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Achtes Gesetz zur Anderung des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr in Nordrhein-Westfalen (8. OPNV-AndG)

Gesetzentwurf
der Landesregierung
Drucksache 16/12435

— Offentliche Anh6rung von Sachverstandigen —

Vorsitzender Dieter Hilser: Meine Damen, meine Herren! Zunachst begrtife ich Sie
herzlich im Namen des Ausschusses fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Ver-
kehr zu unserer heutigen Anhdrung. Ich freue mich, dass Sie unserer Einladung zur
Sachverstandigenanhérung heute Morgen gefolgt sind. Ich hoffe, Sie hatten eine eini-
germalden ertragliche Anreise. Der eine oder andere wird vermutlich etwas spéater zu
uns stof3en.

Ich erdffne die Anhdrung. — Eingangs weise ich darauf hin, dass wir wie tblich verfah-
ren. Das Verfahren ist Ilhnen bekannt. Ich bitte um lhre Stellungnahmen in maximal
vier Minuten, da die Stellungnahmen im Prinzip alle schriftlich vorliegen. Danach ma-
chen wir die Fragerunde fur die Abgeordneten. Wir werden, lhr Einverstandnis voraus-
gesetzt, die Sachverstandigen in drei Blocke einteilen. Der erste Block waren die kom-
munalen Spitzenverb&nde, dann kamen die Zweckverbande und in der dritten Runde
unter anderem PRO BAHN, VCD, Herr Wente vom VDV und Herr Krems von den
Busunternehmen.

Gibt es Nachfragen zum Ablauf? — Das ist nicht der Fall. Wir beginnen in der ersten
Runde mit den kommunalen Spitzenverbanden. Wir beginnen mit Herrn Dr. Faber. —
Bitte schon.

Dr. Markus Faber (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren! Urspringlich wollten der Gesetzgeber, das Ministerium, die Lan-
desregierung einige Erganzungen und kleinere Anderungen am OPNV-Gesetz vor-
nehmen. Die bisherige Regelung war befristet und sollte entfristet werden. Es sollten
Ideen der Zukunftskommission eingearbeitet werden, und der Aufwuchs bei den Regi-
onalisierungsmitteln sollte im OPNV-Gesetz NRW eingebracht werden.

Der uns jetzt vorliegende Gesetzentwurf geht allerdings deutlich dartber hinaus. Als
Bearbeiter eines kommunalen Spitzenverbandes, der schon lange mit der Materie zu
tun hat, wirde ich sagen, das ist die weitreichendste Anderung des OPNV-Gesetzes
in den letzten knapp zehn Jahren. Das muisste man vorab schon beriicksichtigen.

Was ist positiv? — Positiv ist die grundsatzliche Entfristung des Gesetzes, dass wir also
in Zukunft keine Befristung des OPNV-Gesetzes mehr haben. An der Stelle aber schon
der erste kleine Einschub: In 8 12 haben wir eine, im Wortlaut, Detailregelung, fakti-
sche Befristung bis zum Jahr 2019, die insbesondere die Praxis vor nicht unerhebliche
Probleme stellt. Zur Befristung innerhalb des § 12 kann ich gegebenenfalls spater noch
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einmal nachfragen, ob im Bereich des (akustisch unverstandlich) erfolgen. — Ein wei-
terer positiver Aspekt, den wir auch nicht verschweigen wollen, ist das Anwachsen der
Mittel fur den SPNV in § 11 Abs. 1 des OPNV-Gesetzes. Was wir auch noch positiv
werten mochten, das muss man klipp und klar sagen, ist das Anwachsen der Mittel der
Aufgabentragerpauschale nach § 11 Abs. 2 des OPNV-Gesetzes um 20 Millionen
Euro.

Wir sehen aber auch erheblichen Verbesserungsbedarf. Wir haben Stellungnahmen
abgegeben: Wir haben als Landkreistag und Stadte- und Gemeindebund nun eine
Stellungnahme im Gesetzgebungsverfahren abgegeben, wir haben schon im Vorfeld
eine grol3e Sechs-Verbande-Stellungnahme abgegeben, die allen Mitgliedern im Ver-
kehrsausschuss zugekommen ist und die wir heute unserer Stellungnahme noch ein-
mal als Anlage beigefugt haben. Ich will jetzt nicht alles wiederholen, daftr reicht die
Zeit nicht. Ich will aber auf drei Punkte eingehen, die uns wirklich wichtig sind.

Zum einen — das vorab, sozusagen vor die Klammer gezogen — haben wir das grol3e
Problem, dass wir die Absicherung von Direktvergaben an eigene, kommunale Ver-
kehrsunternehmen bengtigen. Dieses Problem treibt die gesamte Landschaft der kom-
munalen Verkehrsunternehmen um. Insbesondere sind diejenigen Aufgabentrager be-
troffen, die in ihrem Gebiet Verkehrsunternehmen haben, die ausschliel3lich Busver-
kehre bereitstellen. Fir diese Aufgabentrager ist es ein grofl3es Problem, rechtssicher
Direktvergaben an eigene kommunale Verkehrsunternehmen darbieten zu kénnen.
Wir haben das Problem, dass wir nach dem bundesrechtlichen Personenbeftrde-
rungsgesetz immer noch den Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre haben und das
dazu fuhren kann, dass Direktvergaben an eigene kommunale Verkehrsunternehmen
scheitern kdnnen. Wir hatten in Pforzheim einen entsprechenden Fall, wir haben jetzt
schon zwei Problemfalle entsprechender Art in Nordrhein-Westfalen. Das heif3t, der
Gesetzgeber muss sich Gedanken machen, wie er die Direktvergabemoglichkeiten an
eigene kommunale Verkehrsunternehmen absichern kann.

Ohne jeden Zweifel ist das in erster Linie ein bundesrechtliches Problem und es muss
bundesrechtlich im PBefG abgesichert werden, aber auch auf Landesebene bestehen
Moglichkeiten, dass der Landesgesetzgeber Sicherungen fir die kommunalen Ver-
kehrsunternehmen vornehmen kann. Wir haben in unseren Stellungnahmen einige
Punkte dazu genannt. Einer der wichtigsten Punkte ist, dass man die Férderinstrumen-
tarien flexibilisiert, die Moglichkeit der sogenannten subventionierten Eigenwirtschaft-
lichkeit mdglichst ausschlieRt und die Forderinstrumentarien, allen voran § 11a OPNV-
Gesetz, die Ausgleichleistungen im Schiler- und Ausbildungsverkehr, moglichst flexi-
bilisiert. Dazu haben wir auch in unseren Stellungnahmen entsprechende Vorschlage
gemacht, die kdnnen Sie gern noch einmal nachlesen.

Das Zweite ist die verpflichtende Fahrzeugférderung in § 11 Abs. 2 OPNV-Gesetz. Die
Regelung zur verpflichtenden Fahrzeugforderung ist aus unserer Sicht zu eng. 30 Pro-
zent als Anreiz fur die Beschaffung neuwertiger und barrierefreier Fahrzeuge, das ist
aus unserer Sicht ein zu starker Eingriff in die Spielraume der kommunalen Aufgaben-
trager. Es nimmt die Mdglichkeit, flexibel vor Ort unterschiedliche Investitionsstrategien
zu fahren. Die neu geplante verpflichtende Darbietung der Férdermittel zu 30 Prozent
fur Fahrzeugférderung ist auch europarechtlich nicht Gberall im Lande umzusetzen.
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Zuletzt sollte ich darauf hinweisen: Wir haben auch heute schon in etwa zwei Dritteln
aller Aufgabentragergebiete verschiedene Fahrzeugforderungsregeln, die sehr flexibel
gehandhabt werden. Selbst diese bestehenden Fahrzeugforderungsregeln missten
heute an vielen Stellen Uberarbeitet werden, wenn das Gesetz so in § 11 Abs. 2 in
Kraft treten wirde, weil es einfach zu eng ist, nur auf die Beschaffung neuwertiger und
barrierefreier Fahrzeuge abstellt und andere Strategien wie junge Gebrauchte oder
Flottenaltersstrategien nicht zulasst.

Um last but not least noch einmal auf § 11a hinzuweisen: § 11a in seiner jetzigen Form
wird von vielen Aufgabentragern als birokratisches Monster gesehen. Er ist hochkom-
pliziert, er lasst wenige Spielrdume. Er hat in ganz vielen Aufgabentragergebieten zu
rechtlichen Auseinandersetzungen gefihrt. Er ist zu starr und zu unflexibel. Da sage
ich dem Gesetzgeber: Nehmen Sie sich einmal ein Vorbild an unserem norddeutschen
Nachbarn! Das niedersachsische Modell: In Niedersachsen sind die bisherigen Mittel
nach § 45a jetzt ganz neu flexibilisiert und in das Ermessen der Aufgabentrager gestellt
worden. Die Verwendung ist im Ermessen der Aufgabentrager. Das Einzige, was die
Aufgabentrager absichern missen — nicht das Einzige, aber das Wichtigste — ist eine
Rabattierung der Schiler im Ausbildungsverkehr um 25 Prozent. Wie sie dieses Ziel
allerdings erreichen, ist in ihre Flexibilitat gestellt. Da haben wir also statt einer hoch-
komplizierten Verwendungssystematik eine Zielsystematik mit entsprechender Flexi-
bilitat. Das konnten wir uns als Aufgabentrager auch durchaus in NRW vorstellen.

Da wir realistisch genug sind und wissen, dass das kurzfristig kaum mehr zu bewerk-
stelligen sein wird, ware es auch maoglich, in 8 11a Abs. 2 am Ende in Satz 6 die Soll-
vorschrift fir eine allgemeine Vorschrift in eine Kannvorschrift zu &ndern. Das wirde
a) den Aufgabentragern viele Spielraume er6ffnen und b) die Gefahr der sogenannten
subventionierten Eigenwirtschaftlichkeit nehmen und damit auch kommunale Ver-
kehrsunternehmen schitzen. Das ware dann die kleine Losung. — In dem Sinne, danke
schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Dr. Faber. — Dann flir den Stadte- und
Gemeindebund Frau Eink.

Cora Eink (Stadte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen): Vielen Dank. — Ich
mdochte mich zunachst den Ausfihrungen von Herrn Dr. Faber anschlie3en. Wir hatten
ja im Vorfeld gemeinsame Stellungnahmen abgegeben. Ich méchte im Prinzip nur
noch ein paar Worte fir unsere kreisangehoérigen Stadte und Gemeinden verlieren.

Mir ist das Thema Direktvergabe besonders wichtig. Wir hatten es gerade schon an-
gesprochen: In den kreisfreien Stadten gab es schon Antrage von privaten Grol3unter-
nehmen auf eigenwirtschaftliche Genehmigungen zum Betrieb des Stadtverkehrs. So
etwas kann genauso gut auch im kreisangehdrigen Raum passieren. Warum ist das
so schlimm? Klar, neben finanziellen Folgen droht der Verlust von Arbeitsplatzen. Das
hat fiir eine Region sehr viele schwere Folgen. Aul3erdem haben viele Stadte vor allem
deshalb kommunale Verkehrsunternehmen, weil sie so flexibel auf sich &ndernde Be-
durfnisse reagieren kdnnen. Diese Mdglichkeit ware bei einer Privatisierung nicht mehr
gegeben. AulRerdem, im Falle einer Insolvenz des privaten Busunternehmens kénnte
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das Verkehrsunternehmen gar nicht mehr reagieren, weil es in der Regel schon abge-
wickelt werden wiirde.

Wir fordern deshalb Flexibilitédt der Forderinstrumentarien auf Landesebene, und wir
fordern das Land auch auf, sich auf Bundesebene dafir stark zu machen. Die Bun-
desvereinigung der kommunalen Spitzenverbande hatte bei der damaligen Anderung
des PBefG schon darauf gedrangt, nicht mehr am Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit
festzuhalten. Aufgrund dieser Entwicklung im Umland NRW sehen wir nun auch ver-
starkt das Land NRW in der Pflicht, hierauf zu reagieren und auf Bundesebene tatig
zu werden.

Herr Dr. Faber hat es gerade schon angesprochen: Auf Landesebene sehen wir vor
allem eine Losungsmaglichkeit in einer Flexibilisierung der 11a-Mittel. Das niedersach-
sische Modell, darauf hatten wir in der Stellungnahme verwiesen, hat eine vollstandige
Kommunalisierung der 45a-Mittel vorgenommen. Das kénnte auch fur NRW Vorbild
sein, denn man muss bedenken, dass die meisten eigenwirtschaftlichen Verkehre nur
deshalb eigenwirtschaftlich sind, weil auch hier steuerfinanzierte Zuschussregelungen
eingerechnet werden konnen. Dies kann durch eine hohere Flexibilitdt der Férderin-
strumentarien sicherlich verhindert werden. — So viel aus dem kreisangehdrigen
Raum. Vielen Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Frau Eink. — Dann fur den Stadtetag Herr
Lwowski. — Bitte schon.

Harald Lwowski (Stadtetag Nordrhein-Westfalen): Herr Vorsitzender! Meine Da-
men und Herren! Herzlichen Dank fir die Gelegenheit dieser Anhorung. Ich werde
direkt auf konkrete Anderungen im OPNV-Gesetzentwurf eingehen, und Sie werden
groRRe Ubereinstimmung unter den kommunalen Spitzenverbanden feststellen.

Ein Weisungsrecht des Landes fur den Fall der Nichteinigung unter den Zweckverban-
den in angemessener Zeit wird von uns abgelehnt, da sich die dezentrale Struktur der
Aufgabentrager bewahrt hat und eine Notwendigkeit der Starkung der Einwirkungs-
moglichkeiten des Landes nicht erkennbar ist. Vielmehr besteht die Gefahr des Aus-
hebelns demokratisch legitimierter Entscheidungsprozesse in den Zweckverbanden,
und damit ein erheblicher Eingriff in das Selbstverwaltungsrecht der SPNV-Aufgaben-
trager, und die Gefahr kostenverursachender Anordnungen des Landes, die im Ergeb-
nis die Aufgabentrager im SPNV und damit letztlich die Kreise und kreisfreien Stadte
zu tragen haben. Vorschlage hierzu haben wir in unseren Stellungnahmen unterbrei-
tet.

Auch ein uneingeschranktes Zweckmaligkeitsweisungsrecht des Ministeriums beim
SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse lehnt der Stadtetag ab. Bei einem solchen
Weisungsrecht wirden die Verantwortlichkeit fir die Weisung einerseits und die finan-
zielle Gesamtverantwortung fiir die SPNV-Erbringung andererseits auseinanderfallen.
Ein groRerer Einfluss des Landes bezlglich des SPNV-Netzes im besonderen Lan-
desinteresse konnte besser durch eine Kooperation mit den Zweckverbéanden umge-
setzt werden.
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Auch der Wegfall der Notwendigkeit des Einvernehmens mit den Zweckverbanden bei
der Definition des SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse ist flr den Stadtetag
nicht nachvollziehbar, zumal es sich dabei um eine in der Praxis erprobte und hochst
wirkungsvolle Regelung handelt. Auf den Wegfall sollte verzichtet werden, zumal die
SPNV-Zweckverbande Koordinations- und Gewahrleistungsaufgaben wahrnehmen
und Uber eine hohe technische, planerische und wirtschaftliche Fachkompetenz ver-
fugen.

Der Stadtetag begruf3t die geplante Erhéhung der jahrlichen Pauschale fur die Zweck-
verbande auf eine Milliarde Euro ebenso wie die Verteilung der Mittel nach einem ob-
jektiven und transparenten Verteilungsschlissel, der auch die Bevolkerungsentwick-
lung bericksichtigt. Schon aus rechtsstaatlichen Griinden sollte eine entsprechend
verbindliche Regelung der Mittelverteilung im OPNV-Gesetz erfolgen. Die Rechtsver-
ordnung hingegen sollte die Zuordnung der Pauschale der Summe nach regeln.

Die Erh6hung der Pauschale fir die Aufgabentrager um 20 Millionen Euro auf 130
Millionen Euro ab 2017 wird vom Stadtetag ebenfalls begrif3t. Dabei handelt es sich
aber lediglich um einen Inflationsausgleich. Der Stadtetag pladiert daher fur die Auf-
nahme einer Dynamisierung der bereitgestellten Mittel in das OPNV-Gesetz.

Auch die Zweckbindung von 30 Prozent der OPNV-Pauschale als Anreiz zum Einsatz
neuwertiger und barrierefreier Fahrzeuge wird vom Stadtetag abgelehnt, da sie die
kommunalen Aufgabentrager im straRengebundenen OPNV in ihren Entscheidungs-
freineiten beschrankt. Sie bedeutet die Aufhebung der mit der Einfihrung der OPNV-
Pauschale verbundenen Zwecke, namlich erstens der Reduzierung des Organisati-
onsaufwands, zweitens der Starkung der Selbstbestimmung der Aufgabentréager sowie
drittens der Erweiterung der Spielrdume der kommunalen Ebene bei der Mittelverwen-
dung. Die Pflicht zum Einsatz neuwertiger Fahrzeuge hatte zur Folge, dass Fahrzeuge
nicht nach betriebswirtschaftlichen Gesichtspunkten, sondern nach Verfugbarkeit der
Finanzmittel beschafft wirden. Hier haben wir Vorschlage in unsere Stellungnahme
aufgenommen.

Die Erh6hung der pauschalierten Investitionsférderung um 30 Millionen Euro auf 150
Millionen Euro wird vom Stadtetag ausdricklich begrufit, schlie3lich hat er diese seit
Jahren gefordert. Auch diese Férderung musste jahrlich der Steigerung der Mittelzu-
weisung nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes angepasst werden. — Auch
die Befristung der pauschalierten Investitionsférderung bis 2019 wird vom Stadtetag
abgelehnt, da sie aufgrund des zwischen Bund und Landern vereinbarten Ausgleichs
des Wegfalls der Entflechtungsmittel durch den Bund haushalterisch nicht erforderlich
ist sowie der notwendigen Planungssicherheit entgegensteht und damit einen fakti-
schen Baustopp fiir zahlreiche Erneuerungs-, Neu- und Ausbaumafnahmen im OPNV
zur Folge hatte und schlie3lich das falsche politische Signal aussendet.

Die Bindung von streckenbezogenen Foérderungen in einer Grél3enordnung von mehr
als 5 Millionen Euro, die aus der SPNV-Pauschale oder der pauschalierten Investiti-
onsforderung finanziert werden sollen, an die vorherige Aufnahme in den OPNV-Be-
darfsplan des Landes bedeutet de facto eine Zentralisierung der Férdermechanismen
und kann vom Stadtetag daher nicht befiirwortet werden. Denn die Aufnahme und da-
mit die Forderung von Projekten grof3er 5 Millionen Euro in diesem Bereich héngen
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vom politischen Goodwill der Landespolitik ab. Damit wird den Zweckverbénden ein
wichtiger Bestandteil der Gestaltungsaufgaben und Entscheidungskompetenzen ent-
zogen; die im Jahr 2008 eingefuhrte Unabhangigkeit der kommunalen Aufgabentrager
im OPNV wiirde eingeschrankt. Die Ausweitung der Bedarfsplanpflicht sollte daher
gestrichen, oder der Grenzwert deutlich angehoben werden. Auch hier haben wir in
unserer Stellungnahme Vorschlage unterbreitet.

Was schlief3lich die Erbringungen kommunaler Verkehrsdienstleistungen angeht, so
vermisst der Stadtetag im Gesetzentwurf eine klare Aussage zur Absicherung der
Wahlmoglichkeit der kommunalen Aufgabentrager in Bezug auf Direktvergaben an ei-
gene kommunale Verkehrsunternehmen. Auch wenn hier in erster Linie die Gesetzge-
bungskompetenz des Bundes, was das PBefG anbelangt, gefragt ist, haben die kom-
munalen Spitzenverbande im Rahmen der Stellungnahme zum 8. OPNV-Anderungs-
gesetz dem MBWSYV geeignete Vorschlage unterbreitet. — Ich bedanke mich.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Dann abschliel3end fur den Rhein-Sieg
Kreis Herr Dr. Sarikaya.

Dr. Mehmet Sarikaya (Landrat Rhein-Sieg Kreis): Herr Vorsitzender! Meine Damen
und Herren! Vielen Dank fur die Einladung und die Gelegenheit, Stellung zu nehmen.

Der Rhein-Sieg Kreis ist mit etwa 600 000 Einwohnern zweitgré3ter Landkreis in Nord-
rhein-Westfalen. Zum OPNV: Wir haben sowohl ein Busnetz als auch Stadtbahnenbe-
trieb im Rhein-Sieg Kreis, sodass wir fiir den OPNV insgesamt als Aufgabentrager
fungieren, in einem Ballungsraum um Bonn herum und auch angrenzend an Kdéln, so-
dass wir sowohl vom Stadtbahn- als auch vom Busbetrieb her betroffen sind.

Zunachst mochte ich zum Ausdruck bringen, dass ich die Stellungnahme des Land-
kreistages und des Stadte- und Gemeindebundes voll und ganz unterstitze. Ich wirde
aber gern auf einige Punkte eingehen, die aus meiner Sicht hervorzuheben sind.

Zum einen begrifRen wir ausdriucklich die Mittelerh6hungen im 8§ 11, kritisieren aber
die Zweckbindung von 30 Prozent auf die Fahrzeugférderung. Dies schafft natirlich,
so wie es meine Vorredner auch gesagt haben, Birokratie. Die Forderung ist heute
schon mdoglich, das praktizieren wir auch zum Teil, von daher halten wir diese Zweck-
bindung von 30 Prozent nicht fur zweckmafig.

Die Bedarfsplanbindung von OPNVG-Investitionen von tiber 5 Millionen Euro wiirden
wir auch nicht beftrworten, weil die Entscheidungsmaoglichkeiten weiterhin vor Ort bei
den Zweckverbanden bleiben sollten, denn die Bindung an den Bedarfsplan bedeutet,
dass Entscheidungen und Investitionen méglicherweise zeitlich verschoben werden
und keine Entscheidungen kurzfristig getroffen werden.

Die Mittel (akustisch unversténdlich) bis zum Jahre 2019 begrenzen die Investitionen.
Das ist fur die kommunalen Aufgabentrager eine ganz zentrale Fragestellung, denn
wir wissen, dass es eine Vorgabe gibt, die Barrierefreiheit bis zum Jahr 2022 herzu-
stellen. Wir als Aufgabentréager, aber auch unsere kreisangehérigen Kommunen brau-
chen eine Planungssicherheit tber das Jahr 2019 hinaus, um die notwendigen Inves-
titionen an Bushaltestellen, S-Bahn-Haltestellen und in der gesamten Infrastruktur zu
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tatigen. Ich weil3, dass unsere Kommunen lhre Investitionsplanungen bis zum Jahre
2022 haben, weil wir das im Rahmen der Nahverkehrsplanung mit unseren Kommu-
nen, mit den Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen so besprochen haben, aber
auch unter Beteiligung der Verbande von Behinderten beispielsweise haben wir ein
Programm aufgelegt. Wenn wir nicht wissen, ob wir 2019 und danach Investitionen
tatigen konnen und in welcher Grof3enordnung, hangt das System und wir werden die
Barrierefreiheit auf keinen Fall in dem Mal3e herstellen kénnen, wie wir es eigentlich
bis zum Jahre 2022 standardméafig vorgenommen haben missen. Wir wissen alle,
dass wir die vollstandige Barrierefreiheit auf keinen Fall erfullen kénnen und auch nicht
erfullen werden. Wir haben aber ein Programm, mit dem wir dort, wo es notwendig und
sinnvoll ist, die Haltestellen entsprechend ausbauen. Deswegen brauchen wir in jedem
Fall eine Planungssicherheit auch tber das Jahr 2019 hinaus.

Zu der Vorgabe, die Variable Modal Split in den Nahverkehrsplan aufzunehmen: Das
kann ich nicht nachvollziehen, und zwar deswegen, weil viele Aufgabentrager tiber den
Modal Split zunachst einmal in ihrem Aufgabentragergebiet keine Informationen ha-
ben. Also: Wie ist der Modal Split heute (akustisch unverstandlich), also im Basiswert?
Das ist oft nicht bekannt. Zum anderen ist, wie Sie vielleicht wissen, der Modal-Split-
Wert eine sehr trage GrolRe. Das heildt, der Modal Split &ndert sich nicht innerhalb von
zwei, drei oder funf Jahren, sondern er andert sich langfristig. Wenn man im Nahver-
kehrsplan aufschreiben wiirde — wenn man denn wiisste, was der Wert ist, also OPNV-
Anteil beispielsweise (akustisch unverstandlich) im Rhein-Sieg-Kreis (akustisch unver-
standlich) Prozent, und das wird sich fur die nachsten finf oder zehn Jahre kaum an-
dern lassen, weil wir da Abhangigkeiten haben, die wir im OPNV nicht beeinflussen
konnen. — Deswegen ware mein Vorschlag, und das haben der Landkreistag und der
Stadte- und Gemeindebund auch so vorgeschlagen, eine andere Variablengréf3e zu
nehmen, die man beeinflussen kann. Das waren beispielsweise die Fahrplanleistun-
gen, also die Fahrplankilometer waren beispielsweise eine GroRRe, die wir auch in un-
seren Nahverkehrsplan aufgenommen haben, wo wir dann auch gesagt haben, dass
wir beispielsweise unsere Fahrleistungen im Busbereich getrennt vom Stadtbahnbe-
reich um soundso viel Prozent oder einen bestimmten Wert erh6hen wollen, damit wir
das Angebot attraktiver gestalten kénnen.

Der nachste Punkt, auf den ich gern eingehen wirde, sind die Weisungsrechte, die
das Land Nordrhein-Westfalen gegentber den Zweckverbanden vorsieht. Das sehen
wir sehr kritisch, weil wir demokratisch gewéhlte Vertreterinnen und Vertreter in den
Zweckverbanden haben. Das hat sich bisher sehr gut bewéhrt. Mir ist jedenfalls kein
Fall bekannt, in dem das Land das Weisungsrecht in Anspruch nehmen miuisste. Daher
halte ich es nicht fur notwendig, dass Sie das in das Gesetz aufnehmen. — So viel von
meiner Seite. Vielen Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Dr. Sarikaya. — Wir kommen zur Fra-
gerunde der Abgeordneten. Die erste Wortmeldung war von Herrn Beu, dann Herr
Bayer, Herr Rasche und Herr Rehbaum. Der erste war Herr Beu.
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Rolf Beu (GRUNE): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. — Vielen Dank, meine Damen
und Herren, sowohl fur lhre schriftlichen wie auch mindlich vorgetragenen Positions-
papiere. — Wir haben hier im Prinzip kaum die Méglichkeit, Nachfragen — auch ein
bisschen in Richtung Kommentare — abgeben zu kénnen.

Die erste Frage geht an die Vertreter der drei kommunalen Spitzenverbande. Wer Sie
beantworten mag, mogen Sie selbst entscheiden. Sie haben ja auch eine gemeinsame
Stellungnahme verfasst.

Wenn ich den ersten Redebeitrag von Herrn Dr. Faber hore, habe ich das Gefiihl, dass
er erst einmal ein wenig — zumindest unterschwellig — kritisiert hat, dass dieses Gesetz
die groRte Anderung seit zehn Jahren ware. Das war, glaube ich, O-Ton von lhnen.
Sehen Sie das eher kritisch, oder habe ich mich da verhort? Dies vor allem vor dem
Hintergrund, dass Sie ansonsten ein Thema angesprochen haben, das Sie eigentlich
in den bisherigen OPNV-Gesetzen — das geht auch ein wenig in Richtung von Frau
Eink —, nicht so exemplarisch vorgestellt haben, namlich eigenwirtschaftliche Verkehre
und Direktvergaben. Sie haben zwar richtig dargestellt, dass das eigentlich Thema des
Personenbeftérderungsgesetzes des Bundes wére und letztendlich ein Ausfluss dieses
Bundesgesetzes aus EU-Rechten ist. Zumindest kommt es mir so vor, dass das, was
Sie vorgeschlagen haben, zwar politisch absolut wiinschenswert ist, weil wir selbst,
zumindest die Abgeordneten, die sich vor Ort in Gremien oder teilweise auch in kom-
munalen Unternehmen wiederfinden, genau diesen Wunsch teilen, aber es ist ja pri-
mar eine Aufgabe, die das Land eigentlich nur Gber Bundesratsinitiativen oder Uber
rechtliche Kriicken einflieRen lassen kénnte. Wenn Sie gleichzeitig sagen, im OPNV-
Gesetz ware viel zu viel geregelt, warum soll sich das dann tber Kricken im Prinzip
im OPNV-Gesetz als Annex wiederfinden?

Zweite Frage zur Befristung bis 2019 in 8 12 Abs. 1, das habe ich, glaube ich, in allen
vier Redebeitrdgen gehort, deshalb auch die Frage an alle: Wie stellen Sie es sich
denn vor, das zu andern? Denn ich habe eigentlich keine Lust, wenn ich in zwei Jahren
wiedergewahlt wiirde, im Prinzip das nachste OPNV-Gesetz zu beschlieRen. Deshalb:
Wie kann man dieses Problem I6sen? Denn der Gesetzgeber hat es ja zumindest in
seiner Gesetzesbegriindung mit den Entflechtungsmitteln verbunden. Die Frage der
Entflechtungsmittel, Regionalisierungsmittel, ist ja vor wenigen Wochen geklart wor-
den. Deshalb die Frage: Soll auf diese Befristung komplett verzichtet werden, oder
was schlagen Sie vor?

Zum Thema Zweckmalfiigkeit, Weisungsrecht oder ,Was hat sich bewahrt?“ eine kon-
krete Frage an Herrn Dr. Sarikaya: Er hat darauf hingewiesen, dass die Mitglieder in
den kommunal verfassten Aufgabentragern demokratisch gewahlt worden sind. Ich
gehe davon aus, dass Sie nicht unterstellen, dass die Mitglieder des Ausschusses hier
nicht demokratisch gewahlt sind. Denn da ware die Frage, ob ein Mitglied eines Stadt-
rates, einer Gemeindevertretung oder auch eines Kreistages, das in die Gremien der
Aufgabentrager entsandt wird, unbedingt demokratischer ist als Mitglieder, die direkt
oder indirekt Gber die Burger in den Landtag gewahlt worden sind. Da sehe ich zumin-
dest egomalig keinen Nachteil fur die Mitglieder hier in diesem Gremium.
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Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Beu. — Jetzt haben die Kollegen Bayer,
Rasch und Rehbaum drei Minuten Zeit, Ihre Fragen zu prazisieren, denn wir fahren
die Mikrofonanlage herunter und starten Sie neu, damit sie fir den Rest der Anhérung
funktioniert. Ich bitte um Verstandnis.

(Kurze Unterbrechung)

Vorsitzender Dieter Hilser: Wir haben das Signal bekommen, dass es jetzt reibungs-
los funktionieren musste. Vielen Dank. — Wir machen in der Fragerunde weiter mit
Herrn Bayer. — Bitte.

Oliver Bayer (PIRATEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. Vielen Dank an die Tech-
nik. Vor allem allerdings vielen Dank an die Sachverstandigen, die heute gekommen
sind und uns bereits die ausfiihrlichen Stellungnahmen zugesandt haben. Auch noch
einmal vielen Dank dafur von der Piratenfraktion.

Meine erste Frage geht an Herrn Dr. Sarikaya. Sie haben eben gesagt, der Modal Split
ware als Zielvorgabe nicht sinnvoll, weil vor allem keine Informationen vorliegen. Ware
es denn insgesamt nicht sinnvoll, diese Informationen zumindest mittel- oder langfristig
zu erheben, also diese Daten zu erheben, damit man damit arbeiten kann? Das betrifft
ja mehrere Bereiche in der Verkehrspolitik, in denen man sie brauchen kénnte.

Ansonsten: Allein mehr Fahrplankilometer, ich sage jetzt einmal, abzunudeln, sehe ich
nicht als sinnvolles Ziel. Das Ziel liegt darin, mehr Fahrgaste zu bekommen und sozu-
sagen die Leute von der Stral3e zu holen. Wie ware es denn mit Fahrgastzahlen? Ware
das kein guter Indikator? Oder ein Qualitatsindikator, den man gegebenenfalls per Um-
frage ermittelt? — Diese Fragen an Sie, Herr Dr. Sarikaya.

An Herrn Lwowski: Der Stadtetag regt an, bei der Genehmigung von eigenwirtschaft-
lichen Verkehren zwingend eine Wirtschatftlichkeitsprifung vorzunehmen, da die ein-
gereichten Angebote oftmals nicht dauerhaft eigenwirtschaftlich zu erbringen sind. Wa-
rum reicht es Ihrer Meinung nach nicht aus, dass diese Prufungen durch die Bezirks-
regierungen erfolgen?

An Herrn Dr. Faber und Frau Eink: Landkreistag und Stadte- und Gemeindebund
schlagen eine demografische Férderkomponente vor — Sie haben das eben ausgefihrt
—, damit flexible Bedienungsweisen beziehungsweise deren Erprobung geférdert wer-
den kdnnen. Als Beispiel schlagen Sie vor, mit der demografischen Férderkomponente
so zu verfahren wie in Niedersachsen. Wie genau sollte sie ausgestaltet sein? Wie
konkret sollte das im OPNV-Gesetz hinterlegt werden? Wie sollte das geandert wer-
den? Liegen an dieser Stelle tberhaupt die erforderlichen Daten vor? Haben wir diese
Daten? Eine demografische Entwicklung, das haben wir schon in der Enquetekommis-
sion Il hier im Landtag gesehen, ist immer eine schwierige Sache, bei der man sich
mit der Voraussage schwertut.

Zum Letztentscheidungsrecht, das geht an Herrn Dr. Faber, an Herrn Lwowski und
Frau Eink gleichermaf3en: Wenn ich das richtig verstanden habe, werfen Sie der Lan-
desregierung vor, mit dem Letztentscheidungsrecht im Konfliktfall die kommunale
Ebene zu entmachten, und sagen ebenso, dass es keinen Fall gegeben habe, in dem
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es mit den Zweckverbanden zu keinem praxistauglichen Ergebnis gekommen ist. Das
Letztentscheidungsrecht beschrankt sich also Ihrer Aussage nach auf Konfliktfalle, die
eigentlich in der Praxis gar nicht auftreten. Sie fuhren als grof3es Argument an, dass
die OPNV-Zukunftskommission die Regionalisierung fiir gut befunden hat. Allerdings
waren die Verfasser letztendlich auch diejenigen — teilweise sitzen sie auch hier —, die
das Letztentscheidungsrecht ablehnen. Das reicht mir als Argument deshalb in der
Form nicht. Aus welchen Grinden denken Sie, dass das Letztentscheidungsrecht nicht
dazu fuhrt, dass die Kommunen und Zweckverbande dazu motiviert werden, eine
schnellere Einigung herbeizufiihren? Ist das nicht ein zusatzliches Mittel, um im Kon-
fliktfall oder in Fallen, wo es mit der Einigung sehr lange dauert, eine Einigung bereits
auf einer Ebene durchzufiihren, auf der die Landesregierung dieses Letztentschei-
dungsrecht gar nicht anwenden muss? — Das sind meine Fragen. Vielen Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Herr Rasche.

Christof Rasche (FDP): Herr Vorsitzender, vielen Dank. — Zwei Bemerkungen und
zwei Fragen.

Erste Bemerkung: Kollege Beu hat gesagt, er hatte in drei Jahren nicht wieder Lust auf
ein neues OPNV-Gesetz. Wenn wir denn wiedergewahlt werden, missen wir auch
Aufgaben Ubernehmen, zu denen wir nicht so richtig Lust haben. Ich glaube, das
Selbstverstandnis haben wir alle.

Zweite Bemerkung: Planungssicherheit denken wir vollig deckungsgleich. Es gibt
keine Begrindung fir diese Befristung. Ich glaube, sie muss aus diesem Gesetz her-
ausgenommen werden.

Zwei Fragen — erster Themenblock: Schnellbusverkehre sind jetzt Fordertatbestand,
aber nicht mit Blick auf die SPNV-Pauschale. Es wirde mich interessieren, wie Sie
diesen Sachverhalt bewerten.

Zweite Frage: Die Kollegen von den Griinen und der SPD haben in der Enquetekom-
mission ,OPNV* ihre Vorstellung von einer Landeseisenbahngesellschaft vorgestellt.
Wie beurteilen Sie so ein Instrument?

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Rasche. — Dann Herr Rehbaum.

Henning Rehbaum (CDU): Schonen guten Morgen! Auch von unserer Seite herzli-
chen Dank fir die Stellungnahmen und fir Ihr Kommen zur Sachverstandigenanho-
rung.

Wir haben in den letzten Tagen und Wochen eine Renaissance von OPNV-Themen
im Landtag. Es ist schon, dass wir wirklich intensiv dartiber sprechen und dieses wich-
tige Thema im ganzen Land, in den Stadten, in den Gemeinden, in den Kreisen, einmal
vernunftig unter die Lupe nehmen, denn ich denke, das ist es wert. Wenn wir gleiche
Lebensverhaltnisse im ganzen Land und eine verninftige Versorgung der Blrger mit
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Nahverkehr schaffen wollen, dann muss man sich wirklich darauf konzentrieren, ver-
nunftige Sitzungen dazu halten und das nicht irgendwo am Rande abhandeln. Sehr
gut also, dass wir das hier machen!

Ich mdchte ein paar Themen anschneiden. Der grof3e Bereich Konnexitat: Es kommt
in verschiedenen Stellungnahmen zum Ausdruck, dass man Eingriffe des Landes un-
gern akzeptieren méchte. Ich habe den Eindruck, dahinter steht ein Mangel an Rege-
lung der Konnexitét. Es sind die Weisungsrechte im SPNV genannt, Zweckmafigkeits-
weisungen, OPNV-Bedarfsplanpflicht. Ich wiirde gern die Vertreter der kommunalen
Spitzenverbande bitten, ihre Gedanken hierzu noch einmal zu konkretisieren.

Verwandt damit mag der Gedanke zur Reaktivierung von Schienenstrecken sein. Ich
habe verstanden, dass es unterschiedliche Rahmenbedingungen fir die Reaktivierung
von nichtbundeseigenen Eisenbahnstrecken und Deutsche-Bahn-Strecken gibt. Wenn
jemand in dieser Runde schon etwas dazu sagen mdchte, wirde ich mich freuen. An-
sonsten ist sicherlich in der nachsten Runde, wenn die Unternehmensverbande hinzu-
kommen, dazu Gelegenheit.

Es wurde das Thema Fahrzeugférderung angeschnitten. Ich verstehe Sie so — Herr
Dr. Faber und, ich glaube, auch andere Vertreter hatten es gesagt —, dass eine ver-
pflichtende Fahrzeugférderquote von 30 Prozent nicht gewollt ist. Kénnten Sie darstel-
len, welche Auswirkungen diese verpflichtende Fahrzeugférderung auf die Diskussion
zur Eigenwirtschaftlichkeit hat?

Herr Lwowski als Vertreter des Stadtetages vertritt ja auch die Stadte, die Stadtbahnen
haben. Wir haben seit vielen Jahren, im Grunde schon seit der letzten OPNV-Geset-
zesnovelle, die Notwendigkeit vor Augen, dass die Stadtbahnen saniert werden mus-
sen. Wenn ich das richtig im Kopf habe, fehlen tiber 2 Milliarden Euro fir die U-Bahnen
und StralRenbahnen. Die CDU-Fraktion hat damals schon gesagt, man muss ganz ein-
deutig klarstellen, dass die Mittel aus dem OPNV-Gesetz auch zur Sanierung von
Stadtbahnen genutzt werden dirfen und nicht nur fir neue Projekte. Man kann den
Eindruck haben, in die Richtung gehen die Formulierungen, allerdings fehlt es da mog-
licherweise noch an finanzieller Ausstattung. Vielleicht konnten Sie dazu einmal Stel-
lung nehmen.

Der Schnellbus als schienenersetzendes oder schienenvergleichbares Verkehrsmittel
ist ein groRes Thema, auch schon durch die Enquetekommission und die OPNV-Zu-
kunftskommission besprochen. Ich denke, da missen wir so langsam die PS auf die
Stral3e bekommen. Ich frage mich personlich, ob wir mit den Formulierungen, die jetzt
im Gesetz eingebaut worden sind, wirklich weiterkommen. Da wirde ich gern einen
Vertreter des Landkreistages ansprechen. — Ich weil3 nicht, Herr Dr. Palilick, sind Sie
fur den Landkreistag dabei? Sie waren ja in der OPNV-Zukunftskommission. Vielleicht
konnen Sie noch einmal den Bogen schlagen zu den jetzigen Formulierungen.

Zum guten Schluss in dieser Runde: Die 11-2-Mittel sollen ja mit einem anderen
Schlussel fortgeschrieben werden. Bisher hatte man den zugegebenermalien lacher-
lichen Flachenanteil von einem Prozent, jetzt sollen es zwei Prozent werden. Ist das
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eigentlich das, was wir brauchen, um demografiefeste OPNV-Finanzierung hinzube-
kommen? Da wiirde ich gern die Vertreter der kommunalen Spitzenverbande um eine
Aussage bitten. — Danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Rehbaum. — Zum Abschluss Herr L6-
cker.

Carsten Locker (SPD): Herr Vorsitzender! Meine Damen und Herren, herzlichen
Dank fur lhr Erscheinen und dass Sie uns nicht nur freundlicherweise, sondern auch
berechtigterweise dabei unterstiitzen, die Novellierung des OPNV-Gs auf die Reise zu
schicken und im OPNV fiir bessere Rahmenbedingungen zu sorgen.

Ein groRer Fragenkanon, wie ich meine! Manche Fragen betreffen auch gar nicht den
Inhalt der Novelle, das kbnnte man auch einmal sagen, aber sie mdgen eine Berech-
tigung haben, dass sie heute gestellt werden, zum Beispiel die Uber die Landeseisen-
bahngesellschaft. Da will ich darauf hinweisen, dass sozusagen die Handlungsemp-
fehlung, tber eine Landeseisenbahngesellschaft zu reden, von der FDP kam und wir
das in dem Zusammenhang auch abgelehnt haben. Ich will in dem Zusammenhang
nur darauf hinweisen, damit die Gemengelage Klar ist, was die Fragestellungen angeht
und in welche Richtung sie eigentlich gehen mussten.

Ich habe nur noch eine Verstandnisfrage, denn im Grol3en und Ganzen ist bereits eine
Reihe von wichtigen Fragen gestellt worden. — Ist es richtig, und das insbesondere im
Rahmen der 30-Prozent-Quote, was Fahrzeugbeschaffung in Unternehmen angeht,
dass die Regelungen in diesem Zusammenhang bereits heute Teil von Vertragen sind,
mit Privatisierungsquoten in den Unternehmen? Gibt es heute, was Fahrzeugbeschaf-
fung angeht, Regelungselemente in den Verkehrsunternehmen, die bereits mit den
privaten Unternehmen entsprechende Quoten vereinbart haben? — Das ist fur mich
wichtig mit Blick auf die Ausgangslage, wie wir das mit den 30 Prozent halten wollen,
die natirlich Konsequenzen hat. — Gibt es regionale Unterschiede? — Das will ich auch
noch sagen. Kann man da, wo die Privatisierungsquoten besonders hoch sind, kann
man insbesondere in Landkreisen und da, wo sie recht niedrig sind, von unterschied-
lichen Ausgangslagen in den Unternehmen reden, was diese 30-Prozent-Regelung
betrifft, die wir in dem Zusammenhang vorsehen?

Das ist die einzige Frage. Viele andere spannende Fragen sind bereits gestellt, des-
halb verzichte ich jetzt darauf, weitere Ausfuhrungen zu machen.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Locker. — Dann kommen wir in die Ant-
wortrunde. Ich wirde gern mit Herrn Dr. Faber beginnen.

Dr. Markus Faber (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Etliche Fragen! Ich versu-
che, sie jetzt im Zusammenhang zu beantworten. Ich hoffe, dass ich alles berticksich-
tige.
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Herr Beu hat gefragt oder angemerkt, warum wir es so kritisch sehen, dass das die
groRRten Anderungen seit zehn Jahren sind. Wenn man so, ich sage einmal, weitge-
hende Anderungen vornimmt an einem Gesetz — und das sind ja Weisungsrechte ge-
genuber den Aufgabentragern im SBNV, verscharfende Verwendungszwecke bei § 11
Abs. 2 OPNV-Gesetz, das kann man noch weiterfiihren, also an ganz verschiedenen
Stellen —, dann muss eigentlich aus unserer Sicht einen Bedarf fiir solch eine deutliche
Regelungsausweitung geben. Im OPNV-Bereich wird es immer Anderungen geben,
europarechtlich, Anwachsen der Regionalisierungsmittel et cetera. Deshalb muss man
das OPNV-Gesetz von Zeit zu Zeit anpassen, das ist uns auch véllig klar. Die Frage
ist, ob es jetzt so notwendig war, es so weitgehend zu machen. Da kann man schon
(akustisch unverstandlich) jetzt die weitgehende Frage stellen: Gab es solche Defizite
im OPNV, dass eine solche umfassende Anderung notwendig war? Das héatten wir
jetzt so nicht gesehen. Das ist der Hintergrund.

Ich verweise noch einmal auf die Zukunftskommission, in der ich auch Mitglied war, in
der Ubrigens auch nicht nur die Vertreter des, ich sage es einmal in Anfihrungsstri-
chen, ,Establishments® Mitglieder waren, sondern in der durchaus auch Fahrgastver-
bande und andere Vertreter dabei waren. Da gab es eine ganze Menge an Handlungs-
empfehlungen in verschiedene Richtungen. Nur, ich sehe nicht, dass in diesem OPNV-
Gesetz alle Handlungsempfehlungen aufgenommen worden sind, sondern das wurde
auch durchaus in einer anderen Richtung novelliert oder vorgeschlagen, zu novellie-
ren.

Ich denke da nur an die Weisungsrechte gegeniber den Zweckverbanden. Das ist fur
uns als kommunale Spitzenverbande ein nicht unwesentlicher Punkt. Ich habe das
jetzt in unserem Eingangsstatement nicht ganz so stark herausgestellt, aber in unserer
schriftlichen Stellungnahme hat es Erwahnung gefunden, und nicht umsonst haben wir
im Vorfeld eine Sechs-Verbande-Stellungnahme abgegeben mit den Zweckverbanden
im SPNV. So etwas hat es, soweit ich mich erinnern kann, auch noch nicht gegeben,
denn wir sehen da schon den Dammbruch fir eine nicht nur starkere, sondern eine
dominante Rolle des Landes im SPNV. Da stellt sich dann schon die Frage, ob der
OPNV und SPNV in Nordrhein-Westfalen organisatorisch zuletzt so schlecht aufge-
stellt waren, dass jetzt so weitreichende Anderungen notwendig gewesen waren.
Kleine FulRnote: Es stellt sich noch die Anschlussfrage, ob sich moégliche Defizite mit
den Anderungen verbessern oder nicht vielleicht sogar verschlimmbessern wirden.
Das erlauben Sie an der Stelle einmal als Hinweis.

Direktvergabemdglichkeit wurde auch angesprochen. Wie gesagt, Anderungen, An-
passungen, evolutionare Weiterentwicklungen eines Gesetzes sind immer notwendig.
Eine Forderung im Hinblick auf die Direktvergabe an den Landesgesetzgeber ist ja,
bestehende Regelungen zu flexibilisieren, namlich die hochkomplexe und zur subven-
tionierten Eigenwirtschaftlichkeit fihrende Regelung des § 11a zu flexibilisieren. Da
wollen wir also eher ein Weniger als ein Mehr an Regelung haben. Trotzdem ist tbri-
gens — darauf wollte ich noch einmal verweisen, da war auch Europarecht im Hinter-
grund — die Moglichkeit der Direktvergabe in der EU-OPNV-Verordnung ausdriicklich
vorgesehen — 8 5 Abs. 2. Der Bundesgesetzgeber hat sie nicht tbernommen, und da
ist der Bundesgesetzgeber hinter Europarecht zurtickgefallen. Insofern kann man auch
nicht davon sprechen, dass wir als Spitzenverbande jetzt ein Mehr an Regelungen
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haben wollen, sondern wir wollen eigentlich nur das, was europaischerseits sowieso
vorgesehen ist. — Ich hoffe, dass ich das jetzt beantwortet habe.

Herr Bayer, die Frage nach der demografischen Forderkomponente: Ja, ohne jeden
Zweifel, wenn man sich das niedersachsische Modell anschaut, hat das auch einen
gewissen experimentellen Charakter, das sage ich ganz offen und ehrlich. Es ist Ubri-
gens ein Modell, das wir in einem Thesenpapier vom Landkreistag schon vor vier, funf
Jahren einmal vorgeschlagen haben und das sich dann immer wieder als Annex bei
allen Vortragen fand, die ich gehalten habe; bei denen ich gesagt habe, wir brauchen
eine demografische Férderkomponente, einfach um auch neue Angebotsformen zu
erproben, um neue Angebotsformen finanzieren zu kbnnen vom Birgerbus bis hin zu
flexiblen Angebotsformen. Dass das Ganze, wenn man Niedersachsen so sieht, noch
relativ experimentell ist, ist uns auch klar. Dass man, wenn man so etwas einfuhrt, das
ganz streng mit einer Evaluierung und einer Kontrolle im Abstand von zwei oder vier
Jahren versehen muss, gegebenenfalls sogar mit einem Benchmarksystem, ist uns
auch klar. Trotzdem sehen wir da auch eine Chance fir den kreisangehérigen Raum.
Da kann ich jetzt nicht fur alle Spitzenverbande sprechen, aber fir den kreisangehori-
gen Raum. Das kann auch eine groRe Chance sein, flexibel auf Demografie und Ahn-
liches zu reagieren.

In Niedersachsen ist auch offengehalten, wie man die Fordermittelverteilung nach dem
Kriterium Demografie verausgabt. Da wird man sich sicherlich auch Gedanken ma-
chen mussen — Einwohnerdichte beispielsweise, zentrale ortliche Modelle. Gar keine
Frage, das ist anspruchsvoll, da kdnnen wir auch noch keine komplette gesetzgeberi-
sche MaRRnahme ausformulieren. Trotzdem ist das ein Ansatz, an den man einmal
denken muss und den man auch weiterverfolgen sollte, und, das ist jetzt einmal er-
laubt, aus Sicht des kreisangehdérigen Raums: Wir missen auch ein bisschen sehen,
dass wir bei der Finanzierung des straBengebundenen OPNVs nicht nur an Stadtbah-
nen denken, sondern eben auch an die Spezifika des kreisangehérigen Raums. Ob
man es jetzt in den Dimensionen wie Niedersachsen mit 20 Millionen Euro macht oder
erst einmal geringer anfangt, kann man offenlassen. Nur, man muss dartiber nachden-
ken, dass man sich auch eine Forderkomponente fur den kreisangehorigen landlichen
Raum uberlegt.

Letztentscheidungsrecht: Die Zukunftskommission hat eigentlich schon ganz gute Vor-
arbeiten geleistet, wann ein Letztentscheidungsrecht des Landes bei Konflikten zwi-
schen den Zweckverb&anden sinnvoll und notwendig ware. Dahinter wollen wir eigent-
lich auch nicht zurtickfallen. Die Zukunftskommission hat, wenn ich mich recht ent-
sinne, ein solches Letztentscheidungsrecht auch nicht komplett negiert, hat aber ge-
sagt, das ist Ultima Ratio dann, wenn eine Einigung nicht anders maoglich ist und min-
destens einer der Zweckverbéande eine solche Letztendscheidung beantragt. Naheres
dazu haben wir in unseren Stellungnahmen geschrieben. Wichtig ist uns, noch einmal
darzustellen, dass das Letztentscheidungsrecht des Landes bei Konflikten zwischen
den Zweckverbanden im SPNV wirklich Ultima Ratio sein muss, wenn es das denn
schon geben soll.
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Wir halten es aus zwei Grunden fir auf3erst ungliicklich, wenn das Land in starkerer
Art und Weise im SPNV intervenieren wirde. Der erste Punkt ist schlicht und ergrei-
fend die ndhere demokratische — naturlich sind Sie auch alle demokratisch legitimiert,
ohne jeden Zweifel ...

(Zuruf von Rolf Beu [GRUNE]))

Da muss man sich namlich die Frage stellen: Warum haben wir tberhaupt ein dezent-
rales System? Wir haben deshalb ein dezentrales System, weil bestimmte Fragestel-
lungen besser in den Regionen auf Kreisebene oder Gemeindeebene entschieden
werden konnen, wohlwissend, dass in Deutschland natirlich alle Ebenen demokra-
tisch legitimiert sind — gar keine Frage. Da sehen wir dann schon, dass fur die Beson-
derheiten des SPNVs die demokratische Legitimation durch die Kreise und kreisfreien
Stadte in vielen Fallen unmittelbarer und sachnédher sein durfte als die Legitimation
vom Land insgesamt, weil man an den Problemen vor Ort eben sachnéaher dran ist,
weil man eben eine engere Beziehung hat und natirlich auch die regionalen Beson-
derheiten berucksichtigen kann, die auf Landesebene mdglicherweise hinten herun-
terfallen. Ich sage es ganz offen und ehrlich, wir hatten in unseren Gremien auch dis-
kutiert, und da gibt es den einen oder anderen aus Ostwestfalen, aus dem Munster-
land, aus Sudwestfalen, der sagt: Bringen wir es einmal auf den Punkt! So eine Lan-
desinstitution wiirde dazu fiihren, dass zwischen hinter Bonn und hinter Dortmund das
Land zwar nicht aufhort,

(Rolf Beu [GRUNE]: Doch, hinter Bonn hort es auf!)

— hinter Bonn hort es sogar geografisch auf —, aber dass die Wahrnehmung dann ent-
sprechend schlechter wird. — Insofern hat es schon einen guten Grund, warum wir in
NRW mit unseren 17 Millionen Einwohnern den SPNV dezentral aufgestellt haben,
und es ist ja auch in der Zukunftskommission nicht beanstandet worden. Bei allem
Respekt vor dem Verkehrsausschuss, letztlich misste das Land aber auch entspre-
chende Fachkompetenzen und Detailkompetenzen im Bereich des Schienenperso-
nennahverkehrs und im Eisenbahnrecht aufbauen, wesentlich starker, als es jetzt ist.
Ich kann mir nicht vorstellen, dass die OPNV-Abteilung selbst dann Landesnahver-
kehrsgesellschaft sein (akustisch unverstandlich). Da misste man also einiges auf-
bauen und umorganisieren. Ich weil3 nicht, ob es zielfihrend ist, einen solch komple-
xen Mehraufwand zu betreiben.

Ich komme zum né&chsten, Herrn Rasche: Schnellbusverkehre. Da verweise ich ein-
fach kurz auf unsere Stellungnahme. Wir haben zum Schnellbusverkehr geschrieben,
dass wir das grundsatzlich fir einen vertretbaren, gangbaren Weg halten. Ich will gar
nicht verhehlen, dass wir dazu auch in unserer Mitgliedschaft sehr unterschiedliche
Auffassungen hatten, ob Schnellbusverkehre wirklich einen Mehrwert darstellen oder
gegebenenfalls auch eine ungtinstige Konkurrenzierung zum SPNV und zur Strecken-
reaktivierung darstellen kbnnen. Da gehen wir davon aus oder sagen, dass das regio-
nal oder ...

Vorsitzender Dieter Hilser: Herr Dr. Faber, bei allem Respekt, ich muss ein bisschen
auf die Uhr schauen.
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Dr. Markus Faber (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Okay, dann machen wir
schneller. Ich habe auch eine ganze Menge an Fragen.

(Heiterkeit)

Ja, ist so! — Wir sind da einfach regional unterschiedlich aufgestellt und haben unter-
schiedliche Betroffenheiten. Nicht alles, was fir den GroRraum x oder y gut ist, muss
auch im landlichen Raum gut sein und umgekehrt. NRW ist eben grol3, und da braucht
man eben dezentrale Losungen.

Konnexitat, ganz schnell: Bei einigen Punkten habe ich mir auch lberlegt, dass das
ein Problem sein kann, insbesondere was die Weisungsrechte gegenuber den Zweck-
verbanden angeht. Man muss auch sehen, dass auch die Aufgabentrager letztlich eine
subsidiare Finanzierungsverpflichtung haben. Fahrzeugférderung, so wie Sie im Ge-
setzentwurf steht mit den 30 Prozent fur neuwertige und barrierefreie Fahrzeuge — ein
unglaublicher birokratischer Aufwand —, wirde viele bestehende Regelungen zersto-
ren und in vielen Kreisen dazu fuhren, dass man die Regelungen wieder vollstandig
neu konditionieren und bestehende Fordersatzungen andern musste. Dazu kommt in
der Tat, dass unsere Mitglieder an vielen Stellen Bestandsvertrage oder Bestandsre-
gelungen haben, die nicht mehr unter diese jetzt vorgesehene 30-Prozent-Regelung
subsumierbar waren. Auch dazu haben wir in unserer schriftlichen Stellungnahme Vor-
schlage gemacht. Am liebsten wirden wir diesen Punkt ganz raus haben, das sage
ich ganz offen und ehrlich. Das soll jeder Aufgabentréger fur sich entscheiden, wie es
bis jetzt war. Das war bis jetzt in Ordnung. Es hat auch kein grol3es Defizit bei der
Fahrzeugférderung gegeben. Wenn Sie es schon machen missen: Wir haben einen
Formulierungsvorschlag auf Seite 6 unserer Stellungnahme gegeben, wie man es zu-
mindest etwas gangbarer machen kann. — Da ich die Zeit im Nacken habe, sage ich
einmal: Danke schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Dr. Faber. — Dann Frau Eink.

Cora Eink (Stadte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen): Vielen Dank. — Herr
Dr. Faber hat schon viel gesagt, dem schliel3e ich mich naturlich an.

Noch kurz zwei Erganzungen zum Thema eigenwirtschaftliche Verkehre und Direkt-
vergabe: Wir hatten in unseren Positionspapieren viele Moglichkeiten aufgezéhlt, wie
man das Ganze absichern kénnte. Wir hatten an das Land appelliert, sich auf Bundes-
ebene fir eine Anderung einzusetzen, aber auch beispielhaft aufgezahlt, dass es auch
auf Landesebene Mdoglichkeiten gibt. Das kann eine Flexibilisierung der 1la-Mittel
sein, das kann ein Verzicht auf eine verpflichtende Fahrzeugférderung sein. Das alles
wurde kein Mehr an Burokratie schaffen, sondern im Gegenteil das Ganze vor Ort noch
mehr flexibilisieren. Aber auch auf Verwaltungsebene kann da sicherlich mehr getan
werden, indem man prift, ob eigenwirtschaftliche Verkehre tatsachlich dauerhaft und
nachhaltig eigenwirtschaftlich erbracht werden kdonnen.

Dann war noch eine Frage zu dem Verteilschlissel, der ja um einen Prozentpunkt
zugunsten der Flache geandert wurde. Das ist sicherlich nur ein symbolischer Schritt.
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Wenn man wirklich den kreisangehdrigen Raum starken und dauerhaft besser abbil-
den méchte, dann misste das sicherlich ein ganz anderer Schlissel sein wie 10 Pro-
zent Flache, 10 Prozent Einwohnerzahl. Das hatten wir auch in der Stellungnahme
schon so gesagt. — Vielen Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Frau Eink. — Dann Herr Lwowski.

Harald Lwowski (Stadtetag Nordrhein-Westfalen): Herzlichen Dank, Herr Vorsit-
zender. Meine Damen und Herren! Herr Dr. Faber und Frau Eink haben einen Grof3teil
der auch dem Stéadtetag gestellten Fragen schon langst beantwortet und das auch zu
unserer Zufriedenheit.

Ich will kurz auf die Frage zum Thema Erbringung kommunaler Verkehrsdienstleistun-
gen eingehen. Wir haben zahlreiche Vorschlage unterbreitet, beispielsweise, das ist
bereits angeklungen, die Unterstiitzung des Landes NRW beziiglich der Anderung des
Personenbeférderungsgesetzes des Bundes. Eine weitere Mdglichkeit ware, dass die
kommunalen Aufgabentrager zur Absicherung von Direktvergaben in ihren Nahver-
kehrsplanen Zielstellungen zur Organisation des Nahverkehrs aufnehmen. Die Auf-
nahme einer Vorgabe, wonach die Entscheidungen der Genehmigungsbehérden im
Grundsatz nur im Einvernehmen und nach Anhdrung der betroffenen kommunalen
Aufgabentrager erfolgen soll, und schlief3lich — darauf bin ich ganz konkret angespro-
chen worden — die Pflicht zur Prifung der wirtschaftlichen Tragfahigkeit, das heif3t,
Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit fur die voraussichtliche Dauer des beantragten
Verkehrs anhand eines vorgelegten Wirtschaftsplans und Prifung der Leistungsfahig-
keit des Verkehrsunternehmens.

Hier wurde gefragt, ob es ausreichen wirde, wenn diese Prifung durch die Bezirksre-
gierungen vorgenommen wirde. Offen gestanden ist mir nicht klar, ob es méglich ist,
dass die Bezirksregierungen diese Prufungen allein vornehmen. Dies wirde ja bedeu-
ten, dass diese Prifung unabhangig von den betroffenen Kommunen vorgenommen
werden wirde.

Was die zweite Frage zum Thema Eigenwirtschaftlichkeit und Fahrzeugférderungs-
guote von 30 Prozent anbelangt, so will Herr Sagolla hierzu antworten.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Dann Herr Sagolla.

Winfried Sagolla (Stadtetag Nordrhein-Westfalen): Herr Vorsitzender, meine Da-
men und Herren! Ich will auch versuchen, es kurz zu machen.

Es war eine Frage im Zusammenhang mit der Fahrzeugférderung in Richtung Stadt-
bahn gestellt worden. Ich bin nicht ganz sicher, ob ich sie richtig verstanden habe. Der
Sinn hinter dieser 30-Prozent-Quote ist unserer Einschéatzung nach, dafiir zu sorgen
und sicherzustellen, dass ausreichend Mittel in die Modernisierung von Flotten hinein-
gesteckt werden. Dahinter steckt natirlich: Je mehr Geld ich in Modernisierung, also
in neue Fahrzeuge stecke, desto eher ist gewahrleistet, dass die Barrierefreiheit in
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Fahrzeugparks schnell umgesetzt wird und natirlich auch klimafreundlichere Fahr-
zeuge zum Einsatz kommen.

Im Stadtbahnbereich ist das ein wenig anders. Da ist es auch ganz erheblich ein
Thema, vorhandene Fahrzeuge umzuriisten. Stadtbahnen sind ja heute schon barrie-
refrei — nicht alle Stadtbahnsysteme, soweit ich sie kenne, wir miissen ganz viel an
den Haltestellen tun, aber die Stadtbahnen selbst sind jedenfalls Gberwiegend barrie-
refrei, und sie sind auch 6kologisch. Die meisten Stadtbahnen fahren mit Okostrom.
Die Stadtwerke haben das fur ihre Stadtbahnen meist eingekauft. Gerade vor dem
Hintergrund der Wirtschaftlichkeit ist die Umriistung vorhandener Fahrzeuge also na-
turlich ein ganz grof3es Thema. — Ich glaube, in die Richtung zielte das.

(Henning Rehbaum [CDU]: Es ging eigentlich um die Infrastruktur,
Tunnel und so weiter. Da ist der grol3e Sanierungsbedarf.)

Ja, da auch. Das ist unstreitig, aber jetzt ging es ja um die Frage 30-Prozent-Bindung
der Fahrzeugférderung. Das hatte ich jedenfalls in die Zielrichtung verstanden, und da
sind wir eben der Meinung, und diese Position teilen auch die stadtbahnbetreibenden
Stadte, dass die Festlegung dieser Quote nicht notwendig und auch nicht hilfreich ist.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Sagolla. — Jetzt Herr Dr. Sarikaya.

Dr. Mehmet Sarikaya (Landrat Rhein-Sieg Kreis): Vielen Dank. — Ich wirde gern
auf die Frage von Herrn Bayer eingehen wollen: Modal Split oder eine andere Vari-
able? Sie haben gesagt, es ware natirlich natzlich, wenn man diesen Wert immer er-
heben wirde und wisste, woran man quasi beim Verkehrsmodal Split insgesamt ist.

Es ist richtig — der Rhein-Sieg Kreis hat sich 2008 an ,Mobilitat in Deutschland betei-
ligt, aber ich weil3, dass das viele Kommunen nicht machen. Das ist das eine. Wenn
man sich an diesem Modal-Split-Ermittlungsverfahren im Rahmen der Erhebung ,Mo-
bilitdt in Deutschland“ beteiligen wirde, wirde das die Kommunen um die 100 000
Euro kosten, und zwar jede einzelne Beteiligung. Das ist das eine. ,Mobilitat in
Deutschland® wird alle zehn Jahre durchgefiihrt. Das heif3t, man hatte jeweils alle zehn
Jahre einen solchen Wert.

Ich bin der Meinung, der Nahverkehrsplan sollte kurzfristiger und auch die Ziele sollten
entsprechend in kiirzeren Zeitperioden verandert werden kénnen. Ich bin der Meinung,
dass Ziele so definiert werden sollten, dass man es dann auch messen und beeinflus-
sen kann. Ich bin der Meinung, dass der Modal-Split-Wert nicht unmittelbar von den
Aufgabentragern beeinflusst werden kann, jedenfalls nicht in der Form, wie wir es im
Nahverkehrsplan und in der Nahverkehrsplanung machen kénnen. Es ist ein komple-
xes System, dazu gehoren viele Stral3enbaumal3inahmen, Schienenmal3inahmen, aber
nattrlich auch der OPNV.

Sie haben gesagt: Fahrgastzahlen. — Naturlich ist das eine Sache. Die Zahlen werden
aber oft von den Verkehrsunternehmen erhoben. Oft kommen die Aufgabentréger
nicht an diese Zahlen heran, obwohl es oft auch kommunale Verkehrsunternehmen
sind. Auch die Verkehrserhebungen sind alle funf Jahre; manchmal dauert es auch
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zehn Jahre, um die Erhebung durchzufihren. Auch das sind Perioden, die meiner An-
sicht nach nicht zielfihrend sind.

Wir im Rhein-Sieg Kreis haben eine andere Methode gewahlt: Wir haben Veranderun-
gen im Busnetz und im Stadtbahnnetz vorgenommen, haben aber immer gleichzeitig
einen Beschluss fur eine Evaluation. Das heif3t, wir erheben die Fahrgastzahlen selbst,
naturlich in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen, und kénnen dann noch
einmal nachjustieren. Das lauft in der Regel alle zwei, drei Jahre. Das heil3t, wir kdnnen
Veranderungen vornehmen. Wir hatten jetzt zum Beispiel in einem Teilraum 9 Prozent
Veranderung von Fahrleistungen, also Kilometerleistungen im Busnetz, konnten aber
durch eine Nacherhebung 11 Prozent mehr Fahrgaste nachweisen; sodass ich dafur
pladiere, die Variable festzulegen, die man entsprechend beeinflussen, messen und
auch in einem kurzfristigen Zeitraum nachhalten kann, anstatt einen Modal-Split-Wert,
der sehr schwer beeinflussbar und, wie gesagt, eine sehr trage Grol3e ist.

(Dr. Markus Faber [Landkreistag Nordrhein-Westfalen]: Hier war noch
eine Ruckmeldung. Eine Frage von Herrn Rehbaum an Herrn Dr. Pal3-
lick.)

Vorsitzender Dieter Hilser: Bitte.

Dr. Hermann Paldlick (Landkreistag Nordrhein-Westfalen): Meine Damen und Her-
ren! Ich bin direkt angesprochen worden, und dafir bin ich auch dankbar. Im Haupt-
beruf bin ich Verkehrsdezernent im Kreis Borken im Munsterland und nebenbei Ver-
bandsvorsteher im SPNV-Munsterland und stellvertretender Verbandsvorsteher im
NWL. Mir liegt das Thema Schnellbusse sehr am Herzen, dazu bin ich ja auch ange-
sprochen worden.

Ich war seinerzeit Mitglied der OPNV-Zukunftskommission, damals als Verbandsvor-
steher des NWL, und habe mich in diesem Gremium berufen gefiihlt — mit einigen
Kollegen, Herr Dr. Faber war dabei und einige Vertreter der Fahrgastverbande —, mich
insbesondere um den OPNV im landlichen Raum zu kiimmern. Eines von vielen The-
men war die Zweiklassengesellschaft im Regionalverkehr — einerseits auf der Schiene:
Da werden auch auf Regionalbahnen ganz ansprechende Bedienungszeiten und Takt-
verkehre erreicht mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln des Landes nach § 11.
Andererseits haben wir aber auch Raume, die vom Schienenverkehr nicht gut er-
schlossen sind und in denen versucht werden muss, mithilfe von Verkehr auf der
Stral3e diese Liucken zu kompensieren. Das sind Busse; und das Minsterland ist ein
Paradebeispiel daftr, wie es Schnellbusse geschafft haben, die schienenfernen
Raume einigermalien angemessen zu erschliel3en. Wir erreichen aber nicht den Stan-
dard, den wir tiber die Regionalbahnen auf den Schienen erreichen, weil die Schnell-
busse relativ teuer sind. Sie haben lange Reiseweiten, und wir haben dort in der Regel
auch wenig Schilerverkehr, deswegen ist das ein relativ teures Verkehrsmittel — im
Verhaltnis zur Bahn natirlich wiederum sehr preiswert. Fir den kommunalen Aufga-
bentrager ist es aber schon eine Herausforderung, diese Schnellbusse fahren zu las-
sen, um einigermafien gleichmaRige ErschlieRungsbedingungen und Infrastrukturen
im landlichen Raum aufzubauen.
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Wir haben in der OPNV-Kommission gesagt, eigentlich kann es nicht angehen, dass
das Land einerseits den Schienenverkehr doch so ordentlich und angemessen fordert,
andererseits aber den Busverkehr im Wesentlichen den Kommunen tberlasst, wobei
nicht wirklich nachvollziehbar ist, aus welchen Grinden eine Region dann wegen der
unterschiedlichen Ausstattung mit Schienenverkehr weniger gefordert wird als andere.

Das Land hat jetzt erfreulicherweise im OPNV-Gesetz das Thema regionale Schnell-
busse aufgegriffen. Das ist einerseits sehr schon, andererseits aber nicht so, wie wir
als Betroffene uns das gewtunscht héatten. Jetzt steht eigentlich im Gesetzentwurf, dass
Schnellbusse gefordert werden konnen. Im Grunde genommen ist das nur eine dekla-
ratorische Aussage, weil schon nach dem alten oder jetzt geltenden OPNV-G grund-
satzlich eine Forderung von Schnellbussen Uber die 1ler-Mittel mdglich gewesen
ware.

Zum anderen hilft die Méglichkeit, Schnellbuszustandigkeiten auf die Zweckverbande
zu Ubertragen, auch nicht viel weiter, weil sich die SPNV-Zweckverbéande, das weil}
ich aus eigener Erfahrung, naturgemalf logischerweise als Sachverwalter des Schie-
nenverkehrs sehen — das auch zu Recht — und im Grunde genommen auch bedarfs-
orientiert fir den Schienenverkehr geférdert oder eben mit Finanzmitteln ausgestattet
werden.

Unser dringender Wunsch als eine Kommune, die etwa 2,5 Millionen Euro fur Schnell-
busse ausgeben muss, weil wir eben relativ schlecht mit Schienenverkehr ausgestattet
sind, ware es, einen zweckgebundenen Haushaltstitel speziell fir Schnellbusse aufzu-
stellen, der nicht in Konkurrenz mit dem Schienenverkehr steht. Wir wollen nattrlich
keine Konkurrenz zu den Schienenverkehren — um Gottes willen, nein! Wir wollen auch
nicht verhindert, dass Strecken reaktiviert werden unter Hinweis darauf, dass die Mittel
auch fur Busse eingestellt werden konnen. Um Gottes willen, das wollen wir natirlich
nicht. Im Gegenteil: Wo Schienen sind, wo auch nur die Mdglichkeiten entstehen, Re-
aktivierungen vorzunehmen, muss man das machen. Wir haben aber als Beispiel die
Strecke von Bocholt bis nach Munster. Die Strecke ist vor 30, 40 Jahren stillgelegt
worden. Die Schienen sind abgebaut, die Grundstlicke stehen nicht mehr zur Verfu-
gung. Wir haben alles versucht, aber eine Reaktivierung ist einfach finanziell nicht
leistbar. Da haben wir einen Schnellbus fahren, der sehr erfolgreich ist, der aber eben
viel Geld kostet.

Unsere dringende Bitte ist also, einen eigenen Fordertopf fur die Schnellbusse im Land
aufzustellen. Das ist sicherlich ein sehr Giberschaubarer Betrag, der im niedrigen zwei-
stelligen Millionenbereich moglich ware und sehr hilfreich ware. Das wére ein Promil-
lebetrag im Verhaltnis zu dem Geld, das fur den Schienenverkehr ausgegeben wird,
wurde aber helfen, gleichwertige Bedingungen der infrastrukturellen Erschliel3ung in
Stadt und Land zu ermdglichen. Das wéare mein Wunsch. — Ich lasse es dabei bewen-
den. Danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Dr. Pallick. — Ich habe keine Wortmel-
dungen mehr zu dieser Runde und wirde dann in die zweite Runde eintreten.

(Henning Rehbaum [CDU]: Kénnen wir noch Nachfragen stellen?)
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Herr Rehbaum.

Henning Rehbaum (CDU): Ich mdchte noch eine konkretisierende Nachfrage an die
Vertreter des Stadtetages stellen. Sie hatten mich nicht ganz richtig verstanden. Es
ging mir nicht so sehr um die Fahrzeugforderung im Stadtbahnbereich, sondern um
den Zustand der Infrastruktur: Schienenstrecken, Tunnel und nebenbei noch dazu
Bahnsteige. Vielleicht geben Sie uns noch einmal eine Einschatzung, wie derzeit der
Handlungsbedarf ist und inwiefern Ihnen dieses Gesetz weiterhelfen kann.

Vorsitzender Dieter Hilser: Wer macht das? Herr Lwowski oder Herr Sagolla?

Winfried Sagolla (Stadtetag Nordrhein-Westfalen): Das kann man sehr kurz fassen.
Der Erneuerungsbedarf ist immens, und das Gesetz gibt jetzt eigentlich nichts dafur
her. Nur da, wo ich wirklich komplett neue Zusténde erreiche, also wenn ich zum Bei-
spiel eine Haltestelle komplett umbaue, weil sie nicht mehr den Gegebenheiten ent-
spricht, wie zum Beispiel im Moment am Dortmunder Hauptbahnhof, da bekomme ich
Forderung. Wenn ich aber Instandsetzungsarbeiten vornehmen muss, habe ich eben
nichts.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Damit ist die Nachfrage beantwortet, Herr
Rehbaum?

Henning Rehbaum (CDU): Ja, danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Okay. — Dann kommen wir in die zweite Runde. — Ich
bedanke mich bei den Sachverstandigen der ersten Runde. Ganz herzlichen Dank
noch einmal.

Ich rufe die Verblunde auf, als ersten den VRR. — Herrn Husmann, bitte schon.

Martin Husmann (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR): Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren! Herzlichen Dank fir die Einladung und die Gelegenheit.

Sie haben vielleicht schon festgestellt, wir waren uns mit den Spitzenverbanden in der
Stellungnahme einig. Das mdchte ich auch noch einmal betonen. Ich méchte natirlich
jetzt nicht all das wiederholen, was wir geschrieben haben.

Sie wissen, unser Aspekt zum Weisungsrecht ist vor allen Dingen auch mit rechtlichen
Grunden hinterlegt. Wir mochten deutlich machen, dass sich das Land, wie wir meinen,
zu Recht vor vielen Jahren dazu entschlossen hat, das als kommunale Selbstverwal-
tungsaufgabe auszugestalten. Ich glaube, wir drei Vertreter der Verbtinde kbnnen mit
Fug und Recht sagen, dass wir sehr erfolgreich in den letzten Jahren SPNV gestaltet
haben. Wenn Sie das mit anderen Bundeslandern vergleichen, behaupte ich, auch
nachweisbar fuhren zu kénnen, dass wir in dem Sinne sicherlich das erfolgreichste
Bundesland sind, und zwar in jeder Hinsicht.
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Insofern ist es umso Uberraschender, dass jetzt ein Weisungsrecht vorgesehen wer-
den soll, einfach mit der Begriindung, wir hatten uns einmal gekloppt. Ja, wir hatten
unterschiedliche Auffassungen, aber wir haben nachher zusammen eine hervorra-
gende Losung gefunden. Im Ubrigen: Fiir den Fall — und nur dafiir kann man es denken
—, dass wir es einmal wirklich nicht schaffen sollten, uns zu einigen, hatten wir einen
Vorschlag gemacht, der gerade so weit geht, dass man sagen kann: Wenn wir uns
wirklich nicht einigen sollten, dann — aber auch erst dann — kann es ein Letztentschei-
dungsrecht geben. Im Ubrigen haben wir im besagten RRX-Verfahren auch gezeigt,
wie man sinnvollerweise miteinander umgeht, indem wir namlich mit dem Land zusam-
men eine Offentlich-rechtliche Vereinbarung geschlossen haben, wobei das Land von
Anfang an in jeder Verhandlung mit am Tisch sein konnte. Ich glaube, das ist viel bes-
ser als ein einsam gestaltetes Weisungsrecht, erst recht wenn es dann noch dahin
gehen soll, zweckdienliche Weisungen zu erteilen und das dann gegebenenfalls auch
noch auf Kosten der Aufgabentrager.

Hier darf ich darauf verweisen, dass der VRR seit vielen Jahren eine Umlage zahlen
muss. Gott sei Dank ist bei der Finanzierung jetzt fur die Zukunft ab 2020 der Wegfall
dieser SPNV-Umlage vorgesehen, aber jederzeit haften alle Kommunen letztendlich
fur den SPNV.

Ich méchte noch einen weiteren Aspekt thematisieren, der im Grunde genommen da-
rauf folgt, namlich das Einvernehmen. Welchen Sinn macht es, dieses Einvernehmen
aufzulésen und nur noch im Landtag nach Beratung durch die Ministerialverwaltung
und schlimmstenfalls bar jeglicher Kenntnis der einzelnen Vertrage eine Entscheidung
zu treffen? Das kann doch keinen Sinn machen. Wir haben in der Anhérung zur En-
guetekommission schon vorgetragen: Sinnvollerweise muss man den Kommunikati-
onsprozess verbessern. Dazu ware es sicherlich nétig, dass wir die Gelegenheit be-
kommen, regelméRig im Verkehrsausschuss zu berichten und fur Fragen zur Verfi-
gung zu stehen, anstatt jetzt Uber solche Mittel zu versuchen, geflihlte Ungleichge-
wichte, die gar nicht vorhanden sind, aufzulGsen.

Wie Sie sich denken kénnen, sind wir auch keine Freunde der Wiedereinfiihrung einer
Bedarfsplanpflicht. Ich denke, wir haben in der Vergangenheit sehr verantwortungsvoll
Planungen vorangetrieben und vor allen Dingen zeitnah umgesetzt. Wenn Sie jetzt
eine Bedarfsplanpflicht einfihren wollen, kann ich Ihnen allerdings nur raten, den Rah-
men nicht auf 5 Millionen Euro zu begrenzen. Dann sollten Sie wenigstens, um das
einmal ganz konkret zu sagen, mindestens 25 Millionen Euro als Rahmenbedingung
nehmen. Das ist namlich der Rahmen der standardisierten Bewertung, und da fangt
es eigentlich auch erst an, spannend zu werden und eine Aufgabe zu sein, die viel-
leicht sinnvollerweise im Landesinteresse gelést werden kann. — Wozu fuhrt es, wenn
Sie diesen niedrigen Betrag lassen? Es wird zum Beispiel dazu fuhren, dass wir Kamp-
Lintfort, das wir jetzt anbinden wollen, was ja auch im Gesetz vorgesehen ist, fir 2025
neu ausschreiben missen. Das heil3t, wir hatten die Moglichkeit, und das korrespon-
diert dann mit der Regelung zur Elektromobilitat, bis dahin eine Elektrifizierung dieser
Strecke durchzufuhren. Dann missen wir aber morgen anfangen, das sind etwa 14
Kilometer. Das Gleiche gilt Richtung Xanten.
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Wenn Sie jetzt mit der Bedarfsplanpflicht kommen, brauchen Sie erst einmal zwei
Jahre, bis Sie sich darauf verstandigt haben, was Sie in den nachsten Jahren nach
Prioritaten festgesetzt machen wollen — und dann waren Sie wahrscheinlich schnell.
Dann wird es diese Elektrifizierung nicht geben, denn wenn wir dann die Fahrzeuge
beschafft haben, sind das Dieselfahrzeuge, und das ware einfach schade. Insofern
waren Sie selbst klug beraten, wenn Sie den Rahmen fur GroBmalRhahmen anheben.
Da wird man sich sicherlich als Aufgabentrager ohnehin immer ans Land wenden wol-
len und sagen: Die Elektrifizierung, die Uber 25 oder 50 Millionen Euro hinausgeht,
kénnen wir gar nicht stemmen. — Das sollte sinnvollerweise eine Malinahme im Lan-
desinteresse sein; ich verweise auf RegioBahn. So haben wir es damals mit der Re-
gioBahn im Ubrigen auch abgestimmt. — Sie sollten sich also bei dieser Gelegenheit
nicht blockieren.

Fahrzeugforderung: Schon die Einfiihrung des aktuellen OPNV-Gesetzes hat die aus-
gezeichnet funktionierende Fahrzeugfdrderung im VRR leider zerstort. Dann haben
wir mihsam ein neues Instrument dazu aufgebaut, das einheitlich Uber alle Kommu-
nen angewandt wird. Jetzt sollen mit aller Gewalt 30 Prozent ausgegeben werden. Das
ist erst einmal EU-rechtlich nicht unproblematisch, denn Sie missen in einer gemein-
wirtschaftlichen Forderung immer nachweisen, dass Sie nicht Gberkompensieren. —
Manche Unternehmen sind zurzeit gar nicht in der Lage, diese 30 Prozent auszuge-
ben, weil sie entsprechende Beschaffungen getatigt haben. Soll das Geld dann entfal-
len, obwohl es sinnvollerweise dem OPNV vor Ort zugutekommen soll? Das kann’s ja
nicht sein! Ich verweise einmal darauf: Die VER musste ihren gesamten Busbestand
erneuern, hat jetzt Gberall neue Busse und musste dann — wirtschaftlich vielleicht un-
vernunftig — nach 6 Jahren Busse schon wieder abstof3en, um neue zu kaufen, damit
sie das Geld nicht verliert. Das kann nur ein falscher Ansatz sein. So trifft das auf
andere Falle auch zu. Man sollte also gut dariiber nachdenken, ob das eine sinnvolle
Lésung ist.

In § 12 steht: Begrenzung der Investitionen auf 2019. Das ist sicherlich noch zu einem
Zeitpunkt hineingekommen, als vollig unklar war, wie sich der Bundesgesetzgeber auf-
stellt. Inzwischen ist geklart, dass die Lander diese Mittel als Beitrag in der Umsatz-
steuer bekommen. Dann muss doch das, was dem Land zuflief3t, sinnvollerweise und
ohne Begrenzung fur Ersatzinvestitionen — die wir eben angesprochen hatten und wo
ein erhebliches Mal3 an Notwendigkeit besteht —, entsprechend in das Gesetz einflie-
3en. Das ist aber nicht erkennbar. Darauf sollten Sie richtigerweise einen Schwerpunkt
setzen.

Dann bin ich auch schon bei den sonstigen Beschrankungen, die Sie vorgesehen ha-
ben. Sie wollen Elektromobilitat fordern, Sie wollen StralRenbahnhaltestellen férdern.
Da muss ich mich fragen, ob Sie sich da nicht zu sehr ins Klein-Klein begeben und
nicht sinnvollerweise den Schwerpunkt auf das Thema setzen, das wir eben hatten:
Wie komme ich zu einer Erneuerung der Infrastruktur? — Ich hatte es ja gesagt, Um-
satzsteuermittel kann man da hineintun, um dann ein verntinftiges Férderprogramm
dafir aufzulegen, damit diese MaRnahmen zeitnah nach entsprechenden Kriterien um-
gesetzt werden konnen. Es wird allein fir sich genommen so viel Arbeitsaufwand nach
sich ziehen, das zu strukturieren und mit allen Beteiligten einen verninftigen einheitli-
chen Kanon zu entwickeln, um dann adaquat sparsam die Mittel umzusetzen, dass es
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nicht klug wéare, seine Kraft auf andere Dinge zu setzen wie die Forderung der Elekt-
romobilitdt oder die Forderung von Haltestellen, was alles zurzeit wunderbar lauft. —
Danke schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Danke, Herr Husmann. — Dann fir den NVR Herr Sed-
laczek, bitte schon.

Heiko Sedlaczek (Zweckverband Nahverkehr Rheinland): Vielen Dank, Herr Vor-
sitzender. Sehr geehrte Ausschussmitglieder, sehr geehrte Damen und Herren! Auch
wir bedanken uns fir die Moglichkeit, zum Gesetzentwurf Stellung nehmen zu drfen,
und haben das ja auch schriftlich getan. Ich mdchte nur die Gelegenheit nutzen, auf
ein paar Dinge, die uns besonders wichtig erscheinen, hinzuweisen. Natirlich verdop-
peln und verdreifachen sich jetzt die Anmerkungen, was man vielleicht auch als Lob
auffassen kann, dass es relativ wenige Kritikpunkte gibt, die sich jetzt alle gleichzeitig
vorgenommen haben. — Es sind Punkte dabei, die natirlich schon genannt worden
sind.

Wir danken erst einmal dafiir, dass in 8 11 Abs. 1 eine Vorgabe Uber einen objektiven,
transparenten Verteilungsschlissel erfolgt ist, und daflr, uns im Zusammenhang mit
der angedachten Pauschalenverordnung fur die nachsten 15 Jahre wieder eine Pla-
nungssicherheit zu geben, sozusagen zu einer tatséchlichen Pauschale zurtickzukeh-
ren, und dass wir wissen, lUber wie viele Finanzmittel wir verfiigen und wie viel Schie-
nenpersonennahverkehr wir uns vor Ort leisten kbnnen.

Naturlich bedanken wir uns auch dafir, dass in § 12 die Mittel wieder von 120 Millionen
Euro auf 150 Millionen Euro angehoben worden sind. Es ist nicht wirklich eine Erho-
hung, es ist mehr die Ricknahme einer Kiirzung, die erfolgt war. Daher kénnte man
vielleicht sogar dariber nachdenken, ob diese 150 Millionen Euro nicht insgesamt
schon zu niedrig sind und insbesondere ob sie nicht dynamisiert werden mussen.
Denn bei einem so lang laufenden Gesetz, das ja nicht mehr befristet ist, werden die
150 Millionen Euro natirlich in einigen Jahren schon nicht mehr gleich viel wert sein.

Bei 8§ 12 weise ich auch darauf hin, dass wir die Befristung besonders kritisch sehen.
Die Vertreter aus dem Nahverkehr Rheinland wissen, dass wir sdmtliche Mittel, Uber
die wir bis 2019 verfiigen, bereits in Bescheiden gebunden haben. Dieses Gesetz
wirde uns daher keinen neuen Spielraum erdffnen. Infrastrukturmalinahmen haben
auch bei der Planung einen langen zeitlichen Vorlauf, und 2019 ist in drei Jahren. Das
heil3t, an der Stelle bitten wir dringend darum, auf die Befristung zu verzichten und die
dem Land zuflieBenden Mittel durch dieses Gesetz auch schon fiir den OPNV und
SPNV zu binden.

Beim Netz im besonderen Landesinteresse ist vorgesehen, das Einvernehmen mit den
SPNV-Aufgabentréagern zu streichen. Daflir haben wir erst einmal kein Verstandnis.
Zum einen ist auch mir kein Fall bekannt in den acht, neun Jahren, seit es dieses
Werkzeug bereits gibt, in dem es tUberhaupt zu Dissens zwischen dem Land und den
Aufgabentragern gekommen ware. Es hat immer im Einvernehmen eine Ldsung fur
dieses Netz gegeben. Wenn wir dann verpflichtet sind, die dortigen Festlegungen
vorab umzusetzen und zu finanzieren, dann ist es durchaus maéglich, dass sich solche
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Entscheidungen auch finanziell bei den Aufgabentréagern auswirken und Entscheidun-
gen ersetzen, die unsere Gremien, die Verbandsversammlungen, gefasst haben. Die
finanzielle Hoheit, also die Haftung liegt allerdings bei den Kommunen, die ja dann
wohl ursprunglich andere Beschliisse gefasst hatten. Daher sehen wir hier auch das
Konnexitatsprinzip verletzt.

Das Gleiche gilt fur die Weisungsrechte. Ich kann mich eigentlich vollumfanglich dem
anschlieBen, was die kommunalen Spitzenverbéande und Herr Husmann gesagt ha-
ben. Wir haben ja auch eine gemeinschaftliche Stellungnahme abgegeben. Auch hier
ist nicht wirklich zu erkennen, wieso die Verantwortlichkeit, die finanziell, aber auch
vom Inhalt her vor Ort liegt, wo auch die Fachkompetenz liegt, durch ein Weisungs-
recht beschnitten werden soll. Es fehlt natirlich auch wieder die Kostenregelung, wenn
solche Weisungen finanzielle Tatbestadnde auslésen wirden.

Ich gebe Ihnen gern ein Beispiel, bei dem ich glaube, dass dieses Weisungsrecht zur
Anwendung gekommen wére und meiner Ansicht nach am Ende auch einen Schaden
verursacht hatte. Sie kennen das Thema des im VRR-Gebiet Uberwiegend sehr sinn-
vollen 15/30-Minuten-Taktes. Sie wissen auch, dass der Nahverkehr Rheinland sehr
stark dafur kritisiert worden ist, dass er sich dem widersetzt hat. Ich glaube, es ware
damals angewiesen worden. Wir sind aber bei der Infrastruktur auf einem anderen
Weg. Wir sind auf dem Weg, einen 2,5-Minuten-Standtakt auf der Hauptstrecke zu
gestalteten, sodass wir die S-Bahn im Randbereich auf zehn Minuten verdichten kon-
nen, um den Fahrgastmengen Herr zu werden. Ein 15/30-Takt ware fir uns vollig kont-
raproduktiv gewesen, wir hatten einen vollig anderen Infrastrukturausbau gebraucht.
Daher ist es richtig, dass die Entscheidungen da getroffen werden, wo mit Fachkom-
petenz die Diskussionen stattfinden, und nicht sozusagen par ordre du mufti Dinge
vorgegeben werden, die alles konterkarieren kbnnen, was die Aufgabentrager, nicht
ohne sich Gedanken daruber zu machen, entscheiden.

Es ist richtig, dass wir uns schon einmal uneinig waren, das ist keine Frage. Ich glaube
aber, auch dieser Prozess im Rahmen des RRX war notwendig, um beim Nahverkehr
Rheinland mittlerweile alle hinter diesem System zu haben, auch was die Eigentiimer-
schaft der Fahrzeuge angeht. Dieses Projekt zeigt deutlich, dass es auch mit den be-
stehenden Gesetzesvorgaben funktioniert hat, einer Moderatorentatigkeit des Landes,
die genutzt worden ist, um alle an einen Tisch zu holen. Man kdnnte auch daruber
nachdenken, eine Art Szenario aufzustellen — der VRR hat das auch vorgeschlagen —
, wie je nach Eskalation verschiedene Stufen angedacht werden, um eine Einigung zu
erzielen. Natirlich muss, wenn es tatsachlich keine Einigung gabe, am Ende das Land
eine Entscheidungsbefugnis haben, aber auch das muss sich im Rahmen der beste-
henden Finanzierungsmadglichkeiten abspielen und kann sich nicht unbegrenzt in ir-
gendeiner Form entfalten.

Die Bedarfsplanpflicht sehe ich genauso. Eine Bedarfsplanpflicht schon bei tiber 5 Mil-
lionen Euro bei streckenbezogenen MaRnahmen —ich meine, das sind dann im Prinzip
alle MalRnahmen. Wo hat man einen Streckenausbau im SPNV unter 5 Millionen Euro?
Den gibt es im Prinzip nicht. Die Regionalisierung ist an der Stelle eigentlich wieder
vollkommen zurtickgedreht worden. Man gibt den Kommunen vor Ort die Mdglichkeit,
nach § 12 selbst zu entscheiden, was am besten ist, und ab 5 Millionen Euro entzieht
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man sie ihnen wieder. Das konterkariert eigentlich die gesamte Kommunalisierung,
erhoht den Verwaltungs- und Personalaufwand und fuhrt auch zu zeitlichen Verzoge-
rungen. Wenn MalRnahmen angedacht sind — Herr Husmann hat darauf hingewiesen
—, die kurzfristig umgesetzt werden mussen, hat man dann einen mehrmonatigen oder
mehrjahrigen Prozess mit Regionalrat und so weiter, bis diese Mal3Bhahmen dann im
Bedarfsplan angekommen sind. Das ist nicht das, was urspriinglich ja auch vom Ge-
setzgeber gewollt war.

Bei den Fordertatbestadnden nach § 13 mochte ich ebenso darauf hinweisen, dass man
durchaus darliiber nachdenken konnte, mindestens die Mittel fur einzelne dieser For-
dertatbestéande auch Uber einen transparenten Schlissel an die SPNV-Aufgabentra-
ger zu geben, die ja auch gleichlautende Foérdertatbestande fordern. Da denke ich an
die Barrierefreiheit, das ist natirlich besonders sinnvoll. Das PBefG, der Gesetzgeber
hat den Aufgabentragern vorgegeben, bis 2022 die Barrierefreiheit herzustellen, des-
wegen ist es notwendig, zusatzliche Mittel bereitzustellen. Allerdings fordern wir als
SPNV-Aufgabentrager diese MaRnhahmen auch schon tber den § 12. Jetzt gibt es ei-
nen neuen Fordertatbestand nach § 13 lber das Land, und das konkurrenziert sich.
Wir haben dann im Prinzip bei einzelnen Fordertatbestanden eventuell so eine Art
Doppelzustandigkeit. An der Stelle ware es meiner Ansicht nach sinnvoll, einen
Schlussel zu finden, wie diese Mittel in die Regionen gegeben werden, und vor Ort zu
entscheiden, welche Mittel am besten woflr eingesetzt werden kdnnen.

Naturlich entsteht ein erhéhter Verwaltungsaufwand, wenn ich zusatzliche Mittel ver-
wende — und es sind ja zuséatzliche Mittel. Wenn man sich das Gesetz anschaut, stellt
man fest, dass die frei verfigbaren Mittel, die noch nicht Uber das Gesetz selbst ge-
bunden sind, in den nachsten 15 Jahren von anfanglich 150 Millionen Euro auf tber
500 Millionen Euro pro Jahr steigen. Es wird sehr interessant sein, wie die Entschei-
dungen darlUber getroffen werden, wie dieses Geld dann verwendet wird. Diese vier
Fordertdpfe sind ja ein Teil dieser Verwendung der Mittel. Bei diesen vier Fordertdpfen
entsteht nattrlich, wenn ich Geld verwende, ein Verwaltungsaufwand, aber nicht nur
bei uns SPNV-Aufgabentragern. Er entsteht, wenn ich es nach § 13 mache, auch beim
Land, also beim Verkehrsministerium. Ich bitte, dariber nachzudenken, dass die ent-
sprechende Personalausstattung sowohl bei uns, aber auch im Ministerium dann so
sein muss, dass auch die Zeit, die zur Verfiigung steht, um diese Programme flr Inf-
rastrukturmaf3nahmen umzusetzen, eingehalten wird. — Danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Sedlaczek. — Dann fur den NWL Herr
Bastisch.

Burkhard Bastisch (Zweckverband Westfalen-Lippe): Sehr geehrter Herr Vorsit-
zender, sehr geehrte Mitglieder des Ausschusses fur Bauen, Wohnen, Stadtentwick-
lung und Verkehr! Auch wir bedanken uns, dass wir hier eine Stellungnahme abgeben
kénnen. Vieles ist aber schon gesagt worden, daher werde ich mich etwas kirzer hal-
ten.

Ich muss dennoch so anfangen: Die Kommunalisierung des SPNV war fir NRW ein
wichtiger Schritt und ein Erfolgsgarant fur den derzeitig erreichten Zustand des SPNV.
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Das gilt fir die gesamte Fahrzeugflotte. Zu 90 Prozent sind das neue Fahrzeuge. Wir
haben eine Wettbewerbsquote in den Verbanden von mindestens 70, 80 Prozent,
wenn nicht gar 100 Prozent, und wir haben erheblich mehr Zugleistungen, die heute
gefahren werden, als dem SPNV Mittel zugewiesen worden sind. Das ist ein unerreich-
ter Zustand zum heutigen Zeitpunkt. Daher haben wir wenig Verstandnis fur die ein-
seitige Formulierung der Rechte des Landes, bei Zuweisungen einzugreifen, die sich
auf das Landesnetz beschranken, oder bei dem Wegfall des Einvernehmens mit den
Zweckverbanden. Es ist schon mehrfach darauf hingewiesen worden, dass es in der
Vergangenheit vielleicht ansatzweise Punkte gab, bei denen das Land hétte eingreifen
wollen. Sie wissen, Eingreifen findet eigentlich immer mit Geld statt, dann werden Kon-
flikte auch geldst. Zumindest konnte in der Vergangenheit einiges geltst werden. Ich
glaube nicht, dass das fur die Zukunft der richtige Weg sein wird.

Der NWL begrif3t die Mittelanhebung in § 12 — das ist ja die Riicknahme — wieder auf
150 Millionen Euro. Wir verweisen aber darauf, dass in den nachsten 15 Jahren in der
Tat noch einmal Uberdacht werden muss, ob diese 150 Millionen Euro nicht aufge-
stockt werden. Der NWL, der eigentlich ein Drittel der Verkehrsleistungen in NRW
stellt, wird mit 24 Millionen Euro bedient. Ich glaube, es ist auf die Dauer auch nicht
der richtige Weg, mit 24 Millionen Euro ausgestattet zu sein.

Ebenso begrif3t der NWL den Fordertatbestand von Regionalbuslinien. Das ist eigent-
lich nichts Neues, weil es sie auf der einen Seite schon gibt. Es gibt aber Regionen,
die unterversorgt sind, auch mit Schnellbuslinien. Das hat Uberhaupt nichts mit dem
Thema Reaktivierung zu tun. Insofern kénnte das ein belebendes Element fur den Ge-
samtverkehr sein. Dann muss aber geklart werden, dass auch solch ein Fordertatbe-
stand eine Geldsumme aufnehmen misste, und es muss unbedingt geklart werden,
damit es nicht zwischen kommunalen und regionalen Aufgabentragern dariber zum
Streit kommt, wer dafur zustandig ist. Man kann sich auch vorstellen, dass dort sicher-
lich ein héherer Abstimmungsaufwand zwischen SPNV-Aufgabentragern und kommu-
nalen Aufgabentragern bestehen muss. Ich glaube aber schon, dass es einen Eingriff
darstellt, wenn einzelne Buslinien mit einem Mal auf die Ebene der regionalen Aufga-
bentragerschaft gehoben werden.

Der NWL begrtf3t auch die Konkretisierung der Mittelausstattung im Rahmen der Pau-
schalverordnung. Uber fiinf Jahre Planungssicherheit hat es in der Vergangenheit erst
in den letzten Jahren gegeben, davor hatten wir nie Planungssicherheit. Jetzt haben
wir mit einem Mal eine Perspektive, die weit Gber das Jahr 2025, 2030 hinausgeht. Wir
haben lange darum gerungen, zu verstehen, was denn mit diesen Mitteln gemacht
werden soll, denn es ist, glaube ich, der Anspruch der anderen Bundeslander bei der
Anwendung des Kieler Schlissels — mit den Vorteilen fir Nordrhein-Westfalen —, dass
in NRW auch mehr Verkehr auf die Schiene kommt. Hinter der Ausweisung der Mittel
stehen rein rechnerisch gesehen ab dem Jahr 2020 finf Millionen Zugkilometer, mit
etwa 10 Euro pro Zugkilometer pauschal geférdert, und — wo es auch lange Unsicher-
heiten gegeben hat — dahinter steht, dass Mittel, die sich nach § 13 im OPNV-Bedarfs-
plan wiederfinden, und AusbaumafRnahmen auch mit den Betriebsleistungen gekop-
pelt sind. Wenn es also zu Reaktivierungen kommt, dann flie3t auch Geld fir die Be-
triebsleistung. Das muss gewahrleistet sein, denn sonst macht das Ganze nicht viel
Sinn.
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Allerdings weisen wir auch auf den Bundesverkehrswegeplan hin — die letzte Diskus-
sion hat das deutlich gemacht, es soll ja wesentlich mehr mit dem Rhein-Ruhr-Express
passieren. Derzeit sind sieben Linien ausgegeben. Ich selbst glaube nicht daran, dass
es nur sieben Linien werden, es wird durchaus mehr Perspektiven in NRW geben, den
Rhein-Ruhr-Express noch in den Zwanzigerjahren auszubauen. Wer sich allein diese
Systematik anschaut, wird zu dem Schluss kommen, dass diese funf Millionen Zugki-
lometer ausgedruckt in Geld, das in der pauschalen Verordnung hinterlegt ist, wahr-
scheinlich nicht ausreichen werden, denn man muss ebenso daran denken, dass
Dinge, die bisher wenig angesprochen worden sind, wie der Ausbau der S-Bahn im
Kdlner Raum, noch mitfinanziert werden mussen, und eben auch Folgemalinahmen
aus dem RRX im Landesnetz, was die untergeordneten Verkehre angeht. Es werden
mehr als funf Millionen Zugkilometer notwendig sein.

Bezuglich der Mittelverteilung zwischen den drei Aufgabentragern ist die Planungssi-
cherheit auf der einen Seite ein enormer Erfolg. Auf der anderen Seite ware das Land
gut beraten, sich bestimmte Zeitpunkte noch einmal anzuschauen. Das ist einmal das
Jahr 2020, nach der grof3en Ausschreibungswelle RRX und S-Bahn Rhein-Ruhr. Wir
haben 2024/25 eine zweite Ausschreibungswelle mit einem grol3en Paket, das wahr-
scheinlich auch mit RRX zu tun haben wird und auch den restlichen Teil des S-Bahn-
Systems in Nordrhein-Westfalen umfasst. Das sind zwei einschneidende Punkte, die
durchaus einen unterschiedlichen Finanzbedarf in den Regionen ausldsen kénnen. Ich
kann mir sehr wohl vorstellen, dass es in den Jahren bis 2032 den einen oder anderen
Nachsteuerungsbedarf regionaler Art geben wird. Insofern ist durchaus die Frage be-
rechtigt, ob es in den 15 Jahren Punkte geben kann, die bei einer Fortschreibung des
OPNV-Gesetzes noch einmal mit auf den Prifstand kommen. — Vielen Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Ich schaue in die Runde der Abgeordne-
ten. — Herr Bayer, Herr Rehbaum, Herr Beu, Herr Rasche. Dann fangen wir an. — Herr
Bayer.

Oliver Bayer (PIRATEN): Vielen Dank, Herr Vorsitzender. — Tatsachlich kdnnte man
jetzt wieder ahnliche Frage stellen wie eben, aber ich fange einmal damit an, das auf-
zugreifen, was Sie jetzt in der mundlichen Stellungnahme genannt haben.

Erst einmal zu Herr Bastisch: Sie haben gesagt, Konflikte kann man letztendlich auch
mit Geld lI6sen oder das ware in der Vergangenheit so gewesen. Wenn wir jetzt ein
Letztentscheidungsrecht des Landes hatten, dann wirde das Land Geld sparen, dann
brauchte man das Geld nicht auszugeben, um Konflikte zu I6sen. Da ware jetzt die
Frage: Gibt es fur diese Konfliktldsung mit Geld auch ein Beispiel?

Herr Dr. Faber, ich werde Sie nicht fragen, sondern Ihre Antwort zum Anlass nehmen.
Sie sagten, nicht alle Empfehlungen der Zukunftskommission wurden in das OPNV-
Gesetz aufgenommen. Mir fallt nattirlich sofort ein: 50 bis 100 Prozent mehr OPNV
war eine sehr prominente Forderung der Zukunftskommission. Wenn man das jetzt
tatsachlich angehen wollen wiirde — einmal davon ausgenommen, dass wir Probleme
mit Stadtbahntunneln et cetera haben —, und wir wollen Verkehrspolitik tatsachlich so
machen, dass wir 50 bis 100 Prozent mehr OPNV auf die Schiene und auf die StraRe
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bringen: Von wem misste die Initiative ausgehen? Brauchen wir daftr auch andere
Organisationsstrukturen? Oder brauchen wir daflr nur ganz bestimmte andere
Geldtopfe? Wo missten die Investitionen fur einen massiven Ausbau des OPNVs an-
gesiedelt werden? Wo miisste das im OPNV hinterlegt werden? Und vor allem: Brau-
chen die Zweckverbédnde dazu Vorgaben, Weisungen oder Zieldefinitionen des Lan-
des NRW? Ist hier also sozusagen die Initiative des Landes gefordert, muss es da
entsprechende Weisungen, Vorgaben, Zieldefinitionen geben? Oder hangt das im We-
sentlichen einfach nur am Geld? An welchen Geldtdpfen hangt das? Waren ansonsten
die Zweckverbande allein auf dem Weg, diese Empfehlung der Zukunftskommission
zu erfullen? — Das sind meine Fragen. Danke schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Bayer. — Herr Rehbaum.

Henning Rehbaum (CDU): Ich habe dieses Mal nicht so viele Fragen wie vorhin. —
Herr Bastisch hatte angedeutet, dass eine 15-jahrige Festschreibung der SPNV-Pau-
schale naturlich Sicherheit bietet, es aber in den 15 Jahren ein paar kritische Zeit-
punkte gibt, zu denen die ganze Kalkulation zusammenbrechen kdnnte. Kénnen Sie
noch einmal konkretisieren, welche Tatbestadnde denn dazu fihren, dass meinetwegen
2020 alles billiger wird und wir noch einmal nachsteuern miissen?

(Heiterkeit bei Martin Husmann und Heiko Sedlaczek)

Ich glaube, es gibt einige Bereiche, die wirklich zu einer starken Verteuerung im Nah-
verkehr fihren kénnen. Vielleicht kdnnen Sie das noch einmal erlautern.

Fahrzeugférderung: Herr Husmann hatte angedeutet, dass man sich im Bereich des
VRR auf gemeinsame Fahrzeugforderrichtlinien geeinigt hat, obwohl man im Ver-
bandsgebiet mehrere Aufgabentrager flr den Busbereich hat. Was wirde es denn be-
deuten, wenn jeder einzelne Aufgabentrager seine eigenen Regelungen fur die Fahr-
zeugférderung hatte? — Das ware es erst einmal. Danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Rehbaum. — Herr Beu.

Rolf Beu (GRUNE): Es ist bereits vieles gesagt worden. Es gab ja auch eine gemein-
same Stellungnahme der kommunalen Spitzenverbande und der drei Aufgabentrager.
Deshalb nur zu dem, was heute vorgetragen wurde — vielleicht aber auch an Herrn
Rehbaum ein Hinweis zum Thema Stadtbahnunterhaltung: In § 13 sind die omindsen
vier Sondertopfe angesprochen. Ein Topf umfasst genau diese Mal3Bhahme in der Art.
Ich habe ja keine Moglichkeit, Ihnen Hinweise oder Tipps zu geben, aber es ware viel-
leicht verniinftig, wenn man auch, sage ich einmal, in Richtung Herrn Husmann ope-
riert: dass man das Geld nicht gerade fur die Sanierung der Stadtbahn und unterirdi-
scher Anlagen verausgabt, weil es davon nattrlich in einem Landesteil exorbitant mehr
gibt als in anderen. Deshalb, glaube ich, sind die vier Férdertépfe auch vom Gesetz-
geber, also in dem Fall bewusst vom Ministerium doch durchaus ausgleichend be-
stimmt worden, weil aus anderen Topfen dann natirlich auch mehr das randstandige
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Gebiet profitieren kénnte und nicht so sehr nur die grof3en Metropolen in diesem
Lande. Das aber, wie gesagt, nur als vorangestellter Hinweis.

Ich habe dann trotzdem eine Frage fir Herrn Husmann. Mich argert immer ein wenig
dieses: ,auf Kosten der Aufgabentrager®. Das wird immer so betrachtet, als wenn das
Geld, ich sage einmal, fast Ihr privates ware. Ich kann jetzt natirlich gesetzesthema-
tisch sagen, das ist erst einmal Geld der Steuerzahlerinnen und Steuerzahler, also der
Leute, die das Geld auch verdienen. Der Bund wirde eigentlich sagen, das sind Mittel
des Bundes, die er dann nur den Landern weitergibt, wahrend das Land ja genauso
gut sagt, es sind Gelder, die wir nach der jetzigen Gesetzgebung an die drei kommunal
verfassten Aufgabentrager weitergeben. Um es bildlich zu sagen, es ist ungefahr so,
als wenn ich einem Bekannten sage: Ich gebe dir 50 Euro, ich will aber, dass du 20
Euro davon fir zwei Kinokarten fir einen bestimmten Film ausgibst, den ich mir aus-
suche. — Da koénnte er natlrlich sagen: Du hast mir doch irgendwann einmal verspro-
chen, ich bekomme die 50 Euro ganz umsonst. — Ich kdnnte daraus aber auch die
Konsequenz ziehen, wenn das nun zu Arger fiihrt, meinem Bekannten einfach nur 30
Euro zu geben. Dann wére namlich die rechtliche Problematik nach dem Motto, dass
er sagt: ,Das ist mein Geld!", letztendlich nicht mehr gegeben. — Warum ist das im
Prinzip falsch?

Zweiter Punkt: Herr Husmann, bei Ihrem Redebeitrag ist mir aufgefallen, dass Sie sa-
gen: Es lauft doch alles wunderbar. Als wunderbar haben Sie konkret auch den barri-
erefreien Ausbau der Haltestellen dargestellt. Wenn ich das teilweise in Kommunen im
Bereich des VRR sehe, bin ich nicht der Meinung, dass bis 2022 alle kommunalen
Haltestellen barrierefrei ausgebaut sind.

Da schliee ich mich Herrn Sedlaczek an. Er sagt: Es gibt ja dann schone Auftrage
oder im Prinzip Winsche der kommunalen Familie, also der Stadte und Kreise oder
der kommunalen Unternehmen. Haben Sie aber einmal evaluiert, ob diese, selbst
wenn Sie sie alle genehmigen wirden, dann auch die richtige Schwerpunktsetzung
haben? — Ich gehe davon aus, weil ich nicht nur Herrn Dr. Sarikayas Kreis, sondern
vor allen Dingen auch meine eigene Kommune (akustisch unverstéandlich): Die Forder-
antrage sind gar nicht so gestellt worden, dass, selbst wenn sie alle von Ihnen geneh-
migt wirden, dann 2022 die Vorgaben des Personenbefdrderungsgesetzes erfiillt sind.
Deshalb: Wie kontrollieren Sie dies Uberhaupt? Oder ist es nicht in Wirklichkeit so,
dass Sie da nur eine Art — ich sage es jetzt einmal ganz bése, ohne dass ich es bdse
gemeint haben will — Durchlauferhitzer sind, an den Kommunen Forderantrage stellen,
die Sie dann genehmigen oder nicht genehmigen, wobei Sie aber gar nicht reflektieren
konnen oder wollen, ob andere gesetzliche Bestimmungen wie die Barrierefreiheit tat-
sachlich auch 2022 in samtlichen Kommunen lhrer Mitgliedskorper ausgefuhrt wur-
den? Deshalb ist auch die Frage, ob es nicht richtig ware, tatsachlich ein Landespro-
gramm vorzusehen, das sagt: Hier haben wir eine Stelle erkannt, an der wir, wenn wir
im Prinzip alles so weiterlaufen lassen, unter Umstanden nicht 2022 fertig werden,
sondern vielleicht 2032 oder zu einem noch spéteren Zeitpunkt.

Dann haben Sie selbst das Beispiel erwahnt nach dem Motto: ,gegen eine Weisung
des Landes®, nach dem Motto: Wir wollen einen 10- bis 20-Minuten-Takt. — Im VRR ist
ein 15- bis 30-Minuten-Takt beschlossen worden. Ich finde, dass beide Positionen
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durchaus fachlich absolut richtig und verniinftig sind. Nur, de facto fihren sie dazu,
dass VRR-und-NVR-Verbinde-S-Bahnlinien in Langenfeld und Dormagen, das sind ja
die beiden Ubergangspositionen, zumindest nur noch teilweise durchgefiihrt wirden,
denn wenn eine Linie im 10-Minuten-Takt verkehrt und die andere im 15-Minuten-Takt,
ist héchstens jeder dritte Zug Gberhaupt ohne Wartezeiten durchbindbar. Ist es nicht
genau das gegenteilige Argument, dass Sie eigentlich sagen, es bedarf im Prinzip
doch einer Regelung, die diese Probleme zulasten der Fahrgaste dann zumindest ni-
vellieren kénnte? Die Nachteile sind nattrlich auch bekannt. Dass man aber sagt, das
ist nur ein Argument gegen ein Weisungsrecht, finde ich, ehrlich gesagt, ein wenig
schwierig.

Dann noch einmal die Frage, die ich eben auch an die kommunalen Spitzenverbande
gerichtet habe. Vielleicht kdnnen Sie drei sie dann nur noch in einem Satz beantwor-
ten; die anderen haben es nicht getan. Sie haben alle Kritik an der Befristung der pau-
schalen Investitionsforderung geéufRert — auch wieder eine Frage an Herrn Sedlaczek,
vielleicht Gber Herrn Dr. Sarikaya weitergespielt — nach dem Motto: Wenn wir jetzt
neue Projekte als Kommunen in lhrem Verbandsgebiet anmelden, dann sind zumin-
dest die Erfahrungen, die immer negativ kolportiert werden, dass sie alle von lhnen
abgelehnt werden, weil Sie sagen: Wir haben unsere Mittel bis 2019 bereits gebunden.
—Was ist Ihr Vorschlag? Sagen Sie einfach definitiv, man sollte die Befristung katego-
risch aus dem Gesetz streichen? Dann ein klares Ja oder Nein auf diese Frage! —
Vielen Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Dann noch Herr Rasche.

Christof Rasche (FDP): Eine Frage an den Kollegen Husmann: All diejenigen, die
hier in der Runde sitzen, kennen sich gut, und Sie sprechen eigentlich standig mitei-
nander. Gerade bei den AuRerungen horte sich das manchmal an, als wiirde man sich
kaum kennen. lhre Kritik am Gesetz war schon ziemlich massiv. Was ist aus Ihrer Sicht
die Motivation fur diese erheblichen Eingriffe vom Ministerium oder von der Koalition?
Es fihlt sich ja fast an, als wirde ein grof3es Misstrauen bestehen.

Vorsitzender Dieter Hilser: Damit sind wir mit der Nachfragerunde durch. Ich wirde
sie gern abschlie3en. — An die drei Herren der Verbiunde: Ich habe vorhin grof3zuigig
Uber die Redezeit hinweggesehen, daher ware meine Bitte, dass Sie jetzt versuchen,
sich etwas knapp zu fassen. — Herr Husmann, fangen wir mit Ihnen an?

Martin Husmann (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R): Vielen Dank, Herr Vorsit-
zender. Ich will gern darauf eingehen.

Als Erstes zu Herrn Bayer, der nach den 50 bis 100 Prozent mehr OPNV auf Schiene
und Stral3e gefragt hat, so wie es jedenfalls in den Bericht der Zukunftskommission
eingeflossen ist: Ja, das kann eine Zielvorstellung sein. Fur den SPNV muss man sa-
gen, wir sahen uns prinzipiell in der Lage, mehr Verkehr auf die Schiene zu bringen.
Wir haben ja in den letzten Jahren schon deutlich mehr Verkehr und mehr Direktver-
bindungen auf die Schiene gebracht, aber das Schienennetz ist endlich. Deswegen
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gibt es das RRX-Projekt, um Uber erganzenden Infrastrukturausbau eine héhere Leis-
tungsfahigkeit zu erzielen. Wenn ich das nur um 50 Prozent erh6hen wollte, musste
ich ungefahr noch einmal das Doppelte hinzubauen — also nicht das doppelte Netz,
das wir heute haben, sondern mindestens noch einmal mehrere Milliarden Euro in die
Hand nehmen, um das Netz leistungsfahiger zu machen.

Der OPNV wird von den Kommunen bezahlt. Die leisten wahrscheinlich schon mehr,
als sie eigentlich wirklich kénnen, denn Sie wissen alle, OPNYV ist tiberwiegend eigen-
wirtschaftlich nicht zu leisten, bedarf also des Zuschusses. Wir wissen alle, dass es
den Kommunen nicht besonders gut geht, also geht mehr nur mit zusatzlichem Geld,
sonst ist das nicht zu leisten. Man kann jedenfalls nicht einfach hingehen und sagen:
,Das muss jetzt mehr sein“, sondern man musste jemanden finden, der zahlt. Die Kom-
munen werden das nicht konnen.

Herr Rehbaum, Sie hatten noch die Frage zur Fahrzeugférderung gestellt. Was be-
deutet das? Wir haben vor Jahren eine Regelung gehabt, bis das OPNV-Gesetz in der
aktuellen Form geandert wurde, wonach alle Kommunen quasi ihr Geld Uber uns ein-
gezahlt haben und wir dann mit den Verkehrsunternehmen abgestimmt haben, wer
wann welche Investition tatigt, damit dann mdglichst viel Geld meinetwegen in den
Stral3enbahnbereich oder in den Busbereich, je nachdem, was gerade anstand, hin-
einflieBen konnte und damit auch ein akzeptabler Férdersatz erreicht werden konnte.
Durch die Anderung des Gesetzes ist das weggefallen. Das Geld flieR3t jetzt direkt der
Kommune zu. Wir haben dann aber im VRR mit den Kommunen vereinbart, dass der
Betrag, der der Kommune direkt zuflief3t, iber uns nach unterschiedlichen Kriterien
wieder verteilt wird, aber immer vor dem Hintergrund EU-rechtlicher Regelungen, wo-
nach auch dieser Betrag in der Uberpriifung Beriicksichtigung finden muss: Ist das
noch beihilferechtlich im Sinne einer Uberkompensation zu Recht erfolgt oder nicht?

Wenn Sie das jetzt darauf beschranken, fuhrt das dazu, dass diese Regelung naturlich,
wenn das jetzt so Gesetz wirde, erst einmal wieder fallen wirde. Das ganze Geld
flie3t der einzelnen Kommune zu. Die muss dartber nachdenken, wie sie mit dem Geld
umgeht. Wenn sie die 30 Prozent vor Ort nicht umsetzen kann, fuhrt das dazu, dass
das Geld eigentlich sinnlos verpufft. Sie missen dabei auch noch beriicksichtigen,
dass es eine Vielzahl von Verkehrsunternehmen gibt, die Uber die Stadtgrenzen hin-
aus fahren. Ich nehme zum Beispiel die Rheinbahn, weil wir gerade in Dusseldorf sind.
Die fahrt einen betrachtlichen Teil im Rhein-Kreis Neuss — da misste eine eigene Re-
gelung mit dem Rhein-Kreis Neuss getroffen werden, da misste eine eigene Regelung
mit dem Kreis Mettmann getroffen werden —, und dann fahrt sie, glaube ich, noch einen
kleinen Verkehr nach Krefeld. Das alles kommunal, als jede einzelne Kommune, zu
regeln, ist unsinnig, deswegen haben wir das tbernommen.

Eben hatte ich auch das Beispiel VER genannt. Das war Pech fur die VER - letztend-
lich hat sie jetzt einen komplett neuen Wagenpark, aber da kann das Geld gar nicht
verninftig eingesetzt werden. Deswegen macht es Sinn, Uber Regelungen nachzu-
denken — sie also entweder zu belassen, weil man mit der jetzigen L6sung leben kann
—, aber nicht, noch einmal eine komplizierte Fahrzeugforderung obendrauf zu setzen.
Herr Dr. Faber hat eben schon erwéhnt, dass es dann auch in anderen Landesteilen
zum Wegfall vieler Regelungen kommen wirde und alles neu aufgesetzt werden
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misste. Ob dann der Erfolg gro3er ware, méchte ich bezweifeln. Wir haben jedenfalls,
seitdem ich da bin und schon vorher, immer Geld in behindertengerechte Fahrzeuge
gesteckt und auch entsprechende Vorgaben in die Richtlinien, die der Vergabe zu-
grunde liegen, hineingeschrieben.

Dann bin ich bei Herrn Beu, der sagt: ,auf Kosten der Aufgabentrager®. Ich will Innen
etwas sagen, der Bund hat das Geld ans Land gegeben. Der Bund fordert immer noch
oder in der Zukunft sogar verstéarkt, weil manche Lander das namlich nicht getan ha-
ben, den Nachweis, dass das Geld zweckentsprechend eingesetzt wird. Den Nach-
weis mussen wir im Ubrigen auch fiihren. Mehr braucht das Land dann aber nicht zu
tun. Das Land hat sich fur die kommunale Selbstverwaltung entschieden und das zu
Recht, weil durch die unterschiedliche Ausgestaltung in den verschiedenen Landestei-
len das ortliche Bedurfnis am besten beurteilt und bertcksichtigt werden kann. Jetzt
wollen Sie das zurtickdrehen, und Sie sagen: Ja, aber wir geben doch das Geld! — Ja,
natirlich geben Sie einmal das Geld weiter, weil Sie jetzt im OPNV-Gesetz beschlie-
Ben, so soll es verteilt werden — einmal abgesehen davon, dass es bei uns in der
Struktur ein bisschen weniger wird; dartber will ich jetzt aber nicht jammern. Da muss
man aber sehen, dass dadurch, dass das Ganze auf die Kommunen ubertragen wor-
den ist, diese auch in der Haftung sind. Wenn Sie jetzt also Weisungen erteilen, mei-
netwegen zum RRX — da haben wir uns auf einen Modellansatz verstandigt, und Sie
greifen jetzt in dieses Vertragswerk ein, wobei die Mdglichkeiten relativ beschrankt
sind, weil das ein Vertrag mit Dritten ist —, dann erzeugen Sie Kosten. Sie erzeugen
sie schlimmstenfalls auf das Haftungsrisiko der Kommunen hin, denn die haften dafur.
Wenn das Geld nicht reicht, missten sie, und das ist eine der Ungerechtigkeiten in
diesem Land gewesen, eine SPNV-Umlage erheben. Ich kann Ihnen aber sagen, dann
tobt das Volk vor Ort, und das kann ich auch verstehen. Sie wollen also in eine Struktur
eingreifen, wobei sich das Land urspringlich einmal zu etwas anderem entschlossen
hat und das Risiko jetzt von den Kommunen getragen wird, und da kdnnen Sie nicht
zu Recht sagen: Wir haben doch das Geld gegeben.

Barrierefreier Ausbau der Haltestellen: Ich méchte betonen, dass wir von Anfang an
gesagt haben, dass das, was sich der Bundesgesetzgeber tberlegt hat, ndmlich im
PBefG zu fordern, dass alles bis 2021 umgebaut sein muss, nicht zu leisten sein wird.
Es ist dann im PBefG vorgesehen, dass man einen Nahverkehrsplan aufstellt, und das
haben wir unseren Kommunen auch geraten, um dann einen sukzessiven Ausbau bar-
rierefreier Stationen, und auch weiterer Stationen Gber 2021/22 hinaus, zu gewahrleis-
ten. Wenn man das tut, ist das auch wieder gesetzeskonform. Im Ubrigen bewilligen
wir Malinahmen immer nur unter dem Gesichtspunkt, ob es gleichzeitig auch ein bar-
rierefreier Ausbau ist. Das sehen namlich unsere Richtlinien vor. Das haben wir sowohl
bei der MOF gemacht, das haben wir aber auch bei allen Stra3enbahn- und Bushalte-
stellen so gemacht, und das war im Ubrigen auch Teil der Fahrzeugforderung, das
heil3t, die Busse mussten entsprechend abgesenkt werden kdonnen.

Wenn Sie jetzt glauben, wir wiirden das nicht kontrollieren, dann kann ich Ihnen ein
paar Stadte nennen, die vor lauter Begeisterung bei uns aufgelaufen sind, weil wir zum
Beispiel kontrolliert haben, ob die Park-and-ride-Platze noch entsprechend der Forde-
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rung genutzt wurden oder nicht, und wenn sie inzwischen vielleicht umdeklariert wur-
den, Geld zuriickgefordert haben. Das Gleiche machen wir im Ubrigen bei jeder Bus-
haltestelle, jeder MaRnahme, die geférdert wurde ...

Vorsitzender Dieter Hilser: Herr Husmann! Vorhin waren Sie ungefahr doppelt so
lang an der Reihe wie vorgegeben — wenn das als Hinweis reicht.

Martin Husmann (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AGR): Okay. Ich habe mich nur ge-
argert! Das kann man doch einmal so sagen, oder?

Vorsitzender Dieter Hilser: Darf sich der Vorsitzende auch &rgern?
(Heiterkeit)

Martin Husmann (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R): 15/30-Takt: Es war ein
Wunsch des Landes, dass wir den 15/30-Takt untersuchen. Dem sind wir gern nach-
gekommen. Um einen Irrtum gleich aufzulsen: Die S6 endet nicht in Langenfeld und
fahrt dann im 20-Minuten-Takt weiter, sondern sie wird auch zukinftig im 20-Minuten-
Takt bis KoIn fahren, und der Fahrgast wird deswegen keinen Nachteil erleiden. Das-
selbe gilt natdrlich fur die Strecke Uber Dormagen. Auch die S 11 wird zuklnftig im 20-
Minuten-Takt weiterfahren. Die Schnittstellen liegen auch nicht an der imaginéren
Grenze zum Kolner Raum hin, sondern sie sind bei uns intern. Die einzig wirklich be-
deutsame Schnittstelle ist eigentlich bei der S1 in Duisburg.

Herr Rasche, Sie haben zu Recht die Frage gestellt, warum sich das Land so viel Mihe
gibt, an sich bewéahrte Regelungen zu andern. Ich kann es nur auf Misstrauen oder
mangelnde Kenntnis zurlckfihren, es gibt eigentlich keinen verninftigen Grund. Ich
habe eben angeboten, was man tun kann, um das Misstrauen deutlich zu verringern:
indem wir namlich regelmafig im Verkehrsausschuss gern berichten und fir Fragen
zur Verfligung stehen. Dann bediirfte es, meine ich, dieser ganzen gesetzlichen An-
derung nicht. — Danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Dann hatte ich die Bitte an Herrn Sedlaczek und Herrn
Bastisch, dass Sie die Fragen, die noch offen sind, beantworten, und wenn Sie an
irgendeiner anderen Stelle eine abweichende Meinung von Herrn Husmann haben,
was ich nicht annehme, diese dann zu auf3ern.

(Heiterkeit)

Heiko Sedlaczek (Zweckverband Nahverkehr Rheinland): Ich werde versuchen,
mich so kurz wie mdéglich zu fassen.

Ich mochte noch eine Ergadnzung zur Fahrzeugférderung machen auf die Frage, was
passiert, wenn das in den einzelnen Aufgabentragergebieten separiert wird. Wir haben
beim Aachener Verkehrsverbund auch eine einheitliche Férderrichtlinie fir alle OPNV-
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Aufgabentrager. Wenn man das separiert, entsteht auf jeden Fall ein Verwaltungs-
mehraufwand, und zwar nicht nur auf der Aufgabentragerseite, sondern auch auf der
Seite der Verkehrsunternehmen, indem ich dann eine Vielzahl von Antragen stellen
muss und eine Vielzahl von Verwendungsnachweisen leisten muss, und das am bes-
ten noch bei unterschiedlichen Regelungen an den einzelnen Kreis- und Stadtgrenzen.
Daher ist die Beibehaltung von einheitlichen Forderkriterien Uber ein Kreis- oder Stadt-
gebiet hinaus ganz besonders sinnvoll.

Bei der Barrierefreiheit, Herr Beu, stimmt das, was Martin Husmann sagt: Bis 2022
wird das unmadglich zu erreichen sein. — Was haben wir? Wir haben den Nahverkehrs-
plan, das ist angesprochen worden. Wir haben die Pflicht der Aufgabentrager, im Nah-
verkehrsplan, wenn 2022 nicht erreicht werden kann, Aussagen zu tatigen, warum
nicht und wie dann der Fahrplan aussieht. Daflr haben wir im Nahverkehr Rheinland
ein Haltestellenkataster entwickelt, nicht nur fir den SPNV, sondern wir haben es auch
auf den OPNV erweitert, fiir alle Bushaltestellen. Die OPNV-Aufgabentrager haben die
Moglichkeit, Gberhaupt erst einmal den Status quo sehr sauber und mit gleichen Daten
zu erheben, um zu wissen, was man eigentlich hat, um dann priorisieren zu kénnen,
welche Haltestellen man sinnvollerweise als erstes umbaut, und um dabei auf Daten
zu achten wie, ob vielleicht eine Behinderteneinrichtung oder eine Schule in Nahe ist,
oder wie hoch frequentiert die Haltestelle ist. Dann wird ein Fahrplan geschaffen, mit
welcher Priorisierung. Als Foérdergeber NVR sind wir da auch in einer guten Abstim-
mung mit den OPNV-Aufgabentragern. — Beim SPNV sind wir auch eine Selbstbindung
eingegangen. Alle Bahnhofe, die umgebaut werden, sind zwanglaufig barrierefrei um-
zubauen. Daher sind wir da auf einem guten Weg.

15/30-Takt: Das ist eine VRR-interne Geschichte, weil die S11 und S6 nicht betroffen
sind. Das ist schon beantwortet. — Ich glaube, das waren die ergdnzenden Sachen.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Sedlaczek. — Herr Bastisch.

Burkhard Bastisch (Zweckverband Westfalen-Lippe): ,Konflikte mit Geld I6sen®,
das kam ein bisschen spallig ruber. Herr Bayer, ich mache das einmal an einem Bei-
spiel deutlich: In weiser Voraussicht hat das Land bei dem Projekt RRX friihzeitig 60
Millionen Euro fur die Fahrzeugférderung angeboten. Die Uneinigkeit, die unter uns
bestand: ,Werden wir Fahrzeugeigentiimer?*, das ist fast zwei Jahre diskutiert worden.
Das ist damit durchaus etwas bewegt worden. Hatte das Land entschieden: ,Ihr misst
kaufen!®, ich glaube, dann wére das Projekt gescheitert — um das ganz deutlich zu
sagen. Die Anreizfunktion ist also schon sehr wichtig. Das gilt nicht fir jeden Konflikt,
an diesem kann man das aber ganz gut deutlich machen, denn in die Fahrzeugférde-
rung einzusteigen mit 30 Prozent im Vorlauf, bevor der Betrieb erst 2018/19 aufge-
nommen wird, ist eine Herausforderung. Das Geld mussen Sie in der Regel erst einmal
erwirtschaftet haben, um die entsprechenden Kredite in der Form aufzunehmen. Dass
Kommunalpolitik dahintersteht, zu sagen: Ja, in einer GréRenordnung ... — beim NWL
waren auch fast 170 Millionen Euro kalkuliert, die man sich so ans Bein bindet. Es war
keine leichte Aufgabe, die Politik davon zu Uberzeugen: Wir werden Fahrzeugeigentu-
mer.
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Jetzt steht das Modell, und tber die Vergangenheit wollen wir gar nicht reden, sondern
Uber die Zukunft, dass aus dem RRX etwas Vernunftiges wird und mehr als vier Linien
entstehen. — So viel dazu. Wenn man das vonseiten des Landes geschickt anstellt und
sich auch in die Projektstruktur begibt, gehdren dazu Zeit und Aufwand, und man muss
sich auch vonseiten des Landes ein bisschen mehr mit den Aufgaben der Aufgaben-
trager beschaftigen. Das ist an der Stelle, glaube ich, ganz gut gelungen.

Zweiter Punkt, von Herrn Rehbaum angedeutet: Brauchen wir eventuell Revisionszeit-
punkte? Ich habe das deswegen genannt, weil ich weil3, dass das noch einmal erheb-
liche Einschnitte sein werden, sowohl verkehrlicher Art als auch in finanzierungstech-
nischer Hinsicht. Jeder weil3, dass die Ausschreibung RRX fir alle drei Aufgabentrager
finanziell erfolgreich war — weniger Geld als vorher —, dass die S-Bahn-Ausschreibung
genauso erfolgreich war und dass wir 2024/25 eine Situation haben, die man nicht
genau einschatzen kann, weil Linien, die eventuell erneut zum RRX erklart werden,
vielleicht etwas teurer werden kdnnen. Auch das S-Bahn-System in Koéln wird nach
meiner personlichen Einschatzung nicht deutlich billiger.

Wir haben aber auch die Diskussion, und davor dirfen wir die Augen nicht verschlie-
Ben: Derzeit werden Trassenpreise die Aufgabentrager in Nordrhein-Westfalen unter-
schiedlich belasten und entlasten. Wie wir damit umgehen werden, wird noch ein
Thema unter uns sein, und das soll im Rahmen dieses Gesetzes eigentlich nicht mehr
angepackt werden. Da sollen wir uns eigenstandig verstandigen. Auch dort wird es
maoglicherweise die Rolle des Landes geben, sich noch einmal genau anzuschauen,
welche Auswirkungen das hat.

Ich glaube, dass solche Anlasse in den 15 Jahren haufiger eintreten werden, als wir
glauben und als wenn Ruhe im Karton herrschen wirde, was die Finanzierung angeht.
Deswegen ist es nicht verkehrt, sich Uber solche Zeitpunkte Gedanken zu machen und
sie mdglicherweise auch zu fixieren, um noch einmal neu zu justieren, was die Finan-
zierung in NRW angeht. Darunter muss der Verkehr im Ubrigen nicht leiden.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Wenn die Kollegen einverstanden sind,
wirde ich gern den dritten Block aufrufen. — Es sind alle einverstanden.

Zwei Hinweise zum Beginn des dritten Blocks: Ich war jetzt gro3ziigig bei der Redezeit,
deshalb wéare meine Bitte, dass die Sachverstandigen im letzten Block die vier Minuten
zumindest als Orientierungsgrolde verstehen.

Meine Bitte an die Kollegen Abgeordneten ist: Wenn Sie gegenseitige Hinweise haben,
dann tarnen Sie sie bitte mit Rucksicht auf den Vorsitzenden mit Fragen.

Wir gehen in den dritten Block und beginnen mit dem Verband Deutscher Verkehrsun-
ternehmen. — Herr Wente.

Volker Wente (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen): Herr Vorsitzender,
sehr geehrten meine Damen und Herren! Auch von unserer Seite herzlichen Dank fur
die Moglichkeit, hier Stellung zu nehmen. Mich kurz zu fassen ist fur mich, wie Sie
wissen, eine besondere Herausforderung. Ich hoffe, dass ich ihr gerecht werden kann.
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Der erste Punkt ist fir uns einer, der hier ein bisschen zu kurz gekommen ist, meine
ich zumindest, namlich sich noch einmal kurz zu besinnen: Was ist der &uf3ere Anlass
dieser OPNV-Gesetznovelle? — Der duRere Ansatz ist die signifikante Erhohung der
Regionalisierungsmittel. Der VDV NRW mochte sich ganz herzlich bei all denjenigen
bedanken, die daran vor und hinter den Kulissen mitgewirkt haben, angefangen von
der Landesverwaltung bis hin zu den im Landtag vertretenen Parteien, insbesondere
auch denjenigen, die mdglicherweise unter Zurlckstellung ihrer parteipolitischen Inte-
ressen im Landesinteresse sehr intensiv daran mitgewirkt haben — auch in Richtung
des Verkehrsministers. Denn ich weil3 aus eigener Anschauung auch innerhalb unse-
res Hauses, dass es eine ziemlich spaf3befreite Veranstaltung ist, wenn man den Kol-
legen nicht den Mittelzuwachs, den sie fest eingeplant haben, in Anfihrungszeichen,
,gonnt®, weil man die besseren Argumente hat, dass das Geld hier in Nordrhein-West-
falen gut aufgehoben ist. Deshalb von unserer Seite all denjenigen, die daran mitge-
arbeitet haben, unser herzliches Dankeschon.

Der zweite Punkt: Was machen wir jetzt mit den MitteIn? — Die zusatzliche Mittelver-
wendung zeichnet sich ja erst in Umrissen ab und ist noch weitgehend unklar. Wichtig
ist fir uns, moglichst schnell eine weitgehende Planbarkeit zu schaffen. Warum ist
Planbarkeit so wichtig? Das Geschaftsmodell der offentlichen Verkehrsunternehmen
ist letztlich leider Gottes so beschaffen, dass sie insbesondere ihre Investitionen nicht
aus ihren eigenen Erlsen erwirtschaften konnen. Die Fahrgeldertrage sind so gering,
dass sie allein eben nicht hinreichen. Sie missten verdoppelt werden, ohne Nachfra-
gezuwachse, um die Investitionen selbst erwirtschaften zu kdnnen. Dass eine Preis-
verdopplung nicht funktioniert, leuchtet, glaube ich, jedem von lhnen ein.

Glucklich schatzen durfen sich in dem Zusammenhang sicherlich die Kolleginnen und
Kollegen, die den SPNV verantworten. Hier wird gerade eine absolute Planbarkeit ge-
schaffen. Mit der OPNV-Pauschalenverordnung wissen die Aufgabentrager bis 2031,
welche Mittel ihnen zur Verfligung stehen. Aus unserer Sicht ist es richtig und verninf-
tig, das so zu machen. Allerdings sollte man dabei zwei Dinge im Auge behalten. Ers-
tens: Der SPNV beférdert nur ein Achtel der Fahrgaste in Nordrhein-Westfalen. Die
offentliche Aufmerksamkeit ist umgekehrt proportional. Sieben Achtel der Fahrgaste
werden mit StadtstralRenbahnen sowie mit Bussen befordert. Das heifdt also, auch in
diesem Bereich ist mindestens dieselbe Planbarkeit wichtig. Ich rede nicht von Mittel-
aufwuchs, ich bin erst einmal nur bei Planbarkeit, damit ich die unternehmerische Ta-
tigkeit sowohl aus dem Blickwinkel der Unternehmen wie aus dem Blickwinkel der
Kommunen tberhaupt so einsortieren, planen und weiterentwickeln kann, dass ich in
eine geordnete unternehmerische und Investitionstatigkeit komme.

Der zweite Punkt: Ich bin sehr hellh6rig geworden, als Herr Bastisch darauf hinwies,
eigentlich brauche er viel mehr Geld. — Wir gehen davon aus, dass die Aufgabentrager
des SPNV jede Moglichkeit haben, die Kosten zu beeinflussen, das heil3t also, auch
durch das Ausschreibungsdesign zu bestimmen, dass sie mit ihrem Geld hinkommen.
Denn die Umschichtung von Investitionsmitteln hin zum SPNV-Betrieb, wie sie in der
Vergangenheit zu beobachten war und jetzt korrigiert werden soll, sollte aus unserem
Blickwinkel auch angesichts der Bedeutung der verschiedenen Verkehrstrager eine
absolute Ausnahme sein, und es sollte eine Selbstverstandlichkeit sein, dass man mit
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dem Geld so haushaltet, dass man hinkommt. Die Alternative, eine Umlage zu erhe-
ben, wenn das Geld nicht reicht, besteht ja nach wie vor.

Die Erh6hung der Pauschalen wird, wie Sie sich vorstellen kénnen, von uns nachhaltig
begruf3t, wenngleich, auch das wurde kurz angesprochen, es sich hier, in Anfihrungs-
zeichen, ,nur‘ um einen Inflationsgleich beziehungsweise die Riicknahme von Kirzun-
gen handelt. Nur fur den Hinterkopf, wir haben schon schriftlich darauf hingewiesen:
Allein der Wertverlust dieser beiden Pauschalen durch Inflation betragt 50 Millionen
Euro allein in diesem Jahr, das heif3t also, dadurch dass die Pauschalen betragsmafig
gedeckelt werden, ,spart‘, in Anfiihrungszeichen, der Finanzminister 50 Millionen
Euro.

Wir begrifRen aul3erordentlich die Foérdertatbestande im besonderen Landesinteresse,
die jetzt ergénzt werden, und das gilt in allererster Linie fur die Forderung der Stadt-
bahnerneuerung. Auch wenn wir im Detail noch nicht wissen, was nachher tatsachlich
an Forderungen ausgereicht wird, halten wir es fur unabdingbar — und sind deshalb
sehr dankbar —, dass diese Fragestellung jetzt vom Land aufgegriffen wird, weil es
letztlich eine kontinuierliche Aufgabe ist, die in der Vergangenheit leider Gottes ein
wenig zu kurz gekommen ist. Auch was den Verwaltungsaufwand anbelangt, kann ich
alle beruhigen. Wir haben dem Land schon Méglichkeiten und Ideen unterbreitet, wie
das ohne nennenswerten Verwaltungsaufwand und mit einer sehr hohen Transparenz,
wie ich meine, sogar mit einer Transparenz, wie sie sonst in unserem Bereich eher
undblich ist, gemacht werden kann. Wir freuen uns, wenn wir dariber weiterhin mit
dem Hohen Hause hier und der Landesverwaltung im Gesprach bleiben konnen.

Bei den weiteren Fordertatbestanden im besonderen Landesinteresse rate ich aller-
dings zu einer gewissen Vorsicht, insbesondere was Elektromobilitat anbelangt. Wir
sind noch nicht so weit, dass diese Technologie ausgereift ist. Bei der Reaktivierung
von Schienenstrecken und Elektrifizierung, so sinnvoll das im Einzelfall ist, mdchte ich
nur daran erinnern, dass es dafir auch Bundesfoérdertatbestande gibt. Wenn ein Lan-
desfordertatbestand besteht, wird ja schnell darauf hingewiesen: ,Bedient euch erst
einmal bei euren Landesfordertatbestanden!®, und das Bundesgeld wandert in andere
Bundeslander ab. An der Stelle also im wahrsten Sinne: Vorsicht an der Bahnsteig-
kante, so sinnvoll das im Einzelfall sein mag!

Dritter Punkt: Wenig Verstandnis haben wir, wie Sie sich sicherlich vorstellen kénnen,
beim Wegfall der pauschalierten Investitionsférderung 2019. Wenn ich ehrlich bin: Wir
konnen es nicht verstehen. Wir haben im Ergebnis, sollte es so kommen, einen fakti-
schen Baustopp. Wahrscheinlich alle, wie wir hier sitzen, haben wir mit sehr groRem
Engagement versucht, den Bund davon zu tuberzeugen, das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz weiterlaufen zu lassen. Das ist nur mit gut 300 Millionen Euro dotiert.
Nordrhein-Westfalen bekommt um die 90 bis 100 Millionen Euro jahrlich davon ab.
Folgt man diesem Gesetzentwurf, lassen wir jetzt ohne Not einen Finanzierungstatbe-
stand von 150 Millionen Euro wegfallen. Fur den Wegfall besteht auch haushalterisch
keine Notwendigkeit, weil das Land ja eine vollumfangliche Kompensation erhélt. Si-
cherlich war diese Kompensation noch nicht so weit gediehen, als der Gesetzentwurf
das Landeskabinett passierte. Damals war es noch unsicher, allerdings haben wir
heute Klarheit, dass das Land Nordrhein-Westfalen die Entflechtungsmittel Giber einen
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anderen Weg weiter erhalt. Meines Erachtens besteht also keine Notwendigkeit, die-
sen Tatbestand zu befristen. Die Folgen kennen wir ja auch, gerade aus dem Landes-
straRenbau: Es werden Mittel nicht mehr bereitgestellt, in der Folge werden Kapazita-
ten an Ingenieuren und so weiter abgebaut. Genau das droht uns hier, wenn so ver-
fahren wird, auch. Ich denke, dass wir alle gut beraten sind, hiertiber noch einmal
ernsthaft nachzudenken, insbesondere wenn die Landesregierung jetzt ein Bundnis
fur Infrastruktur ausruft. Ich denke, dass das auch mit einer zumindest adaquaten Bei-
behaltung der Finanzausstattung korrelieren sollte. Dass die Wiinsche immer weiter
gehen, liegt auch auf der Hand, aber die Beibehaltung dieser Finanzausstattung sollte
eigentlich der Konsens sein, auf den man sich moglicherweise doch noch relativ ztigig
verstandigen koénnte.

Noch zwei Bemerkungen zum Schluss — zum einen: Die Bedarfsplanpflicht ist schon
mehrfach angesprochen worden. 5 Millionen Euro sind 400 Meter Stral3enbahnneu-
bau. Ich weil3 nicht, ob 400 Meter StralRenbahnneubau schon im besonderen Landes-
interesse liegen. Daher denke ich, dass eine Anhebung der Bedarfsplanpflicht auf 25
Millionen Euro sicherlich etwas Vernunftiges ist; da sind wir bei 2 Kilometern Stral3en-
bahnneubau. Ganz ehrlich: Ob die Stadtbahn in KdIn, Dusseldorf oder Dortmund um
zwei Kilometer erweitert wird oder nicht; darin schon ein besonderes Landesinteresse
zu sehen — schwierig! Hier sollte man, denke ich, den Aufgabentragern freie Hand
lassen.

Letzter Satz zum Modal Split: Die Sache ist eigentlich, wenn man ein bisschen langer
daruber nachdenkt, verniinftig. Der Aufgabentrager hat alle Mdglichkeiten in der Hand,
diesen Modal Split zu beeinflussen. Sicherlich kann ich es menschlich verstehen, wenn
man sich scheut, politisch fir harte Ziele einstehen zu missen, aber wir bewegen hier
sehr viel 6ffentliches Geld, und wenn dann ein verninftiger MalRstab eingefihrt wird,
um einmal zu schauen, ob wir die Mittel auch verniinftig eingesetzt haben, dann sollte
es doch in der Sache durchaus verniinftig sein, das so festzulegen. Das entledigt uns
auch gewisser Legitimationsprobleme, denn wenn wir die Notwendigkeit und Sinnhaf-
tigkeit dieser Mittel tatsachlich nachweisen, féllt es auch wesentlich leichter, wenn wir
alle in Richtung Finanzminister schauen, dort fur einen Aufwuchs sinnvoller Mittel zu
werben. — Ich danke Ihnen ganz herzlich und hoffe, dass ich leidlich im Zeitrahmen
geblieben bin.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Wente. Sie haben die Herausforderung
nahezu bestanden. — Wir kommen zum Verband Nordrhein-Westfalischer Omnibus-
unternehmen. — Herr Krems, bitte schon.

Johannes Krems (Verband Nordrhein-Westfalischer Omnibusunternehmen
e. V.): Ich bedanke mich auch fir die Gelegenheit, hier mindlich vorzutragen. Ich will
mich auf drei Punkte beschranken, die fur das private Omnibusgewerbe von Bedeu-
tung sind, was den Busbereich angeht.

Erstes Thema: die Fahrzeugférderung. Seit die landesweite Fahrzeugférderung abge-
schafft wurde, haben wir eigentlich wie im alten Rom immer wieder gesagt: Unsere
Erfahrungen mit der Abschaffung sind absolut negativ. Ich méchte kurz einige Aspekte
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wiederholen. Einmal, das ist auch von Herrn Sedlaczek angesprochen worden: Viele
Aufgabentrager handhaben das unterschiedlich. Das heil3t, es gibt keine abgestimmte
Verfahrensweise, und da hat man dann natirlich ein Problem, denn die wenigsten
Busverkehre beschranken sich auf den Bereich eines Aufgabentragers, sondern viele
Linien durchqueren das Gebiet eines oder sogar mehrerer Aufgabentrager gleichzei-
tig. Das Problem habe ich natirlich, wenn mein Kreis, in dem ich meinen Sitz habe,
die Fahrzeugférderung beibehalt, mein Nachbarkreis aber sagt: Ich mache keine Fahr-
zeugforderung. — Damit mein Nachbarkreis kein Trittbrettfahrer wird, kann ich dann
nicht sagen: Ich halte den geférderten Bus an der Grenze an und lasse die Fahrgaste
in einen zehn, zwolf oder 15 Jahre alten Bus umsteigen. — Der Nachbarkreis profitiert
also auch von der Fahrzeugférderung des Kreises, der das beibehalten hat. Das sorgt
fur Unruhe. Leider ist die Konsequenz, dass viele Aufgabentrager dazu neigen, zu sa-
gen: Dann stelle ich die Fahrzeugférderung auch auf meinem Gebiet ein. Wenn wir
unterschiedliche Richtlinien haben, haben wir natirlich einen erhéhten Blrokratieauf-
wand. Vorher gab es in Nordrhein-Westfalen landesweite Richtlinien, da wusste jeder,
welche Ausstattungsmerkmale geférdert wurden. Darauf hatte man sich verstandigt.

Als Nachstes beobachte ich dann, wenn die Mittel an die Aufgabentrager weitergeleitet
werden, dass sie die menschliche Neigung haben, ihr eigenes Unternehmen indirekt
zu bevorzugen — oder nicht nur indirekt, sondern sie bevorzugen es. Beispiel: Die Stadt
KdIn. Die KVB sahen einen Forderbedarf bei Stadtbahnwagen, also wurden Stral3en-
bahnwagen gefordert. Leider gibt es aulRer der KVB kein anderes Unternehmen, das
Stral3enbahnlinien in KdIn betreibt. Inzwischen hat man also dort den Forderbedarf
erfallt, jetzt fordert man auch wieder Busse. In Bielefeld wird so ahnlich verfahren. Das
heil3t also, wir haben immer eine Benachteiligung der Unternehmen, die nicht unbe-
dingt dem Aufgabentrager gehdren. Andere Kreisen sagten dann: Wenn das Land uns
keine Bindung mehr vorgibt, sondern nur sagt: ,fir den Bereich OPNV*, dann ersetze
ich eigene Mittel, die ich vorher fiir den OPNV eingesetzt habe, durch die Aufgaben-
tragerpauschale. — Dadurch entgeht dem System OPNV Geld.

Eigentlich begrufRen wir es sehr, dass das Land zumindest den ersten Schritt gemacht
hat, eine Wiedereinfiihrung der landesweiten Fahrzeugforderung. Allerdings geht der
Schritt aus unserer Sicht nicht weit genug. Auch in der Gesetzesbegrindung heifdt es,
alle Modelle, die jetzt schon im Land praktiziert werden, kbénnen weiterbetrieben wer-
den, sodass wir also das Problem, dass wir keine Absprache der Aufgabentrager un-
tereinander haben, wieder nicht gelost sehen. Unbestritten ist hier ein Bedarf, da muss
ich Herrn Husmann widersprechen: Es ist nicht so, dass der Fahrzeugpark in Nord-
rhein-Westfalen in den letzten sechs, sieben Jahren deutlich verjingt wurde, sondern
eher das Gegenteil ist eingetreten. Es wurden Investitionen zurlickgestellt, sodass wir
also eine Veralterung des Fahrzeugparks sehen. Es ist damit zu rechnen, dass barri-
erefreie Niederflurbusse und klimafreundliche Fahrzeuge in den nachsten Jahren auch
zuruickgestellt werden, wenn es wieder keinen Anreiz gibt, in neue Fahrzeuge zu in-
vestieren. — Deswegen unser Petitum, die gesetzliche Regelung beizubehalten und
sogar einen Schritt weiterzugehen und wirklich dariiber nachzudenken, landesweit ein-
heitliche Kriterien vorzugeben!
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Zweites Thema ist die Ausbildungsverkehrspauschale. Wir begrif3en es ausdricklich,
dass sich der Gesetzgeber zu der Vorgabe entschlossen hat, dass die Ausgleichsmit-
tel fur ermaRigte Schilerbeférderung auf der Basis einer allgemeinen Vorschrift lan-
desweit weitergegeben werden. Die Aufgabentrager sagen immer: ,Wir brauchen Fle-
xibilitat“, betonen aber andererseits, wenn ihnen Aufgaben zugewiesen werden, muss
das immer wieder ausgeglichen werden. Aufseiten der Landkreise und Stadte wird das
Konnexitatsprinzip hier grof3geschrieben. Was ist aber die Ausbildungsverkehrspau-
schale? Sie ist der Ausgleich dafur, dass sich die Verkehrsunternehmen verpflichten,
Schiler zu ermaRigten, namlich auf 20 Prozent absenkten Tarifen zu beférdern. Das
ist kein zusatzlicher Fordertatbestand, sondern ganz einfach ein Ausgleich der entgan-
genen Fahrgeldeinnahmen. Deswegen ist es meines Erachtens absolut angebracht,
dass man den Unternehmen diese erméafiigte Ausbildungsbeférderung ausgleicht, da-
mit nicht das Gleiche passiert wie bei der Fahrzeugférderung, dass man hier auch
wieder sagt: Wenn die Aufgabentréager das dann frei regeln kbnnen, haben wir wiede-
rum die Zersplitterung. Auch das wirde wiederum zu negativen Konsequenzen fihren.

Vielfach ist es so, dass ich mit einer Linie, die im Gebiet des Aufgabentragers A be-
ginnt, Schiler zu einer Schule im Gebiet des benachbarten Aufgabentragers befor-
dere, und die Schuler werden auf der gesamten Linienstrecke aufgenommen. Wenn
jetzt also Kreis A sagt: ,Ich behalte den Ausgleich auf Basis der allgemeinen Vor-
schrift”, der benachbarte Kreis sagt aber: ,Nein, ich méchte jetzt eine vertragliche L6-
sung haben®, dann kann diese Linie nicht mehr eigenwirtschaftlich betrieben werden.
Dann wird Kreis A quasi durch seinen Nachbarkreis gezwungen, diese Linie auszu-
schreiben. Wir haben also wiederum das Problem, dass eine Absprache untereinander
so unwahrscheinlich ist.

Zum Abschluss noch das Thema Schnellbusverkehre. Wir begrifen es, dass man
langsam auch auf Landesebene sieht, dass wir aufgrund des demografischen Wan-
dels insbesondere im landlichen Raum Fahrgastrickgange haben werden. Es macht
wenig Sinn, Schienenstrecken zu reaktivieren, wenn die Zahl der beforderten Fahr-
gaste abnimmt. Stattdessen sollte man wie andere Bundeslander — Thiringen, Baden-
Wirttemberg — einmal eine Abschatzung machen: Brauche ich hier wirklich noch die
Schiene, die mich 12 Euro pro Kilometer kostet, oder kann ich eventuell mit einem
Busbetrieb, der mich ein Viertel kostet, also eventuell drei Euro pro Kilometer, etwas
Sinnvolleres fir meine Fahrgaste machen, wo ich einen ganz dichten Takt habe und
ganz dicht an die jeweiligen Dorfer herankomme. Deswegen: Wir begruf3en es, dass
die Forderung der Schnellbusverkehre noch einmal ausdricklich erwahnt wurde, aber
das sollte dartiber hinaus auch als Fordertatbestand kommen und nicht nur der For-
dertatbestand Reaktivierung alter Schienenstrecken. — Ich bedanke mich.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Krems. — Dann fir PRO BAHN Herr
Ebbers.

Lothar Ebbers (PRO BAHN Landesverband NRW e. V.): Herr Vorsitzender, meine
Damen und Herren! Ich will hauptsachlich auf die Punkte eingehen, auf die jetzt weni-
ger eingegangen wurde.
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Das Verhaltnis zwischen gewissen Ebenen des Landes und den Zweckverbanden ruft
fast schon nach einem Mediator, denn eigentlich ist die Lage ja gar nicht so; man
koénnte sich eigentlich Gber gemeinsame Erfolge freuen. Jetzt gibt es mit einem Mal
mehr Geld, und dann fangt das Hauen und Stechen ganz besonders an. Da ist die
Frage, wessen Geld das ist. Es ist das Geld der Steuerzahler. Wenn ich jetzt noch
schaue, aus welchen Quellen die Regionalisierungsmittel bezahlt werden, dann
mdochte ich die Mitsprache des originaren Gebers dieser Steuern erst Recht nicht ha-
ben.

(Heiterkeit)

Thema regionale Schnellbusse: Das ist im Prinzip schon seit x Jahren forderbar; also
solange ich das OPNV-Gesetz kenne, waren solche Buslinien forderfahig gewesen.
Sie sind nirgendwo je gefordert worden, weil es dafur keinen Topf gibt, und solange es
keinen Topf gibt, kdnnen wir noch funf Definitionen in das Gesetz hineinschreiben —
das wird nicht laufen. Wir missen bei dem Topf ganz klar sagen: nicht jeder Schnell-
bus und nicht jeder im regionalen Verkehr fahrende Bus, sondern der Schnellbus, der
im Schienennetz Liucken fullt. Wir haben zwei Beispiele in unserer Stellungnahme auf-
gefuhrt: Wenn Sie von Siegen kommen und nicht tlber Hagen nach Lidenscheid fah-
ren, sondern in den Bus einsteigen, sparen Sie dadurch eine Stunde. Das ist ein ganz
wichtiger Zweck solcher Busse. Das muss dann kein echter Schnellbus sein, sodass
nicht noch eine langsame Linie mit allen Haltestellen da entlangféahrt, sondern wichtig
ist, dass er am Anfang und am Ende die Anschliisse hat. Das System des ITF: nicht
so schnell wie méglich, sondern so schnell, wie es ndtig ist!

Jetzt in unserem Bundesland wieder dartber nachzudenken, ob man Schienenstre-
cken auflassen konnte: Sie kénnen in der Praxis sehen, was im Busverkehr passiert,
wenn einmal ein Bus kommt — in zunehmendem Mal3e nennt sich das Schienenersatz-
verkehr: In den Wochen kénnen Sie auf den Strecken erleben, wie die Fahrgastzahl
um die Halfte heruntergeht, wenn der Schienenersatzverkehr solch eine Strecke nur
in Punkt-zu-Punkt-Bedienung mit den Bahnhofshaltestellen nimmt. Wir haben es ge-
rade zwischen Bocholt und Wesel. Es war da richtig schén absehbar.

Zweiter Punkt: Im Verhéltnis zwischen dem Land und den Zweckverbanden, ich sage
es einmal vorsichtig, wird dann eben eine Rute in die Ecke gestellt nach dem Motto:
Wir drohen euch! Wenn es so weit kdme, dann konnten wir damit eingreifen. — Das ist
einmal wieder einer der Paragrafen, die in das Gesetz hineingeschrieben werden, da-
mit sie nicht genutzt werden. Fur uns ware es ein bisschen wichtiger, ein verninftiges
Verfahren auf der kommunalen Ebene zwischen OSPV-Aufgabentragern zu haben,
gerade im Ruhrgebiet. Wir haben aktuell wieder Falle, da meint der eine: Wir &ndern
unseren Grundtakt auch bei den Linien, die zu den Nachbarn fahren. Ihr Nachbarn,
musst jetzt ein paar Busse, Zuge oder StralRenbahnen nachbestellen. Das passt bei
euch jetzt nicht rein, aber wir beschlie3en das schon mal als Aufgabentrager. — Das
l&uft im Moment in Milheim. Die machen jetzt noch mehr Druck: Wir wollen es noch
friher einfihren. — Und das lauft im Moment in Bochum. Die planen das durch, in die
Nachbargebiete hinein bis Gelsenkirchen-Buer, bis Herne und bis Castrop-Rauxel. Da
gibt es kein verniinftiges Moderationsverfahren, in dem man sagen kann: Bitte schon,
wo sind gegebenenfalls die Brechpunkte, wo der eine Takt in den anderen kommt? —
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Denn der Vorteil bei dem einen ist bei dem anderen nicht unbedingt vorteilig. Ich erlebe
das in Oberhausen. Da bekommen wir statt einem 20-Minuten-Takt einen 15-Minuten-
Takt auf die Trasse, da fahren aber parallel drei Linien im 20-Minuten-Takt. Das be-
kommen Sie nicht koordiniert, da haben Sie immer Fahrplanliicken. Eine Fahrt mehr,
aber drei Licken mehr im Fahrplan, das ist mehr Aufwand und schlechtere Qualitat. —
So viel zum Thema, wo vom Instrumentarium her wirklich noch Koordination erforder-
lich und noch nicht ausreichend vorhanden ist.

Bedarfsplanpflicht — das ist schon ein paar Mal gesagt worden: Dieser Bedarfsplan,
das unbekannte Wesen! Der neue OPNV-Bedarfsplan lauft seit Gber einem Jahr. Wir
rechnen damit, den Entwurf in etwa einem Jahr vorliegen zu haben. So viel zur Schnel-
ligkeit dieses Verfahrens. — Es wird eine SPNV-Neuausschreibung geplant. Da tber-
legt man sich ein geandertes Betriebskonzept. Dafur braucht man irgendwelche Infra-
strukturanlagen im Bereich des Netzes. Wenn das so kommt — die Beispiele sind ge-
macht worden —, dann muissen Sie nach der Betriebsaufnahme in einem Netz sofort
anfangen, die Folgeausschreibung zu planen, damit Sie ausreichend Vorlauf haben,
um auch die entsprechenden Infrastrukturen rechtzeitig genehmigt und gefdrdert zu
bekommen. Das kann’s nicht ganz sein.

Die 25 Millionen Euro sind ganz pragmatisch, weil Sie da sowieso im Bereich der stan-
dardisierten Bewertung, zumindest in der einfachen Form, einsteigen missen, aber
nicht bei 5 Millionen Euro. Wenn Sie irgendwo noch eine Fligelungsanlage einbauen
oder einen Gleiswechsel machen missen, dann sind Sie bald schon bei diesem Be-
trag. Es reicht schon, wenn es sich zeitlich durch DB Netz verzdgert. Wir erleben es
jetzt mit Bocholt und auch in anderen Fallen, dass das nicht rechtzeitig ist. — In Herten
ist der Fall, da ist es nicht DB Netz, sondern DB Station&Service, dass wir ein schones
neues Konzept haben und heute schon gesagt wird: Nein, nein! In vier Jahren schaffen
wir das nicht. Rechnet mal mit sieben!

Was uns ebenfalls ein bisschen fehlt — um wieder auf den kommunalen Bereich zu
kommen: Beim Nahverkehrsplan gibt es wunderschéne Punkte, was denn darin ent-
halten sein soll und wie aktuell das sein soll, aber das sind keine harten Punkte, und
vor allen Dingen fuhrt dartiber offenbar keiner Aufsicht. Wir haben hier eine benach-
barte Stadt, ein Oberzentrum — Duisburg: aktueller Nahverkehrsplan aufgestellt 1999,
zwei Mal grundsatzlich verandert worden, vollig anderer Grundtakt, anderes Buslini-
ennetz und so weiter — bislang keine Neuaufstellung des Nahverkehrsplans. Da muss
man schon ein bisschen harter darauf eingehen, was sein muss. Jetzt ist man ganz
schnell daran, einen neuen Nahverkehrsplan zu machen, weil sonst eine Direkt-
vergabe gar nicht moéglich ist mit einem so wenig aktuellen Plan, um es einmal vor-
sichtig zu sagen. Es gibt auch ein anderes Beispiel fur einen Nahverkehrsplan: Darin
sind nicht Taktbildung, Bedienzeiten und Anschlussbindungen enthalten, darin steht
immer die Formulierung: ,Fahrplan soll erhalten bleiben®, Punkt. Wie das dann aus-
sieht? Auch dieser Nahverkehrsplan ist von der Aufsichtsbehérde genehmigt worden.
Wenn jemand Interesse hat, sage ich, wie der Kreis heil3t, aber ich muss nicht all meine
Nachbarstadte und Nachbarbereiche so offen darstellen.

8 12: Wir kommen also wieder auf den Nominalwert, den wir 2008 hatten. Nominalwert,
nicht Realwert! Dort endlich auch die Dynamisierung einzufiihren, genauso wie in § 11
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Abs. 2, wo wir die erstmalige Erhdhung seit 2008 haben, ist eigentlich eine zuklnftige
Aufgabe. — Was den Wegfall der Entflechtungsmittel angeht, gibt es zwei Mdglichkei-
ten.

Vorsitzender Dieter Hilser: Entschuldigung, Herr Ebbers. Denken Sie an die Zeit,
bitte!

Lothar Ebbers (PRO BAHN Landesverband NRW e. V.): Ja, ich bin beim vorletzten
Punkt.

Die kleine Mdglichkeit ist, wir schreiben als zweiten Satz hinein: Ab 2020 werden die
Mittel nach dem Entflechtungsgesetz durch Landesmittel in gleicher Hohe ersetzt —
Punkt. Die zweite Moglichkeit, die grol3ere, die auch die anderen Bereiche betrifft, ist:
Wir hatten ein Entflechtungsmittelzweckbindungsgesetz, wir machen jetzt ein Entflech-
tungsmittelersatzgesetz. Ich fande es gut, wenn es dieser Landtag noch schafft, diese
Vereinbarung aus dem Bund-Lander-Finanzausgleich so umzusetzen, dass wir schon
ganz sicher wissen, dass diese zweckgebundenen Mittel auch fur die anderen Berei-
che — kommunaler Stra3enbau, Wohnungsbau und so weiter — im Land erhalten blei-
ben und nicht im Bereich des Landesfinanzministers beliebig anders verteilt werden.
Das ware eigentlich die Aufgabe nach der Tradition des Entflechtungsmittelzweckbin-
dungsgesetzes. Eine bessere Lobhudelei als in der Anhérung damals hatten wir noch
nie — Herr Wente wird sich erinnern kénnen —, alle haben gesagt: Ganz toll, was das
Land macht! Das durft ihr noch einmal machen vom Landtag her.

8§ 13: Der Katalog ist ganz gut, aber wir warten noch auf die Einzelbeschreibungen der
MaRnahmen, Fordersatze, Forderbedingungen und Ahnliches. Vorsichtig sind wir
beim Thema Stadtbahn. Wir hatten beim Stadtbahnerstausbau zum Teil Auswiichse —
man nannte es: geplant nach dem Meistbezuschussungsprinzip. Daflr gibt es am
meisten, also bauen wir moglichst gro3. — Jetzt heil3t es: IThr bekommt Ersatzinvestiti-
onen bezahlt. — Dann droht sozusagen: Ach, wenn wir die Sachen verrotten lassen,
dann koénnen wir es neu bauen. Warum sollen wir sie so teuer unterhalten? — Man
muss dabei jetzt also aufpassen, dass das nicht wieder eine gewisse Fehlsteuerung
wird — auch beim Thema Forderséatze und Ahnlichem. Wir bekommen jetzt neue Ewig-
keitslasten. Wir miussen deswegen immer wieder neu finanzieren, wenn wir das so
einfuhren, also Uberlegen, ob man das nicht doch zum Teil auf Basis eines zinslosen
Darlehens macht, also quasi einen revolvierenden Fonds dafur einfihrt — das ist man-
cher finanzschwachen Stadt im Ruhrgebiet wesentlich lieber als ein geringerer Forder-
satz —, damit das Geld, wenn das vorbei, am Ende wieder reinkommt fir die Wieder-
erneuerung, denn sonst haben wir wieder den nachsten Dauertatbestand einer Férde-
rung. Auf jeden Fall muss aber gewéhrleistet sein, dass wieder tberpruft wird, ob diese
Mal3nahme auch unter heutigen Bedingungen noch gesamtwirtschaftlich verntinftig ist.
— Ich danke lhnen.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Dann zum Abschluss Herr Tonjes flr den
Verkehrsclub Deutschland. — Bitte schon.
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Iko Tonjes (Verkehrsclub Deutschland Landesverband NRW e. V.): Schénen
Dank, Herr Vorsitzender. Meine Damen und Herren! Als Fahrgast- und Umweltverband
sehen wir das Ganze erst einmal direkt aus Fahrgastsicht, aber auch ein bisschen
globaler. Deswegen noch ein paar Thesen dazu.

Wenn wir Ziele erreichen wollen, miissen wir auch Ziele nennen und setzen. Das heif3t,
ins Gesetz gehotren zwar keine konkreten Zielwerte, aber eben mehr als nur unver-
bindliche Hinweise auf Umweltschutz- und Klimaziele, sondern es musste etwas ge-
nauer darauf eingegangen werden, dass Erreichbarkeiten bei Luftreinhaltung, Nach-
haltigkeit, Klimaschutz — Stichwort Marrakesch, Stichwort Dusseldorfer Urteil — auch
wirklich erreicht werden und dass der OPNV den Beitrag, der dafiir notwendig ist, auch
leistet. Es ware ein Paradigmenwechsel, dass sich die Verkehrspolitiker erstmalig an-
schauen: Was halten die Umweltpolitiker fur sinnvoll, und was mussen wir in der Ver-
kehrspolitik daftir leisten? Das wére eine ganz neue Sichtweise, die es bisher noch
nicht gegeben hat, die aber aus unserer Sicht, wenn wir die Ziele erreichen wollen,
unabdingbar ist.

Der zweite Punkt: Wenn der OPNV eine echte Alternative sein soll — Freizugigkeit im
Vergleich zum Auto —, braucht er auch zuverlassige Garantieangebote. Das heil3t, ich
muss, auch ohne dass ich mir die konkrete Route aussuche, genau wissen, abends
nach 22 Uhr komme ich noch in jeden Ort und die Anschliisse stimmen, und wenn sie
nicht stimmen, muss nicht ich das Taxi als Ersatz bezahlen — das kdnnen namlich viele
gar nicht, die dann von der Mobilitatsgarantie ausgeschlossen werden —, sondern die
vorhandene Mobilitatsgarantie muss weiterentwickelt werden, sodass sich kinftig das
Verkehrsunternehmen darum kiimmert, mir zu sagen: Moment, da fahrt der Zug nicht.
Moment, ich besorge dir ein Taxi. — Das wéren also Dinge, die eigentlich als Grundlage
fur jede finanzielle Férderung landesweit vorgegeben werden sollten. Nur dann haben
wir ein echtes freiziigiges System.

Wenn wir den Nahverkehr auch dynamisch erfolgreich machen wollen, missen wir
Anreize schaffen. Die Steuerung kann eigentlich nur tiber die Mittelzuweisung gesche-
hen und nicht tGber die Mittelverwendung. Das heil3t also, wir brauchten zumindest
teilweise Erfolgskriterien, nach denen das Geld verteilt wird. Naturlich mussen wir auch
weiterhin Betriebsleistungen und Ahnliches darin haben, denn es muss ja auch ge-
wahrleistet sein, dass die vorhandenen Vertrage finanziert werden konnen. Ein Teil
sollte aber méglicherweise auch nach Kundenzufriedenheit, nach Qualitatskriterien o-
der eben schlicht nach Dauerfahrgéasten, nach Abonnenten, verteilt werden. Nur dann
haben wir auch eine gewisse Dynamik in Richtung eines besseren Verkehrs.

Andererseits sind wir, und da sind wir uns mit den meisten Vorrednern einig, nicht
dafur, dass sich das Land wieder starker in die Mittelverwendung einmischt. Pauscha-
len sollen Pauschalen bleiben. Das heil3t, wir sehen nicht den geringsten Bedarf, jetzt
wieder Blrokratie und Fahrzeugférderung als besonderen Tatbestand einzufiihren.
Wir wirden uns auch daftir aussprechen, die Bedarfsplanpflicht, die das ganze System
ja vollig unflexibel macht, auf so geringe Projektvolumina zu reduzieren.

Wenn wir ein integriertes Gesamtsystem haben wollen, ist es schon gut — auch wenn
sicher noch das eine oder andere nachgesteuert werden muisste —, wenn die regiona-
len Busse auf der einen Seite, die bedarfsgesteuerten Formen auf der anderen Seite
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auch ein starkeres Gewicht bekommen, zumindest nominal. Wir wiirden uns aber auch
winschen, dass die Kooperation noch ein bisschen weiter geht, dass eben auch so
etwas wie Fahrgemeinschaften und so etwas wie die Kombination mit sozialen Diens-
ten, Lieferdiensten oder anderen Verkehren hineinkommen, dass wir uns also in Rich-
tung andere Verkehre und Individualverkehre noch starker 6ffnen, um gerade im land-
lichen Raum verninftige Bedingungen zu schaffen.

Der letzte und entscheidende Punkt ist die Finanzierung insgesamt, wobei wir auch —
Klammer auf — den Bund da noch weiter in der Pflicht sehen, weil er ja auch viele
Anforderungen an den offentlichen Verkehr stellt. Auf jeden Fall wirden wir uns aber
auch dafur aussprechen, dass das Land jetzt sagt, wir haben das Geld vom Bund und
werden zumindest den Investitionstitel auf gleichem Niveau Gber 2019 hinaus erhalten,
denn, wie auch schon vorher gesagt worden ist, jetzt ist im Prinzip ein Stillstand fur
alle langerfristigen Projekte, weil sich niemand Dinge nach 2019 ans Bein binden will,
solange er nicht die genauen Fordervoraussetzungen kennt beziehungsweise nicht
weil3, ob das Geld uberhaupt fliel3t.

Ansonsten verweise ich auf unsere schriftliche Stellungnahme, in der wir mehr tber
konkrete Qualitatsstandards und Finanzierungsmodelle aussagen. — Danke schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Tonjes.

(Jurgen Eichel [Verkehrsclub Deutschland Landesverband NRW
e. V.]: Wenn ich darf, wirde ich gern noch eine Erganzung zu einem
Punkt machen.)

Eigentlich nicht — aber wie lange dauert die Ergdnzung?

(Jurgen Eichel [Verkehrsclub Deutschland Landesverband NRW
e. V.]: Zwei Minuten.)

Eine!

Jurgen Eichel (Verkehrsclub Deutschland Landesverband NRW e. V.): Okay, ich
spreche schnell.

Es geht um die Frage des Letztentscheidungsrechts des Ministeriums. Das wurde
schon angesprochen, aber wir wirden den Akzent vielleicht ein bisschen anders set-
zen. Es gibt ja eine, demnéachst sicherlich noch starkere, Diskussion um die Frage
Ubertragung der Aufgabentragerschaft. Dazu gab es auch eine Anhérung der En-
guetekommission. Das wirden wir sicherlich sehr kritisch sehen, aber wenn es um
einzelne Punkte im Einzelfall geht, wirde ich ein Beispiel nennen, das jeder dem ak-
tuellen Fahrplan entnehmen kann: Im Wochenendverkehr fahrt der R1, der zwischen
Aachen und Hamm verkehrt, eben teilweise zwischen Aachen und Kdln, dann wieder
zwischen Dusseldorf und Hamm, und dazwischen fehlt ein Stiick. Warum? Weil ein
Aufgabentrager die Leistung nicht bestellt hat. — Das waren solche Punkte; oder es
gibt einzelne Diskussionen: Ein Aufgabentrager méchte den Verkehr verdichten, was
sehr in unserem Sinne ist, und ein anderer sagt: Ja, das ist aber nicht unsere Prioritat.
— Dann sollte natirlich die Leistung nicht in Schwerte enden, wenn Sie bis Dortmund
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fahren miissen. — Da muss man nicht ,Weisungsrecht* draufschreiben oder Ahnliches.
Die Zweckverbande haben entsprechende Vorschlage gemacht. Ich kénnte mir vor-
stellen, dass man sich in solchen Einzelfallen doch einigen kénnte. Ich wirde es mit
einem Spiel vergleichen: Der gute Schiedsrichter lasst das Spiel laufen, damit es span-
nend ist, und im Einzelfall pfeift er und zlckt die Karte. Vielleicht kann man es in diese
Richtung im Sinne der Fahrgaste hinbekommen, damit eben mehr Verkehr entsteht. —
Danke schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Danke. — Jetzt die Runde fir die Kollegen. Herr Bayer,
Herr Rehbaum. Jetzt ist die letzte Chance. — Gut, dann Herr Bayer und dann Herr
Rehbaum. Die Bitte ist, zielgerichtet zu fragen, nicht unbedingt alle Sachverstandigen,
wenn es nicht erforderlich ist.

Oliver Bayer (PIRATEN): Ich mache das zielgerichtet, habe aber letztendlich trotzdem
an alle Sachverstandigen Fragen.

Zunachst aber zielgerichtet an Herrn Krems und Herrn Wente: Sie sagen beide, dass
Schnellbusverkehre bei der Festlegung der Hohe der SPNV-Pauschale bertcksichtigt
werden sollen, und Grund dafir ist, dass Schnellbusse haufig wirtschaftlicher seien als
weniger frequentierte Schienenstrecken. Wenn wir aber die SPNV-Pauschale auch fur
Regiobusse verwenden wirden, dann wirden wir der Schiene Mittel entziehen und sie
dadurch schwachen, und auch das Ziel, E-Mobilitdt zu férdern, wirde damit konterka-
riert. Wie notwendig achten Sie denn einen speziellen Landestopf zur Finanzierung
von Regiobussen, also eine Art Schnellbuspauschale? — Herr Ebbers hat, wenn ich es
richtig verstanden habe, schon einen eigenen Haushaltsposten fir die Schnellbusre-
giolinien verlangt, damit es mit dem entsprechenden Landesregioschnellbusliniennetz
auch etwas wird.

Néachste Frage, die zusatzlich auch an Herrn Ebbers geht: Der NWO schrieb, dass
Schnellbusse billiger seien als Schienenstrecken. Da auch die 6konomische Vernunft
im Vordergrund stehen sollte: Was ist denn mit dem Wunsch des Kunden, der in vielen
Studien die schienengebundenen Verbindungen eindeutig als deutlich angenehmer
empfindet, was auch zur Mehrnutzung des OPNYV fiihrt? Wie sehr musste das in die
Gesamtrechnung mit einflie3en? — Herr Ebbers erwéahnte ja an der Stelle das Beispiel
des Schienenersatzverkehrs.

Herr Tonjes hat die Mobilitatsgarantie mit Mobility-as-a-service zusammengebracht,
so habe ich das jedenfalls verstanden. Daher meine Frage an den VCD, aber auch an
den VDV: Wie lange kénnen wir die Verkehrsmittel in der Férderung tberhaupt noch
so scharf trennen, wie wir das jetzt machen? Mussen wir an irgendeiner Stelle beim
jetzigen oder auch bei zukuinftigen OPNV-Gesetzen aufpassen?

Herr Wente, zum Thema Elektromobilitat: Fordern Fordertatbestande nicht auch die
Einsatzreife, oder ist die Dimension der Forderung zu klein, um eine Einsatzreife der
Elektromobilitat zu forcieren?

Herr Wente, in Ihrer Stellungnahme gehen Sie darauf ein, dass Erneuerungsinvestiti-
onen in Stadtbahnsysteme im besonderen Landesinteresse stehen und dadurch eine
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Projektfinanzierung angewandt wird. Sie pladieren jedoch ausdrtcklich fur eine Pau-
schale, da sie einen effizienteren Mitteleinsatz erméglicht. Die Effizienz soll an Kklar
messbare Ziele gekoppelt werden. Welche Ziele waren das? Warum benachteiligt eine
Projektforderung diejenigen Unternehmen, die ihrer Aufgabe vergleichsweise sorgfal-
tig nachgekommen sind? Gibt es Beispiele fir eine Fehlallokation von Mitteln beim
Prozessablauf der Projektférderung?

Speziell an Herrn Ebbers die Frage: In lhrer Stellungnahme regen Sie an, ein Konflikt-
losungsmodell fiir den OSPV zu entwickeln. Das Gesetz gilt ja nur fir den SPNV im
Konflikt, also nur dort gibt es ein Konfliktldsungsmodell. Wie séhe Ihrer Meinung nach
ein Konfliktiosungsmodell fiir den OSPV aus, und welche Rolle sollte das Land dabei
Ubernehmen? — Ansonsten bedanke ich mich bei Herrn Ebbers vor allem fiir den Hin-
weis auf das Entflechtungsmittelersatzgesetz, das er vorgeschlagen hat. Man sieht
auch, dass er ofter im Ausschuss ist, weil er den Fonds des sozialen Wohnungsbaus
auf die Stadtbahn Ubertragen hat, wenn ich das einmal transferieren darf.

Zuletzt an Herrn Tonjes und Herrn Eichel vom VCD: Interessant fand ich lhre Idee,
einen Kundenzufriedenheitsindex als Verteilschlissel der OPNV-Pauschale zu integ-
rieren. Konnen Sie erlautern, wie dieser Index vielleicht zu erheben wére und was der
Vorteil gegeniiber heutigen Bonus-Malus-Regelungen in den Verkehrsvertragen
ware? — Sie haben in Ihrer Stellungnahme ausfihrlich dargelegt, dass das OPNV-Ge-
setz defensiv ist, Uberspitzt gesagt, die Novelle nur ein ,Reférmchen® ist, um den Sta-
tus quo zu erhalten und die erhéhten Bundesmittel durchzuschleusen. Wie miuisste
denn eine grundlegende Reform des OPNV-Gesetzes aussehen, um die benannten
Ziele konsequent durchzusetzen?

Sie fordern in lhrer Stellungnahme explizit die Einfihrung neuer Finanzierungsinstru-
mente fir den OPNV. Beispielsweise fordern Sie die Landesregierung auf, tiber eine
Nahverkehrsabgabe auf Basis der Grundsteuer nachzudenken, die den Kommunen
ermdglicht, ergdnzende kommunale Finanzierungselemente zur Einfihrung eines o6rt-
lichen Burgertickets einzufuhren. Fir wie notwendig halten Sie es, dass die Landesre-
gierung hier nachsteuert, um die Finanzierung des OPNV sicherzustellen und das Ziel
zu erreichen, eine Verkehrswende einzulauten? Welche Rolle spielt aus Ihrer Sicht
hierbei die Einfihrung von ortlichen Blrgertickets? — Das waren meine Fragen. Vielen
Dank.

Vorsitzender Dieter Hilser: Ich sage es direkt und nicht am Ende: Ich habe die Bitte
an alle, dass wir jetzt keine neue Anhérung durchfiihren und hier auch kein neues
OPNV-Gesetz erarbeiten. Bemilhen Sie sich bitte, soweit das tiberhaupt moglich ist,
die Fragen von Herrn Bayer in lhrer Beantwortung einzugrenzen. Das ware die herzli-
che Bitte. Einmal schauen, wer das hinbekommt! — Jetzt noch Herr Rehbaum, und
dann machen wir die Abschlussrunde. — Herr Rehbaum.

Henning Rehbaum (CDU): Vielen Dank. — Ich habe weniger Fragen als mein Vorgan-
ger und wirde ein Thema anschneiden, das heute noch gar nicht so richtig zur Spra-
che gekommen ist, namlich das Thema Birgerbusse. Da schaue ich so ein bisschen
zu den Fahrgastverbanden hintiber. Der Burgerbusverband, der heute leider nicht da
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ist, hat uns mehrfach aufgefordert, die Blrgerbusorganisationspauschale anzuheben,
damit die Aufgaben der Vereine besser wahrgenommen und diese Verkehre besser
durchgefiihrt werden kdnnen. Bitte geben Sie uns eine kurze Einschatzung, inwiefern
dieses Gesetz den Burgerbusvereinen entgegenkommt oder gerecht wird, damit sie
vernunftig arbeiten kénnen.

Zum Zweiten 8 13 Abs. 1.4., Elektrifizierung und Reaktivierung von Schienenstrecken:
Herr Wente hatte in seiner Stellungnahme ansatzweise herausgearbeitet, dass die
Startvoraussetzungen fur die Reaktivierung von DB-Strecken in Nordrhein-Westfalen
andere sind als fur die Reaktivierung von nichtbundeseigenen Strecken. Vielleicht
konnten Sie noch einmal in einfache Worte kleiden, was hier Ihr Verbesserungsbedarf
oder Verbesserungswunsch wéare. — Danke.

Vorsitzender Dieter Hilser: Danke, Herr Rehbaum. — Wir gehen in die Schlussrunde.
Ich wiederhole meine Bitte jetzt nicht, aber Herr Wente fangt an.

Volker Wente (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen): Fangen wir einmal mit
der letzten Frage von Herrn Rehbaum an! Die DB hat die Méglichkeit, sich aus dem
Bundesschienenwegeausbaugesetz und so weiter zu finanzieren. Diese Mdglichkeiten
haben die NE-Bahnen nicht, also ware fur die NE-Bahnen eine Férderung aus Lan-
desmitteln zur Reaktivierung ein Uberlegenswertes Instrument. Allerdings sollten sich
die Eisenbahnen des Bundes eher in Richtung Bundesgesetze orientieren, weil die
genau fur diesen Zweck gemacht sind.

Zu den Schnellbusverkehren, die Herr Bayer angesprochen hatte: Bisher war es so,
dass sich die SPNV-Finanzausstattung ausschliel3lich an den abgeschlossenen Ver-
kehrsvertragen orientiert hat. Das heil3t also, wenn ich da etwas abgeknapst und fir
Schnellbusse genommen hétte, ware es mir bei der nachsten Uberarbeitung der Mit-
telzuteilung schlicht abgeschnitten worden. Deshalb hat das kein Mensch gemacht.
Das kann ich nachvollziehen. — Daher ware ein gesonderter Landestopf sicherlich die
vernunftigere Lésung.

Zweiter Punkt: Wir diskutieren jetzt nur die Konkurrenz Bus-Schiene. Wir haben aller-
dings auch viele Busverbindungen, die maandrierend tber die Dérfer gehen, die mog-
licherweise einer alten Zuschussgewahrung aus dem Schilerverkehr folgend so ge-
macht worden sind, fiir die aber heute kein ernsthaftes Verkehrsbedurfnis mehr in die-
ser Form besteht. Wirden man jetzt einen Anreiz setzen, diese Linien gerade tber die
Umgehungsstral3e zu fuhren, hatte das moglicherweise auch positive Auswirkungen
im Hinblick auf Umwidmung bestehender Verkehre. Das setzt manchmal einen Impuls
von auf3en voraus; auch diesen Punkt méchte ich nicht Gbersehen.

Die Trennung der Férderung oder der Fordertatbestande wird immer mehr verwischen,
insbesondere wenn ich Themen vom Ergebnis her denke. Wenn ich sage, ich will mehr
Nachfrage erzeugen, dann ist das in der Tat so, wenngleich ich das auch nicht tber-
betonen méchte. Wir haben heute schon eine Vielzahl von Fordermdglichkeiten, da
muss man gegebenenfalls ein bisschen tber die Dotierung nachdenken.
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Entwicklungsreife der Elektromobilitat: Ja, das ist genau richtig. Diese Entwicklungs-
reife wird allerdings meines Erachtens nicht dadurch befordert, dass wir jetzt bei mog-
lichst viele Verkehrsunternehmen mit ein, zwei Bussen anfangen, Elektromobilitat aus-
zuprobieren. Es reicht, wenn man das bei einigen wenigen Unternehmen macht. Viel
wichtiger ist in manchen Bereichen eben noch die Grundlagenforschung und Grundla-
genforderung — das hakt eigentlich nur bei der Batterie. Wir rechnen damit, dass 2023,
plus-minus, marktgangige Fahrzeuge da sind. Wir brauchen also noch zwei Prototy-
penserien. Deshalb jetzt mit der Schrotflinte fordern, damit jeder einen Elektrobus be-
kommt, das wird die Marktreife sicherlich nicht positiv beeinflussen.

Erneuerungsinvestitionen — an einer Stelle bin ich bei Herrn Ebbers: Es ist wichtig,
dass die Mittel fir die Erneuerungsmalinahmen bei Stadtbahnsystemen zielgenau ein-
gesetzt werden. Das, meine ich, kann man nicht mit der Projektférderung erreichen,
wo ich erst Plane aufstellen muss, die dann in irgendwelchen Beschlussgremien lange
diskutiert werden, wo ganz andere Proporze beachtet werden missen und, und, und.
Das ist fur eine wiederkehrende Aufgabe eigentlich nicht notwendig, sondern: Ich habe
ein abgangiges Anlagenteil, das erneuert werden muss. Dartber brauche ich im Kern
keinen politischen Beschluss, denn wenn die Oberleitung kaputt ist, ist sie schlicht ka-
putt, dann muss sie gemacht werden. Deshalb brauchen wir Pauschalen, die den Er-
neuerungsbedarf Uber die Gesamtheit der Wirtschaftsgiter Stadtbahn abbilden mit ei-
nem angemessenen Eigenanteil, und das Unternehmen, Schragstrich, der Aufgaben-
trager — vielfach ist ja der Aufgabentrager Eigentimer der Infrastruktur — entscheidet
dann, welche Anlagenkomponente genau gemacht wird, damit gerade auch dieses
Dezemberfieber wegfallt.

Qualitatskriterien kann man vergleichsweise einfach festlegen. Die Bahn hat es uns
mit der Leistungs- und Finanzierungsvereinbarung vorgemacht bei einem wesentlich
komplexeren System: Ich mache Qualitatskennzeichen, Durchschnittsalter, Ver-
schleiRgrade und so weiter. Ich mache sie transparent, damit jeder schauen kann: Was
haben die Jungs jetzt wirklich mit dem Geld gemacht? — Also eigentlich geht das ver-
gleichsweise einfach, Burokratieaufwand gegen Null gehend.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Wente. — Dann Herr Krems.

Johannes Krems (Verband Nordrhein-Westfalischer Omnibusunternehmen
e. V.): Zum Vergleich von Schiene und Schnellbusverkehr: Ich glaube, diese Umfragen
haben sich ein bisschen Uberholt, wenn ich die Erfolgsgeschichte des Fernlinienver-
kehrs sehe. Als die Fernlinienbusse zum ersten Mal freigegeben wurden und man
dann die Fahrgaste befragte, waren sie erstaunt, wie komfortabel Busse eigentlich sind
— und man darf naturlich nicht den Bus, den man noch aus der Schulzeit kannte, den
zwolf, 15 Jahre alten Bus, mit einem modernen Fernlinienbus vergleichen.

Meines Erachtens kommt es fur den Fahrgast daneben auch darauf an: Welchen Takt
habe ich? Wie sind die Haltestellen? Die Schiene hat immer den Nachteil, dass sie nur
eine Punkt-zu-Punkt-Verbindung ist. Das heif3t, ich muss erst einmal zum Bahnhof
kommen. Der Bus dagegen kann die jeweiligen Ortschaften abfahren und nattrlich
einen viel dichteren Fahrplan fahren, sodass er wirklich ein Ersatzverkehr fur das Auto
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sein kann. Die Schiene dagegen wird das nie sein kdnnen. Deswegen muss man sich
bei begrenzten Mitteln tiberlegen: Nutze ich das eventuell aus, um dem Burger wirklich
ein besseres Angebot zu machen, was den Fahrplan angeht.

Der Komfort kann durch neue moderne Busse genauso sichergestellt werden wie auf
der Schiene. Wenn ich nur daran denke: WLAN ist in Bussen inzwischen kein Thema
mehr. Die Schiene bemiiht sich gerade, im Fernlinienverkehr WLAN einzufihren.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Krems. — Dann Herr Ebbers, mdglichst
bitte auch ganz kurzgefasst mit Blick auf die Uhr.

Lothar Ebbers (PRO BAHN Landesverband NRW e. V.): Es waren drei Punkte.

Ganz klar, bei den regionalen Schnellbussen wird das ohne einen getrennten Haus-
haltsposten, der nicht direkt mit den Aufwendungen flir SPNV-Betriebsleistungen kon-
kurriert, nicht gehen. Das Allermindeste wéare beispielsweise, zu sagen: Wenn ich sol-
che Verkehre auf den Zweckverband Ubertrage, muss mindestens der Anteil aus der
OPNV-Pauschale nach § 11 Abs. 2 vom OSPV-Aufgabentrager auf den Zweckverband
Ubertragen werden, der sich aus der Betriebsleistung ergibt, die dann dort entféllt. Die-
ser Anteil darf dann nicht in dem grol3en Topf verbleiben und an alle anderen verteilt
werden.

Die Frage der Akzeptanz ist bei den Zielgruppen unterschiedlich. Ein solcher Regio-
nalschnellbus ist nicht hauptséachlich fir den Schiilerverkehr gedacht, sondern fur den
Jedermannverkehr. Gerade im Jedermannverkehr haben wir die Akzeptanzvorteile
des SPNV erlebt, wo die Leute tatsachlich wissen: ,An mein Ziel komme ich jetzt mit
der Schiene, dahin komme ich die ganze Woche, auch abends noch®, und so weiter.
Das istim Busverkehr bisher fast nirgendwo vergleichsweise eingefihrt. Ich habe eben
schon die Strecke Wesel-Bocholt erwahnt. Die war schon einmal auf drei Zugwagen
heruntergefahren, ab 22 Uhr fuhr kein Zug mehr. Dann gab es alle méglichen Versu-
che, die Strecke wieder aufzubekommen. Richtig wird das erst kommen, wenn die
Strecke nach der noch folgenden Investition elektrifiziert ist und der Zug von Dissel-
dorf aus bis nach Bocholt durchfahrt. Dann werden wir sehen, welche Fahrgastquote
diese Strecke wirklich hat. Alles andere ist mit Umsteigen verbunden, mit irgendwel-
chen Schwierigkeiten. Dann macht es auch keinen grof3en Unterschied mehr, wenn
diese Linie in Bocholt an dem am Rand der Innenstadt liegenden Bahnhof endet und
nicht am Bustreff mitten in der Innenstadt.

Wir haben gerade in Nordrhein-Westfalen praktisch nur Strecken mit deutlich Uber
1 000 Fahrgasten Belastung am Tag. Verhéltnisse wie in Thiringen, in Sachsen-An-
halten oder auch in unserem sidlichen Bundesland Rheinland-Pfalz mit deutlich ge-
ringer ausgelasteten Strecken sind, von zwei Ausnahmen einmal abgesehen — Nien-
burg-Minden und Erndtebriick-Bad Laasphe —, Gberhaupt nicht vorhanden. Was hier
im SPNV gefahren wird, ist alles schienenwirdig.

Koordination OSPV: Ja, wir brauchten eine klarere MaR3gabe. Naturlich, theoretisch
oder sogar gesetzlich ist der VRR zur Koordination des OSPV verpflichtet. In welcher
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Form aber, ohne dass er von seinen eigenen Kommunen auf die Nase bekommt? Da-
fur brauchte ich ein Verfahren, da muss sich das Land nicht einmischen. Das kann
man notfalls auch delegieren. Weil das insbesondere ein spezifisches Ruhrgebiets-
problem ist, hatte ich gar kein Problem damit, das Uber den RVR machen zu lassen.
Wir brauchen aber ein Verfahren, wenn der eine hii sagt und der andere hott, der eine
sagt, alle 15 Minuten, und der andere sagt, alle 10 Minuten, wie man dann dazu
kommt, dass man nicht an der Stadtgrenze umsteigen muss oder die Bahn stehen-
bleibt wie hier die U79. Da war namlich genau dieser Fall, die U79 steht ja finf Minuten
am Kesselsberg. Das ist der sogenannte Taktausgleichszuschlag auf die Fahrzeit. Da
brauchen wir aber langsam etwas, das verscharft sich jetzt.

Vorsitzender Dieter Hilser: Den dritten Punkt noch!

Lothar Ebbers (PRO BAHN Landesverband NRW e. V.): Der dritte Punkt war das
Thema Birgerbus. Die Forderung geht ja nach § 14, der steht jetzt nicht im Gesetz-
entwurf. Insgesamt ist dieser Paragraf oder die Forderung danach auch seit 2008 nicht
dynamisiert worden. Vor allen Dingen in Mal3gabe der Tatsache, dass es deutlich mehr
Birgerbusse gibt als 2008, wére eine Anpassung und anschliel3end eine regelmanRige
Dynamisierung dieses Postens insgesamt, und das spezifisch als Forderung von Blir-
gerbussen, wiinschenswert.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank. — Herr Tonjes, Sie haben jetzt das Schluss-
wort. Gehen Sie damit bitte verantwortungsvoll um!

(Heiterkeit)

Iko Tonjes (Verkehrsclub Deutschland Landesverband NRW e. V.): Ich vermute,
das bezieht sich inshesondere auf die Léange des Beitrags.

Vorsitzender Dieter Hilser: Der Anfang war schon gut, ja.

Iko Tonjes (Verkehrsclub Deutschland Landesverband NRW e. V.): Trennung der
Verkehrsmittel: Klar, offentlicher Verkehr und Individualverkehr werden immer weiter
zusammenwachsen. Das ist auch gut so. Es fangt beim autonomen Auto an, das viel-
leicht auch irgendwann einmal 6ffentlicher Verkehr sein kann. Wir haben hier sicher
nicht die Moéglichkeit, auf Landesebene die rechtlichen Voraussetzungen daftr zu kla-
ren, das muss dann auf Bundesebene passieren. Es geht aber darum, das in der Pla-
nung, auch in Nahverkehrsplanen oder auch in der Finanzierung immer starker mitzu-
nehmen und auch innovative Konzepte zu integrieren.

Thema Kundenzufriedenheit: Ja, in Verkehrsvertragen gibt es Bonus-Malus-Regelun-
gen, die sich aber eigentlich eher auf die Performance des Betriebs und nicht so sehr
auf die Kundenzufriedenheit beziehen. Wir denken aber, dass auch die Aufgabentra-
ger vielleicht gewisse Anreize brauchen, um sich darauf noch mehr einzustellen. Es
gibt das OPNV-Kundenbarometer, es gibt auch die EU-Berichte, die eigentlich die
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Qualitat fur jeden Aufgabentrager ermitteln sollen. Da wére es neben etwaigen finan-
ziellen Anreizen auch ein Vorteil, wenn man einen landesweit standardisierten Bench-
mark hat, an dem sich dann die Kommunen selbst messen kdnnen, beziehungsweise
von auf3en gemessen werden kann, wie gut sie sind.

Landesfinanzierung, oder: Wie kann man den Verkehr 50 Prozent plus realisieren? —
Ich war ja auch in der Zukunftskommission und habe mich fur diesen Wert eingesetzt.
Das ist sicher nicht hier, sondern in der Enquetekommission zu diskutieren. Nur ein
Satz dazu: Ortliche Abgaben sehen wir eher als Zusatzinstrument, um ortlich be-
stimmte Verkehre, Birgertickets, Ausbau von StralRenbahnen umzusetzen, aber nicht
als Grundfinanzierung, weil wir da rechtliche Probleme und auch Probleme mit der
Gleichbehandlung oder der ungleichen Finanzierungskraft in den einzelnen Orten ha-
ben.

Thema Biurgerbus: Ich bin ehrlich gesagt nicht richtig informiert, wie da die aktuelle
wirtschaftliche Lage ist. Burgerbusse sind zwar ein wichtiges Glied, aber sowohl ver-
kehrlich als auch finanziell nicht gerade der ganz grof3e Bringer. Ich denke, dass es
durchaus sinnvoll ist, entsprechend grof3ziigig damit umzugehen, um diesen Verkehr
zu erhalten. Das ist ja vom Volumen her nicht so viel. — Danke schon.

Vorsitzender Dieter Hilser: Vielen Dank, Herr Tonjes. — Herzlichen Dank an alle fur
die Teilnahme an der Anhérung, insbesondere Dank an die Sachverstandigen. Ich
wuinsche Ihnen eine gute Heimreise.

Die Anhérung ist geschlossen.
(Beifall)

gez. Dieter Hilser
Vorsitzender

Anlage
29.11.2016/01.12.2016
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