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Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs so-
wie zur Weiterentwicklung des dffentlichen Personennahverkehrs (Regionalisie-
rungsgesetz NW)

Gesetzentwurf der Landesregierung
Drucksache 11/7847

in Verbindung damit

Gesetz iiber die Bereitstellung, den Betrieb und die Finanzierung des offentli-
chen Personennahverkehrs in Nordrhein-Westfalen (OPNV-Gesetz NW)

Gesetzentwurf der Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Drucksache 11/5155

Beigeordneter Kiepe (Stidtetag Nordrhein-Westfalen): Seit Jahren diskutieren
wir theoretisch {iber die Regionalisicrung des Nahverkehrs. Seit einem Jahr be-
schiiftigen wir uns mit den Ergebnissen der auf Bundesebene beschlossenen Vorga-
ben zur Regionalisierung des Schienenpersonennahverkehrs. Seit fast derselben Zeit
befassen wir uns mit den Vorstellungen, die von der Landesregierung fiir das Land
Nordrhein-Westfalen hierzu entwickelt worden sind.

Ich mdchte an dieser Stelle dem federfiihrenden Ministerium noch einmal fiir den
offenen Diskussionsprozef} danken, in den wir - auch bei der Erarbeitung des Refe-
renwenentwurfs - einbezogen worden sind.

Der Stidtetag sicht - das darf ich an den Anfang stellen - in dem jetzt vorgelegten
Gesetzentwurf der Landesregierung zur Regionalisierung des offentlichen Schienen-
personennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des offentlichen Personennah-
verkehrs insgesamt eine tragfihige Grundlage fir die nunmehr anstehenden Bera-
tungen im Landtag. Ich sage mit Bedacht: eine tragfahige Grundlage fiir die anste-
henden Beratungen im Landtag. Wir schen darin noch keine tragfihige Grundlage
fir die zukiinftige Regelung. Aber wir diskutieren mit Thnen ja als den Entschei-
dern in dieser Angelegenheit, und wir hoffen, daB8 der auf dem Tisch liegende Ent-
wurf auf der Basis der Gespriche und Beratungen, die Sie sowohl im Ausschufl als
auch im ganzen Landtag noch fiihren werden, in einigen Punkten verbessert wird.
Wir halten das in einigen Punkten fiir erforderlich; ich werde das kurz erldutern.
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Insbesondere begriien wir, daf einige zentrale Forderungen des Stidtetages in den
Entwurf aufgenommen worden sind. Das gilt zum Beispiel fiir die allgemeinen Re-
gelungen zur Aufgabentriigerschaft, zur Organisation des Zusammenwirkens der
Aufgabentrigerschaft, zur Nahverkehrsplanung und - mit deutlichen Einschrinkun-
gen - fiir die Grundziige der Finanzierung. Im einzelnen verweise ich hierzu auf die
Antworten auf Thren Fragenkatalog, die wir Ihnen zugeleitet haben. Ich mdochte
cinige wichtige Punkte, wic es von Thnen ja auch gewinscht war, herausstellen.

Aus der Sicht der Stadte ist €s dringend geboten, den Entwurf konsequenter als
bisher auf das Grundprinzip der Regionalisierung auszurichten, wie es in § 3 des
Bundesregionalisierungsgesetzes umschrieben ist: Planung, Organisation und Fi-
nanzierung des gesamten OPNV gehdren in eine Hand. Nur so kann die angestreb-
te effektivere Organisation und die notwendige klare Abgrenzung der verschiedenen
Verantwortungsebenen erreicht werden. Diese Zielsetzung verlangt zugleich, den
Schienenpersonennahverkehr als integralen Teil des OPNV in die Zustindigkeit
desjenigen zu geben, der fiir den OPNV insgesamt vor Ort Verantwortung tragt:
diec kommunalen Gebictskdrperschaften. Wir halten es deshalb grundsitzlich fir
richtig, wenn das Land den kommunalen Aufgabentragern nicht nur den OPNYV als
solchen, sondern insbesondere den SPNV zuordnen will.

Diese richtige Grundentscheidung wird jedoch in dem Entwurf sowoh! bei der Re-
selung der Aufgabentrager und der Organisation ihrer Zusammenarbeit als auch bei
der Nahverkehrsplanung und insbesondere bei der Finanzierung nicht konsequent
genug umgesetzt. 7u den ersten beiden Stichworten verweise ich auf unsere Stel-
lungnahme zu Ihren Fragen. Ich mochte mich hier nur mit den Finanzierungsaspek-
ten auseinandersetzen.

Entscheidende Voraussetzung fiir die Bereitschaft der Stidte, den gesamten OPNV
als cigene Aufgabe zu iibernchmen, ist nach wie vor eine tragfahige Finanzierungs-
regelung. Den hierzu vom Stidtetag Nordrhein-Westfalen formulierten Anforderun-
gen, die wir dem Ministerium gegeniiber am 23. Marz formuliert haben, genugt
der Gesetzentwurf in seinem vierten Abschnitt noch nicht. Drei Punkte méchte ich
besonders herausgreifen:

Erstens. Wir begriifen die in § 11 vorgesehene vollstindige Weiterleitung der so-
genannten Regionalisierungsmittel gemaB § 8 Abs. 1 Bundesregionalisierungsgesetz
an die Aufgabentriger. Wir setzen aber voraus, daB der Gesetzestcxt nicht ganz
richtig formuliert ist, und erwarten, daB es sich um die Uberleitung der gesamten
Regionalisierungsmittel handelt, wie es in der urspriinglichen Begriindung im Refe-
rentenentwurf schon gesagt worden war. Wir begriiben ebenso die in § 12 des Ent-
wurfs verankerte Bereitschaft des Landes, neben den Mitteln des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes zur Forderung von Investitionen weiterhin erganzen-
de Landesmittel zur Verfiigung zu stellen.
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Beide Finanzierungszusagen werden allerdings geradezu wertlos, wenn die entspre-
chenden Finanzmittel - wie vorgesehen - lediglich nach MaBgabe des Haushalts-
plans bereitgestellt werden. Eine solche Regelung lduft darauf hinaus, daf das Land
die ihm durch das Bundesregionalisierungsgesetz iibertragenen Restfinanzierungs-
risiken im SPNV an die kommunale Ebene weitergibt. Ich brauche Thnen nicht die
derzeitige Finanzsituation in den Stidten auszumalen. Wir kénnen jedenfalls sagen,
daB angesichts der derzeitigen und der abschbaren Finanzsituation in den Stadten
eine solche Regelung nicht akzeptabel ist. Die einzusetzenden Eigenmittel des Lan-
des miissen vielmehr - entsprechend der Regelung bei den Regionalisierungsmitteln
des Bundes - dynamisiert und unabhiingig vom allgemeinen Haushalt auf Dauer
gesetzlich gesichert werden.

Zweitens. Zusitzlich zu den weiterzuleitenden Regionalisierungsmitteln des Bundes
und den Komplementirmitteln des Landes zur GVFG-Forderung erwarten die Stid-
te eine - ebenfalls gesetzlich gesicherte und dynamisierte - Beteiligung des Landes
an der Finanzierung der OPNV-Vorhaltekosten.

Dieses Modell ist fir Nordrhein-Westfalen nichts Neues. Das Land ist Vorreiter in
dieser Konstruktion. Man sollte das Modell auf der Basis der Regelung im VRR
- méglicherweise an einigen Punkten verbessert - als Grundlage auch fir die weite-
re Diskussion nehmen. Wie bereits in unserer Stellungnahme vom Mirz 1994 vor-
getragen, sollte bei diesem Finanzierungsmodell zwischen den Kosten der In-
frastrukturvorhaltung und den variablen Kosten im OPNV unterschieden werden.
Wihrend die OPNV-Vorhaltekosten - die Aufwendungen fiir Fahrzeuge, Fahrwege,
Haltestellen und deren Unterhaltung und Instandsetzung - von den Aufgabentrigern
und dem Land gemeinsam zu finanzieren wiren, sollten die variablen Kosten - vor
allem die Personal- und Energickosten - von den Verkehrsunternchmen selbst im
wesentlichen iiber Fahrpreiseinnahmen erwirtschaftet werden.

Diese klare Aufgaben- und Verantwortungsteilung halten wir fiir eine notwendige,
aber auch fir die Zukunft erforderliche Grundlage. Ansonsten werden wir die Auf-
gaben, die wir gemeinsam im Nahverkehr zu bewiltigen haben, nicht schaffen. Ich
erinnere nur an die explodierenden Betriebskosten gerade in den Stidten. Wir brau-
chen hier den Einstieg in eine Regelung.

Was ich hier vorgetragen habe, ist natiirlich noch keine Losung im Detail, aber die
Grundlage fiir eine tragfihige Regelung in der Zukunft. Ich mochte besonders beto-
nen, daB wir es hier nicht mit einem x-beliebigen Regelwerk zum Nahverkehr zu
tun haben, sondern sozusagen mit dem Grundgesetz fiir den Nahverkehr der kom-
menden 10 oder 15 Jahre. Wir meinen, daB nur mit einer ausreichenden und ge-
setzlich gesicherten Finanzierungsbeteiligung des Landes an den Infrastrukturvor-
haltekosten die kommunalen Aufgabentriger die Planungssicherheit erhalten, die sie
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fiir die Bewiltigung der Aufgaben des gesamten OPNV - den SPNV eingeschlos-
sen - in den nichsten Jahren bendtigen.

Zur Finanzierung konnte das Land einen Teil der friher den Kommunen zur Verfi-
gung gestellten Kraftfahrzeugsteuermittel einsetzen, die inzwischen fiir andere Auf-
gaben verwandt werden. Die Finanzierungsbeteiligung des Landes an den In-
frastrukturvorhaltekosten fir den gesamten OPNV in Nordrhein-Westfalen miifite
mit einer prozentualen Quote im Gesetz festgeschrieben werden. Uber die Festle-
gung der Zahl miifite man sich selbstverstindlich noch verstindigen. Es wird Sie
nicht iiberraschen: Wenn man addiert, was das Land in diesem Bereich bisher
schon aufwendet, kommt man deutlich iiber 40 % - je nachdem, wie man die In-
frastrukturvorhaltekosten insgesamt rechnet. Es wire nicht vermessen Zu sagen:
Wenn dic Stadte, Gemeinden und Kreise gemeinsam mit dem Land die Infrastruk-
turvorhaltekosten zu tragen haben, ist eine Beteiligung zur Hilfte jeweils sicher
angemessen.

Drittens. SchlieBlich ist fiir die Stidte unabdingbar, daB sie vom Land von allen
steuerrechtlichen Risiken befreit werden, die sich im Rahmen der Regionalisierung
ergeben konnen, Dies gilt insbesondere im Hinblick auf den zu sichernden steuerli-
chen Querverbund und die Freistellung der OPNV-Leistungen von der Umsatzsteu-
erpflicht. ~ Sie  kennen den Beschluff der Finanzministerkonferenz ~ vom
~3. Juni 1994. Gleichwohl ist insbesondere der letzte Punkt nicht geklirt. Ohne
Sicherung des steuerlichen Querverbundes, insbesondere aber ohne Freistellung der
OPNV-Leistungen von der Umsatzsteuerpflicht - ich betone das - wiurde eine der
Geschiftsgrundlagen entfallen, die die Stidte veranlaBt haben, die Regionalisierung
des gesamten OPNV mitzutragen.

ich fasse zusammen.
7ur Finanzierungsregelung haben wir deutliche Verbesserungswiinsche:
' Der Haushaltsvorbehalt muf weg.

7 Die Infrastrukturvorhaltekosten miissen vom Land gemeinsam mit den kommu-
nalen Aufgabentrigern ibernommen werden.

3. Die Risiken hinsichtlich der Umsatzsteverpflicht von OPNV-Leistungen, die
bisher noch vorhanden sind, mussen beseitigt werden.

Nur dann kénnen wir dem Gesetzentwurf zustimmen.

Ich méchte das nicht als nur fachliche Stellungnahme verstanden wissen, sondern
als eine Stellungnahme, die nach zweimaliger Beratung im Landesvorstand des
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Stidtetages und nachdem wir vorgestern mit sdmtlichen Verwaltungschefs der
kreisfreien und groBen kreisangehorigen Stidte noch einmal zusammengesessen
haben, zustande gekommen ist. Es ist deutlich formuliert worden: Wenn eine trag-
fihige Finanzregelung, wie ich sie eben umrissen habe, nicht geschaffen wird, se-
hen sich die Stidte nicht in der Lage, iiber den kommunalen OPNYV, den die Stidte
seit Jahrzehnten mit groBem finanziellen Einsatz betreiben, hinaus den Schienenper-
sonennahverkehr zusitzlich zu iibernehmen. Das ist dann nicht mdglich.

Ich mochte Sie dringend bitten - das richtet sich nicht gegen Sie als Verkehrsaus-
schuB und nicht gegen das Ministerium; wir wissen ja genau, wo die Schlachtlinie
verlduft -, gemeinsam mit uns den Finanzminister dieses Landes davon zu iliberzeu-
gen, daB es im Landesinteresse insgesamt liegt, wenn wir in dieser Frage eine sol-
che Regelung schaffen; denn nur, wenn wir die Infrastruktur fiir die nichsten 10,
15 Jahre im Nahverkehr sichern, koénnen wir die gegenwirtigen Verkehrsbelastun-
gen in den Stidten und die aufgrund des europdischen Binnenmarktes und der Ost-
West-Transitverkehre absehbare Belastung einigermaBen in den Griff bekommen.
Wir wiinschen uns, dal wir gemeinsam mit den Abgeordneten im Finanzausschul}
und dem kommunalpolitischen AusschuB dem Finanzminister auch diesen Aspekt
noch einmal klarmachen.

Beigeordneter Giesen (Nordrhein-Westfilischer Stidte- und Gemeindebund):
Wir begriiBen das Ziel, daB mit einem bundesweit ersten Landesgesetz zur Umset-
zung der Regionalisierung baldméglichst die erforderlichen Grundlagen fiir die zu-
kiinftige Gestaltung von OPNV und SPNV in Nordrhein-Westfalen gelegt werden.
Wir begriiflen besonders die Absicht, die sich aus dem Gesetzentwurf der Landes-
regierung ergibt, den OPNV generell als freiwillige Aufgabe der kommunalen Da-
seinsvorsorge auszugestalten und mit dem Gesetz die kommunale Selbstverwaltung
und Eigenverantwortung zu stirken,

Wie der Stidtetag treten wir allerdings dezidiert dafiir ein, dieses Anliegen mit dem
Grundgedanken der Regionalisierung zu verbinden, ndmlich die Aufgaben im
OPNYV und im SPNV in ciner Hand zusammenzufassen. Wo die Ebene eines Krei-
ses oder einer kreisfreien Stadt im Schienenpersenennahverkehr zur eigenstindigen
Aufgabenwahrnehmung tiberfordert ist, muf regionale Kooperation helfen. Das soll
auch gesetzlich zur Pflicht werden.

Unserem Verstindnis von Eigenverantwortung der kommunalen Aufgabentréger im
OPNV entspriche es aber, wenn im Gesetz keine Festlegung auf eine einzige
Rechtsform der Verkehrsverbiinde vorgenommen wiirde. Fiir den Stidte- und Ge-
meindebund ist dies keine ideologische Frage. Wir sind nicht gegen Zweckverbin-
de, sondern wir sind fiir eine offene - offenere als bisher - Diskussion tber kon-
krete Auswirkungen der Rechtsformwahl.
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Der in Hessen cingeschlagene Weg zeigt, dafl auch umsatzsteuerrechtliche Fragen
bei der GmbH-Form in den Griff zu bekommen sind. Selbst beim reinen Zweck-
verbandssystem wire nicht klar, wie eine Steuerpflicht fir Verkehrsleistungen ver-
mieden werden kann, die nicht durch kommunale, sondern durch private Fremd-
unternchmen erbracht werden; denn gerade in unseren mehr lindlich strukturierten
Nahverkehrsregionen besteht auch die Notwendigkeit, private Unternchmen mit zu
beauftragen. |

In einem zweistufigen GmbH-Organisationsmodell sind bei einer Anderung der fi-
nanzverwaltungsseitigen Praxis im Bundesrecht zusatzlich steuerrechtliche Verrech-
nungsmoglichkeiten swischen den Bereichen Verkehr und Versorgung moglich
_ wie im kreisfreien Bereich -, die bisher den kreisangehdrigen Stidten und Ge-
meinden im wesentlichen verbaut sind. Das Regionalisierungsgesetz kann solche
steuerrechtlich bzw. bundesrechtlich erwiinschten Regelungen nicht erzwingen,
aber es soll andererseits denkbare Optionen, die letztlich dem OPNV und seiner
besseren Finanzierbarkeit dienen, nicht von vornherein verhindern.

Dies geschieht nach unserer Auffassung dadurch, daB im Regierungsentwurf, an-
ders als zum Beispiel im Gesetz iiber kommunale Gemeinschaftsarbeit, alle kreis-
angehorigen Stadte und Gemeinden von der Beteiligung an Verkehrsverbiinden aus-
geschlossen werden. Mit einer derartigen Beschrankung wird selbst zu einer
Rechtspersonlichkeit zusammengeschlossenen kreisangehdrigen Kommunen der Zu-
gang zur regionalen Kooperation in Génze verwehrt. Hiergegen sprechen neben
kommunalrechtlichen und finanziellen Erwigungen verkehrspolitische Einwdnde,
denn die Gestaltung der Ortsnetze fallt nach unserer Auffassung in den drtlichen
Aufgabenbereich der Stidte und Gemeinden. Da der Kreis bei der Verfolgung sei-
ner eigenen oder regionaler Belange durchaus in Widerspruch zu den Interessen der
kreisangehorigen Kommunen stehen kann, findet ohne direkte Beteiligung der origi-
nir zustindigen Gemeinden zumindest fir den Bereich des Ortsverkehrs keine an-
gemessene Reprasentanz von Gesichtspunkten des Orts- und Nachbarortsverkehrs
auf der Ebene der regionalen Kooperationen statt.

Njese Situation wird nach dem Gesetzentwurf dadurch verschirft, daB die Kreise in
‘rer Nahverkehrsplanung bei Fragen des Ortsverkehrs nicht auf das Einverstindnis
der Gemeinden angewiesen sind, es sei denn, die einzelne Kommune wird Aufga-
bentriger. Der Stidte- und Gemeindebund hilt fest: Diese Ausgrenzung aus der
regionalen Kooperation und aus der Nahverkehrsplanung, diese im Regelungssy-
stem des Gesetzentwurfs zum Ausdruck kommende Vernachlissigung von Belangen
des Ortsverkehrs ist alles andere als gemeindefreundlich und betrifft einen grofen
Teil des OPNV iiberhaupt.

Gerade die Aufgabentriger aus dem kreisangehorigen Bereich, die bei der Nahver-
kehrsplanung des Kreises fir ihren Ort mit entscheiden diirfen, werden vor eine
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kommunal- und verkehrspolitisch fiir sie nicht akzeptable Rechtslage gestellt, Sie
sollen niimlich nicht an den vorgeschenen Pauschalen zur Aufwandsdeckung partizi-
pieren - wahrscheinlich weil sie nicht fiir die Nahverkehrsplanung zustindig sind.
Hintergrund ist offensichtlich, ithnen mdglichst wenig Anreize zu bieten, iberhaupt
eine Delegation von Aufgaben im OPNV zu beantragen. Selbst bei einem Nachbar-
ortsverkehr, der von einer oder mehreren kreisangehdrigen Kommunen mit einem
groBeren Umfang als dem sonstigen Orts- oder Kreisverkehr organisiert wird und
bei dessen Nahverkehrsplanung der Kreis hauptsichlich auf Vorarbeiten der betrof-
fenen Kommunen angewiesen ist, gingen diese kreisangehdrigen Stidte vollig leer
aus.

Es geht uns nicht darum, den Kreisen Finanzmittel vorzuenthalten. Es geht darum,
gerechterweise diejenigen an der Pauschale zu beteiligen, bei denen der Arbeitsauf-
wand auch tatsichlich entsteht und die fir die Gestaltung des Ortsverkehrs als ori-
ginir gemeindliche Aufgabe eigentlich zustindig sein sollten. Um das ganz deutlich
zu sagen: Uns geht es nicht um die Durchsetzung von Positionen in jedem Detail
und um jeden Preis. Wir treten fiir abgestufte Mitwirkungsrechte ein. Wir wollen
keine blockierenden Voten zu den entscheidenden Aspekten der Kreis- und Regio-
nalverkehre. Im Gesetz muB unserer Auffassung nach aber klarer zum Ausdruck
kommen, daB diejenigen, die OPNV und SPNV mit finanzieren, auch mit entschei-
den kénnen missen, daB also Handlungs- und Finanzverantwortung stirker zur
Deckung gebracht werden.

Wir sind mit vielen Vertretern aus dem Kreisbereich der Auffassung, dafl Beirite
zur OPNV- oder zur SPNV-Gestaltung auf Kreisebene oder andere Vereinbarungen
iiber gemeindliche Mitentscheidungsrechte ein sinnvoller Weg zur gemeinsamen
Verkehrspolitik im kreisangehérigen Raum sind. Der Gesetzgeber braucht insoweit
keine Vorgaben zu organisatorischen Fragen im Verhiltnis von Kreis und Gemein-
den zu geben, aber er sollte die Regelung einer abgestuften Beteiligung der Ge-
meinden - wie von uns schriftlich wiederholt vorgetragen - nicht ins Belieben der
Kreise stellen.

Dies gilt auch fiir die Problematik der differenzierten Verkehrsumlage. Wir sind
enttiuscht, daB die Regelung des § 16 aus dem urspriinglichen Referentenentwurf
bei den vorliegenden Gesetzentwiirfen vollig fallengelassen wurde. Wir unterstiitzen
nach wie vor eine pauschalierende Verteilungsregelung fiir die verbleibenden Defi-
zite auf Kreisebene im Gesetz. Der VerteilungsmaBstab kann allerdings einer ein-
vernehmlichen Regelung zwischen der Mehrheit der Gemeinden und dem Kreis
tiberlassen werden. Da schen wir keine Probleme.

Zur Finanzierung im {brigen - das hat der Kollege vom Stidtetag schon ausfihrlich
vorgetragen - ist natiirlich eine unterschiedliche Interessenlage zwischen den Kom-
munen der Rhein- und Ruhrschiene einerseits und den Kommunen in den anderen
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Riumen des Landes zu schen.

Die kreisangehorigen Stidte und Gemeinden setzen sich fir ein moglichst einfaches
und transparentes Forderverfahren ein. Die kommunalen Aufgabentrager sollten
moglichst eigenstindig liber den Einsatz der staatlichen Finanzzuweisungen ent-
scheiden konnen - selbstverstindlich entsprechend den Vorgaben des Regionalisie-
rungsgesetzes des Bundes, wonach die Regionalisiemngsmittel insbesondere fur den
SPNV zu verwenden sind. Hierzu halten wir die Pauschalierung der Zuwendungen
an die Gemeinden und Gemeindeverbinde fiir geeignet. Dies wird generell auch im
Bericht von Innen- und Finanzministerium zur Standardproblematik gefordert.

Der Stidte- und Gemeindebund begriiBt ausdriicklich, daB alle auf Nordrhein-West-
falen entfallenden Regionalisicrungsmittel weitergeleitet werden sollen. Wir scizen
uns dariber hinaus fiir eine Festschreibung der erforderlichen Komplementirmittel
ohne Haushaltsvorbehalt ein. Wir akzeptieren die Feststellung hoher Investitions-
bedarfe in den Ballungsraumen.

Aber wir wiinschen auf der anderen Seite, daB auch der Nachholbedarf der mehr
landlich strukturierten Nahverkehrsrdume anerkannt wird, Wir verweisen in diesem
Zusammenhang auf die jlingste Broschiire von VDV und Socialdata zum Nahver-
kehr in der Fliche. Diese zeigt eindeutig auf, daB der OPNV in der Fliche noch
erhebliche Potentiale hat. Im Interesse der Mobilititssicherung auch in der Fliche
gilt es, diese durch Investitionen und Betriebskostenzuschiisse im Rahmen der For-
derung zu erschliefien. Es geht uns nicht um gleiche Betriige fir jede Raumkatego-
rie, aber um gleichartige Chancen fur die jeweils erforderliche Weiterentwicklung
von SPNV und OPNV.

Wenn es um dic Zustindigkeit im SPNV, um die Rechtsformwahl beim Verkehrs-
verbund, um die erforderliche Einbeziehung kreisangehdriger Kommunen in di¢
OPNV-Gestaltung geht, wird oft von vermeidbarem Risiko, von Reibungsverlusten,
Jie man vermeiden kann, gesprochen. Das Risiko der Regionalisierung und einer
Aufgabenwahrnehmung im OPNV, die verniinftige Chancen fiir die Gemeinden und
reise nach dem Subsidiarititsgrundsatz nach vorne bringt, besteht unseres Erach-
tens nicht in der Kommunalisierung, sondern eher darin, daf hier vollig unzurei-
chende Fakten zur Streckenrechnung der Bahn fiir den SPNV vorlicgen, dab tiber-
hohte Trassenpreisvorstellungen der DB AG regional sinnvolle Losungen unterlau-
fen und dal’ die DB AG ihre Situation - ja fast eine monopolartige Situation - aus-
nutzt, indem sie die Bahnbusgesellschaften nicht sofort freigibt.

Wir sind auch der Auffassung, daB es teilweise eine einseitige betricbswirtschaftli-
che Betrachtung gibt, insbesondere im SPNV. Hier wird oftmals die Sicht auf
volkswirtschaftlich und gesellschaftspolitisch wichtige Synergieeffekte verstellt, bei-
spielsweise werden Ziele des regionalisierten Giiterschienenverkehrs eher isoliert
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von der Nahverkehrsentwicklung im Personenverkehr verfolgt.

Meine Damen und Herren, angesichts dieser Hemmnisse fiir eine erfolgreiche, fiir
cine weiterfiihrende Umsetzung der Regionalisierung appelliert der Stidte- und Ge-
meindebund an Sie, diec Anliegen der kreisangehdrigen Kommunen mehr als bisher
zu beriicksichtigen und allen Kommunen in Nordrhein-Westfalen eine Unterstit-
zung des Regionalisierungsgesetzes zu ermdglichen.

Beigeordneter Dr. Krimer (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Wir danken
sehr herzlich fiir die Einladung zu der heutigen Anhorung und nehmen zunichst
Bezug auf dic Beantwortung der zahlreichen Fragen in der Zuschrift 11/3640.

Ich méchte einige zusitzliche Aspekte ansprechen, die uns aus der Sicht der Kreise
besonders wichtig erscheinen.

Wie von den Kollegen Kiepe und Giesen schon angesprochen worden ist, enthilt
das Gesetz ja ein mehrstufiges Abstimmungssystem. Von der 6rtlichen bis hinauf
zur Landesebene sind die verschiedenen Konzepte auf der regionalen und der Lan-
desebene abzustimmen. Um bei der kommunalen Ebene zu beginnen und auch zu
Lileiben: Nach Beratung in unseren Verbandsgremien ist die Aufgabentrigerschaft
richtigerweise hauptsichlich auf die Kreise und kreisfreien Stiadte iibertragen wor-
den. Dancben ist fir uns selbstverstindlich, daB eine enge Kooperation mit dem
kreisangehdrigen Raum, das heiBt mit den kreisangehdrigen Stidlen und Gemein-
den, die Leistungen im OPNV anbieten, stattzufinden hat.

Weil wir davon ausgehen, daB auf der Kreisebene ein geschlossenes OPNV-System
- sowohl des SPNV als auch des sogenannten Gummi-OPNV und der iibrigen Kon-
zeptméglichkeiten - aufgebaut wird, bitten wir Sie herzlich, doch eingehend zu pru-
fen, ob es richtig ist, daB fiir diese konzeptionellen Uberlegungen stets das Einver-
nehmen mit den kreisangehorigen Stiadten und Gemeinden erforderlich ist; denn es
kann durchaus denkbar sein - obwohl man den anderen kommunalen Partnern bé-
sen Willen nicht unterstellen sollte -, daB durch die Ablehnung bestimmiter konzep-
tioneller Uberlegungen in einigen Riumen geschlossene OPNV-Systeme nicht auf-
gebaut werden kdnnen. Wir bitten Sie daher herzlich, dariiber noch einmal nach-
zudenken, ob es richtig wire, hicr das Benchmen ausreichen zu lassen. Es ist
selbstverstiandlich, daB hier kleine Unterschiede bestehen, im Prinzip sind wir da
aber sicher in der Grundtendenz einig.

Ein zweites fiir uns wichtiges Thema, das auch von Herrn Kiepe und Herrn Giesen
angesprochen worden ist, ist die Rechtsform der Zusammenarbeit. Wir meinen, daf
die Kommunen in der interkommunalen Zusammenarbeit iiber langjéhrige Erfah-
rungen verfiigen und selbst entscheiden kénnen, in welcher Rechtsform sie dies
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zweckmifigerweise tun. Wenn Sie der Auffassung sind, dab der Zweckverband die
beste Rechtsform fiir die interkommunale 7usammenarbeit vor allem fur den SPNV
ist, mag das aus Ihrer Sicht richtig sein; ich meine, es solite den Kommunen unter
einfacher Bezugnahme auf das Gesetz iber kommunale Gemeinschaftsarbeit frei-
gestellt werden, welche Rechtsform sie wihlen. Das kann eine sffentlich-rechtliche
oder auch eine privatrechtliche sein. Wir bitten Sie daher herzlich darum, das noch
einmal zu iberpriifen und keine bestimmte Rechtsform der Zusammenarbeit vor-
zuschreiben.

Wir meinen dem Gesetzentwurf auch entnehmen zu miissen, daf der mehrfach ge-
nannten Rechtsform des Zweckverbandes eine zu grofBe Bedeutung beigemessen
wird. Wir haben im Regionalisierungsgesetz des Bundes doch recht eindeutige Vor-
gaben, daf Aufgabentragerschatt, Planung und Finanzierung zusammengefihrt wer-
den sollten. Dies wird meines Erachtens durchbrochen, wenn die Zweckverbinde
nicht nur zu tragenden Siulen - wie hier die bestehenden Verkehrsverbiinde -, son-
dern sogar die Zuwendungsempfinger der finanziellen Leistungen des Landes wer-
den sollen. Hier sollte eindeutig Klargestellt werden, daft Zuwendungsempfinger
der Leistungen iiber das Regionalisierungsgesetz oder auch der sonstigen Zuschiisse
des Landes die Kreise und kreisfreien Stidte sind, die diesc natiirlich zweckgebun-
den pauschal an die 7weckverbinde weiterleiten. Es sollte klargestellt werden, dal
die Kreise und kreisfreien Stidte die Triger der 7weckverbiande sind, nicht etwa
umgekehrt - um auch auf diese Weise die Einflupméglichkeiten auf dieser Ebene
klarzustellen.

Als drittes Thema hat Herr Kiepe die Steuerproblematik deutlich angesprochen.
Hier sind wir vollinhaltlich der gleichen Auffassung, daB sichergestellt werden
muB, dal durch diese neue gesetzliche Regelung keine Mehrwertsteuerpflicht ent-
steht. Wir bitten Sie herzlich darum, mit dazu beizutragen, dab ¢s zu diesen zusitz-
lichen Steuerpflichten nicht kommt. Sollte das aus Griinden, die vielleicht beim
Bundesfinanzminister liegen, nicht abwendbar sein, so muB ein zusitzlicher Finanz-
ausgleich geschaffen werden, das heiBt, die Mittel, die iiber die Mehrwertsteuer
flieBen, miissen in die Regionalisierungsmittel wieder zuriickflieBen, weil sie um
diesen Betrag zumindest faktisch beschnitten werden.

Ein wichtiges weiteres Thema fir uns ist die Finanzierung der Aufgabe. Hier darf
ich auf einen gewissen Widerspruch in der Qualifikation der Aufgabe hinweisen.
Sie wird zwar in den Anfangsvorschriften des Gesetzes als eine freiwillige Selbst-
verwaltungsaufgabe definiert, in den Finzelvorschriften des Gesetzes aber doch mit
sehr vielen Einzelpflichten belegt, dic keine Korrespondenz in eincr Kosten-
tragungsregelung des Gesetzentwurfs haben. Man kann verfassungsrechtlich sicher-
Jich dariiber streiten, wie das zu schen ist.
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Ich glaube, hier ist es notwendig, auf die neugefaBte Vorschrift der Kreisordnung
hinzuweisen, die ja spiter erfolgte, als der Gesetzentwurf vorgelegt wurde. In § 2
Abs. 4 der Kreisordnung ist jetzt eindeutig geregelt, daB im Gesetz eine Regelung
{iber die Finanzierung zu erfolgen hat, wenn den Kreisen neue Aufgaben und
Pflichten, die kostentrichtig sind, iibertragen werden. Dies ist eine neue Situation
gegenitber der bisherigen Regelung im Gesetz - sowoh! in der Gemeindeordnung
als auch in der Kreisordnung -, wo es vor allem nach der Rechtsprechung des ovG
Miinster geniigte, daf die Abgeordneten bei der Beratung cines Gesetzes mit daran
gedacht haben, daB auch eine Finanzfrage zu 1dsen ist. Hier ist ausdriicklich eine
gesetzliche Regelung im Fachgesetz vorgesehen. Wir bitten, eine entsprechende
Vorschrift aufzunehmen.

Vollinhaltlich und nachdriicklich méchte ich mich dem Wunsch und der Bitte des
Stidtetages Nordrhein-Westfalen anschlieBen, daB der Kraftfahrzeugsteuerverbund,
der uns iiber viele Jahre in mindestens 25%iger Hohe fiir Aufgaben der StraBen-
baulast zur Verfiigung stand, fiir den OPNV bereitgestellt wird. Ich hoffe, es ist
ungefihr die gleiche Menge wie damals: rund 500 Millionen DM. Wir schen hier,
daB sich das Land, ohne Aufgaben zu iibernchmen, cin wenig aus der Verantwor-
tung zuriickzieht. Wir meinen, daf8 vieles dafiir spricht, den Kraftfahrzeugsteuer-
verbund wieder zu beleben und fiir die OPNV-Aufgabentriger zur Verfigung zu
stellen.

Kurz méchte ich noch § 16 des Referentenentwurfs ansprechen. Dessen Inhalte der
ersten beiden Absiitze fanden wir in der Beratung in unseren Gremien recht gut. Da
war nach Einwohnerzahl und erbrachter Verkchrsleistung eine Quotierung bei der
Umlage auf der Kreisebene méglich. Wir bitten zu iiberlegen, ob diese Vorschrift
nicht wieder Bestandteil des Gesetzes werden sollte.

Abgeordneter Hunger (SPD): Herr Beigeordneter Kiepe, nach lhrer Auffassung
ist die konzipierte Finanzierung des Schienenpersonennahverkehrs im Gesetz nicht
ausreichend geregelt. Sie wissen aber - und das ist unstrittig -, daf alle Mittel des
Bundes nicht beim Land verbleiben, sondern volltkommen, bis auf den letzten Pfen-
nig, durchgeleitet werden und daB aus unserer Sicht weitere Mittel nicht zur Verfii-
gung stehen. Deshalb machte ich Sie bitten, differenzierter auf diesen Komplex
einzugehen und diesem Forum auch zu erkldren, daB aus der Sicht des Stidtetages
die kommunalen Gebietskorperschaften den Schienenpersonennahverkehr unter die-
sen Voraussetzungen nicht {ibernehmen kdnnen. Diese Konsequenz ergibt sich zu-
mindest fiir mich aus Ihren Ausfithrungen.

Eine weitere Frage darf ich an Herrn Beigeordneten Krimer richten. Ist seitens des
{andkreistages juristisch gepriift worden, ob neben dem Zweckverband eine andere
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Rechtsform praktisch iiberhaupt umgesetzt werden kann? Nach unseren Erorterun-
gen und Feststellungen ist eine solche Form nicht gefunden worden.

Abgeordnete Nacken (GRUNE): Heute steht ja auch der Gesetzentwurf meiner
Fraktion - BUNDNIS 90/DIE GRUNEN - zur Diskussion. Ich habe mnatiirlich mit
Redauern festgestellt, da unsere Kernpunkte - Pflichtaufgabe, Vorgabe von Min-
deststandards - nicht nur im Landtag, sondern auch bei den hier Anzuhorenden kei-
ne Mehrheit finden und da§ Sie mehrheitlich der Meinung sind, daB die Zweckbin-
dung der Mittel fiir den Schienenpersonennahverkehr in der Formulierung des Ge-
setzentwurfs der Landesregierung ausreichend ist. Mir ist das nicht weitgehend ge-

nug. Aber ich nehme das zur Kenntnis.

Die Frage ist, wie man mit der Pflichtaufgabe umgeht. Das Land scheut sich natir-
lich, das Pflichtaufgabe zu nennen, weil dann auch die Finanzverantwortung da
wire. Das ist ja der Grund, warum das Land diesen Schritt nicht macht. Das Ge-
selz enthalt aber sehr viele pflichtige Aufgaben fur Sie; Herr Krimer hat im Prin-
zip Jazu schon etwas gesagt. Das geht eigentlich nur, wenn eine finanzielle Gegen-
jeistung dafiir kommt. Ich frage die drei Vertreter deshalb: Wie gehen Sie mit die-
sen pflichtigen Tatbestdnden um, wenn das gleichzeitig eigentlich gar keine Pflicht-
aufgabe ist?

Eine Frage an Herrn Kiepe: In Ihrer schriftlichen Stellungnahme ist von "unter-
schiedlichem Engagement der Kreise" die Rede. Weiter heilit es, dah dafiir emne
Pflichtaufgabe eigentlich ganz gut wire, weil man dann auch die schwarzen Schafe
oder die Trittbrettfahrer dazu bekiame. Wie wird man nach lhrer Auffassung ohne
die Pflichtaufgabe mit solchen Trittbrettfahrern in Zukunft umgehen? Wir haben ja
ein Beispiel in nichster Néhe: die Strecke Kaarst - Neuss - Mettmann; Stadt Neuss.

Zweite Frage an Herrn Kiepe, zum Finanzierungskomplex. Was Sie dazu vorgetra-
ocn haben, teilt meine Eraktion. Ich habe bei der Einbringung des Gesetzentwurfs
ihnlich wie Sie argumentiert: Wenn die Finanzausstattung so bleibt wie jetzt, kann
man den kommunen nur empfehlen, die Regionalisierung nicht mitzumachen.
Koénnte die von lhnen geforderte Infrastrukturveraniwortung des Landes darin be-
stehen. dafb das Land die Bestellung von Fahrwegtrassen bei der Bahn AG im Auf-
trag der kommunalen Aufgabentriger iibernimmt? Nach meiner Vorstellung kann
man dann auch in den Genuf von Rabatten kommen, die ein Einzelbesteller bei der
Bahn AG ja nicht bekommen wiirde. Oder das Land gibt anstelle hoher Trassen-
preise Baukostenzuschiisse. Wir kennen ja gerade in Nebenstreckenbereichen den
Zustand der Nebenstrecken. Da wiren Modernisicrungen angesagt, um den Betrieb
effcktiv gestalten zu konnen. Aber das wird die Bahn AG in absehbarer Zukunft
wahrscheinlich nicht tun. Konnte der Beitrag des Landes also darin bestehen, daB
es sich an den Infrastrukturkosten beteiligt?
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Herr Giesen, Sie haben explizit gesagt, Sie seien gegen eine Vorgabe der Organisa-
tionsform der Aufgabentriger. Da habe ich natiirlich ein bestimmtes Beispiel vor
Augen - ich komme aus Aachen -: die Regionalschnellbahn Aachen - Bielefeld. Sie
durchkreuzt sehr viele Verkehrsverbiinde und Gegenden unseres Landes, in denen
es noch keine Verbiinde gibt. Wie stellen Sie sich die Verhandlungen mit der
Bahn AG iiber eine Regionalschnellbahntrasse vor, die durch ein vergleichbar gro-
Bes Gebiet fithrt, wenn es keinen einheitlichen Auftraggeber gibt?

Eine Frage an Herrn Krdmer zum Verhiltnis Auftraggeber : Zweckverbinde. Wer
sollte denn in Zukunft iiber regionale Nahverkehrspline entscheiden - der Zweck-
verband oder die einzelnen Aufgabentriiger? Das ist nach dem, wic Sie sich das
vorstellen, ja die spannende Frage.

Beigeordneter Kiepe: Zu der Frage von Herrn Hunger: Wir haben in unserer Stel-
lungnahme einige Punkte deutlich angesprochen, in denen wir uns eine Verbesse-
rung vorstellen kdnnen. Ich habe den Haushaltsvorbehalt besonders herausgestellt.
Diesen mdchte ich noch einmal ansprechen.

Gerade von den Finanzern, mit denen wir auch gesprochen haben, wird uns oft
entgegengehalten, das sei schon rechtlich nicht moglich. Unsere Antwort ist: Das
ist sehr wohl mdglich - der Bund kann das auch. Im Bundesregionalisierungsgesetz
ist eine feste Prozentzahl festgeschrieben. So konnte das auch das Land machen.
Der Landtag - er ist das Entscheidungsgremium - wére dann frei, iber die Bindung
des Landes in diesem Finanzbereich durch Festlegung einer Quote die Ent-
scheidung zu treffen. Wir wiren in einer ganz anderen Situation, wenn die vorge-
schlagene Regelung Geltung bekommen wiirde; wir hitten niamlich iiber einen lan-
geren Zeitraum Planungssicherheit, und das brauchen wir. Sie konnen doch nicht
ervarten, daB wir die Infrastruktur in kommunaler Verantwortung in den nichsten
Jahren deutlich verbessern, wenn wir nicht zumindest Giber vier bis sechs Jahre Pla-
nungssicherheit haben. Das ist der Mindestzeitraum, den wir bendtigen, um bei
Investitionsvorhaben den ersten Planungsschritt tun zu kdnnen. Wir meinen, dafB
das rechtiich sehr wohl moglich ist.

Der zweite Punkt, an dem wir Kritik dufern: Ich verweise noch einmal auf die Re-
gelung in § 10. Im Referentenentwurf hieB es:

Das Land gewihrt Zuwendungen zur Forderung des OPNYV. Sie sind bestimmt
1. zur Abgeltung von Betriecbskosten des SPNV.

Im Gesetzentwurf heifit es jetzt:
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Das Land gewihrt Zuwendungen ... Sie sind nach MaBgabe der §§ 11 bis 14
bestimmt

1. zur allgemeinen Forderung des SPNV durch Betriebskostenzuschiisse;

Meine Damen und Herren, das ist nicht das, was wir unter der Vorgabe verstehen:
Das Land leitet samtliche Bundesrcgionalisierungsmittel fiir die im SPNV des Bun-
des entstehenden Betriecbskosten an die Aufgabentriger weiter. Es miiite heillen:
Diese Mittel sind bestimmt zur Abgeltung der Betriebskosten des SPNV. - Wenn
ich mich an die Formulierung des Referentenentwurfs anhénge, miiBte "von" durch
nder" - aller! - ersetzt werden. Inhalt der Regelung miifte sein - frei formuliert -
Das Land iibernimmt sdmtliche Betriebskosten, die durch den Betricb im SPNV auf
der Basis des Fahrplans 1993/94 entstehen. - Exakt diese Mittel erhilt das Land
zweckgebunden fiir diese Aufgabe vom Bund. Eine volle Durchleitung erfordert
Luch einc entsprechende Regelung.

(Abgeordneter Hunger [SPD]: Lesen Sie einmal § 11 vor!)

- Natiirlich! "Das Land gewihrt den Aufgabentragern Zuwendungen, die fir die
Férderung ... bestimmt sind."

 Abgeordneter Hardt [CDU]: Nach MaBgabe des Haushalts!)

_ Nach MaBgabe des Haushalts, ja. - Wir wollen eine Klarstellung, daB sdmtliche
Mittel {iir den insgesamt in dicsem Bereich entstchenden Kostenumfang weitergelei-
tet werden, daB es da keine Restregelung gibt.

Vorsitzender Jaax: Wir wollen jetzt nicht diskutieren, sondern uns informieren.
Welche Schliisse der Verkehrsausschul oder das Parlament daraus zieht, ist eine
andere Sache.

Beigeordneter Kiepe: 7ur Pflichtaufgabe werden Herr Krimer und Herr Giesen
ctwas sagen.

Was Sie zitiert haben, ist der eine Aspekt. Wir haben das abgewogen und sind zu
dem Ergebnis gekommen, daf es im Gesamtinteresse der Kommunen eben nicht
klug wire, aus dieser Aufgabe eine Pflichtaufgabe zu machen. Sie haben recht: Es
sind pflichtige Teile dabei. Wir halten diese Losung im Gesetzentwurf fir richtig.
Wir wollen, wie ich emngangs gesagt habe, das Ganze unter der Uberschrift behan-
delt wissen: den OPNV moglichst ortsnah in einer Hand bewiltigen. Das heifdt, daB
die kommunalen Aufgabentréger sowoh! in die Rechte als auch in die Pflichten hin-
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eingestellt werden sollen. Das verlangt aber auch gewisse Freiheiten, die zur Be-
wiltigung der Aufgabe notwendig sind. Deshalb wollen wir pflichtige Regelungen
nur dort, wo es unabdingbar ist.

Sie haben im Gegensatz zu uns den Ausdruck "Trittbrettfahrer" benutzt. Wir mei-
nen, daB es sinnvoll ist, die Frage - die man ja micht von Fall zu Fall regeln
kann -, ob OPNV in diesem Land iiberhaupt in allen kommunalen Gebietskdrper-
schaften betricben werden soll, zu regeln. Auch wenn das eine Beschrinkung der
kommunalen Planungshoheit ist, akzepticren wir dazu die Vorgabe, daB kooperiert
werden muB. Da kann keiner mehr wie bisher ausweichen. Es gab ja einige Kreise,
die gesagt haben, sie fiihlten sich durch die Bundesbahn ausreichend bedient, an-
sonsten gebe es keinen Bedarf. - Das darf nicht mehr passieren. Jeder muB in die-
sem Aufgabenfeld mit dem anderen koopericren. Aber wie das geschicht
- Gebietszuschnitt, Organisationsform -, das sollen die kommunalen Aufgabentriger
selbst entscheiden, weil das vor Ort viel besser geschen wird als zentral vom Land.

Letzter Punkt: Infrastrukturvorhaltekosten. Sie haben gefragt, ob man das nicht in
der Weise regeln konnte, daB das Land als GroBbesteller einsteigt. Wir gehen nicht
davon aus, daB jede kleine, mittelgroBe oder groBe Stadt den SPNV einzeln be-
treibt, sondern wir haben deutlich gesagt: In diesem Bereich - OPNV wird dann
differenziert durchgefiihrt - wird sich als zwingend herausstellen, daB kooperiert
wird - in Form von Verkehrskooperationen, und das sind &ffentlich-rechtliche Kon-
struktionen. Ein Beispiel ist die Zweckverbandslosung.

DaB Zweckverbinde - insbesondere, wenn sie sich in dieser Frage wiederum ab-
stimmen oder gar zusammenschlieBen, cine Vereinbarung schliefen - als Grofibe-
steller in der Lage sind, dem Monopolisten Bahn oder wem auch immer gegeniiber-
zutreten, halten wir nicht nur fiir méglich, sondern auch fiir sehr effektiv. Bei einer
6ffentlich-rechtlichen Verkehrskooperation in Form von Zweckverbénden sind die
kommunalen Anliegen besser aufgehoben, als wenn das Land das machte. Anson-
sten ginge der enge Bezug zur Verantwortung vor Ort wieder verloren.

{Abgeordnete Nacken [GRUNE]: Also: nicht mehr Landesverantwortung!)

- Nein. Das Land - das habe ich, glaube ich, deutlich genug gesagt - mdchten wir
gern in der Weise in die Pflicht nehmen, daBl es den Aufgabentrégern, auch diesen
Zusammenschliissen, ausreichend Finanzmittel an die Hand gibt - {ber eine Infra-
strukturvorhaltekostenregelung -, die sie generell in den Stand setzen, ihre Aufgabe
zu erfiillen. Wir halten nichts davon, in Zukunft wieder eine Regelung zu schaffen,
die wir 40 Jahre lang allscits beklagt haben, daB nimlich der eine Aufgabentriger
ist und Wiinsche duBert und der andere finanziert.

(Abgeordneter Hunger [SPD]: Das wollen wir beseitigen!)
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Bis jetzt hatten wir die Konfliktlinie Kommunen - Land - Bund. Jetzt wollen wir
auch auf der Landesebene eine klare Aufgabenteilung gegeniiber dem Land. Wir
wollen die Aufgabe ubernehmen, aber es muf sicher sein, daB wir finanziell so
ausgestattet werden, daf wir sie auch wirklich ausfiihren kénnen.

Beigeordneter Giesen: Zunichst zum Hinweis von Frau Nacken, daB wir auf den
Gesetzentwurf der Fraktion DIE GRUNEN nicht eingegangen sind. - Frau Nacken,
das hat zwei Griinde: Er ist zum einen e¢in OPNV-Gesetzentwurf auf dem Stand
von Friihjahr 1993, der die Umsetzung Schicncnpersonennahverkehr/Regionalisie—
rung einfach noch nicht voll 16sen konnte. Zum zweiten enthilt Ihr Gesetzentwurf
eine Reihe von Positionen, die aus der Sicht des Stidte- und Gemeindebundes hin-
ter dem Regierungsentwurf suriickbleiben. Ich will einen Punkt nennen:

In Threm § 3 Abs. 2 steht beispielsweise, daB durch Vereinbarung die Zustindigkeit
fiir den innerdrtlichen OPNV auf kreisangehdrige Gemeinden iibertragen werden
kann. - Das reicht uns nicht. Wir bleiben dabei: Wir sind nicht fur Vielstaaterei
und Kleinstaaterei. Wir mochten, dafl Fragen des regionalen Verkehrs regional ge-
16st werden. Fragen des Ortsverkehrs gehoren nach unserer Auffassung - da fihlen
wir uns durch die Gerichte bestitigt - auf die Ortsebene.

Um auch den Punkt "Benechmen” und "Einvernehmen” aufzugreifen: Wenn wir auf
der Frage von Zustindigkeiten im Ortsverkehr bestehen, ist es nicht richtig, dal}
wir dann regionale Konzepte kaputtmachen. Regionale Konzepte sollen regionale
Fragen losen. Der Ortsverkehr muf} natiirlich eingebunden werden, aber zustiandig
mub die ortliche Behédrde sein - die kommunale Gebietskorperschaft, die jeweilige

Stadt oder Gemeinde.

Zu Ihrem Hinweis auf die Regionalschnellbahn. - Ich habe ziemlich am Anfang
meines Statements gesagt: Selbstverstindlich wollen wir dort, wo ein Kreis mit der
Aufgabenwahrnehmung iiberfordert ist, regionale Kooperation; wir wollen sogar,
daB diese regionale Kooperation im SPNV zur Pflicht wird. Wir sind also durchaus
fiir § 5 Abs. 5 des Regicrungsentwurfs, in dem deutlich steht: Wenn in einem Ko-
operationsraum bis Herbst 1995 kein entsprechender Verbund gegriindet worden
ist, muf einer mit Zwang gemacht werden. Dafir sind wir. Aber man soll es doch
in der ersten Stufe den Kreisen und kreisfreien Stidten - unter einer gewissen Be-
teiligung der Gemeinden und Stidte im kreisangehdrigen Bereich - iiberlassen, ob
sic nicht eine verniinftige Kooperation hinkriegen. Da gibt es verschiedene Rechts-
formen. Wir haben nichts gegen Zweckverbinde - ich wiederhole das ausdriick-
lich -, aber uns ist nicht ganz klar, wie man umsatzsteuerrechtlich nachteilige Aus-
wirkungen verhindern will, insbesondere dann micht, wenn nicht ein kommunaler
Verkehrsbetrieb mit der Auftragserledigung, also der Leistungserstellung, betraut
wird.
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Ich wiederhole: Es geht uns hier nicht um eine politisierende Fragestellung. Uns
geht es darum, hier fachlich-sachlich das Beste auch fiir die lindlich geprigten Re-
gionen herauszuziehen. DaB das fiir den Verkehrsverbundraum Rhein-Ruhr keine
Frage ist, haben wir nie bezweifelt. Der soll von mir aus die Zweckverbandsform
weiterfihren und das Beste - vielleicht Besseres als bisher - daraus machen. Aber
fiir andere Riume, die noch keine feste Kooperationsform haben, muf} doch nach
den Vor- und Nachteilen gesucht werden. Ich bemingele da ganz offen - wir waren
ja an den Beratungen auf Bundes- und Landesebene intensiv beteiligt -, daf hier
nicht genug Fakten iiber die Vor- und Nachteile auf dem Tisch liegen.

Den zweiten Punkt habe ich in meinem Statement nur anreifien kdnnen. Er betrifft
die Frage: wenn Querverbund in GroBstidien zugunsten des OPNV nutzbar ge-
macht wird. Damit werden nicht die Preise an einer Stelle hochgetrieben, sondern
es geht um die Gewinnverwendung im Versorgungsbereich. Warum soll so etwas
nicht auch im lindlichen Raum mdglich werden? Wir haben in Nordrhein-Westfa-
len eine kommunale Struktur, die durch verniinftige und schlagkriftige Organisa-
tionseinheiten gekennzeichnet ist, mit kreisangehdrigen Stiadten bis in die GroBen-
ordnung von 130 000 Einwohnern und vielen Mittelstidten iiber 50 000 Einwohner
als kreisangehdrige Kommunen, die andere Bundeslénder gar nicht kennen.

Wir miissen doch auch sehen, daf diese Gemeinden, soweit sie eigene Stadtwerke
oder Gewinnmdglichkeiten durch Aktienbesitz usw. haben, die sie hoch versteuern
miissen, eine bessere Gewinnverwendung zugunsten des OPNV haben konnen, was
auch gesellschaftspolitisch wiinschenswert ist. Dartiber kann man sicher reden. Ich
meine, die Diskussion ist hier mit dem formalen Hinweis auf das EG-Recht und
der Frage, wer den Behdrdenbegriff ausfiillen kann, zu kurz gefilhrt worden. Da
gibt es Steuerungs- und Losungsmoglichkeiten. Ich verweise auf Hessen, die uns
vormachen, daB man mit anderen Formen etwas machen kann,

Zu den pflichtigen Elementen. - Wir stehen nicht nur dazu, daB die Verbundform
im SPNV notfalls gesetzlich verpflichtend gemacht wird, sondern wir stehen auch
zu dem pflichtigen Element Nahverkehrsplanung. Ohne verniinftige Nahverkehrs-
planung kann man keine OPNV- und SPNV-Politik machen. Deshalb sind wir auch
da fiir einen pflichtigen Teil.

Insgesamt darf ich darauf hinweisen: Es widerspricht véllig der Diskussion - auch
im Landtag - iiber den gemeinsamen Bericht von Finanz- und Innenministerium zur
Standarddiskussion und zur Stirkung der Eigenverantwortung im kommunalen Be-
reich, daB wir hier anfangen, bis in jede Einzelheit Standards zu setzen. Lassen Sie
doch jede Region selbst entscheiden, auf welchem Niveau und mit welcher Dichte
sie fahren will, Die SPNV-Mittel werden selbstverstindlich zweckgerichtet einge-
sctzt. Hier geht kein Geld verloren. Die Praxis zeigt, daB in Sachen OPNV Ver-
niinftiges zu erreichen ist.
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Wwir diirfen deshalb an Sie appellieren, die fir die Kreisangehorigen eminent wich-
tige Frage der Zustindigkeit im Ortsverkehr nicht zu einem Dauerbrenner zu ma-
chen. Soweit die Gemeinden betroffen sind, miiBten sie bis zum Kadi gehen und
durchzusetzen versuchen, was in anderen Lindern lingst anerkannt ist. Nach der
Rechtsprechung des Bayerischen Verwaltungsgerichtshofs sind Fragen der Busli-
nien, die im wesentlichen im Ortsverkehr fahren, Ortsangelegenheit, und zwar
selbst dann, wenn sie Zubringerverkehr zum Bahn-AG-Bahnhof oder zum iberre-
gionalen Verkehr sind.

Wir verstehen nicht, weshalb vor diesem Hintergrund ein solches Risiko e¢ingegan-
gen wird. Von den 396 Stidten und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen spreche ich
{mmerhin fir 358. Wir haben in allen Gremien iber diese Frage einvernchmlich
diskutiert. Warum bekommen wir hier im Rahmen des Gesetzentwurfs nicht eine
offenere, solidere Diskussion, die darauf Riicksicht nimmt, daB echte Interessen
und Rechte der Gemeinden tangiert sind? Wir bitten Sie herzlich, das vielleicht 1m
Anschluft an die Anhdrung in geeigneter Form aufzugreifen. Fiir uns héngt davon
sehr viel ab.

Vorsitzender Jaax: Herr Giesen, Einvernchmen ist natiirlich ein zweischneidiges
Schwert. Einvernchmen muf} der eine und der andere signalisieren.

Abgeordneter Moritz (SPD): Ich habe eine Frage zur Planungspauschale an Herrn
Kiepe. - Die Planungspauschale von 1 Million DM soll nach § 17 des Gesetzent-
wurfs nicht fir Kreise und kreisfreie Stadte gezahlt werden, solange diese vertrag-
lich mit vorhandenen Zweckverbidnden gebunden sind. Ist es nach Ihrer Auffassung
Rechtens, wenn der Gesetzgeber neue Aufgaben auferlegt - zum Beispiel jetzt die
Nahverkehrsplane - und gleichzeitig darauf verweist, daf finanziell durch Vertrige,
die vor Jahren, etwa 1990/91, abgeschlossen worden sind, alles abgegolten ist? Da-
mals waren die neuen Pflichten ja noch nicht erkennbar.

Abgeordneter Wiichter (CDU): Herr Giesen, Sie haben in besonderer Weise ge-
fordert, daf es keine Festlegung auf eine Rechtsform geben sollte. Ich kann das gut
nachvoliziehen. Sie haben gesagt, es gebe bis jetzt noch keine Bestandsaufnahme
von Vor- und Nachteilen; Sie haben das vielmehr in Richtung Landtag gefordert.
Nachdem Sie lange dariber diskutiert haben, konnen Sie diesem Hause sicher eine
differenzierte Darstellung von Vor- und Nachteilen anderer Rechtsformen, Zumin-

dest der GmbH, geben.
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Abgeordneter Grevener (SPD): Herr Dr. Krimer, Sie haben auf § 2 der Kreis-
ordnung hingewiesen, wonach eine Finanzregelung getroffen werden muf, wenn
neue pflichtige Aufgaben iibertragen werden. Welche Erwartungen haben Sie hier
beziiglich der Finanzregelung?

Herr Giesen und Herr Kiepe, warum haben Sie nicht auf § 3 der Gemeindeordnung
hingewiesen, der ja die gleiche Rechtsgrundlage enthdlt? Sind Sic der Auffassung,
daB § 3 bei den neuen pflichtigen Aufgaben nicht maBgeblich ist?

Beigeordneter Kiepe: Herr Moritz hat nach der Pauschale gefragt. Deren Verwen-
dungsmoglichkeit ist, wenn man das Gesetz richtig versteht, sehr breit formuliert. -
Sie haben vollig recht: Wir sind nicht der Auffassung, daB das eine zureichende
Regelung ist. Wir halten es fiir erforderlich, daB jeder Aufgabentriger eine solche
Pauschale erhilt.

Ich darf der Redlichkeit halber aber ergiinzen: Wir sind auch nicht der Meinung,
daB die Pauschale {iberall gleich sein sollte. Wir haben vielmehr deutlich gemacht
_ich verweise insoweit auf unsere Stellungnahme -, daB die Pauschale je nach Auf-
gabenumfang - fiir Kooperationsverpflichtungen, den Aufbaun von erforderlichen
Organisationen - unterschiedlich sein sollte. Ich will keine Zahlen nennen, das
miilte dem weiteren Beratungsprozed iiberlassen bleiben; aber wir sind der Mei-
nung, daB eine Stadt mit einer defizitiren Belastung im Bereich des Nahverkehrs
von 10 Millionen DM anders behandelt werden muB als eine, die Lasten erbringt,
die zum Beispiel zu 150 oder 230 Millionen DM Defizitausgleichskosten fiihren.
Hier sollte im Gesetz eine deutliche Differenzierung ihren Niederschlag finden.

Beigeordneter Giesen: Zu den Fragen von Herrn Wichter zu Festlegung der
Pechtsform und Bestandsaufnahme. - Ich darf darauf hinweisen, daB der Stidte-
und Gemeindebund mit seiner Verbandsspitze sowohl im Geschiftsfihrungs- als
auch im Prisidialbereich im Januar 1993 mit Herrn Minister Kniola ein Gesprich
gefiihrt hat. Aus unserer Sicht bestand damals einvernehmlich die Auffassung, daB
ein zukiinftiges OPNV- oder Regionalisierungsgesetz - damals kannte man den
Ausdruck "Regionalisierungsgesetz” noch nicht so - Optionen im steuerrechtlichen
Bereich nicht verbauen sollte und daf man sich unter Zuhilfenahme von Sachver-
stindigen aus dem Innen- und dem Finanzministerium gemeinsam darum kiimmert.

Wir haben im Sommer dieses Jahres den zustindigen Abteilungsleiter des Ministe-
riums fir Stadtentwicklung und Verkehr angeschrieben und unter Hinweis auf die-
ses Gesprich deutlich gebeten, die von mir vorgetragenen Gesichtspunkte Umsatz-
steuer und Querverbundeffekt - um es einmal kurz so zu nennen - auch fur kreis-
angehorige Kommunen zu kldren. Es ist keine Klérung eingetreten.
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Der Stidte- und Gemeindebund hat das nicht in der Hand. Er kann auch nicht die
Rechtsgutachten im einzelnen schreiben. Fiir Hessen gibt es beispielsweise, soweit
mir bekannt ist, vom hessischen Finanzministerium eine ausfiihrliche gutachterliche
Stellungnahme zu den Fragen GmbH-Form und steuerliche Auswirkungen, die
beim Rhein-Main-Verbund jetzt nach vorne gebracht worden sind. Dieses Gutach-
ten steht uns nicht zur Verfigung. Aber ich vermute, auf der kollegialen Fachebene
der Linder kann es ausgetauscht werden. Deshalb geht unsere Erwartungshaltung
deutlich dahin, daB seitens der sachverstindigen Ministerien Hilfestellung erfolgt.
Dicse vermissen wir bislang. Ich sage das nicht vorwurfsvoll, sondern ich stelle
nur fest, daB da noch nicht genug miteinander gesprochen worden ist.

Zweitens zur Finanzierungsregelung. - Wir kennen selbstverstindlich diese Rege-
lung in der Gemeindeordnung, Herr Grevener. In der Landesverfassung gibt es ja
shnliche Regelungen, die die Finanzierung bei Pflichtaufgaben deutlich regeln. Man
muB aber sehen, daB wir hier in eine neue Fragestellung kommen: Fiir welche
Standards ist welche Finanzierung, welche Zuwendung erforderlich?

Wir sind fiir zweierlei: Erstens sind wir dafiir, daB beziiglich des SPNV, soweit er
regionalisiert worden ist, die Lander das Risiko tragen. Sie haben im Verhiltnis
sum Bund eine Finanzldsung erreicht; iber sic kann man diskutieren. Wir halten
sie fiir gar nicht so schlecht, wie sie in der Offentlichkeit manchmal gemacht wird,
Wir haben viel - auch Zusitzliches - fur den OPNV erreicht. Aber dieses Risiko
kann das Land nicht weitergeben. Also brauchen wir hier die von Herrn Kiepe und
auch von uns geforderte Anderung in § 11 Abs. 1. Da darf nicht irgendwie nur
stehen "die” und "wird bestimmt”, sondern es muB heiBen: An die Aufgabentriger
_ wer immer es ist - mussen die Mittel fir SPNV weitergeleitet werden, die not-
wendig sind, um im SPNV die Qualitit und die Quantitit zu leisten. - Das wiire
meines Erachtens eine klare Aussage.

7weitens. Fur den OPNV sollte etwas getan werden. Das Land Nordrhein-Westfa-
len tut im Vergleich mit anderen Bundeslindern schon seit langen Jahren sehr viel,
Das ist in einer solchen Anhorung auch einmal deutlich festzuhalten. Was wir win-
schen, wire aber eine Festlegung in einem Geselz - wenn wir ein OPNV-Gesetz
sum ersten Mal in Nordrhein-Westfalen und ein Landesregionalisicrungsgesetz bun-
desweit zum ersten Mal haben - ohne Haushaltsvorbehalt, damit wir Planungssi-
cherheit haben und wissen, in welche Richtung die Sache liuft. Insofern finde ich
unsere Position voll nachvollziehbar.

Beigeordneter Dr. Krimer: Herr Grevener hat ausdriicklich die Regelung § 2
Kreisordnung angesprochen. - Herr Grevener, meine Damen und Herren, ich glau-
be, das 14Bt sich relativ leicht 16sen. Wenn man die Kreisordnung ernst mmmt, ge-
hort eine Regelung in das Gesetz, daB fiir die Durchfithrung der den Kreisen und
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kreisfreien Stadten iibertragenen pflichtigen Aufgaben Mittel des Landes zur Verfi-
gung gestellt werden, beispiclsweise ein bestimmter Prozentsatz der Einnahmen des
Landes aus der Kraftfahrzeugsteuer. Das waren frither 25 %. Uber die Verteilungs-
modalititen miissen wir natiirlich sprechen, weil nicht an jeden Kreis und an jede
kreisfreie Stadt das gleiche gezahlt werden muff. Da missen vertrigliche und in der
Praxis erprobte Verteilungskriterien gesucht werden, die dann zur Verteilung der
Kraftfahrzeugsteuermittel fithren. Aber diese Regelung halten wir aus Rechtsgriin-
den bei der Qualitit der Aufgaben, die auf die Kreise und kreisfreien Stidte Uber-
tragen werden, auf jeden Fall fir notwendig.

Abgeordneter Herder (SPD): Fiir uns ist die Frage, wieweit die Gemeinden Si-
cherheit haben miissen. DaB wir ihnen nicht irgendwelche Aufgaben ibertragen und
das Geld nicht geben konnen - d’accord. Aber unser Haushalt ist auch nur 100 %,
leider nicht 150 %, sonst wiirden wir Thnen gern mindestens 49 % davon geben.

(Zurufe)
- Doch, da sind wir groBziigig.

Sie wollen Planungssicherheit. Ich sage einmal polemisch: Sie planen den OPNV,
wie Sie ihn sich vorstellen, und wir sollen das iiber den Prozentsatz bezahlen. Dar-
auf liuft das Ganze hinaus. Aber das erlaubt der Landeshaushalt nicht. Ich hitte
von den Vertretern der Stidte und Gemeinden gerne eine Auskunft dazu, wie wir
das finanziell regeln sollen. Sie wollen, daf die Gemeinden den OPNV bestellen,
und wir sollen entsprechend viele Mittel nach unten weitergeben, um das zu bezah-
len. Diese Formel kann ich bisher noch nicht entschliisseln. Daf die Gemeinden
finanziell Probleme haben, weiB hier jeder. Aber zu der Differenz, dic in dieser
Diskussion eine grobe Rolle spielt, sollten Sie eine Auskunft geben, die zeigt, dal}
Sie {iber den Tellerrand hinausgucken.

Abgeordneter Langen (CDU): Ich stelle zunichst fest, daB nach den Ausfiithrun-
gen aller drei Vertreter Angaben iiber die Zusatzmittel fiir Vorhaltekosten fehlen.
Koénnen Sie das einmal beziffern?

Zweitens. Wer sollte Empfinger sein - Verbinde oder Unternehmen?
Drittens. Herr Giesen hat gesagt, daB im lindlichen Raum grofer Nachholbedarf

bestehe und daB dicser gesichert werden miisse. Haben Sie dariiber einen Uber-
blick, und kénnen Sie auch das in etwa beziffern?
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Beigeordneter Kiepe: Zu der Frage von Herrn Herder; das ist keine einfache Fra-
ge. Ich versuche einmal, eine Perspektive aufzuzeigen.

Sie sagen, die Situation, wie ich sie dargestellt hitte, wire dann die, daB wir den
kommunalen OPNV komfortabel - jedenfalls auskémmlich - planen konnten, und
Sie miften bezahlen. - So ist es nicht, da gibt es ja ein Korrektiv. Ich habe erstens
nicht davon gesprochen, dafB das Land 100 % zu zahlen hitte. Zweitens ist die
xommunale Seite zur anderen Hilfte dann daran beteiligt. Drittens ist ein Korrektiv
die Folgekostenlast, die Betricbskosten, die sich daraus ergeben.

Unterstellen wir einmal eine 50 : 50-Regelung. Bezogen auf dic Infrastrukturvor-
haltekosten wiirde keine Stadt in der derzeitigen Finanzlage - aber auch bei besse-
rer Finanzausstattung nicht - mehr sagen: Wir bestellen, das Land bezahlt. In die-
sem Modell wiren beide Seiten in derselben Situation, die Infrastrukturvorhalte-
kosten sauber zu kalkulieren. Sie wiirden si¢c beide tragen.

Fiir die kommunalen Aufgabentriger - die Suidte sind tiberwiegend ja auch Eigen-
timer kommunaler Verkehrsunternehmen - hitte dieses Modell den Reiz, daBl wir
dann eine klare Verantwortung auch im Verhiltnis zu den Unternchmen bekdmen.
Dic kommunalen Aufgabentriger als gewdhlte, Jemokratisch legitimierte Entschei-
der wiirden iber die Infrastruktur gemeinsam mit dem Land entscheiden, die
Durchfithrung des Betriebes wire Aufgabe der Unternehmen. Diese miiBten sich an
diesen Vorgaben orientieren - nach innen cine klare Aufgabenteilung auf der kom-
munalen Ebene - Gebietskorperschaft, Unternehmen -, nach auBen eine klare Auf-
gabenteilung gegeniiber dem Land.

Es gibt ein weiteres Korrektiv iiber die Nahverkehrsplanungen. Die schweben ja
nicht frei im Land herum. Es ist auch nicht so, daB die sich nur von unten nach
oben entwickelt. Wir haben da ja immer das "Gegenstromprinzip" betont. Wir wol-
ien verhindern, daf die Entwicklung nur von oben nach unten geht, dafB auf der
Ebene der Europiischen Union die grofen Transitlinien, auf der Bundesebene das
Hochgeschwindigkeitsnetz geplant werden und auf der Landesebene entschieden
wird, was im Regionalverkehr gemacht wird. Fiir die Nahverkehrsplanung vor Ort
blicbe nichts anderes iibrig, als aus diesem hierarchisch vorgegebenen System die
Konsequenz zu zichen. Wir wollen, daf es auf der regionalen Ebene unter Beriick-
sichtigung der Vorgaben Bund/Europiische Union 1m Regionalverkehr eine ge-
meinsam mit dem Land abgestimmte N ahverkehrsplanung gibt.

Wwir diskutieren in diesen Tagen ja {iber den ersten Entwurf eines integrierten Lan-
desentwicklungsplans - der im Bereich Verkehr allerdings dicke Defizite enthilt,
was wir bei der Anhdrung deutlich gemacht haben. Das ist zugleich aber die Chan-
ce, iiber das Nahverkehrsgesetz festzuschreiben, daB die Nahverkehrsplanung vor
Ort auf der Grundlage des sogenannten Gegenstromprinzips installiert wird, daf
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wir Vorgaben vor Ort formulieren, daff diese aber im Benehmen - diese Regelung
haben wir nicht kritisiert - beispielsweise mit den Bezirksplanungsraten in die Ge-
bietsentwicklungsplanung eingeht. Das ist unsere Vorstellung hierzu. Es gibt keine
ungebremsten kommunalen Planungs- und Finanzierungsmoglichkeiten.

Eine weitere Frage war, wer Empfinger der Infrastrukturmittel sein soll. Nach un-
serer Auffassung sollen die Infrastrukturvorhaltekosten den Aufgabentrigern zu-
gewicsen werden. Wenn es Aufgaben im SPNV betrifft, ist automatisch die Konse-
quenz, daB diese Mittel im Rahmen der offentlich-rechtlichen Kooperation
- beispielsweise im Rahmen eines Zweckverbandes - genutzt werden. Rechtlich ist
zuniichst aber der Aufgabentriger Empfinger dieser Mittel.

Beigeordneter Giesen: Um verniinftig iber zukiinftige Investitionsplanung und
-forderung zu sprechen: Wir brauchen erstens die Nahverkehrsplanung auf der re-
gionalen Ebene, insbesondere den Bestandteil Investitionsplanung.

Der Stidte- und Gemeindebund hat im iibrigen immer dic Angst nach vorne getra-
gen, daf die SPNV-Finanzierung in § 11 Abs. 1 nicht konkret genug geregelt wird.
Wir haben uns aber nie iiber mangelnde OPNV-Finanzierung beschwert. Wenn das
zum Ausdruck gekommen sein sollte, bitte ich, das zur Kenntnis zu nehmen. Uns
geht es - das will ich gezielt festhalten - um § 12 Abs. 3 und 4 des Gesetzentwurfs
der Landesregierung. Hier wird die Beschaffung von Schienenfahrzeugen der Ei-
senbahnen des Bundes und der 6ffentlichen nichtbundeseigenen Eisenbahnen sozu-
sagen nur ferne: behandelt. Absatz 4 regelt eigentlich den Einsatz des Grofiteils der
sogenannten sonstigen Regionalisierungsmittel des Bundes, der 8.2er Mittel, nach
dem Prinzip des GVFG.

Hier sind wir anderer Auffassung als das Verkehrsministerium. Wir sind der Auf-
“assung, der Bundesgesetzgeber hat ein GVFG gemacht, er hat den Plafond erhdéht
und ihn uns wieder etwas eingeschrinkt. Er hat sogar im Rahmen der Bahnreform
das GVEG an diesem Punkt angepackt und ein Regionalisicrungsgesetz gemacht.
Im Regionalisierungsgesetz stehen Mittel insbesondere fiir SPNV, nicht insbesonde-
re fir GVFG. Diesc Verkoppelung von GVFG und Regionalisierungsgesetz ist
zwar nicht von der Hand zu weisen, weil es schlieBlich auch um den Einsatz in-
vestiv gedachter Mittel zur Infrastrukturfrderung geht, aber die deutliche Ver-
kniipfung in Absatz 4 weckt Angste in den lindlichen Rdumen. Wir halten sie fir
nicht zwingend auf der Grundlage des Bundesrechts. Das haben wir immer kriti-
siert, nicht, daff das Land generell ctwa hier zuwenig fiir den OPNV tite. Wir
wiinschen uns da gesicherte Zahlen, weg von den Haushaltsvorbehalten. Das ist
verstindlich, wenn wir das vortragen.
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Beigeordneter Dr. Krimer: Kurz zu der Frage von Herrn Herder, wie wir uns
die Finanzierung vorstellen. - Ich mdchte hier an das Verfassungsrecht erinnern.
Im Grundgesetz ist cindeutig geregelt, daf die Einnahmen und Ausgaben des Lan-
des als die Einnahmen und Ausgaben der Kommunen gelten. Die Linder haben
groBenteils dafiir gesorgt, daB fiir den SPNV Leistungen im Regionalisierungsge-
setz bereitgestellt werden. Das ist aber nur ein Teil des OPNV, der ja aus der ge-
samten Hand der Kreise und kreisfreien Stidte geldst werden soll. Die Ubertragung
neuer Aufgaben auf die kommunale Ebenc korrespondiert mit der Verpflichtung,
auch dafiir Sorge zu tragen, dab die Finanzierung sichergestellt ist.

Sie haben selbst, Herr Abgeordneter, dargelegt, dafi die Kommunen aus eigener
Kraft heraus dies wahrscheinlich nicht finanzicren kdnnen. Wenn also zusitzliche
Leistungen auf der kommunalen Ebenc erwartet werden, was ja der Fall ist, dann
ist diese Finanzierung auch sicherzustellen. Da sind Instrumente des Landes bereit-
sustellen aus Einnahmen, die wir nicht beeinflussen kénnen, die aber aus Steuerein-
nahmen des Landes durchaus moglich sind; das Beispiel Kraftfahrzeugsteuer haben
wir mehrfach angesprochen.

Beigeordneter Kiepe: Gestatten Sie mir, zu dem Bcitrag von Herrn Giesen eben
ein Wort zu sagen. - Es ist erkennbar, dafB} es gewisse unterschiedliche Bewertun-
gen zwischen den Gemeinden und den Stidten im sogenannten lindlichen Raum
und den groBeren Stadten gibt.

In unserem Modell, wonach sich das Land umfassender als im Gesetzentwurf an
den gesamten [nfrastrukturvorhaltekosten beteiligen soll - nach unserer Vorstellung
S0 : SO -, ist Voraussetzung, daBl das Land, da es sich das Geld aus anderen Haus-
haltstiteln nicht besorgen und auch nicht selbst Geld drucken kann, die Mittel, die
\hm fir die Aufgabe Nahverkehr zur Verfiigung stehen, voll in die Infrastruktur im
weitesten Sinne flicben 1ibt. Deshalb begriiBen wir den Ansatz im vorliegenden
Goentzentwurf, der deutlich sagt: auf der Basis der uns zur Verfligung gestellten
sitiel nach § & Abs. 2 des Bundes Kappung der GVFG-Mittel des Bundes um die
Hilfte, Finsatz dieses Teils fur die Infrastruktur.

Dicse grundlegende Aussage des Gesetzentwurfs unterstiitzen wir ausdriicklich -
damit da keine MiBverstindnisse auftreten. Wenn sich das Land dabei an den
GVFG-Regelungen orientiert, kann man dariiber diskutieren, wie stark man den
Bezug zum geltenden GVEG herstelit. Aber daB diese Bindung zur Infrastruktur
erhalten bleibt, dafiir mdchten wir ausdriicklich werben.

Die erginzenden Mittel - was Herr Herder und Herr Hunger angesprochen haben -,
dic Mittel, die wir erginzend wiinschen, sind die Komplementérmittel des Landes,
die das Land bisher erbracht hat und nach unserer Vorstellung bitte weiter erbrin-
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gen soll. Wir und die Kimmerer und die Oberstadtdirektoren haben die Sorge, daB
eine solche Aussage nur heute gemacht wird. Sie muf} aber auch in Zukunft Gel-
tung haben. Das setzt voraus, daf sich das Land hinsichtlich der Komplementér-
finanzierung, der zusitzlichen Eigenmittel, die das Land bisher erbracht hat, selbst
bindet. Es geht nicht nur um die Durchleitung der Bundesmittel, sondern auch um
die Eigenmittel des Landes. Da soll eine solche gesetzliche Bindung und eine Dy-
namisierung - -

(Abgeordneter Hunger [SPD]: Wollen Sie noch 50 % Stadtbahnmittel ha-
ben? Oder was soll ich daraus schlieBen?)

- Die Vorgabe soll immer sein: mdglichst viel Freiheit vor Ort. Unter den Vorga-
ben, die wir in unserer Stellungnahme formuliert haben, sind so viele Bremsen,
daB unerwiinschte, unnétige Investitionsvorhaben wie teure Tunnelvorhaben und
sogenannte LuxusmafBnahmen nicht mehr vorkommen werden. Das kénnen wir Th-
nen versichern. Wir haben in unseren Stiidten schon damit begonnen, Strukturen zu
schaffen und das Denkmodell umzusetzen, das ich eben skizziert habe, das auch
hoffentlich Grundlage dieser gesetzlichen Regelung wird. Es wird dazu beitragen,
daB es auch im Verhiltnis Eigentimer : dffentliche Gebietskorperschaften : Unter-
nehmen hier zu einem Umdenken kommt, damit Erscheinungen, wie wir sie in den
60er und 70er Jahren feststellen muBten, nicht mehr vorkommen. Wir werden das
Geld des Landes in diesem Bereich sehr sorgfiltig und gezielt fiir das Notwendige
einsetzen. Fiir anderes werden wir es nicht mehr einsetzen kdnnen.

Vorsitzender Jaax: Herr Langen wiirde gern seine Frage beantwortet haben, auf
welche Summe die Vorhaltekosten, die jetzt bei 200 Millionen DM liegen, erhoht
werden sollen. Vielleicht sagen Sie ihm: 300, oder?

Beigeordneter Kiepe: Eine absolute Zahl wollte ich nicht nennen. Ich habe mich
eben auf 50 % festgelegl. Das ist keine ausgehandelte Summe, iiber die ordentlich
beraten worden wire. Wenn man die Leistungen des Landes im gesamten Land
addiert, wird das, was das Land an Vorhaltekosten erbringt, iiber 40 % ausma-
chen - auf der Basis des Modells, das wir bisher auf vertraglicher Grundlage mit
dem VRR kunnen. Wenn man das hochschreibt, wiire es vertretbar zu sagen: Bel
der Aufieilung der gesamten Infrastrukturkosten - Fahrweg, Fahrzeuge und deren
Instandhaltung - kénnte eine hilftige Beteiligung Land/kommunale Aufgabentrager
herauskommen.

Das Ministerium wird exaktere Zahlen nennen kénnen - 1,3 oder 1,5 Milliar-
den DM. Das hiingt ja auch von der Rechenmethode ab. Die Gesamtheit der In-
frastrukturvorhaltekosten ist jedenfalls ermittelbar. Wenn man sich darauf verstdn-
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digt, diese zu halbieren, hitte auch das Parlament klare Entscheidungskriterien und
konnte sagen: Wir teilen uns diese Aufgabe. - Das wire automatisch sozusagen
eine technische Frage des Nachvollzugs durch das zustindige Ministerium.

Dr. Muthesius (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen): Vielen Dank, daBl
Sie mir Gelegenheit geben, die Position des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nechmen - Landesgruppe Nordrhein-Westfalen - vorzutragen. Ich will mich auf
sechs Punkte beschrinken, die aus unserer Sicht besonders wichtig sind.

Lassen Sie mich zundchst positiv vermerken: Es ist als sehr positiv anzusehen, daB
das Land Nordrhein-Westfalen zu den wenigen Lindern in Deutschland gehort, die
es mit dem in § 3 Bundesregionalisicrungsgesetz enthaltenen Regionalisierungsauf-
trag fiir den Nahverkehr, nimlich der Zusammenfassung der Aufgaben- und Fi-
nanzverantwortung fiir den gesamien sffentlichen Personennahverkehr in der Hand
eines regionalen kommunalen Trigers, ernst meinen und entsprechende Regelungen
in ihren Nahverkehrsgesetzen vorsehen.

Wir erkennen auch dankbar an, daB im Regionalisierungsgesetz NW ausdricklich
vorgesehen werden soll, die ab 1997 drastisch zuriickgehenden Bundesfinanzhilfen
nach dem GVFG aus den Regiona]isierungsmittcln nach § 8 Abs. 2 Bundesregiona-
lisierung.gesetz weitgehend zu kompensieren. Fiir einen attraktiven und leistungs-
fihigen Nanverkehr in Nordrhein-Westfalen sind OPNV-Investitionen auf hohem
Niveau - dazu zihlen insbesondere moderne und komfortable Fahrzeuge - immens
wichug.

Zweitens. Es ist richtig, daB der Gesetzentwurf die Aufgabe offentlicher Personen-
nahverkehr als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe definiert. Eine Pflichtaufgabe
wiirde konkrete Bedienungsstandards bedingen. Solche lassen sich aber nicht all-
gemein verbindlich festlegen. Aufierdem miibite der Bestimmung einer Pflichtaufga-
oe eine Regelung iiber die Deckung der Kosten folgen. Angesichts der derzeit au-
flerst angespannten finanziellen Situation sowoh! der Linder - des Landes Nord-
chein-Westfalen insbesondere - als auch der kommunalen Gebietskorperschaften ist
eine befriedigende Regelung dieser Kostenfolgen unserer Ansicht nach nicht zu er-
warten.

Hinzu kommen - das darf man nicht unterschitzen - gravierende steuerrechtliche
Probleme, da die vor dem Hintergrund der Pflichtaufgabe - in Anfuhrungszeichen -
bestellten Leistungen der Umsatzsteucr unterliegen und auch den steuerlichen Quer-
verbund unmdglich machen. Meine Damen und Herren, ich brauche nicht zu beto-
nen, was es bedeuten wiirde, wenn das Instrument des steuerlichen Querverbundes
sur Teilfinanzierung des OPNV nicht mehr zur Verfiigung stiinde. Bundesweit han-
delt es sich da um eine Summe von rund 1,5 Milliarden DM.
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Drittens. Die Fahrzeugbeschaffung fiir den Schienenpersonennahverkehr - auch die-
se Frage halten wir fiir wichtig - ist nach wie vor von den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen vorzunchmen. Da diese in Zukunft ihr Leistungsangebot verkaufen mus-
sen, ist allerdings nicht nur zu erwarten, sondern auch dringend notwendig, daB sie
bei ihren Fahrzeugbeschaffungen auf dic Vorstellungen des Aufgabentriigers einge-
hen. Nur dadurch werden sich leichte, aufwandsarme Fahrzeuge und vereinfachte
Betriebsweisen wie zum Beispiel in Diiren durchsetzen lassen. Das Land, das seit
1992 auch fiir die Fahrzeugforderung nach GVFG im Bereich des Schienenperso-
nennahverkehrs verantwortlich zeichnet, sollte diese Funktion auch in Zukunft bei-
behalten. Allerdings wird es in Zukunft entscheidend darum gehen, mehr aus den
Regionalisierungsmitteln  zu  machen, indem die Moglichkeiten des dis-
kriminierungsfreien Zugangs fiir Dritte zum Fahrweg, wo immer sich dies anbietet,
genutzt werden.

Viertens. Leider ist im Rahmen der Bahnstrukturreform die Chance nicht genutzt
worden, die Finanzierung des Nahverkehrs insgesamt neu zu ordnen und dauerhaft
2u stirken. Der VDV und der Deutsche Stédtetag haben in ihrem Gesamtfinanzie-
rungskonzept vor dem Hintergrund von Bahnreform und Regionalisierung aus dem
Jahr 1992 entsprechende Vorschlidge unterbreitet, denen der Gesetzgeber allerdings
nur zum Teil gefolgt ist.

Um so wichtiger ist es, daB das Land Nordrhein-Westfalen seine bisherigen Hilfen
fir den 6ffentlichen Nahverkehr in vollem Umfang aufrechterhilt, diese auch im
Gesetz dem Grunde und der Hohe nach festschreibt und die Mittel - ich schlieBe
mich da den Vorrednern an - nicht unter Haushaltsvorbehalt stellt. Da nur schr be-
grenzt weitere Mittel iiber die Bundesgesetzgebung fir den OPNV bereitgestellt
wurden - ich erwiihnte es schon: die erhShten Regionalisierungsmittel ab 1997 ge-
hen im wesentlichen zu Lasten der Finanzausstattung des Gemeindeverkehrsfinan-
cierungsgesetzes -, halten sich die méglichen Verbesserungen in der Angebotspla-
nung in Grenzen,

Es miissen im investiven Bereich grofie Anstrengungen unternommen werden, um
die notwendi,2n OPNV-AusbaumaBnahmen wie in den Jahren 1993 bis 1996 - das
heidt: auf hohem Niveau - auch zukiinftig fordern zu konnen. Auch im Hinblick
auf unterlassene Investitionen im Schienenpersonennahverkehr wire eine crweiterte
Forderung aus Bundesmitteln sinnvoll gewesen. Gleiches gilt fiir die Finanzierung
cusitzlicher Betriebsleistungen im Schienenpersonennahverkehr.

Eine Verbesserung des Leistungsangebots sowohl in den Ballungsgebieten als auch
in der Region hin zu einem attraktiveren und im Verhiltnis zum motorisierten Indi-
vidualverkehr konkurrenzfihigeren OPNV hiitte einer verbesserten Betriebskosten-
forderung bedurft. Die Mittel, die nach § 8 Abs. 1 Bundesregionalisierungsgesetz
auf die Linder transferiert wurden, reichen lediglich aus, das Fahrplanangebot
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1993/94 zu finanzieren, nicht jedoch fiir signifikante Verbesscrungen. Die Betrage
nach § 8 Abs. 2 - das sind die sogenannten Plus-X-Mittel - werden vorrangig bend-
tigt, um dic ab 1997 eingeschriinkte Investitionsforderung nach dem GVEG zu
kompensieren. Wir setzen uns, wie gesagt, hierfiir sehr stark ein und finden die
Regelungen, die im Gesetzentwurf vorgesehen sind, sehr gut.

Diese Aussagen, meine Damen und Herren, gewinnen verstarkte Bedeutung, wenn
es bei den derzeitigen Trassenpreisen der DB AG bleiben sollte. Aber hier ist, wie
wir gerade vernommen haben, auf der Verkehrsministerkonferenz gestern und vor-
gestern in Miinchen woh! ein gewisser Durchbruch erzielt worden. Wir werden auf
die Trassenpreise der DB AG sicher noch zu sprechen kommen.

Fiinftens. Was die Fordermittel des Landes fir den offentlichen Nahverkehr an-
geht, sind, wie eben schon gesagt, grundsitzlich alle Fordertatbestiinde nicht nur
dem Grunde, sondern auch der Hohe nach gesetzlich festzulegen. Sie sollten micht
unter den Vorbehalt des jeweiligen Landeshaushalts gestellt werden. Ferner sollte
der Katalog der Férdertatbestinde um den Punkt Kooperationsforderung erweitert
werden. Wir vermissen diese Kooperationsforderung, die das Land bisher aus-
driscklich gewihrt hat, als gesonderten Férderatbestand im Gesetzentwurf. Wir hal-
ten es nicht fiir richtig, die den Aufgabentragern zuzuwendende jahrliche Pauschale
in Hohe von 1 Million DM auch als Ausgleich fur Kooperationen zu gewihren; so
st sie nach der erweiterten Fassung des Gesetzentwurfs wohl gedacht. Schon heute
leistet das Land beachtliche Finanzierungsbeitrige fiir diesen Zweck, die auch in
Zukunft zur Verfigung stehen sollten, und zwar bezogen auf die jeweiligen Min-
dereinnahmen in den betreffenden Kooperationsraumen.

Der nichste Punkt ist aus der Sicht der Verkehrsunternehmen auBerordentlich wich-
tig: Wir halten die vorgesehene Fahrzeugforderung - in Form von Vorhaltekosten
fiir Fahr -euge - nicht fir das richtige Instrument. Wir treten vielmehr mit Nach-
druck dafiir ein, daB die Fahrzeugforderung, wie im Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz vorgesehen, in Form direkter Zuwendungen an die Verkehrsunternch-
men erfolgt, wie es auch die anderen Bundeslinder vorsehen. Wenn ¢s dennoch bei
den im Gesetzentwurf vorgesehenen Vorhaltekosten fiir Fahrzeuge bleibt, halten
wir die Fohe von mindestens 200 Millionen DM fiir zu gering. Wir meinen, &s
miiBten mindestens 300 Millionen DM sein.

Wir lehnen es auch ab, daf es den Aufgabentrigern ermoglicht werden soll, dicse
Vorhaltekosten fiir Fahrzeuge auch fiir sonstige InvestitionsmaBnahmen des OPNV
cinzusetzen. Gerade die Fahrzeugforderung ist fiir einen attraktiven OPNV unab-
dingbar und darf deshalb nicht in das Ermessen der Aufgabentrdger gestellt wer-
den. Qualititsverbesserungen werden fir den Fahrgast sofort sichtbar. Neue und
innovative Techniken - denken Sie nur an die Niederflurbauweise, die sich weit-
gehend schon durchgesctzt hat - konnen durch gezielte Forderung schnell zum
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Durchbruch gelangen. Neue und moderne Fahrzeuge vermindern den Betriebs- und
Unterhaltungsaufwand und tragen so zu einer rationelleren Betriebsdurchfiihrung
bei.

Letzter Punkt: Der VDV lchnt die vorgesehene Ubergangsregelung in § 17 des Ge-
setzentwurfs ab, wonach die bestehenden Verkehrsverbiinde in Nordrhein-Westfa-
len so lange nicht an der Forderung der Fahrzeugvorhaltckosten und an der For-
derung der pauschalen jihrlichen Mittel in Hohe von 1 Million DM fiir die Auf-
gabentriiger partizipieren sollen, wie die Grundvertrige noch Giiltigkeit beanspru-
chen. Mit dem OPNV-Gesetz NW sollen den Kreisen und kreisfreien Stédten neue
Aufgaben zugewiesen werden, die es bisher in dieser gesetzlich definierten Art
nicht gab. Wir halten es deshalb nicht fiir gerechtfertigt, daB die in § 17 des Ge-
setzentwurfs vorgesehene Ubergangsregelung beibehalten wird, wonach die beste-
henden Verbiinde an diesen Forderungen fiir eine begrenzte Zeit nicht partizipieren
sollen.

Dr. Frohnert (Verband Nordrhein-Westfilischer Omnibusunternchmen e.V.):
Ich bedanke mich dafiir, daB wir Gelegenheit haben, die Stellungnahme des priva-
ten Omnibusgewerbes hier vorzutragen. Ich mochte zu vier Punkten Stellung neh-
mern:

1. Verteilung der fiir den OPNV bereitgestellten Finanzmittel

2. Verankerung der Grundsitze von Wettbewerb, Wirtschaftlichkeit und Sparsam-
keit im OPNV-Gesetz NW

3. Standards im OPNV
1+ Diskriminierungsfreie Beteiligung privater Unternehmen am OPNV

Meinen Ausfihrungen mochte ich die Feststellung voranstellen, dall das Land
Nordrhein-Westfalen, wie hier schon gesagt worden ist, im Grundsatz den OPNV
seit vielen Jahren in vorbildlicher Weise finanziell fordert. Das finanzielle Engage-
ment des Landes liegt deutlich {iber den Ansitzen anderer Lénder. Wir haben diese
Tatsache immer positiv kommentiert. Aber der weit berwiegende Teil der Finanz-
mittel ist aus unserer Sicht aus verschiedenen Griinden, die ich nicht niher kom-
mentierea will, in erster Linie in dic Ballungsgebiete an Rhein und Ruhr geflossen,
nicht so sehr in die Fliche. Ich méchte darauf hinweisen, daB bei der anstehenden
Verteilung zusitzlicher Mittel die Fliche nicht nochmals benachteiligt werden darf.

Nach § 11 des Gesetzentwurfs werden die sogenannten 8.1-Mittel des Bundes in
voller Hohe fiir den SPNV eingesetzt. Nach § 12 werden die GVFG-Mittel voll-
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standig fiir investive MaBnahmen der OPNV-Infrastruktur eingesetzt. Im Gesetz
gibt es keine niheren Hinweise, wohin das Geld im einzelnen flieBen wird. Nach
unseren Informationen werden die vorhandenen Mittel aber durch Investitionsvor-
haben bzw. angelaufene Investitionsprojekte in den Ballungsgebieten vollstindig
aufgezehrt. Es ist zu befiirchten, daf von den GVEG-Mitteln keine Mark 1n die
Fliche flieBit.

OPNV-Investitionen werden ferner aus den 8.2-Mitteln des Bundes geférdert. Fur
mich ist nicht erkennbar, ob aus diesen Mitteln auch Investitionen in der Fliche
gefordert werden konnen oder ob die Mittel ebenfalls wieder bereits fiir dic Ballung
verplant sind.

Nach & 13 des Gesetzentwurfs werden Fahrzeuginvestitionen aus den 8.2-Mitteln
des Bundes gefordert, und zwar, jetzt vorgesehen, mit mindestens 200 Millio-
nen DM. Ich darf da auf den Vortrag von Herrn Dr. Muthesius verweisen. Ich
glaube, daB dieser Betrag bereits heute zu niedrig angesetzt ist. Wenn ich dic Lage
richtig einschitze, partizipiert die Fliche, wenn es um den straBengebundenen
OPNV geht, nur anteilig an diesen 200 Miilionen DM. Nur cin Bruchteil dieses
Betrages flieBt also in die Fliche. Alle anderen OPNV-Fordermittel des Landes - €s
handelt sich insgesamt um rund 2,5 Milliarden DM - gehen in den SPNV oder ver-
bleiben in den groBen Stidten unseres Landes.

Der geplantc Verteilungsschliissel fiir die 200 Millionen DM fiihrt nach meiner
Auffassung zu einer zusitzlichen Benachteiligung der Fliche. Wenn ich den Ge-
setzentwurf richtig gelesen habe, solien diese Mittel entsprechend bestimmter Soll-
kostensitze verteilt werden, die auf der Basis betrieblicher und verkehrlicher Be-
sonderheiten ermittelt werden. Wir halten diesen Schliissel fiir weniger geeignet als
zum Beispiel einen Verteilungsmodus, bei dem auch Fliche und Einwohnerzahl
Beriicksichtigung finden. Wir regen daher an - ich meine zu wissen, daff dazu auch
schon ein Guiachten in Auftrag gegeben worden ist -, tiber den geeigneten Schliis-
<ol nachzudenken und den geeignetsten im Gesetz festzuschreiben.

In § 2 des Gesetzentwurfs sind die Grundsitze genannt, die bei Planung, Organisa-
tion und Durchfithrung des OPNV zu beachten sind. Hier fehit der deutliche Hin-
weis, daB die zukiinftigen Aufgabentriiger des OPNV bei allen MaBnahmen die
Grundsitze von Wettbewerb, Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten ha-
ben. Wir meinen, daB nur so die Moglichkeit besteht, auf der Basis objektiver und
fundierter Kosten-Nutzen-Analysen das jeweils effizienteste Verkehrsmittel bzw.
Verkehrssystem und das am wirtschaftlichsten arbeitende Unternchmen auszuwih-
len.

Zum Thema Standards im OPNV méchte ich auf folgendes hinweisen: Ich halte es
fiir richtig, weil zweckmiBig und mit der Regionalisierungsphilosophie in Einkiang,
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keine detaillierten Standards im Gesetz zur verankern. Wohl aber miifite in § 2 des
Gesetzes der Grundsatz verankert werden, dab die Durchfiihrung des OPNV im
Rahmen eines kontrollierten Qualititswettbewerbs unter gleichen Bedingungen fiir
alle Wettbewerber zu erfolgen hat. Es miiBte ausgeschlossen sein, dafl zwischen
Regicbetricben und beispiclsweise Auftragsunternechmern unterschieden wird. Ein
ruindser Preiswettbewerb ohne Vorgabe von Bedienungsstandards diirfte nicht mehr
stattfinden. Als Grundsatz sollte festgehalten werden, daB fiir alle im OPNV einge-
setzten Betriebe die gleichen Standards zu gelten haben - was nicht bedeutet, daB
alle gleich hoch sein sollten. Man sollte es den jeweiligen Aufgabentrigern liberlas-
sen, welche Standards sie setzen. Wenn aber Standards gesetzt werden, dann, bitte
schon, fir alle.

AbschlieBend méchte ich auf ein besonderes Problem aufmerksam machen. Zahlrei-
che zukiinftige Aufgabentriger des OPNV sind Eigentiimer kommunaler Verkehrs-
betriebe oder an solchen maBgeblich beteiligt. Die Aufgabentriger sollen laut Ge-
setzentwurf nicht nur fiir die Nahverkehrsplanung zustindig sein, sondern auch fiir
Vertragsverkehre und auferlegte Verkehre im Sinne der Verordnung 1191/69 bzw.
1893/91 sowie fiir die Verteilung der OPNV-Fordermittel. Es konnen sich erhebli-
che Interessenkollisionen ergeben, wenn Eigentiimer oder Gesellschafter von Ver-
kehrsunternehmen gleichzeitig Aufgabentriger sind. Unsere gesamte Rechtsordnung
durchzieht der Grundsatz, daB niemand in eigener Sache Richter sein darf. Insofern
fehlt dem Gesetzentwurf des Landes eine Verfahrensregelung, die sicherstellt, daB
alle Verkehrsunternchmen diskriminierungsfrei im OPNV beteiligt werden.

Herr Graichen (Deutsche Bahn AG - Bereich Nahverkehr): Vielen Dank fiir die
Einladung. - Ich will mich auf einige Punkte, die fiir unseren Bercich von Bedeu-
tung sind, konzentrieren.

Sie haben nach der Organisationsform der Verkehrsverbiinde gefragt. Es gibt im
Bundesgebiet bereits durchaus verschiedene Modelle. Rhein-Ruhr hat die Zweck-
verbandslésung, wobei sich der Zweckverband einer GmbH bedient. Der Rhein-
Main-Verkehrsverbund ist als eine GmbH der Aufgabentriger organisiert, und im
Raum Stuttgart wird dariiber diskutiert, daB die Aufgabentriger und die Verkehrs-
unternehmen gemeinsam eine GmbH bilden wollen. Das zeigt, daB man es besser
den jeweiligen Regionen iiberlassen und nicht eine fixe Losung fiir das ganze Land
im Gesetz vorschreiben sollte.

Frage S ist eine sehr kritische: Reichen die Regionalisierungsmittel fir die Zwecke
des Schienenverkehrs? - Sie wissen, daB die Regionalisierungsmittel, die der Bund
iiber die Transferzahlungen den Lindern zur Verfligung stellt, so kalkuliert sind,
daB der Status-quo-Fahrplan 1993/94 sichergestellt werden kann. Die Bahn hat
noch im vorigen Jahr den Liindern garantiert, den Fahrplan 1993/94 zu diesen Prei-
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sen bis zum Jahr 1997 fortzufiithren. Im Bundesgesetz ist bewuBt formuliert, daB
diese Mittel insbesondere fiir den Schienenpersonennahverkehr zu verwenden sind.
Insofern ist es wichtig, daB sie ungeschmilert fiir den Schienenpersonennahverkehr
an die Zweckverbinde weitergegeben werden. Geschieht dies nicht, heiBt das, dafl
der Status quo nicht weitergefiihrt werden kann.

Natiirlich wird immer wieder die Frage gestellt, ob es nicht sinnvoller ist, Teile der
Mittel zu verwenden, um Busverkehr zu finanzieren. Das Stichwort Trassenpreise
ist mehrfach gefallen; ich will darauf nachher gesondert eingehen. Aufgrund der
Trassenpreise, die die Schiene ja zusdtzlich zu den anderen Kosten zu tragen hat,
ist von der Struktur, wie sie der Gesctzgeber gewollt hat, die Schiene systematisch
teurer. Ein Beispiel: Auf den nicht clektrifizierten Strecken im Land zahlen wir
Mineraldlsteuer fiir den Dieselkraftstoff, der in den Lokomotiven oder Triebwagen
verbraucht wird. Zusdtzlich zahlen wir einen Trassenbenutzungspreis von rund
8 DM. Ein Bus, der parallel dazu auf der StraBe fihrt, zahlt in gleicher Weise Mi-
neraldlsteuer, aber keine StraBenbenutzungsabgaben. Insofern ist strukturell die
Schiene - so hat es der Gesetzgeber gewollt - teurer. Das mub in dicsem Zusam-
menhang auch beriicksichtigt werden.

Zu Frage 6: Zusammenarbeit tiber die Grenzen der Verbiinde und der Landesgren-
zen hinaus. - Im Gesetz sind gewisse Maoglichkeiten vorgesehen, namlich daf} ein-
selne Zweckverbiinde ermichtigt werden kénnen, zweckverbandsiibergreifende
SPNV-Angebote federfiihrend zu bestellen.

Fiir die Zusammenarbeit iiber die Landesgrenzen hinweg gibt es keine Regelungen.
Aber auch innerhalb des Landes selbst - das hingt jetzt mit Frage 7 eng zusam-
men - sollen die rein regionalen Interessen und die iiberregionalen - damit meine
ich den Verkehr zwischen den einzelnen 7Zweckverbinden landesweit - abgewogen
werden. Es besteht die Gefahr, dal man bei diesem notwendigen Abwigungsprozel
zwischen den innerregionalen Verkehrsbediirfnissen auf der Schiene und den iiber-
regionalen Verkehrsbediirfnissen primir die innerregionalen beriicksichtigt. Deshalb
ist mehrfach auch die Frage an uns gerichtet worden, ob es nicht sinnvoll wire
- das hdngt mit Frage 7 susammen -, einen landesweiten integralen Taktverkehr
aufzubauen, wie es im Land Baden-Wiirttemberg geplant ist, wo die Landesregie-
rung ein landesweites Netz mit Fin-Stunden-Bedienung bestellt, und was zusitzlich
an Mitteln zur Verfiigung steht, wird innerhalb der Regionen verwandt.

Ich kann Ihnen da keine Ldsung prisentieren, aber ich glaube, iiber die Frage, wie
ein qualitatives Mindestangebot iiber das ganze Land hinweg garantiert und trotz-
dem der Gestaltungsspielraum vor Ort fiir den innerregionalen Verkehr ausgenutzi
werden kann, sollten wir sowohl bei der Formulierung des Gesetzes als auch bei
eventucllen Planungen noch einmal nachdenken. Da kann vielleicht durch die
Durchfilhrung entsprechender Studien schon viel an Vorinformationen geleistet
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werden. Das muB jetzt nicht gesetzlich geregelt werden, aber das sollte im Auge
behalten werden.

Die Frage nach der Fahrzeugbeschaffung ist fiir uns natiirlich wesentlich. Wir sind
jetzt in der Lage, mit Hilfe des Landes im niichsten und iibernichsten Jahr einen
ersten grofen Schritt in der Fahrzeugbeschaffung - Doppelstockfahrzeuge, Diesel-
tricbwagen - nach vorne zu tun. Wir werden das nutzen, um Madglichkeiten der
Qualititsverbesserung iiber den Fahrplan 1993 hinaus dank dieser Investitionen zu
realisieren.

Was die kiinftige Form der Fahrzeugbeschaffung angeht, decken wir uns voll mit
dem, was Herr Dr. Muthesius gesagt hat. Wir halten es fiir sinnvoll und zweck-
miBig, dafl die Fahrzeugbeschaffung auch im Schienenbereich von den einzelnen
Verkehrsunternehmen vorgenommen wird. Wir als Betreiber sind dann ja auch die-
jenigen, die am ehesten beurteilen konnen, welche Folgekosten bei welchen Fahr-
zeuglosungen fiir die Betreiber entstehen. Sie haben sicherlich verfolgt, daf die
Bahn intensive Verhandlungen mit Herstellern zur Minimierung der Beschaffungs-
kosten fiihrt. Wir sind tiberzeugt, daB es gelingt, eine fiir alle sinnvolle Losung zu
errcichen, wenn wir die Fahrzeuge selbst beschaffen - natiirlich in enger Koopera-
tion mit dem bestellenden Zweckverband bzw. dem Land.

In Frage 10 geht es um die Finanzausstattung. - Ich betone: Der Fahrplan 1993 ist
die Basis, auf der die Finanzmittel festgestellt wurden. Verbesserungen im Schie-
nenangebot sind dadurch mdéglich, da8 wir weiter rationalisieren und deshalb mit
dem gleichen Geld ein besseres Angebot fahren kdnnen. Wir bemiihen uns, das
umzusetzen.

Wesentliche Schritte iiber den Status quo hinaus bediirfen zusitzlicher Mittel; das
ist eindeutig. Diese kdnnen einerseits aus der Region selbst kommen, andererseits
- wie im Gesetz vorgesehen - kénnen Vorhaben von herausragender Bedeutung aus
den Mitteln, die im Rahmen der Transfermittel zur Verfigung stehen, finanziert
werden. Dieser Passus ist von ausschlaggebender Bedeutung, um wesentliche MaB-
nahmen zu ergreifen, die nicht aus den Mitteln der jeweiligen Region finanziert
werden kdénnen.

Noch zur Infrastrukturférderung - Abgrenzung zwischen Bund und Land. Das kann
jetzt im Gesetz nicht geregelt werden. Zwischen Bund und Lindern ist umstritten,
inwieweit die 20 % der Mittel des Bundes fiir den Schienenwegeausbau fiir den
Schienenpersonennahverkehr zweckzubinden sind, inwieweit das in konkrete Pro-
jekte umgesetzt wird. Ich habe ein biichen die Angst, daB wir in ein Kompetenz-
gerangel zwischen Bund und Land zu fallen drohen, wenn jeder sagt: nicht aus
meinem Topf! Denn letzten Endes bleiben wir iibrig. Fiir uns muB klar sein, wel-
che Infrastrukturinvestitionen aus den Transfermitteln bzw. aus dem GVFG des
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Landes finanziert werden und welche nach dem Schienenwegeausbaugesetz, damit
die Verantwortung da nicht hin- und hergeschoben werden kann.

Zum Schluf} einige Bemerkungeri generell.

Der Schienenpersonennahverkehr stellt als einziger die Verkehrsverkniipfung zwi-
schen den einzelnen Regionen des Landes im offentlichen Verkehr dar. Auf diese
Bedeutung hinzuweisen und dafiir ausreichende Mittel zur Verfiigung zu stellen ist
wichtig, um die Kooperation zwischen den Zweckverbinden zu garantieren. Die
Regionalschnellbahnlinie 1 zum Beispiel, die von Aachen iiber Kéln quer durch das
Ruhrgebiet bis Bielefeld fihrt, durchquert mehrere Zweckverbinde. Diese Ver-
kehrsbediirfnisse miissen auch in Zukunft befriedigt werden; ich glaube, das ist im
Interesse aller.

Der VDV hat angesprochen, daf die Forderung von Verkehrsverbiinden im Gesetz
nicht explizit vorgesehen ist. Auch iiber diesen Punkt sollte noch einmal nachge-
dacht werden.

Wichtig fir uns ist die Gleichbehandlung aller Partner, die im ffentlichen Verkehr
und im Schienenpersonenverkehr auftreten, sowohl was die Angebote als auch dann
die Investitionsférderung angeht.

Noch ein Wort zu den Trassenpreisen. - Der Bundesgesetzgeber hat bei der Bahn-
reform gewollt, daBl sich das Schienennetz aus eigenen Einnahmen finanziell tragt.
Er hat gewufit, dal diese Vorgabe zwangsweise zu relativ hohen Benutzungspreisen
fiihrt. Dicse Trassenpreise sind auch Basis der Kalkulation der Transfermittel fiir
den Schienenpersonennahverkehr gewesen. In den Transfermitteln, dic ab 1996
dem Land zur Verfiigung stehen, sind die genannten Trassenpreise in der jeizigen
Hohe einkalkuliert. Angebotsverbesserungen miissen iiber den Fahrplan 1993 hin-
aus anders behandelt werden; da ist von der Bahn AG bei den Besprechungen der
Landesverkehrsminister gestern und vorgestern bereits eine Perspektive erdffnet
worden, so daB ich glaube, daB wir im Hinblick auf das Zusatzangebot {iber den
Fahrplan 1993 hinaus durchaus eine Losung finden werden, die fir alle tragbar ist.

Die Grundtendenz des Gesetzes wird von uns voll unterstiitzt. Wie vielleicht deut-
lich geworden ist, haben alle wesentlichen Elemente des Gesetzes unsere Unterstiit-
zung, wir haben nur in einigen Teilaspekten noch Anregungen.

Abgeordneter Hunger (SPD): Herr Dr. Frohnert, iiber Ihren konstruktiven Beitrag
habe ich mich sehr gefreut. Konnen Sie mir auch in der Feststellung folgen, da8
die Antrige auf Fahrzeuginvestitionen, die aus dem lindlichen Raum gekommen
sind, vom Land Nordrhein-Westfalen genauso korrekt bedient worden sind wie die
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aus Ballungsgebieten? - Sie sind sicherlich mit mir ebenfalls einer Meinung, daB
die Langstreckenverkehre in die Toskana auch in Zukunft nicht der Fahrzeugfér-
derung unterliegen sollen.

Dr. Frohnert: Da sind wir véllig d’accord, Herr Hunger. Bislang ist das, was an
Fahrzeugforderungen von den Unternehmern in der Fliche beantragt worden ist,
auch gefordert worden.

Sie kennen unser altes Anliegen: Bei der Verlagerung von Verkehrsleistungen von
6ffentlichen Betricben oder von Regiebetrieben auf Private sollen Mittel fiir die
Erstbeschaffung zur Verfiigung gestellt werden. Wenn ich die Lage richtig ein-
schitze, ist das jetzt vorgesehen. Ich weise aber darauf hin, daf} in der Fliche, wie
Herr Giesen gesagt hat, auch in anderen Bereichen noch erheblicher Nachholbedarf
besteht. Ich erkenne nicht, daB dafiir Geld zur Verfiigung steht. Es geht ja nicht
nur um die Fahrzeugbeschaffung, sondern auch um Dinge, die aufgelistet werden
miiBten, Nachholbedarf, der beziffert werden miiBte. Dafiir sehe ich keine Mittel.
Ich glaube - das werden Sie besser wissen -, daB diese Mittel bereits fir die ge-
planten oder laufenden Investitionsvorhaben in den grofen Stidten und in der Bal-
lung aufgezehrt werden, so daB iiber die Fahrzeugforderung hinaus nichts zur Ver-
fligung stcht.

Abgeordneter Langen (CDU): Herr Giesen hat die Frage, welche Investitionen
gerade im lindlichen Raum noch vorgenommen werden miissen, nicht dirckt beant-
wortet. Wir stehen aber doch vor der entscheidenden Frage, wie hoch die Investi-
tionen sein miissen. Oder werden diese Strecken stillgelegt? Ich wire deshalb dank-
bar, wenn Sie, Herr Graichen, iiberschligig darstellen wiirden, welche Kosten da
entstehen werden.

Herr Graichen: Sie werden verstchen, daB ich aus dem Stegreif jetzt nicht sagen
kann: Das kostet soundsoviel.

Es sind zwei Elemente: zum einen die Fahrzeuge. Da werden wir im kommenden
Jahr dank der Investitionshilfe des Landes ein erstes groBes Beschaffungspaket von
50 Fahrzeugen realisieren konnen. Das geht, sowohl was die Qualitiit als auch die
Kosten angeht, in die Strecken, so daB die Bedienung solcher Strecken - Sie sagten
"Nebenstrecken”, ich nenne sie dic nicht elektrifizierten Strecken. - dadurch tenden-
ziell preiswerter wird.

Zum zweiten ist klar, dafl insbesondere durch Rationalisierungsinvestitionen in die
Strecken die Trassenkosten tendenziell billiger werden. Hier gibt es zur Zeit noch
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keine Regelungen zwischen Land und Bahn iiber die Frage, wie sich solche Investi-
tionszuschiisse letztlich in den Trassenpreisen niederschlagen. Da sind Verhand-
lungen und Gespriche im Gang. Auch das wiirde sich in einer tendenziellen Verbil-
ligung niederschiagen, wenn man solche Mittel nimmt.

Ich habe bereits darauf hingewiesen, dab zwischen Bund und Land noch ungeklart
ist, ob solche Investitionen gerade auf den nicht elektrifizierten Strecken aufierhalb
der Ballungsraume in die Kompetenz des Schienenwegeausbaugesetzes fallen oder
ob man das - was rein rechtlich geht - aus den Transfermitteln bzw. GVFG-Mitteln
nimmt. Es konnte aus beiden Topfen finanziert werden, aber es muf kiar sein, aus
welchem. Letztlich ist es der bestellende 7weckverband, der - auch - auf der
Grundlage der Preise, die die Bahn im vorigen Jahr dem Land angeboten hat, die
Entscheidung trifft, ob er bei einzelnen Strecken diesen Verkehr fortfiihren will
oder nicht.

Abgeordnete'Nacken (GRfJNE): Zunichst vielen Dank, Herr Graichen, fiir die
Auskunft gerade. Unsere Uberlegung war ja, da man durch Investitionen in den
Fahrweg auf bessere Trassenpreisgestaltungen EinfluB nehmen kann. Wenn da Ver-
handlungsspielraum ist, finde ich das sehr gut. Minister Kniola hat uns quasi fiir
verriickt erklirt, iiberhaupt auf eine solche Idee zu kommen. - Danke schon.

Mein Mitarbeiter hat mir gerade gesagt - ich muBte kurz den Raum verlassen -,
daB hier iiber die Mindeststandards im sffentlichen Personennahverkehr diskutiert
worden ist. Es ist schon sehr interessant, daB dic Omnibusunternchmen - Herr
Frohnert - sagen, sie wollten diese Mindeststandards, sie stellten sich dem Wett-
bewerb, der Verzicht auf Mindeststandards wiirde zu einem ruindsen Wettbewerb
fiihren. Und Herr Muthesius sagt fiir die Deutschen Verkehrsunternehmen gerade
andersherum: Wir brauchen diese Mindeststandards nicht. - Herr Muthesius, fithrt
dieser Verzicht auf Mindeststandards dann nicht dazu, daB Sie sich gegen Konkur-
renz abschotten? Wollen Sie den Markt fur Unternchmen, die noch nicht im Markt
sind, dichtmachen? Ist das nicht das ausschlaggebende Argument fir den Verzicht
auf Mindeststandards?

Dr. Muthesius: Frau Nacken, Si¢ konnten vorher nicht dabei sein, als diese Aus-
fiihrungen gemacht worden sind. Ich habe mich dazu im Zusammenhang mit der
Frage geduBert, ob der ffentliche Nahverkehr den kommunalen Gebietskdrper-
schaften als Pflichtaufgabe oder als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe tbertragen
werden sollte. Ich habe mich da eindeutig fir eine freiwillige Selbstverwaltungsauf-
gabe ausgesprochen und unter anderem den Grund genannt, daB wir es nicht fur
sinnvoll halten, Mindeststandards vorzugeben, was die Bedienung im Offentlichen
Nahverkehr im ganzen Land Nordrhein-Westfalen angeht. Wir sind der Meinung,
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daB Mindestverkehrsbedienungsstandards nicht' sinnvoll wiren, weil in den unter-
schiedlichen Riumen ja auch unterschiedliche Bediirfnisse bestechen und man die
Bewiltigung der Aufgabe in das pflichtgemifie Ermessen der Aufgabentrager stel-
len sollte. Wenn Sie Mindestbedienungsstandards festschreiben, laufen Sie Gefahr,
daB Sie Geld ausgeben, das nicht sinnvoll investiert wire, denn die Mindestbedie-
nungsstandards werden vom Gesetzgeber formuliert und miissen fir das ganze
Land einheitlich erfiillt werden.

Dr. Frohnert: Unmittelbar zur Aufklirung, Frau Nacken: Wir vertreten eigentlich
die gleiche Auffassung wie der VDV an dieser Stelle, daB es ndmlich wohl nicht
machbar ist, landesweit einheitliche Standards vorzugeben, was die Bedienungshau-
figkeit und #hnliches angeht. Wir sehen aber die Gefahr, daB zwischen Regiebetrie-
ben und Auftragnehmerbetricben bei der Leistungserbringung deutlich unterschie-
den wird. Da wire es sinnvoll, in den Grundsitzen zu verankern, daB die Ver-
kehrsdurchfiihrung unter gleichen Standards stattfindet. Wie beim klassischen Qua-
lititsmanagement kann ich festlegen, was ich will, aber wenn, dann bitte fir alle
Beteiligten in gleicher Weise.

Abgeordneter Wiichter (CDU): Herr Graichen, was ist seitens der DB im Vorlauf
des Regionalisierungsgesetzes an Streckenabbau oder -stillegungen beabsichtigt?

Herr Graichen: Im kommenden Jahr?
(Abgeordneter Wichter [CDU]: Bis zur Verabschiedung unseres Gesetzes!)

Die Bahn AG hat dem Land garantiert, die Zug-Kilometerleistungen im Fahr-
plan 1993/94 weiterzufiihren. Wenn es auf einzelnen Strecken - da gibt es Uberle-
gungen - zu Umstellungen kommt, dann nur in Zusammenarbeit mit den jeweils
betroffenen Regionen und mit dem Ausgleich, daB die eingesparten Zug-Kilometer
an anderer Stelle in dieser Region neu gefahren werden. Wir nehmen praktisch die
Bestellerfunktion der Zweckverbinde vorweg und sagen: Wir halten gewisse Bedie-
nungen fiir wenig wirtschaftlich und schlagen statt dessen eine alternative Bedie-
nung - das mub nicht Busbedienung sein -~ auf anderen Strecken vor, werden aber
keine Strecken gegen das erklirte Votum der betroffenen Region stillegen.

Dipl-Ing. Teubner (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr): Angesichts der Tatsache,
daB wir ein Kommunalverbund sind, die Zeit sehr weit fortgeschritten ist und Herr
Kiepe viele wichtige Punkte fiir den Stiidtetag vorgetragen hat, mdchte ich mich auf
die wenigen Essentials beschrinken, die mir aus der Sicht des Verbundes wichtig
erscheinen.
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Wir halten die Organisationsform des SPNV, wie sie der Gesctzentwurf vorsieht,
fiir richtig. Wir sind jedoch der Auffassung, daB es auBer dem SPNV sonstigen
5ffentlichen Personennahverkehr gibt, der regional organisiert werden muf}; ich
nenne beispielhaft die Verkehre der Bundesbusdienste. Wir sind der Auffassung,
dab sich die Unterscheidung nicht an rein technischen Merkmalen festmachen kann
- als da sind: Schiene oder StraBe -, sondern regionaler OPNV sollte auch regional
gemanagt werden. Damit gehdrt er in die Zweckverbinde bzw. Verbiinde. Die
Moglichkeit, die Aufgabe gemiB § 5 Abs. 3 auf der Basis der Zweckverbandssat-
zung freiwillig tbertragen zu konnen, kann hier zwar fir Abhilfe schaffen, birgt
aber die Gefahr, daB wir hinter den heute erreichten Stand zuriickfallen, wenn dies

nicht alle Aufgabentriiger mitmachen.

Der zweite Punkt, der uns wichtig erscheint: Wir halten die Pflichtaufgabe, ¢inen
Nahverkehrsplan aufzustellen, fir richtig. Die fiir dicse Pflichtaufgabe vorgesehe-
nen Mittel sollen, wie Herr Muthesius vorgetragen hat, alle Aufgabentrager zur
gleichen Zeit erhalten; eine Differenzierung soll nicht vorgenommen werden. Wir
befiirchten, daB durch die pauschale Gewidhrung von 1 Million DM pro Aufgaben-
triger ein Anreiz fiir zusétzliche Biirokratien geschaffen wird. Es wire zu iiberle-
gen, ob Sie nicht einen Hinweis in das Gesetz aufnchmen, daB die vorhandenen
Organisationen beauftragt werden konnen, die Nahverkehrspline aufzustellen - wo-

bei uns klar ist, daB die rechtliche Zustindigkeit beim Aufgabentrager liegen mubB.

In der Frage der Fahrzeugvorhaltung bin ich ganz grundsitelich anderer Meinung
als Herr Graichen. Wenn wir mit den Transfermitteln, die dynamisiert und nach
Revision ja wohl ausreichen miissen, den gesamten SPNV zu bezahlen, mehr
SPNV haben wollen und nicht die Kommunen zusitzlich belasten wollen, konnen
wir mehr SPNV nur iber Wettbewerb erzielen. Wer das Eigentum an Schienen-
fahrzeugen mit threr enormen Langlebigkeit hat, beeinfluBt diesen Wettbewerb
cnorm. Ich bin deshalb der Auffassung, das Eigentum an Schienenfahrzeugen soll
dem Aufgabentriger gchoren, weil nur so der Wettbewerb gegen den Monopolisten
Bzahn AG langsam anzugehen ist. Sonst wird er nicht moglich werden.

Nun noch ecinige Worte zu dem Problem der Finanzen. Zu den Transfermitteln ha-
be ich schon gesagt, daB wir davon ausgehen miissen, daB zusitzlicher SPNV zu
Lasten der kommunalen Haushalte wohl nicht mdglich ist. Wir miissen mit den
Transfermitteln also dauerhaft auskommen. In bezug auf die 200 Millionen DM
Fahrzeugvorhaltekosten teile ich die Meinung von Herrn Muthesius.

AbschlieBend mdchte ich mein Bedauern dariiber zum Ausdruck bringen, daB zwar
die Finanzierung des SPNV - wie ich meine - zufriedenstellend geregelt ist, daB
aber der gesamte Block der Finanzierung des iibrigen kommunalen OPNV iiber-
haupt nicht angesprochen worden ist. Ich persdnlich teile hier die Auffassung von
Herrn Kiepe: Um iiberhaupt eine langfristige Zielvorstellung zu entwickeln, muf} es



Landtag Nordrhein-Westfalen AusschuBprotokoll 11/1411 S. 39

VerkehrsausschuB3 25.11.1994
54. Sitzung zi-sto

mdglich sein, die Infrastruktur iiber die 6ffentliche Hand zu finanzieren - wie im-
mer sie aufgeteilt wird - und die Betriebsaufwendungen durch Fahrgeldeinnahmen.
Nur so bringen wir unternchmerisches Handeln wieder in die Unternehmen.

Dipl-Ing. Wolf (Verkehrsverbund Rhein-Sieg): Am Anfang meines Statements
mdchte ich Herrn Verkehrsminister Kniola zitieren. Er hat anléBlich der ersten Le-
sung des Landesregionalisierungsgesetzes am 11. November gesagt:

Der Gesetzentwurf stellt ... eine tragfihige Grundlage fiir die kiinftige Ordnung
des offentlichen Personennahverkehrs im Lande Nordrhein-Westfalen dar.
Selbstverstindlich bleibt er in Einzelfragen, die im Laufe der parlamentarischen
Beratung eine Alternativregelung erfahren konnten, durchaus modifizierbar.

Diese Einschitzung teilen wir uneingeschriinkt.

Ich komme damit zu den Einzelfragen, bei denen wir uns noch Alternativregelun-
gen wiinschen. Ich beschrinke mich auf drei Problemfelder, die uns besonders am
Herzen liegen.

Erstens. Laut Verbundvertrige hat unsere Gesellschaft das Verbundnetz und die
dazugehdrigen Verkehrslinien sowie die Ubergiinge zwischen den Verkehrsmitteln
zu planen. AuBerdem hat die Verbundgesellschaft den Verbundtarif aufzustelien
und fortzubilden. Damit sind zwei zentrale Aufgabenbereiche unserer Gesellschaft
angesprochen, die laut Regionalisierungsgesetz NW ab 1. Januar 1996 auf die neu-
en Aufgabentriiger des OPNV bzw. SPNV iibergehen. Das bedeutet im Verbund-
raum des VRS zunichst rein theoretisch eine Zersplitterung der Zustéindigkeiten auf
fiinf Kreise, drei kreisfreic Stidte und deren Zweckverband, zudem die damit ver-
bundenen langwierigen und aufwendigen Abstimmungsprozeduren.

Fiir den Zweckverband des VRS ergibt sich ferner die Notwendigkeit, eine eigene
Gesellschaft zur Wahrnehmung seiner kiinftigen Aufgaben zu griinden oder sich in
unsere vorhandene Verbundgesellschaft einzubringen. Vor diesem Hintergrund wird
der in § 2 an dic kommunalen Gebietskdrperschaften und Verkehrsunternehmen
gerichtete Appell zur Zusammenarbeit in Verkchrsverbiinden verstindlich. Wir
danken hier dem Minister - stellvertretend seinen Mitarbeitern Herrn Herz und
HBerrn Kaufmann - ausdriicklich fiir das Angebot an unsere Region, zumindest zeit-
lich befristet bis Ende 1999 im Gleichschritt mit dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
und dem Aachener Verkehrsverbund die Verkehrsverbundkooperation in gewandel-
ter Form und mit zusiitzlichen Aufgaben - Regionalverkehre {ibertragen; was Herr
Teubner angesprochen hat - weiterhin zu unterstiitzen.
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Wir hitten erwartet, daB der Gesetzgeber auf Dauer die Verbundférderung auch in
finanzieller Hinsicht auf eine gesetzliche Grundlage stellt, und zwar in konsequen-
ter Umsetzung der Erkenntnis, daf} der OPNYV in Verdichtungsriumen nur als ein-
heitliches Gesamtsystem konkurrenzfahig ist. Leider ist dem nicht so. Wie aus der
Ubergangsregelung des § 17 zu folgern ist, zieht sich das Land mit dem Auslaufen
der Grundvertrige aus der Forderung der bestehenden Verkehrsverbiinde ab dem
Jahr 2000 zuriick. Wir halten das fiir iberdenkenswert und treten fir eine Korrek-
tur des Gesetzentwurfs an dieser Stelle ein.

Die Regickosten der Verkehrsverbiinde sollten unserer Meinung nach als besonde-
rer Fordertatbestand in das Gesetz aufgenommen werden. Hier hitte man fiir ver-
gleichsweise wenig Geld einen grofien Nutzen.

Zweitens mochte ich die Zuwendungen fiir den Schienenpersonennahverkehr an-
sprechen. Dieser Punkt bereitet unseren Gesellschaftern und den dahinterstehenden
Kreisen und Stidten allergroBte Sorgen. Unsere Aufgabentriger - ich kann das,
glaube ich, auf die Aufgabentriger im Aachener Raum erweitern - haben bis zum
heutigen Tag noch keine Garantie dafiir, daB die Gesamthohe der Betriebskosten-
zuschiisse fir den Schienenpersonennahverkehr ausreicht, um die Betriebsleistung
in der Summe nach dem Fahrplan 1993/94 zu sichern. Garanticerkldrungen zwi-
schen DB und dem Land reichen da nicht aus. Aber selbst wenn das durch einen
Rahmenvertrag zwischen Land und DB gelinge, wiren bestehende Engpisse und
Unzulinglichkeiten im Angebot der DB bis zum Jahr 1997 festgeschricben.

Im Gesetzestext wird in § 11 hinsichtlich der Festlegung der Mittelverteilung fur
den SPNV auf eine noch zu erlassende Verwaltungsvorschrift hingewiesen, in der
die erbrachten Zug-Kilometer zu beriicksichtigen sind. Hier kommt es uns vor al-
lem darauf an, daB diese Mittel - insbesondere ab 1998 - sachgerecht durchgereicht
werden und sich deshalb am tatsichlichen Aufwand je Zug-Kilometer orientieren.
Verfremdende Einfliisse wie die sehr unterschiedlichen Tarifeinnahmen in den ein-
zelnen Kooperationsriumen miissen dann sumindest bei der Mittelverteilung aufien
vor bleiben und diirfen nicht zu Verzerrungen im Angebotsniveau fiihren.

Drittens. Welche Rolle muB das Land spielen, um eine einheitliche Qualitit des
Schienenpersonennahverkehr sicherzustellen?

Unserer Meinung nach kann es kein Ziel sein, eine fiir alle Landesteile einheitliche
Produktpalette im SPNV anzustreben - unabhiingig von deren Sicdlungs- und Wirt-
schaftsstrukturen. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit halten auch wir eine Diffe-
renzierung im Angebotsniveau und in der Beforderungsqualitit des SPNV fir not-
wendig. Diese Differenzierung der Schienenpcrsonennahverkchrsprodukte sollte
jedoch fur den Kunden attraktiv sein und iiberschaubar bleiben und nicht mit jedem
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Wechsel im Vorstand der DB eine Erneuerung erfahren, und sei es nur in der
Farb- oder Namensgebung der unterschiedlichen Zuggattungen.

(Heiterkeit)

Unsere Verbundgesellschaft erarbeitet zur Zeit fur unseren Zweckverband eine Pro-
duktstrategie fiir eine gestraffte und auf einheitliche Qualititsmerkmale ausgerichte-
te Produktpalette fiir den SPNV. Das ist insbesondere fiir den von allen herbeige-
wiinschten Fall wichtig, daB neben der DB andere Wettbewerber auf dem SPNV-
Markt auftreten. Wir wollen diesen Wettbewerb férdern und die von den Aufga-
bentrigern vor Ort vorgegebene Produktpalette im Schienenpersonennahverkehr
durchsetzen. Dabei wire es auBerordentlich hilfreich, wenn das Land Nordrhein-
Westfalen die Investitionsforderung fiir die Beschaffung von Schienenfahrzeugen
gemiB § 12 Abs. 3 Regionalisierungsgesetz NW ebenso wie die Betricbskostenzu-
schiisse den Aufgabentriigern und nicht unmittelbar den SPNV-Unternehmen ge-
wihren wiirde.

Meine Damen und Herren Abgcordneten, wenn Sie diese drei Punkte noch beriick-
sichtigen wiirden, wird unserer Meinung nach das Land Nordrhein-Westfalen im
Wettstreit der Lander um das beste Regionalisicrungsgesetz den ersten Preis gewin-
nen.

Dr. Christ (Westfilische Verkehrsgesellschaft): Ich méchte die Einzelfragen des
Katalogs aus Zeitgriinden so beantworten wie der Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen und die Zeit licber nutzen, um drei Themenbereiche zu vertiefen.

Erstens einige Bemerkungen zu den Transfermitteln und deren Verwendung und
Verteilung.

Ich halte die Regelung und die Zweckbindung in § 11 Abs. 2 b) im Gesetzentwurf
der Landesregierung fiir zutreffend und ausreichend. Ich meine, das ist cine sehr
bemerkenswerte Regelung, die den Schienenpersonennahverkehr schiitzt und es
gleichzeitig ermdglicht, qualitativ bessere Bussysteme einzusetzen und nicht der
Mittel verlustig zu gehen. Die so gewonnene Flexibilitit wird dem offentlichen Per-
sonennahverkehr in hohem MaBe nutzen. Wir konnen durchaus beweisen, daB
schwache Schienenstrecken erheblich schlechter nachgefragt werden und eher zur
Abwanderung vom OPNV fiihren als moderne und dann tatséchlich auch teurere
und anspruchsvolle Schnellbussysteme. Man sollte diesen Streit vor Ort und nicht
etwa dogmatisch fithren.

Zur villig unbefriedigenden Kenntnis von Strecken- und Betricbskosten. - Die Mif-
verstindnisse und vielleicht auch die Anderungsmdoglichkeit im Trassenpreissystem
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der DB AG und die sehr grobe Zuordnung der Transfermittel des Bundes auf die
Linder machen aus meiner Sicht eine Revisionsklausel der Transfermittel zwingend
erforderlich. Der Entwurf eines Landesnahverkehrsgesetzes beschreibt hier den
kleinsten Regelungsumfang, Es wire wichtig, daB bereits jetzt Fragen der Vertei-
lung der Mittel auf die Aufgabentrager im Land und deren Dynamisierung bei einer
moglichen Revision dieses Schliissels in die Diskussion eingebracht werden. Der
Gesetzentwurf 1Bt in diesem Bereich deutlich zu viele Freirdume. Wenn wir uns
schon iiber die absolute Hohe der Mittel unterhalten, muB eine Unterhaltung tber
die Aufteilung auf die verschiedenen Landesteile den gleichen Stellenwert haben.
Grundsatz solite dabei sein, daB schlechte Linienergebnisse zum Beispiel infolge
eines iiberdurchschnittlichen Angebots oder unterdurchschnittlicher Tarife nicht im
Schliissel ausgeglichen werden.

Die Wohltaten der Vergangenheit miissen auch nach der Regionalisierung von de-
nen bezahit werden, die sie verantwortet haben. Stellen Sie sich einmal vor, das
Miinsterland hitte vor zwei Jahren beschlossen, einen integralen Taktfahrplan fur
die Schiene mit Bedienzeiten von vielleicht 6 bis 23 Uhr einzufiihren, und das von
Montag bis Sonntag, und das Miinsterland wiirde heute gleichermaBen beanspru-
chen, daB die Transfermittel entsprechend dem Betriebsergebnis dieses Angebots
verteilt werden - dann konnen Sie sich sicherlich auch den Aufschrei vorstellen.
Alle im Land wiirden dem Minsterland diesen integrierten Taktfahrplan bezahlen.
Hier muf man zu anderen Verteilungsmodalititen kommen.

Zum Stichwort Wettbewerb im Schienenpersonennahverkehr. Herr Teubner hat
dieses Thema schon angesprochen, ich mochte es vertiefen.

Lebendigen Wettbewerb im Schienenpersonennahverkehr wird es nur geben, wenn
"echte” Regionalisierung stattfindet. Ich habe groBe Zweifel, dafl so etwas zum
Beispiel in Bayern geschieht. "Echte” Regionalisicrung bedeutet Zuschnitt auf die
Grofe der Kooperationsrdume. Insoweit ist der Gesetzentwurf zutreffend und mutig
formuliert.

Dariiber hinaus ist es wichtig, eine Linienrechnung zu finden, die eine Ausschrei-
bung beschrinkt auf einzelne Linien ermdglicht. Nur dann sind handhabbare Lei-
stungen in der Ausschreibung, die von verschiedenen angeboten werden konnen. Je
grofier das Paket wird, desto weniger potentielle Angebote wird es geben. Natiir-
lich liegt das zukinftig in der Hand der Aufgabentriiger; aber sie werden sehr stark
gebunden, wenn man zu grofle Pakete schneidet.

Zur Vorbereitung eines solchen Wettbewerbs sollte auch die Investitionsforderung
des Landes fir Fahrzecuge des SPNV bereits heute so gestaltet sein, daB die For-
derung im Falle eines Betreiberwechsels auch dem zukiinftigen Betreiber zugute
kommt und dieser bei seiner Angebotsformulicrung und -kalkulation die Forderung
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einbeziehen kann. Soweit ich weiB, ist das heute grundstzlich nicht so angelegt.

Zur grenziiberschreitenden Zusammenarbeit - Frage 6. Bereits heute gibt es grenz-
iiberschreitende Zusammenarbeit mit Erfolgen und Schwierigkeiten, wobei ich mei-
ne, die Erfolge sind erheblich gréBer als die Schwierigkeiten und die MiBierfolge.
Schwierigkeiten gibt es besonders dann, wenn ein Partner in dieser Zusammenar-
beit extreme Forderungen stellt oder Verinderungen vornimmt, zum Beispiel eine
deutliche Tarifsenkung, wie wir das als Partner des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr
vor einiger Zeit ja erlebt haben. Das wird in Zukunft nicht anders sein. Ich glaube,
das ist im Gesetz auch nicht zu regeln. Das Gesetz regelt eine regionale Tarifauto-
nomie auch fiir den Schienenpersonennahverkehr. Das mufl auch so sein, wenn
man einen verniinftig integrierten Bus-Schiene-Tarif haben mdchte, was sicherlich
auch Ziel des Gesetzes ist. Es wird also Grenzen geben, wenn man dieses hohe und
richtige Ziel beriicksichtigt. Um das an einem Beispiel festzumachen:

14 der 17 SPNV-Linien im vergleichsweise kleinen Kooperationsraum Ruhr-Lippe
- Kooperationsraum 4 - iiberschreiten die Verbundraumgrenzen. Im Verbundraum
selbst beriihren zehn Strecken nur einen Aufgabentriger. Das heiBt: Die AuBen-
kontakte sind trotz zweckmiifigen Zuschnitts dieses Raumes erheblich groBer als
die Innenkontakte im Kooperationsraum. Die noch so schone Zweckverbandskon-
struktion in diesem Kooperationsraum wiirde es nicht verhindern, daf bilaterale
Abstimmungen von Aufgabentréigern in verschiedenen Kooperationsriumen in die-
sem Beispiel viel hiufiger sein werden als Abstimmungen innerhalb des Koopera-
tionsraums. Die Aufgabentriger werden also zusitzlich zu dem vorgeschenen
Zweckverband fiir den Schienenpersonennahverkehr mit gleicher Wertigkeit bisher
noch nicht diskutierte bilaterale Vereinbarungen treffen miissen. Das Gesetz 1dfit
dies offen. Aber diesen Umstand sollte man bei allen Diskussionen iiber Wichtig-
keit und Wertigkeit des Zweckverbands und seiner Notwendigkeit in Rdumen, die
dem VRR nicht ihneln, besonders vor Augen haben.

Herr Blumenthal (Bahnbus-Holding GmbH): Im Interesse einer effizienten Bera-
tung des Gesetzentwurfs verzichte ich auf die Abgabe meines Statements. Wir dre-
hen uns, wie Sie selbst schon festgestellt haben, inhaltlich teilweise schon im Krei-
se, und aus meiner Sicht sind keine wesentlichen Punkte hinzuzufiigen.

Ich méchte dennoch noch darauf aufmerksam machen und den Damen und Herren
Abgeordneten nahelegen, das ordnungspolitische Prinzip des freien Unternehmer-
tums stiirker zu beriicksichtigen. An den Formulierungen des Gesetzes ist teilweise
erkennbar, daB eine Festlegung administrativer Art gegeben ist, die unternehmeri-
sche Spielriume einengt. Dieser Gesichtspunkt sollte bei Thren Beratungen eine
gréfere Rolle spielen und hier und da zur Verinderung einzelner Punkie fiihren.
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Abgeordnete Nacken (GRUNE): Herr Christ, das Gesetz sieht vor, daf3 beim
Schienenpersonennahverkehr Streckenstillegungen und eine Umstellung auf den Bus
mit wesentlichen Verbesserungen der OPNV-Bedienung einhergehen mussen. Die
Busumstellung soll nur passieren diirfen, wenn gleichzeitig die OPNV-Bedienung
verbessert wird. Koénnen Sie sich vorstellen, was das heifBt: "eine wesentliche Ver-
besserung"? Aus meiner Sicht wiren das Taktverdichtung, Geschwindigkeit, Platz-
angebot, Mitnahmemdglichkeit von Fahrridern und Gepick, Haltestellenqualitét.
Wiren das Standards, die dann notwendig wiirden?

Dr. Christ: Genau so verstehe und lege ich das Gesetz aus; wobei ich grofen Wert
auf eine Verbesserung der Angebotsqualitdt und der Bedienungshiufigkeit lege,
insbesondere der Hiufigkeit des Angebots. Wir reden von schlechten Strecken, die
man sich mdglicherweise gerade einmal im Zwei-Stunden-Takt leisten kann. Das ist
kein Angebot, wenn man mit dem gleichen Geld einen Halb-Stunden-Takt mit ei-
nem Bus leisten knnte, der im Gbrigen in der Reisezeit keine Verschlechterung
bringen wiirde. Dann muf3 man schon iiberzeugter Eisenbahnfan sein, um zu sagen:
Das Schienenangebot ist besser als das Busangebot.

Man kann nicht sagen: gleiches Angebot - wiederum Zwei-Stunden-Takt - mit kei-
ner Verinderung des heutigen Bussystems. Das umfaBt die Haltestellenausstattung,
an die Sie gedacht haben, die Information und ihnliches. Man kann mit diesem
Geld fiir den regionalen Bus sicherlich einen deutlichen Qualititssprung machen.
Damit sollte man auch ernst machen. Das widerspricht im iibrigen nicht der Stan-
darddiskussion, die wir eben hatten, denn da ging €s wohl mehr um vergleichbare
Standards auf einem - in diesem Fall - auch hohen Niveau.

Abgeordneter Mayer (Diisseldorf) (SPD): Ich meine, die Abgrenzung beim SPNV
und bei den Zweckverbinden ist nicht ganz so schwierig. Aber wir haben ja noch
andere Verkehre. Herr Teubner, sollte man in bezug auf den Regionalverkehr ins-
gesamt mehr nach regionalen oder mehr nach strukturellen Gesichtspunkten abgren-
zen? Da wird es sicherlich Schwierigkeiten geben. Wie und wer sollte in Grenzfil-
len bei Uberschneidungen etc. entscheiden? Was ist da Thre Vorstellung?

Dipl-Ing. Teubner: In den bestehenden Verbiinden ist es ja gelungen, die Einheit-
lichkeit in einem Raum zu garantieren. In einer Stidtelandschaft, in der man Stadt-
grenzen gar nicht mehr erkennt, sind eben auch Stiidteschnellbusse regionale Ver-
kehre. Wenn ich diese gesetzliche Regelung konsequent zu Ende denke und ein
jeder Kreis oder eine jede kreisfreie Stadt iiber die Freiwilligkeit nur noch entschei-
den darf oder muB, ob diese regionalen sonstigen Verkehre in die Zugehorigkeit
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der Verbiinde kommen oder nicht, dann fiirchte ich eine Riickentwicklung, eine
Verzettelung, die wir in den letzten zehn Jahren eigentlich iiberwunden hatten.

Ich bin durchaus der Auffassung, daB die Standards, die in Nahverkehrspldnen fest-
gelegt werden, von den jeweiligen Aufgabentriigern festzulegen sind. Ich meine
nur, daB es in dem Sonderfall einer Stidtelandschaft wie im Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr nicht angehen kann, daB wir wieder véllig unterschiedliche Standards
haben, beispiclsweise in Essen und Miilheim, wo die Stadtgrenze fliefiend ist. Das
haben wir in der Vergangenheit erreicht. Mein Ansinnen ist, dies auch zu erhalten.

In diesem Zusammenhang ein zweiter Hinweis: Wir haben iber die Zweck-
verbandssatzung ja das Problem - in Anfithrungsstrichen - geregelt, daB auch die
Trittbrettfahrer - oder vornehm ausgedriickt: die Mitbedienten - an einer Umlage-
finanzierung beteiligt sind. Dies ist in Zukunft nicht mehr sichergestellt. Nach
1999, wenn die Verbundvertrige auslaufen, ist das in das freie Benchmen der je-
weiligen Aufgabentriger gestellt. Das kann wicder zu einer Vielzahl bilateraler
Verhandlungen fithren, wobei das in Zukunft natiirlich nur im Zusammenhang mit
Wettbewerb zu sehen ist. Um das ganz deutlich zu sagen: Was ich vorhin in bezug
auf die Bahn AG gesagt habe, lasse ich selbstverstindlich auch fiir kommunale Un-
ternchmen gelten.

Stellvertretende Vorsitzende Thomann-Stahl: Aus gegebenem AnlaB teile ich
mit, daB ein Vertreter des Aachener Verkehrsverbundes darum gebeten hat, hier
auch eine Stellungnahme abgeben zu diirfen. Auch fiir diejenigen, die das im weite-
ren gerne mochten, muB ich darauf hinweisen, daB sich die verkehrspolitischen
Sprecher und der Vorsitzende abschlieBend auf die Liste der Anzuhdrenden geei-
nigt haben und wir sie wihrend der Sitzung nicht erweitern kdnnen. Ich bitte um
Verstindnis. Wenn Sie uns Thre Stellungnahme schriftlich zukommen lassen, wird
sie genauso beriicksichtigt, wie wenn sie hier miindlich abgegeben worden wire.

Frau Dr. Hirsch (Deutscher Gewerkschaftsbund - Landesbezirk Nordrhein-
Westfalen): Der DGB hat sich schon vorab an dem vom MSV erfreulicherweise
durchgefiihrten offenen Dialogverfahren zum OPNV-Gesetz beteiligt. Ich mochte
an dieser Stelle ausdriicklich auf die Stellungnahmen in diesem Dialogverfahren
verweisen.

Ich habe nun heute das Vergniigen, acht Punkte vorzustellen, in denen ich die Re-
gierungsvorlage als verbesserungswiirdig erachte.
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1. Allgemeine Vorbemerkungen

Die Verkehrsgesetze des Landes Nordrhein-Westfalen miissen angesichts der ver-
kehrlichen und politischen Erfordernisse auf Vermeidungs-, Verlagerungs- und Op-
timierungspotentiale der Mobilititsbedarfe ausgerichtet sein. Das ist Ausgangspunkt
unserer Kritik,

Vor diesem Hintergrund erscheint der Gesetzentwurf der Landesregierung als un-
sureichend. Der nordrhein-westfilische DGB beurteilt zwar dic Festlegung des
OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge und die Vorgabe, den OPNV attraktiver
zu gestalten, als positive Ansitze. Insgesamt bleibt jedoch zu kritisieren, daf} sich
der Gesetzentwurf iiberwiegend nur als Regelungswerk zur Weiterleitung der von
der Bundesregierung bereitgestellten Regionalisierungsmittel begreifen liBt. Gestal-
tungsansitze zur Steuerung der nordrhein-westfilischen Verkehrsverhiltnisse finden
sich kaum. Wenn sie sich finden, werden sie nicht selten durch die Verwendung
unbestimmter Rechtsbegriffe sowie durch eine einschrinkende Wortwahl weitge-
hend abgeschwicht, Das gilt zum Beispiel fiir die Einschrinkung der Vorrangpoli-
tik durch die Worte "soweit wie mdglich". Im Interesse eincr Attraktivititssteige-
rung des OPNV mahnen wir daher einige Anderungen an.

2. Mindeststandards und Pflichtaufgabe

Angesichts der zunehmenden Bedeutung von attraktiven OPNV-Strukturen bleibt
der nordrhein-westfilische DGB bei seiner Forderung, daB das Regionalisierungs-
gesetz Mindeststandards zu normieren hat. Der OPNV wird nur dann in einem nen-
nenswerten Umfang eine akzeptable Alternative fiir Pkw-Umsteigerinnen und -Um-
steiger werden und bleiben kdnnen, wenn den Aufgabentrigern Ausbau- und Un-
terhaltungsstandards vorgegeben werden. Anderenfalls steht zu befiirchten, daf}
mancherorts leere Haushaltskassen sowie kommunalpolitische Besonderheiten in
einem unerwiinschten MaBe das Angebot an Bussen und Bahnen determinieren. Wir
haben in unserem Anforderungspapier vom 30. Mirz 1994 einige Standards aus-
filhrlicher dargestellt.

Dariiber hinaus bleibt zu priifen, inwiefern eine Verpflichtung der Aufgabentriger,
dic EU-Normen ISO 9000 und folgende zu erfiillen, dazu beitragen kdnnte, der
hier beschriebenen Anforderung gerecht zu werden. Darauf hat Herr Dr. Frohnert
schon hingewiesen.

Ferner fordert der nordrhein-westfilische DGB die Normierung der Aufgabenstel-
lung expressis verbis als pflichtige Selbstverwaltungsaufgabe. Dies geschieht vor
dem Hintergrund der Relevanz attraktiver OPNV-Strukturen und angesichts der
kommunalen Haushaltslagen, die dazu filhren werden, daf die Kommunen zu-
kiinftig ihre Leistungen immer deutlicher auf Pflichtaufgaben beschrinken. Aller-
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dings muB die Bereitstellung notwendiger Finanzmittel hinzutreten.
3. Aufgabentriger und Zweckverbinde

Die Bestimmung der Kreise als Aufgabentriiger und die Verpflichtung, Zweckver-
binde zu griinden, werden als nicht problemgerecht kritisiert. Verkehrswissen-
schaftliche Untersuchungen weisen schon seit geraumer Zeit darauf hin, daB eine
Attraktivititssteigerung des OPNV unter anderem bedingt, daB lokal, mancherorts
sogar regional iibergreifende einheitliche Angebotsstrukturen geschaffen werden.
Dies betrifft die Ausstattungsstandards der Busse und Bahnen, den Kundenservice,
die Fahrplangestaltung sowie die Ticket- und Preisgestaltung gleichermaflen. Daher
bleiben wir bei unserer Forderung, daB die Zweckverbinde fiir Planung, Organisa-
tion und Gestaltung des gesamten OPNV-Angebots zustindig sein miissen. Allen-
falls rein 6rtliche Verkehre kénnen in lokale Verantwortung gegeben werden, wo-
bei jedoch eine enge Abstimmung mit dem zustindigen Zweckverband verbindlich
vorgeschrieben werden muB.

4. Forderung einzelner Verkehrstriger des OPNV

Unter den gegenwirtigen verkehrsstrukturellen Rahmenbedingungen - Herr Grai-
chen hat sie ausfiihrlicher dargestellt - miissen die als besonders leistungsfihig und
kundenfreundlich geltenden Verkehrstriger eine gezielte Forderung erfahren. Dies
gilt insbesondere fiir die schienengebundenen offentlichen Verkehrstrager. In die-
sem Zusammenhang wird die in § 11 Abs. 2 des Gesetzentwurfs der Landesregie-
rung erdfinete Moglichkeit kritisiert, ab 1998 Zuschiisse fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr auch fiir Ersatzverkehre zu verwenden. Dies wird in der Regel der Er-
satz von Zug- durch Busverkehre sein. Wir halten statt dessen gezielte Fordermal-
nahmen fiir schienengebundene Verkehre fiir notwendig. Die Ersetzung von auch
perspektivisch unrentablen Bahnstrecken durch Busverkehre mufl auf sorgsam zu
priifende Ausnahmefille beschriankt werden.

5. OPNV-Bedarfs- und -Ausbauplan

Der DGB begriiit die Festlegung, daB die Landesregierung alle fiinf Jahre einen
OPNV-Bedarfs- und -Ausbauplan vorzulegen hat. Allerdings muBl diesen Plinen
der Status eines Landesgesetzes zugewiesen werden, um den verpflichtenden Cha-
rakter zur Umsetzung der genannten verkehrspolitischen Ziele zu erhdhen und da-
mit auch den Aufgabentrigern, den Betrieben und Verwaltungen sowie den Biirgern
und Biirgerinnen die fiir die Anderung ihrer Verhaltensweisen und Planungen sowie
fiir Investitionstitigkeiten erforderliche Sicherheit zu gewihrleisten.



Landtag Nordrhein-Westfalen AusschuBprotokoll 11/1411 S. 48

Verkehrsausschuf3 25.11.1994
54. Sitzung Zi-sto

6. Nahverkehrsplan

Der nordrhein-westfilische DGB begriifit die im Gesetzentwurf der Landesregie-
rung enthaltene Verpflichtung fiir die Aufgabentriger, Nahverkehrsplane aufzustel-
len. Allerdings halten wir die im Gesetzentwurf der Landesregierung vorgegebenen
Inhalte fiir zu grob und zu wenig detailliert, so daf sich aus unserer Sicht weniger
die Notwendigkeit zur Streichung einzelner Anforderungen als vielmehr zu deren
Erweiterung ergibt. Insbesondere ist eine Verpflichtung zur Umsetzung von qualifi-
sierten Mindeststandards vorzusehen. Das gilt erst recht, wenn die Landesregierung
- was zu erwarten ist - darauf verzichtet, Mindeststandards als Bestandteil der All-
gemeinen Regelungen vorzugeben.

7. Beteiligung von Fahrgisten und ihren Organisationen im Verfahren zur Aufstel-
lung der Nahverkehrspléne

Auch hier fordern wir weiterhin die Verpflichtung zur Beteiligung sogenannter
Dritter wic Verbraucher-Zentrale, Fahrgastverbande, Behindertenverbiande und
DGB sowie seine Mitgliedsgewerkschaften ATV und GdED. In der wirtschaftspoli-
tischen Debatte um unternchmerische Strategien zur Verbesserung der Konkurrenz-
situation und des Services wird zwischenzeitlich die Einbezichung von Beschiiftig-
ten und Kunden als iiberlebensnotwendiger Handlungsansatz betont. Warum soll
das nicht auch fiir die Aufgabentréger des OPNV gelten?

2. Finanzen

Wir gehen davon aus, daB sich die Bereitstellung sowie die Aufteilung der Finanz-
mittel grundsitzlich an dem Ziel orientieren, einen attraktiven OPNV zu o6kologi-
schen, sozialvertriglichen und Gkonomischen Bedingungen zu gestalten. Der Fi-
nanzbedarf sowie die Bemessungsgrundlage sind daher mit den Nahverkehrsplénen,
dem OPNV-Entwicklungsgesetz des Landes und dem Landesentwicklungsplan ab-
zustimmen und zu dynamisieren. Kritisiert wird - wie von Herrn Kiepe schon vor-
getragen - die enge Koppelung der finanziellen Zuschiisse an die Haushaltsansitze
der Landes- wie der Bundesregierung, da hierdurch nicht erkennbar wird, wie die
Landesregierung die zur erklarten Attraktivitiitssteigerung notwendigen Finanzmittel
- inklusive Eigenmittel - gesetzlich abgesichert und dynamisiert bereitstellen will.

Es wird notwendig sein, gemeinsam mit den Aufgabentragern iber Moglichkeiten
zur ErschlieBung von zusitzlichen zweckgebundenen Finanzquellen nachzudenken.
Beispielsweise kénnte die angedachte Innenstadtzufahrtsgebithr durch die Verpflich-
tung zum Kauf eines OPNV-Tickets abgedeckt oder aber ihre zweckgebundene
Verwendung fiir den OPNV-Ausbau vorgeschen werden. Gleiches gilt fiir die Kon-
zepte der Parkraumbewirtschaftung, und auch die Nahverkehrsabgabe ist noch im-
mer im Gesprich. Ferner erwarten wir, dab die Landesregierung Mittel aus dem
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Landeshaushalt insbesondere zur Bezuschussung der Infrastrukturvorhaltekosten
dauerhaft bereitstellt.

Meine Damen und Herren! Sollten keine zusitzlichen Finanzmittel bereitgestellt
werden, befiirchten wir, daBl Busse und Bahnen in ihrem Angebot zunehmend aus-
gedinnt werden. Folge wire ein Riickgang der Fahrgastzahlen und eine Zunahme
des motorisierten Individualverkehrs. Mangels unzureichender Rahmenbedingungen
kénnten dann die positiv formulierten verkehrspolitischen Ziele der Landesregie-
rung zur Landesentwicklung nicht umgesetzt werden und erhielten den Status leerer
Worthiilsen - etwas, was wir alle nicht wollen.

Herr Weis (Gewerkschaft der Eisenbahner Deutschlands): Ich méchte Thre Auf-
merksamkeit nicht unndtig strapazieren und habe deshalb mein Manuskript schon
um die Hilfte zusammengestrichen. Erlauben Sie mir einige wenige Anmerkungen
zur allgemeinen Bedeutung dieses Gesetzes und zur allgemeinen Bedeutung des
OPNYV.

In der bisherigen Anhorung ist viel iiber Organisation und Finanzierung des OPNV
gesprochen worden, aber relativ wenig iber die Ziele des OPNV. Die Gewerk-
schaft der Eisenbahner tritt dafiir ein, daB der OPNV zu einer vollwertigen und
attraktiven Alternative zum motorisierten Individualverkehr entwickelt wird, weil
dies nach unserer Auffassung die einzige Mdglichkeit ist, den zunehmenden Auto-
verkehr zuriickzudringen,

Die Verkehrsprobleme der Zukunft lassen sich in diesem Land nur durch eine sinn-
volle Kombination und Vernetzung der unterschiedlichsten Verkehrstriger 1dsen.
Die systembedingten Vorteile einzelner Verkehrsmittel miissen effizienter genutzt
und besser aufeinander abgestimmt werden. Aber das wird nicht reichen. Wir brau-
chen auch ncue politische Priorititen. Diese miissen ganz eindeutig heien: Der
OPNV muBl Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr erhalten, die um-
weltfreundliche Schiene mufl zum Hauptverkehrstriger ausgebaut werden.

Es ist viel von der Stirkung der Eigenverantwortlichkeit gesprochen worden, von
Wirtschaftlichkeit und Effizienz im OPNV. Diese Argumentation ist verniinftig. Sie
wird von uns unterstiitzt. Aber man sollte dabei nicht vergessen: Ein attraktives
Nahverkehrssystem wird es auch in Zukunft unter einer anderen Organisationsform
nicht zum Nulltarif geben. In den nichsten Jahren sind erhebliche finanzielle An-
strengungen notwendig, und diese miissen sich in erster Linie auf den Ausbau und
die Modernisierung der Schieneninfrastruktur konzentrieren.

Die zu diesem Zweck bereitgestellten dffentlichen Mittel sind notwendige Zukunfts-
investitionen zur Stirkung der regionalen Wettbewerbsfiihigkeit und zur Sicherung
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des Wirtschaftsstandorts. Sie sind aber auch integraler Bestandteil einer voraus-
schauenden Industrie- und Strukturpolitik und damit ein wesentlicher Beitrag zur
Schaffung von Arbeitsplitzen.

Nun zu den einzelnen Regelungen im Gesetzentwurf. Zu §§ 1 und 2:

Die Bedienungsstandards, die dort formuliert sind, werden den Anforderungen an
die Gestaltung eines attraktiven OPNV nicht gerecht. Wir sind der Auffassung, dal
gesetzlich zentrale Standards festgelegt werden missen, die der zunchmenden Be-
deutung des OPNV gerecht werden. Eine Mindestanforderung an ein attraktives
Leistungsangebot ist die Einfihrung eines integralen Taktverkehrs. Ich verweise
darauf, daB Bundeslinder wie der Freistaat Bayern, das Land Hessen und das Land
Rheinland-Pfalz die flichendeckende Einfithrung eines integralen Taktverkehrs in
ihren Gesetzentwiirfen vorsehen.

Zu den Zustindigkeiten. - Die GdED hiit an ihrer Forderung fest, daB der OPNV
als eine pflichtige Selbstverwaltungsaufgabe gesetzlich geregelt wird. Wenn er als
freiwillige Aufgabe formuliert wird, befiirchten wir, da die Kommunen und die
kommunalen Gebietskorperschaften bei ihren zunehmenden Haushaltsschwierigkei-
ten die verbleibenden Mittel selbstverstindlich auf die Pflichtaufgaben konzentrie-
ren miissen und die freiwilligen Aufgabenbestandteile immer weiter zuriickgedréangt
werden.

Die Regelungen zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung und zur Bildung von
7Zweckverbianden sind nicht ausreichend, weil sie den funktionalen Erfordernissen
effizienter Organisationsstrukturen nicht geniigen. Wir fordern deshalb eine Ande-
rung bzw. eine Nachbesserung der im Entwurf vorgeschenen Regelungen in drei
Punkten:

Erstens. Die Planungs- und Organisationsbefugnisse der Zweckverbinde diirfen
nicht auf den SPNV beschriinkt bleiben. Im Interesse einer sinnvollen Vernctzung
des Nahverkehrsangebots - Stichworte: integraler Taktverkehr, einheitliche Fahr-
plan- und Tarifgestaltung - miissen die Zustindigkeiten der Zweckverbinde auf den
gesamten iiberortlichen OPNV ausgedehnt und rechtsverbindlich festgelegt werden.

7 weitens. Der riumliche Zuschnitt der Kooperationsraume muB sich ebenfalls an
funktionalen Kriterien orientieren. Hier nenne ich die Stichworte koordinierte Pla-
nung und Vernetzung des Gesamtangebots. Eine raumliche Ausdehnung bzw. ecine
Zusammenlegung von kleineren Kooperationsriumen solite angestrebt werden.

Drittens. Fiir die Planung und Organisation der Linienverkehre im SPNV, die sich
iiber mehrere Kooperationsraume erstrecken, sollten die betroffenen Zweckverbin-
de zu einer gesetzlichen Zusammenarbeit verpflichtet werden. Wir sind aufierdem
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der Auffassung, dal zur Planung des SPNV das Land Nordrhein-Westfalen eine
federfiihrende Rolle spielen sollte.

Zu den Nahverkehrsplanungen stelle ich fest: Der OPNV-Ausbauplan sollte als ein
Landesgesetz verabschiedet werden. Die zu realisierenden Verkehrsprojekte sollten
in Form einer Priorititenliste mit entsprechenden Dringlichkeitsstufen bewertet
werden.

Die Verfahren zur Aufstellung der Nahverkehrspline halten wir ebenfalls fiir er-
ginzungsbediirftig. Es ist unannehmbar, daB den Verkehrsunternehmen ein Mitwir-
kungsrecht eingerdumt werden soll, wihrend die zustindigen Gewerkschaften unbe-
riicksichtigt bleiben. Man sollte bedenken, daB die Arbeiternchmerinnen und Ar-
beitnehmer in besonderer Weise von NahverkehrsmaBnahmen betroffen sind. Sie
sind erstens Ersteller von Nahverkehrsleistungen und zweitens die grofite Fahrgast-
gruppe im OPNV. Die GdED fordert deshalb die gleichgewichtige Beteiligung der

Gewerkschaften an der Aufstellung der Nahverkehrspline. |

Einige Anmerkungen zur Finanzierung. - Umwelt- und sozialvertriglicher OPNV
wird, wie ich eingangs schon bemerkt habe, nicht kostendeckend zu erstellen sein.
Die GdED betrachtet deshalb die Schaffung einer soliden und dauerhaften Finanzie-
rungsbasis fiir den OPNV als eine zentrale Grundvoraussetzung fiir eine zukunfts-
orientierte Nahverkehrsgestaltung.

Die Verteilung und Weiterleitung der zweckgebundenen Transfermittel wird bei
weitem nicht ausreichen. Eine spiirbare Verbesserung des OPNV-Angebots wird es
nur unter der Voraussetzung geben, daB sich das Land Nordrhein-Westfalen und
die Gebietskorperschaften dazu bereit erkldren, weiterhin Komplementdrmittel zur
Verfigung zu stellen. Die GJED fordert, daff die landeseigenen Mittel mindestens
in gleicher Hohe wie bisher einschlieBlich eines angemessenen Inflationsausgleichs
bereitgestellt werden. Mittelfristig miissen die rechtlichen Moglichkeiten des Lan-
des und der kommunalen Gebietskorperschaften ausgeschopft werden, um zusétzli-
che Finanzierungsquellen fiir den OPNV zu erschlieBen. Ich nenne in diesem Zu-
sammenhang nur das Stichwort zweckgebundene Abgaben und Gebiihren, die letzt-
lich den motorisierten Individualverkehr stirker belasten und diese Mittel dem
OPNV zufiihren.

In § 12 Abs. | wird zwar grundsitzlich festgelegt, daf Komplementirmittel des
Landes zur Investitionsférderung bereitgestellt werden, iber deren Hohe wird aber
keine klare Aussage getroffen. In Anlehnung an unsere Forderung halten wir die
Beibehaltung der Landesmittel in der bisher gewihrten Hohe fiir eine Mindestbe-
dingung. Eine spiirbare Verbesserung der OPNV-Infrastruktur ist nur mit einem
langfristigen vorausschauenden Finanzierungsprogramm zu erreichen, womit auch
die Planungssicherheit fiir die Verkehrsunternehmen gewihrleistet werden kann.
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Ich fasse die Kernpunkte zusammen:
Erstens. Wir brauchen eine pflichtige Aufgabenwahrnehmung im OPNV.
Zweitens. Wir brauchen gesetzlich definierte Leistungsstandards.

Drittens. Wir brauchen ein breiteres Mitwirkungs- und Beteiligungsrecht bei der
Aufstellung der Nahverkehrspléne.

Viertens. Wir brauchen eine dauerhafte Finanzierungsbasis fiir den OPNV unter
Einschiuf landeseigener Finanzierungsmittel ohne Haushaltsvorbehalt.

Fiinftens. Wir brauchen groBriumig geschnittene Nahverkchrsriume, die den funk-
tionalen Anforderungen an dic Vernetzung des OPNV gerecht werden.

Herr Beer (Vereinigung der Industrie- und Handelskammern in Nordrhein-
Westfalen): Die Industrie- und Handelskammern des Landes begriifen die Zielset-
zung des Gesetzentwurfs, die Regionalisierung des OPNYV in Nordrhein-Westfalen
ziigig umzusetzen.

Das Regionalisierungsgesetz des Bundes und die einschligigen Verordnungen der
EG geben die Richtung vor: Organisation und Finanzverantwortung fiir den gesam-
ten OPNV - nicht nur fiir den Schienenpersonennahverkehr - gehoren in eine Hand
vor Ort. Klare Verantwortungsstrukturen sind die beste Grundlage fiir einen mog-
lichst guten, attraktiven und auch bezahlbaren OPNV; denn die Wirtschaftlichkeit
darf dabei nicht aufen vor bleiben. Wettbewerb zwischen den Leistungsanbietern
_ den Verkehrsunternehmen - bietet dafiir die beste Voraussetzung.

Der von der Landesregierung vorgelegte Gesetzentwurf zielt in die richtige Rich-
tung, geht aber in einigen Punkten nach Auffassung der Kammern noch nicht weit

genug. Positiv mdchte ich anmerken

- die Zuweisung der Aufgabentrigerschaft fiir den OPNV auf die Kreiscbene
bzw. auf Zusammenschliisse von Aufgabentragern,

- die Verpflichtung der Aufgabentrager zur Aufstellung von Nahverkehrspla-
nen,

- die Weiterleitung der Transfermittel des Bundes an die Aufgabentriger,
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- die Fortfiihrung der Investitionsforderung auf der Grundlage des Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetzes und komplementirer Landesmittel.

In unserer schriftlichen Stellungnahme haben wir auch auf einige Punkte im Gesetz-
entwurf hingewiesen, bei denen wir uns noch Verbesserungen oder Anderungen
wiinschen. Ich mdchte einige kurz anreilen:

Zuerst eine grundsitzliche verkehrspolitische Bemerkung, die die Kammern in der
Vergangenheit schon haufiger vorgetragen haben: Die in § 2 des Gesetzentwurfs
angesprochene Vorrangpolitik fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr halten wir
grundsitzlich fiir den falschen Ansatz. Verkehrspolitik im Land muf Individual-
verkehr und 6ffentlichen Verkehr gleichermafien beriicksichtigen.

Zweitens. Im Regionalisicrungsgesetz sollte der Gesichtspunkt der Wirtschaftlich-
keit - das heiBt auch der Bezahlbarkeit - als Bestimmungsfaktor des &ffentlichen
Personennahverkehrs noch deutlicher herausgestellt werden. DaB Fahrgeldeinnah-
men einen angemessenen Beitrag zur Aufwandsdeckung im OPNV leisten miis-
sen - das klang heute morgen schon einmal an - und daB auch die Aufgabentriger
mit eigenen Mitteln fir OPNV-Leistungen im Rahmen der Daseinsvorsorge ein-
treten miissen, dariiber wird im Gesetzentwurf kein Wort verloren.

Drittens. Das Gesetz sollte kein Regionalisierungsgesetz fur den Schienenpersonen-
nahverkehr sein. Es muB den OPNV insgesamt ansprechen. Deshalb sollten den
Aufgabentrigern iiber Art und Umfang der OPNV-Leistungen mehr Flexibilitit und
grofere Entscheidungsspielriume eingerdumt werden. Auch die Industrie- und Han-
delskammern sind dafiir, daB dort, wo es die Nachfrage rechtfertigt, Schienenper-
sonennahverkehrsleistungen als Grundangebot des OPNV erhalten bleiben. Das Re-
gionalisierungsgesetz darf aber kein Gesetz zur Konservierung aller heute irgendwo
vorhandenen SPNV-Leistungen sein. Letztlich miissen zumindest ab 1998, wie es
ansatzweise im Gesetzentwurf anklingt, die Aufgabentrager entscheiden konnen, ob
sie OPNV-Leistungen auf der Schiene oder auf der StraBe bestellen und wie effek-
tiv sie im Interesse der OPNV-Nutzer mit den begrenzt verfiigbaren OPNV-Finan-
zierungsmitteln arbeiten. Dazu gehoren natiirlich auch die Transfermittel des Bun-
des.

Viertens. Wettbewerb zwischen Leistungsanbietern - den Verkehrsunternchmen -
als kostensparendes Steuerungselement sollte noch stirker im Gesetz verankert wer-
den. Dabei miissen private und offentliche Verkehrsbetriebe ihre Leistungen zu
gleichen und nicht nur zu vergleichbaren Bedingungen anbieten konnen.
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Fiinftens. Bei der zwingend notigen Zusammenarbeit der Aufgabentriger im Be-
reich der regionalen Verkehre, insbesondere im Bereich des Schienenpersonennah-
verkehrs, sollte aus unserer Sicht nochmals dariiber nachgedacht werden, ob tat-
sichlich in allen Kooperationsregionen des Landes Zweckverbzinde notwendig sind.
Einige der Vorredner haben es schon angesprochen; auch wir kdnnen uns vorstel-
len, daB eine Zusammenarbeit der Aufgabentriger auf privatrechtlicher Basis ko-
stengiinstiger und rationeller ist.

Sechstens. Bei den Finanzierungsvorschriften im Gesetzentwurf wird der Grundsatz
einer klaren Trennung zwischen der Finanzierung der OPNV-Investitionen und der
Finanzierung des OPNV-Betriebes nicht konsequent durchgehalten. Der in § 13
vorgesehene Ersatz betrieblicher Vorhaltekosten an die Aufgabentriger paBt nicht
in ein sauberes Regionalisierungskonzept. Die Kammern plidieren hier fiir eine
klare Regelung, auch wenn diese punktuell Anpassungen bei bestehenden Verbund-
vertriigen erforderlich machen wiirde. Insbesondere sollte der Gesetzgeber mit einer
solchen - systemwidrigen - Regelung nicht dem Verdacht Vorschub lecisten, den
Aufgabentrigern eine Maoglichkeit bieten zu wollen, ihren kommunalen Verkehrs-
betrichen Wettbewerbsvorteile gegeniiber privaten Verkehrsunternehmen einzurau-
men.

Siebter und letzter Punkt: Auch bei Verlagerung des Schienenpersonennahverkehrs
als Teil des dffentlichen Personennahverkehrs in die regionale Verantwortung muf
gewihrleistet bleiben, dal Nah- und Regionalverkehre auf der Schiene auch Zu-
bringer fiir den Schienenpersonenfernverkehr sind. Fir Eisenbahnreisende muB es
auch in Zukunft moglich sein, durchgehende Fahrscheine aus dem Nah- und Regio-
nalverkehrsnetz in das Fernverkehrsnetz der Schiene zu 16sen. Es sollte dariiber
nachgedacht werden, ob nicht durch das Landesregionalisierungsgesetz den Auf-
gabentrigern die Beriicksichtigung dieses Gesichtspunktes bei der Aufstellung der
Nahverkehrspline gesetzlich vorgegeben wird.

Herr Wiemann (Koordinierungsstelle der Verkehrsgemeinschaften  Ost-
westfalen-Lippe): Sie haben uns gebeten, zum Entwurf des vorliegenden Gesetzes
eine Stellungnahme abzugeben. Ich nehme die Gelegenheit gerne wahr, Ihnen unse-
re Uberlegungen darzulegen.

Ich vertrete den lindlichen Raum Ostwestfalen-Lippes, hier des oOfteren als der

"iibrige" Raum bezeichnet, der durch sehr unterschiedliche Unternehmensformen
gekennzeichnet ist.
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Wir begriiBen den vorliegenden Gesetzentwurf zur zukiinftigen Regelung des
OPNYV. In Einzelpunkten sehen wir allerdings noch Diskussionsbedarf, den ich mit
meiner Stellungnahme anregen méchte. Erlauben Sie mir zundchst einige Anmer-
kungen zur Finanzierung.

Die gesetzlich festgeschriebene Einstellung von Finanzmitteln zur Forderung des
OPNV wird grundsitzlich begriiit. Die besondere Bedeutung der Forderung des
SPNYV, die schon im Regionalisierungsgesetz des Bundes hervorgehoben wird, darf
jedoch nicht zum Nachteil des iibrigen OPNV gereichen. Hier bestiinde die Gefahr
eines Zwei-Klassen-Systems. Besonders in den ldndlich geprigten Ridumen ohne
bzw. ohne leistungsstarke Schienenstrecken muB der busgebundene OPNV den glei-
chen Stellenwert einnehmen wie der SPNV. Entsprechend dem vorliegenden Ge-
setzentwurf kann Planungssicherheit aufgrund der Weiterleitung der Mittel gemif
§ 11 des Entwurfes zumindest fiir den SPNV als gesichert angesehen werden. Auf
den Rest hoffen wir.

Die vom Land in § 12 des Gesetzentwurfs angedachte Investitionsférderung wird
von uns positiv beurteilt, wenn die Landesmittel nicht nach Mafigabe des Haus-
halts, sondern von der heutigen Hohe ausgehend dynamisiert fortgeschrieben wer-
den. Ich schlieBe mich in diesem Punkt vielen meiner Vorredner an. Wir bitten zu
iiberlegen, ob die Finanzregelung nicht entsprechend dem Verfahren fiir den SPNV
angepaBt werden kann, denn die Griinde, die zwischen Bund und Land zu einer
Festschreibung der Mittel fiir den SPNV gefiihrt haben, gelten fiir den "iibrigen”
OPNV, der in viclen Regionen die Hauptlast der Verkehre triigt, in gleicher Weise,
Die Wahrung der Kontinuitdt mittels abschbarer und kalkulierbarer Finanzplanung
ergibt nur die im Gesetz oftmals angesprochene Planungssicherheit. Diese erscheint
uns durch eine Finanzierungsregelung nach MaBgabe des Haushalts fiir mittelfristi-
ge und grobiere Planungen als nicht ausreichend.

In den Gesetzentwurf sollten zwei weitere Uberlegungen mit einflieBen. Zum einen
sollte der Finanzmittelfluf ciner Uberpriifung unterzogen werden, zum anderen
halten wir die Schnittstelle Aufgabentriger/Verkehrsunternehmen fiir nicht ausrei-
chend formuliert. Im einzelnen:

Die Zuweisung der Finanzmittel nach §§ 13 und 14 des vorliegenden Entwurfs er-
folgt an die Aufgabentriger. Hier wird auf ein bisher bewdhrtes und reibungslos
funktionierendes Finanzierungssystem direkt an die Verkehrsunternehmen verzich-
tet. Es sollte darauf geachtet werden, daB hier keine unnétigen Verwaltungskapazi-
titen aufgebaut werden. Weiterhin erscheint es problematisch, daB die Aufgaben-
trdger tiber den Einsatz der Finanzmittel ohne weitergehende Zweckbestimmung
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entscheiden konnen. Die Verwend_pngsmﬁglichkcitcn erscheinen uns zu vielfiltig
und méglicherweise ohne direkten OPNV-Bezug.

Obwohl die Details bei § 10 noch der weiteren Verfahrensvorschriften bediirfen, ist
andererseits schon abzusehen, da8 die mogliche Verlagerung der Finanzmittel fiir
Vorhaltung und Busférderung von den Verkehrsunternchmen auf die Aufgabentrd-
ger zu erheblichen Problemen fithren kann, die letztlich dazu fithren konnen, dal
sich der lokale OPNV wegen anderweitig eingesetzter Finanzmittel verschlechtert.
Dies kann nicht im Interesse des Gesetzgebers sein.

Wir weisen besonders auf den Umstand hin, daB mit Fortfall der Kooperationsfor-
derung - auch dies ist schon verschiedentlich angesprochen worden - und der
Durchtarifierungsverluste ab 1. Januar 1996 nach dem vorliegenden Gesetzentwurf
die Verkehrsunternchmen vor erhebliche finanzielle Probleme gestellt werden, da
die Pauschalzuwendungen von 1 Million DM an die Aufgabentriger von diesen
nicht zwingend weitergeleitet werden miissen oder nicht ausreichen, um das heutige
Finanzvolumen zu kompensieren. Ich moéchte Thnen dies kurz am Beispiel der Ver-
kehrsgemeinschaft Lippe, der ich angehdre, erldutern,

Mit dem OPNV-Modellversuch, der durch das MSV entscheidend mitgefordert
wurde, ist bundesweit - im ldndlichen Raum fast cinmalig - die vollstindige Inte-
gration von Bus und Bahn mit einheitlichen Fahrpreisen erfolgt. Die Minderein-
nahmen aus Durchtarifierung, weil nur noch eine Fahrkarte bendtigt wird, sind be-
trichtlich und werden zur Zeit landesseitig ausgeglichen. Dieser Ausgleich wird
voraussichtlich nach gegenwirtigem Stand von dem Verbund nicht mehr ausgegli-
chen werden, da er gemiB Gesetzentwurf nicht dazu verpflichtet ist. Da nach dem
Personenbeforderungsgesetz die Unternehmen weiterhin die Tarifhoheit haben,
bleibt es also im freiwilligen Ermessen des Verkehrsunternehmens, eine Durchtari-

fierung vorzunehmen. Ich halte dies personlich fiir keine gute Losung.

Ebenfalls ist zu beriicksichtigen, daB die Verkehrsunternehmen und die vom Land
geforderten Geschiftsstellen alle anfallenden Gemeinschaftsaufgaben wie gemein-
samer Tarif und identische Beforderungsbedingungen weitestgehend zur Zufrieden-
heit der Kunden erfiillt haben. Der Philosophie des Zusammenarbeitens in einer
Gemeinschaft oder eines Verbundes sollte nicht der finanziclle Anreiz entzogen
werden, zumal das iiberwicgende MaB der Verkehre sicherlich eigenwirtschaftlich
gefahren werden wird.

Andererseits sind erfreulicherweise die bewihrten Instrumente wie gemeinschaftli-
che Beforderungsentgelte oder einheitliche Beforderungsbedingungen in den Gesetz-
entwurf mit aufgenommen worden. Das Hinwirken auf diese bewihrten Praktiken
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obliegt jedoch nach dem Personenbeférderungsgesetz, da es sich hier um Tariffra-
gen handelt, den Verkehrsunternehmen. Nach dem vorliegenden Entwurf werden
zwar die Gemeinschaftsaufgaben, die der Region zugute kommen, mit aufgenom-
men, die Finanzierung bleibt jedoch im Ermessen der Aufgabentriger. Daher soll-
ten zweckgebundene Finanzmittel zur Finanzierung von Durchtarifierungsverlusten
und kooperations-/verbundbedingten Gemeinschaftsangelegenheiten an die Ver-
kehrsunternechmen im Gesetz festgeschrieben werden.

Hierfiir spricht ebenfalls, dal die Verbiinde bzw. Verkehrsgemeinschaften die ge-
meinsame Klammer um die Verkehrsunternehmen darstellen, die Finanzierung die-
ser Klammer aber zum 31. Dezember 1995 auslduft. Sollten die Gemeinschaftsauf-
gaben von den Aufgabentrigern nicht getragen werden, wiirde dies auf ein Zwei-
Ebenen-Modell hinauslaufen. Ich erinnere daran, daB hier favorisiert wird, ein
Drei-Ebenen-Modell anzustreben. Mit den im Personenbefdrderungsgesetz darge-
legten Rechten und Pflichten fiir die Verkehrsunternehmen und der aus der Rolle
der Aufgabentriiger resultierenden Verpflichtung ergibt sich hier sicherlich reichlich
Konfliktstoff.

Einige Anmerkungen zum Nahverkehrsplan: Die Aufstellung von Nahverkehrspli-
nen wird von uns als sinnvoll angesehen. GemiB § 8 Abs. 3 PBefG kann dem Nah-
verkehrsplan jedoch nur der Charakter einer Rahmenplanung zukommen; denn dic
im PBefG den Verkehrsunternehmen ibertragenen Verpflichtungen bzw. Rechte
wiirden mit einer detaillierten Ausgestaltung eines Nahverkehrsplans kollidieren.
Der Nahverkehrsplan sollte daher die mittelfristigen Ziele vorgeben. Die Aussagen
sollten die Gesamtentwicklung des Verkehrsraumes wiedergeben und Aussagen
tiber den zusitzlichen Leistungsbedarf treffen. Die Aussagen sind gleichzeitig als
Finanzbedarf in die Investitionsplanung aufzunchmen. Ebenfalls sollten die ge-
wiinschte Entwicklung von Gemeinschaftstarifen sowie Aussagen zur tariflichen
Kooperation vor allem im ldndlichen Raum in den Nahverkehrsplan aufgenommen
werden. Anfallende Ausgleichskosten, zum Beispiel Durchtarifierungsverluste
Bus/Schiene und kooperationsbedingte Kosten, sind ebenfalls in den Finanzierungs-
plan aufzunehmen.

Nicht in den Nahverkehrsplan aufgenommen werden sollten betricbliche Mindest-
standards, da hier die laut PBefG zugesicherte Gestaltungsfreiheit einer Einschrin-
kung unterliegen wiirde. Die Mindeststandards sind in den Regionen festzulegen.

Die im Nahverkehrsplan angestrebten Entwicklungen sind mit einer finanziellen
Bewertung und Einstellung in den Finanzplan zu verbinden. Dies fordert die oft
zitierte Planungssicherheit und die Kontinuitit, derer ein erfolgreicher OPNV drin-
gend bedarf,
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Abgeordneter Hunger (SPD): Ich habe eine Frage an die Vertreterin des Deut-
schen Gewerkschaftsbundes, Frau Dr. Hirsch. - Wie wollen Sie iiber die bisherigen
Leistungen des Landes Nordrhein-Westfalen hinausgehende OPNV-Kosten und
-Angebote und iiber die durch das Gesetz entstehenden Kosten hinaus weitere
OPNV-Leistungen finanzieren? Wir sind uns alle dartiber im klaren, daf wir nur in
D-Mark und nicht in Zloty finanzieren kdnnen.

Zweite Frage - die ich ganz bewulfit stelle -: Halten Sie es in der gegenwirtigen
wirtschaftlichen Situation fiir mdglich, besonders die Arbeitnehmerhaushalte mit
einer Nahverkehrsabgabe zu belasten? Bisher habe ich vom DGB immer gehort
_ das unterstreiche ich auch voll -, daf} gerade die Arbeitnehmerhaushalte mit Ab-
gaben usw. nicht mehr stirker belastet werden diirfen. Das ist ein Punkt, mit dem
wir uns nicht nur hier heute morgen, sondern auch im weiteren Gesetzgebungsver-
fahren beschiftigen wollen. - Ich darf hier ja nicht diskutieren, sondern nur Fragen
stellen.

Frau Dr. Hirsch: Bislang war mir nicht bekannt, daf der Haushalt des Landes
Nordrhein-Westfalen in Zloty-Wihrung ausgewiesen wiirde. Aber, gut, bleiben wir
bei der D-Mark.

DaB weitere Finanzmittel bereitgestellt werden miissen, ist nicht nur von uns ange-
mahnt worden. Auch mehrere meiner Vorredner haben darauf hingewiesen, daB
das, was zur Verfiigung steht, nicht ausreichen wird. Aber woher soll das Geld
kommen? - Ich habe mehrere Mdglichkeiten angesprochen. Zum einen konnte die
vom Verkehrsministerium angedachte Innenstadtzufahrtsgebihr in die Verpflichtung
zum Kauf eines OPNV-Tickets umgewandelt werden. Ich habe zum zweiten darauf
hingewiesen, daB aus dem Parkraumbewirtschaftungskonzept Mittel flieBen konn-
ten. Und last, not least, die Nahverkehrsabgabe.

Ich weiB nicht, ob es redlich ist, dariiber zu debattieren, ob in der gegenwirtigen
Situation iiberhaupt weitere Abgaben moglich sind. Natiirlich sind sie nicht mog-
lich. Aber die Arbeitnehmer und Arbeitnehmerinnen in Nordrhein-Westfalen haben
zum gréBten Teil schon eine Monatskarte. Es ist ja nicht so, als wenn die Ver-
pflichtung zum Kauf einer Monatskarte so vollig aus der Welt gegriffen wire, daB
sie jedes Haushaltsbudget sprengen wiirde. Diese Befiirchtung sehe ich nicht.

Herr Hirschfeld (PRO Bahn Nordrhein-Westfalen): Ich danke zundchst fir die
Einladung und mochte kurz einige Anmerkungen zum Regionalisierungsgesetz aus
der Sicht der Fahrgiste darstellen.
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Im Detail ersehen Sie unsere Positionen aus den vorliegenden schriftlichen Stel-
lungnahmen und aus unserer Zeitung. Ich méchte das nicht wiederholen und in
Kiirze nur auf einige - aus unserer Sicht wesentliche - Punkte eingehen.

Zunidchst zu den Grundsitzen: Im § 2 Abs. 2 wird davon gesprochen, das Eisen-
bahnnetz als Grundnetz zu erhalten. Wir halten das als Grundsatz in diesem Gesetz
fiir nicht ausreichend. Nach Jahrzehnten der Stillegungspolitik muBl auch {iber einen
Ausbau des Netzes wieder ernsthaft nachgedacht werden. Hier besteht durchaus
noch Bedarf.

Wir wiirden auch wiinschen, daB anstelle von angemessener Verkehrsbedienung ein
flichendeckendes OPNV-Angebot als Grundsatz gefordert wird - OPNV einerseits
zur Sicherheit der Mobilitit, andererseits als Alternative zum Pkw sowohl in der
Stadt als auch in der Region; denn wir brauchen auch im lindlichen Raum funktio-
nierende Gesamt-OPNV-Netze. Gerade dafiir brauchen wir auch die Schaffung in-
tegraler Taktverkehre. Das sollte auch in den Grundsitzen dieses Gesetzes auftau-
chen,

Zu den Zustindigkeiten: Nach unserer Auffassung ist eine abgestufte Verantwort-
lichkeit unabdingbar. Die Interessen einer Stadt an einer schnellen Schienenstrecke
sind wesentlich andere als die der gesamten Region. Gerade im Zuge der Realisie-
rung eines integralen Taktverkehrs ist eine Gesamtplanung des OPNV unabdingbar.
Eine Gemeinde kann einfach nicht ihre eigenen Interessen durchsetzen, weil sie fiir
die Gestaltung des OPNV verantwortlich ist. In der OPNV-Planung ist daher ein
Vorgehen von oben nach unten nicht mdglich. Der Rahmen des Netzes mubB in je-
dem Fall iiberdrtlich, nach unserer Auffassung auch iiberregional gesteckt werden;
das ist hier an einigen Stellen schon angeklungen. Ich nenne nur das Beispiel der
Regionalschnellbahnverbindung von Aachen nach Bielefeld, die hier schon genannt
worden ist. Sie wire, wenn die einzelnen Regionen allein verantwortlich wiren, in
Zukunft wohl kaum noch mdoglich.

Nach unserer Meinung kann es nicht so gehen, dafl zuerst der Ortsbus konzipiert
wird, der der einzelnen Stadt naheliegenderweise am nichsten liegt, und darauf
nachher ein Regionalschnellverkehr, eine Regionalschnellbahn, aufgebaut wird. Das
Land muB fiir die Gestaltung des Regionalschnellverkehrs verantwortlich sein. Ein
landesweites Netz schneller regionsiibergreifender Ziige muB eben auch oberhalb
dieser Regionen koordiniert und verantwortet werden. Ich denke da an Verbindun-
gen wie Bielefeld - Miinster, Bielefeld - Paderborn oder die genannte Strecke Aa-
chen - Bielefeld. Wer sollte das bezahlen?
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Herr Kiepe sprach vorhin von der Freiheit, vor Ort zu entscheiden. Das ist. nach
meiner Meinung der Vorrang fiir den Ortsbus und die Stadtbahn, aber kaum noch
eine Chance, wenn nicht anders organisiert, fiir dic Regionalschnellbahn oder dhnli-
che entsprechende Verkehre. Wir warnen daher dringend davor, den SPNV weiter
nach unten zu verschieben.

Ein Gesamtnetz ist nicht realistisch, wenn Kirchturminteressen den Vorrang haben.
Das heifit auch, daB stidteverbindende Busverkehre regional organisiert werden
miissen - nicht nur der SPNV. Auch solche Verkehre miiBte der Zweckverband
verantworten. Analog zum Strafiennetz halten wir eine Differenzierung der Verant-
wortung fiir notwendig, bei der das Land fiir den Regionalschnellverkehr zustindig
ist, die Region bzw. der Zweckverband fiir den Regionalverkehr und die Stadt,
Gemeinde oder der Kreis fiir den Ortsverkehr, den nicht kreisiibergreifenden Ver-
kehr. Dies gilt entsprechend fiir die Verantwortung fiir die Nahverkehrsplanung,

die das Land im Rahmen der OPNV-Bedarfsplanung fir den Regionalschnellver-
kehr machen konnte.

“Riickgrat Schiene" heiBt es im Gesetzentwurf. Dies ist sehr wichtig, muf aber
auch entsprechend realisierbar sein. Daher sollten die Bundesmittel, die laut Bun-
desregionalisierungsgesetz vorrangig dem Schienenverkehr zugute kommen sollen,
entsprechend verwendet werden. Die Mittel nach § 8 Abs. 2 des Bundesregionali-
sierungsgesetzes sollten nicht als einfache GVEG-Kompensation weiterhin fir
Stadtbahnen und dhnliche Ausbauten verwendet werden. Ich weise nur darauf hin,
daB mit diesen Mitteln rund 30 % mehr Leistungen im Schienenverkehr moglich
wiren, wiirde man sie fir die Schiene, nicht fiir Stadtbahnbauten und #hnliches
verwenden. Das ist in dieser Vollstindigkeit irreal.

Unserer Meinung nach sollte es auch kein Stillegungsprogramm sein, wie es etwas
den Anschein hat. Ich méchte da auf § 11 Abs. 2 b), den Herr Christ vorhin schon
ansprach, kurz eingehen, wonach die Mittel, die das Land pauschal nach Zug-Kilo-
metern zahlt, auch fiir Busleistungen ausgegeben werden kénnen, wenn es denn
cine Verbesserung ist. Da kann man hin und her definieren, was eine Verbesserung
sein kénnte. Ich fiirchte aber, daf eine Verbesserung nur ist, wenn der Bus genau-
so oft, aber vielleicht etwas weiter in die Stadt hinein fihrt. Die Bahn hat uns ja
schon vorgemacht, daB das eine Verbesserung fiir den Fahrgast ist. De facto traf
das nicht zu, wie die Fahrgastzahlen hiufig gezeigt haben.

Nach unserer Meinung kann es keine Vorfahrt fiir den Bus hier geben. Wir haben
in NRW ein Netz, das schon so weit reduziert worden ist, da} weitere Reduzierun-
gen durch Landesmittel - in diesem Fall Bundesmittel - nicht mehr finanziert wer-
den diirfen. Ich weise im {ibrigen darauf hin, daB ich keinerlei Rechtfertigung dafiir
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sehe, daBl diejenigen, die das Gliick haben, noch an einer Schienenstrecke zu woh-
nen, das Geld vom Bund fiir ihren Busverkehr zukiinftig bekommen sollen, nicht
aber die Stidte, Gemeinden und Kreise, die das Pech haben, daB ihnen die Bahn-
strecke schon stillgelegt worden ist. Statt dieser Klausel sollte es - in die Zukunft
gedacht - ein Schienenverkehrsausbauprogramm geben, um wichtige Stidteverbin-
dungen in den Regionen wie Bielefeld - Paderborn, Nimwegen - Duisburg, Kéln -
Liidenscheid auf einen Standard auszubauen, wie er fiir die Strae heute selbstver-
stindlich ist. Auf der Schiene ist das im Moment eine einzige Katastrophe.

Auch die Beschaffung neuer Fahrzeuge ist gerade im SPNV unbedingt erforderlich.
Wihrend in der Region oft schon Niederflurbusse fahren, haben wir auf der Bahn
immer noch 30 Jahre alte Ziige. Das beginnt sich langsam, wirklich nur sehr lang-
sam zu verbessern. In Nordrhein-Westfalen besteht noch erheblicher Nachholbedarf
sowohl was die Schieneninfrastruktur als auch was die Fahrzeuge betrifft. Hier
muf} nach Auffassung von PRO Bahn wirklich etwas geschehen. Zumindest fiir eine
gewisse Zeit sollten die Mittel stirker fiir den SPNV gebunden werden, als dies im
Moment der Fall ist.

Als letztes méchte ich auf die Fahrgastmitverantwortung eingehen. Nach unserer
Auffassung sollte bei Planung und Gestaltung des OPNV die Beteiligung der Fahr-
giste verpflichtend ins Gesetz aufgenommen werden, es sollten nicht, wie es im
Moment heifit, Dritte nur hinzugezogen werden konnen. Das ist zuwenig. Die vor-
handene Sachkompetenz der Fahrgastverbinde und dhnlicher Organisationen sollte
entsprechend genutzt werden. Dies sollte auch gesetzlich verankert werden.

Herr Tonjes (Verkehrsclub Deutschland e.V. LV Nordrhein-Westfalen): Sie
werden mir erlauben, den zwar nicht neuen, aber doch immer wieder belicbten
Spruch loszuwerden, daB die Interessen der Nutzer und der Umwelt immer ganz
am SchluB einer Anhérung kommen. Wir hoffen aber, daB sie trotzdem nicht am
Ende sind.

Auch der VCD begriiBt den offenen Dialog, der iiber dieses - allerdings auch sehr
wichtige Gesetz - gefiihrt wird. Manches, was den Finanzbedarf und was Rechts-
fragen betrifft, ist noch ungeklirt, weshalb der Dialog sicher weitergehen muB. Ich
verweise fiir Detailfragen auf unsere schriftliche Stellingnahme und méchte jetzt
einige Grundziige anschaulich zusammenfassen.

Der VCD sieht drei Grundziele, die mit der Regionalisierung im Lande verfolgt
werden sollen.
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Erstens. Die Modernisierung der Bahn in Infrastruktur und Betrieb muf} absoluten
Vorrang haben. Sie ist die vordringliche Hauptaufgabe, weil die Bahn das Basisnetz
ist, das den offentlichen Verkehr und dessen Qualitiit bestimmt, weil dort aufgrund
jahrzehntelanger Vernachléssigung der grofte Bedarf besteht, gleichzeitig aber auch
die groBten Potentiale vorhanden sind, die Risiken zu vermindern und die Qualitét
merklich zu erhéhen.

Zweitens. Wir mochten ein Programm zu einer flichendeckenden Verbesserung des
sffentlichen Nahverkehrs unter - das ist dafir vermutlich unabdingbar - Beteiligung
der Nutzer und ihrer Organisationen, statt Bauprogramme, die von Verwaltungen
zusammengestellt werden.

Drittens. Wir brauchen eine integrierte Politik, eine Politik, die alle Verkehrstrager
im Blick hat, die den Vorrang fiir den Umweltverbund setzt und die sowohl in den
Verwaltungsstrukturen, in den Finanzmitteln, in den verkehrspolitischen Rahmen-
bedingungen als auch in den Konzeptionen, die vorliegen, dem Offentlichen Ver-
kehr zumindest vergicichbare Moglichkeiten wie dem Strafenverkehr eroffnet. Da-
bei sind wir der Meinung, daB alle drei Ziele gleichzeitig dazu dienen, dic Qualitét
des &ffentlichen Verkehrs zu erhdhen und finanzielle Risiken oder unnitige Aus-
gaben zu vermindern.

Ich méchte diese drei Punkte kurz im einzelnen anschaulich darstellen. Ich will mit
einem Beispiel anfangen.

Wir haben - wie Ihnen sicher nicht unbekannt ist - unsere beriihmte Strecke
Kaarst - Mettmann. Auch ich kann dieses Thema bald nicht mehr horen, aber wir
wollen es jetzt bis zum bitteren - hoffentlich positiven - Ende durchfechten. Die
Kommunen haben sich nach zehn Jahren geeinigt. Wir haben cine Betriebsform
gefunden, die relativ kostengiinstig ist, bei der eine neue S-Bahn-Strecke mit relativ
geringem Aufwand erstellt und betrieben werden kann.

Nun haben wir das Problem: Es ist ein ganz normales S-Bahn-Taktprogramm, das
leider nicht im Fahrplan 1993/94 steht. Das zweite Problem: Diese Zusatzleistun-
gen werden jetzt eventuell mit gewaltigen Trassenpreisen belegt. Das dritte Pro-
blem ist, daB irgendwann erhebliche Ersatzinvestitionen - zum Beispiel in Briicken-
bauwerke - anfallen. Diese Probleme fithren dazu, daB das ganze Projekt, das
schon gesichert schien, jetzt wieder auf der Kippe steht. Es kann nicht Ergebnis
des Gesetzes sein, daB dieses Modell wieder in Gefahr gerdt. Da miissen Losungen
gefunden werden.
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Parallel zu dieser Strecke geht eine BundesstraBe, die vergleichbare Verkehrsfunk-
tionen, aber leider nicht vergleichbare Verkehrsmengen hat. Sie wird natiirlich,
ohne daB dariiber diskutiert wird, vom Bund bezahlt - sowoh! die Investitionen als
auch der Betrieb. Da ist mit Sicherheit eine Ungleichbehandlung.

Was bedeutet dieses Beispiel fiir unser Regionalisierungsgesetz? - Investitionen in
diec Bahnmodernisierung miissen absoluten Vorrang haben. Darauf miissen die In-
vestitionen auch in den nichsten Jahren konzentriert werden; denn da haben wir die
Moglichkeit, Kosten zu senken, statt, wie hiufig bei Sffentlichen Verkehrsinvesti-
tionen, zusitzliche Kosten, Folgekosten einzufahren.

Es ist bekannt, daB die Mittel aus dem GVEG kommen, wobei in der Regel Sanie-
rungsmafinahmen nicht férderbar sind, sondern nur Ausbau- und NeubaumafBnah-
men. Sie sollten zumindest mittelfristig auf jeden Fall vorrangig fiir diese Aufgaben
gesichert werden, damit wir da auf einen verniinftigen Standard kommen. Wir ha-
ben Mittel des Schienenwegeausbaugesetzes, um die es noch Streit gibt.

Es wire schr sinnvoll, wenn die Regionalarbeitskreise, die in den letzten Jahren die

gesamten Strecken begutachtet haben, einmal versuchten, den Gesamtbedatf an

Mitteln fiir Investitionen und gleichzeitig an Betriebsmiltteln, der iiber den Fahrplan

1993 hinausgeht, zusammenzustellen. Das wire sicher eine wesentliche Grundlage

fiir die Feststellung des kiinftigen Bedarfs. Ich denke, das ist aus den Mitteln, die
vorhanden sind, zu bewerkstelligen.

Ansonsten sind wir natiirlich dafiir, da die Landesmittel erhalten, gesetzlich garan-
tiert und auch dynamisiert und erhdht werden. Als Deckungsvorschlag gibt es ver-
schiedene Mdglichkeiten, Mir ist die Diskussion aus dem Verkehrsausschuf iiber
relativ iberhShte Planungskapazititen bei den Landschaftsverbinden im Fernstra-
Benbau bekannt. Ich habe kein Verstindnis dafiir, daB da anscheinend Planungs-
kapazitéten brachliegen, daB fiir die Schublade gearbeitet wird, wihrend an anderer
Stelle das Geld fehlt. Wir haben auch eine Menge FernstraBen - zum Beispiel unse-
re B 8 n in Disseldorf -, dic parallel zu einer voll ausgebauten Stadtbahnstrecke
neu gebaut werden. Das muB nicht sein.

Weiterhin meinen wir, daB die Vorhaltekosten fiir den Fahrweg ein wichtiger Punkt
der Finanzierung sein miissen. Es geht nicht darum, sie zusitzlich zu férdern, son-
dern die Regionalisierungsmittel, die fiir den SPNV ausgegeben werden, miissen so
aufgeteilt werden, daB zuerst ein relativ groBer Fixkostenanteil fir den Fahrweg da
ist, damit der gesichert ist. Der Rest muB nach den Betriebsleistungen vergeben
werden, damit nicht sozusagen der erste Zug-Kilometer, der auf der Strecke ge-
fahren wird, die gesamten Infrastrukturkosten mit aufgeladen bekommt. Das wiire
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eine Situation, die zu Streckenstillegungen geradezu einliide.

Was noch zusitzlich einlidt, ist dieser Passus, daB Schienenersatzverkehr speziell
gefordert wird. Wir sind der Meinung, daB das eine zusitzliche Pramie fiir Strek-
kenstillegungen ist. Das lehnen wir auf jeden Fall ab. Es kann im Einzelfall sicher
sein, daB ein Bus eine Schienenverkehrslosung besser ersetzt. Das sollte aber wie
alle anderen normalen Busse finanziert und gefordert werden. Es sollte nicht einen
besonderen Bonus dafiir geben, daB eine Schienenstrecke stillgelegt wird.

Ein letzter Punkt: Wir miissen immer darauf achten, daB der Giiterverkehr fiir viele
Strecken von wirtschaftlich sehr hoher Bedeutung ist. Es muB nicht in diesem Ge-
setz, aber in enger Verkniipfung damit dafiir gesorgt werden, daB der Schienengii-
terverkehr verbessert wird. Wir haben die paradoxe Situation: Es gibt zur Zeit
Konzepte fiir Schienengiiterverkehr in der Fliche, und es gibt zur Zeit einen ge-
waltigen Stau von Lkw auf der StraBe. Und genau in dieser Zeit wird das Schie-
nengiiternetz abgebaut wie eigentlich nie zuvor. Das kann so nicht weitergehen.

Zum zweiten Punkt, dem Kundennutzen. Auch da wieder ein Beispiel: Ich fahre
hiufig mit der S-Bahn Richtung Essen. Da sind mir verschiedene Merkwiirdigkei-
ten aufgefallen. Am Bahnhof Hosel ist zum Beispiel ein toll {iberdachter riesiger
Fahrradabstellplatz. Dagegen habe ich nichts, aber direkt dancben ist eine drmliche
Bahnsteigiiberdachung. Woran liegt das? - Wir haben einen groBen Topf des Lan-
des fiir P+R- bzw. B+R-MaBnahmen. Daraus wurde in diesem Fall mit relativer
Grofziigigkeit geférdert. Aber Mittel, um eine verniinftige Bahnsteigiiberdachung
zu machen, lassen sich nirgendwo auftreiben. Das heift: Die Fahrgiste stchen im
Regen, die Rider sind geschiitzt. Das ist fiir uns nicht gerade optimaler Mittelein-
satz.

Ein nichster Punkt: Wenn man auf dieser Strecke weiterfihrt, sind umfangreiche
Baumafinahmen zu schen. Da werden Kreisstralen von geringer Verkehrsbedeutung
kiinftig kreuzungsfrei fiber die S-Bahn gefiihrt - sicher mit erheblichem Mittelauf-
wand. Gleichzeitig: Gehen Sie einmal zum S-Bahnhof Wehrhahn, da kommen die
rostigen Nigel aus den kaputten Sitzbinken, und der Dreck ist seit Monaten nicht
weggeriumt worden. Da zeigt sich ein ziemliches MiBverhiltnis. Das kann so nicht
weitergehen.

(Vorsitzender Jaax: Das werden wir sicher im Gesetz beriicksichtigen! -
Heiterkeit)

_ Das brauchen Sie nur im Haushalt zu beriicksichtigen; damit wiren wir schon
voll zufrieden.
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(Vorsitzender Jaax: Den Haushaltsplan, in dem "Kehren des Bahnhofs
Léhne" oder dhnliches steht, mdchte ich gern einmal sehen!)

- Es geht darum, wo die Mittel herkommen, um die Investitionen und den Betrieb
zu machen. Wir haben zur Zeit leider Luxus und Sibirien gleichzeitig im 6ffentli-
chen Nahverkehr. An einigen Stellen wird riesig geklotzt, an anderen fehlt es an
den elementaren Investitionen und Betriebsmitteln. Unsere Forderungen sind in die-
sem Falle:

Erstens - da stimmen wir zum Beispiel mit PRO Bahn iiberein -: Der Schienenper-
sonennahverkehr muf von seinem Grundangebot her auf Landesebene verantwortet
werden, wobei sich das Land durchaus regionaler Verbiinde zur Durchfihrung und
zur Planung bedienen kann, die allerdings gréBer sein miissen als der Koopera-
tionsraum Ruhr-Lippe, von dem wir gehdrt haben, daB er nicht ausreicht.

Zweitens, Es miissen Grundstandards fiir den &ffentlichen Verkehr gesetzt werden.
Es geht nicht darum, den Nahverkehr bis ins kleinste vorzuschreiben. Es geht auch
nicht darum, die Form der Haltestellenddcher vorzuschreiben. Wir brauchen aber
ein Grundangebot - die Anschliisse miissen gesichert sein, man mufl auch abends
noch in eine Mittelstadt kommen kénnen. Das ist alles machbar, das zeigen integra-
le Taktfahrpline, die von den Lindern und anderswo erarbeitet werden und zum
Teil umgesetzt sind. So etwas brauche ich, wenn ich eine mit einem Autofahrer
vergleichbare Mobilitdt - ich habe kein Auto - haben will. Ich brauche auch be-
stimmte Grundservicemafnahmen oder Vereinheitlichungen, zum Beispiel eine ein-
heitliche Kindergrenze. Es darf nicht in jedem Verbund die Grenze, ab der Kinder
bezahlen miissen, anders sein. Ich brauche eine einheitliche Fahrgastinformations-
auskunftsnummer im ganzen Land. Das kostet nichts, wiirde aber den Fahrgisten
eine ganze Menge Erleichterung bringen.

Zum letzten Punkt - integrierte Politik. Wir brauchen perspektivische Nahverkehrs-
pléne, Pline, die nicht nur, wie es im Gesetz steht, am Bedarf orientiert sind, son-
dern die an Potentialen und auch an expliziten verkehrs- und umweltpolitischen
Zielvorgaben orientiert sind und die im Sinne der eben genannten kundenfreundli-
chen Verbesserungen auch umfangreiche Miingelanalysen beinhalten, die aus Kun-
densicht, nicht so sehr aus Verwaltungssicht angestellt werden.

Wir brauchen genau aus diesem Grunde eine wesentliche Beteiligung der Fahrgiste
und ihrer Verbinde als Triger 6ffentlicher Belange sowohl an den PlanungsmaB-
nahmen im Nahverkehrsplan als auch in den Gremien der Aufgabentriger; denn sie
kénnen die Verbindung zu den Kunden herstellen. Sie kénnen aber auch in vielen
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Fillen - das habe ich versucht, deutlich zu machen - auf eine effiziente Mittelver-
wendung achten.

Wir brauchen - das sprechen wir immer wieder an - eine integrierte Planung. Wir
haben StraBenbaubehdrden, aber keine Nahverkehrsbehorden in den Regionen. Da
kann das Gesetz noch so gut sein - der Nahverkehr kann nicht verniinftig entwik-
kelt werden, wenn die organisatorische Basis fehit. Wir brauchen Finanzquellen,
auch eigene der Stidte, zum Beispiel keine neuen Abgaben, aber eben auch die
Verwendung fiir ErschlieBungsbeitrige, fir Parkraumbewirtschaftung, fiir den of-
fentlichen Nahverkehr. Wir brauchen flankierende MaBnahmen zur Beschrinkung
des StraBenverkehrs, die immer - das bitte ich zu bedenken - auch dazu dienen, daB
in den Kassen der 6ffentlichen Verkehrsbetriebe mehr Geld klingelt.

Ich mdchte kurz zusammenfassen, was sich daraus ergibt:

Erstens. Wir erkennen an, da vom Land viel getan wird, dab viel Geld eingesetzt
wird. Das miiBte nur noch im Gesetz gesichert werden. Es ist aber sicher noch
mehr Geld erforderlich. Auf jeden Fall erforderlich ist es, das Geld besser einzu-
setzen und die zur Zeit zu beobachtende strukturelle Verschwendung weitgechend zu
vermeiden. Es miissen kundenbezogene MaBnahmen ergriffen werden, die Kunden
selbst miissen mitreden, mit kontrollieren diirfen, ob etwas in ihrem Sinne liegt.

Zweitens miissen wir die Eisenbahn, die zur Zeit besonders vernachlissigt 1st, zu-
mindest mittelfristig besonders beriicksichtigen, und zwar so weit, daB andere
_ auch investive - MaBnahmen zuriicktreten, um die groBen finanziellen Risiken der
Zukunft in den Griff zu bekommen.

Wir sollten drittens das Ziel einer ernsthaften Alternative des offentlichen Verkehrs
oder genauer des gesamten Umweltverbundes zum Auto nicht aus dem Auge verlie-
ren. Das heiBt, wir miissen den OPNV als Gesamtsystem mit einem verldBlichen
Qualititsniveau sehen. Wir miissen ihn integriert mit den anderen Verkehrsmitteln
susammen sehen. Und wir miissen nicht nur die Verwaltung von Mitteln als Ziel
des Gesetzes sehen, sondern gerade auch und immer noch die politische Perspekti-
ve, damit wir die Defizite, was unsere Umweltsituation und die Qualitat des dffent-
lichen Verkehrs betrifft, verringern. Mittelfristig lassen sich, wenn die Qualitit gut,
der Betrieb rationell und die Fahrgiste zahlreich sind, damit vielleicht auch Defizite
des Haushalts verringern.

Herr Zimmermann (ADAC Nordrhein e.V): Mit Blick auf die fortgeschrittene
Zeit und die Tatsache, da8 ich heute noch mit zwei Verkehrsverbiinden bis in die -
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hohe Eifel fahren muB, mdchte ich meine Redezeit nicht ausnutzen. Die meisten
Probleme sind bereits angesprochen worden. Unsere schriftliche Antwort auf den
umfangreichen Fragenkatalog liegt Thnen sicherlich vor.

Wir haben die Fragen aus dem Gesichtspunkt und der Erfahrung heraus beantwor-
tet, da Miill und Verkehr unlésbare Aufgaben sind. Gerade in Zeiten leerer Haus-
haltskassen ist es erforderlich, geistige Investitionen einzubringen. Wir sind davon
iberzeugt, dafl die Landtagsabgeordneten mit ihren Freifahrscheinen die Probleme
der Regionen besser kennen als Mitarbeiter einer Behdrde, eines Ministeriums, die
naturgemdB trotz Job-Ticket schr selten mit dem OPNV unterwegs sind. - Fiir Fra-
gen stehe ich zur Verfiigung.

Vorsitzender Jaax: Ich glaube, die Landtagsabgeordneten sind keine besseren
Menschen. Wir bemiihen uns allerdings durchaus, unterschiedliche Mittel in An-
spruch zu nehmen, je nachdem, wohin wir miissen. - Mittlerweile ist es ja tatsich-
lich so: Wer in die Ballungsriume des Ruhrgebiets muB, der ist gut beraten, mit
der Bahn zu fahren. Es ist unsinnig, von KéIn nach Bielefeld mit dem Pkw zu fah-
ren, wenn der IC zwei Stunden braucht. Das kénnen Sie mit einem Pkw, so leid es
mir tut, nicht mehr hinbicgen.

Ich méchte noch cinen Satz zur Strecke Kaarst - Mettmann sagen. Die Stadt Neuss
hat bis heute nicht zugestimmt. Das tut auch uns leid; hinter Thnen sitzen zwei, die
sehr viel Freizeit dafiir geopfert haben.

Abgeordneter Wiichter (CDU): Herr Hirschfeld, als Paderborner Abgeordneter
haben Sie meine Sympathie fiir die Strecke Bielefeld - Paderborn; keine Frage.

Ich méchte noch auf das Stichwort Nahverkehrsplanung eingehen. - Herr Hirsch-
feld und Herr Tonjes, wenn ich Sie richtig verstanden habe, wollen Sie eine regio-
nale Verkehrsplanung auf Landesebene organisieren. Kénnen Sie mir sagen, wie
Sie auf dieser Ebene eine Konsensbildung erreichen wollen?

Herr Tonjes, Sie haben gesagt, das Schienengiiterverkehrsnetz miifite in eine solche
Konzeption mit eingebunden werden und es werde zur Zeit abgebaut wie nie zuvor.
Deswegen meine Nachfrage an Herrn Graichen: Ist das zu bestétigen? - Vielleicht
darf ich in Erginzung meiner Frage, die ich vorhin an Sie gerichtet habe, noch
einmal konkret nachfragen: Gibt es quantitativ feststellbare Absichten, Streckenki-
lometer abzubauen, und wo wird das méglich sein? Kénnen Sie uns einmal mittei-
len, welche konkreten Abbauprojekte zur Zeit beabsichtigt sind?
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Abgeordneter Herder (SPD): Herr Zimmermann, ich bin - aus welchen Griinden
auch immer - einmal in den ADAC eingetreten. Besonders wenn ich mir Thren
Punkt 1 ansehe, frage ich mich aber, warum. Da heifit es so schon:

Bei Zweckverbinden besteht die Gefahr, daB es wieder einen enormen bii-
rokratischen Verwaltungsaufwand ... gibt.

Wenn es keine Zweckverbande, sondern diesen berihmten Zug von Aachen nach
Bielefeld gibt, wie soll das dann geregelt werden, wenn nicht ein Gremium dariber
ist, das so etwas handhabt? Nach meinem Verstindnis muBl es da jemanden geben,
oder wir bleiben bei der Deutschen Bundesbahn in Frankfurt. Aber da hat es ja
Versager gegeben, und man ist zu der Auffassung gelangt, das miisse anders ge-
macht werden.

Sie sagten, Verwaltungsvorlagen wiirden ohnehin in den Papierkorb geworfen. Wie
stellen Sie sich das dann vor? Ich bin schon dafiir, daB es ein Gremium gibt, das so
etwas handhabt. DaB es dazu Papiere geben muB, begriife ich auch. Ich bin vom
ADAC noch nie zu einer Mitgliederversammlung eingeladen worden und muf sa-
gen, ich halte das, was Herr Flimm so erzihlt, fir abartig; er vertritt jedenfalls
nicht meine Meinung.

Ihren Punkt 8 will ich Thnen auch noch entgegenhalten. Selbstverstindlich haben
wir Freifahrkarten, damit wir rumgurken kdnnen. Aber glauben Sie etwa, daB ich
beurteilen kann, ob es richtig ist oder nicht, daB ein Zug von Léhne nach Bielefeld
fihrt? Das miissen doch Leute beurteilen, die eine gewisse Qualifikation haben. Ich
muf Thnen ehrlich sagen: Es ist unter meinem Niveau, diese dimliche Bemerkung,
die Sie hier hincingeschricben haben, zu akzeptieren.

(Teilweise Beifall)

Herr Graichen: Zur Bemerkung von Herrn Tonjes und zur Klarstellung: Es gibt
kein massives Stillegungsprogramm, das im Moment abgewickelt wiirde.

Auf Thre Frage, Herr Abgeordneter Wiichter, welche Strecken unmittelbar bevor-
stehen: Das sind alles Altfille von vor mehreren Jahren. Sie kennen die Verein-
barung zwischen dem Land und der Bahn und dann die Diskussion in den regiona-
len Arbeitskreisen. Dabei sind bei einigen Strecken Empfehlungen zur Stillegung
herausgekommen, die jetzt irgendwo in der Umsetzung sind. Ich bitte um Ver-
stindnis - wir sind gern bereit, den Mitgliedern des Verkehrsausschusses das in den
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nichsten Tagen schriftlich mitzuteilen. Ich will jetzt nicht Angaben aus dem hohlen
Bauch machen, die ich nachher widerrufen miifite.

Herr Tonjes: In der Rahmenvereinbarung geht es nur um den Personenverkehr.
Wovon ich vorhin gesprochen habe, war der Giiterverkehr. Da geht es doch nicht
nur um Streckenstillegungen, sondern auch um die SchlieBung von Tarifpunkten
und Bahnhéfen. Ich habe keinen Uberblick iiber Nordrhein-Westfalen, aber ich
weill aus vielen Einzelmeldungen, daB viele Strecken und einzelne Tarifpunkte in
den néichsten Jahren nach dem Giiterkonzept der Bahn - wohlgemerkt - geschlossen
werden sollen. Ich bitte, jetzt nicht Streckenstillegungen mit Stillegungen von Tarif-
punkten, die ja fiir den Verlader vor Ort entscheidend sind, zu verwechseln, und
auch die Rahmenvereinbarung fiir die Nahverkehrsstrecken des Personenverkehrs
nicht mit Giterverkehrsstrecken zu verwechseln.

Die weitere Frage war zur Konsensbildung im Hinblick auf das landesweite Netz.
Da ist zum einen die Verantwortung. Das Land hat - wie es beim LandesstraBen-
netz unbestritten ist - die endgiiltige finanzielle Verantwortung fiir den Fahrweg,
den Betricb und die Planung fiir ein gewisses regionales Grundnetz. Darum geht
es.

Wie das praktisch ausgefithrt wird, dafiir gibt es verschiedene Moglichkeiten. Es
kann ein Gutachten in Auftrag gegeben werden, einen Entwurf fiir ein landesweites
Grundnetz zu erstellen, wie es in Rheinland-Pfalz, Baden-Wiirttemberg oder Bay-
ern gemacht wird, und dann kann man mit den Kooperationsriumen dariiber spre-
chen, ob das ihren Vorstellungen entspricht. Wir haben ja auch ein Angebot. Wir
haben die Bereiche der DB, die so etwas vorlegen konnte. Das muB natiirlich mit
den ortlichen Gremien abgesprochen werden, diese miissen ihre Meinung dazu
kundtun kénnen. Aber das muB in ein landesweites Gesamtkonzept hineinpassen,
und hinterher muf} auch einer sagen konnen: Wird das nicht gemacht, ist das viel-
leicht fiir euch nicht schlimm, aber im Gesamtnetz fehlt eine wichtige Verbindung,
und aus diesem Grunde miissen wir die Verbindung haben, obwohl sie fiir eure
Gemeinde oder euren kleinen Kooperationsraum selbst keine Bedeutung hat. - Dar-
um geht es. Wie man dazu kommt - da ist beides moglich: Man kann von oben
nach unten und von unten nach oben gehen. Da wird man sich auf ein verniinftiges
Verfahren einigen konnen.

Vorsitzender Jaax: Trotzdem: Der Giiterverkehr wird im Regionalisierungsgesetz,
das hier zur Anhdrung steht, nicht schr stark behandelt. Ich bin Ihnen dankbar, daB
Sie ihn angesprochen haben.
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Herr Hirschfeld; Herr Wichter, nach unserer Meinung sollte das Land fiir Regio-
nalschnellverkehr verantwortlich sein. Das heit: Es geht nicht vorrangig darum,
Verkehre den Regionen wegzunehmen und zu fordern, daB man hier einen Konsens
finden miifte, sondern, wie Herr Tdnjes auch schon sagte, es miifite ein Netz von
Verbindungen definiert werden, die aus der Sicht des Landes notwendig sind. Da-
fiir sollten auch Bedienungsfrequenzen festgelegt werden. Organisatorisch konnten
fiir die Bestellung letztlich auch die Zweckverbinde zustindig sein, insgesamt ver-
antwortlich sollte aber das Land sein; denn es ist nicht im primiren Interesse einer
bestimmien Region, eine Verbindung quer durch das Land zu schaffen, sondern im
Interesse des gesamten Landes.

Herr Zimmermann: In Form von Kurzhinweisen ist es leider nicht immer mog-
lich, simtliche Aspekte eines Problems anzusprechen. Ich bin eben aufgefordert
worden zu sagen, wie man das anders als mit einem Zweckverband machen kann.

Vorredner haben bereits gesagt, daf der Zweckverband eine Organisationsform
sein kann. DaB er Nachteile hat, steht schon in einem Gesetz, das der Landtag
selbst erlassen hat. Es sind mindestens zwei Verbandssitzungen im Jahr vor-
geschricben. Das sind stapelweise Papiere, die teilweise nicht beachtet werden, Wir
wissen doch ganz genau, wie es da zugeht: In den Aufsichtsgremien sitzen die Ei-
gentiimer, Verbraucher, also Besteller, haben keine Chance.

Andere Organisationsformen haben wir auch. Wie allgemein bekannt erheben pri-
vatrechtlich organisierte Formen zumindest den Anspruch, besser zu sein. Was auf
Bundesebene dazu gefiihrt hat, die Behdrdenstruktur der Bundesbahn zu zerschla-
gen, fiihrt in Nordrhein-Westfalen dazu, daB wir aus der Bundesbahn eine Linder-
bahn machen, und das Ziel ist, den Kreis zu beteiligen und eine Kreisbahn herzu-

stellen. Das geht bei der Anzahl der Kreise - wir haben immerhin 23 kreisfreie
Stadte, 31 Kreise und 396 Gemeinden - nicht ohne weiteres.

Dic Frage, ob die Pline eine gesetzliche Grundlage bekommen sollen oder ob sie
vom Ministerium ausgearbeitet werden sollen, ist doch auch Klar: Bei der Strafie
bestimmen unsere Landes- und Bundespolitiker auch, obwohl sie die StraBe im
lindlichen Bereich wahrscheinlich genausowenig kennen wie die Schienenstrecke.
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Vorsitzender Jaax: Ich bedanke mich bei allen herzlich fiir ihre Beteiligung und
kann den Sachverstindigen zusichern, daB wir ihre Ausfiihrungen in unseren Bera-
tungen hinreichend beriicksichtigen werden. Ich hoffe, daB es uns gelingt, den Ge-
setzentwurf in unser aller Sinne an der einen oder anderen Stelle zu verindern. -
Schénen Dank.

gez. Jaax gez. Thomann-Stahl
Vorsitzender Stellvertretende Vorsitzende

05.12.1994 / 07.12.1994
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