{A)

{B)

Landtag Nordrhein-Westfalen

Plenarprotokall 11/147 11,11.1994

Beginn: 10.04 Uhr

Prasidentin Friebe: Meine Damen und Herren! Ich
eriffne unsere 147. Sitzung des Landtags von
Nordrhein-Westfalen und darf Sie alle sehr herz-
lich begrifen. ich begriiBe auch unsere Zuhdre-
rinnen und Zuhdrer auf der Tribline sowie die Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeiter von Presse, Rund-
funk und Fernsehen.

Fir die heutige Sitzung haben  sich
19 Abgeordnete entschuldigt; ihre Namen werden
in das Protokoll aufgenommen.

Unser Geburtstagskind sehe ich im Moment nicht,

Wir treten in die Beratung unserer heutigen Ta-
gesordnung ein. Eine Aktuelle Stunde findet heute
nicht statt, so daf® ich gleich Tagesordnungs-
punkt 2 aufrufen kann:

Gesetz zur Regionalisierung des &ffentlichen
Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiter-
entwicklung des o&ffentlichen Personennahver-
kehrs

(Regionalisierungsgesetz NW)

Gesetzentwurf
der Landesregierung
Drucksache 11/7847

erste Lesung

Die Einbringung geschight durch Herrn Minister
Kniola flr die Landesregierung. Ich erteile ihm das
Wort.

Minister flir Stadtentwicldung und Verkehr Kniola:
Frau Prisidentin! Meine Damen und Herren! Eine
zentrale Anforderung an Verkehrspolitik ist die
Gewadbhrleistung von Mobilitdt. Vielfach stehen
den Verkehrsbedlrfnissen aber schutzwirdige
Belange von Menschen und Umwelt entgegen,
Verkehrspolitik muR® diesen Konflikt verantwort-
lich auflésen. Nach allen Frognosen verzeichnen
wir auch in Zukunft ein starkes Wachstum der
Verkehrsleistungen. )

Was kdnnen wir tun? Zunichst miissen wir die
gedankliche Gleichsetzung von Mobilitdt mit Au-

tomobilitdt Gberwinden. Dauerhaft kann das Auto
die gesellschaftlich notwendige Mobilitdt nicht
mehr und insbesondere nicht allein gewihrigisten.
Wir werden bald einen Motorisierungsgrad von
500 Pkw auf 1 000 Einwohner in Nordrhein-
Woestfalen verzeichnen. Die Vorstellung, jederzeit
und Gberall mit dem Auto von A bis B staufrei
fahren zu konnen, wird sich auch mit weiterem
StralBenbau nicht verwirklichen lassen,

Automobilitdt fordert bereits heute einen hohen
Preis: Unfalle mit Toten und Verletzten, Larm und
Abgase, Flachenverbrauch und Zerschneidung
von Landschaft.

Die Landesregierung steuert einen anderen Kurs.
Bereits 1992 haben wir das Programm "Trend-
wende zum_Nahverkehr” entwickelt. Die Konzen-
tration der Investitionsmittel Auf den &ffentlichen
Personennahverkehr wird den proklamierten Vor-
rang zu einer tatsachlichen Vorfahrt von Bussen
und Bahnen werden lassen. Der von der Landes-
regierung beschlossene Entwurf eines Landes-
regionalisierungsgesetzes ist ein weiterer wesent-
flicher Baustein in der Vorrangpolitik fir den
OPNV.

Zur Zeit befindet sich der gesamte OPNV in einer
Umbruchsituation. EG-rechtliche Bestimmungen
und die im Rahmen der Bahnstrukturreform erfolg-
te Anderung zahireicher bundesrechtlicher Vor-
schriften schaffen neue Bedingungen fiir den 6f-
fentlichen Personennahverkehr. Das dem Landtag
im Entwurf vorliegende Regionalisierungsgesetz
fillt diesen neu gesetzten Rahmen aus.

Wir haben uns dabei von einem Kerngedanken
leiten lassen: Die Organisationsstrukturen des
8PNV sollen einerseits klar und eindeutig festge-
legt, andererseits soll den Aufgabentrigern bei
geringer Regelungsdichte soviel eigene Gestal-
tungsfreiheit wie maglich belassen werden.

Regionalisierung bedeutet die Zusammenflihrung
von Finanz- und Aufgabenverantwortung fGr den
straBengebundenen OPNV und den Schienenper-
sonennahverkehr sowie ihre Ubertragung auf die
kommunale bzw. regionale Ebene. Die Landes-
regierung hat dieses Prinzip sehr ernst genom-
men. Das Landesregionalisierungsgesetz erweitert
den Kataiog der freiwilligen Selbstverwaltungsauf-
gaben von Kreisen und kreisfreien Stadten. Nach-
dem diese bereits seit Jahrzehnten den eigenen
OPNV in Erfillung ihrer Srtlichen Aufgaben wahr-
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genommen haben, werden sie kiinftig im Rahmen

der kommunalen Gemeinschaftsarbeit auch far . . . .

den Schienenpersonennahverkehr verantwortlich
sein.

Die erforderlichen bzw. gewilinschten Leistungen
werden kinftig aus einem GuB und vor Ort, also
mit allen Vorteilen der Birgerndhe, bestimmt wer-
den. Die von verschiedenen Seiten geforderte
gesetzliche Festlegung von Mindeststandards er-
folgt allerdings nicht. Sie hatte nicht nur die be-
nannten Vorziige der Regionalisierungsidee wie-
der aufgehoben, die Vorgabe der. Art und Weise
der Aufgabenerfiilung hitte den OPNV zudem zur
Pflichtaufgabe mit der Folge erheblicher steuerli-
cher Risiken gemacht.

Die den Gesetzentwurf bestimmende Maxime, so
wenig bindende Vorschriften zu erlassen wie nd-
tig und den Aufgabentrigern soviel Gestaltungs-
freiraum wie mbglich zu belassen, erfidhrt nur
zwei wesentliche Ausnahmen: Die erste Ausnah-
me betrifft die schon eben erwdhnte kommunale

Zusammenarbeit der Kreise und kreisfreien Stidte

in Zweckverbinden. Die zweite Ausnahme stellt
die nunmehr gesetzlich vorgesehen Pflicht des
OPNV-Aufgabentragers dar, einen Nahverkehrs-
plan zu erstelien.

Die vorgesehene Pflicht zur kemmunalen Zusam-
menarbeit gilt hauptsichlich fir den Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs und ist durch des-
sen regionalen Charakter bedingt. Eine dies unbe-
rcksichtigt lassende Planung, Organisation und

Ausgestaltung sind hier nicht moglich. Gleiches .

gilt fir den Gemeinschaftstarif. Er ist immer noch

~ein grofBer verkehrspolitischer Erfolg und soll auch

kiinftig nicht gefahrdet werden, - .

Die gesetzliche Konkretisierung der Kooperations-
form ist meines Erachtens genauso notwendig
wie die Festlegung der beiden Kogperationsauf-

gaben selbst. Der Zweckverband gewahrieistet

nicht nur eine institutionelle Zusammenarbeit,
sondern kann als offentlich-rechtliche Organisa-
tionseinheit uneingeschrankt Behdrdenfunktionen
Ubernehmen. Er bietet sich deshalb flir den Be-
reich des kommunal Obergreifenden Schienenper-
sonennahverkehrs nicht nur als Aufgabentriager
an, sandern zugleich als die nach der EG-Verord-
nung 1893831 erforderliche zustandige Behdrde,

Das breite Spektrum der rechtlich mdglichen
Zweckverbandskonstruktion erfaubt eine flexible,

den Erfordernissen der einzelnen Region entspre-

.chende Struktur dieses Aufgabentragers. Der

Zweckverband kann je nach Wunsch mit weiter-
gehenden verkehrlichen Aufgaben betraut wer-
den. Er kann sich aber auch seinerseits zur Auf-
gabenerfillung einer Managementgesellschaft
bedienen.

Die zweite gesetzlich vorgesehene Pflicht hetrifft
die Planung: Kreise, kreisfreie Stidte und Zweck-
verbdnde haben im Rahmen jhrer Zustandigkeiten
Nahverkehrspldne zu erstellen, die alle fanf Jahre
zu (berprifen und bei Bedarf fortzuschreiben
sind. Gegenstand und Inhalt der Pline ergeben
sich aus ihrem Zweck, eine tragfihige, durch-
dachte und finanziell realistische Grundlage far
die Organisation des OPNV zu schaffen. Die kon-
krete Ausprigung und die kommunal beziehungs-
weise regional zu setzenden Standards sind ven
den jeweiligen Grtlichen Gegebenheiten abhangig,
die der Planungstriger selbst am besten festlegen
kann.

Die bestehenden verkehriichen Verflechtungen
bedingen allerdings zum einen eine Abstimmung
der Planungstriger untereinander und zum ande-
ren eine Beachtung der Ziele der Raumordnung
und der Landesplanung.

Regionalisierung bedeutet freilich nicht nur die
Ubertragung der Aufgabenverantwortung auf die
kommunale beziechungsweise regionale Ebene,

“sondern der Organtsationsverantwortung folgt die

Finanzverantwortung. Dies bereitet den kammu-
nalen Entscheidungstragern vor dem Hintergrund
der schwierigen finanziellen Lage der Gemeinden
verstanlicherweise Sorgen. Wir haben dazu in den

" letzten Tagen eine Zuschrift des Oberstadtdirek-

tors Gelsenkirchen erhalten, die ich - ebenfalls in
Form einer Zuschrift - beantworten werde. Nach
meinem Daflrhalten gibt es aber keinen Grund zur
Besorgnis:

Das Landesregionalisierungsgesetz fihrt die be-
~ wahrte Investitionspolitik des Landes far den

schon immer den Kommunen obliegenden OPNV
fort und ergdnzt diese um die aligemeine Fdrderng
des Schienenpersonennahverkehrs durch Betriebs-
kostenzuschisse. Es stellt den Aufgabentrigern
und Verkehrsunternehmen nicht nur die durch
Komplementarmittel ergidnzten GVFG-Miitel zur
Verflgung, sondern leitet samtliche - ich betone
das ausdricklich: sdmtlichel - Transfermittel wei-
ter, die das Land vom Bund im Zuge der Bahn-
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strukturreform erhalt. Hierdurch wird den Auf-
gabentrigern die Finanzierung des Schienenperso-
nennahverkehrs ausdriicklich erméglicht und das
deutliche Absinken des Finanzrahmens des Ge-
meindeverkehrsfinanzierungsgesetzes von 1997
an kompensiert.” o ) '

Das Land Nordrhein-Westfalen wird den OPNV
kinftig mit etwa 2,5 Milliarden DM jdhrlich fér-
dern. Die allein zur Schienenpersonennah-
verkehrsbetriebskostenfinanzierung jahrlich zur
Verfigung stehenden Mittel belaufen sich 1996
auf 1,151 Milliarden DM und wachsen bis 2001
auf 1,389 Milliarden DM an. Diese Mittel stellen
nicht nur die bis einschlieBlich 1997 garantierten
Betriebsleistungen der DB-AG
Anpassungs- und Revisionsklauseln, die wegen
der ungewissen Kostenentwicklung auf Druck der
Lander in das Bundesregionalisierungsgesetz auf-
genommen wurden, werden Ober diesen Zeitraum
hinaus die Finanzierung des Schienenpersonen-
nahverkehrs gewahrleisten.

Die die InfrastrukturmaBnahmen des OPNV und
die Fahrzeugbeschaffung fir die Eisenbahn um-
fassende investitionsférderung belduft sich auf
jahrlich etwa 1,1 Milliarden DM. Sie erfolgt auf
der Grundlage der jahrlich zu erstellenden investi-
tionsprogramme. Sie wird aus den GVFG-Mitteln
und den komplementaren lLandesmitteln nach
Malgabe des Haushaltsplanes einerseits sowie
aus den Transfermitteln andererseits refinanziert.
Aus den Transfermitteln sollen auch die sonstigen
InvestitionsmaRnahmen des OPNV in Héhe von
200 Millionen DM jihrlich finanziert werden,

Hierunter fallt insbesondere die Férderung der
Vorhaltekosten der Gbrigen Fahrzeuge der éffentli-
chen und der privaten Verkehrsunternehmen. Da-
neben sind Zuwendungen zur Fdrderung von
Malnahmen méglich, durch die im Vergleich zum
Fahrplan 1993/94 deutliche Verbesserungen des
Verkehrsangebotes erreicht werden, fir die Wie-
derinbetriebnahme von stillgelegten Strecken oder
den Neubau von Schienenstrecken, denen das
Land besondere Badeutung beimifdt; ich denke da
zum Beispiel an die Anbindung des Flughafens
Ké&ln/Bonn.

Die zudem den Kreisen, kreisfreien Stidten und
Zweckverbanden zustehende jhrliche Pauschale
von 1 Million DM soll primédr den organisatori-
schen Aufwand decken, der im Zusammenhang
mit der Erstellung von MNahverkehrspiinen ent-

sicher; dig

stehen wird. Die gesetzlichen Neuerungen gelten
grundsdtzlich auch fir die bestehenden Verkehrs-
verbinde und ihre Mitgheder, fiir den VRR, den
VRS und den AVV.

Einige besondere Regelungen sind aber natiirlich
angezeigt. Das Land steht zu den entsprechenden
Zweckverbinden in einer vertraglichen Forder-
pflicht. Es ist fir die Landesregierung eine Selbst-
verstandlichkeit, unabhangig von den anstehen-
den Rechtsinderungen diese vertraglichen Pflich-
ten weiter zu erfGllen, sofern die Partner ihrerseits
zu den vorhandenen Vereinbarungen stehen. Die
Ubergangsregelung des Landesregionalisierungs-
gesetzes gewadhrleistet hier eine Besitzstandsga-
rantie und begrindet zugunsten der Vertragspart-
ner einen zusitzlichen Ausgleichsanspruch fir
den Fall, dal die gesetzlichen Leistungen die ver-
traglichen Verpflichtungen (bersteigen.

Der Gesetzentwurf definiert die Rolle der staatli-
chen und kommunalen Verwaltungen sowie der
Verkehrsunternehmen neu. Da sie den Status na-
hezu aller am &ffentlichen Personennahverkehr
beteiligten Ebenen beridhrt, erschien es mir not-
wendig, frihzeitig in einen offenen Dialog mit den
vom Gesetz potentiell Betroffenen einzutreten.
Der vorliegende Gesetzentwurf beruht auch auf
dem Ergebnis der Auswertung der in diesem Rah-
men gewonnenen Erkenntnisse. Er berdcksichtigt
die zahlreich eingegangenen Anregungen der an-
gehdrten Fachinstitutionen.

Der Gesetzentwurf stellt meines Erachtens eine
tragfihige Grundlage fir die kiinftige Ordnung des
&ffentlichen Personennahverkehrs im Lande
Nordrhein-Westfalen dar, Selbstversténdlich bleibt
er in Einzelfragen, die im Laufe der parlamentari-
schen Beratung eine Alternativregelung erfabren
kdnnten, durchaus modifizierbar. Die Landesregie-
rung ist hier fir konstruktive Vorschlige weiterhin
offen. Es ist durchaus denkbar, dal} wir fir ein-
zelne Problembereiche, zum Beispiel das Verhilt-
nis zwischen Zweckverbanden und ihren Mitglie-
dern, die Rolle der Verkehrsunternehmen im Rah-
men der Nahverkehrsplanung, das Verhéltnis zwi-
schen Kreis und kreisangehdrigen Gemeinden,
noch andere Losungen finden kdnnen.

Das LandesregionaIisierungsgesetz tragt wesent-
lich zur Fortentwicklung des OPNV bei. Es sichert
flexible Organisationsstrukturen und den Belangen
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der Wirtschaftlichkeit entsprechende Finanzie-
rungsmechanismen, die dem 0PNV eine salide

Grundlage verschaffen. L.

Ich bin mir bewuRt, da der vorliegende Entwurf
angesichts seiner grundiegenden Bedeutung fir
den OPNV einer eingehenden Beratung bedarf.

Ich bitte das Hohe Haus auch um eing ziigige Be-
ratung. Ab dem 1. Januar 1996 tritt nicht nur die
von mir bereits genannte EG-Verordnung 18/393
aus 91 in Kraft; von diesem Zeitpunkt an missen
auch die Leistungen des Schienenpersonennah-
verkehrs abgerufen werden. Die Kommunen ha-
ben sich im Hinblick darauf zu organisieren. Die
Bildung der Zweckverbinde insbesondere in den
Regionen, die Gber keine Erfahrung mit dieser
Kooperationsform verfigen, wird einen zeitlichen
Vorlauf erfordern.

Die parlamentarische Behandlung des vorliegen-
den Gesetzentwurfs sollte sich hieran, auch im
Interesse der betroffenen Stidte und Gemeinden
orientieren. - Ich dapk,e for Ihre Aufmerksamkaeit.

{Beifall bei der SPD)

Prasidentin Friebe: Ich danke dem Herrn Minister
for die Einbringung des Gesetzentwurfs,

lch erdffne die Beratung und erteile Herrn Abge-
ordneten Hunqer fir die Fraktion der SPD das
Wort.

Abgeordneter Hunger'' {SPD}: Frau Prasidentin!
Meine sehr geehrten Damen und Herren! Wir ha-
ben 1992 und 1993 wiederholt {iber die Reform
der deutschen Eisenbahnen und damit im Zusam-
menhang liber die Regionalisierung des Schienen-
personennahverkehrs und die anstehende Neu-
organisation des O&ffentlichen Personennahver-
kehrs insgesamt debattiert.

Nun ist die Bahnreform zum 1. Januar 1934 in
Kraft getreten. Als Zeitpunkt fr die Regionalisie-
rung des Schienenpersonennahverkehrs der deut-
schen Eisenbahnen wurde der 1. Januar 1996
festgelegt. Wir von der SPD-Fraktion haben uns

seit langerem und intensiv damit beschéaftigt, was

auf Landesebene passieren muf3, um diese Regic-
nalisierung umzusetzen. Die Landesregierung hat
dies auf ihrer Ebene, wie der Herr Minister soeben

mitgeteiit hat, wie es sich gehdrt, ebenfalls getan
und bringt nun die Ergebnisse der Beratungen ein:

-~ den Entwurf eines Gesetzes zur Regionalisierung

des 6&ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs
sowie zur Weiterentwicklung des OPNV.

Wir werden uns in den nichsten Wochen intensiv

mit dem Inhalt dieses Gesetzentwurfs zu beschaf-

tigen haben und priafen, ob die Regelungen mit
dem Qbereinstimmen, was wir an Vorstellungen,
auch als SPD-Fraktion, schon entwickelt haben.
Aulerdem werden wir prifen und bewerten mais-
sen, ob es zum Beispiel aufgrund der Anhdrung
des Verkehrsausschusses, die ja noch bevorsteht
und die wir als SPD-Fraktion schan auf den Weg
gebracht haben, noch Dinge gibt, die wir in das
Gesetz einbringen mdssen,

Wir sind deshalb fir die Aussage des Verkehrs-
ministers dankbar, dal es nach seiner Meinung
noch Erkenntnisse geben kann, die eine Verdnde-
rung des Gesetzes zur Folge haben kdnnen.

ich betone aber darGber hinaus: Die SPD-Fraktion
hat sich in den langen Vorberatungen schon in
einigen Bereichen eine ziemlich konkrete Meinung
gebildet. Dazu gehérte die Definition des OPNV
als freiwillige Aufgabe der Kommunen im Rahmen
der Daseinsvorsorge und nicht als Pflichtaufgabe.

Die Aussage, daf} das Land in keinem Falle, auch
nicht fir den Schienenpersonennahverkehr, eine
Bastellerfunktion wahrnehmen sofl. Denn die
Schienenpersonennahverkehrsstrukturen in Bay-
ern, wo zum Beispiel eine Landeseisenbahn ange-
dacht wird, sind nach unserer Auffassung nicht
mit den Verhaltnissen in Nordrhein-Westfalen ver-
gleichbar.

{Zuruf des Abgeordneter Hegemann [CDUI)

. _=_ Die haben nicht nur Berge, die haben auch nur
zwei Stidte mit (dber 300 000 Einwohnern. Des- .

“halb kann man das mit den Verhiltnissen in
Nordrhein-Westfalen nicht so ohne weiteres ver-
gleichen.

Daf} die vom Bund auf die Linder verteilten Be-
triehskostenzuschisse fir den dann regionalisier-
ten Schienenpersonennahverkehr in vollem Um-
fang als Betriebskostenzuschisse fiGr den Schie-
nenpersonennahverkehr an die Aufgabentrdger
weitergegeben werden, ist auch ein Prinzip, das
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wir als SPD-Fraktion umsetzen wollen und auch

umsetzen werden. -

Das gilt auch fir den Einsatz der dardber hinaus-
gehenden Regionalisierungsmittel, die im Gbrigen
ab 1997 zu einer Absenkung des GVFG fihren
werden, als Investitionsmittel, . um den Ausbau
der OPNV- und SPNV-Infrastruktur im Lande si-
cherzustellen.

Was den méglichst weitgehenden Verzicht auf die
Festlegung von Standards angeht, foigen wir den
Auffassungen, die der Minister eben in seinem
Beitrag zum Ausdruck gebracht hat.

SchilieBlich legen wir selbstverstandlich Wert auf
die Sicherung der Landeskomplementirmittel zum
GVFG, deren Notwendigkeit von Beginn an auch
von Verbinden und Institutionen immer wieder
betont worden ist und gefordert wird.

Die von uns im Anfangsstadium der Diskussion
aufgeworfenen steuerlichen Fragen im Zusam-
menhang mit steuerlichem Querverbund, Kérper-
schaftsteuer bei Querverbundunternehmen urid
Umsatzsteuer fir OPNV- und SPNV-Leistungen
sind zwischenzeitlich von der Finanzministarkon-
ferenz zusammen mit dem Bundesfinanzminister
beantwortet worden - ich f(ige hinzu: Gott sei
Dank positiv fir den 6ffentlichen Personennah-
verkehr.

Wir halten das Gesetz fiir einen wesentlichen Bei-
trag zur Stirkung der kommunalen Selbstverwal-
tung durch die eigenverantwortliche Gestaltung
und Organisation des &ffentlichen Personennah-
verkehrs vor Ort. Ich bin sehr zuversichtlich, mei-
ne Damen und Herren, daR die Gebietskdrper-
schaften in unserem Land diese Herausforderung
aufnehmen werden und auch bewiltigen. Dies
haben wir bereits im Zusammenhang mit der
Bahndiskussion immer gefordert, und davon wer-
den wir auch nicht abweichen.

Dabei werden wir selbstverstindlich Uber Einzel-
bereiche wie zum Beispiel Gber die Mdglichkeiten
und Voraussetzungen der Selbstbestimmung oder
Beteiligung von grdfReren kreisangehdrigen Ge-
meinden reden missen. Das sagen wir nicht nur,
weil wir viel Post bekommen haben, unter ande-
rem auch einen Brief aus Monheim, Das halten
wir im Zusammenhang mit den Prinzipien der
Stirkung der kommunalen Selbstverwaltung fiir
notwendig und flr richtig. Dies bemerken wir

auch in vielen Gesprichen, die wir vor Ort im Zu-
sammenhang mit diesem Gesetzesvorhaben ge-
fahrt haben.

Wir wollen den Gesetzentwurf - und auch da sind
wir uns mit der Landesregierung einig - jedenfalls
zigig beraten und, wenn mdglich, Anfang Februar
im Plenum verabschieden, um den Gebietskdrper-
schaften ausreichend Zeit zu geben, sich auf die
neue Situation, auf die neuen Herausforderungen
einzustellen.

Ich gehe davon aus, liebe Kolleginnen und Kolle-
gen, daBd dieses Gesetz nach weiteren Diskussio-
nen in den Ausschissen eine breite Mehrheit im
Landtag finden wird. Denn eins ist klar: Den &f
fentlichen Personennahverkebhr, seine Stirkung
auch im {andlichen Raum und in den Ballungszen-
tren sowieso, brauchen wir, wenn wir den Her-
ausforderungen gerecht werden wollen, die uns
im Bereich der Verkehrspolitik ins Haus stehen.
- Danke schdm

(Beifall bei der SPD})

Présidentin Friebe: Ich danke Ihnen, Herr Abge-
ordneter. - Flr die Fraktion der CDU erteile ich
Herrn Abgeordneten Langen das Wort.

Abgeordneter Langen™ (CDU): Frau Prisidentin!
Meine sehr verehrten Damen und Herren! Die am
1. Januar 1994 von der Bundesregierung eingelei-
tete Bahnreform fihrt zu einer Ubertragung ver-
kehrlicher Aufgaben des Bundes im Nah- und Re-
gionalverkehr der Deutschen Bahnen auf die Lin-
der. Die Ubertragung der Aufgaben und Finanz-
verantwortung, die sogenannte Regionalisierung,
erfolgt zum 1. Januar 1996 und basiert auf der
Vereinbarung zwischen dem Bund und den Lin-
dern. Das bedeutet, daR neben der Ubertragung
der Aufgabenverantwortung auch die notwendi-
gen Mittel durch einen Finanztransfer vom Bund
auf die Lander sichergestellt werden.

Nun muRl das Land Nordrhein-Westfalen Rege-

~ lungen finden, die Planungs-, Entscheidungs- und

Finanzierungsverantwortung fir den Schienenper-
songnnahverkehr in regionale Kompetenz iiberflih-
ren. Der vorliegende Gesetzentwurf der Landes-
regierung soll diese Regelungen treffen und die
Zustdndigkeiten festlegen. Hier, Herr Minister
Kniola, setzt auch mein erster Kritikpunkt ein.
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Der vorliegende Gesetzentwurf ist in weiten Tei-
len nur ein Gesetz zur Regionalisierung des dffent-
lichen Schienenpersonennahverkehrs. Die Weiter-
entwicklung des sonstigen dffentlichen Personen-

nahverkehrs wird in diesem Gesetz nicht gleich- .

rangig geregelt. Man gewinnt vielmehr den Ein-

druck, daR sich das Land im Rahmen des Regio- _

nalisierungsgesetzes aus seinen bisherigen
ordnungs- wie finanzpolitischen Verpflichtungen
gegentiber dem OPNV herausstehlen und in die
Rolle eines Betrachters, allenfalls eines Schlich-
ters schldpfen,

Sie betonen immer wieder, dal dem Ausbau und
der Foérderung des Gffentlichen Personennahver-
kehrs aus umweltpolitischen, verkehrspolitischen,
energiepolitischen und strukturpolitischen Grin-
den hohe Prioritdt zukammt. Das unterstitzen wir

ausdricklich. Der vorliegende Gesetzentwurf re-

gelt jedoch weitgehend nur den Finanztransfer
vom Bund Ober das Land an die Kommunen, Ein
Nahverkehrsgesetz hitte Uber diesen Finanztrans-
fer hinaus deutlichere Aussagen zu den Mitteln

machen miissen, die das Land aus eigenen Haus-_ .

haltsmittein fliir den &ffentlichen Personennah-
verkehr tatsdchlich zur Verfligung stelit.

An elnigen Stellen im Gesetzentwurf vermissen
wir Regelungen zur Mittelbereitstellung durch das
Land Nordrhein-Westfalen. Mit diesem Gesetz
bestreiten Sie Nahverkehrspolitik weitgehend aus
Finanzmitteln des Bundes, Ich verweise beispiels-
weise auf § 10 Abs. 2; hier wire eine deutliche
Aussage zum Umfang von Komplementdrmittein
angebracht,

Auch Ausgleichsleistungen wie etwa die Schiller-
fahrtkosten werden im Gesetz nicht festgeschrie-

ben. Die sonstigen nicht unerheblichen OPNV-

Mittel des Landes missen sinnvoll mit den Regio-
nalisierungsmitteln zu einem stimmigen OPNV-
Finanzkonzept verbunden werden.

Wir von der CDU-Fraktion hitten uns ein Nah-
verkehrsgesetz gewdGnscht, das deutlichere ord-
nungs- und finanzpolitische Aussagen zur Ausge-
staltung des OPNV in Nordrhein-Westfalen trifft.

-

{Zuruf des Abgeordneten Hunger [SPDI}

lch mochte einige Fragen stellen und Anregungen
geben.

Erstens. Wie genau soll der Vorrang des &ffentli-
chen Personennahverkehrs aussehen? Wird dem
OPNV in unseren Stidten beim Ausbau und der
Finanzierung Vorrang vor dem motorisierten Indi-
vidualverkehr eingeraumt? Wie definiert man dann
den Vorrang des 6ffentlichen Personennahver-

~ kehrs im landlichen Raum? Wie ist der Satz zu
varstehen, dak das Eisenbahnnetz als Grundnetz
far eine leistungsfahige und bedarfsgerechte ver-
kehrliche ErschlieBung zu erhalten sei? Mull es
nicht vielmehr heiRen, dal die Eisenbahn und
sonstige Schienenverkehre als Grundangebot des
&ffentlichen Personennahverkehrs ausgestaltet
werden miissen? Zwischen einem Netzangebot
und einem Bedienungsangebot besteht doch ein
waesentlicher Unterschied!

Der OPNV wird im wesentlichen auf der Grundla-

~ ge des Allgemeinen Eisenbahngesetzes und des

Personenbefdrderungsgesetzes abgewickelt. Die
Verkniipfung mit diesen Gesetzen ist im Regiona-
lisierungsgesetz, weil dieses kein QPNV-Gesetz
sein soll, unvollstindig. Folglich ist darin vom

__Nutzen_der Neuregelung fiir den Fahrgast - den

Kunden und den Biirger - nicht die Rede.

Zweitens. Wo findet man in diesem Gesetz eine
Aussage Uber Vernetzungsmoglichkeiten mit dem
Individualverkehr? Wir wiirden es gern sehen, daf3
das Element Umsteigen auf den OPNV in dem
Gesetz beriicksichtigt und herausgestelit wird. Im
vorliegenden Gesetzentwurf ist so etwas nur in
einem Nachsatz fir die Verdichtungsgebiete vor-
gesehen.

Drittens. Der Bedienungsstandard ist nur in all-
gemeiner Form angerissen. Wir halten es fir not-
wendig, dalk der schienengebundene Verkehr, wo

__immer es geht, im bedarfsgerechten Taktverkehr

angeboten wird und daB sich der OPNV auf die-
sen Schienenverkehr ausrichtet,

Dariiber hinaus mufs die zukdinftige Ausgestaltung
des OPNV neben der Abstellung auf die Bedirf-
nisse der Bevdlkerung in zunehmendem Male
dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit und Spar-
samkeit folgen. Hier wird man sicherlich neue
Wege gehen miassen. Auch dieses sollte im
Grundsatz deutlicher herausgestellt werden.

Viertens, SchlieRlich - das habe ich schon ausge-

~_#ihrt - kommt es uns darauf an, dafd nicht nur die

bekannten Finanzierungsquellen noch einmal zu-
sammengefalt und auf eine gesetzliche Grundla-
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ge gestellt werden, sondern daft das Land
Nordrhein-Westfalen weitergehende Aussagen zur
Férderung des OPNV trifft. So werden Vorhalte-
kosten in H&he von 200 Millionen DM aus Mitteln
des Bundes bestritten. Weitergehende Aussagen
idber Landesmittel, wie sie in Bayern getroffen
sind, fehlen,

Frau Prasidentin! Meine sehr verehrten Damen
und Herren! Sinn dieses Gesetzes ist, daf durch
die Regionalisierung mehr Subsidiaritdt und damit
mehr Birger- und Kundenndhe gewonnen wer-
den. Wir kritisieren. daher, dai Sie in dem Gesetz
eine generelle Anordnung zur Bildung von Pflicht-
zweckverbinden festschreiben wollen. Wenn Sie
die Verantwaortlichkeit vor Ort haben wollen, Herr
Minister - davon gehe ich aus -, dann ist es unnd-
tig und bevormundend, den Regionen vorzuschrei-
ben, weiche Organisationsform einer Verkehrs-
kooperation sie bilden sollen. Den Kreisen, Stad-
ten und Gemeinden mu_ die Mdaglichkeit einge-
rdumt werden, unter verschiedenen Organisa-
tionsformen zu wahlen. Ich verweise zum Beispiel
auf Ostwestalen-Lippe, wo die Form der GmbH
bevorzugt wird - im Ubrigen mit den Stimmen der
dortigen SPD, Herr Kollege Hunger. Andere Bun-
deslinder lassen die Form der Verkehrskoopera-
tion ebenfalls offen.

Darlber hinaus bemiangeln wir, dal Sie die Ko-
operationsrdume vorgeben wollen, Natlrlich mui3
man die vorhandenen Kooperationsriume berdick-
sichtigen. Wenn mit dieser Berlicksichtigung aber
gemeint ist, dal3 die in der Anlage aufgelisteten
Kooperationsriume zwingend _ vorgeschrieben
werden, so distanzieren wir uns hiervon aus-
dricklich. Die Bildung von Kooperationsrdumen
ist Aufgabe der Koromunen. Hier kdnnen Sie, Herr
Minister, fachliche Hilfestellung geben. Auf diese
Anlage zum Gesetz sollten wir jedoch verzichten.

Weiterhin miissen wir feststellen, daR der landli-
che Raum Gefahr lauft, bei der Mittelvergabe
schlecht abzuschneiden. Bislang unterlassene
[nvestitionen in Schienenverbindungen - und hier
ist vor allen Dingen der lindliche Raum betroffen -
werden durch die Gesetzesvorlage nicht geni-
gend ausgeglichen,

Der Verkehrsausschul® hat sich bereits letzte Wo-
che fir den Einsatz der Bundesmittel fiir die s0-
genannten 20 %-Strecken im Rahmen des Schie-
nenwegeausbaugesetzes fr den Nahverkebhr be-

sonders auch im [Andlichen Raum eingesetzt, Dies
allein reicht aber nicht aus.

Auch dieses Gesetz muB sicherstellen, daf3 die
zukinftige Verteilung von Zuwendungen fir den
Schienenpersonennahverkehr nicht nur nach den
bisher erbrachten Betriebsleistungen berechnet

© wird, sondern bei ihr auch der besondere Ent-

wicklungsbedarf im [Andlichen Raum bericksich-
tigt wird. Dasselbe gilt fir die Einfihrung von
Kostensatzgruppen bei den Vorhaltekosten fir
Fahrzeuge.

Liebe Kolleginnen und Kollegen, wenn Sie den
vorliegenden Gesetzentwurf aufmerksam studie-
ren, werden Sie feststellen, dafd wir hier fehlen,
Im dritten Abschnitt des Gesetzes wird die Ver-
kehrsplanung des OPNV in Nordrhein-Westfalen
geregelt. Der Landtag oder der Verkehrsausschu®
finden in diesem Gesetz dann nicht mehr statt.
Auch die Aufstellung der Investitionsprogramme
erfolgt ohne jegliche Beteiligung des Landtags..

Herr Minister, ich weilk nicht, ob Sie diesen Punkt
Gbersehen haben, aber ich higlte es fir win-
schenswert, das Parlament bei giner Mittelver-
teilung von jéhrlich weit Gber 2 Milliarden DM in
Nordrhein-Westfalen - Sie haben die Summe eben
genannt - zu beteiligen. |ch denke, dal} dies lhre
Zustimmung finden mufl3. Ich gehe davon aus,
daR dies fraktionsiibergreifend im Landtag sc ge-
sehen wird.

-‘ Wir winschen uns, daR die Zustindigkeitsrege-

lung zur Bewilligung von Mitteln in § 15 anders
aussieht. Die jetzige Regelung scheint mir mehr
gine Bestandssicherung der vorhandenen Blirokra-
tie zu sein. ich hielte es fir besser, eine einheitli-
che Bewilligungsbehdérde zu finden. Dies entspréi-
che auch unserer Auffassung, den &ffentlichen
Personennahverkehr in seiner Gesamtheit zu be-
trachten und in Zukunft zu férdern. In diesen Zu-
sammenhang gehdrt auch, dal die Mittelvertei-
lung Ober Verwaltungsvorschriften und damit wie-
der am Parlament vorbei geregelt werden soll,

Ich halte es fir wichtig, daR dieses Regionalisie-
rungsgesetz im Landtag und bei den Betroffenen
auf breite Zustimmung trifft. Lobenswert ist, daf}
der Mitteltransfer vom Bund {ber das Land an die
Kommunen gewdhrieistet ist, Auch Sie, Herr Mini-
ster, missen ein Interesse daran haben, dal es
hier zu einem breiten Meinungskonsens kammt,
Nicht zuletzt deshalb haben Sie ja auch lhren Fra-
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genkatalog verschickt, Wir werden daher in aller
Ruhe die Anhdrung am 25. November 1994 hier
im Landtag zu diesem Gesetzentwurf abwarten
und dann parlamentarisch im Verkehrsausschuf®
in die Beratungen eintreten,

Ich kann aber schon jetzt ankindigen, daR das
Gesetz in der vorliegenden Form sus den von mir
genannten Griinden nicht die Zustimmung der
CDU erangen wird. Ich denke mir aber, daR hier-
zu noch einiges auf den Weg gebracht werden
kann.

Wir stimmen der Oberweisung des Gesetzentwur-
fes an den Verkehrsausschufd zu, - Vielen Dank.

{Beifall bei der CDU}

Pr3sldentin Friebe: Vielen Dank, Herr Kollege. -
Far die Fraktion der F.D.P. erteile ich der Abge-
ordneten Thomann-Stah! das Wort.

Abgeordnete Thomann-Stahl™ {F.D.P.): Frau Pri-
sidentin! Meine sehr geehrten Damen und Herren!
Eine arbeitsteiliga Wirtschaft ist auf ein funktio-
nierendes Verkehrssystem angewiesen, Der Ver-
kehr hat Anteil an der Wohlfahrtssteigerung. Er
intensiviert den Warenaustausch und erhdht die
Mobilitdt der Menschen.

Doch daflr zahlen wir einen hohen Preis; denn
neben den wachsenden Kosten und den nicht
mehr einzuschitzenden Umweltbelastungen droht
ein Verkehrsinfarkt, den nur ein offensives markt-
wirtschaftliches Gesamtkonzept verhindern kann.
Dies erfordert nicht zuletzt die ordnungspolitische
Neuorientierung, ein integriertes Verkehrssystem
zu schaffen und die investitions-, preis- und ord-
nungspolitischen MaBnahmen daran zu orientie-
ren.

Hierzu gehdren neben der Einbindung von Schiene
und Wasser in die Transportketten auch die Ent-
wicklung einer regionalen Verkehrspolitik, wozu
vor allen Dingen ein integriertes Nahverkehrssy-
stem zdhlen mulR. Deshalb war es bei der Bahnre-
form konsequent, den Personennahverkehr zu
regionalisieren.

Der uns vorliegende Gesetzentwurf zar Regionali-
sierung des 8ffentlichen Schienenpersonennah-
verkehrs ist also letztlich die Konsequenz der

Bahnreform, in der die F,D.P, immer einen ent-
scheidenden Schritt zu einem leistungsfihigen
Gesamtverkehrssystem mit modernen Verkehrs-
trigern gesehen hat. Die damit verbundene Regio-
nalisierung des Personennahverkehrs gibt uns die
Charice, den OPNV zu stirken. Nur wenn nimlich
die erforderlichen MaRnahmen auf der Ebene der
Stidte und Kommunen organisiert werden, ist ein
leistungsfahiger &ffentlicher Personennahverkehr
mdglich.

{Beifall bei der F.D.P.)

Wenn unsere Stidte lebenswert und bewohnbar
bleiben sollen, kann der Autoverkehr auf den
stAdtischen Strallen nicht unbegrenzt wachsen.
Dies setzt voraus, dal das System des &ffentli-
chen Personennahverkehrs so ausgebaut wird,
dal den Birgern die gewdnschte Maobilitit ge-
wihrleistet wird. Wir brauchen den integrierten
affentlichen Personenverkehr vom Fernverkehr
iiber den Regionalverkehr bis zum Nahverkehr
nach dem Motto "Ein Fahrplan, ein Tarif, eine
Fahrkarte™.

Dabei sind die unterschiedlichen Anforderungen in
den Ballungsgebieten und im landlichen Raum zu
beriicksichtigen. Die Regionalisierung des 4ffentli-
chen Personennahverkehrs, das heif3t die Zusam-
menfassung der Aufgaben- und Ausgabenverant-
wortung vor Ort, ist der richtige Weg, Nur auf
diese Weise ist es mdaglich, endlich klare Zustén-
digkeiten fir den &ffentlichen Personennahverkehr
zu schaffen und thn damit wirtschaftlich optimal
zu gestalten.

Regionalisierung setzt jedoch unabdingbar eine
ausreichende, zweckgebundene und auf Dauer
gesetzlich verankerte Finanzierung der Trager des
Nahverkehrs voraus,

Die im Personenbefdrderungsgesetz verankerte
Maonopolstellung 6ffentlicher Verkehrsbetriebe ist
unseres Erachtens mit dem Ziel einer klaren Tren-
nung von politischer Verantwortung und Betrigb
aufzuheben.

Ein mégliches Instrument zum Abbau der hohen
Defizite des OPNV ist die konsequente Privatisie-
rung der Transportleistungsaufgabe. Dazu ist es
erforderlich, eine strikte organisatorische Tren-
nung zwischen der Bestellerfunktion und dem
Angebot von Verkehrsleistungen im 3ffentlichen
Personennahverkehr durchzuf(hren,
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Es wird Sie deshalb nicht erstaunen, daR die
F.D.P. auch im Personennahverkehr die Privatisie-
rung fdr unverzichtbar halt. Bei der Neuordnung
des &ffentlichen Personennahverkehrs ist, so mei-
nen wir, ist privates Engagement zu bevorzugen,
damit der OPNV attraktiver wird und bezahlbar
bleibt.

Gerade im [3ndlichen Raum mulR der &ffentliche
Verkehr verbessert werden, indem vor allem die
Nutzung privater Verkehrsangebote und deren
Verknipfungen mit allen Leistungen der &ffentli-
chen Anbieter verbessert werden - ob im Werk-
verkehr, im Schdler- oder im Linienverkehr.

Es kann heute nicht darum gehen, diesen {esetz-
entwurf abschlieBend zu behandeln und zu be-
werten. Um eine umfassende Beurteilung zu er-
maglichen, haben wir die Anhérung der Experten
angesetzt. Erst danach und nach der Auswertung
der Expertenaussagen kdnnen wir zu einer ausge-
wogenen Beurteilung des uns vorliegenden Ge-
setzentwurfes gelangen. :

Die F.D.P. hat zu dieser Anhdrung vorrangig fol-
gende Fragen eingebracht:

- Halten Sie eine Revisionsklausel fir das Lan-
desgesetz analog der Bund-Ldnder-Vereinba-
rung fir erforderlich oder fir sinnvoll?

-  Welche Vorkehrungen miissen Bund und L3n-
der in den n#chsten Jahren treffen, um im
Schienenverkehr die Entwicklung eines echten
Marktes sicherzustellen?

Es ist ja zur Zeit vallig unbekannt, welche Forde-
rungen beispielsweise die Eisenbahnunternehmen

an die Kemmunen stellen werden.

- Welche Mindestanforderungen sollen an den
vorgesehenen Nahverkehrsplan gestelit wer-
den? T T s e

- Welche im Gesetzentwurf vorgesehenen An-
forderungen sind nach lhrer Auffassung - nach
Auffassung der Experten - Gberflissig?

Uns erscheinen die Anfordecungen an den Nah-
verkehrsplan zu weitgehend. Die Forderungen an
die Gebietskérperschaften bzw. Zweckverbinde
sollten, da sie origindre Aufgaben der Verkehrs-
betriebe sind, auch von diesen erfQilt werden, Im
Gbrigen stellen wir uns natlirlich auch die Frage,

ob es unbedingt Zweckverbinde sein missen
oder ob es nicht andere gesellschaftsrechtliche
Losungen geben kann, die genauso effizient arbei-
ten. Und sollta man nicht den beteiligten Gebiets-
korperschaften die Moglichkeit geben, diese Orga-
nisationsform seibst zu wahlen?

- Welche Maglichkeiten gibt es, den Aufgaben-
trAgemn langfristig - langfristig! - Planungs- und
Finanzigrungssicherheit zu gewdhren?

Denn das sich abzeichnende Risiko der Finanzie-
rung kénnen die kommunalen Trager nicht allein

tragen. Das Land mul in die finanzielle Mitverant-

wortung eintreten, und zwar in dem Sinne, dai}
das Land Zuwendungen leistet, durch deren Héhe
ein angemessengs Leistungsangebot gesichert
wird. Unseres Erachtens missen die bislang fr
den &ffentlichen Personennahverkehr aufgewen-
deten Finanzierungsmittel aus dem Landeshaus-
halt auch in Zukunft in vollem Umfange zur Verf(-
gung stehen, Die Aufgabentriger kdnnen ihre
Aufgaben nur dann erfdllen, wenn sie in die Lage
versetzt werden, langfristig zu planen,

In dem Zusammenbhang, Herr Minister, fand ich es
doch sehr erschreckend, daf} Sie in der letzten
Verkehrsausschul3sitzung nicht in der Lage wa-
ren, dem Ausschul} auf meine Frage hin zu er-
kidren, wie Sie ab 1997 bereits im Bau befindli-
che Grofiprojekte landesseitig weiter finanzieren
wollen. Der Verweis darauf, dald das Parlament

‘noch ein Gesetz zu beschlieBen habe, reicht mei-

nes Erachtens nicht aus, weil ich bei jeder Investi-
tionsentscheidung in jedem Unternehmen einen
worst und einen best case annehmen und darauf
alternative Finanzierungspldne aufbauen mufd. Bei
Investitionsprojekten, die Hunderte von Millio-
nen DM Ausgaben bedeuten und zum Teil bis
zum Jahre 2000 fertigzustelien sind, missen Sie
meines Erachtens Finanzierungsplane haben, die
ab 1997 gelten. Sie haben im Verkehrsausschuld

-~ gesagt, Sie hitten keine Finanzierungsplane und

wiilRten nichts,

(Minister Kniola; Das ist falsch, was Sie
sagen!)

- Sie haben mir auf meine Bitte hin, mir jedenfalls
einen zu einer Mafdnahme vorzulegen, keinen pra-
sentiert und erwidert, das kdénnten Sie nicht, weil
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das Gesetz nicht verabschiedet sei. Also haben
Sie keinen.

(Minister Kniola: Doch, wir haben einen!)

- Dann legen Sie doch alternative Finanzierungs-

pléne vor,
{Minister Kniola: Nein, das tue ich nicht!)

- Wie sollen wir dann beurteilen kénnen, ob Sie in
der Lage sind, die Komplementirmittel des Lan-
des, die erforderlich sind, um die Investitionen
weiterhin zu finanzieren, vom Land aus bereit-
zustellen? Das ist uns vélliig unklar. Ich wire [h-
nen dankbar, wenn Sie vielleicht bei der n3chsten
Sitzung des Verkehrsausschusses darauf noch
einmal eingehen kdnnten, wenn Sie es denn kon-
nen. :

{Minister Kniola: [ch will es nicht!)

- Aha, Sie wellen nicht. Wenn Sie nicht dazu in
der Lage sind, Zahlen vorzulegen, und zwar Gber
vem Land, vom Bund und von den Kommunen
genehmigte GroBprojekte, die 250 bis 300 Mil-
lionen DM kosten, dann empfinde ich das als ein
absolutes Armutszeugnis dieser Landesregierung,
ndmlich sich zu weigern, dem Parlament mitzutei-
len, wie sie solche GroRprojekte finanzieren will.

(Zustimmung bei der F.D.P.}

Die n#chste Frage, die wir an die Experten ge-
stellt haben, lautet:

- Wie kann gewdhrleistet werden, daR auch
kreisangehorige Gemeinden EinfluR auf die
Entwicklung des  Schienenpersonennah-
verkehrs nehmen kdnnen?

Abgesehen davon, da® der Gesetzentwurf die
Politik der Bevorzugung der Ballungsgebiete fort-
setzt, wird Gbersehen, dalkl im landlichen Raum
ein zunehmender Nachholbedarf besteht. Das ist
zu korrigieren. Wir miissen gew3shrleisten, daR
auch kreisangehdérige Gemeinden Einflu auf die
Entwicklung nehmen kdnnen. Das ist nicht der
Fall. § 4 Abs. 2 bis 4 gilt nicht fiir den Schienen-
personennahverkehr, und § 5 Abs, 3 bestimmt,
daB der Zweckverband dber den SPNV entschei-
det. Die Notwendigkeit der Beteiligung der kreis-
angehdrigen Gemeinden ist auch deshalb wichtig,
weil sie fiir die Defizite haften, da Aufgaben und

Finanzierungsverantwortung in einer Hand liegen,
Man wird ihnen dann auch die Méglichkeit der
steuerlichen Verrechnung von Verlusten geben
kénnen, wiewohl ich da nicht so optimistisch bin
wie Sie, Herr Kollege Hunger, was die Entwick-
lung und die Beurteilung der steuerlichen Verrech-
nung von Verlusten nach den neuen EG-Richt-
linien angeht.

(Zuruf des Abgeordneten Hunger [SPD])

- Da kénnen die Finanzminister lange entschei-
den, wenn es vor dem EuGH nicht hilft. Der Fi-
nanzminister kann dann lange zu dem Ergebnis
kommen!

(Erneut Zuruf des Ahbgeordneten Hunger
[SPDI)

- Herr Kollege Hunger, Sie haben sich mit dem
Thema wirklich nicht richtig befaRt,

Hier wird der Wetthewerb zementiert und die Ent-
wicklung eines freien Marktes nachhaltig behin-
dert,

Prasidentin Friebe: Frau Kollegin, Sie miissen zum
Schlufl kommen; thre Redezeit ist zu Ende.

Abgeordnete Thomann-Stahl™ (F.D.P.): Wir wol-
len, wie gesagt, die stirkere Beteiligung der kreis-
freien Stadte, und wir gehen davon aus, dald das
Einvernehmen der beteiligten Gemeinden beim
Ortsverkehr erforderlich ist. Dies darf nicht vom
Belieben des Kreises abhingen.

Die wesentliche Frage, (ber die Kollege Langen
eben noch gesprochen hat, haben wir natlrlich
nicht gestellt. Die miissen wir als Abgeordnete
selbst beantworten, ndmlich: Bestehen wir dar-
auf, daR® im Gesetz festgehalten wird, dal das
Parlament an den Entscheidungen beteiligt wird,
oder verzichten wir darauf? Dann machten wir
uns in dem Bereich fir Investitionsentscheidun-
gen von zweieinhalb Milliarden DM im Jahr Gber-
flissig. - Ich danke lhnen vielmals.,

{Beifall bei der F.D.P.)
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Préis_identin Friebe: Vielen Dank. - Fir die
GRUNEN-Fraktion erteile ich das Wort der Frau
Abgeardneten Nacken.

Abgeordnete Nacken {GRUNE): Frau Prisidentin!
Meine Damen und Herren! Ich fand eine Passage
in der Rede von Heinz Hunger sehr interessant,
ndmlich die Stelle, an der er sich bei der Landes-
regierung explizit bedankte, da Minister Kniola
die Giite hatta, einzurdumen, dall der Gesetzent-
wurf noch einmal verindert werden kdnnte, Das
schien mir fast eine Art M!‘ajesiﬁxsbeleidigung ge-
wesen zu sein, wenn hier die Mehrheitsfraktion,
geschweige denn die Opposition, Anderungsan-
trige zu einem Gesetzentwurf der Landesregie-
rung einbringt. - Vielen Dank, Herr Kollege.

{Beifall der Abgeordneten Thomann-Stahl
[F.D.P.D)

Recht haben Sie allerdings mit der Aussage, daRR
wir ein Regionalisierungsgesetz brauchen, um in
Nordrhein-Westfalen die Weichen fiir einen weite-
ren Ausbau des dffentlichen Verkehrs mit Bahnen
und Bussen zu stellen. Es geht alse um mehr als
um die Umsetzung der Bahnregionalisierung auf
Landesebene, um die Verteilung der Regionalisie-
rungsmittel, Zuweisung von Zustindigkeiten und
Festlegung von Kriterien fur ein fahrgastfreundli-
ches Angebot. Es geht ndmilich auch darum, wie
der &ffentliche Personennahverkehr in den Stid-
ten und Gemeinden Nordrhein-Westfalens kiinftig
geplant und koordiniert wird und welche Verant-
wortung das Land hierbei Obernimmt,

Das hat Minister Kniola eben in einem fir ihn un-
gewthnlich deutlichem Votum fir eine Mobilitat
auch ohne Auto klargestellt.

Die im Regionalisierungsgesetz zu regelnde Mate-
rie ist in ihrer Kompliziertheit letztlich nur fir
Fachieute zuganglich; das war, glaube ich, bei
den Redebeitrigen eben klar ersichtlich - auch an
der Reaktion der Kolleginnen und Kollegen, die
nicht in diesem FachausschufR sind. Um_sa wichti-
ger scheint mir an digser Stelle, einmal auf die

Erwartungen der Bdrgerinnen und Birger hinzu-

weisen, '

Sie sind tatsichlich zum Umstieg auf den Um-
weltverbund bereit, aber sie wollen nicht taglich
aufgefordert werden, mit Bus und Bahn zu fahren,
um dann keine fiir sie akzeptablen Angebote vor-

zufinden. Sie wollen einfache Fahrpliane und Tari-
fe, die ihnen das Warten auf Anschidsse und die
Benutzung von komplizierten Fahrplanblchern
und Tariftabellen ersparen. Niemand von ihnen
wird Verstindnis haben, wenn am Ende des Re-
gionalisierungsprozesses kein deutlich attrakti-
veres Angebot auf den Nebenstrecken des Landes
vorhanden sein wird, sondern sogar noch die
Kommunen selbst zu Totengribern des Schienen-
verkehrs werden,

Wir GRUNEN werden das vorgelegte Regionalisie-
rungsgesetz danach beurteilen, ob es die Chancen
der Regionalisierung auch tatsdchlich ausschapft,
und die Risiken, die vor allen Dingen in finanzieller
Hinsicht fiGr die Kommunen bestehen, begrenzt.

(Beifall bei den GRUNEN)

Vor fast zwei Jahren haben wir ein &ffentliches
Personennahverkehrsgesetz vorgelegt. Hierin ha-

. ben wir grundlegende Anforderungen an den Be-

dienungsstandard und die Angebotsqualitit for-
muliert. Leider hat die SPD-Landtagsfraktion da-
mals auf Geheild des Verkehrsministers die Dis-
kussion Ober die Qualitdt des OPNV und die An-
forderung an den &ffentlichen Personennahver-
kehr der Zukunft verhindert. Heute findet sie na-
tirlich unter erheblichem Zeitdruck statt,

Der Intention des vorgelegten Gesetzentwurfes
stimmen wir in den wesentlichen Punkten zu.
Was auch sonst gilt, wenn bis in die Formulierung
hinein Gemeinsamkeiten mit unserem Gesetzent-
wurf von vor zwei Jahren bestehen: die Zusam-
menflhrung der Finanz- und Angebotsverantwor-
tung, die Bildung von kommunalen Zweckverban-
den, die Berlcksichtigung der Interessen von
Frauen bei der Angebotsgestaltung, die stirkere
Ausrichtung von Fahrzeugen und Anilagen auf die
Bedlrfnisse von Mobilititsbehinderten, die Not-
wendigkeit, das Schienennetz als Grundnetz zu
erhalten, und sogar die Zuweisung eines Pau-
schalbetrages von 1 Million DM pro Aufgaben-
triger, um die Kosten fiir die Planungen des &f-
fentlichen Personennahverkehrsmanagement zu
erstatten. Das alles sind Punkte, die Konsens mit
uns sind.

Aber der grundsatzliche Dissens zum Entwurf der
Landesregierung liegt in der Frage der Finanzie-
rung. Auf den ersten Blick scheinen die Millionen,
die durch die Regionalisierung des Schienenver-
kehrs auf die kommunale Ebene zukommen, wie
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ein warmer Regen zu sein. Doch ich denke, das
dicke Ende kommt noch.

Der Eiertanz um die Definition der Aufgabe des
Schienenpersonennahverkehrs als pflichtige oder
freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe zeigt, wohin
die Reise gehen soll. Wieder einmal soll aus mei-
ner Sicht den Kommunen eine neue zusitzliche
Aufgabe ohne ausreichende finanzielle Kompensa-
tion zugewiesen werden. Indem diese als freiwillig
deklariert wird, werden lllusionen geschirt, dalk
die Kommunen zukinftig das Ob und das Wie
selbst bestimmen kdnnten. Wenn ich aber in den
Entwurf genau hineinschaue, dann wird schnell
deutfich, daR sich hinter dem Etikett der Freiwillig-
keit eine Fille von pflichtigen Aufgabenbestand-
teilen versteckt.

lch mochte nicht falsch verstanden werden: Die
pflichtigen Aufgabenbestandteile, die ich meine
- Bildung von Verkehrsverbinden, Aufstellung
von Nahverkehrsplanen, BerGcksichtigung der
anerkannten Prinzipien eines vertakteten und at-
traktiven 6ffentlichen Personennahverkehrs - be-
stehen aus unserer Sicht natdrlich zu Recht. Der
Ehrlichkeit halber muf3 aber dann auch gesagt
werden, dal es sich insgesamt um eine Pflicht-
aufgabe handelt, und die Konsequenz ist dann
natiirlich der verfassungsrechtlich gebotene Fi-
nanzausgleich durch das Land.

{Beifall bei den GRUNEN)

Drei Voraussetzungen f0r eine derartige Aufga-
benverlagerung bestehen daher aus unserer Sicht:

Erstens. Es darf nicht nur Pflichtverbande auf der

einen Seite geben, sondern der Schienenperso-

nennahverkehr muld dann auch als eine Pflicht-

aufgabe definiert werden. Herr Kniola, Sie vermei-

den diese Definition ja nicht aus steuerrechtlichen
Risiken; daflir gibt es Wege, das wissen wir alle.
Sie vermeiden sie, weil Sie keine eigenen Landes-
mittel far diese Aufgabe einsetzen, sondern sich
darauf beschrinken wollen, die Bundesmittel an
die Kommunen weiterzuleiten,

Zwaiter Punkt: Genau deshalb darf es auch kei-

nen generellen Haushaltsvorbehalt im Regionali-
sierungsgesetz geben.

Dritter Punkt: Das Land mud fGr Aufgabenberei-
che, die die Zustiindigkeit eines Zweckverbandes

Obersteigen, als zuverl3ssiger Partner der Kommu-
nen zur Verfigung stehen.

Ansonsten werden nimliich einseitig Lasten auf
die Kommunen verlagert, wihrend sich das Land
der Verantwortung entzieht und die Kemmunen
geradezu nditigt, zuk{nftig aktive Streckenstille-
gungspoiitik zumindest in landlichen Bereichen zu
betreiben, und die fur den Erhalt und den Ausbau
des Schienenpersonennzhverkehrs notwendigen
Regionalisierungsmitteln dann fir Busverkehre
einsetzen wird.

Das haben die kommunalen Spitzenverbinde und
viele Stadte erkannt, wenn sie in den letzten Wo-
chen zunehmend auf Distanz zu diesem Gesetz-
entwurf gegangen sind.

Denn allen Beteiligten ist bekannt, daB sich in den
letzten Jahrzehnten ein erheblicher Investitions-
stau aufgebaut hat, FiOr die Modernisierung der
Schienenstrecken sind aber ausreichende Mittel
nicht in Sicht. Da liegt sehr wohl Grund fir Be-
sorgnis bei den Kommunen, was Sie eben bestrit-
ten haben, Herr Minister. Die Kommunen werden

- zukiinftig geradezu gendtigt, aktive Streckenstille-

gungspolitik gegen ihren Willen zu betreiben und
die fiir den Erhalt und Ausbau des Schienenperso-
nennahverkehrs notwendigen Mittel eben fOr den
Busverkehr einzusetzen.

~ Eine solche Stillegungswelle auf den Nebenstrek-
ken der Bahn mit dem Kostenargument werden
die Birgerinnen und Blrger Nordrhein-Westfalens
aber nicht hinnehmen, Blrgerinitiativen und Kormn-
munalpolitikerinnen und -politiker haben nicht
zwanzig Jahre lang gegen diese Politik der Bun-

" desbahn angekdmpft, um sie jetzt durch die Kom-
munen exekutiert zu sehen. Dies wird auch in

_ Zukunft nur gegen den erbitterten Widerstand der
Betroffenen moglich sein,

~ Wir, BUNDNIS 90/DIE GRUNEN, werden in Zu-
kunft unser bahnpolitisches Engagement verstér-
ken, um eine derartige neue Streckenstilegungs-
welle zu verhindern,

{Beifall bei den GRUNEN)

Wir sehen aber auch einen mdglichen Kompromif3
zwischen kommunaler Verantwortung und Ver-
_ antwortlichkeit des Landes. Unser Vorschlag: Das
~ Land Ubernimmt die Verantwortung fir den Erhalt
und den Ausbau des Fahrweges, wihrend die
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Zweckverbinde fir die Bestellung der Fahr-
leistung verantwortlich sind.

{Minister Kniola: Das geht doch gar nicht.
Das ist Bundeseigentum!}

Da der Fahrweg nahezu die Halfte der Kosten im
Schienenverkehr verursacht, wiirden die Kommu-
nen durch eine solche geteilte Verantwortung
wirksam entlastet. Hinzu kdmen Vorteile in mehr-
facher Hinsicht, zum Beispiel kdme das Land als
groBer Nachfrager von Trassen in den Genul3 der
Rabatte und kénnte auch in politischer Hinsicht
eine Marktmacht gegeniiber der Bahn AG aus-

spielen. Oder-das Land wire in der Lage. Anmel- _

dungen zum Schienenwegeausbaugesetz, Investi-

tionsentscheidungen und Baukostenzuschisse

zielgenau dort einzusetzen, wo der gréRte finan-
zielle und verkehrliche Nutzen bei einer Moderni-
sierung des Fahrweges erzielt wird,

Mit der von uns vorgeschlagenen Kompromi3lé-
sung, nach der die Verantwortung fGr den Fahr-
weg stirker beim Land angesiedeit wird, wirde
die einseitige Risikoverlagerung auf die kommuna-
le Ebene verdndert. Sollte die Landesregierung

und die sie tragende Mehrheitsfraktion, die SPD,

hierzu nicht bereit sein, kann eigentlich den kom-
munalen Spitzenverbanden nur empfohien wer-
den, die Kommunalisierung der Bestellverantwor-
tung fir den Schienenpersonennahverkehr grund-
sdtzlich zurlckzuweisen.

Die Alternative wiére dann die Aufgabentriger-
schaft des Landes. Auch wenn der Verkehrsmini-
ster dies von Anfang an vehement zurickgewie-
sen hat, so ist doch unibersehbar, dald fast alle
Bundesiidnder - Herr Kollege Hunger, es ist nicht
nur Bayern, das in diese Richtung denkt - -

{Abgeordneter Hunger [SPD]: Bisher denken
die nur, sie zahlen nicht!}

- Das ist richtig. Wir sind ausnahmsweise einmal
die ersten in der Bundesrepublik, die mit einem
soichen Gesetz auf den Weg kommen. Aber alle
anderen Linder denken in eine solche Richtung,
mehr Kompetenz bei den Lidndern zu belassen,
teilweise mit sehr guten Argumenten. Das muf}
man doch mat sehen und auch iberlegen, was
das bedeutet.

in den Regionalisierungsgesetzen anderer Bundes-
[ander wird den Kommunen bzw. Verkehrsverbiin-

den zum Beispiel die Maoglichkeit eingerdumt,
dort, wo es verkehrlich wirklich sinnvoli ist, auf
Antrag die Bestellfunktion fir einzelne Strecken
bzw. Teilnetze Gbertragen zu bekommen.

Die vor uns liegende Anhdrung wird hoffentlich

_trotz der Zeitnot noch Gelegenheit bieten, diese

Punkte mit den Betroffenen zu erértern. Meine
Fraktion wird zu diesen gerade angesprochenen
Punkten Anderungsantrige einbringen.

Ganz sicher werden wir aber einem Regionalisie-
rungsgesetz nur dann zustimmen, wenn eine dko-
logisch und sozial orientierte Verkehrswende ein-
geldutet wird und in der Finanzierungs- und Ver-
antwortungsfrage ein befriedigender Kompromifd

czwischen Land und Kommunen gefunden wird.

Letzter Satz zum Vorschlag von seiten der CDU
und auch gerade von Frau Thomann-Stahl: Dal3
natlirlich ein solch hohes Finanzvolumen nicht
vorbei am Parlament durch Vercordnung geregeit
werden kann, halten wir flr selbstver-
stindlich, das werden wir unterstGtzen. - lch dan-
ke lThnen.

{Beifall bei den GRUNEN)

Vizeprisident Dr. Klose: Meine Damen und Her-
ren! Weitere Wortmeldungen stelie ich nicht
fest. - Ich schlieRe hiermit die Beratung.

Wir stimmen Gber die Uberweisung des Gesetz-
entwurfes an den Verkehrsausschul - feder-
fihrend - und an den Haushalts- und Finanzaus-
schull sowie an den Ausschuf fir Kommunal-
politik ab. Wer dem zustimmen mdchte, den bitte
ich um das Handzeichen, - Die Gegenprohe! -
Stimmenthaltungen? - Dann ist das so beschlos-
sen.

ich rufe Punkt 3 der Tagesordnung auf:

Novellierung der Geschaftsordnung
des Landtags NRW

Antrag

der Fraktion der CDU,

der Fraktion der F.D.P. und

der Fraktion BONDNIS 90/DIE GRUNEN
DCrucksache 11/5000
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