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B) Nichtoffentlicher Teil

1. Genehmigung der Niederschrift tiber den nichtoffentlichen Teil der 39. Sitzung der Verbands-
versammlung am 08. Juni 2011 in Bitburg

2. Aktuelle Vergabeverfahren
a) Dieselnetz Eifel — Westerwald — Sieg (EWS)
b) Dieselnetz Stidwest
c) Vertriebsleistungen Dieselnetz Nord und NVR-Gebiet

3. Mafinahmen zur Erleichterung der Fahrzeugfinanzierung bei SPNV-Vergaben: Berticksichtigung
des sog. VRR — Modells bei Ausschreibungen von grenziiberschreitenden Linien nach Nord-
rhein-Westfalen

4. Verschiedenes



A) Offentlicher Teil

TOP1 Genehmigung der Niederschrift iiber den offentlichen
Teil der 39. Sitzung der Verbandsversammlung am o8.
Juni 2011 in Bitburg

Die Niederschrift iiber den offentlichen Teil der 39. Sitzung der Verbandsversammlung ist
Thnen mit Schreiben vom 05.08.2011 zugesandt worden; sie ist den Unterlagen nochmals
beigefiigt. Anmerkungen zur Niederschrift sind nicht eingegangen.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung genehmigt die Niederschrift iiber den offentlichen Teil der
39. Sitzung der Verbandsversammlung am 08. Juni 2011 in Bitburg.



TOP 2  Bericht des Rechnungspriifungsamtes iiber den Haushalt
2010 — Entlastung des Verbandsvorstehers, seines Vertre-
ters und des Verbandsdirektors

Das Rechnungsergebnis des Haushaltsjahres 2010 wurde am 24.10.2011 festgestellt.

Der Ergebnishaushalt schlief3t sowohl auf der Ertragsseite als auch auf der Aufwandsseite
mit 137.476.484,00 EUR ausgeglichen ab.

Der Finanzhaushalt schliefdt bei den Einzahlungen mit 140.108.769,43 EUR und bei den
Auszahlungen mit 139.936.124,56 EUR ab. Es wurde im Finanzhaushalt ein Finanzmit-
teltiberschuss i.H.v. 172.644,87 EUR erzielt.

Die rechnerische Priifung der Jahresrechnung 2010 des SPNV-Nord fiihrte zu dem Er-
gebnis, dass

e der Haushaltsplan eingehalten wurde,

e die einzelnen Rechnungsbetrige sachlich und rechnerisch vorschriftsmiflig be-
griindet und belegt waren und der Jahresabschluss ordnungsgemaf aufgestellt
wurde,

® Dbei den Einzahlungen und Auszahlungen die gesetzlichen und sonstigen Be-
stimmungen Beachtung fanden,

e die Verwaltung des Zweckverbandes nach den Grundsitzen der Sparsambkeit und
Wirtschaftlichkeit handelte.

Die Priifungsbemerkungen des Priifberichtes stehen dem Verfahren zur Feststellung des
Jahresabschlusses und der Entlastung ({114 GemO i. V. m. § 6 der Zweckverbandsord-
nung) nicht entgegen. Der Priifbericht ist als Anlage beigefiigt.

Auf Grund vorstehender Ausfithrungen hat das Rechnungs- und Gemeindepriifungsamt
der Kreisverwaltung Ahrweiler keine Bedenken, dem Verbandsvorsteher, seinem Stellver-
treter sowie dem Verbandsdirektor nach § 114 GemO i.V.m. § 6 Abs. 1 Ziff. 6 der Ver-
bandsordnung die Entlastung zu erteilen.

Beschlussvorschlag

Die Jahresrechnung 2010 wird von der Verbandsversammlung beschlossen und dem Ver-
bandsvorsteher Landrat Bertram Fleck, dem ehemaligen stellvertretenden Verbandsvor-
steher Oberbiirgermeister Dr. Eberhard Schulte-Wissermann, dem jetzigen stellvertreten-
den Verbandsvorsteher Landrat Dr. Joachim Streit sowie dem Verbandsdirektor Dr. Tho-
mas Geyer fiir das Haushaltsjahr 2010 Entlastung erteilt.



TOP 3 Erweiterung der Freizeitverkehre im SPNV

Der Zweckverband SPNV-Nord finanziert bereits seit vielen Jahren auf mittlerweile drei
Schienenstrecken spezielle SPNV-Angebote, die ausschliefllich bzw. iiberwiegend dem
Freizeitverkehr dienen. Die Verbandsversammlung hatte sich in ihrer Sitzung im Dezem-
ber 2010 grundsitzlich mit dieser Thematik beschiftigt und Kriterien fiir mogliche Aus-
weitungen dieser Freizeitverkehre beschlossen.

Der Geschiftsstelle liegen zu dieser Thematik nunmehr zwei Vorschlige fiir zusatzliche
Freizeitverkehre vor, die sich auf folgende Strecken beziehen:

Brexbachtalbahn zwischen Siershahn und Engers
Hunsriickstrecke im Abschnitt zwischen Biichenbeuren und Morbach

Die Verbandsversammlung sollte die beiden Projekte auf der Grundlage der im letzten
Jahr beschlossenen Kriterien bewerten und eine Entscheidung dariiber herbeifiihren, ob
die vorgeschlagenen Projekte vom SPNV-Nord finanziell unterstiitzt werden sollen. Nach-
folgend werden die der Geschiftsstelle vorliegenden Informationen zur Bewertung der
Projekte zusammengestellt.

Hunsriickbahn Brexbachtalbahn
Touristische Bedeutung + + + +
Verkniipfung mit regulirem SPNV T N
Kostendeckungsgrad ~ >
Sicherung der Eisenbahninfrastruktur + + + +

Beide Vorschlige schneiden somit im Hinblick auf ihre touristische Bedeutung sowie
hinsichtlich ihres Beitrages zur Sicherung bestehender Eisenbahninfrastrukturen sehr
gut ab.

Die Verkniipfung mit dem reguliren SPNV ist bei der Hunsriickbahn erst dann gegeben,
wenn die geplante Reaktivierung der Strecke bis zum Flughafen Hahn in 2018 verwirk-
licht wurde. Bei der Brexbachtalbahn kann dieser Punkt aktuell noch nicht bewertet wer-
den, da unklar ist, ob das Angebot tatsichlich bis Engers gefahren werden kann.

Die Bewertung der Hunsriickbahn beziiglich ihres Kostendeckungsgrades fillt durch-
schnittlich aus; bei der Brexbachtalbahn ist noch keine Bewertung méglich, da noch kein
kommerzielles Konzept vorliegt.

" Unter Status-quo-Bedingungen, andere Bewertung nach Realisierung der Reaktivierung des SPNV bis zum
Flughafen Hahn



Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung beschlief3t die Erweiterung der vorhandenen Freizeitverkehre
um das Projekt , Hunsriickbahn“. Um die Wirtschaftlichkeit des Angebotes zu testen, soll
dazu zunichst ein Vertrag mit dem Betreiber fiir 1 Jahr abgeschlossen werden.

Das Projekt ,Brexbachtalbahn“ ist derzeit noch nicht hinreichend konkretisiert worden.
Daher ist eine abschlieflende Bewertung noch nicht moglich.

Um die Finanzierung weiterer Freizeitverkehre zu erméglichen, soll der entsprechende
Haushaltsansatz von derzeit 400.000,~- EUR auf 500.000,-- EUR erhoht werden. Dies
entspricht dem Grundsatzbeschluss aus dem letzten Jahr.



TOP 4  Quo vadis SPNV - Grundsatzdiskussion zur aktuellen Situation
und zur kiinftigen Entwicklung des Schienenpersonennahver-
kehrs im Norden von Rheinland-Pfalz

Auf der letzten Sitzung der Verbandsversammlung im Juni d. J. wurde von verschiede-
nen Mitgliedern der Verbandsversammlung eine Grundsatzdiskussion tiber die Arbeits-
schwerpunkte des Zweckverbandes angeregt. Verbandsvorsteher und Geschiftsstelle ha-
ben dazu in dem beigefiigten Papier die aus ihrer Sicht relevanten Handlungsfelder und
die jeweiligen Sachstinde zusammengetragen.



Anlage TOP 4 6T

Quo vadis SPNV?
Grundlagen fiir eine Grundsatzdiskussion zur Zukunft des SPNV im
noérdlichen Rheinland-Pfalz

1. Wirtschaftliche und rechtliche Rahmenbedingungen

Der Zweckverband SPNV-Nord ist der im Nahverkehrsgesetz bestimmte Aufgabentriger fiir den Schienenper-
sonennahverkehr im Norden von Rheinland-Pfalz. Seine Kernaufgabe besteht in der Planung und Bestellung
von Nahverkehrsleistungen auf der Schiene; erginzend kann er im Einvernehmen mit den jeweiligen lokalen
OPNV-Aufgabentrigern die Finanzierung regionaler Busverkehre iibernehmen, auRerdem soll er sich um die
Aufwertung von Haltepunkten und Bahnhéofen kiimmern.

Die Finanzierung des Zweckverbandes erfolgt ausschlieRlich iiber die sog. Regionalisierungsmittel, die der
Bund den Lindern fiir diese Zwecke zur Verfugung stellt. Aktuell (in 2011) erhilt das Land auf der Grundlage
des Regionalisierungsgesetzes vom Bund 365,75 Mio. EUR. Dieser Betrag wird noch bis 2014 jihrlich um 1,5
% dynamisiert, fur die Zeit danach sieht das Gesetz eine , Revision“ der Mittel vor; derzeit bereiten sich die
Linder und Aufgabentriger auf die anstehende Diskussion mit dem Bund iiber die kiinftige Hohe und weitere
Entwicklung dieser Mittel vor.

Im rheinland-pfilzischen Nahverkehrsgesetz ist u.a. geregelt, dass die beiden SPNV-Zweckverbinde gemein-
sam einen gesetzlich verbrieften Anspruch auf75 % der dem Land zur Verfiigung stehenden Regionalisie-
rungsmittel haben; das Gesetz trifft auch eine Regelung zur Verteilung dieser Mittel unter den Zweckverbin-
den: nach dem Schliissel der 1993/94 angebotenen Verkehrsleistung entfallen 46,1 % der Pflichtzuweisungen
des Landes auf den SPNV-Nord.

Diese Pflichtzuweisen des Landes haben in den zuriickliegenden Jahren regelmifig nicht ausgereicht, die vom
SPNV-Nord vertraglich vereinbarten Verkehrsleistungen zu finanzieren. Dazu gewdhrte das Land in der jeweils
erforderlichen Hohe Sonderzuweisungen. Die Entwicklung der Zuweisungen aus den Regionalisierungsmit-
teln in den letzten 10 Jahren zeigt die nachfolgende Tabelle:

Tabelle 1: Entwicklung der Regionalisierungsmittel fiir den SPNV-Nord (in Mio. EUR)

2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 2011
Jahr
IST IST IST IST IST IST IST IST IST Ansatz

Pflichtzuw. | 118,3 124,8 | 1259 | 1278 | 127,8 | 121,6 | 120,9 | 122,7 | 124,6 | 1265

Sonderzuw. 4,5 LI 3,3 2,0 5,3 14,9 16,2 12,5 13,5 8,3

Gesamt:. 122,8 | 1259 | 129,2 | 129,8 133,1 136,5 137,1 135,2 138,1 134,8

Sollte das Land die Sonderzuweisungen nicht mehr in der erforderlichen Hohe zur Verfiigung stellen oder
fuihrt die Revision der Regionalisierungsmittel zu einer Reduzierung der Mittel, hat der Zweckverband jeder-
zeit die Moglichkeit, im Rahmen speziell vereinbarter ,Revisionsklauseln“ mit der Abbestellung von Verkehrs-
leistungen zu reagieren.

Die hier ausgewiesenen Mittel werden ganz tiberwiegend (im Durchschnitt iiber 99 %) fiir die Bestellung von
Verkehrsleistungen verausgabt; lediglich ca. 1 % entfallen auf Verwaltungsausgaben. Die Verteilung auf die
verschiedenen Projekte bzw. Verkehrsvertrige kann den Vorlagen zum Haushalt 2012 bzw. zur mittelfristigen
Finanzplanung entnommen werden.

2. Konzeptionelle Grundlagen SPNV

Entscheidungen des Zweckverbandes tiber die quantitative und qualitative Ausgestaltung des Verkehrsangebo-
tes wurden in den ersten Jahren primir auf der Grundlage von Planungen des Landes zum Rheinland-Pfalz-
Takt sowie im Rahmen von Entscheidungen iiber Einzelmafinahme getroffen.

Vor dem Hintergrund bevorstehender gréoflerer SPNV-Vergaben wurde dann Mitte der 2000er Jahre damit
begonnen, die Planungen unter der Uberschrift , Rheinland-Pfalz-Takt 2015 (RPT 2015)“ zu iiberarbeiten. Nach
intensiven Vorbereitungen und internen sowie externen Abstimmungen kam es dann im Juni 2008 in einer
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gemeinsamen Verbandsversammlung beider SPNV-Zweckverbinde zu einem Grundsatzbeschluss tiber das
Konzept RPT 2015. Alle Mafinahmen des Zweckverbandes, insbesondere die Vorbereitung und Durchfiihrung
von Vergabeverfahren erfolgen seitdem auf dieser Grundlage.

Die Umsetzung der im Zuge der Konzeption RPT 2015 beschlossenen Verinderungen erfolgt schrittweise im
Zuge von Vergaben einzelner Netze, die teilweise bereits erfolgt sind, teilweise sich aktuell im Verfahren oder
die sich noch in Vorbereitung befinden. Nachfolgend soll der Stand der wichtigsten Projekte dargestellt wer-
den:

a. Dieselnetz Nord (Kolin)

Mit der im Friihjahr 2011 vollzogenen Vergabe des Dieselnetzes Nord wurden wesentliche Anderungen in der
Angebotsstruktur auf der Eifelstrecke (KBS 474) fiir den Betriebsstart im Dezember 2013 vereinbart. Im Mit-
telpunkt steht die Einbindung der Eifelstrecke in den kiinftigen ,30er — Knoten* in Trier und eine Verstetigung
der Taktstruktur. Mit der Einfithrung von 3 ,Sprinter-Zug-Paaren erfolgt zudem der Einstieg in ein neues RE —
Produkt.

Mit der gleichen Ausschreibung wurde auch eine wesentliche Verbesserung auf der Ahrtalbahn vereinbart. Die
Taktumstellung des sog. ,Dernauer Zwischentaktes“ bringt einen verbesserten Anschluss in Remagen; aufier-
dem wird der Zwischentakt ab Dezember 2013 auch am Wochenende angeboten.

b. Rheingaulinie

Bereits seit Dezember 2010 realisiert ist die neu konzipierte Rheingaulinie zwischen Frankfurt, Wiesbaden,
Koblenz und Neuwied. Neu ist hier neben der klareren Taktstruktur vor allem die , Riickverlingerung” der
Linie bis Neuwied, um so die Anbindung an den im April 2011 eréffneten neuen Haltepunkt Koblenz Stadt-
mitte zu ermoglichen.

Die Vergabe dieser neu konzipierten Leistung basierte auf einer europaweiten Ausschreibung, die der Betrei-
ber VIAS gewonnen hatte und tiber die die Verbandsversammlung bereits im Frithjahr 2008 entschieden hat-
te.

c. RE — Netz Suidwest

Die zweifelsfrei wichtigste bereits vollzogene Vergabe zur Umsetzung der Konzeption RPT war fiir den SPNV-
Nord das sog. RE-Netz Siidwest. Kernstiick dieser Vergabe ist die neu konzipierte RE-Linie 1 auf dem Laufweg
Koblenz — Trier (- Luxemburg) — Saarbriicken — Kaiserslautern — Mannheim. Diese Linie, die heute lediglich
zweistiindlich zwischen Koblenz und Saarbriicken verkehrt, wird ab Dezember 2014 zwischen Koblenz und
Saarbriicken stiindlich angeboten und mind. 2-stiindlich bis Mannheim verldngert. In Trier wird die Linie mit
dem Ast nach Luxemburg ,gefliigelt“, wodurch auch auf der Achse Luxemburg — Trier — Koblenz eine stiindli-
che Durchbindung erméglicht wird. Die Vergabe der entsprechenden Leistungen zwischen Trier und der Lan-
desgrenze Luxemburg erfolgte in 2010 an die CFL, die Entscheidung der Verbandsversammlung zur Vergabe
des RE-Netzes Siidwest im Juni 2011.

Mit dem RE — Netz Siidwest werden u. a. auf der Saar- und Moselstrecke unabhingig von den Angeboten des
Fernverkehres stiindlich schnelle Verbindungen angeboten.

d. Diesel-Netz Eifel-Westerwald-Sieg (EWS)

Aktuell im Verfahren ist die Ausschreibung des Diesel-Netzes EWS. In diesem Vergabeverfahren werden die
bislang in verschiedenen Verkehrsvertrigen enthaltenen Leistungen des Westerwaldnetzes, der Dreilinder-
bahn, der Hellertalbahn und des Netzes Eifel-Mosel zusammengefasst. Auch mit dieser Vergabe werden eine
Reihe von wichtigen Bausteinen des Konzeptes RPT 2015 realisiert:
> Die Durchbindung der Oberwesterwaldstrecke auf die Siegstrecke (Linie Limburg — Westerburg —
Altenkirchen — Au — Siegen — Bad Berleburg)

> Die Verkniipfung der Lahntalbahn mit der Eifel — Pellenz — Bahn und damit die Schaffung um-
steigefreier Verbindungen von der Eifel — Pellenz — Bahn wie der Lahntalbahn zum neuen Halte-
punkt Koblenz-Stadtmitte

> Die Reaktivierung der Aartalbahn zwischen Zollhaus und Diez

Mit diesen Einzelmafinahmen ist eine Leistungsausweitung von ca. 250.000 Zugkilometern pro Jahr verbun-
den.



e. Reaktivierung der Eifel-quer-Bahn

Das Konzept RPT 2015 sah auch die Priifung der Reaktivierung der Eifel-quer-Bahn vor. Nachdem eine Nut-
zen-Kosten-Untersuchung (NKU) in 2009 ein volkswirtschaftlich positives Ergebnis gebracht hatte, beschloss
der SPNV-Nord die Reaktivierung der Strecke. In 2010 wurde dann mit der ingenieurtechnischen Entwurfs-
planung begonnen, in deren Rahmen auch die tatsichlichen Kosten fiir die Ertiichtigung der Streckeninfra-
struktur ermittelt werden.

Ersten Zwischenergebnisse zu Folge musste leider festgestellt werden, dass zur Ertiichtigung der Strecke fiir
den SPNV deutlich hohere Investitionskosten erforderlich sein werden, als in der NKU unterstellt waren. Ging
die NKU noch von einem Investitionsbedarf von rund 20 Mio. EUR aus, wird nunmehr eine Gréfdenordnung
zwischen 35 und 40 Mio. EUR genannt.

Das Land hat vor dem Hintergrund dieser neuen Erkenntnisse eine Uberpriifung bzw. Neuberechnung der
NKU vorgeschlagen.

f. Diesel-Netz Stuidwest

Im Dieselnetz Siidwest waren fiir den Bereich des SPNV-Nord urspriinglich zwei wesentliche Elemente der
Konzeption RPT 2015 enthalten:
> Die Reaktivierung der Hunsriickstrecke (Flughafen Hahn — Langenlohnsheim — Bingen — Mainz —
Frankfurt Hbf.) und

> Die neue RE - Verbindung Koblenz — Bingen — Kaiserslautern.

Leider brachte die Ausschreibung im offenen Verfahren zunichst kein wirtschaftliches Ergebnis und musste
daher im Juni d. J. aufgehoben werden. Im Zuge der Verhandlungen im Folgeverfahren wurde die Aus-
schreibungskonzeption dahingehend gedndert, dass die Reaktivierung der Hunsriickbahn aus strategischen
Grunden aus der Ausschreibung herausgenommen wurde, um dieses Projekt zu einem spiteren Zeitpunkt
in einem separaten Verfahren zu vergeben.

Im Folgeverfahren sollten urspriinglich am 28.10.2011 die voraussichtlich finalen Angebote abgegeben wer-
den. In Folge eines Nachpriifantrages eines Bieters wurde diese Frist auf den 31.10.2011 verlingert. Derzeit
lduft die Auswertung der eingegangenen Angebote. Ein Zuschlag ist erst nach Abschluss des Nachpriifver-
fahrens maéglich.

d.- Regionalbahn Trier unter Einbeziehung der ,,Weststrecke*

In Erginzung zu den Mafdnahmen im RE-Netz Stidwest sieht das Konzept RPT 2015 im Raum Trier eine
Neuordnung der Regionalbahnverkehre vor. Dabei geht es primir um die Verbesserung der Erschliefungs-
wirkung der Regionalbahn im Trierer Stadtgebiet durch die Schaffung zusitzlicher Haltepunkte sowie die
Erginzung der Angebote im grenziiberschreitenden Verkehr nach Luxemburg.

Im Kontext zu den Verkehren nach Luxemburg soll in Trier auch die sog. ,, Weststrecke reaktiviert werden.
Diese zweigleisige und elektrifizierte Hauptbahn wird aktuell nur fir den Giiterverkehr genutzt; eine Reakti-
vierung fiir den SPNV ist hier lediglich mit zusitzlichen Verkehrsleistungen sowie dem Bau von Haltepunk-
ten im Stadtgebiet Trier verbunden. Weitere Investitionen in die Infrastruktur sind lediglich fiir Manahmen
zur Wiederherstellung der Verkniipfung der Strecke mit der ,Hauptstrecke“ im Bereich von Trier — Ehrang
erforderlich.

Parallel zu den Planungen auf deutscher Seite soll auch in Luxemburg die Situation speziell fiir Grenzpend-
ler verbessert werden. Als , Ersatz“ fiir die aufgegebene Kirchberganbindung soll nun unterhalt der ,roten
Briicke“ ein neuer Haltepunkt gebaut werden, von dem aus der Kirchberg fulliufig bzw. mittels eines
Schrigaufzuges bzw. einer Seilbahn erreichbar ist.

Ein Vergabeverfahren zur Umsetzung der in diesem Zusammenhang erforderlichen Verkehrsleistungen ist
nicht moéglich bzw. auch nicht erforderlich. Verkehre auf der Luxemburger Seite sind grundsitzlich in Zu-
sammenarbeit mit der CFL mdglich; die Regionalbahnleistungen an der Mosel sind bis in das Jahr 2023 an
DB Regio vergeben. Angebotsverinderungen sind hier nur auf dem Verhandlungswege méglich.

Lediglich die Regionalbahnleistungen auf der Saarstrecke zwischen Trier und Saarbriicken sind zum De-
zember 2019 neu zu vergeben. Dazu muss zeitnah geklirt werden, ob die entsprechende Regionalbahnlinie
wie bisher in Trier Hbf. beginnt und endet, oder ob die vorgesehene Verlingerung bis Trier — Ehrang mit
ausgeschrieben wird.

I0
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h. Angebots- und Infrastrukturoptimierung Moselstrecke

Im Rahmen des Konzeptes RPT 2015 soll auch eine Neuordnung des Regionalbahnangebotes auf der Mosel-
strecke zwischen Trier und Koblenz erfolgen.

Der bisherige Regionalbahn-Grundtakt auf der Moselstrecke wird zwischen Bullay und Wittlich ausgelegt.
Die aktuell von der RB bedienten Halte Urzig und Bengel sollen ersetzt werden durch einen stiindlichen RE-
Halt ,Bengel Neu“. Ferner wird zwischen Traben-Trarbach und Wittlich eine neue RegioLinie eingerichtet.
Weiterhin verkehren RB-Linien zwischen Wittlich und Trier sowie vsl. dartiber hinaus.

Die Moselweinbahn wird von Traben-Trarbach aus direkt nach Koblenz durchgebunden, zwischen Bullay
und Koblenz ersetzt sie die bisherige Mosel-RB. Dabei geht es primir um eine Aufwertung der Moselwein-
bahn, indem diese auch touristisch bedeutsame Region schnell und ohne Umstieg an das Oberzentrum
Koblenz angebunden wird. Die Gesamtfahrzeit wird ca. th und 20min betragen.

Die o.g. Angebotsinderungen sollen im Rahmen des Vertrages ,Mosel RB“ verhandelt werden werden.
Voraussetzung fiir diese Optimierung des SPNV-Angebotes ist eine Elektrifizierung der zurzeit eingleisigen,
nicht-elektrifizierten Nebenbahn zwischen Traben-Trarbach und Pinderich. Die Vorplaung dazu hat das
Land bereits bei der DB Netz beauftragt; Ergebnisse inklusive Variantenvorschligen und Kostenschitzungen
im Rahmen dieser Lph. 2 liegen inzwischen vor. Ferner sind dadurch teilweise Verlingerungen an den
Bahnsteigkanten der Moselweinbahn notwendig; eine gleichzeitige Aufwertung von bisher unattraktiven
Haltepunkten an der KBS 693 wire ebenfalls denkbar. Dartiber hinaus sind grundsitzlich auch neue Halte-
punkte wie , Traben-Trabach Schule“ oder ,Koblenz-Verwaltungszentrum* denkbar; diesbeziigliche Mach-
barkeitsstudien sind unter Beteiligung der kommunalen Gebietskorperschaften noch zu erarbeiten bzw. lie-
gen in einem Fall im Entwurf vor.

3. Wesentliche Rahmenbedingungen: Tarif und Vertrieb

a. Entwicklung der , Tariflandschaft”

Mit der Griindung der beiden Verkehrsverbtinde VRM und VRT vor etwas mehr als 10 Jahren wurde die Ta-
rifstruktur im OPNV insgesamt und somit auch im SPNV weitgehend harmonisiert. Innerhalb der jeweili-
gen Verbundgebiete gelten in erster Linie nur noch die entsprechenden Verbundtarife. Leider ist das Gebiet
des SPNV-Nord nach wie vor nicht flichendeckend mit Verbundtarifen abgedeckt. Eine Ausnahme bildet
derzeit immer noch der Westerwaldkreis, in dessen Gebiet kein Verbundtarif zur Anwendung kommt. An
verschiedenen Rindern unseres Verbandsgebietes wurden zudem Ubergangstarife geschaffen, die die Nut-
zung von Verbundtarifen aus benachbarten Gebieten ermdglicht. Besonders erfolgreich waren diese Maf3-
nahmen auf der Eifelstrecke, wo der Tarif des VRS seit einigen Jahren bis Gerolstein gilt. Gleiches gilt fiir die
Ausweitung des VRS-Tarifes in die Landkreise Altenkirchen und Ahrweiler sowie auf der rechten Rheinstre-
cke bis Neuwied.

Fiir Verbundgrenzen tiberschreitende Verkehre sowie fiir Verkehre, die in unsere Verkehrsverbiinde ein-
oder ausbrechen, gelten in der Regel die jeweiligen Haustarife der SPNV-Unternehmen. Auf der Grundlage
entsprechender Tarifkooperationen mit der Deutschen Bahn sind dies in allen Fillen Tarife, die mit dem
Nahverkehrstarif der Deutschen Bahn identisch sind. Zur Realisierung dieser Manahme muss jedoch in
jedem Einzelfall eine entsprechende Kooperationsvereinbarung mit der Deutschen Bahn abgeschlossen
werden.

Wihrend die , Tariflandschaft“ im Hinblick auf die Struktur der Tarife und ihrer Anwendung von geringen
Ausnahmen abgesehen als durchaus befriedigend angesehen werden kann, geraten die in den beiden Ver-
biinden derzeit geltenden Regularien zur Einnahmeaufteilung zunehmend unter Kritik. Das Hauptproblem
besteht in beiden Verbiinden darin, das die Aufteilung der Einnahmen innerhalb des Verbundes auf der
Grundlage sog. ,Alteinnahmen* erfolgt. Damit werden nach wie vor die Einnahmeverhiltnisse zementiert,
wie sie vor Griindung der beiden Verbiinde existierten. In der Folge dieser unbefriedigenden Situation im
Bereich der Einnahmeaufteilung bestehen momentan fiir die Verkehrsunternehmen so gut wie keine Anrei-
ze fur Leistungsverbesserungen. Wirtschaftlichen Erfolg kann ein Verkehrsunternehmer unter diesen Vor-
aussetzungen nur dann erreichen, wenn er die Kosten minimiert. Ein wirtschaftlicher Anreiz, sein Angebot
durch Angebotsausweitung oder qualitativer Verbesserungen aufzuwerten, besteht nicht.

Seit Jahren wird in beiden Verbiinden sehr intensiv dartiber diskutiert, wie diese Situation verindert werden
kann, leider bislang ohne konkretes Ergebnis. Auch der Zweckverband SPNV-Nord ist von dieser Situation
negativ betroffen: Einerseits leidet er selbst unmittelbar, soweit er mit Eisenbahnverkehrsunternehmen Brut-
tovertrage abgeschlossen hat; andererseits wird es zunehmend schwierig, tiberhaupt noch Nettovertrige aus-
zuschreiben, da eine verldssliche Kalkulation der Erlése bzw. ihrer Entwicklung aufgrund der unbefriedigen-
den Einnahmeaufteilung fiir die Verkehrsunternehmen nahezu unméglich ist.
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b. Entwicklung der Vertriebsstruktur

Der Vertrieb von Fahrscheinen gehort vom Grundsatz her zu den Kernaufgaben der Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU). Folgerichtig wurden die Vertriebsleistungen in der Vergangenheit auch immer als inte-
graler Bestandteil der Verkehrsleistung angesehen und dementsprechend auch vertraglich mit dem jeweils
betroffenen EVU als Bestandteil der Verkehrsleistung vereinbart. Gleiches geschah bislang auch regelmiflig
im Zuge von SPNV-Ausschreibungen.

Als marktbeherrschendes Unternehmen im Bereich des Vertriebes von SPNV-Fahrscheinen agiert seit Jah-
ren die Deutsche Bahn (DB). Dort, wo die DB Regio SPNV-Leistungen erbringt, werden selbstverstindlich
auch die Vertriebsleistungen von der DB angeboten. Aber auch in den meisten Fillen, wo so genannte
Nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE) nach Wettbewerbsverfahren SPNV-Leistungen tibernommen haben,
nutzen sie die Infrastruktur von DB Vertrieb auf der Grundlage von Leistungsvereinbarungen mit der DB
fuir ihre eigenen Zwecke.

Erst in jungerer Zeit kam es im Zustindigkeitsbereich des SPNV-Nord erstmals dazu, dass eine NE — das
EVU trans regio — im Zusammenhang mit der Betriebsiibernahme der MittelrheinBahn zumindest einen
Teil der Vertriebsleistungen bei einem anderen Dienstleister als DB Vertrieb beschafft.

Im Ergebnis hatten diese Aktivititen zur Folge, dass entlang der MittelrheinBahn zwischen Ko6ln, Koblenz
und Mainz an allen Bahnstationen Fahrkartenautomaten aufgestellt wurden, die nicht dem DB-Konzern ge-
horen. Dies hat bereits heute an den Knotenbahnhéfen bzw. an den Bahnhéfen und Haltepunkten, an denen
auch noch andere EVU verkehren, zur Konsequenz, dass dort zwei unterschiedliche Fahrkartenautomaten
vorhanden sind. Bei den Kunden fiithrt dies teilweise zu erheblichen Irritationen, da die Fahrkartenautoma-
ten aufgrund ihres unternehmensspezifischen Designs dem jeweiligen EVU — DB oder trans regio — zuge-
ordnet werden, obwohl an beiden Automaten in groflen Teilen dasselbe Sortiment an SPNV-Fahrscheinen
erhiltlich ist.

Wenn sich diese Entwicklung im Rahmen des Ausschreibungswettbewerbes fortsetzen sollte, wire fur die
Zukunft nicht auszuschliefRen, dass insbesondere an Knotenbahnhéfen kiinftig nicht nur zwei, sondern ggf.
in Abhingigkeit von der Anzahl der dort verkehrenden EVU auch deutlich mehr unterschiedliche Fahrkar-
tenautomaten anzutreffen sein konnten.

Ein zweites Problem in diesem Zusammenhang stellt die Frage dar, zu welchen wirtschaftlichen Konditio-
nen die DB den NE ihre Vertriebsleistungen anbietet. Hier ist grundsitzlich zu befiirchten, dass dies nicht
zu den Konditionen geschieht, wie man die gleiche Leistung der Konzernschwester DB Regio anbietet. Die
Monopolkommission der Bundesregierung hat daher in ihrem letzten Sondergutachten zum Eisenbahn-
markt auch gefordert, die Vertriebsleistungen der DB der Regulierung durch die Bundesnetzagentur zu un-
terziehen.

Eine Alternative zur bisherigen Vorgehensweise in Sachen Vertrieb kann auch darin bestehen, die Vertriebs-
leistung nicht mehr zwingend und unmittelbar mit der Verkehrsleistung zu verkntipfen und stattdessen
durch den Aufgabentriger separat zu vergeben. Diesbeziigliche Uberlegungen gibt es derzeit bundesweit bei
fast allen Aufgabentrigern. So fanden auch im siidwestdeutschen Raum entsprechende Abstimmungsge-
spriche statt, in denen dartiber diskutiert wurde, in wie weit man ggf. im Vorfeld jetzt aktueller Ausschrei-
bungsverfahren den Vertrieb gesondert vergeben kdnne. Die Mehrzahl der an dieser Diskussion beteiligten
Aufgabentriger kam jedoch fiir sich zu dem Ergebnis, dass das flir eine derartige Ausschreibung erforderli-
che Fachwissen bei den Aufgabentrigern derzeit noch nicht in der notwendigen Tiefe vorliege, um eine der-
artige Ausschreibung fachkundig durchzuziehen.

Auf Grundlage des Beschlusses der Sitzung der Verbandsversammlung von Dezember 2009 zur wettbe-
werblichen Vergabe von Vertriebsleistungen wirkt der SPNV-Nord seit 2010 an einem Wettbewerbsverfahren
im Vertrieb mit, das vom benachbarten Aufgabentriger Nahverkehr Rheinland (NVR) federfithrend organi-
siert und durchgefiihrt wird.

Im Zusammenhang mit der Ausschreibung des so genannten Kolner Dieselnetzes hatte sich fiir den SPNV-
Nord seinerzeit die giinstige Gelegenheit ergeben, erstmals eine alternative Vorgehensweise zur wettbe-
werblichen Vergabe von Vertriebsleistungen zu praktizieren und Erfahrungen damit zu sammeln. Hinter-
grund dafiir war die Initiative des Zweckverbandes Nahverkehr Rheinland (NVR), simtliche Vertriebsleis-
tungen im SPNV fiir ihren Zustindigkeitsbereich im Wettbewerb zu vergeben. Da der SPNV-Nord gleichzei-
tig dabei war, mit dem NVR das Kélner Dieselnetz auszuschreiben, war es naheliegend, sich auch an dem
Vertriebsverfahren zu beteiligen.

Das im April 2010 verdffentlichte europaweite Verhandlungsverfahren zur Auswahl eines zentralen
Vertriebsdienstleisters im SPNV befindet sich nunmehr in der Endphase und soll spitestens Anfang 2012
abgeschlossen sein. Neben den Vertriebsleistungen fiir die zum Zustindigkeitsbereich des SPNV-Nord ge-
hérenden Bestandteile des Kélner Dieselnetzes, also die Eifel- und Ahrstrecke, sind auch Leistungen in Be-
zug auf die Rheinstrecken nérdlich von Koblenz in die Vertriebsvergabe mit einbezogen.

Das Mitwirken an diesem Verfahren bringt fiir den SPNV-Nord den Vorteil, dass an einem konkreten Bei-
spiel die Praktikabilitit einer separaten wettbewerblichen Vergabe von Vertriebsleistungen erprobt und
gleichzeitig von dem in Vertriebsfragen beim NVR vorhandenen Know-how unmittelbar profitiert werden
kann. Im Ergebnis wird von dieser Vorgehensweise ein wirtschaftlich giinstigeres Ergebnis der Vertriebsleis-
tungen erwartet.
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4. Konzeptionelle Grundlagen Regio - Linien

Der in 2008 gefasste Beschluss zum Rheinland-Pfalz-Takt 2015 enthielt fiir das Gebiet des SPNV-Nord auf
ausdriicklichen Wunsch der Verbandsversammlung auch den Auftrag, die Konzeption fiir die Regio — Linien
zu aktualisieren.

Im Rahmen eines extern vergebenen Planungsauftrages und unter Begleitung einer breit aufgestellten Ar-
beitsgruppe wurde ein Entwurf fiir diese Konzeption erarbeitet, der im Sommer 2011 in ein Beteiligungsver-
fahren gegeben wurde.

Das Ziel der Neukonzeption bestand in erster Linie darin, neben den notwendigen Anpassungen an neue
Rahmenbedingungen im SPNV die ErschlieRungsfunktion der Regio - Linien in die Fliche hinein dahinge-
hend zu verbessern, als dass nunmehr auch die unterste zentralortliche Ebene eingebunden wird, soweit die
entsprechenden Orte nicht vom SPNV erschlossen werden.

Derzeit werden die zahlreich eingegangenen Stellungnahmen ausgewertet. Ein darin hiufig angesprochener
Aspekt ist die Frage nach der konzeptionellen Verkniipfung bzw. Biindelung der Regio — Linien mit den iib-
rigen OPNV-Angeboten in der Fliche. Hier zeigt sich ein erginzender Planungsbedarf, der jedoch nur ge-
meinsam mit den lokalen Aufgabentrigern gedeckt werden kann. Unter Moderation des Landes fand dazu
vor wenigen Wochen ein erstes Abstimmungsgesprich mit den Verbiinden VRM und VRT statt. In beiden
Verbundgebieten besteht die Absicht, die notwendigen Planungsprozesse zu koordinieren und dabei auch
die Frage der Integration der Regio — Linien in diese Prozesse zu behandeln.

Unterschiedliche Auffassungen bestehen noch bzgl. der Organisation dieser Planungen: wihrend das Land
und die Vertreterinnen des VRT die gemeinsame Beauftragung eines Planungsbiiros bevorzugen, will der
VRM dafiir zusitzliche Mitarbeiter beschiftigen.

Parallel dazu wurden und werden in einer Reihe von Landkreisen auch die lokalen Nahverkehrspline fortge-
schrieben.

Diese, derzeit auf drei unterschiedlichen riumlichen Ebenen (SPNV-Nord, Verbiinde, Kreise) angelegten
Planungen miissen dringend verkniipft werden. Schon aus organisatorischen Griinden wird es schwierig
werden, diese Verkniipfung zeitgleich in allen Teilriumen und flichendeckend vorzunehmen. Daher sollte
man dariiber diskutieren, ob eine auf Teilriume oder bestimmte Korridore bezogene Verkniipfung lokaler
und regionaler Linien in Konzeption und Umsetzung nicht schneller zu brauchbaren Ergebnissen fiihrt.
Ahnlich gelagerte Vorschlige zur Vorgehensweise wurden bereits auch von der lokalen Aufgabentrigerebene
unterbreitet (Landkreis Cochem — Zell).

Eine zentrale Frage bei allen konzeptionellen Uberlegungen stellt die Eigen- bzw. Gemeinwirtschaftlichkeit
des OPNV-Angebotes dar. Aktuell ist festzustellen, dass in Folge verinderter Rahmenbedingungen immer
mehr Linien Gefahr laufen, ihre Eigenwirtschaftlichkeit zu verlieren. Ursichlich dafiir ist neben dem demo-
grafischen Faktor auch ein offenkundiger Strategiewechsel bei des Busunternehmen: Waren diese in der
Vergangenheit noch bereit, unternehmensintern gute und schlechte Risiken zu mischen bzw. eine ,Quer-
subvention von ertragsreicheren zu ertragsschwicheren Linien zu realisieren, dominiert inzwischen das
Ziel der Gewinnmaximierung. Im Ergebnis sinkt die Bereitschaft, Konzessionen fiir ertragsschwichere Li-
nien weiter zu beantragen.

Die Konsequenz fiir die OPNV-Aufgabentriger kann nur sein, die Aufgabe der Mischung von gu-
ten und schlechten Risiken selbst zu iibernehmen. Dies ist die zentrale Funktion von Biindelungs-
konzepten. Damit wird es moglich, die ,Gewinne“ aus nachfragestarken Linien zur Subvention
von schwachen und isoliert betrachtet gemeinwirtschaftlichen Linien zu verwenden. In Verbin-
dung mit Regionalisierungsmittel, die iiber die Regio — Linien des SPNV-Nord in diese Biindel
eingebracht werden konnen, sollte es moglich werden, in weiten Bereichen ohne nennenswerte fi-
nanzielle Beitrige der lokalen Aufgabentriger eine ausreichende OPNV-Bedienung zu gewihrleis-
ten.
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TOP 5  Mittelfristige Finanzplanung 2013 — 2017

Die Geschiftsstelle legt der Verbandsversammlung in regelmifiigen Abstinden eine Ak-
tualisierung ihrer mittelfristigen Bilanzplanung vor. Derartige Aktualisierungen sind im-
mer dann angebracht, wenn es infolge von neuen Vergaben lingerfristiger Verkehrsver-
trige (in der Regel nach Wettbewerbsverfahren) aktualisierte Eckdaten zur kiinftigen Ent-
wicklung gibt.

Die beigefiigte Anlage enthilt die Projektion der aktuellen absehbaren finanziellen Belas-
tungen des Zweckverbandes fiir die Jahre 2013 bis 2017. Nihere Erliuterungen dazu er-
folgen in der Sitzung miindlich.

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung nimmt die mittelfristige Finanzplanung fiir die Jahre 2013 bis
2017 zur Kenntnis.

14



Mittelfristige Finanzplanung

Mio. Zkm Mio. EUR (EUR/Zkm)
Vertrag Untervertrag 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2012 2013 2014 2015 2016 2017

(8,77) (8,89) (9,01) (9,14) (9,28) (9,42)

(11,36) (10,97) (10,58)

(8,40) (8,46) (8,44)

(7,53) (7,64) (7,75)

(11,04)

(8,22)

(14,21)

(7,55)

(7,32)

Sa. 14,817 14,817 15,014 15,583 16,148 16,398 141,3 140,5 146,1 138,1 150,6 155,4
(9,27) (9,21) (9,26) (8,41) (8,73) (8,89)

0,0% +1,3% +3,8% +3,6% +1,5% -0,5% +4,0% -5,5% +9,0% +3,2%

Regionalisierungsmittel 128,4 130,3 132,2 134,2 136,2 138,3
Riickflisse aus Vertragen 0,8 0,8 0,9 0,9 0,9 0,9
Sonderzuweisungen des Landes 121 9,4 13,0 3,0 13,5 16,2

Stand: November 2011

-10-



TOP 6 Haushalt 2012

Haushaltssatzung und Haushaltsplan des SPNV-Nord fiir das Jahr 2012 wurden nach den
Regeln der kommunalen Doppik erstellt. Sie sind als Anlagen beigefiigt und werden in
der Sitzung miindlich erliutert.

Sowohl der Ergebnishaushalt als auch der Finanzhaushalt schlieflen mit jeweils
141.287.113,00 EUR ausgeglichen ab.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung beschlieft die vorliegende Haushaltssatzung fiir das Jahr
2012.
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TOP7  Vorbereitungen und Untersuchungen zur Reaktivierung
von Schienenstrecken (Eifelquerbahn und Aartalbahn)

Die Verbandsversammlung hat in der Vergangenheit auf der Grundlage zu Untersuchun-
gen zur Wirtschaftlichkeit und im Kontext zu den Planungen Rheinland-Pfalz-Takt 2015
die Reaktivierung des SPNV auf den Schienenstrecken zwischen Gerolstein und Kaisers-
esch (Eifelquerbahn) sowie Diez und Zollhaus (Aartalbahn) beschlossen.

Finanziert durch das Land Rheinland-Pfalz hatte der Zweckverband weitergehende Pla-
nungen (Entwurfsplanung) zur Ertiichtigung der beiden Strecken in Auftrag gegeben. Fiir
beide Planungen liegen mittlerweile Zwischenergebnisse vor. Dabei zeigt sich, dass die er-
forderlichen Investitionen zur Ertiichtigung der Schieneninfrastruktur voraussichtlich
deutlich hoher sein werden, als in den vorangegangenen Nutzen-Kosten-Untersuchungen
unterstellt wurde. Das Land hat dies zum Anlass genommen, den Zweckverband mit dem
beigefiigten Schreiben zu bitten, die beiden Nutzen-Kosten-Untersuchungen zu aktuali-
sieren.

Beschlussvorschlag:

Die Verbandsversammlung beschlieft die Aktualisierung der Nutzen-Kosten-
Untersuchungen zur Reaktivierung des SPNV auf der Eifelquerbahn bzw. der Aartalbahn.
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TOP 8  Fernverkehrsangebot auf der Moselstrecke

Die Verbandsversammlung wurde bereits in der letzten Sitzung grundsatzlich dariiber in-
formiert, dass zum damaligen Zeitpunkt Uberlegungen bekannt waren, dass die DB AG
ihre Fernverkehrsangebote in der Relation Luxemburg — Trier — Koblenz und weiter nach
Norddeutschland reduzieren wollte. Auf der Grundlage der damaligen Beschlusslage hatte
die Geschiftsstelle des Zweckverbandes gemeinsam mit Vertretern des Verkehrsministe-
riums eine Vielzahl von Gesprichen mit den zustindigen Akteuren gefiihrt. Flankierend
dazu wurden sowohl vom Zweckverband wie auch von der Landesregierung eine Reihe
von Schreiben versandt, in denen die Verantwortlichen ausdriicklich aufgefordert wurden,
von den Planungen abzusehen.

Die DB ihrerseits hatte dem Zweckverband ein Angebot unterbreitet, bei Zahlung einer
Zuwendung von ca. 2,1 Mio. EUR pro Jahr das bisherige Fernverkehrsangebot vollstindig
aufrecht zu erhalten und zudem die Ziige zwischen Koblenz und Trier fiir Nahverkehrsta-
rife zugdnglich zu machen.

Trotz grundsitzlicher Bedenken hatte sich der Zweckverband dem Land gegeniiber dafiir
eingesetzt, auf diesen Vorschlag einzugehen, um auf diese Weise das Fernverkehrsange-
bot wenigstens fuir die nichsten 3 Jahre bis zur Umsetzung des neuen RE-Konzeptes auf
der Moselstrecke zu erhalten. Das Land lehnte dies jedoch aus grundsitzlichen Erwigun-
gen heraus und aus finanziellen Griinden ab. Das Land erklirte sich jedoch damit einver-
standen, dass der Zweckverband in einem weitaus geringeren Umfang in den wichtigsten
Zeitlagen Ersatzverkehre im Nahverkehr bestellt. Die dafiir zusitzlich notwendigen Regi-
onalisierungsmittel sollen dem Zweckverband zur Verfiigung gestellt werden.

Auf dieser Grundlage wurde im Einvernehmen mit den Bahnverantwortlichen in Luxem-
burg und in Abstimmung mit der DB Regio AG inzwischen ein , Ersatzprogramm® ver-
einbart, das mit dem Fahrplanwechsel am 11. Dezember 2011 umgesetzt wird. Im Zuge
dieses Konzeptes wird ein IC-Paar in der Relation Luxemburg — Trier — Koblenz vollstin-
dig ersetzt. Es handelt sich um die Abfahrt in Luxemburg um 16:20 Uhr sowie die Abfahrt
in Koblenz um 19:24 Uhr. Zudem wird ein Ersatz fiir den Wegfall des morgendlichen ICE
zwischen Trier und Koblenz geschaffen, da dieser Zug von zahlreichen Berufspendlern
genutzt wird.

Zwischen Trier und Luxemburg werden zwei weitere Zugpaare ersetzt, von denen jedoch
nur ein Paar als Neuleistung bestellt werden muss, da das zweite Paar durch den Wegfall
eines Zugpaares in den spiteren Abendstunden kompensiert werden kann. Im Ergebnis
wird tagsiiber damit die mindestens stiindliche Verbindung zwischen Trier und Luxem-
burg aufrecht erhalten.

Beschlussvorschlag

Die Verbandsversammlung bedauert die deutliche Verschlechterung der Fernverkehrsan-
gebote an Mosel und Rhein. Die jetzt vorgesehenen Ersatzverkehre werden zustimmend
zur Kenntnis genommen.

7



