszuklammern.

Hinsichtlich der Folgekosten ist zu bemerken, dafl die Bundes-

regierung neuen MalBnahmen zur Verbesserung des offentlichen .

Personennahverkehrs nur nach vorheriger Priifung der nachhalti-
gen Wirtschaftlichkeit zustimmt. Der Kostendeckungsgrad im
Schienenpersonennahverkehr ist zu verbessern. Die Auswirkun-
gen auf das Gesamtunternehmen Deutsche Bundesbahn sind zu
bertlicksichtigen.

8. Welche origindren zweckgebundenen Einnahmen zur Férderung
des offentlichen Personennahverkehrs haben

a) Bund,
b) Lander,
c¢) Gemeinden?

Die Einnahmen des Bundes aus der Mineralé6lsteuer sind in Hohe
von gegenwartig 5,4 Pf/l fiir Finanzhilfen bzw. Investitionszu-
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schiisse zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemein-
den zweckgebunden. Nach den Bestimmungen des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG) sind diese Mittel (nach
Abzug von 0,27 v. H. fiir Forschungszwecke) je zur Halfte fiir den
kommunalen StraBenbau und fiir den Ausbau des OPNV zu ver-
wenden. Im Jahre 1980 beliefen sich diese Mittel fiir den OPNV-
Ausbau auf insgesamt 1,3 Mrd. DM. Dabei besteht die Méglich-
keit, bis zu 15 v. H. der fiir den kommunalen Strallenbau vorgese-
henen GVFG-Mittel fiir den OPNV-Ausbau umzuschichten. Von
dieser Moglichkeit wird bislang von den Landern nur in sehr
begrenztem Umfang Gebrauch gemacht. Die zweckgebundenen
Mittel gehen in die Haushalte der Lander ein, die sie ihrerseits fiir
Vorhaben nach dem GVFG an die Baulasttrager weitergeben.

Der Bundesregierung ist nicht bekannt, daB Landern und
Gemeinden origindre zweckgebundene Einnahmen fiir Vorhaben
des OPNV zur Verfiigung stehen.

Die Aufwendungen des Bundes fiir Investitionshilfen und erfolgs-
wirksame Leistungen betrugen im Jahre 1980 rd. 6,6 Mrd. DM,
wahrend die Leistungen der Lénder und Gemeinden zusammen
rd. 4,6 Mrd. DM betrugen.

9. Welche haushaltsméBigen Belastungen hélt die Bundesregierung
angesichts der erklarten Prioritét fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr bei Bund, Landern und Gemeinden fiir angemessen,
und welche Beteiligung der Gebietskérperschaften an der Finan-
zierung des offentlichen Personennahverkehrs strebt sie dement-
sprechend an?

Gegenwartig beteiligt sich der Bund aus dem dafiir zweckgebun-
denen Mehraufkommen an Mineraldlsteuer nach dem Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz mit 60 v. H., bzw. im Zonenrandge-
biet mit 75 v. H. an den Investitionen fiir den Ausbau des offentli-
chen Personennahverkehrs. Diese Mittel belaufen sich im Finanz-
planungszeitraum auf rund 1,2 Mrd. DM jahrlich. Darin enthalten
ist eine Verstarkung aus dem Abbau der Gasolbetriebsbeihilfe,
und zwar sind dies fiir die Jahre 1982 und 1983 41 Mio. DM bzw.
81 Mio. DM und vom Jahre 1984 an jeweils 124 Mio. DM. Dariiber
hinaus hat der Bund im Haushaltsjahr 1981 zusatzlich, d. h. iiber
die fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr zweckgebundenen
Mineraldlsteuermittel hinaus, 150 Mio. DM aus dem allgemeinen
Haushalt fiir Investitionen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
zur Verfiigung gestellt. Im Jahre 1982 sollen zusatzliche Mittel in
Hohe von 199 Mio. DM, im Jahre 1983 in Hohe von 159 Mio. DM
bereitgestellt werden.

Vor dem Hintergrund der verfassungsrechtlichen Kompetenzen
der Liander und Gemeinden fiir den 6ffentlichen Personennahver-
kehr wird kiinftig eine Beteiligung der Gebietskérperschaften
Bund, Lander und Gemeinden anzustreben sein, die in starkerem
MabBe die Kompetenzen fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr
beriicksichtigt.
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10. Wie beurteilt die Bundesregierung im Hinblick auf die Zukiinftige
Tarifpolitik im 6ffentlichen Personennahverkehr die Tatsache, dafl
trotz der Olpreisentwicklung die Kosten der Kfz-Haltung weniger
gestiegen sind als die Kosten fiir die Benutzung offentlicher Ver-
kehrsmittel?

Die nachfrageorientierte Tarifgestaltung im o6ffentlichen Perso-
nennahverkehr ist eine eigenverantwortliche Aufgabe der Ver-
kehrsunternehmen. Wegen ihrer unbefriedigenden finanziellen
Situation miissen auch kiinftig die Tarife an die Kosten- und
Ertragslage angepalBt werden. Fiir den Verkehrsnutzer kommt es
dabei weniger auf das Verhaltnis der Preissteigerungsraten an als
vielmehr auf die effektiven Kostenunterschiede. Die Benutzung
des offentlichen Personennahverkehrs ist dabei immer noch weit-
aus kostengiinstiger als die Fahrt mit dem Kraftfahrzeug.

Nachstehender Vergleich verdeutlicht dies:

Durchschnittliche Beférderungseinnahmen in Pf je Personenkilo-
meter im Schienenpersonennahverkehr und im 6ffentlichen S\tra-
Benpersonenverkehr bzw. Pkw-Kosten*) in Pf je km — 1980 —

Schienenpersonen- 6tfenflicher Pkw
nahverkehr Strafenpersonen- laufende | = volle
verkehr Kosten Kosten
9,0*%) 15,4 17,65 34,8

*) VW Golf, 1085 cm?®, 37/50 kw/PS
(Jahresfahrleistung 15000 km)

**) 1981: 9,75 Pf/Personenkilometer
Quelle: Verkehr in Zahlen 1981, Zeitschrift ACE Lenkrad 1/1981

Auch ein Vergleich zum Beispiel zu den schwedischen Eisenbah-
nen bestédtigt die Preiswiirdigkeit des Schienenpersonennahver-
kehrs der Deutschen Bundesbahn. Wahrend bei den schwedi-
schen Eisenbahnen im Jahre 1979 der Erlés im Schienenperso-
nenverkehr 10,57 Pf betrug, beliefen sich die durchschnittlichen
Tarifeinnahmen der Deutschen Bundesbahn im Schienenperso-
nennahverkehr auf nur 8,4 Pf.

11. Welche zukiinftigen Erwartungen hinsichtlich des Verkehrsauf-
kommens im &ffentlichen Personennahverkehr verbindet die Bun-
desregierung mit ihrer Politik der Prioritat fir den offentlichen
Nahverkehr? :

Die Bundesregierung verfolgt das Ziel, die Position des offentli-
chen Personennahverkehrs im Gesamtverkehr zu verbessern. Sie
kann aber nicht das Verkehrsaufkommen im offentlichen Perso-
nennahverkehr unmittelbar beeinflussen.

Deshalb sind die Bemiihungen der Bundesregierung auch weiter-
hin darauf gerichtet, iber eine groBere Attraktivitat des Angebots
im o6ffentlichen Personennahverkehr Zuwédchse im Verkehrsauf-
kommen zu erzielen. Erhebliche Investitionen in die Infrastruktur
des offentlichen Personennahverkehrs und die Bildung von hoch-
entwickelten Verkehrskooperationen haben zu sichtbaren Erfol-
gen gefiihrt.

Nachfolgende Ubersicht verdeutlicht diese Entwicklung:
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Ballungsraum zeitraum | erien Personen |
von | auf
in Mio.
Hannover 1979-1980 155,5 163,2 + 4,95
Frankfurt 1979-1980 206,0 211,9 + 2,86
Hamburg 1979-1980 434,5 4359 + 0,3
1980-1981 435,9 448,1 |, + 2,8
Rhein-Ruhr 1980 1. Hj— 359,5 465,8 + 1,38
1981 1. Hj :
Stuttgart 1979-1980 202,1 215,6 + 6,7
Miinchen 1979-1980 4489 4511 + 0,5

Thre kiinftige Verbundpolitik und die weitere Einbindung der DB
in diesen Nahverkehrsbereich wird die Bundesregierung auch an
der Finanzverantwortung messen, die die beteiligten Gebietskor-
perschaften entsprechend der Verfassungslage und ihrer Interes-
senlage zu iibernehmen bereit sind.
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