Zuwendungen nach dem Gemeindeverkehrs- 20
finanzierungsgesetz fur Betriebshofe im
Schienenpersonennahverkehr

Das Land will einen Betriebshof fordern, der unter verkehrli-
chen Gesichtspunkten nicht erforderlich ist. Bei einer Zu-
sammenschau der infrastrukturellen und verkehrlichen Ge-
gebenheiten hatte das Problem auffallen missen.
3,7 Mio. DM kdnnten an anderer Stelle zur Verbesserung des
Offentlichen Personennahverkehrs eingesetzt werden. Die
Forderpraxis ist - wie das Beispiel belegt - grundlegend zu
Uuberdenken.

1 Vorbemerkung

Die Entscheidung fir den Bau eines Betriebshofs des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) an einem bestimmten Standort beansprucht hohe Investitionen, hat langfristig
bindende Wirkung und verursacht z.T. erhebliche Folge- und Betriebskosten. Ferner
schafft ein langfristig durch Standort und Betreiber festgelegter Betriebshof prgjudizie-
rende Fakten fir die Vergabe von Schienenverkehrsleistungen. Vor diesem Hintergrund
befasst sich der RH derzeit generell mit Zuwendungen fur Betriebshofe.

Eine nichtbundeseigene Eisenbahn (NE) stellte im Januar 1997 beim UVM einen Antrag
auf Zuwendungen nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zum
.Neubau von zwei Triebfahrzeugwartungs- und Abstellanlagen fir den SPNV*. Der An-
trag wurde damit begrindet, dass die NE ab Mai 1998 vier Kursbuchstrecken von der
Deutschen Bahn AG (DB) ubernehmen werde. Hierflir sollten 20 moderne Dieselleicht-
triebwagen des Typs Regio-Shuttle (RS 1) eingesetzt werden. Diese Zahl wurde vom
UVM Anfang 1997 auf 18 RS 1 reduziert. Der Fahrzeugeinsatz erfordert It. Antrag ,be-
sonders angepasste Anlagen zur Versorgung mit Betriebsstoffen, zur Inspektion und
Wartung, zur Reinigung, zur Reparatur sowie zum Abstellen der Fahrzeuge an den
Einsatzorten*.
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Auf der Grundlage des Antrags bewilligte das UVM dem Grunde nach mit Bescheid vom
04.05.1998 Zuwendungen fur den Bau zweier Betriebshoéfe. Im gleichen Monat schloss
die NE einen Verkehrsvertrag Uber die Erbringung von Verkehrsleistungen auf den von
der DB Ubernommenen Strecken; diese Verkehrsleistungen werden jedoch nicht von der
NE, sondern einer Tochterfirma erbracht.

Ein Betriebshof wurde 1997/1998 in A gebaut (s. Schaubild 1). Die zweite Anlage in B
wurde infolge von Burgereinwendungen wegen beflrchteter Larmemissionen nicht reali-
siert. Nach Uber einjahrigem SPNV-Betrieb mit Betriebshof legte die NE am 04.08.1999
einen Anderungsantrag vor, in dem die Forderung fur den Bau der zweiten Wartungs-
anlage am neuen Standort C beantragt wurde.

2 Gesamtsystem aus Verkehrsleistungen und zugehdariger Infrastruktur

Betriebsho6fe und Wartungsanlagen sind wichtige Bestandteile des Gesamtsystems ei-
nes Schienenverkehrs. Die notwendigen Kapazitaten derartiger Einrichtungen richten
sich vor allem nach der Zahl der betriebenen Schienenfahrzeuge, den Wartungs- und
Reparaturintervallen sowie der in Qualitatsstandards definierten zeitliche Abfolge von
AulRen- und Innenreinigung der Fahrzeuge. Diese Standards sind Ublicherweise in den
Verkehrsvertragen festgelegt. Der optimale Standort eines Betriebshofs ergibt sich aus
der geografischen Lage der zu bedienenden Liniennetze und der Bedienungskonzepte.

Nach Auffassung des RH wurden im untersuchten Zuwendungsverfahren aus dem zu
Grunde liegenden Verkehrsvertrag nicht die richtigen Folgerungen zur Beurteilung von
Notwendigkeit und Dimensionierung der Wartungsanlagen, aber auch nicht zur Stand-
ortwahl gezogen. Die unzureichende Zusammenschau von Infrastruktur und Verkehrs-
leistung fuhrte zu Fehleinschatzungen mit dauerhaft nachwirkenden Folgen.

2.1 Wirtschaftliche Auswirkungen der Standortwahl
Mittelpunkt aller It. Verkehrsvertrag vom Mai 1998 zu bedienenden Strecken ist die Gro-

Be Kreisstadt D. Der Vertrag gibt vor, dass mit den 18 RS 1 die vier Strecken entspre-
chend Schaubild 1 und Ubersicht 1 zu bedienen sind.



Schaubild 1

Nahverkehrsnetz mit Lage der Triebfahrzeugwartungsanlagen (A, B, C)
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Ubersicht 1
Betrieb und Verkehrsangebot der NE

Kursbuchstrecke | Strecken- | Zugkilometer | Fahrten- | Fahrten- | Fahrten-
lange je Fahrplan- zahl? zahl? zah!?
(km) jahr Werktag | Samstag | Sonntag
1 21 249 232 34 20 20
2 20 10 140 22 - -
3 37 294 820 26 16 14
4 33 303 806 32 18 18
Stammstrecke 11 88 429 25 18 12
von Il nach A?
Stammstrecke 11 76 912 23 19 13
von C nach B?

1 Zahl der Hin- und Ruckfahrten; z.T. verkirzte Bedienung der Strecke
2 Fahrten vor allem zur Bedienung des Schilerverkehrs
3 Eigenwirtschaftliche Schienenverkehre der NE; z.T. auch parallele Busverkehre

Die Stammstrecken von Il nach A und von C nach B sind nicht Gegenstand des Ver-
kehrsvertrags zwischen Land und NE. Fir sie werden keine Regionalisierungsmittel ein-
gesetzt, da sie eigenwirtschaftlich zu betreiben sind. Die Stammstrecken kénnen zwar
als Teil des Regionalverkehrs betrachtet werden; ein Zusammenhang zwischen diesen
Strecken und dem Zuwendungsantrag fur die Betriebshofe, der sich nur auf die vier
Strecken des Verkehrsvertrages bezieht, besteht aber nicht.

Dennoch wurden als Standorte der Betriebshofe die Endpunkte der Stammstrecken,
namlich A und B, gewahlt. Selbst wenn die fur die Standortwahl vorgebrachte Begrin-
dung geteilt wirde, dass damit ein Einsatz der Fahrzeuge entsprechend der Lastrich-
tung am Morgen bzw. Abend ermdglicht werde, hatte die Entscheidung - wenn uUber-
haupt - fur einen Endpunkt der vier im Verkehrsvertrag enthaltenen Kursbuchstrecken
fallen missen, nicht aber fir Endpunkte auf den Stammstrecken.

2.1.1 Folge- und Betriebskosten der Standortwahl

Der in A gebaute Betriebshof Gbernimmt derzeit groRere Wartungsarbeiten sowie die
wochentlich durchzufiihrende Auf3enreinigung der gesamten Flotte. Daflir missen alle
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18 RS 1 diesen Betriebshof einmal in der Woche anfahren. Auswertungen des Fahr-
zeugumlaufplans mit Stand vom 27.09.1999 ergeben, dass dies mdglich ist, da sich G-
ber Fahrzeugaustausch jeder RS 1 zumindest an jedem dritten Tag dort befindet; die
nach Qualitatsstandards erforderlichen Wartungs- und Reinigungsintervalle sind also
gewahrleistet. Der Austausch kann jedoch allein Uber die zwei wochentaglichen Fahrten
auf der ,Verbindungs“-Strecke 2 (vgl. Ubersicht 1) nicht realisiert werden. Hierzu sind
weitere, im Fahrplan nicht ausgewiesene Fahrten erforderlich - der tbrige SPNV der
Strecke 2 wird von der DB ausgefuhrt. Diese Leerfahrten binden die Fahrzeuge uUber
lange, unproduktive Zeiten und verursachen zusatzliche Betriebskosten sowie Trassen-
benutzungsgebuhren, die von der NE pauschal an die DB entrichtet werden.

Nach dem Umlaufplan werden infolge der Nutzung des Betriebshofs in A fur Leerfahrten
Laufleistungen von zusammen nahezu 112 000 km/Jahr erforderlich. Die durchschnittli-
che Laufleistung eines der 18 RS 1 liegt derzeit bei rd. 105 000 km/Jahr. Rechnerisch
entfallt also die jahrliche Fahrleistung eines Fahrzeugs allein auf die durch die Standort-
wahl verursachten Leerfahrten. Daraus errechnen sich zusatzliche Kosten von
rd. 0,5 Mio. DM/Jahr; in diesen Kosten sind jahrliche Laufleistungskosten, die Kosten fir
den Einsatz eines RS 1 und fir Personal sowie die anteiligen Trassenbenutzungsgebih-
ren enthalten.

Fur die funfjahrige Laufzeit des geltenden Verkehrsvertrages, ergeben sich hierdurch
Mehrkosten von rd. 2,5 Mio. DM. Hochgerechnet auf die Lebensdauer eines Betriebs-
hofs kdnnen leicht zweistellige Millionenbetrage erreicht werden. Mehrkosten in dieser
Hohe waren bei geeigneter Standortwahl vermeidbar gewesen.

2.1.2 Finanzierung der Leerfahrten

Fir die Tochter der NE fallt neben den durch Leerfahrten verursachten Betriebskosten
eine an die NE jahrlich zu entrichtende Trassenbenutzungsgebihr fur Zufihrungs- und
Ruckfuhrungsfahrten zum Betriebshof auf der Stammstrecke an.

Das Land gewahrt der NE Zuschisse nur fur die Bedienung der vier Kursbuchstrecken;
nach dem Verkehrsvertrag wird die Hohe der Zuschiisse nach den auf diesen Strecken
fahrplanmafig gefahrenen Zugkilometern bemessen. Das heil3t, dass keine Zuwendun-
gen fur die auf den Stammstrecken gefahrenen Leerfahrten gezahlt werden. Dennoch
stellt sich die Frage, ob die umfangreichen Zuwendungen nach dem Verkehrsvertrag
diese Kosten nicht doch indirekt auffangen, was bedeuten wirde, dass die Stammstre-
cken durch das Land gestutzt werden.



2.1.3 Einsatzorte der Fahrzeuge

Das UVM begrindete die Standortwahl der Betriebshofe damit, dass ,sich unnétige
Leerfahrten vermeiden bzw. verringern lassen, da morgens der Betrieb gleich in Last-
richtung aufgenommen werden kann bzw. abends umgekehrt‘. Dem widersprechen die
oben dargestellten, wegen des Standorts A nétigen Leerfahrten. Allein sechs der sieben
am Standort A stationierten RS 1 werden frihmorgens erst in einer Leerfahrt von A nach
D verbracht. Von dort werden sie entgegen Lastrichtung auf der Strecke 3 eingesetzt.
Die Zahl der Fahrgaste dieser Fahrten auf der Strecke 3 liegt bei einem Sitz- und Steh-
platzangebot von 228/300 bzw. 152/200 bei durchschnittlich 7 bzw. 5 Personen (Zah-
lung 11/1999). Den Fahrten kommt demnach der Charakter ,getffneter Leerfahrten zu.

Der RH ist der Meinung, dass diese Fahrzeuge sinnvollerweise ab dem Endpunkt der
Strecke 3 (Ill) und dann tatsachlich mit der Lastrichtung am Morgen und Abend einge-
setzt werden sollten. Dies ware kostenneutral zu gestalten, da Standgebuhren fir die
Fahrzeuge in jedem Fall an die DB zu entrichten sind und die notwendigen technischen
Einrichtungen nahezu uberall vorhanden sind. Allerdings wéren die Fahrten kunden-
freundlicher und wirden ggf. zu héheren Fahrgeldeinnahmen fihren.

Die Fahrzeugeinsatz-Philosophie des UVM wird demnach nur z.T. angewandt. Aus die-
sem Grunde ist die Frage berechtigt, warum periphere, an Stammstrecken gelegene
Standorte fur Betriebshofe gewahlt wurden, obgleich nicht alle Fahrzeuge von dort ent-
sprechend der Lastrichtung eingesetzt werden. Eine Folgerung ist, dass zumindest die
Stammstrecke von Il nach A in ihrer derzeitigen Form Uber Jahre hinaus befahren wer-
den muss und damit aus Sicht des Betreibers aufrecht erhalten werden kann.

Der RH halt angesichts des finanziellen und logistischen Aufwandes, der fur die War-
tung der Schienenfahrzeuge erforderlich ist, den Standort A fir wenig geeignet.

2.2 Bau einer zweiten Wartungsanlage

Auch der Standort C fUr die zweite Wartungsanlage ist nach Ansicht des RH unginstig,
weil durch weitere vermeidbare Leerfahrten zusatzliche Kosten entstiinden. Nach Inbe-
triebnahme der Wartungsanlage in C ergdbe sich eine weitere Zunahme der Leerkilo-
meter um knapp 15000 km/Jahr und der resultierenden Folgekosten um rd.
25 000 DM/Jahr.
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Im Grundsatz kann der RH die Notwendigkeit einer zweiten Wartungsanlage ohnedies
nicht erkennen, da der Standort in A fur Wartungs-/Reparaturarbeiten kapazitatsmanRig
ausreicht. Dafir spricht, dass der Anderungsantrag fur die zweite Wartungsanlage vom
August 1999 zu einem Zeitpunkt kam, da der SPNV bereits tber ein Jahr von der NE
ausgefuhrt wurde. Alle vorhandenen 18 Fahrzeuge konnten in A gewaschen, repariert
und weitgehend gewartet werden, ohne dass es zu nachhaltigen Beeintrachtigungen
gekommen ware. Die Anderungen, die mit dem Bau der zweiten Wartungsanlage beab-
sichtigt sind, beziehen sich auf die Ubernahme kleiner Wartungen am Standort C. Die im
ersten Antrag enthaltene Waschanlage entféllt; alle Fahrzeuge sollen nach wie vor tur-
nusmalfig zur Waschanlage in A gebracht werden.

AulRerdem ergeben Berechnungen des RH, dass fiur die Erfullung der vertraglich fest-
gelegten Verkehrsleistungen keine 18 Fahrzeuge erforderlich sind, sondern eine Fahr-
zeugflotte von 14 Schienenfahrzeugen gentigt. Als Konsequenz ergibt sich, dass dann
die schon gebaute Wartungsanlage in A bei weitem ausreicht.

2.2.1 Fahrzeugflotte

Fur den Schienenverkehr auf den vier Strecken stehen gemafR Verkehrsvertrag 18 RS 1
zur Verfigung. Urspriinglich sollten sechs Fahrzeuge ab A eingesetzt werden, zwolf ab
B; im Zuge der Birgereinwendungen in B beantragte die NE am 05.05.1998 die exakte
Umkehrung der Verteilung auf die Standorte. Zur Anzahl der tatsachlich auf den Ver-
tragsstrecken eingesetzten Fahrzeuge schwanken die Angaben von UVM und Eisen-
bahnunternehmen zwischen 12 und 15 Fahrzeugen, die Zahl 18 wird an keiner Stelle
genannt. So enthalt auch der dem RH von der NE zur Verfiigung gestellte Fahrzeug-
umlaufplan fur die Vertragsstrecken von vorneherein nur 15 Fahrzeuge.

Die im Schaubild 2 dargestellte Auswertung des wochentaglichen Umlaufplans fur die
Vertragsstrecken bestatigt die Uberdimensionierung der Fahrzeugflotte.



Schaubild 2

Stilisierter Fahrzeugumlauf der Vertragsstrecken, Wochentage/Schultage
(Stand: 27.09.1999, laut Tochter der NE; Basis: 15 Fahrzeuge)

Fahr- Tageszeit
Zeug 4 Uhr 8 Uhr 12 Uhr 16 Uhr 20 Uhr 24 Uhr
1 T N [ - —
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13 B HE B
14 E [ [
15 — IS . (|

Danach zeigt sich, dass

drei Fahrzeuge zwischen 5:00 und ca. 8:00 Uhr drei Fahrten durchfiihren; danach
werden sie nicht mehr eingesetzt (Fahrzeuge 4, 5 und 11);

zwei Fahrzeuge erst ab etwa 12:00 Uhr, also nach der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit, zum ersten Mal auf den Vertragsstrecken eingesetzt werden (Fahrzeuge
13 und 14);

entsprechend eines Vergleichs zwischen Fahr- und Stillstandzeiten die Mehrzahl der
im Umlaufplan aufgefihrten 15 Fahrzeuge mehr steht als fahrt; Wendezeiten wurden
hierbei beriicksichtigt. Gemessen an der durch den Integralen Taktfahrplan vorgege-
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bene Bedienungszeit von 15 Stunden (6:00 bis 21:00 Uhr) sind diese Fahrzeuge nur
rd. 3 Stunden oder 20 % der Bedienungszeit im Einsatz.

Nach Berechnungen des RH ergibt sich fur die vier Vertragsstrecken ein Bedarf von
zehn Fahrzeugen. Hinzu kommt auf Grund des Umstandes, dass ein vergleichbar klei-
nes Bedienungsnetz vorliegt, eine Reservehaltung von 20 % oder zwei Fahrzeugen.
Damit ist eine Fahrzeugflotte von zw6lf Einheiten notwendig. Die Fahrzeuge verteilen
sich wie folgt:

Strecke 1 im ¥2-Stunden-Takt: 2 Fahrzeuge,
Strecke 2 (2 Fahrten): 2 Reservefahrzeuge,
Strecke 3 im 1-Stunden-Takt: 4 Fahrzeuge,
Strecke 4 im Y2-Stunden-Takt: 4 Fahrzeuge.

Unter der Pramisse, dass die Stammstrecken als Teil des regionalen SPNV-Angebots
zusatzlich jeweils ein Fahrzeug bendétigen, ergibt sich eine maximale Fahrzeugzahl von
14. Das bedeutet, dass flur die Bedienung der vertraglich vereinbarten Verkehre sechs
Fahrzeuge und unter Einbeziehung der Stammstrecken vier Fahrzeuge entbehrlich sind.

Der Einschéatzung des UVM, dass die Wartung wegen geringer Betriebsreserven aul3er-
halb der Fahrzeugeinsatzzeiten erfolgen muss, kann in diesem Zusammenhang nicht
gefolgt werden. Auf Grund der selbst nach Reduzierung auf 14 Fahrzeuge noch vorhan-
denen Stillstandzeiten kdnnte ein Fahrzeugaustausch fur Zwecke der Reparatur, War-
tung und Reinigung auch dann noch tber Tag erfolgen.

Die aus Sicht der RH nicht erforderlichen vier Fahrzeuge kosteten knapp 11 Mio. DM
und fuhrten zu einer Landeszuwendung von 5,5 Mio. DM. Hinzu kommen laufende
Fahrzeugkosten, da die Fahrzeuge in der Regel kurzzeitig im Einsatz sind. Der RH ist
der Meinung, dass die Uberzahligen Fahrzeuge in Absprache zwischen UVM und NE
anderweitig eingesetzt werden sollten. Dies kdnnte zu Einsparungen bei kinftigen Fahr-
zeugbeschaffungen beitragen.

3 Einzelpunkte zum Priufungsverfahren

Die Verwaltungsvorschrift (VwV) zum GVFG besagt, dass Antrage bei Vorhaben von
Betriebshofen fur Omnibusse/Schienenfahrzeuge “in fachtechnischer (bau- und ver-
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kehrstechnisch) und wirtschaftlicher Hinsicht zu prifen sind”; Diese Prifung obliegt dem
UVM.

3.1 Triebfahrzeugwartungs- und Abstellanlagen

Fur den Standort in A wurden Kosten von 8,4 Mio. DM veranschlagt, fir den Standort in
B (einschlielich zweier Busabstellplatze und des Neubaus eines Bahnsteigs)
6,5 Mio. DM. Beide wurden als Gesamtsystem angesehen, wobei in A grél3ere Instand-
setzungen, in B kleinere Wartungen ausgefuhrt werden sollen.

Der Antrag wurde vom UVM am 24.04.1997 fachtechnisch geprift und fur zuwen-
dungsfahig gehalten. Der Bewilligungsbescheid erging am 04.05.1998. Die zuwen-
dungsfahigen Gesamtkosten fur beide Betriebshéfe wurden auf rd. 15 Mio. DM festge-
setzt, die Gesamtzuwendung belauft sich bei einem Fdrdersatz von 85 % auf rd.
12,7 Mio. DM. Angesichts dieses Fordersatzes liegt das Investitionsrisiko fast vollstandig
beim Zuwendungsgeber, wahrend der Betreiber einen relativ geringen finanziellen Anteil
der Investitionen zu Ubernehmen hat.

Die veranschlagten Kosten fur A erhéhten sich auf Grund von Mehrkosten fur Winterbau
und Waschanlage um rd. 1,1 Mio. DM (= rd. 13 %) auf 9,5 Mio. DM. In B wurden zu-
nachst nur Mallnhahmen wie der Umbau der Gleisanlage sowie der Neubau eines Bahn-
steigs in Hohe von rd. 520 000 DM durchgefuihrt. Der SPNV-Betrieb lauft seit Mai 1998
mit der Wartungsanlage in A sowie kleineren Wartungsarbeiten im Freien in B. Die
Standortwahl C im Anderungsantrag der NE stiutzt sich auf ein Gutachten, das den
Standort mit keinen nachteiligen wirtschaftlichen und nur geringen verkehrlichen Auswir-
kungen als geeignet ausweist. Die Ausstattung in C entspricht der in B beabsichtigten.
Allerdings soll die Wartungsanlage kleiner ausgefiihrt und auf eine Waschanlage ver-
zichtet werden. Die Kosten werden auf rd. 3,7 Mio. DM beziffert. Die baulichen und Aus-
stattungsanderungen gegeniber dem Ursprungsantrag sind Ubersicht 2 zu entnehmen.
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Ubersicht 2
Ausstattung und Kosten der Wartungsanlagen
A B C

Antrag 01/97 Antrag 01/97 Antrag 08/99
Anzahl Werkstattgleise 3 2 2
(je zwei Standplatze) davon:
Untersuchung & Reparatur 1 - -
Inspektion, Wartung, Innen- 1 1 2
reinigung, Betankung
Waschanlage 1 1 -
Busabstellplatze - 2 -
Werkstatt-/Biiro-/Sozialrdume 2 603 m* 1 804 m* 955 m?
Sonstige Baumal3nahmen - Neubau Bahnsteig -
Zuwendungsfahige Kosten 8 436 970 DM 6 533 030 DM 3710010 DM

3.2 Prufung in wirtschaftlicher Hinsicht

Eine einmal getroffene Entscheidung Uber einen Standort ist wegen der damit verbun-
denen Investitionen kurz- und mittelfristig nicht reversibel. Sie wirkt sich Uber lange Zeit
auf Hohe und Zusammensetzung der laufenden Betriebs- und Laufleistungskosten aus
und sollte sorgfaltig vorbereitet werden. Daher sollte vor allem die Wahl des Standorts
nach betrieblich- und kosten-optimalen Gesichtspunkten kritisch geprift werden. Bei der
Standortentscheidung ist aul3erdem zu klaren, ob eine Alternative hinsichtlich Eigen-
leistung oder Fremdvergabe der Wartungsarbeiten besteht sowie ob bestehende Anla-
gen (auch anderer Betreiber) genutzt werden kdnnen, ein Neubau nétig ist oder vorhan-
dene Anlagen erweiterbar sind.

3.2.1 Prufung des ersten Zuwendungsantrags

Der Zuwendungsgeber hat die Standorte in wirtschaftlicher Hinsicht nicht geprtift; viel-
mehr wurden die vom Antragsteller genannten Standorte - in der fachtechnischen Pru-
fung - als unveranderlich angenommen; auch fand keine Alternativenprifung durch den
Zuwendungsgeber statt. Im Vorfeld hatte der Antragsteller allerdings ein Angebot der
DB fir die komplette Instandhaltung der RS 1 vorgelegt. In dem Angebot vom Marz
1997 wurde auf der Kalkulationsbasis von 18 RS 1 ein Wartungsbetrag/Fahrzeug und
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Jahr angegeben, der im damaligen Vergleich mit der Eigenleistung zu Mehrkosten ge-
fuhrt hatte. Dieses Angebot wurde vom UVM nicht in die Antragsprifung einbezogen
und fand sich auch nicht in den Akten, sondern wurde erst nach Rickfrage des RH beim
Antragsteller angefordert.

3.2.2 Prifung des Anderungsantrags

Auch der Anderungsantrag fur die Anlage am neuen Standort C wurde in wirtschaftlicher
Hinsicht nichtgeprift. Im fachtechnischen Prifvermerk des UVM wird ein von Dritten fur
den Antragsteller erarbeitetes Standortgutachten erwahnt, das aber dem UVM zum
Zeitpunkt der Prifung durch den RH nicht vorlag, sondern erst beim Antragsteller be-
sorgt werden musste. Ungeachtet dessen fiihrt das UVM aus, dass sich nach dem Gut-
achten C als neuer Standort fir die Wartungsanlage eigne. Bei Betrachtung des Stand-
ortgutachtens ergibt sich, dass nur drei vorgegebene Orte entlang der Stammstrecke
der NE in die Wahl einbezogen wurden.

Von einer Entscheidung nach objektiven Standortfaktoren, wie kurze An- und Abfahrt-
wege im zu bedienenden Liniennetz oder kostenminimierender Fahrzeugeinsatz, kann
nicht die Rede sein. Weiterhin féllt auf, dass die NE bereits im Mai 1998 den im Gut-
achten als geeignet ermittelten Standort C auffiihrte. Das Gutachten wurde aber erst im
Juli 1998 in Auftrag gegeben und datiert vom August 1998. Ein derart inhaltlich einge-
schranktes und ersichtlich nachgeschobenes Gutachten besitzt jedoch kaum Aussage-
kraft.

Inwieweit die in C geplanten einfachen Wartungsarbeiten durch Dritte (ggf. an einem
anderen Standort) durchgefuhrt werden kénnten, wurde ebenfalls nicht geprtft. Die Al-
ternative ware z.B. erneut ein Wartungsvertrag mit der DB gewesen.

3.3 Fachtechnische Prifung

Im Zuge der fachtechnischen Prifung sollten sowohl die baulichen Standards als auch
verkehrstechnische Aspekte untersucht werden. In das Prufungsverfahren sind zwin-
gend Kostenvergleiche der baulichen Malinahme, sei es Giber Kennzahlen oder andere
Berechnungsgrundlagen, einzubeziehen. Bei dem vorliegenden Prufungsverfahren wur-
den diese Punkte jedoch unzureichend und nicht ordnungsgemalf bertcksichtigt.
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3.3.1 Bauliche Erfordernisse und Standards

Die Dimensionierung der Wartungsanlagen ist in erster Linie auf die Zahl der zu warten-
den Fahrzeuge abzustellen. Vor der Prufung von Details einer geplanten Baumaflinahme
ist zunachst zu prifen, ob die Fahrzeuge in Form einer Kooperation oder durch Anmie-
tung in schon vorhandenen Einrichtungen gewartet und gereinigt werden kénnten. Erst
dann ist zu untersuchen, ob und welche Alternative der baulichen Ausfuhrung sich an-
bietet. Ferner ware zu prifen, ob die vorgesehene Wartungsanlage ggf. spater erweite-
rungsfahig ist. Weder beim ersten Antrag noch im Verlauf der Priifung des Anderungs-
antrags wurde einem dieser Punkte nachgegangen.

3.3.2 Vergleich der Baukosten

Ein Vergleich der Baukosten der MaRnahmen durch das UVM erfolgte offenbar nicht. So
ergeben sich aus den Antragsunterlagen Kosten/m? von 3 677 DM fiir Standort A, aber,
obgleich nur kleinere Wartungsarbeiten ausgefiuihrt werden sollen, von 3 936 DM fir
Standort C. Bei anderen, vom Land gefdrderten oder zur Férderung anstehenden War-
tungsanlagen konnen den Antragsunterlagen veranschlagte Baukosten von
1 500 DM/m? bis zu knapp 3 500 DM/m? entnommen werden.

Nach Kenntnis des RH sind bei gangiger Bauweise und Ausstattung ohne Grunderwerb
rd. 6 - 8 Mio. DM flr vergleichbare Wartungsanlagen zu veranschlagen. Da die Gesamt-
kosten bzw. die durchschnittlichen Kosten fir den umbauten Raum je Fahrzeugwar-
tungsplatz im vorliegenden Fall deutlich héher ausfallen, empfiehlt der RH, fir Prifungs-
verfahren ein Kennzahlensystem der Bau- und Ausstattungskosten aufzubauen. Die
VwV sollte insoweit erganzt werden, dass sie auf Schienenfahrzeuge angewandt wer-
den kann.

4 Bewertung

Sowohl die gefdrderten Fahrzeuge als auch die BaumalRnahmen entsprechen nicht dem
aktuellen Bedarf.

4.1 Zahl der Fahrzeuge

Nach Feststellungen des RH sind fir die vertraglich vereinbarten Schienenverkehre
nicht alle der derzeit vorhandenen 18 Fahrzeuge erforderlich. Unter Einbeziehung der
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eigenwirtschaftlich zu betreibenden Stammstrecken reichen (einschlie3lich Reserve) 14
Schienenfahrzeuge aus. Diese kdnnten bei einem sorgféltig abgestimmten Umlaufplan
die verkehrspolitischen Vorgaben des Integralen Taktfahrplans problemlos erfillen. Die
mit rd. 5,5 Mio. DM durch das Land geférderten entbehrlichen vier Fahrzeuge sollten in
Absprache mit der NE an anderer Stelle eingesetzt oder ggf. veraufRert werden.

4.2 Bau der zweiten Wartungsanlage

Der RH ist der Ansicht, dass die zweite Wartungsanlage in C, fir die das UVM entgegen
der Empfehlung des RH am 03.02.2000 eine Unbedenklichkeitsbescheinigung erteilt
hat, aus verkehrlicher und betrieblicher Sicht nicht erforderlich ist. Das vorliegende
Fahrplankonzept kann mit nur einem Betriebshof bewaltigt werden. Eine endgultige Be-
willigung fur den zweiten Standort sollte unterbleiben. Das Land kodnnte so
rd. 3,7 Mio. DM an anderer Stelle fur die Steigerung der Effizienz und Effektivitat des
OPNV einsetzen.

4.3 Schlussfolgerung

Der RH kommt zu dem Ergebnis, dass die unzureichend durchgefiihrte Antragsprifung
sowie die geringe Beachtung des Zusammenhangs von Verkehrsleistung und Infra-
strukturmaf3nahmen zu Standortentscheidungen mit vermeidbaren Folgekosten fir das
Land in erheblichem Umfang gefuhrt hat. AuRerdem sollte der Zuwendungsgeber dort,
wo die VwV den Belangen des Schienenverkehrs nicht entspricht, nicht Gber selbst defi-
nierte Spielrdume ein unwirtschaftliches Verfahren durchfiihren. Der hilfsweise Ruckgriff
auf die fur Omnibusse geltende VwV hat sich als untauglich erwiesen. Die VwV sollte
vielmehr hinsichtlich des Schienenverkehrs erganzt werden.

5 Stellungnahme des Ministeriums

Das UVM verweist darauf, dass der RH mit hohem Detaillierungsgrad unternehmerische
Entscheidungen geprift habe. Als Zuwendungsbehdrde sei das UVM hierzu ,nicht be-
fugt”. Die Bewilligungsstelle sei lediglich dazu verpflichtet, die Férderfahigkeit eines An-
trags zu prifen; dies schlieRe selbst angesichts des Gebotes der sparsamen und wirt-
schaftlichen Foérdermittelverwendung die zwingende Betrachtung von Alternativenpla-
nungen nicht ein. Aus diesem Grunde hélt das UVM seine Férderentscheidungen zu
den Betriebshofen fur Richtlinien-konform; diese berlcksichtigten dariber hinaus ver-
kehrliche und betriebliche Erfordernisse. Aul3erdem habe die NE aus ihrer Sicht in Frage
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kommende Standorte gepruft und das UVM in standigen Abstimmungen uber die Pro-
jektentwicklung diese Punkte an die jeweiligen Rahmenbedingungen angepasst. Eine
Fehleinschatzung, die eine nachtragliche Korrektur der Forderentscheidung erforderlich
machen wiurde, liege nicht vor.

Allerdings raumt es ein, dass 14 Fahrzeuge ausreichend seien fir eine fahrplanmafiige
Bedienung und die durchschnittliche Laufleistung sowie die tagliche Einsatzdauer der
Fahrzeuge unbefriedigend sei. Diese Fahrzeugzahl wirde jedoch nicht ausreichen, um
das heute zu verzeichnende Reisendenaufkommen zu bewaltigen und angedachte An-
gebotsausweitungen abzudecken. Die Festlegung der Fahrzeugzahl habe sich
zwangslaufig an der aus dem hohen Schuleranteil resultierenden Nachfragespitze am
Morgen zu orientieren. Auch fiihre die Schonung der Fahrzeuge dazu, dass unvermeid-
liche Reinvestitionen hinausgeschoben wirden. Insgesamt kommt das UVM zu dem
Schluss, dass 17 Fahrzeuge, davon zwei bis vier auf den Stammstrecken, erforderlich
seien, das 18. Fahrzeug sei fur die geplante Inbetriebnahme eines weiteren Haltepunk-
tes vorgesehen.

Zur Standortwahl der Betriebshéfe und deren Folge- und Betriebskosten raumt das UVM
ein, dass die jahrlichen Mehrkosten auf Grund der Standortentscheidung von
0,5 Mio. DM zutreffend errechnet seien. Bei der Beispielrechnung eines anderen denk-
baren Standortes kommt das UVM, allerdings unter Heranziehung von Trassen- und
Personalkosten, zu einem Betrag in ahnlicher GroRenordnung. Hieraus schliel3t es, dass
die Standortentscheidung fir den Betriebshof in A gerechtfertigt sei. Gleiches treffe fur
den zweiten geplanten Standort in C zu. Durch diesen lieRen sich sogar die Leerkilo-
meter und die resultierenden Kosten reduzieren. Die zweite Anlage halt das UVM wei-
terhin fur wirtschaftlich und aus verkehrlichen sowie betrieblichen Griinden erforderlich.

6 Schlussbemerkung

Der RH ist der Ansicht, dass das UVM in seiner Funktion als Aufgabentrager fur den
SPNV im Rahmen der Antragsprifung sehr wohl gefordert ist, die Malinahme insgesamt
auf ihre Wirtschaftlichkeit hin zu prifen. Dies besagen sowohl die einschlagige VwV-
GVFG als auch 8 7 der LHO. Eine derartige Prufung ist kein Eingriff in unternehmeri-
sche Entscheidungen des Antragstellers; vielmehr ist das UVM verpflichtet, die finan-
ziellen Folgewirkungen fur das Land, z.B. auf die Verkehrsvertrage, zu untersuchen und
damit zwangslaufig auch die der Antragstellung vorausgehende unternehmerische Ent-
scheidung zu beurteilen. Hierzu kann das UVM im Ubrigen auf die Unterstitzung durch
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die Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg zurtickgreifen. Untersuchungen jed-
weder Art des Antragstellers entbinden das UVM daher nicht von Antrags- und Alternati-
venprufungen nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Hierzu zahlt angesichts der lang-
fristigen Wirkung der Entscheidung insbesondere die Prifung des Standorts.

Der RH kann der Argumentation des UVM nicht beipflichten, dass eine Fahrzeugzahl
von 14 nicht mit dem derzeitigen Reisendenaufkommen korrespondiert. Einer Ange-
botsausweitung von 12 % in Zug-Kilometern stehen durchaus ubliche Steigerungen bei
den Personenkilometern in H6he von 18 % gegeniber, die mit den genannten Kapazi-
taten zu bewaéltigen sind. Die angefiihrten Spitzen im Schilerverkehr manifestieren sich
lediglich in einem kurzzeitig (Reisezeit von neun Minuten) leicht Gberbesetzten Zug, der
allerdings nur aus einem Fahrzeug besteht.

Nach Meinung des RH darf dies nicht zum Ausgangspunkt der Bemessung der gesam-
ten Fahrzeugflotte gemacht werden. Hier lieRe sich beispielsweise durch eine Reorgani-
sation der Fahrzeugeinsatzplane und die Entzerrung der Schulanfangs- bzw. -endzeiten
eine unndtige Mittelbindung Uber Jahre vermeiden. Dies trifft gleichermal3en auf die
Fahrzeug-Vorhaltung auf Grund angedachter weiterer Haltepunkte und Linienverlange-
rungen zu, die dazu fuhrte, dass Fahrzeuge 1998 in Betrieb gingen, aber erst ggf. nach
2000 einem evtl. notwendigen Einsatz zugefihrt werden kénnen. Auch macht die gerin-
ge Laufleistung der Fahrzeuge und damit ihre Schonung auf Grund der Mittelbindung
und der zwangslaufigen Wartungskosten wirtschaftlich keinen Sinn.

Der RH halt vier Fahrzeuge fir nicht erforderlich, um einen ordnungsgemafl3en Schie-
nenbetrieb durchzufuhren. Die Vorgehensweise, in groiem Umfang Fahrzeugkapazita-
ten vorzuhalten, ist nicht zu vertreten, da Mittel Uber langere Jahre gebunden sind und
nicht sinnvolleren Zwecken zugefihrt werden kénnen. Die Fahrzeuge kénnten ander-
weitig eingesetzt werden und so zu Einsparungen bei kiinftigen Zuwendungen fir Fahr-
zeugbeschaffungen beitragen.

Nach Auffassung des RH ist die zweite Wartungsanlage in der Folge entbehrlich, zumal
die dargestellten Reduzierungen der Kilometer nur Einsparungen bei ohnehin tberflis-
sigen Leerkilometern sind. Die vom UVM ausgefuhrte Alternativrechnung greift lediglich
einen potenziellen Standort auf; dies hétte aber bereits wahrend der Antragsprifung
umfassend unter Einbeziehung aller in Frage kommenden Standorte, Wartungsvarian-
ten und mdglicher Mitnutzung bereits vorhandener Anlagen durch den Zuwendungsge-
ber gepruft werden mussen.
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An sich ist der Standort A aus Sicht des RH sowohl in verkehrlicher und betrieblicher
Hinsicht als auch wegen der Folgekosten nicht geeignet, zumal er raumlich nicht einmal
zum Gebiet des Verkehrvertrages gehdort. Der RH sieht hier allerdings die Macht des
Faktischen - der Betriebshof ist bereits gebaut. Da weitere Zuwendungen flir Betriebs-
hofe im Raum stehen, wird das UVM gebeten, die Prifungsverfahren richtliniengemaf
durchzufiihren, um derartige Fehlentscheidungen auszuschliel3en.
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