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Regio-S-Bahn Basel
- Uberlegungen zu einem grenziiberschreitenden
trinationalen integrierten Nahverkehrskonzept

VON GERHARD HEIMERL, STUTTGART

1. Einfihrung

Am siidlichen Oberrhein mit dem Zentrum Basel bestehen iiber die drei Staatsgrenzen hin-
weg vielfiltige Verflechtungen von Handel und Industrie sowie von Einwohner- und
Arbeitsplatzstandorten Auf dem Gebiet des 6ffentlichen Personennahverkehrs als wichti-
gem Bmdeghed eines Ballungsraumes wurden jedoch bisher kaum entscheidende Schritte zu
einer gemeinsamen Losung realisiert. Diese Region als eng verflochtenes europiisches Wirt-
schaftsgebiet erscheint daher wie keine andere Region geeignet, exemplarisch die Moglich-

keiten einer grenziiberschreitenden Zusammenarbeit, auch im &ffentlichen Personennahver-
kehr zu priifen und darzustellen.

Ausgangspunke dafiir sind die auf der politischen Ebene, in den Gremien der Verwaltung
und bei den Verkehrsunternehmen bereits existierenden Grundsatzentscheidungen und
Uberlegungen zum Aufbau eines grenziiberschreitenden Nahverkehrssystems in der Drei-

Linder-Region Basel, die den Weg zu einem grenziiberschreitenden Verkehrsverbund ebnen
sollen.

Grundlagen der Planung des grenziiberschreitenden Nahverkehrssystems der ,Regio Basiliensis®
wurden in verschiedenen Gremien, insbesondere im ,Expertenausschufl Regio-S-Bahn® der
»Arbeitsgruppe Regionale Verkehrspolitik“ im Rahmen der Regionalausschiisse der
deutsch-franzdsisch-schweizerischen Regierungskommission sowie in einer Arbeitsgruppe
der drei Staatsbahnen erarbeitet und eréreert.

Als sinnvolle Voraussetzung fiir einen kiinftigen Verkehrsverbund wird allgemein die Schaf-
fung der Regio-S-Bahn angesehen. Fiir diese existieren bereits (Vor-)Untersuchungen hin-
sichtlich Linienfithrung, Haltestellen und Fahrplanangebot, die im Rahmen der Arbeits-
gruppe Regio-S-Bahn der drei Bahnen (DB, SBB, SNCF) ausgearbeitet wurden. Diese Arbei-
ten miindeten in den Entwurf einer sogenannten Pilotvariante, die ein Maximalkonzept der
S$-Bahn-Bedienung dieses Raumes darstellt. Fiir diese Pilotvariante wurden erste Verkehrs-
mengenberechnungen auf der Grundlage des Gesamtverkehrsmodells Basel durchgefiihrt.
Dieses kann als Ausgangsbasis fiir eine integrierte feinrdumige Planung verwendet werden.
Ankniipfend an diese vielfiltigen Aktivititen auf Seiten der Politik, der Gebietskdrperschaf-
ten und der Verkehrsunternehmen werden in diesem Beitrag die verkehrliche und organisa-
torische Ausgangslage sowie der Stand der Arbeiten erliutert. Dabei werden u.a. die in den
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drei Staaten - teilweise unterschiedlichen - Ansitze in der Planung, Beurteilung und Finan-
zierung von Investitionen im 6ffentlichen Nahverkehr sowie der Bedarf fiir weitere detail-
lierte Untersuchungen aufgezeigt und Uberlegungen fiir die Gestaltung eines grenziiber-

schreitenden integrierten Nahverkehrskonzepts mit dem Ziel eines Verkehrs- und Tarifver-
bundes angestellt.

Vaas
220830

2. Grundsatziiberlegungen
2.1 Allgemeines

Der &ffentliche Personennahverkehr steht seit Jahren - unter wechselnden Aspekten und
unter mehr oder weniger emotional geprigten Argumenten - in der jeweiligen nationalen,
regionalen und kommunalen verkehrspolitischen Diskussion. Einerseits erfreuen sich
offentliche Verkehrssysteme aufgrund der allgemeinen Sensibilisierung im Umweltbewufit-
sein in der breiten Bevilkerung einer gestiegenen Wertschitzung und Anerkennung; sie
haben gerade auch unter diesem Aspekt ihr Image entscheidend aufbessern kdnnen. Ande-
rerseits stellen die &ffentlichen Verkehrsleistungen unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten

nach wie vor schwierige Probleme dar, die unter dem Druck der knappen &ffentlichen Mit-
tel den Finanzierungstrigern Sorge bereiten.

REGIO -S-BAHN BASEL

STRECKENNETZ

GESAMTUBERSICHT

. Alle diese Aspekte werden in den drei in dieser Region beteiligten Staaten aus unterschiedli-
chen Blickwinkeln und mit unterschiedlicher Wertigkeit betrachtet. Wihrend in der
Schweiz vor allem die Umweltgesetzgebung zu einer unternehmenstibergreifenden Betrach-
tung der Transportkette gefithrt hat, kommt in der Bundesrepublik Deutschland und vor
allem in Frankreich neben der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung den betriebswirtschaftli-
chen Aspekten des einzelnen Verkehrsbetriebes primire Bedeutung zu.

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) hat wichtige gesellschaftliche Aufgaben zu
erfiillen. Insbesondere in Ballungsriumen leistet er einen wesentlichen Beitrag zur Lebensfi-
higkeit und Lebensqualitit des betreffenden Gebietes und seiner Biirger und trige damit zur
Funktionsfihigkeit und zur gedeihlichen Weiterentwicklung der Wirtschaft bei. Seine Lei-
stungen miissen daher in einer Weise beurteilt werden, die sowohl die betriebswirtschaftli-
che Situation aus der Sicht der Verkehrsunternehmen als auch die gesamtwirtschaftlichen
Nutzen und Kosten offenlegt. Dabei scheint es fiir eine ausgewogene Betrachtung zwingend,
auch die Randbedingungen verschiedener Art, die politischen Vorgaben und Vorstellungen
mitzuberiicksichtigen. So reden die einen von Zielvorstellungen, bei denen hiufig (bewuflt
oder unbewuft) wirtschaftliche Grundregeln im Hintergrund bleiben; die anderen sehen
(aus ihrem unternehmerischen Blickwinkel ggf. verstindlicherweise) nur die betriebswirt-
schaftliche Seite des 6ffentlichen Nahverkehrs.

-
—
T

{\uf poiitiscl_ller Ebene besteht allgemein insofern weitgehend Konsens, daf§ die ,, Wirtschaft-
llchkei_t im OPNV* nicht allein betriebswirtschaftliche, sondern in erster Linie gesamtwirt-
schaftliche/gesamtgesellschaftliche Betrachtung bedeuten mufi.

Bestehendes Streckennetz mit vorhandenen

Bahnhote / Hallesteilen
Lignes et points d'arrdls axistants

6 Die Gesetz‘geber haben daher - unterschiedlich in den drei Staaten - gewisse Grundlagen fiir
: die Beurtglung von Investitionen in den OPINV geschaffen. In den folgenden Abschnitten
werden diese gesetzlichen Regelungen, Vorschriften und Verwaltungsvereinbarungen darge-
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stellt und der daraus abzuleitende generelle Planungsablauf fiir die Region Oberrhein als
Anwendungsfall exemplarisch aufbereitet.

2.2 Gesetze, Vorschriften und Verwaltungsvereinbarungen

Wichtige Rahmenbedingungen fiir die Feinplanung stellen generell die in den beteiligten
Lindern vorgegebenen gesetzlichen Grundlagen, Vorschriften und Verwaltungsvereinba-
rungen fiir OPNV-Planungen bzw. OPNV-Investitionen und OPNV-Betrieb dar.

2.2.1 Bundesrepublik Deutschland

In der Bundesrepublik Deutschland wird der Ausbau des 6ffentlichen Personennahverkehrs
durch Investitionshilfen des Bundes nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz gefor-
dert. Danach kénnen Infrastrukturmafinahmen unter bestimmten Randbedingungen bezu-
schuflt werden, wobei der Bund 60 % der Investitionen, die Linder und regionalen Gebiets-
koérperschaften 40% zu tragen haben.

Als Instrumentarium zur Entscheidungshilfe iiber die Mittelvergabe war im Jahre 1976 eine
erste ,Anleitung fiir die Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des
OPNV*“ entwickelt worden, die im Einvernehmen zwischen dem Bundesverkehrsministe-
rium und den zustindigen Linderministerien einer mehrjihrigen Erprobungsphase unterzo-
gen wurde. Die Erfahrungen mit den Anwendungen der Anleitung von 1976 fithrten unter
gleichzeitiger Beriicksichtigung der Anregungen aus Kreisen der Anwender, der Verwaltun-
gen und der Wissenschaft zu einer auf dem ersten Entwurf aufbauenden Fortentwicklung
und Modifizierung des Verfahrens. Die neue Anleitung wurde 1982 vorgelegt und seitdem
fiir alle diejenigen Investitionsvorhaben des OPNV mit einem Volumen iiber 50 Mio. DM
eingesetzt, fiir die der Bund den Lindern Investitionshilfen nach dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz gewihrt. Weitere Erfahrungen aus diesen Anwendungen miindeten
schliellich 1988 in eine Fortschreibung der Verfahrensanleitung ein.

Ohne auf Einzelheiten der Anleitung einzugehen, seien hier lediglich die wesentlichen

Merkmale aufgefiihrt:

(1) Es erfolgt eine durchgingige klare Trennung zwischen der Datenerfassung (die im
wesentlichen eine Feststellung objektiver Fakten ist) und dem Bewertungsvorgang (der
zwangsliufig auch subjektive Wertvorstellungen einschliefit).

(i) Die Umsetzung der in unterschiedlichen originiren Mefigréflen erfafiten Wirkungen in |

eine einheitliche Mefiskala zur Bildung von Indikatoren fiir die zusammenfassende
Gesamtbewertung erfolgt so transparent wie méglich. Auf diese Weise L8t sich der
Bewertungsvorgang ohne weiteres nachvollziehen.

(iii) Das Bewertungskonzept versucht, die Vorteile der verschiedenen Verfahren von
Nutzen-Kosten-Untersuchungen (Kosten-Nutzen-Analyse und Nutzwertanalyse) in
Kombination nutzbar zu machen.

(iv) Die Ausweisung der Gesamtbewertung erfolgt mit Hilfe von drei bzw. vier Beurtei-
lungsindikatoren.

— Der betriebswirtschafiliche Indikator (A) umfaBlt alle fiir die betriebswirtschaftliche
Beurteilung relevanten Wirkungen.
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— In deq Kosten-.]\[utzen-lna{ikator (B) werden grundsitzlich diejenigen gesamewirt-
schaftlichen Wirkungen einbezogen, fiir die eine Monetarisierung der Nutzen mit

Hilfe von Marktpreisen bzw. Opportunitits- oder Vermeidungskostenansitzen
durchgefithrt werden kann.

— In den nutzwertanalytischen Indikator (C) werden zusitzlich alle weiteren kardinal
meﬁbare'n Zielkriterien, die jedoch nicht monetir erfafibar und auch nicht durch
konventlorg:ll abgesicherte Umrechnungen monetarisierbar sind, einbezogen und
durch die Uberfithrung in Nutzwertpunkte saldierbar gemach.

— Schliefllich kénnen mit den sog Intangiblen Kriterien die nicht kardi
- : . 1
meflbaren Wirkungen verbal dargestellt werden. (D et dic miche kardina

2.2.2 Frankreich

Das LOTI (Loi d’Organisation des Transports Intérieurs/Gesetz zur Lenkung des Binnen-

verkehrs) vom 30. Dezember 1982 bildet die Grundlage fiir die Organisation des Nahver-
kehrs in Frankreich.

Die beiden grundlegenden Begriffe, die dieses Gesetz kennzeichnen, sind:

— Dezentralisierung (das LOTI ist Teil eines Gesamtpaketes vor kurzem in Frankreich
durchgefiihrter Dezentralisierungsmafinahmen) und

— Partnerschaft.

Frither hatte der Zentralstaat die Zustindigkeit fiir die Organisation des grofiten Teils des
Verkehrs.

Dafs LOTI hat den. Rf{gionen, Departements und Stidten mit ihrem Umland die Zustindig-
keit fiir d}e Organisation unter gewissen Bedingungen tibertragen. Auf allen Ebenen (natio-
naler, regionaler usw.) soll die Partnerschaft zwischen organisierenden Behorden und Befor-

dert:ingsunternehmern durch Vereinbarungen zwischen den Partnern in die Tat umgesetzt
werden.

Schlieﬁlich .bringen.die beiden Merkmale »Dezentralisierung und ,Partnerschaft eine
hohe Flexibilitit bei der Lésung der durch den Verkehr aufgeworfenen Probleme.
N?ch Festlegung der allgemeinen Richtlinien behandelt das LOTI jede Verkehrsart im ein-
zelnen:
(1) de.n Eisenbahnverkehr:
Die Organisation der Eisenbahnverbindungen, die in den vom Regionalrat nach Stel-
lungflahme der Generalrite und der fiir die Organisation des Nahverkehrs zustindigen
P?ehoFden aufgestellten und fortgeschriebenen Regionalverkehrsplan aufgenommen
sind, ist Gegenstand von Vereinbarungen, die zwischen der Region und der SNCF abge-
schlossen werden.
(if) den stidtischen Personennahverkehr:
Der Nahverlkehr‘sbereich umfaflt das Gebiet einer Gemeinde oder den Gebietszustin-
d'lgkeltsberelch einer dffentlichen Einrichtung, die den Auftrag erhalten hat, den 6ffent-
lichen Personenverkehr zu organisieren. Der Nahverkehrsbereich kann auch das
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Gebiet mehrerer benachbarter Gemeinden umfassen, die beschlossen haben, gemeinsam
den OPNV zu organisieren.
Nach Stellungnahme des oder der betroffenen Gemeinderatsgremien wird von der fiyr
den Verkehr zustindigen Behorde ein Nahverkehrsplan aufgestellt.
Der Nahverkehrsplan legt die allgemeinen Grundsitze fir die Organisation des Sffentlj.
chen Verkehrs sowie fiir den flieBenden und den ruhenden Individualverkehr im Nah.
verkehrsbereich fest. Er ist verbunden mit einer Untersuchung der Finanzierungsmoda-
lititen und der zur Deckung der Betriebskosten erforderlichen Maflnahmen. Fiir dep
Nahverkehrsplan ist ein Verwaltungsverfahren durchzufithren.
(i) den nichtstddtischen Strafenpersonenverkehr:
Dieser nichestidtische Strafienpersonenverkehr umfaflt folgende Gruppen:
— regelmifliges offentliches Angebot,
— Angebot auf Antrag, durchgefithrt mit Fahrzeugen, deren Kapazitit eine durch
ErlaB festgelegte Grenze ibersteigt,
— private Angebote,
— gelegentliches offentliches Angebot.
Das regelmiflige Angebot und das Angebot auf Antrag werden unter Ausschluf} der
Verbindungen von regionaler oder nationaler Bedeutung vom Departement organisiert,
Sie werden vom Departement oder von den Sffentlichen oder privaten Unternehmen,
die mit dem Departement eine zeitlich befristete Vereinbarung abschlieflen, durchge-
fithre.
Das regelmiflige, n
wird in den Regionalplan aufgenommen, de
Generalrite und der fiir die Organisation
erstellt und fortgeschrieben wird.

icht zum Nahbereich zihlende Angebot von regionaler Bedeutung
r vom Regionalrat nach Stellungnahme der
des Nahverkehrs zustindigen Behdrden

2.2.3 Schweiz

den beim Ausbau des dffentlichen Nahverkehrs zum Teil dhnliche Ver-
lik Deutschland. Die Nutzwertanalyse zdhlt zu
den am hiufigsten eingesetzten Methoden, wihrend die Kosten-Nutzen-Analyse eher selten
angewandt wird. All diese Verfahren sind jedoch nicht vorgeschrieben. Der wohl wichtigste
Grund hierfiir besteht darin, daf fiir das tiber die Grundversorgung hinausgehende Angebot
im offentlichen Nahverkehr die Kantone und Gemeinden zustindig sind und nicht der

Bund.

Die Verkehrsinvestitionen werden zunehmend nach dem Grundsatz des wesensgerechten
Einsatzes der Verkehrsmittel gelenkt. Im &ffentlichen Personenverkehr legt der Bund den
Umfang fiir den Schienenfernverkehr und das Grundangebot im Schienennahverkehr der
Schweizerischen Bundesbahnen fest. Das Verkehrsangebot der Privatbahnen und der regio-
nalen Busbetriebe inkl. PTT wird federfithrend von den Kantonen und Regionen in enger
Zusammenarbeit mit den Betrieben des &ffentlichen Verkehrs festgesetzt. Verlangen Kan-
tone oder Regionen im Regionalverkehr Angebotsverdichtungen, die iiber das vom Bund
festgelegte Grundangebot hinausgehen, dann tragen sie als Besteller die daraus entstehenden

Mehraufwendungen.

In der Schweiz wer
fahren angewandt wie in der Bundesrepub

T
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Mit der Annahme des Konzeptes Bahn 2000 durch die Volksabstimmung vom 6. Dezember
1987 ist zur regionalen Aufgabenteilung Bund/Kantone im 6ffentlichen Personenverkehr
ein neues Element hinzugetreten: das Bestreben, durch die Bildung einer integrierten Trans-
portkette mit und unterhalb des Halbstundenrasters im nationalen Fernverkehr die Attrak-
tivitit des offentlichen Verkehrs als Gesamtsystem spiirbar zu verbessern. Dieser Grundsatz
erhilt durch die Belange der Raumplanung, des Umweltschutzes und speziell durch die vor
kurzer Zeit in Kraft getretene Luftreinhalteverordnung des Bundes zusitzliche Unterstiit-
zung. Da die Lanc.iesgrenzen wie im Raum Basel und Genf nicht mit den Grenzen der jewei-
ligen Agglomeration zusammenfallen, besteht ausdriicklich die Bereitschaft, die integrierte
Transportkette, unter Ausschépfung aller Moglichkeiten der bestehenden gesetzlichen
Grundlagen, iiber die Landesgrenzen hinweg wirksam werden zu lassen, sofern das Verkehrs-
aufkommen dies rechtfertigt und die Nachbarstaaten gleichgerichtete Zielsetzungen als
Modellfall europiischer Zusammenarbeit im Verkehrswesen ansehen und ihren’ameili en
Beitrag dazu leisten. E

2.3 Planungsablauf

Prinzipiell werden Planungen im 6ffentlichen Nahverkehr in den drei beteiligten Staaten
nach gleichen Grundsitzen durchgefiihrt.

Ausgehend von der verkehrlichen und betrieblichen Analyse des Ist-Zustandes werden Man-
gel in der vorhandenen Verkehrsbedienung festgestellt. Aufbauend hierauf werden Alterna-
riven eines zukiinftigen Angebots entwickelt und mittels Prognoserechnungen eingehend
untersucht. Aus diesen Modellrechnungen wird eine Ausfithrungsvariante erarbeitet, die
ciner detaillierten Feinplanung in verkehrlicher, technisch-betrieblicher und 'dkonomis’cher
Hinsicht unterzogen wird. Letztendlich wird als Ergebnis eine Beurteilung der beabsichtig-
ten Mafinahme erarbeitet, die Grundlage der anschliefenden Verhandlungen fiir die Finan-
zierung der notwendigen Investitionen und fiir die Regelung der evtl. notwendigen Betriebs-
kostenabdeckung 1st.

Elpe solide Nahverkehrsplanung als Entscheidungsgrundlage setzt zwangsliufig eine feinriu-
mige Betrachtung und Behandlung des Nahverkehrs voraus. Diese hingen in besonderem
Maﬁ.e von den verfligbaren Daten ab. Des weiteren ist es zwingend erforderlich, wegen der
gravierenden Anderungen gegeniiber dem Status-quo-Angebot nicht nur das h,eutige Ov-
Vcrl.(ehrsaufk(.)mmen (Bahnen und Buslinien) allein zu betrachten, sondern das Gesamtpo-
tentla! aus Indl.vidualverkehr (IV) und &ffentlichem Verkehr (OV) in die Betrachtungen ein-
zubeziehen. Dies erfordert Analyse- und Prognosedaten fiir die Gesamtverkehrsnachfrage.

Besonders wichtig ist in diesem Zusammenhang die Forderung nach der feinriumigen
.Bctrfichtung. der Verkehrsstrome. Im Gegensatz zu Planungen im Straflenverkehr, bei denen
;:I_'i vllelen Fillen bereits relativ grob strukturierte Daten (Querschnittszzhlungen) fiir die
t::i;trz’.igun_g von Ausbaustandards'geniigf:n, sind bei Planungen im 6ffentlichen Nahverkehr
kehrsrl:m}llgf geghedferte _Quelle-Zlel-Bemehungen erforderlich. Fiir die Prognose der Ver-
Al-bemacl rage erd eine <.i.er‘nentsprechenc%e Differenzierung der Bevdlkerungs- und
o p! atzentwmklugg benétigt. Nur auf dieser Grundlage lassen sich entsprechend den
pezifischen Erfordernissen der Transportkette im Sffentlichen Nahverkehr Linienkonzep-
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tionen mit moglichst wenig Umsteigevorgangen und kurzen Reisezeiten entwickeln und
darauf aufbauend Aussagen zum Modal-Split und somit zum OV-Aufkommen machen.

Dariiber hinaus missen die fur die Beurteilung relevanten Auswirkungen sowohl auf der
Kosten- wie auch auf der Nutzenseite auf der Basis dieser detaillierten verkehrlichen Zahlen
ermittelt werden. Nur so konnen sie eine verlifiliche Entscheidungshilfe fiir die politischen
Entscheidungstrager darstellen.

Trotz dieser prinzipiell gleichartigen Planungsbedingungen und daraus abzuleitenden Vor-
gehensweisen bestehen in den drei beteiligten Staaten jedoch in der praktischen Durchfiih-
rung Unterschiede, die in den folgenden Abschnitten erlautert werden.

2.3.1 Bundesrepublik Deutschland

In der Bundesrepublik Deutschland sind in der Regel die regionalen Gebietskorperschaften
(Kommunen, Landkreise, Regionalverbinde) die Initiatoren von Verkehrsuntersuchungen.
Diese Untersuchungen miissen - sofern eine Férderung nach dem Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz angestrebt wird - nach der Vereinbarung des Bundes mit den Lindern anhand
der Standardisierten Bewertung (vgl. Abschnitt 2.2.1) durchgefithrt werden. Bei positivem
Abschluf der wirtschaftlichen Beurteilung beginnen in der Regel die rechtlich verbindlichen
Verhandlungen iiber die Realisierung der vorgeschlagenen baulichen, verkehrlichen und
betrieblichen Mafinahmen sowie iiber die Finanzierung der Investitionen und der Folge-
kosten des Betriebes mit den beteiligten Finanzierungstrigern und den Verkehrsbetrieben.

Fiir die aktuellen Fragestellungen im Zusammenhang mit der Schaffung eines integrierten
Nahverkehrskonzepts und ggf. des Verkehrsverbundes ,Regio Basel® ist zu beriicksichtigen,
daf fiir die Bundesrepublik Deutschland die Standardisierte Bewertung als Arbeitsgrundlage
vorgegeben ist, die neben dem generellen Verfahrensablauf in seinen Grundziigen vor allem
auch die Durchfiihrung der verkehrlichen Untersuchungen detailliert vorschreibt.

2.3.2 Frankreich

Fiir jede Zustindigkeitsebene liegt die Planung bei der jeweiligen organisierenden Behorde.
In der Region Elsafl wurden Regional- und Departementsleitpline Ende der 70er Jahre erar-
beitet. Alle betroffenen Organisationen (Korperschaften, Verwaltungen und Unternehmen)
beteiligten sich an der Ausarbeitung dieser Pline. Hinsichtlich des Eisenbahnangebots von
regionaler Bedeutung ist die Planung Gegenstand einer stindigen Abstimmung zwischen der
Region Elsaf und der Regionaldirektion der SNCF.

Um die Meinung der wichtigsten an den Verkehrsfragen Interessierten zu beriicksichtigen,
hat die Region eine Arbeitsgruppe ,Regionale Technische Gruppe fiir den OV* geschaffen.
Im Rahmen dieser Arbeitsgruppe wurde auch die Vereinbarung Region Elsall/SNCF (siehe
Absatz 2.2.2) ausgearbeitet. Die unter die Vereinbarung fallenden Planungen (Neueinrich-

~ tungen, Aufhebungen, Anderungen, Verbesserungen usw.) fiir das Verkehrsangebot werden
nach Einigung zwischen der Region FElsaf und der SNCF, die sich in Nachtrdgen zu der Ver-
einbarung niederschlagen, durchgefithrt.
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2.3.3 Schweiz

f;l c(iieerr Sfc{l;;jizu jlvterd;n cI;laF'\;lngen zclil Ve}:besserungen des offentlichen Personennahverkehrs
nter Federfihrung der auptbetroffenen Verkehrsunterneh 1

Zusam.rrlllena.rbelt mit -den interessierten Gemeinwesen durchgefithrt. Der rf’ll‘;ﬁlgml;sai)rigz;

entspricht einem ihnlichen Vorgehen wie in der Bundesrepublik Deutschland. Allerdings

werden nicht in allen Fillen der Querbezug und di i
. . A ivi
im gleichen Feinheitsgrad herausgearbeitetg. ¢ Auswirkangen zum Individualverkehs

Dl =
(S 1 lanungell wWEr deﬂ Ilach dell allgelllem aner kallllte[l Regelll deS Ver kehrslngenleul wE
sens dU.I Chgefuhl[ u[ld nun in Zulleh[nelldel[l IVIQBC bel d€I BeZlf{CI uug del Vor- und Nach-
bl bl
teile ul)e] (ile betl lebSWII tSChafthCllell BCU.I tellullgell lllllaus dul Ch V()lkSWU tSChah’,hChe
Be ertu g n g zt. = Illwel Z Zun-
g g gs
wertungen erganzt ][lll cgen Weldell Iau”l()ldllun ulld u tpolltlsche lelsetzu
g g ‘ b4
en 1n (le] RC Cl nicht monetar ()de] mn ~]ut zwerten addltlv Ver Welldet SOIld

€rn nur in

emem BeWertungSprOfﬂ Separat Slchtbar gemacht.

B.isondlf:r§ Zichgg ist {;ﬂ'iedelr)um, daf} die Planung und Realisierung in viel stirkerem Mafle

ein politischer Prozef} ist. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen w i iti
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auf den verschiedensten Gebieten. Im 6ffentlichen Verkehr zeigt dies z. B. die Verkniipfung
der internationalen Schienenfernverbindungen.

Fiir die Region besonders bedeutsam ist der grofle Aufschwung, den vor allem die Stadt
Basel als Wirtschaftszentrum genommen hat. Dieser Aufschwung nach dem 2. Weltkrieg
hatte zur Folge, dafl nicht nur innerhalb der Schweiz die Pendlerbewegungen stirker auf
Basel konzentriert wurden, sondern auch Pendler aus der Bundesrepublik und Frankreich
im Wirtschafts- und Industriezentrum Basel ihre Arbeitsplitze fanden. Diese Entwicklung
blieb nicht auf Basel als Stadt beschrinkt, sondern iibertrug sich gleichermafien auf die
gesamte Nordwestschweiz, indem sich auch die Industrieansiedlungen auf die Region aus-
breiteten. Mit dieser Entwicklung ging auch ein verstirkter grenziiberschreitender
Geschifts- und Einkaufsverkehr einher.

Die Bewiltigung des damit entstehenden Nahverkehrs wurde beinahe vollstindig dem Pkw
iiberlassen, eine Anpassung des 6ffentlichen Verkehrsnetzes an die neuen Verkehrsbediirf-
nisse fand nicht statt. Dies hat dazu gefithrt, dafl der 6ffentliche Personennahverkehr in der
Agglomeration Basel - die einem Ballungsraum mit angrenzendem Verdichtungsraum sehr
wohl vergleichbar ist - durch nach wie vor voneinander beinahe vollstandig getrennte eigen-
stindige Netze gekennzeichnet ist. Es existiert heute keine grenziiberschreitende Schienen-
nahverkehrsverbindung im Eisenbahnverkehr. Die nationalen Linien enden in den jeweili-
gen nationalen Bahnhofen (die franzésischen im Elsdsser Bahnhof, die schweizerischen im
Bahnhof Basel SBB, die deutschen im Bahnhof Basel Badischer Bahnhof). Ebenso enden die
Straflenbahnlinien der Basler Verkehrsbetriebe - mit einer Ausnahme - jeweils an der
Grenze (z.B. Riehen-Grenze, wenige Meter vor Lérrach). Auf der Schiene besteht somit
z.B. zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Schweiz die einzige Verbindung mit
Ziigen des IC-Verkehrs und des iibrigen internationalen Fernverkehrs.

Dieser fiir einen Ballungsraum dieser Grof3e eigentlich nicht haltbare Zustand ruft Probleme
groffen Ausmafles hervor und hat dazu gefiihrt, daf8 in den letzten Jahren in der Region
zunehmend Uberlegungen angestellt werden, wie dieser Situation entgegengewirkt werden

kann.

So entstand, ausgehend von nationalen Uberlegungen, an die sich die Erkenntnis der Not-
wendigkeit eines koordinierten, grenzitberschreitenden éffentlichen Nahverkehrs ansch!‘oﬁ,
die Idee des Verkehrsverbundes der Region Basel. Geriist eines solchen integrierten OV-
Konzeptes ist die Schaffung einer Regio-S-Bahn in Form eines gemeinsamen, abgestimmten
Verkehrsangebots der drei Staatsbahnen. Erginzend hierzu soll der feinverteilende 6ffentli-
che Nahverkehr des Straflenbahn- und Busbetriebes auf die Erfordernisse eines integrierten
Angebots abgestimmt werden. Dies setzt auch voraus, dafl bereits jetzt bei jedem Schritt zur
Verbesserung des 6ffentlichen Nahverkehrs das langfristig angestrebte Ziel mitberiicksich-
tigt wird.

Zur bestméglichen Koordinierung und zum wesensgerechten Einsatz der einzelnen Ver-
kehrsmittel ist der Verkehrsverbund die zweckmifigste Losung. Nur mit der Schaffung
eines in Netz-, Fahrplan- und Tarifgestaltung abgestimmten Angebots ,aus einem Guft
kann im Grofiraum der Region Basel ein verstirktes Umsteigen der Verkehrsteilnehmer auf
den &ffentlichen Verkehr erreicht und damit ein spiirbarer Beitrag zur Entlastung der Stra-
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G.ememsamei Ziel allexj Beteiligten aus der Region mufd es sein, ein integriertes und koordi-
niertes grenziiberschreitendes Verkehrsangebot zu schaffen

Dariiber hinaus ist der Verbund als Modell

der konkreten europii i
' opidischen Z
zu entwickeln und darzustellen. 3 I

3.2  Einzelmaflinahmen und Untersuchungsbedarf
3.2.1 Verkebrliche Grundlagen

- Verkehrsangebot und Verkehrsnachﬂ'age

Eine Mingelanalyse des Ist-Zustandes zei , wie im Abschnitt 3. i i

reIlfa Pehlﬁn grenziiberschreitender 6ffen§lticher Nahverkel'1rsv3er1b?rfcriilrtlsg§;1alu)tizzte, dTa:tsgae I;xe_
allezr_l genligt fiir die Feststellung, dafd fiir die Planung der Regio-S-Bahn die .Betrachtun 3 :
heut.lgen Verk§hrsstr'dmg allein im &ffentlichen Verkehr nicht ausreiche. Wegen der e%foil:
derlichen gravierenden Anderungen des Angebots gegeniiber dem Status-quo ist fiir die

Ermittlung der Auswirkungen der Regio-S i ivi
E . glo-S-Bahn das Gesamtpot ] -
offentlichem Verkehr des Ist-Zustandes einzubeziehen. posTEs s lodndud g

Eine erste Gru_ndlage.fﬁr die Abschitzung des Bedarfs eines grenziiberschreitenden Nahver-
kehrs zeigen die Studien von Mok und Meyer iiber die deutschen bzw. franzésischen Berufs-
R.en.dler in die Nordwestschweiz. Die dort ermittelten Zahlen lassen - noch unter Vernach-
lassigung des gesamten sonstigen Ausbildungs-, Besorgungs- und Freizeitverkehrs - bereits
erkennen, dafl ein erhebliches Potential an grenziiberschreitender Verkehrsnachfrage iI:'l

Nahverkehr existert. Die dort ermittelten Potentiale sind jedoch als Grundlage der weiteren
Arbeiten weitaus zu grob strukturiert.

- Datenanforderungen und Datengrundlagen

it .
Eine solide Nahverkehrsplanung als Entscheidungsgrundlage setzt zwangsliufig eine fein-

riumige Betrachtung und Behandlung der Verkehrsnachfra ist fiir di i
acht . ; ge voraus. So ist fiir die Ermitt-
lung des zukiinfrigen Modal-Split (also die Verkehrsteilung zwischen IV und ov) eim: Z:lir:—
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Led}igﬁch fir den die Regio-S-Bahn betreffenden Teilbereich der Schweiz, der dem Gesamt-
::'r ehrsmodell Basel entspricht, ist festzustellen, daf} die Gebietseinteilung in ihrer feinriu-
Al%e;l Ghederur_]g 'den Anforderungep einer differenzierten Verkehrsplanung entspricht.

Ul Geutscher Seite ist das Datenmaterial in seinem raumlichen Bezug zu grob strukturiert
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3.2.2 Integrierte Netz-, Linien- und Fabrplanplanung

Die detaillierte Ausarbeitung des endgiiltigen Linienkonzeptes kann sinnvollerweise erst
nach Vorlage der Verkehrsnachfragedaten erfolgen.

7um Netz der Regio-S-Bahn existiert heute die Vorstellung der Endpunkte Laufen, Olten,
Frick, Laufenburg, Waldshut-Tiengen, Zell, Miillheim und Mulhouse. Damit ist auch das
Gebiet der Bedienung durch die Regio-S-Bahn festgelegt, auch wenn die endgiltigen End-
punkte erst nach Vorlage der detaillierten Verkehrsuntersuchung festgelegt werden kénnen.

Gleiches gilt fiir die Bildung von Durchmesserlinien bzw. die Frage, 1n welchen Bahnhofen
systeminterne Verkniipfungen der Regio-S-Bahn sowie Verkniipfungen mit Zubringerlinien
hergestellt werden.

Eine integrierte Planung setzt voraus, daf nicht nur das Regio-S-Bahn-System in sich, son-
dern vor allem auch in der Abstimmung mit den weiteren beteiligten Verkehrsunternehmen
gesehen wird. Dies bedeutet, daft die in der Region vorhandenen lokalen und regionalen
Stralenbahn- und Buslinien auf die Regio-S-Bahn abgestimmt werden und daf} die Linien-
fithrung des erginzenden OV-Netzes iiberall dort als konsequenter Zubringer zur Regio-S-
Bahn konzipiert wird, wo der Bus dariber hinaus keine oder nur geringe eigenstandige Ver-
kehrsaufgaben zu erfiillen hat.

Nur wenn alle Beteiligten an der gesamten Transportkette ein ineinandergreifendes inte-
griertes und aufeinander abgestimmtes System bilden, hat das Angebot des offentlichen Ver-
kehrs im Rahmen eines Verbundes eine echte Chance, sich gegeniiber der Benutzung des
Pkw zu behaupten bzw. neue Marktanteile an sich zu ziehen.

Das Bediirfnis des Verkehrskunden bei einer Fahrt reicht von Haustiir zu Haustiir, eine For-
derung, die der Pkw beinahe ideal erfiillt. Der Verkehrsteilnehmer zicht den ffentlichen
Verkehr erst dann in Betracht, wenn dieser eine schnelle, preiswerte und attraktive Alterna-
tive anbietet. In der Drei-Lander-Region Basel wiirde die Regio-S-Bahn das Gertist dieser
Transportkette bilden; ohne erginzende Mafinahmen der verschiedenen Zubringer kann sie
ihren vollen Verkehrswert jedoch nicht erreichen, wodurch die Forderung einer integriet-
ten Planung begriindet ist. Dabei sind zur Vervollstindigung des OV-Gesamtangebots auch
die Zubringer- bzw. Ubergangsm®églichkeiten von :ndividuellen Verkehrsmitteln auf den
OV zu schaffen bzw. zu verbessern. Dies bedeutet, dafl an peripheren Stationen Anlagen
fiir das Park-and-Ride sowie fiir das Bike-and-Ride zu schaffen sind, die das Abstellen priva-
ter Pkw, Kraftrider und Fahrrider erlauben und gleichzeitig den schnellen Transport mit

Sffentlichen Verkehrsmitteln in die Zentren ermoglichen.

'3.2.3 Tarifgestaltung im Verbund
Das zweite wichtige Element einer Verbundgestaltung - neben dem abgestimmten Bedie:
nungsangebot - ist das Angebot eines cinheitlichen Verbundtarifes. Hauptziel ist es, dem

Kunden das 6ffentliche Verkehrsangebot in der gesamten Region - im vorliegenden Fall
grenzﬁberschreitend _ auch auf der tariflichen Seite als eine Einheit darzustellen.

Aufgrund der bestehenden Situation im Dreilindereck ist zu priifen, in welcher Weise di€
in anderen (national cinheitlichen) Ballungsraumen gingige und bewihrte Praxis im Grol
raum Basel erginzender Absprachen und Regelungen bedarf.
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wenn nicht gleichzeitig auch die Attraktivitdt des Individualverkehrs gesteigert wird. Dies
bedeutet, daft beim Ausbau der ffentlichen Verkehrsmittel auf Ausbaubestrebungen des
Straflennetzes nach Moglichkeit dort verzichtet wird, wo eine direkte Konkurrenzsituation
zur Schiene besteht. OV-unterstiitzende Mafnahmen im Individualverkehr konnen dem-
gegeniiber durch Schaffung von P+R-Dlitzen und verbesserten Ubergangsmoglichkeiten
auferhalb der Zentren und durch Parkrestriktionen in Kerngebieten vorgenommen
werden.

1.3 Gemeinsames Beurteilungsverfahren

Fiir die gemeinsame Beurteilung der Vorhaben ,Regio-S-Bahn“ und ,Verkehrs- und Tarif-
verbund Grofiraum Basel® ist es von besonderer Bedeutung, dafl ein gemeinsames, von den
drei Landern getragenes, Verfahren gefunden wird, das es erlaubt, das Projekt als ganzes
einer wirtschaftlichen Bewertung zu unterzichen. Dabei sollten in umfassender Weise
sowohl die betriebswirtschaftlichen Aspekte aus der Sicht der Betreiber und Benutzer als
auch vor allem die gesamtwirtschaftlichen/ gesamtgesellschaftlichen Kriterien beriicksichtigt
werden. Dies schlieft nicht aus, daf Teilbereiche dariiber hinaus auch aus jeweils nationaler
Sicht beurteilt werden kénnen.

Im Prinzip bietet sich dabei die Vorgehensweise eines multikriteriellen Beurteilungsverfah-
rens an, wie es z. B. in Form der in der Bundesrepublik Deutschland eingefithrten Standardi-
sierten Bewertung (vgl. Abschnitt 2.2.1) vorliegt. Unabhingig von den im Detail noch durch
die beteiligten Entscheidungstrager der drei Linder festzulegenden Bewertungsansitzen ist
damit eine solide Mefivorschrift fiir die Erfassung der Auswirkungen in ihren originiren
MeRgrofien gegeben. Damit wird zum einen die Datengrundlage fiir die weitere Bewertung
gelegt, zum anderen erfolgt die Aufbereitung der Auswirkungen in faflbaren Groflen, die
auch fiir die Aufbereitung fiir die politische Diskussion und die anschauliche Darstellung
der Kosten- und Nutzeneffekte geeignet ist. Soweit erforderlich, konnen in dem Kriterien-
katalog der Standardisierten Bewertung problemlos weitere Verfeinerungen bei den Teilin-
dikatoren, z.B. im Sinne der Schweizer Umweltvertriglichkeitsprisfung, vorgenommen
werden.

Die gemeinsame Bewertung und Beurteilung des Gesamtprojektes ist Voraussetzung fiir die
erforderlichen Finanzierungszusagen der beteiligten Linder, regionalen Gebietskdrperschaf-
ten und Kommunen. Sie ist aber auch ganz entscheidende Voraussetzung fiir die Darstellung
des Vorhabens als grenziiberschreitendes europiisches Pilotprojekt.

3.4 Investitionszuschisse

Auf der Basis des in Abschnitt 3.3 dargestellten gemeinsamen Beurteilungsverfahrens l.(i')n-
nen die national unterschiedlichen Zuschufigeber die weitere Finanzierung der Regio-S-
Bahn ableiten.

Dies bedeutet zunichst die Finanzierung der erforderlichen Infrastrukturinvestitionen.
Diese kinnen zunichst nach linderspezifischen Gesichtspunkten fiir die einzelnen nationa-
len Infrastrukturmainahmen getroffen werden. Ob dariiber hinaus Investitionen anfallen
werden, die als Gemeinschaftsaufgabe gemeinsam oder durch weitere Dritte (z.B. fiir Pilot-
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Zufgai)ben die EG) zu tragen wiren, ist zum derzeitigen Zeitpunkt nicht abschitzbar; auch
ariiber kann smnvolle.rwelse erst nach Kenntnis der Ergebnisse der detaillierten Verkehrs-
zahlen und der planerischen Untersuchungen befunden werden.

Fiir “dle Investitionen in die Infrastruktur und evtl. auch in Fahrzeuge kénnte auch ein
zchlussel gefunden werden, der sich an den nationalen Streckenlingen, der Zahl der befér-
erten Personen, den angebotenen Leistungen (oder Kombinationen dieser) und evtl. weite-

g;rielr:u rerr:en orientiert. Hier bleibt fiir die politische Ausgestaltung der Vertrige grofier

3.5 Trigerschaft und Kostenabgeltung

Prinzipiell sind mehrere Formen der Trigerschaft eines Verkehrs- und Tarifverbundes

denkbar.

Ip.diesern speziellen Fall sollen hier zunichst nur zwei Moglichkeiten (sozusagen als Eckpo-
sitionen) genannt werden: ’

— natlpnale Trigergesellschaften mit einer ,Delegation” fiir die gegenseitige Abstimmung
sowie

— eine aus Beteiligten aller drei Linder gebildete gemeinsame Verbundgesellschaft, der die
Kompetenz der Angebotsplanung im Verbundraum iibertragen wird.

Inwiefern hLCI: politische, rechtliche und steuerliche Probleme eine Lsung bevorzugen bzw. -
von vornherein ausschlieflen, ist dabei noch zu priifen.

Unter fachlichen Gesichtspunkten zeigt die Erfahrung, dafl eine Verbundorganisation mit
Ube{nahme der Planungskompetenz hinsichtlich verkehrlicher und betrieblicher Belange
aL.l—f lingere Sicht die glinstigere Alternative darstellt. Diese - als gemeinsam getragenes ei e;gl-
stindiges Unterne.hmen gefithrte - Verbundgesellschaft tritt quasi als Besteller des betrigbli—
chen Angebots b.el den beteiligten Verkehrsbetrieben auf; sie nimmt die Fahrgeldeinnahmen
}md evtl. Agsglelchszahlungen entgegen und rechnet sie mit den Verkehrsbetrieben ab, die
ihrers}::nts wkl)xits.ghaftlgh ugld }rlechtlich eigenstindige und eigenverantwortliche Betrieb’sun-
ernehmen bleiben. Dariiber hinaus fi ie di i ir di i

B ines dox exbome 4 S:C ; fithrt sie die notwendigen Planungen fiir die verkehrli-

An der Tréi‘gerschaft der Verbundgesellschaft sind die Staaten, die regionalen Gebietskorper-
schaften, die Kommunen und die Verkehrsbetriebe in angemessener Form zu beteiligen.

Dle Verteilung der Einnahmen und die Abgeltung von Unterdeckungsbetrigen sind vertrag-
lich zu _regelq. Auch hi(f,r gilt (vgl. Abschnitte 3.3 und 3.4), daf} eine Unterteilung in natig-
nale ;Tellbe;relchfi und einen gemeinsam zu bewirtschaftenden Teilbereich méglich und aus
heutiger Sicht sinnvollerweise (zumindest in der Anfangsphase, um Erfahrungen zu sam-
meln) auch z}nzustreben ist. Als Verteilungsschliissel ist eine Kombination aus angebots- und
nachfragegrlefltierter Leistungsberechnung zu empfehlen, die zwar in der Aufstellung auf-
wgr:idl%er ist, in der. Gesan}tbeFr-achtung jedoch zu einer sachgerechteren Aufteilung fithren
:;l(ri als eine der b.CIdCIl »einseitigen® Losungen. Hier sind die langjihrigen Erfahrungen aus
eren Rdumen in den drei beteiligten Staaten einzubeziehen.
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4. Weitere Vorgehensweise

Das Projekt Regio-S-Bahn in Kombination mit einem Verkehrs- und Tarifverbund fiir die
Drei-Linder-Region Basel hat inzwischen auf der politischen Ebene ebenso wie in den bahn-
internen Uberlegungen einen Stand erreicht, der es geboten erscheinen 143t, jetzt die ent-
scheidenden Schritte einzuleiten mit dem Ziel, das Projekt aus der unverbindlichen Diskus-
sionsphase in die konkrete Planung zu iiberfiihren.

Erster Schritt fiir das weitere Vorgehen ist die inzwischen begonnene feinriumige Datener-
mittlung/-aufbereitung fiir das gesamte Finzugsgebiet der Regio-S-Bahn unter Einbeziehung
aller Gffentlichen Verkehrsanbieter und des Individualverkehrs als Grundlage einer Verkehrs-
prognose fiir den Gesamtraum.

Damit wird als nichster Schritt die Erfassung der Auswirkungen (Kosten und Nutzen) der
Mafnahmen (incl. alternativer Lésungen) ermdglicht, die ihrerseits Voraussetzung fiir die
anzuschliefende Bewertung und Beurteilung ist, die den jeweiligen politischen Entschei-
dungstrigern als Entscheidungshilfe dient. Hierfiir ist auch die Erarbeitung eines einheitli-
chen, in allen beteiligten Lindern anwendbaren Tarifsystems, das die Unparititen der
Zuschulimoglichkeiten und die Wechselkursschwankungen ausgleicht, erforderlich.

Am Ende dieser Arbeitsschritte ist also im Verfahrensablauf der Zeitpunkt gekommen, bei
dem die Entscheidungstriger ihre verbindliche Aussage {iber Umfang und Art der Regio-S-
Bahn und des Verkehrs- und Tarifverbundes zu treffen haben. Beziiglich der Priifung von
Alternativen bietet sich u.U. ein zweistufiges Vorgehen an.

Hieran schlieffen sich die Verhandlungen iiber die Verbundorganisation, die nationalen und
gemeinsamen Finanzierungsmodalititen sowie die gemeinsame Regelung zur Kostentriger-
schaft an.

Tm Interesse einer raschestmdglichen Realisierung des Gesamtprojektes lassen sich - nach
entsprechenden verbindlichen politischen Absichtserklirungen - im Konsens aller Beteilig-
ten . U. bereits in Vorstufen parallel zu den Verhandlungen erste (sachlich eindeutige) Teil-
vorhaben in Angriff nehmen.

Die aus den vorstehenden Ausfithrungen absehbare Dauer der detaillierten planerischen

Untersuchungen und der notwendigen politischen Diskussionen bis zur endgiiltigen Ent-
scheidung macht deutlich, daf die ersten Schritte moglichst bald eingeleitet werden sollten.
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Sitzungsvorlagen und -vermerke

— Zwei- und dreiseitiger Regionalausschufl

— Arbeitsgruppe Regionale Verkehrspolitik

— Expertenausschufl Nahverkehr im Dreildndereck

— Expertenausschuf} Integriertes Bahnnetz Oberrhein
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Unterlagen der Staatsbahnen (DB, SBB, SNCF).

Summary

aASt;?iesSoi;:]l;ra? i%ngr};::ecwlnh Bas;l bemg 1;15 centre, there are various jnterlinks of trade and industry as well

e and comm ; 1adlareas ;yqq three state borders. In public transportation, as an important link

s closef linkedE’ ardly any decisive steps towards a common solution have been realized so far. This

SR osely uropean commercial area, seems to be suitable to examine and to show the possibilities
ooperation across the borders, also in public transportation.

The intro i “Regi i i i
Al duction of the “Regfo-S-Bahx_l“ is considered to be a basis for the planning of a border-crossing public
. ; .
Cour?[r Rszs;em ;r%thel “Regio Basxl}ensm . Combined with a transport and fare association for the Three-
y-Region of Basel, in the meantime this project, on the political level as well as on the internal observations

of t 1e three railw mpani has reache siti hich requir from a non-committa
ay compani€s, has reac da position w. q i p ] 1
5 € A y es to lead the project
PllaSlS of discussion to a concrete planning.

This pa i .
er gi - . L .
Condi;t)ifns v%i‘t’ﬁna[ﬁestc:puon of the administrative, organizational, and operational requirements and marginal
e three par i 1 H i « H
Bahn®. participating countries and shows a possible way to the introduction of the “Regio-S-






