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L a n d t a g s b e s c h l u s s

Der Landtag hat am 14. November 2001 folgenden Beschluss gefasst (Druck-
sache 13/329 Teil A Abschnitt XII):

Die Landesregierung zu ersuchen,

dem Landtag über die Einführung und Umsetzung des Controlling im Schienen-
personennahverkehr bis 31. Dezember 2002 zu berichten.

B e r i c h t

Mit Schreiben vom 25. Mai 2004, Az.: I 0451.1, berichtet das Staatsministerium
in Ergänzung zu seinem Zwischenbericht vom 20. Dezember 2002 auf Druck-
sache 13/1652 wie folgt:

Mitteilung
der Landesregierung

Bericht der Landesregierung zu einem Beschluss des Landtags;
hier: Denkschrift 2001 des Rechnungshofs zur Landeshaus-

haltsrechnung von Baden-Württemberg für das Haus-
haltsjahr 1999 (Nr. 17) – Controlling im Schienenper-
sonennahverkehr
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Vorbemerkung

Die Landesregierung hat mit Mitteilung vom 20. Dezember 2002 – Drs. 13/1652 –
dem Landtag die Konzeption eines Controlling für den SPNV eingehend darge-
stellt und über den damaligen Stand der Umsetzung des Konzeptes berichtet. Der
Bericht wurde am 6. Februar 2003 im Finanzausschuss des Landtags beraten. Das
UVM wurde gebeten, zum 31. März 2004 erneut zu berichten, so wie es die Lan-
desregierung im letzten Satz ihrer Mitteilung vom 20. Dezember 2002 auf Druck-
sache 13/1652 S. 7 angekündigt hatte. Diese Frist wurde später am 2. April 2004
auf Antrag des Ministeriums für Umwelt und Verkehr um zwei Monate verlängert. 
Der nachstehende Bericht beschreibt die bisherigen Arbeitsschritte und fasst die
Ergebnisse bei der Umsetzung des Controlling-Konzeptes zusammen. Ferner wer-
den die weiteren Arbeitsschritte zum SPNV-Controlling skizziert.

1. Sachstand

Da der SPNV auf Zuschüsse aus öffentlichen Mitteln angewiesen ist, sind im
Rahmen eines SPNV-Controlling Maßstäbe für den effizienten Einsatz der Lan-
desmittel zu entwickeln. Dabei müssen neben der rein betriebswirtschaftlichen
Betrachtung auch verkehrswirtschaftliche Wertungen erfolgen und weitere Ge-
sichtspunkte einfließen, um dem Grundgedanken des vernetzten SPNV-Systems
gerecht zu werden. Wie bereits im ersten Bericht ausgeführt, muss die SPNV-Po-
litik des Landes in der Lage sein, auf Verschiebungen zwischen verkehrspoli-
tischen Schwerpunkten, Veränderungen der finanziellen Rahmenbedingungen,
die Entwicklung der Verkehrsmärkte oder technologische Fortschritte möglichst
kurzfristig zu reagieren. Es muss ein Controlling-Instrumentarium geschaffen
werden, das eine kontinuierliche Fortschreibung der SPNV-Strategie des Landes
ermöglicht, indem eine ganzheitliche Betrachtung der verfügbaren Daten und
Kennzahlen erfolgt.
Anhand der im Bericht vom 20. Dezember 2002 dargestellten Controllinginstru-
mente wurden für fast alle Schienenstrecken der DB AG (vgl. Abb. 1.1 schwarze
Markierung) Controllingberichte nach dem verkehrlichen und/oder betriebswirt-
schaftlichen Controllingansatz erstellt. Ausgenommen wurden die im Ausschrei-
bungsverfahren befindlichen Strecken der Schwarzwaldbahn und der Rhein-
Neckar S-Bahn. Ebenfalls nicht untersucht wurden Strecken der NE-Bahnen, da
diese eigenwirtschaftlich betrieben werden. Die übrigen Strecken befinden sich
aktuell in Arbeit (vgl. Abb. 1.1 graue Markierung).
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Abb. 1.1
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1.1 Verkehrswirtschaftliches Controlling

Für die einzelnen Strecken wurden umfangreiche Daten erhoben (Streckencharak-
teristik, Situation des Straßenverkehrs im Bereich der untersuchten Strecke, Pend-
lerverflechtungen, Hauptnutzer des Fahrplanangebotes, Fahrplanangebot, Ent-
wicklung des Fahrgastaufkommens seit 1995, Mitteleinsatz). Hieraus wurden
Kennzahlen (Mitteleinsatz je Zug-km, je Personen-km und je Fahrgast, Relation
Ein- und Aussteiger je Station zu Einwohnern, durchschnittliche Reiseweite usw.)
abgeleitet. Neben den quantitativen Darstellungen erfolgte für die einzelnen
Aspekte auch jeweils eine qualitative Bewertung. 
Als aussagekräftigste Angaben wurden die Kennzahlen 
– „Mitteleinsatz je Personenkilometer“ sowie 
– „durchschnittliche Besetzung der Züge“ 
gebildet. Mit deren Hilfe ist die Bewertung des verkehrlichen und gesamtwirt-
schaftlichen Erfolgs der angebotenen Verkehrsleistung auf einer Strecke im Zeit-
verlauf am besten vorzunehmen.  

Beispiel einer Streckenuntersuchung
Als Beispiel dient das Projektblatt der Kursbuchstrecke 700 Mannheim–Karls-
ruhe. Hier wird die Vorgehensweise bei der Erhebung streckenrelevanter Daten
und deren Bewertung exemplarisch deutlich. Die Untersuchung ist als Anlage
beigefügt.
Anhand bereits vorliegender und ermittelter Daten kann im Rahmen des verkehr-
lichen Controllings nachgewiesen werden, dass sich seit Beginn des Betrach-
tungszeitraums 1995 bis 2001 sowohl ein kontinuierlicher Fahrgastzuwachs erge-
ben hat, als auch die eingesetzten Mittel für die Strecke gestiegen sind. Gleich-
wohl kann eine positive Bewertung angestellt werden, weil unter Berücksich-
tigung der verkehrlichen, soziodemographischen und siedlungsspezifischen Rah-
menbedingungen der durchschnittliche Mitteleinsatz pro Fahrgast gefallen ist.
D. h., dass mit jeden Euro an Fördermitteln in 2001 mehr Nutzen als 1995 gestif-
tet wurde. Hieraus lassen sich wichtige Erkenntnisse auch zur Weiterentwicklung
der Verkehrsbedienung der Strecke ableiten.

1.2 Betriebswirtschaftliches Controlling (Linienerfolgsrechnung)

Ein weiterer Baustein des Controllings ist das betriebswirtschaftliche Controlling
in Form von 
– Linienerfolgsrechnungen für die Auftragswertermittlung von Ausschreibungen,

Angebotsprüfungen von NE-Bahnen und Streckenuntersuchungen sowie
– Identifizierung von verkehrsschwachen Leistungen.
Die für die Identifizierung von verkehrsschwachen Leistungen erforderlichen
Eingangsdaten wurden dem Land in der Vergangenheit von DB Regio verweigert.
Dies hat sich mit dem Abschluss des mehrjährigen Verkehrsvertrages am 8. Juli
2003 geändert. Nach § 2 Abs. 2 des Verkehrsvertrages hat das Land die Möglich-
keit, verkehrsschwache Leistungen in einer bestimmten Größenordnung pro Jahr
abzubestellen. Zur Identifizierung solcher Angebote ist es notwendig, die Nach-
fragestruktur zu kennen und zugleich den Ressourceneinsatz nachzuvollziehen.
Dazu ist eine Betrachtung im Sinne des betriebswirtschaftlichen Controllings vor-
zunehmen. Dies kann nur erreicht werden, wenn die DB Regio alle Daten für eine
Bewertung nach diesen Maßstäben zur Verfügung stellt. Ferner wird ein wesent-
licher Teil der kontrahierten Leistungen innerhalb der Vertragslaufzeit aus dem
Geltungsbereich des Verkehrsvertrages herausgenommen und in den Wettbewerb
gegeben. Zur Bestimmung des voraussichtlichen Auftragswertes muss auch hier
ein Controlling der Leistungen unter betriebwirtschaftlichen Gesichtspunkten
durchgeführt werden. So wurde bereits bei den Ausschreibungsverfahren „S-Bahn
Rhein-Neckar“ und den in jüngster Vergangenheit durchgeführten Ausschrei-
bungsverfahren „Nordschwarzwald“, „Schwarzwaldbahn“ und „Seehas“ verfah-
ren. Das betriebswirtschaftliche Controlling war zur Berechnung des Auftrags-
wertes ein wertvolles Instrument.
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Im Beispielsfall konnte auf ein rein betriebswirtschaftliches Controlling verzich-
tet werden, weil die Verkehrsbedienung auf diese Strecke im Verkehrsvertrag des
Landes bis 2016 geregelt ist und bisher keine Anzeichen gegeben sind, einzelne
Leistungen mangels Nachfrage abzubestellen. Die Strecke wird allerdings Be-
standteil der S-Bahn Rhein-Neckar (2. Stufe Nord-Süd) werden, sodass die Ver-
kehrsleistung auf dieser Strecke zusammen mit anderen Strecken nach Auslaufen
des Verkehrsvertrages neu vergeben wird. Die bis dahin gewonnenen Erkenntnis-
se werden für ein betriebswirtschaftliches Controlling zur Ermittlung des genauen
Zuschussbedarfs herangezogen werden können. 

1.3 Vertragscontrolling 

Der neue Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG erfordert Effizienzprüfungen
und Kontrolltätigkeiten im Hinblick auf die kontrahierten Leistungen. Wie bisher
werden Zugausfalllisten auf Plausibilität und Vollständigkeit abgeglichen. Hinzu
kommt eine Überprüfung der aufgrund hoher Verspätung als ausgefallen zu wer-
tenden Züge anhand eines Abgleichs mit den Ergebnissen der Pünktlichkeits-Da-
tenbank. Außerdem werden seit Inkrafttreten des Verkehrsvertrags Land–DB Re-
gio AG nicht nur so genannte Busnotverkehre bei unvorhergesehenen Strecken-
unterbrechungen, sondern auch Schienenersatzverkehre bei Bauarbeiten nur noch
mit 40 % des normalen Zuschusses abgegolten, sofern nicht vorher etwas anderes
vereinbart wurde. Daher müssen auch die Abrechnungen baubedingter Schienen-
ersatzverkehre mit vorher getroffenen Vereinbarungen abgeglichen werden. Es
zeichnet sich bereits jetzt ab, dass durch diese Regelung eine erhebliche Mittel-
einsparung für das Land erzielt werden kann.
Verträge mit NE-Bahnen sowie auf Ausschreibungsergebnissen beruhende Ver-
kehrsverträge mit DB Regio sehen außerdem Infrastrukturnutzungsentgelte als
durchlaufende Posten vor. Hier müssen die Rechnungen der jeweiligen Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen (Trassen- und Stationsnutzungsentgelte) von den
Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) vorgelegt werden. Prüfungen ergaben
auch hier z. T. erhebliche Unstimmigkeiten. Die Infrastruktur-Abrechnungen der
EVU werden jährlich bzw. halbjährlich geprüft und im Rahmen einer Jahres-
abschlussrechnung ausgeglichen.

1.3.1 Monetäre Einbeziehung qualitativer Aspekte in das Vertragscontrolling

Der Verkehrsvertrag mit der DB Regio AG sieht erstmals auch die monetäre Be-
wertung von Qualitätsaspekten vor. Im Rahmen eines vom Land, der DB Regio
AG und dem Ingenieurbüro ETC weiterentwickelten integrierten Qualitätsmesssys-
tems (QMS) wurde für verschiedene Qualitätsaspekte ein Bonus-/Malus-System
eingerichtet. Die nicht vertragsgemäße Leistungserbringung wird mit monetären
Malus-Effekten verknüpft. Dabei werden nicht nur so genannte „objektive“ Krite-
rien gemessen (durch Stichprobenerhebungen zu den Themen Zugbildung, Sauber-
keit, Schadensfreiheit, Vertrieb und Information im Zug sowie durch Vollerfassun-
gen von Daten zur Pünktlichkeit, zur Anschlusssicherheit und zum Beschwerdema-
nagement), sondern erstmals auch Kundenzufriedenheitsbefragungen einbezogen.
Sowohl bei der Vorbereitung der Stichprobenerhebungen, Befragungen und Daten-
bankkonfigurationen als auch bei der Ergebnisüberprüfung und -auswertung wer-
den dabei aufgabenträgerseitig regelmäßig erhebliche Aktivitäten erforderlich, die
im Grenzbereich zwischen Qualitätsmanagement und Vertragscontrolling liegen.

1.4 Controlling in weiteren Bereichen 

In den letzten Jahren hat das Ministerium für Umwelt und Verkehr erhebliche Mit-
tel für die Erhöhung des Bekanntheitsgrads, den Abbau von Informationsdefiziten
und die Wahrnehmung der in den letzten Jahren erzielten Verbesserungen im ge-
samten Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) in Baden-Württemberg ausgege-
ben. Neben dem Ausbau der Elektronischen Fahrplanauskunft www.efa-bw.de und
der Einrichtung des landesweiten Call-Centers mit der Rufnummer 0 18 05/77 99 66
ist hier insbesondere die Marketingkampagne „3-Löwen-Takt“ zu nennen.
Für Ende 2004 ist eine Effizienzüberpüfung der 3-Löwen-Takt-Marketingkam-
pagne vorgesehen.
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2. Zusammenfassende Erkenntnisse aus den bisherigen Controlling-Bausteinen

Landesweit ergeben sich aus der Untersuchung der jeweiligen Strecken folgende
wesentliche Ergebnisse:
(Verglichen wurden i. d. R. die Werte für 2001 mit den Werten von 1995 (letztes
Jahr vor der Regionalisierung). Die durchschnittlichen Fahrgastzahlen pro Tag
und Strecke weisen enorme Unterschiede auf; sie reichen von ca. 400 bis fast
16.000 Fahrgästen pro Tag und Strecke, siehe auch Abbildung 2.1. Im Hinblick
auf den Vergleichszeitraum wurde die DM als Währungseinheit beibehalten und
die Werte nicht umgerechnet).
– Auf den meisten Strecken zeigen sich seit der Regionalisierung deutliche Fahr-

gastzuwächse und zwar stärker unter der Woche als am Wochenende. Die Wer-
te für das gesamte Jahr haben sich allerdings sehr unterschiedlich entwickelt
(Durchschnitt aller Strecken: +20 %).

– Die durchschnittliche Reiseweite im Regionalverkehr (ohne S-Bahn Stuttgart
und AVG) liegt unter der Woche bei ca. 24 km als Mittelwert für alle Strecken,
am Wochenende ist sie um ca. 50 % höher. Ergebnisse und Entwicklungen für
die einzelnen Strecken streuen stark (vgl. Abbildung 2.2).

– Die durchschnittliche Besetzung der Züge ist von 78 auf 71 Personen gesun-
ken. Dies ist plausibel, da Angebotsausweitungen im Zuge der Realisierung des
Integralen Taktfahrplans in erheblichem Umfang auch in schwächer nachge-
fragten Zeiten erfolgten. Allerdings gibt dies auch Anlass, im Einzelfall über
ein moderates Zurückgehen hinter den ITF-Standard – z. B. in Tagesrandlagen
– nachzudenken. 

– Obwohl das Angebot um rd. 31 % stieg, konnte der Mitteleinsatz je Zug-km
aufgrund von günstigeren Zuschüssen für Mehrverkehre oder geförderten Fahr-
zeuge sowie durch Wettbewerbsgewinne deutlich gesenkt werden. Der Ge-
samtzuschuss für die Leistungserbringung stieg damit nur wenig stärker als die
Personen-km.

– Der Mitteleinsatz je Personen-km (über alle Strecken mit vollständiger Daten-
basis) blieb mit ca. 0,11 € von 1995 bis 2001 weitgehend unverändert (vgl. Ab-
bildung 2.1; untere Querlinie).

– Die Mehrheit der Strecken erfordert einen Zuschuss von deutlich mehr als 
0,11 €/Pkm, da ein großer Teil der Personen-km auf wenige gut ausgelastete
Strecken entfällt. Der Mittelwert aller betrachteten Strecken liegt bei 
0,21 €/Pkm und ist ebenfalls zwischen 1995 und 2001 weitgehend konstant
geblieben (vgl. Abbildung 2.1, obere Querlinie).

– Strecken, bei denen erhebliche Investitionen in Fahrzeuge und/oder Infrastruk-
tur erfolgten, weisen aufgrund der Anrechnung dieser Investitionen für 2001
i. d. R. einen höheren Zuschussbedarf je Personenkilometer auf als 1995 (auch
bei deutlich gestiegenen Fahrgastzahlen). Wenn man jedoch die Nachhaltigkeit
der Investitionen berücksichtigen würde, relativiert sich diese Aussage. 

– Auch die Belastung der Bahnstrecken je Kopf der Bevölkerung differiert sehr
stark. Die Werte liegen (jeweils ohne Anfangs- und Endhaltepunkt) zwischen
20 und 300 Ein- und Aussteigern je 1.000 Einwohnern (vgl. Abbildung 2.3).

– Es gibt einzelne Regionen, die sich durch eine geringe regionale Inan-
spruchnahme der Bahnstationen sowie durch Mängel bei der Verknüpfung von
Bahn und Bus sowie bei der tariflichen Integration auszeichnen.

– Verbundgrenzen und Verknüpfung mit dem Busverkehr sind oft nicht optimal.
Hier muss in den nächsten Jahren (z. B. im Zuge der Fortschreibung der Nah-
verkehrspläne) nachgebessert werden.

– Zur besseren Potenzialabschöpfung sind Neuerrichtungen bzw. Verlegungen
von Stationen verstärkt zu prüfen.

Ein Teil der Ergebnisse ist nochmals in den Abbildungen 2.1–2.3 dargestellt. Da-
bei wurden die Strecken durch Zuordnung von Nummern anonymisiert und die
Streckennummern aus Abbildung 2.1 auch für die Abbildungen 2.2 und 2.3 beibe-
halten.
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3. Weiteres Vorgehen

3.1 Strategisches Controlling (BSC)

Wie bereits im ersten Bericht dargelegt, ist ein rein streckenbezogenes Control-
ling allein nicht zielführend, weil es dem Grundgedanken der Schienenverkehrs-
politik des Landes nicht gerecht wird. Der Integrale Taktfahrplan als Leitbild des
SPNV-Systems basiert auf einem umfassenden vernetzten Ansatz (Verknüpfung
der SPNV-Linien in Knotenbahnhöfen, stündliche Erreichbarkeit aller Stationen
in Baden-Württemberg). Hier soll ergänzend das Controllinginstrument der Ba-
lanced Scorecard (BSC) ansetzen. Innerhalb des Berichtszeitraumes war es wegen
den umfangreichen und sehr zeitintensiven Datenerhebungen und Auswertungen
für die streckenbezogenen Controllingberichte nicht möglich, ein strategisches
Controlling anzuschließen. Zwar wurden auch dazu bereits Vorarbeiten geleistet,
sie sind jedoch noch nicht vollständig ausgewertet. Ergebnisse für abgrenzbare
Teilverkehrsnetze werden aber bereits in den nächsten Wochen vorliegen, sodass
bereits zum Fahrplanwechsel 2004/2005 verschiedene aus den Ergebnissen abge-
leitete Steuerungsmaßnahmen umgesetzt werden können.

3.2 Schlussfolgerungen aus bisherigen Tätigkeiten 

Auch ohne Anwendung des Gesamtinstrumentariums im Controlling einschließ-
lich BSC können bereits erste Schlussfolgerungen gezogen werden. Es zeigt sich
insbesondere anhand der Ergebnisse aus dem verkehrlichen Controlling, dass es
Strecken gibt,
– die ein bedarfsgerechtes und finanziell ausbalanziertes Verkehrsleistungsange-

bot aufweisen,
– auf denen das Verkehrsangebot zwar bedarfsgerecht ist, der Mitteleinsatz aber

nicht effizient erfolgt, 
– auf denen das Verkehrsleistungsangebot höher als die Nachfrage ist und damit

ineffizienten Mitteleinsatz erzeugt,
– auf denen das Verkehrsleistungsangebot geringer als die Nachfrage ist und da-

her Verdichterleistungen sinnvoll erscheinen lassen.
Sobald das Instrument der BSC auf eine größere Anzahl von Strecken angewen-
det worden ist, lassen sich konkrete Reaktionen definieren. Allgemein kann ge-
sagt werden, dass unzureichend genutzte Verkehrsangebote entsprechend einge-
schränkt, aber auch im Rahmen der zur Verfügung stehenden Mittel stärker ver-
marktet werden könnten. Bei Berücksichtigung vernetzter Verkehrsleistungen
sind auch die Folgen für an sich bedarfsgerechte Angebote zu klären. In solchen
Fällen können Umschichtungen im Angebot nicht nur den Mitteleinsatz effizien-
ter gestalten, sondern insgesamt das SPNV-Angebot kundengerechter und damit
auch qualitativ besser machen. 
Wie die schon vorgenommenen BSC-Wertungen aus (Teil-)Untersuchungsergeb-
nissen zeigen, steht bei manchen Strecken der Bestellung von Mehrverkehren als
eine Handlungsalternative die Abbestellung von SPNV-Leistungen gegenüber,
um zu einem effizienteren Mitteleinsatz zu kommen. Weil die Mittelknappheit im
Bereich des ÖPNV jedoch zunehmen wird, werden als ineffektiv eingesetzt er-
kannte Fördermittel vorrangig zurückzunehmen sein und damit primär zu Abbe-
stellungen im SPNV führen. Erste flächendeckende Grobanalysen haben ergeben,
dass davon alle Landesteile betroffen sein werden. 
Einzelne Strecken weisen spezifische Zuschusswerte je Personen-km auf, die sehr
deutlich (z. T. um ein Mehrfaches) über dem landesweiten Durchschnitt liegen.
Unter Effizienzgesichtspunkten muss daher geprüft werden, ob derartige Leistun-
gen aufrecht erhalten werden. Die Controllinguntersuchungen haben ferner ge-
zeigt, dass auch auf an sich sehr gut genutzten Strecken vereinzelt sehr schwach
bis gar nicht genutzte Angebote bestehen. Dank der Controlling-Erkenntnisse ist
es jetzt möglich, (strecken-)individuell am Bedarf der Fahrgäste orientierte Maß-
nahmen zu ergreifen, um wieder zu einem im Sinn der BSC ausgewogeneren Ver-
hältnis von Angebot und Nachfrage und damit zu einem effizienten Mitteleinsatz
zu gelangen.
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4. Umsetzung von Maßnahmen zum Fahrplanwechsel 2004/2005

4.1 Nutzung von Controlling Daten zur Identifizierung von verkehrsschwachen
Leistungen und Angebotsanpassungen

Die Controllingberichte mit ihren Kennzahlen erweisen sich als geeignetes Instru-
ment, im Zuge der turnusmäßigen Fahrplanerstellung auf erkannte ineffiziente
Leistungen der vergangenen Fahrplanperiode angemessen zu reagieren. Unter
Berücksichtigung des spezifischen Zuschusses je Personen-km, aber auch unter
Berücksichtigung betrieblicher Aspekte, der Auslastung der betreffenden Züge,
oder der Aufrechterhaltung der ITF-Kriterien kann auf ineffiziente Leistungen
verzichtet werden. Seit Abschluss des Verkehrsvertrages im Sommer 2003 kann
erstmals auch auf zugscharfe Fahrgastzahlen der DB Regio AG („RES-Zahlen“)
zurückgegriffen werden.
Auf Basis dieser Fahrgastzahlen ist es möglich, die Kennzahlen
– „Mitteleinsatz je Personenkilometer“ sowie 
– „durchschnittliche Besetzung der Züge“
zugscharf (s. Abb. 3.1) zu ermitteln, mit den Gesamtergebnissen der Controlling-
Berichte zu vergleichen und somit verkehrsschwache Leistungen zu identifizie-
ren.

Abb. 3.1 Teil 1 

weiß: durchschnittliche Besetzung 25 - 50 
hellgrau : durchschnittliche Besetzung 15 - 25 
dunkelgrau: durchschnittliche Besetzung < 15 

Besetzungszahlen 2. Halbjahr 2003 (Sa/So)
Zug-Nr. 1 2 3 4 5 6 Summe
Laufweg A - B A - B A - B A - B A - B A - B 
Kursbuchstrecken 1 1 1 1 1 1
Besetzung
Mo-Fr Schule
Mo-Fr Ferien
Sa 2-36 2-64 5-38 4-51 10-23 4-13
So/F 2-28 1-14 2-18 5-20
Verkehrstage Sa Sa/So Sa Sa Sa/So Sa/So
Tage p.a. 52 112 52 52 112 112
Zug-km p.a. 2.856 6.152 2.856 2.856 6.152 6.152 27.026
Pkm/Tag
Mo-Fr Schule
Mo-Fr Ferien
Sa 856 1.595 1.058 1.063 928 433
So/F 505 287 548 557
Zuschuss/Tag 433,18 € 433,18 € 433,18 € 433,18 € 433,18 € 433,18 €
Zuschuss/Pkm
Mo-Fr Schule
Mo-Fr Ferien
Sa 0,51 € 0,27 € 0,41 € 0,41 € 0,47 € 1,00 €
So/F 0,86 € 1,51 € 0,79 € 0,78 €
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Für danach indizierte Angebotsanpassungen sind des Weiteren mögliche Aus-
wirkungen auf die KBS-Strecke selbst sowie damit verknüpfte ÖPNV-Leistungen
darzustellen und in den Entscheidungsprozess mit einzubeziehen (vgl. Schema in
Abb. 3.2).

Abb. 3.1 Teil 2 

weiß: durchschnittliche Besetzung 25 - 50 
hellgrau : durchschnittliche Besetzung 15 - 25 
dunkelgrau: durchschnittliche Besetzung < 15 

Fortsetzung
Zug-Nr. 7 8 9 10 11 12 Summe
Laufweg B - A B - A B - A B - A B - A B - A
Kursbuchstrecken 1 1 1 1 1 1
Besetzung
Mo-Fr Schule
Mo-Fr Ferien
Sa 2-16 5-23 12-27 15-45 6-35 8-57
So/F 0-14 2-7 6-10 11-26 11-32 4-26
Verkehrstage Sa/So Sa Sa/So Sa/So Sa/So Sa/So
Tage p.a. 112 52 112 112 112 112
Zug-km p.a. 6.152 2.856 6.152 6.152 6.152 6.152 33.617
Pkm/Tag
Mo-Fr Schule
Mo-Fr Ferien
Sa 484 643 1.007 1.197 910 1.466
So/F 364 206 438 931 1.088 826
Zuschuss/Tag 433,18 € 433,18 € 433,18 € 433,18 € 433,18 € 433,18 €
Zuschuss/Pkm
Mo-Fr Schule
Mo-Fr Ferien
Sa 0,89 € 0,67 € 0,43 € 0,36 € 0,48 € 0,30 €
So/F 1,19 € 2,10 € 0,99 € 0,47 € 0,40 € 0,52 €
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Für eine Angebotsanpassung aufgrund der Identifizierung von verkehrsschwachen
Leistungen sollen dann grundsätzlich folgende Prämissen berücksichtigt werden:

– Effizienter Mitteleinsatz 
wird auf Basis der Controlling-Kennzahl „Zuschuss je Personenkilometer“
• streckenbezogen (KBS) und zugscharf geprüft.

– Umlaufoptimierung
Nach dem Verkehrsvertrag mit der DB AG werden Rückvergütungen abhängig
von der Position des zu streichenden Zuges im Gesamtfahrplan der DB AG ge-
währt. Nur wenn eine Zugverbindung (Hin- und Rückfahrt) komplett einge-
spart werden kann, werden 100 % der Kosten vergütet. Ziel ist deshalb, mög-
lichst die Einsparung eines vollständigen so genannten Umlaufes. Unter Um-
ständen kann dies auch die Streichung eines besser besetzten Zuges bedeuten,
sofern eine zeitnahe Alternative vorhanden ist.

– Alternative bzw. parallele Fahrmöglichkeiten 
sind zu berücksichtigen.

– ITF-Bedienzeiten
Grundsätzlich sollen vernetzte 1- bzw. 2-Stundentakte erhalten bleiben.

Für eine optimale Zielerreichung (maximale Zuschussersparnis bei weitgehender
Nachfrageberücksichtigung) sind im Einzelfall die unterschiedliche Kriterien zu
gewichten.

4.2 Mögliche Angebotsanpassungen, Volumen 

Nach den Erkenntnissen aus den Controlling-Berichten und den Auswertungen
der ersten zugscharfen Reisendenzahlen werden Angebotsanpassungen in folgen-
dem Umfang (grobe Schätzung) landesweit für erforderlich erachtet:
Der Gesamtumfang der Zug-km-Leistungen in Baden-Württemberg beträgt ca. 
80 Mio. Zug-km. Davon entfallen auf die S-Bahn Stuttgart ca. 8 Mio. Zug-km
und auf die NE-Bahnen ca. 22 Mio. Zug-km.
Die bislang vorliegenden Controllingergebnisse lassen erwarten, dass Angebots-
anpassungen in Höhe von ca. 1–2 Mio. Zug-km (entspricht etwa 1–2 % der Ge-
samtleistung) aus Effizienzgesichtspunkten indiziert sein werden. Der Schwer-
punkt der zu streichenden Verkehre dürfte sich auf Wochenend- und Ferienver-
kehr bzw. Tagesrandlagen konzentrieren. Bei einem Großteil der bereits geprüf-
ten und für eine Streichung in Frage kommenden Züge liegt die Besetzung 
<15 Reisende je Zug.
Im Falle einer Angebotsanpassung in genannter Größenordnung erwartet das Mi-
nisterium für Umwelt und Verkehr Einsparungen in Höhe von 5–10 Mio. € jähr-
lich, ohne dass die Angebotsqualität hierunter merklich leiden würde.

5. Zusammenfassung

Kerngedanke des Controllings ist es, die vom Land bestellten SPNV-Leistungen
einer verkehrspolitischen und ökonomischen Beurteilung zu unterziehen. Die bis-
her eher angebotsorientierte und am Leitbild des ITF ausgerichtete Praxis bei den
SPNV-Bestellungen muss sich auch am konkreten Nachfrageverhalten der Nutzer
messen lassen. Vor diesem Hintergrund ist es sachgerecht, die Angebote dort zu
erweitern, wo Engpässe bestehen. Dies ist in Baden-Württemberg in der Vergan-
genheit mehrfach erfolgt. So wurde im Zeitraum von 1996 bis 2002 das Angebot
um knapp 50 % ausgeweitet. Es ist aber genauso sachgerecht, das verkehrliche
Angebot dort, wo dieses Angebot über längere Zeit hinweg kaum nachgefragt
wird, auf den Prüfstand zu stellen. Die stellvertretend für die Bürger durch das
Land bestellten Verkehrsleistungen können sich in einer sich wandelnden Gesell-
schaft nicht nur in einer Richtung, nämlich in Richtung Ausweitung der Angebote
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entwickeln. Erforderlich ist vielmehr die permanente Anpassung dieser Verkehrs-
leistungen, ohne den Grundgedanken eines „integrierten Verkehrsangebots“ zu
verlassen. 
Mit den streckenbezogenen Controlling-Berichten stehen nunmehr Untersuchungs-
ergebnisse zur Verfügung, die für fast jede Strecke Stärken und Schwächen analy-
sieren und transparent machen. Die Controlling-Berichte werden für die einzelnen
Strecken regelmäßig fortgeschrieben, um zeitnahe Erkenntnisse zu gewinnen und
um auf die eingetretenen Veränderungen reagieren zu können.
Die Controlling-Ergebnisse zeigen, dass die Ausweitung der Verkehrsleistungen
und des damit verbundenen Mitteleinsatzes im SPNV in der Vergangenheit nicht
zu einer Verschlechterung der Effizienz des Mitteleinsatzes geführt hat. Die
durchschnittliche Besetzung der Regionalzüge bewegt sich auf einem im Bundes-
vergleich sehr hohen Niveau1. Dies ist ein Erfolg der Verkehrspolitik des Landes.
Andererseits ist festzustellen, dass einzelne Verkehrsleistungen auch nach einer
Markteingewöhnungsphase nicht ausreichend nachgefragt werden. Das Gebot der
wirtschaftlichen und sparsamen Verwendung der Mittel zwingt in derartigen Fäl-
len dazu, auch Leistungsabbestellungen vorzunehmen. Nach weiterer Auswertung
der Controlling-Berichte wird sich die Landesregierung dieser Aufgabe stellen. In
dem mit der DB Regio AG abgeschlossenen Verkehrsvertrag wurden hierfür die
Voraussetzungen geschaffen. Die Vertragspartner haben sich darauf geeinigt, den
Umfang der vereinbarten Leistungen über den Vertragszeitraum nicht statisch zu
belassen, sondern an die jeweiligen Marktgegebenheiten anzupassen. Dazu bedarf
es eines transparenten und belastbaren Vorgehens. Dies wird mittels zugscharfer
Betrachtung des Besetzungsgrades und der eingesetzten Mittel erreicht. Der Ver-
kehrsvertrag bildet damit die Grundlage für controllingorientierte Angebotsanpas-
sungen.
Die bisherigen Erfahrungen beim Einsatz des SPNV-Controllings zeigen aller-
dings auch, dass die Arbeiten sehr zeitintensiv sind. Zudem ist die konkrete Um-
setzung von Entscheidungen im Hinblick auf vertragliche Bindungen und die
fahrplantechnischen Zwänge meist nicht kurzfristig zu realisieren. Sie binden da-
mit auf lange Sicht erhebliche Verwaltungskraft. Im Hinblick auf den effizienten
Einsatz von Fördermittel/Förderstrukturen ist dies aber geboten. 
Die Landesregierung wird nach Abschluss der Auswertungen der Controllingbe-
richte und noch rechtzeitig vor dem Fahrplanwechsel im Dezember 2004 einen
weiteren Bericht über die konkreten umzusetzenden Maßnahmen, insbesondere
zu den als notwendig angesehenen Abbestellungen von SPNV-Leistungen vorle-
gen.

1 vgl. Gutachten DB Netz/Intraplan/SMA „Integraler Taktfahrplan – Überarbeitung des mittel-
fristigen Zielzustands/Analyse der heutigen Situation“ (Mai 2002), Kap. 6, S. 6–33.
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