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Antwort

der Bundesregierung

auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Gila Altmann (Aurlch) und der
Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
— Drucksache 13/3454 —

Erfahrungen mit der Férderung von StraBenbahnen und Verwendung der Mittel
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes fiir den schienengebundenen
offentlichen Personennahverkehr

Nachdem neben den S-Bahnen bis Ende der 80er Jahre vor allem
U-Bahnen und StraBenbahnen auf unabhédngigem Bahnkorper, die, z. T.
ebenfalls unterirdisch gefiihrt, als schienengebundene Verkehrsmittel
durch den Bund geférdert wurden, haben sich durch die neuen Lander
(bis auf Berlin fast nur ,normale"” StraBenbahnen) und die Probleme mit
den U- und StraBenbahnsystemen auf eigenem Bahnkorper, besonders
im Hinblick auf die weitere Finanzierung, die stddtebauliche Ein-
bindung und die z. T. mangelnde Akzeptanz durch die Nutzer (z.B.
Treppen - nicht nur ein Problem mobilitdtsbehinderter Menschen,
Angstraume), die Situation verdndert.

Nach § 2 Abs. 2 Nr. 2a des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVFG) werden inzwischen auch StraBenbahnen als férderungsféhige
Vorhaben vermehrt anerkannt, soweit sie auf besonderem Bahnkorper,
d.h. baulich abgegrenzt vom StraBenverkehr z.B. durch Hochpflaste-
rung, gefiihrt werden.

Wihrend die Ldnder bei der Aufstellung von Programmen nach § 6
Abs. 2 GVFG lediglich an den Katalog der férderungsfdhigen Vorhaben
entsprechend § 2 Abs. 1 Nr. 1 bis 6 gebunden sind und die Fordermittel
des Bundes nach der gewichteten Anzahl der jeweils zugelassenen
Kraftfahrzeuge auf die Ladnder verteilt werden, stellt der Bundes-
minister fiir Verkehr aufgrund von Vorschldgen der Léander und im Be-
nehmen mit ihnen ergdnzende Programme nach § 6 Abs. 1 auf, die
ausschlieBlich Vorhaben nach § 2 Abs. 1 Nr. 2 umfassen (z.B. U- und
StraBenbahnen) und deren zuwendungsfdhige Kosten jeweils 100 Mio.
DM tuberschreiten. Zum Nachweis der Wirtschaftlichkeit wird fir jedes
Vorhaben eine sog. Standardisierte Bewertung durchgefiihrt, um eine
Foérderrangfolge zu erhalten.

1. Hat sich aus Sicht der Bundesregierung die Férderung von Stra-
Benbahnen mit besonderem Bahnkorper im Vergleich zu U- und
Straffenbahnen mit unabhéngigem Bahnkérper bewahrt?

Die Antwort wurde namens der Bundesregierung mit Schreiben des Bundesministeriums fiir Verkehr vom
24. Januar 1996 tibermittelt.

Die Drucksache enthdlt zusdtzlich — in kleinerer Schrifttype — den Fragetext.



Drucksache 13/3590 . Deutscher Bundestag — 13. Wahlperiode

Das Ziel der Férderung des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist
es, ihn als Alternative zum Individualverkehr zu erhalten und zu
entwickeln. Deshalb ist es wichtig, dal er seine Vorteile insbe-
sondere gegeniiber dem motorisierten Individualverkehr (MIV)
moglichst ungehindert entfalten kann. Bei gegenseitigen Behin-
derungen sollten die Verkehrsarten nach Moglichkeit vonein-
ander getrennt werden. Fiir StraBenbahnen bedeutet dies, dal
sie auf einem besonderem oder unabhédngigen Bahnkorper ge-
fihrt werden.

Besondere Bahnkérpef liegen im Verkehrsraum offentlicher
StraBen, sind jedoch vom tubrigen Verkehr durch Bordsteine,
Leitplanken, Hecken, Baumreihen oder andere ortsfeste Hin-
dernisse getrennt. Unabhéngige Bahnkoérper sind aufgrund ihrer
Lage oder ihrer Bauart vom iibrigen Verkehr unabhdngig. Sie
konnen sowohl im Niveau als auch in Hoch- oder Tieflage gefiihrt
werden.

U-Bahnen sind immer unabhéngig vom tibrigen Verkehr. Solche
U-Bahnsysteme gibt es in Deutschland nur in Berlin, Hamburg,
Miinchen und Niirnberg.

In allen anderen Féllen handelt es sich um Straenbahnsysteme
mit teilweise unterirdischer Fiihrung oder in Hochlage. Fiir sol-
che Systeme wird auch der Begriff Stadtbahn verwandt. Die
Tieflage wird in der Regel nur dort gewdhlt, wo eine oberirdische
Trennung der Verkehrsarten, z.B. durch besondere Bahhkérper,
aus technischen oder stdadtebaulichen Griinden nicht méglich ist.
Insofern besteht zwischen einem besonderen und einem unab-
hangigen Bahnkdérper kein grundsatzlicher Gegensatz.

Aus den genannten Griinden macht das Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz in § 2 Abs. 1 Nr. 2 die Férderung von Stra-
Benbahnen u.a. von der Fithrung auf besonderem Bahnkérper
abhdngig. Diese Regelung hat sich aus der Sicht der Bundes-
regierung bewdhrt. Auf den ausgebauten Strecken konnte die
Reisezeit verkirzt und die Pinktlichkeit verbessert werden, die
Fahrgastzahlen haben sich durchweg deutlich erhéht.

2. Wie viele Vorhaben nach § 2 Abs. 1 Nr. 2a GVFG, unterteilt nach
a) StraBenbahnen mit besonderem Bahnkorper,
b) StraBenbahnen mit unabhéngigem Bahnkorper,
¢) U-und Hochbahnen,
d) Bahnen mit besonderer Bauart,

mit wieviel Gesamt-Kilometer Streckenlange und gesamter Hohe
der Bundesfinanzhilfen (d. h. ohne Komplementarmittel) je Katego-
rie wurden bis einschlieflich 1990 und seit 1991 nach Programmen
entsprechend § 6 Abs. 1 und § 6 Abs. 2 gefordert bzw. eine Forder-
zusage erteilt?

Die Frage laBt sich in der gewiinschten Form nicht beantworten,
weil entsprechend differenzierte Unterlagen der Bundesregie-
. rung nicht vorliegen.

Die Férderung von OPNV-Vorhaben im Rahmen des § 6 Abs. 2
GVFG gibt es erst seit der GVFG-Anderung vom 25. Felz_ruar
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1992. Bis einschliefilich 1991 wurden OPNV-Vorhaben im Rah-
men des § 6 Abs. 1 GVFG in der damals geltenden Fassung ge-

fordert.

Angaben tiber die Art der im Rahmen der Programme nach § 6
Abs. 2 GVFG geférderten OPNV-Vorhaben liegen der Bundes-
regierung entsprechend §§ 8, 9 GVFG nicht vor.

Aufgrund der vorliegenden Unterlagen ergibt sich:

a) Programme nach § 6 Abs. 1 GVFG

Bundesfinanzhilfen
Vi t Anzahl
orhabenar nza 1967 bis 1990 1991 1992 bis 1994
Mio. DM Mio. DM Mio. DM
StraBen-/Stadtbahnen
— Beginnjahr 1967 bis 1990 506 9950 375 910
— Beginnjahr 1991 113 - 327 264
— Beginnjahr 1992 bis 1994 10 - - 275
U-Bahnen
— Beginnjahr 1967 bis 1990 96 5205 173 410
— Beginnjahr 1991 7 - 32 -
— Beginnjahr 1992 bis 1994 2 - - 128
b) Programme nach § 6 Abs. 2 GVFG
OPNV-Vorhaben (§ 2 Abs. 1 Nr. 2 bis 5 GVEFG)
1992 1993 1994
Anzahl Bundes- Anzahl Bundes- Anzahl Bundes-
finanzhilfe finanzhilfe finanzhilfe
Mio. DM Mio. DM Mio. DM
1128 1244 1406 1304 2246 1538

Nach einer Auswertung aus dem Jahr 1986 ergibt sich fir den Zeitraum 1967 bis 1986 folgendes Bild:

Insgesamt Niveau Hoch-/Tieflage
km km km
StraBen-/Stadtbahn 398 217 181
U-Bahn 142 6 136

3. Welche Kriterien flieBen mit welcher Gewichtung in die Berech-
nungen der Standardisierten Bewertung ein?

Plant die Bundesregierung eine Erweiterung oder Kiirzung des
Kriterienkatalogs oder eine andere Gewichtung von Kriterien?

Wenn ja, welche?

Das standardisierte Bewertungsverfahren dient der Beurteilung
von Vorhaben des offentlichen Personennahverkehrs, die nach
dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz geférdert werden
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sollen. Dabei werden die Einzelziele des Zielkataloges wie folgt
geordnet:

— Erhéhung der Nutzenstiftung fiir den Benutzer,

— Verbesserung des betriebswirtschaftlichen Ergebnisses des
Betreibers,

— Verbesserung der Nutzenstiftung fiir die Allgemeinheit.

Fir den Benutzer sind insbesondere folgende Indikatoren mabB-
gebend:

Verminderung der Reisezeiten,

Erh6hung des Beférderungskomforts,

Minimierung der Aufwendungen fir Ortsverdanderungen.

Fur den Betreiber sind insbesondere folgende Indikatoren mabB-
gebend:

Maximierung der Erlose,

Minimierung der Betriebskosten,

Minimierung der Investitionsaufwendungen fiir den Fahrweg.
Fur die Allgemeinheit sind insbesondere folgende Indikatoren
maBgebend:

Verminderung der Abgasbelastung,

Verminderung der Gerduschbelastung,

Verminderung der Abhéngigkeit von Mineralolprodukten,
Verminderung des Primarenergiebedarfs,

Erh6éhung der Unfallsicherheit,

Begrenzung des Flachenbedarfs,

Minimierung wasserwirtschaftlicher Beeintrachtigungen,
Minimierung von Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft.

Eine Erweiterung oder Kiirzung des Kriterienkatalogs ist gegen-
wartig nicht geplant.

4. Ist ausschlieBlich der Kosten-Nutzen-Faktor (Bewertungszahl) der
Standardisierten Bewertung mafBgebend fiir die Forderrangfolge
der Bundesregierung sowohl hinsichtlich konkurrierender Vor-
haben der Programme entsprechend § 2 Abs. 1 Nr. 2 GVFG in den
Landern als auch zwischen den Landern, oder gibt es weitere Krite-
rien, und wenn ja, welche?

Die standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
des OPNV ist eine Entscheidungshilfe. Sie beruht auf einem
festgelegtem Verfahren mit teilweise standardisierten Kosten-
sdtzen. Verglichen wird der Mit-Fall mit dem Ohne-Fall.

Da es fiir die einzugebenden Verkehrsdaten (Analyse, Prognose)
keine einheitlichen Standards gibt, sind die Ergebnisse nur be-
dingt vergleichbar. Entscheidend fiir die Férderung ist, daB der
Nutzen-Kosten-Quotient deutlich iiber 1 liegt. Die Ergebnisse der
von den Antragstellern durchgefiithrten Bewertung halten aller-
dings nicht in jedem Fall einer kritischen Priifung stand.
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Der Bundesminister fiir Verkehr stellt aufgrund von Vorschldagen
der Lander und im Benehmen mit ihnen das Programm gemag8 § 6
Abs. 1 GVFG auf. Insofern erfolgt die Entscheidung iiber die
Aufnahme von Vorhaben in das Férderprogramm im Dialog zwi-
schen dem Bund und den Léndern.

5. Wie viele der a) bis einschlielich 1990 und b) seit 1991, differenziert
nach a) geférderten bzw. mit Foérderzusage seitens des Bundes ver-
sehenen und b) nach Durchfithrung der Standardisierten Bewer-
tung nicht geforderten Vorhaben entsprechend § 2 Abs. 1 Nr. 2a
GVFG, unterteilt nach a) StraBenbahnen mit besonderem Bahn-
korper, b) StraBenbahnen mit unabhangigem Bahnkoérper, ¢) U-und
Hochbahnen, d) Bahnen besonderer Bauart, lagen beim in der
Standardisierten Bewertung ermittelten Kosten-Nutzen-Indikator in
den Klassen a) bis unter 1,4 b) zwischen 1,4 und unter 1,8 c¢) zwi-
schen 1,8 und unter 2,2 d) 2,2 und hoher?

Entspréchende Auswertungen liegen der Bundesregierung nicht
vor. Im tibrigen wird auf die Antwort auf Frage 4 verwiesen.

6. Wurden in der Vergangenheit Vorhaben, die in Programmen ent-
sprechend § 2 Abs. 1 Nr. 2a GVFG enthalten waren, nach erteilter
Zusage der Finanzhilfen seitens des Bundes durch ein Land auf-
gegeben, und wenn ja, welche und aus welchen Griinden?

Nein.

7. Wie stellt sich die Bundesregierung zu dem Vorschlag, die Auf-
stellung von Programmen nach § 6 Abs. 1 GVFG in die Lander-Pro-
gramme nach § 6 Abs. 2 GVFG zu integrieren?

In das vom Bundesminister fiir Verkehr aufzustellende ergén-
zende Programm gemaé8 § 6 Abs. 1 GVFG kénnen nur Vorhaben
nach § 2 Abs. 1 Nr. 2 in Verdichtungsrdumen oder den zuge-
hérigen Randgebieten mit zuwendungsfahigen Kosten von {iber
100 Mio. DM aufgenommen werden. Hierbei-handelt es sich um
Schwerpunktvorhaben, die nur dort gerechtfertigt sind, wo ent-
sprechend starke Verkehrsstrome auftreten. Solche Vorhaben
entziehen sich hinsichtlich ihrer regionalen Zuordnung einem
Schliissel.

Der dem § 6 Abs. 2 GVFG zugrunde liegende Kraftfahrzeug-
Schliissel bildet keinen MaBstab fiir den Bedarf an OPNV-
Investitionen. Ein solcher Schlissel wiirde im iibrigen klei-
nere Flachenlander mit Verdichtungsrdumen und Stadtstaaten
gegeniiber groBeren Flachenldndern benachteiligen. Dadurch
wére in solchen Liéndern die Realisierung gréBerer OPNV-
Vorhaben entweder gar nicht oder nur mit unzumutbar lan-
gen Bauzeiten moglich.

Aus der Sicht der Bundesregierung wére daher ein solcher Vor-
schlag abzulehnen.
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