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Aufgabe der öffentlichen
Daseinsvorsorge

So stellt der Freistaat den Schienenpersonennahverkehr für alle Bürger sicher

1,3 Millionen Fahrgäste täglich, mehr als 1.000
Stationen, über 5.800 Kilometer Streckennetz –
Bayern ist ein Bahnland! Verantwortlich für die
Planung, Finanzierung und Qualitätssicherung
des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) ist
die Bayerische Eisenbahngesellschaft – kurz
BEG, eine Tochter des Freistaats Bayern. Denn
was kaum einer weiß: Ohne öffentlichen Zu-
schuss wäre der bayerische Regional- und S-
Bahn-Verkehr nicht wirtschaftlich zu betreiben.
Der Schienenpersonennah-
verkehr – das sind Regional-
züge und S-Bahnen – istAuf-
gabe der öffentlichen Da-
seinsvorsorge. Denn der
Fahrscheinverkauf deckt im
Durchschnitt nur etwa ein
Drittel der Kosten für eine
Zugfahrt. Daher finanziert
der Freistaat rund zwei Drit-
tel mit Steuergeldern – soge-
nannten Regionalisierungs-
mitteln. In Bayern sind das
derzeit rund 900 Millionen
Euro im Jahr. Diese Mittel
erhalten die Länder vom
Bund aus den Erlösen der

Mineralölsteuer und ordern
damit Verkehrsleistungen bei
unterschiedlichen Bahnun-
ternehmen. Das ist seit 1996
so. Damals ging im Rahmen
der Bahnreform die Verant-
wortung für den Schienen-
personennahverkehr vom
Bund auf die Länder über.

ImAuftrag des Freistaats

Seither plant, finanziert und
kontrolliert die Bayerische
Eisenbahngesellschaft den
gesamten Regional- und S-
Bahn-Verkehr in Bayern. Sie

handelt imAuftrag des Baye-
rischen Staatsministeriums
für Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie.

Jeden Tag
300.000 Kilometer

Insgesamt 36 Mitarbeite-
rinnen und Mitarbeiter der
BEG arbeiten für einen mo-
dernen und leistungsfähigen
Schienenpersonennahverkehr.
Seit ihrer Gründung 1996 hat
die Bayerische Eisenbahn-
gesellschaft das Angebot in
Bayern deutlich verbessert.
Mit inzwischen mehr als 114
Millionen Zugkilometern pro
Jahr ist Bayern der größte
Besteller von Nahverkehrs-
leistungen in Deutschland.
Das heißt konkret: Im Auf-
trag der BEG legen die
bayerischen Regionalzüge
und S-Bahnen über 114
MillionenKilometer pro Jahr
zurück. Das sind 300.000
Kilometer täglich. Die Züge

umkreisen somit theoretisch
jeden Tag 8 Mal die Erde!
Zum Vergleich: 1995 waren
es noch 82 Millionen Zug-
kilometer.

40 Prozent mehr Züge

Grundphilosophie und Er-
folgsrezept der Bayerischen
Eisenbahngesellschaft ist der
Bayern-Takt. Er schafft opti-
male Verbindungen und eine
möglichst dichte Vertaktung.
Fast im ganzen Freistaat –
auch im ländlichen Raum –
steht den Fahrgästen mindes-
tens ein Stundentakt zur
Verfügung – von frühmor-
gens bis abends, auch am
Wochenende. Die Erfolgsbi-
lanz: Die BEG hat das An-
gebot bis heute um über 40
Prozent ausgeweitet. DieAn-
zahl der Fahrgäste im Regio-
nalverkehr ist seit 1996 um
etwa 63 Prozent gestiegen.
All ihre Planungen stimmt
die BEG mit vielen Betei-
ligten ab – vor allem mit den
Landkreisen und kreisfreien
Städten, die für Busse, Stra-
ßen- und U-Bahnen zustän-
dig sind. Auch mit den Ver-
kehrsverbünden, dem Fern-
verkehr und den Nachbar-
ländern werden Planungen
koordiniert.

Infrastruktur:
Aufgabe des Bundes

Nicht zuletzt sind Verbes-
serungen auch abhängig von
der Infrastruktur. Wichtig ist:
Der BEG gehören weder
Gleise noch Stationen. Für
die Infrastruktur ist nach dem
Grundgesetz – auch für den
Nahverkehr – nicht der Frei-
staat, sondern der Bund zu-
ständig. Konkret: Das Bun-
desunternehmen DB Netz ist
verantwortlich für den Bau,

Bild: Stefan Gigl
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Infolge desWettbewerbs fah-
ren in Bayern neben der bun-
deseigenen DB Regio auch
weitere Unternehmen; zurzeit
die Bayerische Regiobahn,
die Vogtlandbahn, die Re-
gentalbahn, die Erfurter Bahn,
agilis, die Bayerische Ober-
landbahn, dieHessische Lan-
desbahn und die Berchtes-
gadener Land Bahn.
Rund die Hälfte des
gesamten bayerischen Re-
gionalverkehrs hat die BEG
bisher öffentlich ausge-
schrieben. Das große Ziel:

Unterhalt und Betrieb des
Schienennetzes. Zuständig
für Stationen, deren barriere-
freien Ausbau sowie die In-
formation der Fahrgäste am
Bahnsteig ist DB Station&
Service, auch ein Unterneh-
men des Bundes. Da Fahr-
plan und Infrastruktur eng
zusammenhängen, legt die
BEG die Infrastruktur fest,
die für den Bayern-Takt not-
wendig ist. Für die Umset-
zung der Maßnahmen ist al-
lerdings der Bund zuständig.

Erfolgsrezept
Wettbewerb

Dass die BEG das Fahr-
planangebot in den letzten
Jahren stetig erweitert hat, ist
keineswegs selbstverständ-
lich. Denn heute stehen dem
Freistaat nicht mehr Regio-
nalisierungsmittel zur Verfü-
gung als vor zehn Jahren.
Auch deshalb schreibt die
BEG Verkehrsleistungen eu-
ropaweit imWettbewerb aus.
Nur so bieten die Bahnun-
ternehmen ihre Leistungen
günstiger an. Mit den einge-
sparten Mitteln verbessert
die Bayerische Eisenbahnge-
sellschaft das Angebot und
die Qualität im Bahnland
Bayern. Aufträge für Ver-
kehrsleistungen vergibt die
BEG nicht ausschließlich
anhand des Preises. Den Zu-
schlag erhält dasVerkehrsun-
ternehmen, welches das bes-
te Angebot in Bezug auf
Preis und Qualität abgibt.

Bis 2023 will die BEG alle
Leistungen im Wettbe-
werb vergeben haben.

Nettoverträge als Anreiz

Die Bayerische Eisenbahn-
gesellschaft schließt mit den
Betreibern einen sogenann-
ten Verkehrsdurchführungs-
vertrag ab, in dem unter an-
derem der Fahrplan und auch
Mindeststandards im Hin-
blick auf die Qualität festge-
legt werden. Für die konkre-
te Ausgestaltung und Erfül-

lung dieser Vorgaben sind
aber die Verkehrsunterneh-
men ihren Kunden gegen-
über selbst in der Pflicht.
Denn auch im bayerischen
Regionalverkehr gilt das
Prinzip der unternehmeri-
schen Verantwortung.
Die BEG erwartet von den
Verkehrsunternehmen, dass
sie sich von Anfang an und
beständig im Interesse der
Fahrgäste um eine hohe
Qualität bemühen. Das steht
nicht nur in den entsprechen-
den Verkehrsverträgen so –
die Bayerische Eisenbahnge-
sellschaft gibt den Unterneh-
men auch nachhaltige An-
reize: Sie schließt mit ihnen
sogenannte Nettoverträge ab.
Hier gilt: Die Betreiber dür-
fen die Einnahmen aus dem
Ticketverkauf vollständig be-
halten. So liegt es im Inte-
resse der Verkehrsunterneh-
men, ihren Kunden die best-
mögliche Qualität zu bieten,
um die Anzahl der Fahrgäste
und somit auch die Erlöse zu
erhöhen.

Kosten und
Finanzierung

Der Fahrscheinverkauf
deckt aber nur einen Teil der
Kosten. Deshalb errechnen
die Verkehrsunternehmen im
Rahmen ihres Angebots den
benötigten finanziellen Zu-
schuss, um die von der BEG

Im Auftrag der BEG sind unterschiedliche Bahnen im Freistaat unterwegs – hier die
Erfurter Bahn bei Diebach in Unterfranken. Bild: Thomas Hornung
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zung von Gleisen an DB
Netz. Stationsgebühren fal-
len an, sobald ein Zug an

oder die Regionalisierungs-
mittel erhöhen (siehe auch
Kasten nächste Seite).
Ziel der BEG ist es, den
Fahrgästen in ganz Bayern
weiterhin ein hochwertiges
Verkehrsangebot zu bieten.
Da die finanziellen Mittel
begrenzt sind,müssen auchdie
Vorgaben in den Ausschrei-
bungen im Rahmen bleiben.
Damit die Qualität ein Min-
destniveau erreicht, gibt die
BEG in ihren Ausschrei-
bungsverfahren Mindeststan-
dards vor. Eine wichtige Rolle
spielen Kriterien wie Service,
Komfort, Pünktlichkeit und
Fahrgastinformation. Im Rah-
men ihrer Wettbewerbspro-
jekte fordert die Bayerische
Eisenbahngesellschaft häufig
auch Neufahrzeuge.

Eigenverantwortung der
Verkehrsunternehmen

Dabei macht die BEG in
der Regel aber keine Vorga-
ben zu Fahrzeugtyp, Aus-
stattungsdetails oder gar Fahr-
zeughersteller. Die BEG for-
dert hingegen Mindest-
standards z. B. in Sachen Bar-
rierefreiheit, Sitzplatzkapa-
zitäten für Züge im Berufs-
und Ausflugsverkehr, Sitz-
platzabstände oder Klimati-
sierung. Auch legt sie eine
Mindestanzahl an Zugbe-
gleitern fest. Die tatsächliche
Umsetzung liegt aber in
Händen der Verkehrsunter-
nehmen. Diese können jeder-

zeit in unternehmerischer
Entscheidung beispielsweise
die Sitzplatzkapazitäten er-
höhen oder mehr Zugbeglei-
ter einsetzen, um Service und
Sicherheit für ihre Fahrgäste
zu verbessern.

Qualitätsmanagement
mit System

Die Qualität der bayeri-
schenBahnen kontrolliert die
BEG kontinuierlich mit ei-
nem umfangreichen Quali-
tätsmanagementsystem. An
rund 100 Messstellen wird
täglich die Pünktlichkeit der
Züge erfasst. Außerdem
überprüfen Tester Sauberkeit
und Service, die Funktions-
fähigkeit derAusstattung und
die Fahrgastinformation.
Auch die Fahrgäste wer-
den regelmäßig befragt. Tre-
ten Mängel auf, kontaktiert
die BEG die betroffenen
Unternehmen und fordertAb-
hilfe.Werden vertraglich ver-
einbarte Kriterien nicht ein-
gehalten, erhebt die BEG
Vertragsstrafen – sogenannte
Pönalen. Damit die Fahr-
gäste davon profitieren, ver-
wendet die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft einenGroß-
teil dieser Gelder wieder für
qualitätsverbessernde Maß-
nahmen im Bahnland Bayern.

Im Sinne des Fahrgasts

Seit ihrem Bestehen setzt
sich die BEG kontinuierlich

ausgeschriebenen Verkehre
betreiben zu können. Dieser
Zuschuss, den die Unterneh-

Jeder Halt an einer Station oder einem Bahnhof kostet Stationsgebühren. Bild: Vogtlandbahn

men von der BEG erhalten,
nennt sich Bestellerentgelt. Zu
den Kostenfaktoren gehören
Beschaffung, Wartung und
Unterhalt der Fahrzeuge, Bau
und Betrieb der Werkstätten
sowie Aufwendungen für
Energie, Marketing, Vertrieb,
Personal undVerwaltung.

Infrastrukturgebühren

Der größte Kostenblock
neben den Betriebskosten
sind die Entgelte für die Nut-
zung von Trassen und Sta-
tionen – die sogenannten In-
frastrukturgebühren. Trassen-
gebühren zahlt ein Verkehrs-
unternehmen für die Nut-

einer Station hält, und gehen
an DB Station&Service.Auch
die Nutzung der Infrastruktur
zahlt letztlich der Freistaat
über das Bestellerentgelt. Zur
Zeit betragen die Gebühren
etwa 4,70 Euro pro gefahre-
nem Kilometer. 2010 kostete
allein die Benutzung der
Gleise und Stationen über
500 Millionen Euro. Das
sind fast 60 Prozent des Be-
stellerentgelts – Tendenz stei-
gend. Das macht dem Frei-
staat weitere Angebotsver-
besserungen auf Dauer un-
möglich. Hier kann nur der
Bund Abhilfe schaffen. Er
muss entweder die Trassen-
und Stationspreise senken
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Kein Spielraum für Kürzungen
der Regionalisierungsmittel

Infrastrukturgebühren hemmenAngebotsausweitungen im bayerischen SPNV

Durch die Vergabe von Verkehrsleistungen im Wettbe-
werb konnte die Bayerische Eisenbahngesellschaft bis-
her Kürzungen der Regionalisierungsmittel sowie stei-
gende Infrastruktur- und Energiekosten ausgleichen
und sogar dasAngebot verbessern. Ob der Freistaat die-
se Erfolgsgeschichte weiterschreiben kann, hängt ent-
scheidend von der Entwicklung der Höhe der Regio-
nalisierungsmittel und Infrastrukturgebühren ab.
2010 kostete allein die Benutzung der Gleise und
Stationen durch den Nahverkehr in Bayern über 500
Millionen Euro. Diese Gebühren werden über das Bestel-
lerentgelt – knapp 900 Millionen pro Jahr – vom Freistaat
getragen. Schon heute werden somit fast 60 Prozent des
Bestellerentgelts für die Benutzung der Infrastruktur aufge-
wendet. Das starre Preissystem verhindert Angebotsaus-
weitungen, denn jeder Zugkilometer kostet gleich viel – egal
ob die BEG pro Stunde einen Zug oder vier Züge bestellt.
Die BEG drängt daher zusammen mit anderen Aufgaben-
trägern auf ein neues Trassenpreissystem, bei dem Mehr-
bestellungenmit hohen Rabatten honoriert und nur die wirk-
lich entstehenden Mehrkosten berechnet werden.
Besonders problematisch ist die ständige
Steigerung der Infrastrukturgebühren, weil damit
die Regionalisierungsmittel nicht Schritt halten.
Heute zahlt die BEG rund 160Millionen Euro pro
Jahr mehr an Infrastrukturgebühren als noch im
Jahr 2000. Während die Ausgaben für Infrastruk-
turgebühren zwischen 2000 und 2010 demnach
um 45 Prozent gestiegen sind, haben sich die
Regionalisierungsmittel nicht erhöht. Außerdem
kommen durch strukturelle Veränderungen der
Trassenpreise für Regionalnetze und Verän-
derungen im Preissystem für Stationen weitere 24
Millionen Euro pro Jahr als Mehrbelastung auf
Bayern zu. Damit kann der Freistaat weitere
Angebotsverbesserungen auf Dauer nicht mehr
finanzieren. Aktuelle Verkehrsprognosen sagen
jedoch deutliche Fahrgastzuwächse für viele
Regionen Bayerns voraus, so dass weitere
Verbesserungen dringend notwendig sein werden.
Hier kann nur der Bund Abhilfe schaffen, durch
eine Änderung des Trassen- und Stationspreis-
systems oder die angemessene Erhöhung der
Regionalisierungsmittel. Der Bund verabschiede-

te im Jahr 2007 die Revision des Regionalisierungsgesetzes,
das die Verteilung der für den SPNV zur Verfügung stehen-
den Finanzmittel bis 2014 regelt.
Darin war eine Dynamisierung der Mittel um jährlich 1,5
Prozent ab 2009 vorgesehen. Die derzeitige Dynamisie-
rungsrate ist aber nicht ausreichend, weil die Kosten für
Infrastruktur, Personal, Verwaltung oder Energie in den
kommenden Jahren weiter deutlich steigen werden.
Notwendig ist daher eine Dynamisierung der Regionalisie-
rungsmittel um mindestens jährlich etwa 2,5 Prozent. Um
nachhaltige Mobilität für alle Menschen auch in Zukunft zu
sichern, benötigen die Länder ausreichende finanzielle
Mittel und langfristige Planungssicherheit. In Bayern gibt es
deshalb keinerlei Spielraum für eine Absenkung der
Regionalisierungsmittel. Dies hätte sogar Angebotskürzun-
gen im Freistaat zur Folge. Die BEG wird sich weiterhin
gemeinsam mit dem Bayerischen Verkehrsministerium und
anderen Aufgabenträgern beim Bund für ausreichende
Finanzmittel zur Bestellung des Regional- und S-Bahn-
Verkehrs einsetzen.

für die Interessen der Fahr-
gäste und eine hohe Quali-
tät im bayerischen Regional-
verkehr ein: 1997 entstand
auf ihre Initiative das
Bayern-Ticket. Es ist das
erfolgreichste Länderticket
Deutschlands.

Fahrgastinformation

Eine Vorreiterrolle nimmt
die Bayerische Eisenbahn-
gesellschaft auch in Sachen
Fahrgastinformation ein. Im
Auftrag des Freistaats reali-
siert sie einAuskunftssystem

für den gesamten öffentli-
chen Verkehr. Und das nicht
nur mit sogenannten Soll-
Fahrplänen, sondern zuneh-
mend auch mit Echtzeitdaten
– im Internet, an öffentlichen
Telefonen oder über mobile
Endgeräte.Auch Busse, Stra-
ßenbahnen und U-Bahnen
werden berücksichtigt. Ziel
ist es, die Fahrgäste mit dem
Bayern-Fahrplan stets aktu-
ell über ihre Verbindungen
zu informieren, egal, wo sie
sich befinden (siehe Artikel
S. 13).
Auch künftig wird die

BEG dafür Sorge tragen,
dass der Regional- und S-
Bahn-Verkehr die steigenden
Mobilitätsanforderungen
unserer Gesellschaft erfüllt.

Steigende
Mobilitätsanforderungen

Sie wird sich weiterhin –
gemeinsam mit allen Betei-
ligten – für einen modernen
und leistungsfähigen Nah-
verkehr im Bahnland Bayern
stark machen. Ihre strikte
Wettbewerbspolitik dient ei-
nem großen Ziel: die beste-

hende Qualität und das Fahr-
planangebot zu sichern und
auszubauen – sowohl in den
Ballungsräumen als auch im
ländlichen Raum. Trotz der
knappen Haushaltsmittel hält
die BEG an diesen Zielen
fest. Nur im Wettbewerb
kann die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft im Sinne des
Steuerzahlers das beste An-
gebot ermitteln. Die Balan-
ce zwischen einem verant-
wortungsvollen Einsatz von
Steuergeldern undhoherQua-
lität gilt es dabei immer wie-
der aufs Neue zu finden.

Die bayerischen Bahnen zahlen für die Nutzung der Gleise
Trassengebühren an DB Netz. Bild: photoresque
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Ein wichtiges Anliegen ist
mir daher ein qualitativ hoch-
wertiger Schienenpersonen-
verkehr, den wir mit effizien-
tem Einsatz von Steuergel-
dern, mit Qualitätsvereinba-
rungenund–wennnötig–mit
den uns zurVerfügung stehen-
den Druckmitteln umsetzen.
Der Freistaat Bayern ist
Aufgabenträger für den Schie-
nenpersonennahverkehr
(SPNV). In dieser Funktion
bestellt und finanziert er über
die imAuftrag des Verkehrs-
ministeriums agierendeBaye-
rische Eisenbahngesellschaft
(BEG) Verkehrsleistungen,
die von den beauftragtenVer-
kehrsunternehmen eigenver-

antwortlich erbracht werden.
Die Einhaltung hoher Qua-
litätsstandards wird in den
Vergabeverfahren verbind-
lich gefordert und bei der
Auftragserteilung vertraglich
fixiert. Hierzu gehören Pünkt-
lichkeit, Sauberkeit, konkret
vereinbarte Zugbegleiter-
quoten, aber auch eine zuver-
lässige Fahrgastinformation.
In Qualitätsmessungen kon-
trolliert die BEG die Einhal-
tung dieser Qualitätsstan-
dards und verhängt bei Ver-
stößen Vertragsstrafen. Die
hierbei einbehaltenen Beträ-
ge setzen wir wieder für den
SPNV ein, um damit für die
Nahverkehrsnutzer weitere

Qualitätsverbesserungen zu
finanzieren, etwa durch die
Modernisierung von Fahr-
zeugen oder pünktlichkeits-
fördernde Maßnahmen im
Schienennetz.
Trotz dieser Anstrengun-
gen ist die Qualität im baye-

Express und Mainfranken-
bahn. Diese und andere Stö-
rungen, die berechtigterwei-
se immer wieder zu Ärger
und Unverständnis bei den
Fahrgästen führen, werde ich
weiterhin intensiv beobach-
ten und rasche Abhilfe ein-
fordern. Es darf nicht sein,
dass die neu gewonnenen
Bahnkunden durch unzurei-
chende Betriebsqualität wie-
der verloren gehen.

Leistungsfähiges Netz

Grundvoraussetzung für
einen funktionierenden Re-
gional- und S-Bahn-Verkehr
ist ein leistungsfähiges Netz
von Verkehrswegen und Sta-
tionen. Hier ist der Bund ge-
fordert, die entsprechenden
Weichen zu stellen und
Gelder für das Gesamtsys-
tem Bahnverkehr bereitzu-
stellen. Wenn DB Netz nicht
in der Lage ist, die Gleise
auch im Winter ausreichend
zu räumen, wenn die Infra-
struktur auf einigen Strecken
unterdimensioniert und ent-
sprechend überlastet ist, dann
wird der Bund seinen gesetz-
lichen Verpflichtungen nicht
gerecht.
Sanktionsmöglichkeiten
gegenüber DBNetz oder DB
Station&Service bei Quali-
tätsproblemen, die durchMän-
gel an der Infrastruktur ver-
ursacht sind, hat der Frei-
staat Bayern als Aufgaben-
träger bis heute leider nicht.
Das ist besonders ärgerlich,
weil fast 60 Prozent der uns
zur Verfügung stehenden
Finanzmittel als Entgelte für
die Nutzung der Infrastruktur
ausgegeben werden und so-
mit postwendend wieder
beim Bund landen.

Angebot ausgebaut

Unser Ziel ist der bestmög-
liche Regionalverkehr für die
Bürgerinnen und Bürger in
ganz Bayern. Deshalb haben
wir in den Ballungsräumen
und im ländlichen Raum das
Angebot massiv ausgebaut,
obwohl die Regionalisie-
rungsmittel stark gekürztwor-
den sind und unser finanziel-
ler Spielraum durch überpro-
portional steigende Nutzungs-
entgelte für die Infrastruktur
faktisch weiter eingeschränkt
wird. Wir halten daher an
(Fortsetzung nächste Seite)

Eisenbahn – zentrale Säule
der Verkehrspolitik

Von Martin Zeil,
Bayerischer Staatsminister für Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr und Technologie

und Aufsichtsratsvorsitzender der Bayerischen Eisenbahngesellschaft

Für die bayerische Verkehrspolitik ist die Eisenbahn eine
zentrale Säule. Mit erheblichenAufwendungen für erwei-
terte Leistungen, Fahrplan- und Qualitätsverbesserungen
haben wir in den letzten Jahren viele neue Kunden für die
Schiene gewinnen können. Diesen Trend wollen wir wei-
terhin nachhaltig unterstützen und gezielt fördern.

Bundesgerichtshof stärkt
Wettbewerb im Eisenbahnverkehr
Der Bundesgerichtshof (BGH) hat Anfang 2011 mit
einer Grundsatzentscheidung den Wettbewerb im Schie-
nenverkehr gestärkt. Mit ihrem Beschluss haben die
Bundesrichter am 8. Februar entschieden, dass die
Vergabe von Eisenbahnverkehrsleistungen dem Verga-
berecht unterliegt. SPNV-Leistungen sind danach grund-
sätzlich im Wettbewerb zu vergeben. Das heißt:
Aufgabenträger im Schienenpersonennahverkehr, wie z.
B. die Bayerische Eisenbahngesellschaft im Freistaat
Bayern oder auchVerkehrsverbünde, dürfen grundsätzlich
einen Verkehrsauftrag im Schienenverkehr nicht mehr
ohneWettbewerb direkt an ein Unternehmen erteilen.
Ausgangspunkt des Beschlusses war einNachprüfungs-
verfahren zur Vergabe der S-Bahn in Nordrhein-
Westfalen. Die Deutsche Bahn sollte die S-Bahn nach
früheren Verträgen ursprünglich bis 2018 betreiben. DB
Regio und der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) hat-
ten schließlich 2009 nach jahrelangenVerhandlungen ver-
einbart, dass die Deutsche Bahn moderne Züge einsetzt
und dafür die Verkehre bis 2023 weiterfahren darf.
Abellio, ein zur niederländischen Staatsbahn gehörendes
Eisenbahnunternehmen, sah sich benachteiligt, weil der
Großauftrag nicht öffentlich ausgeschrieben worden war.
Der BGH-Beschluss bestärkt die Bayerische Eisenbahn-
gesellschaft in ihrer strikten Wettbewerbspolitik, die sie
seit ihrer Gründung erfolgreich praktiziert. Die BEG will
im Interesse der Fahrgäste Verkehrsaufträge auch künftig
imWettbewerb vergeben.

Staatsminister Martin Zeil.

rischen SPNV noch nicht zu-
friedenstellend. Der Freistaat
kann zwar mitfinanzieren
und kontrollieren, anmahnen
und sanktionieren. Für einen
zuverlässigen, qualitativ hoch-
wertigen und kundenorien-
tierten Schienennahverkehr
sind jedoch die Verkehrs-
unternehmen verantwortlich.
Ich selbst stehe mit Bahn-
vertretern im regelmäßigen
Gespräch, um aktuelle Quali-
tätsdefizite zu benennen und
zeitnahe Lösungen zu ver-
einbaren. Beim halbjährlich
stattfindenden „Runden Tisch
Qualität“ nehmen Vertreter
aller für einen störungsfreien
Betrieb verantwortlichenKon-
zernunternehmen der Deut-
schen Bahn teil. Themen-
schwerpunkte der letzten
Veranstaltung waren etwa
die unzureichenden Vorkeh-
rungen für Winterwetter und
die inakzeptable Häufung
der Stellwerks-, Signal- und
Rechnerausfälle bei der S-
Bahn München, aber auch
die Fahrzeugprobleme bei
Fugger-Express, Donau-Isar-
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wendige Infrastruktur auf-
grund von Verzögerungen
beim zuständigen Bundesun-
ternehmen DBNetz nicht wie
von der BEG erwartet und
gefordert bis zum Betriebs-
start fertig gestellt. Trotz der
Startschwierigkeiten bringt
das neue Angebotskonzept
der BEG auf Basis von Neu-
fahrzeugen schon jetzt erheb-
liche Verbesserungen und
macht die Bahn in weiten
Teilen Oberfrankens zu einer
interessanten Alternative zum
Individualverkehr.
Der Start von DB Regio
(Fortsetzung nächste Seite)

Aktuelle
Inbetriebnahmen

Welche Projekte 2011 an den Start gehen
Auch 2011 profitieren Fahrgäste in ganz Bayern von
Verbesserungen durch mehrere Inbetriebnahmen von
Wettbewerbsprojekten. In jeder Ausschreibung legt die
Bayerische Eisenbahngesellschaft konkrete Fahrplan-
und Qualitätsverbesserungen fest, die die Unternehmen
erfüllen müssen. Einige Betreiber starten allerdings mit
Anlaufschwierigkeiten.

Am 12. Juni übernahm das
Eisenbahnunternehmen agi-
lis im Auftrag des Freistaats
den Regionalverkehr im
Dieselnetz Oberfranken.
Vorausgegangen war eine
Ausschreibung der Bayeri-
schen Eisenbahngesellschaft
mit einem verbesserten Fahr-
plankonzept zwischen Bam-
berg, Coburg, Hof und Wei-
den. Rund ein Drittel mehr
Verbindungen, neue Fahr-
zeuge, beschleunigte Fahr-
zeiten und hohe Qualitätsan-
forderungen sollten den
Bahnverkehr in Nordost-
bayern deutlich attraktiver
machen. Allerdings konnte
agilis wegen kurzfristiger
Engpässe auf dem Arbeits-

DerRegio-Shuttle von agilis fährt seit Juni 2011 imD-Netz
Oberfranken. Bild: agilis

Fortsetzung von Seite 5)
unserer Wettbewerbspolitik
fest, da wir uns nur so auf
Dauer ein qualitativ hoch-
wertiges Eisenbahnangebot
für Bayern leisten können.
Für den Erhalt und den
Ausbau der Bundesschienen-
infrastruktur ist nach dem
Grundgesetz der Bund ver-
antwortlich. Dennoch finan-
ziert der Freistaat über seine
SPNV-Bestellungen den Er-
halt der Gleisanlagen und
Stationen in Höhe von rund
500 Millionen Euro jährlich
ganz maßgeblich mit. Beim
Aus- und Neubau konzen-
trieren sich die direkten Mit-
wirkungsmöglichkeiten des
Freistaats außerhalb der Bal-
lungsräume auf kleinere regio-
nale Projekte. Der Bund stellt
in Fünf-Jahres-Tranchen Mit-
tel für den Ausbau der Ei-
senbahninfrastruktur auf Re-
gionalstrecken zur Verfü-
gung. Über die Verwendung
entscheidet der Freistaat ge-
meinsam mit der DB. Die
aktuelle Mitteltranche läuft
noch bis Ende 2013 und
umfasst rund 120 Millionen
Euro. Wichtige Projekte, die
im Rahmen der aktuellen
Tranche umgesetzt werden,
sind zum Beispiel der Stre-
ckenausbau zwischen Mün-
chen und Garmisch-Parten-
kirchen und die Neigetech-
nik-Ausbauprojekte im All-
gäu sowie zwischen Würz-
burg und Schweinfurt. Dane-
ben werden neue Halte-
punkte in allen Regionen
Bayerns und weitere kleinere
Maßnahmen finanziert.

Großes Engagement
für die S-Bahn-Systeme

Auch wenn es nicht Auf-
gabe des Freistaats ist, bezu-
schussen wir aus den Straf-
geldern, die wir bei schlech-
ter Qualität und Unpünkt-
lichkeit von den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einbe-
halten, seit 2006 auch Pro-
jekte der Infrastrukturbetrei-
ber, die die Pünktlichkeit stei-
gern sollen. Hierbei geht es
um kleinereMaßnahmenwie
etwa zusätzliche Gleise für
eine raschere und flexiblere
Abwicklung, wenn sich Zü-
ge begegnen.
Große finanzielle Anstren-
gungen unternimmt der Frei-
staat gemeinsam mit dem
Bund im Bereich der beiden

S-Bahn-Systeme rund um die
Metropolregionen München
und Nürnberg, um deren
Anbindung an das Umland
für die Zukunft fit zu ma-
chen. Während in Nürnberg
das Ergänzungsnetz in weiten
Teilen schon umgesetzt ist,
müssen in München im Rah-
men des Konzepts der Staats-
regierung zum Bahnknoten
München unter anderem das
Großprojekt Zweite Stamm-
strecke realisiert und die An-
bindung des Münchner Flug-
hafens verbessert werden.

Ausbau- und
Neubauvorhaben

Von sehr großer Bedeu-
tung für dieMobilität und die
wirtschaftlichen Rahmenbe-
dingungen im Freistaat sind
außerdem die großen Aus-
und Neubauvorhaben des
Bundes, die im Bundesver-
kehrswegeplan enthalten sind.
Hier dränge ich immer wie-
der mit Nachdruck in Berlin
auf die Umsetzung einer
Vielzahl verkehrlich bedeu-
tender Vorhaben. Dies sind
unter anderem der Ausbau

einschließlich Elektrifizie-
rung zwischen München,
Mühldorf und Freilassing,
der Ausbau auf vier Gleise
zwischen Nürnberg und
Bamberg zur Vervollständi-
gung der Hochgeschwin-
digkeitsverbindung München
– Berlin, die Elektrifizie-
rung von Nürnberg nach
Marktredwitz und weiter
Richtung Cheb (Eger) bzw.
Hof sowie der Ausbau zwi-
schen Augsburg und Neu-
Ulm.

Neue Finanzierungswege

Für die Planung und Um-
setzung der bayerischen Be-
darfsplanmaßnahmen be-
steht schon heute massiver
Druck. Deshalb muss der
Bund endlich die Unterfi-
nanzierung des Schienenaus-
baus und damit die Mangel-
verwaltung im Bedarfsplan
Schiene beenden. Notwendig
ist, das Budget mindestens
von heute gut einer auf zwei
Milliarden Euro pro Jahr auf-
zustocken. Wie dramatisch
Deutschland bei den Investi-
tionen in die Schieneninfra-

struktur zurückbleibt, zeigt
der europäische Vergleich:
Pro Kopf der Bevölkerung
investiert Deutschland nur
53 Euro, bei den Nachbar-
ländern Österreich und
Schweiz sind es 230 bzw.
308 Euro. Die großen EU-
Partner Frankreich, Großbri-
tannien, Italien und Spanien
bringen im Vergleich mit
Deutschland rund die dop-
pelte Summe auf. Um den
Anschluss nicht vollends zu
verpassen, muss der Bund
jetzt mit der Dotierung des
Planungskostenbudgets, wel-
ches auf meinen Vorschlag
hin derzeit eingerichtet wird,
endlich die rechtzeitige Pla-
nung der Vorhaben sicher-
stellen. Außerdem brauchen
wir neue Finanzierungswege
– die Reinvestition der
Gewinne des Bahnkonzerns
in die Infrastruktur und mehr
privates Kapital in Form von
Public-private-Partnership.
Hier geht es beim Bund viel
zu schleppend vorwärts. Ich
werde mich weiterhin mit
Nachdruck für die bayeri-
schen Verkehrsprojekte ein-
setzen.

markt für Lokführer nicht
sofort alle von der BEG
bestelltenVerbesserungen rea-
lisieren.Auch wurde die not-
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(Fortsetzung von Seite 6)
im elektrischen Netz Fran-
ken ist nach der Inbetrieb-
nahme von agilis im Diesel-
netz Oberfranken der nächste
Meilenstein der Bahnoffen-
sive des Freistaats für Nord-
bayern. Die BEG finanziert
auch hier rund ein Drittel
mehr Verbindungen. Fahr-
gäste auf derAchse Nürnberg
– Bamberg – Sonneberg/Jena
kommen ab Mitte Dezember
in den Genuss verbesserter
Verbindungen. Neben kür-
zeren Fahrzeiten, besseren
Anschlüssen und zusätzli-
chen Zügen vor allem am
Abend, hat die BEG im
Rahmen ihrer Ausschrei-
bung auch den Einsatz neuer
Fahrzeuge gefordert.
DBRegiohatmit demFahr-
zeugtyp „Talent 2“ angebo-
ten und die Fahrzeuge beim
Hersteller Bombardier be-
stellt. Der Einsatz der Neu-
fahrzeuge ist abhängig von der
rechtzeitigen Bereitstellung
durch die Fahrzeugindustrie
und die Zulassung durch das
Eisenbahn-Bundesamt. Ak-
tuell ist mit Lieferverzöge-
rungen zu rechnen, so dass

DB Regio vorerst ein Er-
satzkonzept fahren muss und
somit nicht alle von der BEG
geforderten Leistungen zum
Start umsetzen kann.
Zum Fahrplanwechsel im
Dezember startet außerdem
agilis auf der Donautalbahn
zwischen Ingolstadt und Ulm.
Das Verkehrsunternehmen
ist bereits seit Dezember
2010 im elektrischen Netz
Regensburg unterwegs und
bietet den Fahrgästen dort im
Auftrag der BEG zahlreiche
Verbesserungen. Mit der
Donautalbahn läuft nun die
zweite Betriebsstufe des
BEG-Wettbewerbsprojekts
an. Agilis wird im Auftrag
des Freistaats auf der Strecke
Ingolstadt – Ulm das Ange-
bot um 46 Prozent erweitern
und die Reisezeit zwischen
Regensburg und Ulm mit
neuen Expresszügen deutlich
verkürzen.Weitere Verbesse-
rungen sind unter anderem
ein 30-Minuten-Rhythmus
zwischenGünzburg undUlm,
zusätzliche Verbindungen in
der Hauptverkehrszeit und
eine Ausweitung des Abend-
verkehrs bis Mitternacht.

Aktuelle Inbetriebnahmen ...

Zukunft des bayerischen SPNV
Bis 2023 soll der gesamte bayerische Regionalverkehr im
Wettbewerb vergeben sein. Daher bereitet die BEGfortlau-
fend neue Wettbewerbsprojekte vor. In Ostbayern, im
Raum Rosenheim sowie im Werdenfelsnetz hat die
Bayerische Eisenbahngesellschaft die künftigen Betreiber
mittels europaweiterAusschreibungen bereits ermittelt und
den Zuschlag erteilt. Die Bahnunternehmen bereiten sich
nun auf die Inbetriebnahmen Ende 2013 und 2014 vor.
Mitte Juli 2010hat dieBEG
nach einem europaweiten
Ausschreibungsverfahren
den Zuschlag für den Betrieb
derNahverkehrszüge imWer-
denfelsnetz an DB Regio
vergeben. Fahrgäste können
sich auf massive Verbesse-
rungen freuen. Durch das
Wettbewerbsprojekt weitet
die BEG das Bahnangebot
von München nach Mitten-
wald, Kochel und Oberam-
mergau ab Ende 2013 um 30
Prozent aus, sofern einige
hierzu erforderlichen Infra-
strukturausbauten fertig wer-
den. Zu den ausgeschriebe-
nen Regionalverkehren gehö-
rendieLinienMünchen–Gar-
misch-Partenkirchen – Mit-
tenwald, Tutzing – Kochel
und Murnau – Oberammer-

gau. Während heute auf den
Strecken überwiegend ältere
Fahrzeuge im Einsatz sind,
kommen künftig neue klima-
tisierte, niederflurige Trieb-
züge zum Einsatz.

Behindertengerechte
Ausstattung

Die Fahrzeuge sind behin-
dertengerecht ausgestattet
und verfügen über Mehr-
zweckbereiche, etwa zum
Transport von Fahrrädern.
Damit ist auch der touris-
tische Freizeitverkehr im
Werdenfels bestens für die
Zukunft gerüstet. Das von der
BEG vorgegebene Fahrplan-
konzept sieht zwischenMün-
chen und Weilheim einen
ganztägigen Halbstundentakt

vor.Mit drei neuen Express-
zügen zur Hauptverkehrs-
zeit soll die Reise zwischen
München und Garmisch-
Partenkirchen nur noch 70
Minuten dauern.
Außerdem wird Kochel
stündlich umsteigefrei mit
der Landeshauptstadt ver-
bunden und auch ins Außer-
fern gibt es künftig zahlrei-
che Direktverbindungen von
und nach München. Auf der
Strecke Garmisch-Parten-
kirchen – Reutte i. Tirol wird
das Angebot werktags auf
einen Stundentakt verdichtet.
Auch in Richtung Seefeld
i. Tirol wird es zusätzliche
Reisemöglichkeiten geben.

Bahnfahren wird
schneller, moderner
und attraktiver

Ebenfalls im Dezember
2013 ist die Inbetriebnahme
des E-Netzes Rosenheim
geplant. Das wirtschaftlichs-
te Angebot bei dieser Aus-
schreibung reichte das Ver-
kehrsunternehmenVeolia ein,
das unter demMarkennamen
Meridian das Netz rund um
Rosenheim befahren wird.
Dank des Konzepts und der
Bestellung der BEGwird das
Bahnfahren ab Ende 2013
schneller, moderner und
attraktiver. Auf den Strecken
von München nach Salzburg
und Kufstein weitet die BEG
das Angebot um 31 Prozent
aus, auf der Mangfalltalbahn
zwischen Rosenheim und
Holzkirchen werden 7 Pro-
zent mehr Züge fahren. Was
also können die Bahnkunden
ab 2014 erwarten? Zwischen
München und Salzburg sol-
len stündlich schnelle Ex-
presszüge fahren, mit einer
Höchstgeschwindigkeit von
160 km/h, einer Nonstop-

Fahrt zwischen Rosenheim
und München Ost und damit
einer um bis zu 10 Minuten
kürzeren Fahrzeit. Die Ex-
presszüge halten im Chiem-
gau weiterhin an allen
Stationen zwischen Freilas-
sing und Rosenheim. Auch
bestellt die BEG stündlich
direkte Verbindungen zwi-
schen München und Kuf-
stein mit Halt an allen Unter-
wegsbahnhöfen außerhalb
der S-Bahn. Damit können
die Fahrgäste aus den Inntal-
Gemeinden stündlich um-
steigefrei direkt nach Mün-
chen fahren, ein Umsteigen
in Rosenheim wird nur noch
in Ausnahmefällen erforder-
lich sein. Die Expresslinie
Salzburg – München wie
auch die Regionalzuglinie
Kufstein – München sollen
gerade den Pendlern im Ver-
gleich zum aktuellen Fahr-
plan zusätzliche Fahrtmög-
lichkeiten bieten, zum Bei-
spiel durch einen 30-Minu-
ten-Rhythmus im Berufsver-
kehr. Die Regionalzüge auf
der Mangfalltalbahn von
Rosenheim nach Holzkir-
chen sollen wie gewohnt
grundsätzlich im Stundentakt
und in den Hauptverkehrs-
zeiten etwas erweitert im 30-
Minuten-Rhythmus verkeh-
ren. Einige Züge fahren ganz
neu im Berufsverkehr von
Rosenheim über Holzkir-
chen hinaus bis München
Hbf. Damit wird es regel-
mäßige umsteigefreie Ver-
bindungen aus dem Mang-
falltal nach München geben.

Stündlicher Taktverkehr

Verbesserungen ab Ende
2013 und 2014 sind auch in
Niederbayern und der Ober-
pfalz zu erwarten. Den Auf-
trag für den Betrieb der Nah-
verkehrszüge in den Netzen
Wald-, Naabtal- und Ober-
(Fortsetzung nächste Seite)

„Bahnland Bayern Online News“
Die „Bahnland Bayern Online News“ richten sich in
erster Linie an Partner der BEG. Der E-Mail-News-
letter informiert Verkehrsunternehmen, Kommunen,
Mandatsträger und Verbände per Mail über Neuig-
keiten aus dem Bahnland Bayern wie etwa Wettbe-
werbsprojekte, Inbetriebnahmen oder die Qualität
auf Bayerns Schienen. Anmelden können sich
Interessierte unter www.bahnland-bayern.de/beg/
bahnland-bayern-news.

http://www.bahnland-bayern.de/beg/bahnland-bayern-news
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„Bahnland Bayern TV“
Hintergründe und Aktuelles aus dem Bahnland
Bayern gibt es nicht nur gedruckt – sondern auch im
Bewegtbild. Unter www.bahnland-bayern.tv veröf-
fentlicht die BEGregelmäßig aktuelle Beiträge zu ver-
schiedenen Themen rund um den bayerischen
Nahverkehr. Ganz neu ist der Film „Die BEG im
Portrait“, der anschaulich über die Arbeit der BEG
und die Zuständigkeiten im Bahnland Bayern infor-
miert. Reinschauen lohnt sich!

Das Bahnland im Bewegtbild: Auf www.bahnland-
bayern.tv informiert die BEGüberAktuelles aus dem
bayerischen Nahverkehr. Bild: BEG

(Fortsetzung von Seite 7)
pfalzbahn erteilte die BEG
im August 2011 an die Re-
gental Bahnbetriebs-GmbH.
Im Dezember 2010 hatte die
Bayerische Eisenbahngesell-
schaft die Regionalbahnen
der Waldbahn im Raum Deg-
gendorf/Zwiesel, der Naab-
talbahn entlang der Achse
Regensburg – Marktredwitz
– Schirnding und der Ober-
pfalzbahn im Raum Cham
europaweit ausgeschrieben.
In Abhängigkeit vom weite-
ren Infrastrukturausbau will
der Freistaat dasAngebot um
8 bis 16 Prozent ausweiten.
Von denMehrleistungen pro-
fitieren besonders die Fahr-
gäste nach Regensburg so-
wie zwischen Deggendorf
und Plattling. Aber auch im
ländlichen Raum Ostbayerns
sorgt der Freistaat mit dem
Wettbewerbsprojekt für ei-
nen leistungsfähigen Bahn-
verkehr. Bereits heute kom-
men Reisende derWaldbahn,
außer auf der Strecke Zwie-
sel – Grafenau, in den Ge-
nuss eines stündlichen Takt-
verkehrs. Besonders im nach-
fragestarken Abschnitt Deg-
gendorf – Plattling verdich-
tet die BEG ab Ende 2013
dasAngebot vonmontags bis
freitags in den Hauptver-
kehrszeiten. Damit haben
Fahrgäste in Plattling zusätz-
licheAnschlüsse in Richtung
München und Regensburg.
Falls DB Netz, als Bundes-
unternehmen zuständig für
die Infrastruktur, die Strecke
Zwiesel – Grafenau ausbaut,
will die BEG zudem auf die-
ser Strecke einen täglichen
Stundentakt bei der Regen-
talbahn bestellen. Hierzu
muss DB Netz insbesondere
Bahnübergänge technisch si-

chern oder auflassen, wozu
dieMitwirkung der Kommu-
nen erforderlich ist.

Verbessertes Angebot
in den Oberpfälzer
Teilnetzen

Mit der Betriebsaufnahme
auf den beiden Oberpfälzer
Teilnetzen Ende 2014 baut
der Freistaat insbesondere
das Angebot zwischen Re-
gensburg und Schwandorf
erheblich aus. Das Fahrplan-
konzept der BEG sieht künf-
tig täglich einen ganztägi-
gen durchgehenden Stun-
dentakt von Regensburg bis
Weiden und werktags von
Weiden bisMarktredwitzmit
Halt an allen Stationen vor.
Die Regionalzüge der Re-
gentalbahn werden um etwa
30 Minuten versetzt fahren
zu den weiterhin verkehren-
den Neigetechnik-Express-
zügen der DB Regio Re-
gensburg – Weiden – Hof
beziehungsweise Regens-
burg – Amberg – Nürnberg
und zum alex München –
Regensburg – Hof/Prag.

Zusätzliche Züge

In der Summe ergibt sich
für den Abschnitt Regens-
burg –Schwandorf damit erst-
mals ganztägig ein Halbstun-
den-Rhythmus mit neuen
Anschlüssen in Regensburg
zum Beispiel in Richtung
Straubing/Plattling/Passau.
Fahrgäste aus dem Naab- und
Waldnaabtal nördlich von
Schwandorf profitieren von
neuen stündlichen statt bis-
lang zweistündlichen Di-
rektverbindungen nach Re-
gensburg und zusätzlichen
Zügen in der Hauptver-

kehrszeit und amAbend. Zu-
dem werden die Reisezeiten
verkürzt. Zwischen Furth
im Wald und Schwandorf
schließt die Regentalbahn
gemäß den Ausschreibungs-
vorgaben der BEG einige
Taktlücken. Falls DB Netz
die Strecke Cham – Bad
Kötzting ausbaut, will der
Freistaat auf der Gesamt-
strecke Cham – Bad Kötz-
ting – Lam einen täglichen
Stundentakt bei der Regen-
talbahn bestellen. Hierzu
muss die DB Netz ebenfalls
Bahnübergänge technisch si-
chern oder auflassen, auch
hier ist die Mitwirkung der
Kommunen erforderlich.

Projekte in Planung

Fahrplanausweitungen,
Neufahrzeuge, eine bessere
Qualität. All diese Erfolge
hat die BEG nur durch die
Vergabe von Verkehrsleis-
tungen im Wettbewerb reali-
sieren können. Auf diese
Weise setzt der Freistaat
Steuergelder sinnvoll ein und
verbessert gleichzeitig Quali-
tät und Leistung. Entschei-

dend für jede Auftragsver-
gabe ist letztlich der Mehr-
wert für die Fahrgäste.
Ziel ist es auch künftig, das
Nahverkehrsangebot und die
Qualität im gesamten Frei-
staat kontinuierlich weiterzu-
entwickeln und zu verbes-
sern. Deshalb bereitet die
BEG derzeit weitere Wettbe-
werbsprojekte vor, derenStart-
schuss zeitnah fallen soll.
Auf der Agenda steht die
Neuvergabe der Bayerischen
Oberlandbahn auf den Stre-
cken München – Bayrisch-
zell/Lenggries/Tegernsee.
Ferner steht die Ausschrei-
bung der Verkehre auf den
LinienNürnberg –Treuchtlin-
gen –Augsburg/München so-
wie auf der Neubaustrecke
Nürnberg – Ingolstadt an.
Ebenso will die BEG die
Verkehre des Kissinger Sterns
zwischen Schweinfurt und
Gemünden sowie zwischen
Schweinfurt und Meiningen
erneut in den europaweiten
Wettbewerbgeben.DerMain-
Spessart-Express zwischen
Würzburg, Aschaffenburg
und Frankfurt soll erstmals
ausgeschrieben werden.

Abhängig vom Infrastrukturausbauwill die BEGabEnde
2014 dasAngebot der Oberpfalzbahn verbessern.

Bild: RegentalbahnAG
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Der Bahnhof –
das Gesicht meiner Stadt

In ihren Ausschreibungen fordert die BEG barrierefreie Fahrzeuge. Bild: DB AG

zeugen in Ausschreibungen
treibt die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft die Barriere-
freiheit im Bahnland Bayern
voran. Eine positive Entwick-
lung, denn die Fahrzeuge
bieten neben einem erleich-
terten Einstieg und einer
optimierten Inneneinrichtung
auch Toiletten, die eigens für
Rollstuhlfahrer und blinde
Fahrgäste angepasst sind.

Bahnsteighöhen

Eine weitere Vorausset-
zung für ein barrierefreies
Bahnland Bayern ist die pas-

Ansatz nicht aufrechterhal-
ten werden. Daher hat die
Bayerische Eisenbahngesell-
schaft in Zusammenarbeit
mit DBStation&Service 2006
ein Konzept zu den Ziel-
bahnsteighöhen in Bayern

Der Bahnhof ist ein zentraler Anlaufpunkt in jeder Stadt
und Gemeinde. Deshalb ist jede Stadtverwaltung auch
bestrebt, dass ihr Bahnhof besonders präsentabel ist. Die
BEG setzt sich ebenfalls für die Sauberkeit und Instand-
haltung aller bayerischen Bahnhöfe ein, auch wenn die
Verantwortung hierfür eigentlich beim Bund, genauer
gesagt bei der DB-Tochter Station&Service, liegt. Ein wei-
teres langfristiges Anliegen der BEG fällt vielleicht nicht
sofort ins Auge: Der barrierefreie Ausbau aller Stationen
in Bayern, um so allen Fahrgästen die uneingeschränkte
Möglichkeit zu bieten, das Bahnangebot im Freistaat nut-
zen zu können.
Die Umsetzung dieses
Ziels beinhaltet neben ange-
passten Bahnsteighöhen an
allen Bahnhöfen auch einen
problemlosen Zugang zum
Gleis selbst, der mobilitäts-
eingeschränkten Mitbürgern
oftmals durch unbezwingba-
re Treppen versperrt ist.

Barrierefreiheit
als großes Ziel

Waren 2002 nur etwa 17
Prozent der bayerischen Bahn-
höfe barrierefrei ausgebaut,
ist es der DBAG in den letz-
ten Jahren gelungen, denAn-
teil der völlig barrierefrei ge-
stalteten Stationen in Bayern
auf über 30 Prozent zu he-
ben. 80 Prozent können stu-
fenfrei oder mit maximal
zwei Stufen oder über Ram-
pen mit einer Neigung von
mehr als sechs Prozent er-
reicht werden. Dies ist für
viele Rollstuhlfahrer aber
nicht ausreichend. Sie sind
auf eine richtlinienkonforme
Barrierefreiheit und damit ei-
nen entsprechenden Ausbau
der Stationen angewiesen.
Trotz der Zuständigkeit des
Bundes setzen sich Freistaat
und BEG dafür ein, dass
der barrierefreie Ausbau in
Bayern weiter vorangetrie-
ben wird.

Pilotprojekt Strullendorf

Besonders bei kleineren
Bahnhöfen mit wenigen Fahr-
gästen lässt sich ein barriere-
freierAusbau jedoch nicht so
einfach realisieren. Trotzdem
sollen auch die dortigen An-
wohner nicht unbeachtet blei-
ben. Mit dem Pilotprojekt in
Strullendorf, einer Gemeinde
im Landkreis Bamberg, tes-
tet die BEG beispielsweise

die Akzeptanz einer Rampe,
die zwar anstatt der für
Barrierefreiheit erforderlichen
sechs Prozent eine Steigung
von zwölf Prozent aufweist,
aber dennoch für viele mobi-

Unter www.bahnland-
bayern.de/Service bie-
tet die BEGSkizzen von
allen Bahnstationen in
Bayern sowie mehrere
Karten zur Zugänglich-
keit mit Rollstuhl oder
Kinderwagen an. Auch
bekommen mobilitäts-
eingeschränkte Reisen-
de einen Überblick dar-
über, wo Spontanfahr-
ten mit Niederflurfahr-
zeugen möglich sind.

sende Bahnsteighöhe. Wer
kennt das nicht: Man steigt
an einem Bahnhof ein und
muss eine kleine Stufe nach
oben gehen, am Ausstiegs-
bahnhof dann geht es plötz-
lich eine große Stufe nach
unten. Viele Fahrgäste fragen
sich, warum das so ist. Vor
über 10 Jahren wurde für den
Regionalverkehr in Bayern
die Bahnsteighöhe auf 55 cm
festgelegt. Da im Hinblick
auf den Fernverkehr jedoch
viele wichtige Bahnhöfe,
auch solche, die sich im Zu-
lauf auf die großen Fernver-
kehrsknoten befinden, mit
einer Höhe von 76 cm über
Schienenoberkante gebaut
worden waren, konnte dieser

entwickelt. So variieren die
Zielhöhen in Bayern zwi-
schen Bahnsteig und Schie-
nenoberkante zwischen 55,
76 und 96 cm. Zwei Anfor-
derungen sind bei der Wahl
der Bahnsteighöhe immer in
Betracht zu ziehen: Zum
einen müssen alle relevanten
Züge an der Bahnsteigkante
halten, bzw., falls erforder-
lich, der Güterverkehr mit
seinen teilweise überbreiten
Ladungen an der Kante vor-
beifahren können.

Möglichst kleine Stufe

Zum anderen soll im Inte-
resse der Barrierefreiheit der
Einstieg vom Bahnsteig in

litätseingeschränkte Fahrgäste
einen erleichterten Zugang
zum Bahnsteig bedeutet. Die
Zufriedenheit der Anwohner
wurde in einer Umfrageaktion
getestet und kann sich als
kleiner Erfolg verbuchen las-
sen. Die BEG fordert deshalb
von DB Station&Service die
Umsetzung entsprechender
Rampen, damit auch kleinere
bayerische Bahnhöfe von
dieser weniger aufwändigen
und kostengünstigeren Kom-
promisslösung profitieren.

Optimierte
Innenausstattung

Auch mit ihren Forderun-
gen nach barrierefreien Fahr-



BAYERISCHE GEMEINDEZEITUNG10 GZ29. 09. 2011

den Zug und umgekehrt mit
einer möglichst kleinen Stufe
versehen sein. Tritt ein Höhen-
unterschied von nur einer
Stufe auf, so kann diese oft
vergleichsweise einfach mit
einer mobilen Rampe über-
brückt werden. Denn für die
Mitnahme von Kinderwagen
und Fahrrädern stellt die
Rampe kein besonderes Hin-
dernis dar. Ist der Einstieg
stufenfrei, können Fahrgäste
komfortabel und damit schnel-
ler ein- und aussteigen. Das
dient auch der Pünktlichkeit
der Züge. Verfügt das Fahr-
zeug über einen ausfahrbaren
Schiebetritt auf Einstiegs-
höhe, dann ist der Optimal-
zustand erreicht. Ohne Spalt

und ohne Stufe können so die
Fahrgäste ein- und ausstei-
gen. Auch mobilitätseinge-
schränkte Reisende können
dann grundsätzlich ohne
fremde Hilfe an allen Türen
zusteigen. Ziel ist es also, alle
Bahnsteige so umzubauen,
dass ein möglichst barriere-
freier Zugang an allen Sta-
tionen in Bayern möglich
sein wird.

Durchgängige
Zielbahnsteighöhe

Die heute neu zum Einsatz
kommenden Fahrzeuge müs-
sen sich sowohl an der Ziel-
bahnsteighöhe als auch am
Status quo der vorhandenen

Die BEG engagiert sich für ein barrierefreies Bahnland
Bayern. Bild: Fotolia

Bahnsteighöhen orientieren.
So kann es sein, dass Neu-
fahrzeuge auch an neuen
Bahnsteigen noch keinen
ebenerdigen Zustieg ermög-
lichen, weil sie gleichzeitig
Stationen mit deutlich niedri-
geren Bahnsteighöhen bedie-
nen müssen. Erst wenn die
Zielbahnsteighöhe auf einer
Strecke möglichst durchgän-
gig gebaut worden ist, kann
mit dem passenden Fahr-
zeug auch ein barriere-
freier Zustieg erreicht wer-
den.
Ein barrierefreier Zugang
zu allen Zügen an allen
Bahnhöfen im Freistaat ist
und bleibt das große Ziel im
Bahnland Bayern. Der Aus-
bau aller Streckennetze auf
einheitliche Bahnsteighöhen
benötigt allerdings Zeit und
erfordert enorme Investitio-
nen des Bundes. Durch das
pragmatische Konzept der
Zielbahnsteighöhen kommt
Bayern dem Ideal der Bar-
rierefreiheit einen großen
Schritt näher.

Instandhaltung und
Sauberkeit

Unzureichend gepflegte
Stationen sind ein häufiges
Problem, mit dem sich Bür-
germeister betroffener Ge-
meinden an die BEG wen-
den. Zwar gehört das nicht
zu den Aufgaben der Baye-

rischen Eisenbahngesell-
schaft, sie engagiert sich aber
trotzdem für saubere Statio-
nen und Bahnhöfe. Deshalb
hat die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft in Zusam-
menarbeit mit DB Station&
Service das sogenannte Graf-
fitimobil ins Leben gerufen,
das die DB-Tochter für die
Reinigung und Instandhal-
tung von Stationen einsetzt.
Schon seit April 2010 ist ein
solches Reinigungsfahrzeug
im Raum München unter-
wegs und der Erfolg kann
sich sehen lassen. Daher hat
sich die BEG entschlossen,
ein weiteres Graffitimobil für
den Raum Nordbayern zu 90
Prozent mitzufinanzieren.
Die Gelder stammen aus
Pönalemitteln, also aus Straf-
geldern, welche die Baye-
rische Eisenbahngesellschaft
aufgrund von Qualitätspro-
blemen und Verstößen gegen
vertragliche Regelungen von
den Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen einbehält. Um den
Stationen ganzheitlich wie-
der ein sauberes Erschei-
nungsbild zu geben, werden
auch benachbarte Wände,
Unterführungen sowie um-
liegende Gebäude mitgerei-
nigt. Durch diese General-
reinigung sowie eine perma-
nente Nachsorge und Koope-
ration mit der Bundespolizei
sollen die Flächen langfristig
graffitifrei bleiben.

Dieses mobile Reinigungsfahrzeug wird zu 90 Prozent von der BEG finanziert und befreit seit Mitte des Jahres die
Stationen von unschönen Graffiti. Bild: BEG
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DieBEGmachtMindestvorgaben in SachenQualität.Verantwortlich gegenüberdenFahr-
gästen sind die Verkehrsunternehmen selbst. Bild: BOB

aus. Fallen Züge komplett
aus, erhält das entsprechende
Verkehrsunternehmen von
der BEG dafür überhaupt
keinen finanziellen Aus-
gleich. Die Pünktlichkeit an
den einzelnen Messstationen
ist unterschiedlich und ab-
hängig von verschiedenen
Faktoren: Beispielsweise sind
besonders stark ausgelastete
Hauptstrecken wie Nürnberg
–Würzburg oder München –
Landshut wegen der dichten
Zugfolgen verstärkt betriebli-
chen Wechselwirkungen aus-

BEG mahnten und mahnen
daher bei den Eisenbahnver-
kehrsunternehmen beständig
an, bessere Wintervorkeh-
rungen zu treffen.

Unterschiedliche Tests
sorgen für ein umfas-
sendes Gesamtbild

Die BEG unterscheidet
zwei Qualitätsmesssysteme:
das im bayernweiten Ver-
kehrsdurchführungsvertrag
mit DB Regio verankerte
Instrumentarium sowie ein
Messsystem für die imWett-
bewerb vergebenen Netze.
Mit beiden Systemen über-
prüft die BEG kontinuierlich
die Qualität der bayerischen
Bahnen. Ein Teil des Quali-

Qualität im
Bahnland Bayern

Die Qualität im Schienen-
verkehr und ihre Mängel ste-
hen mehr denn je im Fokus
der öffentlichen Aufmerk-
samkeit. Im Interesse der
Fahrgäste engagiert sich der
Freistaat in diesem Bereich
von Anfang an. Im Sinne
einer umweltverträglichen
Verkehrspolitik, in der noch
mehr Bürger vom Auto auf
die Bahn umsteigen sollen,
legt die BEG in ihren Ver-
kehrsverträgen auch Mindest-
standards im Hinblick auf die
Qualität fest.

Prinzip der
unternehmerischen
Verantwortung

Für die konkrete Ausge-
staltung und Erfüllung dieser
Vorgaben sind die Verkehrs-
unternehmen ihren Kunden
gegenüber unmittelbar selbst
in der Pflicht. Denn im
bayerischen SPNV gilt das
Prinzip der unternehmeri-
schen Verantwortung. Die
BEG erwartet von den Ver-
kehrsunternehmen, dass sie
sich beständig im Interesse
der Fahrgäste um eine hohe
Qualität bemühen. Schließ-
lich dürfen die Betreiber 100
Prozent der Fahrgeldeinnah-
men behalten. Mehr Fahr-
gäste bedeuten für die Unter-
nehmen also auch mehr Ein-
nahmen.

Qualitätsmanagement
mit System

Mit den vertraglich festge-
setzten Qualitätskriterien ver-
folgt die BEG das Ziel, den
Fahrgästen in ganz Bayern
ein hochwertiges und leis-
tungsstarkes Verkehrsange-
bot zur Verfügung zu stellen.
Dies ist nur möglich, wenn

die Qualität der Verkehrsleis-
tungen regelmäßig überprüft
wird. Daher hat die BEG in
den letzten Jahren ein um-

Pünktlich, sauber, kundenorientiert – so sollte der Schie-
nenpersonennahverkehr in Bayern aussehen. Erfüllen
Bahnen diese Standards nicht, dannwird es für sie doppelt
teuer: Neben Erlösrückgängen durch ausbleibende Kun-
den müssen sie auch Strafzahlungen leisten. Die Bayeri-
sche Eisenbahngesellschaft hat für nicht vertragskonfor-
me Leistungen für das Jahr 2010 Strafgelder in Höhe von
rund 24MillionenEuro erhoben –mehrals je zuvor.Grund-
lage dieser sogenannten Pönalen sind Pünktlichkeitsmes-
sungen, offene und verdeckte Tests sowie Fahrgastbefra-
gungen der BEG.

fangreiches Qualitätsmana-
gement- und Qualitätskon-
trollsystemaufgebaut. Es kon-
trolliert den laufenden Be-
trieb der Eisenbahnverkehrs-
unternehmen, identifiziert
Schwachstellen und initiiert
zielgenaue Verbesserungs-
maßnahmen.

Pünktlichkeit

Wichtigstes Qualitätsmerk-
mal für die Fahrgäste ist
zweifellos die Pünktlichkeit.
So wird täglich an rund 100
Messstellen in Bayern die
Pünktlichkeit gemessen. Da-
bei werden nahezu alle Züge
erfasst. Sind Züge unpünkt-
lich, bezahlt die BEG nicht
das volle Bestellerentgelt

gesetzt. Oft sind auch Lang-
samfahrstellen oder umfang-
reiche Bauarbeiten Ursachen
für unpünktliche Züge.

Präzise
Betriebsplanungen

Die BEG erwartet von den
Verkehrsunternehmen, dass
sie durch vorhergehende prä-
zise Betriebsplanungen die
Verspätungen auf ein Mini-
mum reduzieren. Besonders
die mangelhafte Vorberei-
tung auf denWinter, die auch
2010/2011 wieder für zahl-
reicheVerspätungen und Zug-
ausfälle verantwortlich war,
kann die BEG nicht akzep-
tieren. Bayerns Verkehrsmi-
nister Martin Zeil und die

tätsmesssystems sind Tests
durch unabhängige Prüfer.
Im Verkehrsdurchführungs-
vertrag zwischen DB Regio
und der BEG werden dabei
rund 5.000 Waggons und
Triebwagen sowie über 1.000
Bahnsteige jährlich genau
geprüft. Kriterien sind dabei
die Sauberkeit, etwa von
Sitzplatz und Boden der
Züge, die Funktionsfähigkeit
(Türen, Toiletten etc.), die
Fahrgastinformation mittels
Durchsagen und auf Displays
sowie Beschädigungen durch
Graffiti.
Auf Wettbewerbsstrecken
treten Tester zudem verdeckt
auf, indem sie sich als nor-
male Kunden ausgeben. Sie
prüfen die Zugbegleiter auf
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tet, dass DB Regio die
neuen Geräte und die damit
verbundenen Möglichkeiten
nutzt, die Fahrgastinforma-
tion im Zug deutlich zu ver-
bessern. Auch die Ausstat-
tung der Züge wird durch
den Einsatz von Pönalemit-
teln optimiert, etwa durch
die Nachrüstung von Video-
überwachung oder die Mo-
dernisierung von Altfahr-
zeugen. Ein Teil der Straf-
zahlungen wird zudem für
die Verbesserung der Pünkt-
lichkeit eingesetzt, etwa um
Schwachstellen im Schienen-
netz gezielt zu beseitigen.

Qualität noch
nicht zufriedenstellend

Trotz dieser Anstrengun-
gen ist die Qualität im baye-
rischen SPNV noch nicht
zufriedenstellend und ent-
spricht oftmals nicht den
Maßstäben, die die BEG in
den Verkehrsverträgen vor-
gibt. DasAngebot im bayeri-
schen Nahverkehr ist zwar
insgesamt auf einem hohen
Niveau, allerdings gibt es
noch viel zu tun. Einerseits
sind vor allem die Verkehrs-
unternehmen gefordert, für
einen qualitativ hochwerti-
gen, kundenfreundlichen und
pünktlichen Betrieb zu sor-
gen. Fahrgäste erwarten vor
allem eines: dass sie als
Kunden gesehen werden und
nicht nur als Beförderungs-
fälle. Grundvoraussetzung für
ein attraktives Verkehrsange-
bot ist andererseits ein leis-
tungsfähiges Schienennetz.
Hier ist der Bund gefordert,
die richtigen Weichen zu
stellen.

betroffenenUnternehmen und
fordert Abhilfe. Werden Qua-
litätsvereinbarungen nicht
eingehalten und vertraglich
fixierte Qualitätsziele nicht
erreicht, erhebt die BEG
Strafzahlungen, sogenannte
Pönalen.

Pönälen für
qualitätsverbessernde
Maßnahmen

Damit die Fahrgäste von
den Pönalen profitieren, ver-
wendet die BEG einen Groß-
teil davon wieder für qua-
litätsverbessernde Maßnah-
men. Beispielsweise wird
häufig von Reisenden die
Information im Störfall kriti-
siert.
Die BEG ist als Auftrag-
geber der bayerischen Bah-
nen mit der Situation ebenso
nicht zufrieden und unter-
stützt deshalb die Bahnun-
ternehmen bei ihren Be-
mühungen, die Reisenden
besser zu informieren. Aus
Pönalemitteln hat die BEG
daher verschiedene Maßnah-
men zur Verbesserung der
Fahrgastinformation mitfi-
nanziert. So erhält das Zug-
personal von DB Regio spe-
zielle Handys, die einen
schnellen Zugriff aufs Inter-
net und damit Fahrplanaus-
künfte auf Basis von Echt-
zeitdaten ermöglichen.
Außerdem sorgen die
neuen Geräte für einen bes-
seren Informationsfluss zu
den Leitstellen. In den Leit-
stellen wurde ein Team zu-
sammengestellt, das speziell
die Information bei Baustel-
len und Störungen verbes-
sern soll. Die BEG erwar-

einen weiterenAnreiz für die
Verkehrsunternehmen schaf-
fen, die eigene Leistung wei-
ter zu verbessern. Die Ergeb-
nisse der Messungen fließen
in ein Anreizsystem ein, bei
demdieUnternehmen je nach
Leistung mit einem Bonus
belohnt odermit einemMalus
– einem Abzug vom Bestel-
lerentgelt – gemahnt werden.
Pro Netz finden 200 offene
und 200 verdeckte Tests statt,
außerdem werden 1.000 Fahr-
gäste befragt.
Das erste Ranking führten
die Berchtesgadener Land
Bahn, die Erfurter Bahn und
agilis Süd an. Schlusslicht
war der Donau-Isar-Express.
Das jeweils aktuelle Ranking
findet sich unter www.bahn-
land-bayern.de/beg/qualita-
etsranking.

Maßnahmen zur
Qualitätsverbesserung

Zeigen sich durch die Mes-
sungen oder Befragungen
der BEGMängel hinsichtlich
der festgelegten Qualitäts-
standards, kontaktiert sie die

Kompetenz und Servicebe-
reitschaft. Auch werden Rei-
sende im Rahmen dieses
Qualitätsmesssystems regel-
mäßig befragt. Sind diese mit
der Qualität unzufrieden, hat
dies Abzüge beim Bestel-
lerentgelt zur Folge. Die Er-
gebnissederTests sindGrund-
lage für qualitätsverbessern-
de Maßnahmen. So können
die Bahnunternehmen bei
Problemen gegensteuern und
beispielsweise ihr Personal
gezielt schulen.

Qualitätsranking

Mit einem Ranking der
bayerischen Bahnen infor-
miert die Bayerische Eisen-
bahngesellschaft seit Mitte
2011 einmal im Quartal über
die Qualität im bayerischen
SPNV. Die Rangliste um-
fasst die bisher insgesamt 13
Wettbewerbsnetze in Bayern
und beurteilt die Betreiber
nach Qualitätskriterien wie
Sauberkeit, Information und
Serviceorientierung. Neben
einer erhöhten Transparenz
will die BEG damit auch

Unabhängige Prüfer testen im Auftrag der BEG die
Qualität der bayerischen Bahnen. Bild: Target Group

http://www.bahnland-bayern.de/beg/qualitaetsranking


Ist mein Zug pünktlich? Der Bayern-Fahrplan informiert Fahrgäste zunehmend auch
mit Echtzeitdaten unterschiedlicher Bahn- und Busunternehmen im Freistaat. Bild: BEG
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Bayern-Fahrplan und DEFAS BAYERN:

Landesweite Fahrplanauskunft
für Bus und Bahn in Echtzeit

Der Freistaat Bayern nimmt bei der Realisierung eines ver-
kehrsträgerübergreifenden und unternehmensunabhängi-
gen Fahrgastinformationsdienstes eine Vorreiterrolle ein.
Die BEG hat den Auftrag, mit dem Projekt DEFAS BAY-
ERN eine zukunftsfähige Fahrgastinformation und An-
schlusssicherung imÖffentlichen Verkehr zu realisieren.

Eine hochwertige Fahr-
gastinformation ist wesentli-
cher Bestandteil eines att-
raktiven Verkehrsangebotes.

Eine große Herausforde-
rung, denn ein solch flächen-
deckendes System auf Basis
von Echtzeitdaten ist deutsch-

bayernweiten Datenpool er-
möglicht DEFAS BAYERN
einen Datenaustausch zwi-
schen verschiedenen lokalen
Datenpools. So können die
einzelnen Verkehrsunterneh-
men und Verbünde ihre Da-
ten untereinander austau-
schen und für die eigene
Fahrgastinformation nutzen.
Bei den Daten, die von ver-
schiedenen Verkehrsunter-
nehmen im „Bayernweiten
Datenpool ÖV“ zusammen-
laufen, stellt die BEG sicher,
dass sie diskriminierungsfrei
allen in Bayern arbeitenden
Verkehrsunternehmen zur
Verfügung stehen und aus-
schließlich nichtkommerziell
zum Zweck der Fahrgastin-
formation und Anschlusssi-
cherung verwendet werden.

Bayernweiter Datenpool

Vom „Bayernweiten Da-
tenpoolÖV“werden alle Soll-
und Echtzeitdaten sowie
Meldungen des Öffentlichen
Verkehrs in Bayern über den
sogenannten „Echtzeitdaten-
Router ÖV“ in die bayern-
weite Fahrtauskunft einge-
speist. Diese beliefert damit

unter anderem Handydiens-
te, öffentliche Telefone mit
Internetanschluss und Fahrt-
auskunftsportale im Internet,
beispielsweise den Bayern-
Fahrplan unter www.bayern-
fahrplan.de.

www.bayern-fahrplan.de

Der Bayern-Fahrplan ist
die Online-Reiseauskunft des
Freistaats und hat den Fahr-
gästen in Bayern schon in der
Vergangenheit alle Soll-
Fahrpläne zur Verfügung ge-
stellt. Mit dem Start von
DEFAS BAYERN werden
jetzt zusätzlich Echtzeitdaten
eingespeist. Derzeit können
im Bayern-Fahrplan aber
noch nicht für alle Fahrten im
öffentlichen Verkehr Echt-
zeitdaten angezeigt werden,
da die Daten in DEFAS
BAYERN nur teilweise vor-
handen sind.

Laufende
Verbesserungen

Deshalb wird der Bayern-
Fahrplan laufend weiterent-
wickelt und optimiert. Aktu-
ell werden für die Fahrgäste
in der Verbindungsauskunft
ausschließlich Echtzeitdaten
von DB Regio und DB
Fernverkehr sichtbar. Im Ab-
fahrtsmonitor und über die
Kartenansicht stehen jedoch
bereits einige mehr zur Ver-
(Fortsetzung nächste Seite)

Unternehmen und Kommunen
müssen Daten liefern

Eine flächendeckende Fahrgastinformation wird erst
dann realisiert sein, wenn alle Verkehrsunternehmen und
Kommunen in Bayern an DEFAS BAYERN mitarbeiten.
Denn ein System kann immer nur so gut sein wie die Da-
ten, auf denen es basiert. Hier sind Verkehrsunternehmen,
Verkehrsverbünde undAufgabenträger für die Busse – die
Landkreise und kreisfreien Städte – gefragt. Erst wenn alle
Verkehrsunternehmen im Freistaat Bayern ihre Soll- und
Echtzeitdaten erheben und an den bayernweiten Datenpool
liefern, wird eine flächendeckende Fahrgastinformation in
Echtzeit für ganz Bayern möglich sein. Eine besondere
Herausforderung stellt die Qualitätssicherung der Daten
dar, die die Bayerische Eisenbahngesellschaft gemeinsam
mit den Datenlieferanten durchführen will.

Kontinuierlich arbeiten Ver-
kehrsunternehmen, Verkehrs-
verbünde und Aufgabenträ-
ger in ganz Deutschland da-
ran, die Information im
Öffentlichen Verkehr (ÖV)
zu verbessern. Auch die
zunehmende Anzahl der in
Bayern tätigen Verkehrsun-
ternehmen veranlasste den
Freistaat im Jahr 2005 dazu,
ein eigenes „Durchgängiges
elektronisches Fahrgastin-
formations- und Anschluss-
sicherungssystem“, kurz
DEFAS, für Bayern ins Le-
ben zu rufen.

Landesweite Information

Ziel ist es, die Fahrgäste
bayernweit umfassend und
unternehmensübergreifend
über ihre Fahrten und An-
schlüsse zu informieren. Und
das nicht nurmit statistischen
Fahrplandaten (sog. Soll-Fahr-
plänen), sondern mit aktuel-
len Zeiten – im Internet, an
öffentlichen Telefonen und
über mobile Endgeräte.

landweit bisher einmalig.
Durch standardisierte Da-
tenschnittstellen und einen
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steht es auch in den Ver-
kehrsverträgen. Richtig ist
aber, dass auch wir bei eini-
gen Projekten die Entwick-
lung der Nachfrage unter-
schätzt haben.
GZ:Wie sehen denn nun

Ihre Lösungsansätze aus,
um diese Problematik kurz-
fristig in den Griff zu krie-
gen?
Czeschka: Wir erwarten

erst einmal, dass die Unter-
nehmen ihrer Verantwortung
nachkommen. Wenn alle dis-
positiven Maßnahmen aus-
geschöpft sind, sind wir be-
reit, auch über Verstärker-
leistungen zu verhandeln.
Um mehr Platzkapazitäten
zu schaffen, sind auf den
betroffenen Strecken bereits

DerWettbewerb im
Schienenpersonennahverkehr

funktioniert
GZ-Interview mit Fritz Czeschka,

Geschäftsführer der Bayerischen Eisenbahngesellschaft
Das Bayerische ÖPNV-Gesetz verpflichtet die Bayerische
Eisenbahngesellschaft (BEG), ein Fahrplankonzept für
den Schienenverkehr als Grundangebot des öffentlichen
Personennahverkehrs zu erarbeiten. Zusammen mit den
Aufgabenträgern für die Busse soll ein attraktives
Gesamtangebot im Öffentlichen Personennahverkehr
(ÖPNV) entwickelt werden. Fritz Czeschka ist Geschäfts-
führer der Bayerischen Eisenbahngesellschaft mbH und
steht somit diesem Prozess voran.
GZ: Auf welche Erfolge,

die dieBEGseit ihrerGrün-
dung 1996 erreicht hat,
sind Sie als Geschäftsfüh-
rer besonders stolz?
Czeschka:Die BEG blickt

mit dem Jahr 2011 auf ihr
15-jähriges Bestehen zurück.
Wir haben uns in dieser Zeit
zur maßgeblichen Institution
des SPNV in Bayern ent-
wickelt. Unsere Bilanz kann
sich sehen lassen. Das Fahr-
planangebot haben wir um
40% verbessert, die Zahl der
Fahrgäste ist außerhalb der
S-Bahn München um 63 %
gestiegen. Die Vergabe im
Wettbewerb hat sich bewährt
– wir haben heute mehrere
leistungsfähige Verkehrsun-
ternehmen in Bayern. Und
nicht zuletzt erleben wir in
den meisten Wettbewerbs-
projekten enormen Zuspruch,
zum Teil verzeichnen wir
nochmals zweistellige Zu-
wachsraten der Fahrgast-
zahlen.
GZ: Was ist Ihrer Mei-

nung nach also das Er-
folgsrezept der BEG?
Czeschka: Der erste Er-

folg war sicher der flächen-
deckende Taktfahrplan. Ein
solches System gab es vor
1996 in dieser Größenord-
nung deutschlandweit noch
nicht. Doch die BEG wollte
den gesamten bayerischen
SPNV attraktiver machen,
und so entstand der Bayern-
Takt – der Stundentakt für
fast ganz Bayern. Ein weite-
rer Schritt war daraufhin die
Ausschreibung der ersten
Wettbewerbsprojekte. Vor der
Bahnreform gab es im baye-
rischen SPNV keinenWettbe-
werb. Da wir aber die Qua-

lität steigern und das Fahr-
planangebot ausweiten woll-
ten, entschieden wir uns für
die Wettbewerbsvergabe. Für
uns ist heute offensichtlich:
Der Wettbewerb im Schienen-
personennahverkehr funktio-
niert. Wir haben bis heute 21
Verfahren erfolgreich abge-
schlossen. Und erst kürzlich
hat sich mit der Vergabe an
Veolia in Rosenheim und die
Regentalbahn in Ostbayern
wieder gezeigt: Auch in gro-
ßen Verkehrsnetzen haben
alle Anbieter ihre Chance!
GZ: Nun kann man ja

aber die Lage im bayeri-
schen SPNV nicht als
durchweg rosig schildern.
Woher kommen denn bei-
spielsweise die viel dis-
kutierten Probleme bei
Fugger-Express, Donau-
Isar-Express oder der S-
Bahn Nürnberg?
Czeschka: Ja, leider schei-

nen die Fahrzeugprobleme
bei DB Regio kein Ende neh-
men zu wollen. Ich weiß nicht,
ob ich die Leistung der DB
mehr bewundern soll, trotz
der fehlenden Fahrzeuge
noch immer ein passables
Angebot zu fahren, oder ob
ich mich wundern soll über
das klägliche Bild, das die
Global Player der Fahrzeug-
industrie zusammen mit der
DB und dem Eisenbahn-
Bundesamt bei den Fahrzeu-
gen bieten. Oft wird argu-
mentiert, das sei eine Folge
des Wettbewerbs und der
damit verbundenen kurzen
Fristen. Dass dies nicht zu-
trifft, sehen Sie an dem von
Ihnen genannten Beispiel der
S-Bahn Nürnberg. Neue
Fahrzeuge waren bereits

2003 im großen Verkehrs-
vertrag mit DB Regio verein-
bart. Die Fahrzeuge laufen
heute noch nicht. Neben feh-

Fritz Czeschka, Geschäftsführer der BEG.

lenden Fahrzeugen stehen
immer wieder Mängel im
Bezug auf die Leistungen der
Verkehrsunternehmen, wie
etwa Pünktlichkeit, Zugbil-
dung, Platzangebot, Sitzplatz-
abstände und Funktionsfä-
higkeit von Toiletten, Türen
und Klimatisierung in der
Kritik.
GZ:Wem genau ist denn

nun aber die Schuld an die-
sen vielfältigen Problemen
zuzuweisen?
Czeschka: Aus unserer

Sicht ist es besonders ärger-
lich, dass in der Öffentlich-
keit immer wieder der Ein-
druck erweckt wird, Schuld
an diesen Mängeln seien die
von uns so bestellten Leis-
tungen. Hier ist eindeutig fest-

zustellen, dass für alle Män-
gel in der konkreten Betriebs-
durchführung und Fahrzeug-
gestaltung allein die Ver-
kehrsunternehmen verant-
wortlich sind. Selbst das
Thema Kapazitäten liegt zu-
nächst bei den Verkehrs-
unternehmen. In keinem Fall
haben wir zu geringe Kapa-
zitäten vorgegeben. Wir ha-
ben Zählungen zur Verfü-
gung gestellt und die Verant-
wortung für die Kapazitäten
immer den Verkehrsunter-
nehmen übertragen – so
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rechtfertigte Gewinne aus
einem Monopolmarkt, denen
keine entsprechenden Mehr-
aufwendungen gegenüber-
stehen, und die nun auch
noch an den Bund abgege-

zusätzliche Fahrzeuge im
Einsatz. Und wir werden
weiter über Verbesserungen
sprechen, um besonders kri-
tische Züge auf Dauer zu ent-
lasten. Von den Bahnen er-
warten wir für dieses Nach-
tragsmanagement einen reel-
len Preis, denn letztlich ste-
hen wir in der Verantwor-
tung gegenüber dem Steuer-
zahler.
GZ: Gibt es noch weitere

Probleme, außerhalb der
Verantwortlichkeit der Ver-
kehrsunternehmen, mit de-
nenderbayerische SPNVin
Zukunft zu kämpfen hat?
Czeschka: Für mich ist es

unbefriedigend, dass heute
jede zusätzliche Zugfahrt mit
den vollen Trassenpreisen
abgerechnet wird. Das ver-
hindert die Bestellung eines
angemessenen Verkehrsan-
gebots. Deshalb fordern wir
von derDB, dass das Trassen-
preissystem im Sinne einer
rationalen Verkehrspolitik
umgestellt wird: Es soll Mehr-
bestellungen nicht verhin-
dern, sondern fördern! Dazu
sollten dieAufgabenträger für
zusätzlich bestellte Fahrten
hohe Rabatte erhalten. Es
gäbe nur Gewinner: Die
Fahrgäste hätten ein besse-
res Angebot, die Verkehrsun-
ternehmen könnten mehr
Arbeitsplätze schaffen, DB
Netz höhere Einnahmen er-
zielen, und die teuren Schie-
nenstrecken wären besser
ausgelastet. Letztendlich wol-
len wir den bestmöglichen
SPNV für die Bürgerinnen
und Bürger in ganz Bayern.
Deshalb haben wir auch im

wir weitere Verbesserungen
im Bayern-Takt nicht mehr
im geplanten Umfang umset-
zen. Schlimmstenfalls müssen
wir Leistungen sogar abbe-
stellen.
GZ: Glauben Sie aber

trotzdem, dass das Wettbe-
werbssystem weiter in sei-
ner aktuellen Form beste-
hen kann?
Czeschka: Die BEG baut

zu Recht auf die großen posi-
tiven Kräfte desWettbewerbs:
Von den aktuell ausschrei-
bungsfähigen Zugleistungen
in Bayern haben wir bereits
rund zwei Drittel im Wettbe-
werb vergeben.
Seit 2003 hat die BEG von

allen Bestellern in Deutsch-
land die mit Abstand meisten
Zugleistungen in den Wett-
bewerb gegeben. Wir nutzen
den Wettbewerb konsequent,
um den SPNV zu einer att-
raktiven Alternative zum In-
dividualverkehr zu machen.
Das zeigt: Bayern ist nicht

nur Bahnland Nr. 1, Bayern
ist auch Wettbewerbsland
Nr. 1!
GZ: Nun haben Sie ja

eben schon selbst den Slo-
gan Bahnland Bayern ver-
wendet.Was genau soll die-
ses Motto der BEG zum
Ausdruck bringen?
Czeschka: Die Marke

Bahnland Bayern wurde von
der BEG im Frühjahr 2010
neu geschaffen, um den
SPNV in Bayern in der
Öffentlichkeit noch besser zu
positionieren. Sie steht re-
präsentativ für das attrakti-
ve Bahnangebot in Bayern.
Zudem bildet die Marke ein
Dach über dem bayerischen
SPNV, das alle Verkehrs-
unternehmen vereint und
Bayern als ein starkes Bahn-
land positioniert, in dem ver-
schiedenste Akteure mitwir-
ken. Diese durch den Wett-
bewerb entstandene Vielfalt
ist es, die Bayern zum Bahn-
land macht.

Publikationen undWerbeartikel der BEG
kostenlos im „Bahnland Bayern Shop“
Die BEG gibt eine Vielzahl unterschiedli-
cher Publikationen heraus. Die wohl be-
kannteste ist der zweimal jährlich erschei-
nende Faltplan „Ausflugstipps im Bahnland
Bayern“. Hier werden aus allen Regionen
Bayerns lohnendeAusflugsziele vorgestellt,
die gut mit dem Zug zu erreichen sind. Die
„Ausflugstipps“ liegen in den bayerischen
Regionalzügen, Bahnhöfen und Touristin-
formationen aus oder sind direkt über die
BEGzuerhalten.Danebenpubliziert dieBEG
neuerdings auch das „Bahnland BayernMa-
gazin“ für Endkunden.
Für Fachpublikum aus Politik, Presse und

der Verkehrsbranche, aber auch für interes-
sierte Endkunden, gibt die BEG vierteljähr-
lich ihren Newsletter „Bahnland Bayern
News“ heraus sowie Faltblätter mit detail-
lierten Informationen zu Ausschreibungen,
Verbesserungen zum Fahrplanwechsel
oder zur Bedienung neuer Haltepunkte.
Größere Mengen aller BEG-Publikationen
sowie „Bahnland Bayern Werbeartikel“,
zum Beispiel zur Auslage in Landrats-
ämtern oder Rathäusern, können ganz
bequem im „Bahnland Bayern Shop“
unter www.bahnland-bayern.de/shop be-
stellt werden.

Alle Publikationen und Werbemittel der BEG können unter www.bahnland-bay-
ern.de/shop kostenlos bestellt werden.

ländlichen Raum das Ange-
bot ausgeweitet, obwohl die
Regionalisierungsmittel in
der Vergangenheit stark ge-
kürzt worden sind und heute
nicht höher sind als vor zehn
Jahren.
GZ: Wer streicht denn

hier dann im Gegenzug
den Gewinn ein?
Czeschka: Zum größten

Teil kassiert DB Netz unge-

ben werden müssen. Das
bedeutet, dass uns auf indi-
rektemWeg die Regionalisie-
rungsmittel gekürzt werden.
GZ: Was heißt das kon-

kret für die Zukunft?
Czeschka:DerBundmuss

entweder die Regionalisie-
rungsmittel erhöhen oder die
DB die Infrastrukturgebüh-
ren für Mehrbestellungen
senken. Anderenfalls können

http://begshop.hhserver.net/
http://www.bahnland-bayern.de/



