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Regionalis ‘ rungs- und OPNV-Gesetz NRW

Die grundiegenden Ziele von PRO BAHN
Verantwortung des Landes fiir ein Angebot im Regionalschnellverkehr
Sichersteliung der Finanzierung des Schienenverkehrs

Beteiligung der Fahrgiste bei Planung und Gestaltung des OPNV

PRO BAHN fordert eine Differenzierung

der Zustéindigkeiten Die Betriebskostenzuschiisse filr
"Schienenersatzverkehre" mussen entfal-

Die Verantwortung fir ein landbsweites len. Sonst droht angesichts der Wettbe-

Netz schneller Zugverbindungen (Regio- werbsverzerrung zwischen Schiene und

nalschneliverkehr) kann nicht bei| Kreisen Stralte eine neue Stillegungswelle.

oder relativ kleinen Verbiinden, jsondem . . . .

muf beim Land liegen. Die von der Lan- Eine Differenzierung der Zuschlsse nach

desregierung vorgeschlagenen | Ersatz- Angebotsquahté?t ist sinnvoller als die vor-

regelungen (federflhrender Verbind u.&.) gesehene Zugkilometer-Pauschale.

kénnen dieses gravierende G{Jndsa!z- -

problem nur unzureichend kaschigren. PRO BAHN fordert eine gesetzlich ver-
ankerte Betejligung der Fahrgastinter-

Der Wunsch der Fahrgéste nachiregions- essen

dbergreifenden Verkehrsangeboten droht

andemfalls durch Partikularinteressen Sowoh! bei der Aufstellung des Nahver-

unterzugehen. kehrsplans als auch im Rahmen von
Fahrgastbeirdten bei Verkehrsbetrieben

PRO BAHN fordert einen Ausbau des und Verbinden mussen die Fahrgaste

Schienenverkehrs verireten sein. Dazu ist eine gesetzliche
Vorgabe, die Fahrgastverbdnde zu

Der erhebliche Nachholbedarf im Schie- beteiligen, unverzichtbar.

nennetz erzwingt zumindest Ubergangs-

weise eine weitgehende Bindung der

Bundesmittel zugunsten der Schiene. Der ~  Weitere Informationen enth#it unsere

Investitionsrickstand bei Strecken, Anla- detalllierte Stellungnahme.

gen und Fahrzeugen muf vorrangig be- G NWESTFALEN

seitigt werden. Daher fordert PRO BAHN (c) PRO BAHN NRW - Ik - 14.11.94 11. WAHLPERIODE

ein "Schienenverkehrsausbauprogramm
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Stellungnahme

zur 8ffentlichen Anhérung

des Verkehrsausschusses des Landtags am 25.11.1994

ZUum

Regionalirierungs- und OPNV-Gesetz NRW

Grundltjgende Ziele von PRO BAHN sind:
Verbesserung des OPNV-Angebots insgesamt
Erhaltung ur{d Ausbau des Schienennetzes im Land

Verantwortung des La
Beteiligung der Interessen

ndes fiir ein Angebot im Regionalschneliverkehr
der Fahrgiste bei Planung und Gestaltung des OPNV

Vorbemerkung

Mit der Verabschiedung des Regionalisie-
rungsgesetzes wird die Planung und Ge-
staltung des OPNV auf StraRe und
Schiene auf eine neue Grundiage gestelit.

Die Mdglichkeit fiir eine echte Trend-
wende zugunsten offentlicher | Verkehrs-

mittel wurde vom Bundesg
leider nicht genutzt. Die Unglei

lung der Verkehrstrager bleibi

schrinkt bestehen, insbesonde
Anlastung der Fahrwegkos!
Betrieb von Schienenstrecken.

setzgeber
hbehand-
uneinge-

e die volle
len

beim

Damit gewinnt das jetzt entstehende Ge-
setz besondere Bedeutung: Es muz ge-

wihrleisten, daf trotz dieser d
chen Benachteiligung der

rundsatzli-

volkswirt- .

schaftlich sinnvoliste Verkehrstrager, die
Schiene, nicht aus vordergrindigen fi-
nanziellen Erwagungen ins Hintertreffen
gerat.

Das Ziel der Landespolitik - und damit
Grundlage bei der Beurteilung des Ge-
setzentwurfs - muft es sein, ein attrak-
tives Angebot dffentlicher Verkehrsmit-
tel zu schaffen und so die StraBen zu
entlasten.

Aus Fahrgastsicht heiit dies, die Riick-
gratfunktion des Schienenverkehrs -
wie auch im Entwurf des Gesetzes aus-
gedriickt - zu stiirken.

im folgenden soflen die sich hieraus ergebenden Anforderungen im einzeinen erldutert werden,
aufbauend auf dem Fragebogen des Verkehrsausschusses.




1 Wer ist Aufgabentridger, inwie-
weit sind die kreisangehérigen Ge-
meinden in den Verkehrsverbiinden zu
beteiligen?
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2 Soll der OPNV pfiichtige oder
freiwillige  Selbstverwaltungsaufgabe
sein?

PRO BAHN hlt eine Differenzierung der|

rechtlichen Zusténdigkeiten flr erforder-
lich.

Fir den Regionalschnellverkehr kann
das Land sich seiner Verantwortung nicht
entziehen. Eine einheitliche Gestaltung
und Ubergeordnete Entscheidungsstruktu-
ren sind im Hinblick auf die (berregionale
Bedeutung eines koordinierten
Schnellverkehrsangebots  unabdingbar.
Nur so kann der Vorrang lokaler und in-
nemregionaler Interessen gegen die des
Gesamtraumes verhindert werden. Eine
Verlagerung der Veraniwortung nach
unten kann dagegen nicht hingenommen
werden, Die widersprechende Auffassung
der Landesregierung ist aus Sicht von
PRO BAHN der Versuch, sich inhaitlicher
Verantwortung zu entziechen. Dies geht
vor allem zulasten der Fahrgaste, deren
Wunsch nach regionsiGbergreifenden Ver-
kehrsangeboten durch Partikularin-
teressen unterzugehen droht.

Im Regionaiverkehr (im Regelfall Schie-
nennahverkehr und Schnellbus) sollte die
Verantwortung einer Mittelinstanz zuge-
ordnet werden. Hier bietet sich als geeig-
nete Stelle eine Verbundebene an, die
flaichendeckend geschaffen werden muf.
Die formaie Zustandigkeit kann hier an die
Kreise/kreisfreien Stadte abgegeben wer
den. Die entsprechenden Regejungen
des Gesetzentwurfs erscheinen hier hin-
reichend.

Fir den innerstidtischen/kreisinternen
OPNV sowie den Nachbarortsverkehr
solite die betreffende Stelle selbst, ggf.
in gegenseitiger Abstimmung, verantwort-
lich sein; allerdings ist auch hier eine Ko-
ordination durch eine libergeordnete Ver-
bundebene unumgéinglich. Die im Gesetz-
entwurf der Landesregierung vorgesehe-
nen Regelungen entsprechen diesem
Ziel. Weitergehende Verantwortlichkeiten
der kreisangehdrigen Gemeinden sind
aus Sicht von PRO BAHN nicht er-
forderlich und im Interesse einer koordi-
nierten Netzplanung auch wenig sinnvoll,

Die Zuweisung solite im Interesse der Pia-
nungs- und Investitionssicherheit in Form
einer pflichtigen Selbstverwaitungsaufga-
be geschehen. Eine aus finanziellen
Erwédgungen erfolgende Nicht-Erfiiliung
dieser Aufgabe mufl unbedingt
verhindert werden; dies gilt insbe-
sondere fir l&ndliche Regionen.

Die Definition als Pflichtaufgabe kénnte
zumindest im Ansatz verhindem, daf3 sie
im Zeichen der Sparbeschlisse villig un-
ter den Tisch fallt.

Das Land mufl ggf. die Voraussetzungen
daflir schaffen, dafl diese Form der Aus-
gestaltung des OPNV nicht zu steueri-
chen Nachteilen fur Aufgabentrager, Ver-
kehrsunternehmen oder deren Eigentu-
mer fahrt.

Aus Sicht von PRO BAHN mu® die Ge-
wihrleistung eines fldchendeckenden
OPNV-Angebots verpflichtende Aufgabe
der Trager sein. Eine Definition von Min-
destbedienungsstandards im Hinblick auf
Netzdichte und Fahrtenangebot halt PRO
BAHN darliber hinaus jedoch nicht fir
sinnvoll.

3 Welche pflichtigen Aufgabenbe-
standteile gibt es auch bei einer frei-
willigen Selbstverwaltungsaufgabe?

 Wie unter 2. formuliert, muBl die Gewéhr-

leistung eines flachendeckenden OPNV-
Angebots als Alternative zum motorisier-
ten Individualverkehr sichergestelit sein.

4 Wie soll die Organisationsform
der Verkehrsverbiinde sein: GmbH
oder Zweckverband?

Wir haiten die zu diesem Punkt im Ge-
setzentwurf der Landesregierung vorge-
schlagene Loésung (Zweckverband) far
geeignet.
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5 Wie kann eine Sicherung der Re-
gionalisierungsmittel fiir die| Zwecke
des Schienenverkehrs sichergestelit
werden?

Der dieser Frage zugrunde | liegende
Wunsch, die Mittel vorrangig| fiir den
Schienenverkehr einzusetzen, wird von
PRQ BAHN nachdrlickiich unterstrichen.
Aus unserer Sicht sind in diesem Punkt
inhaltliche Nachbesserungen im Regie-
rungsentwurf unbedingt erforderjich.

So halten wir die Klausel, nach der die
Betriebskosten auch fir Zwecke des
Schienenersatzverkehrs, sprich Umstel-
lung auf Busverkehr erstattet werden, for
entbehrlich. Wir sehen keineriei Notwen-
digkeit, den Fortbestand von Eisenbahn-
strecken kinstlich zu geféhrden, nachdem
schon heute viele wichtige Strecken nicht
mehr befahren werden. In |der Ver-
einbarung zwischen Bundesbahn und
Land aus 1988 hatte sich die Landesre-
gierung ncch nachdricklich fir den Erhait
der Schienenstrecken eingese

Sollte in einem Einzelfall eine Umstellung
auf Busverkehr gewiinscht sein, so sehen
wir keine Berechtigung, diese anderen
Buslinien vorzuziehen, die ni¢ht Schie-
nenstrecken ersetzen. Ohnehin ist of-
fensichtlich nicht daran gedacht, ein be-
stimmtes regionaies Netz zu fdrdern, son-
demn lediglich Finanzmittel fir jjetzt noch
bestehende Bahnstrecken weiterzuzah-
len. Dies ist auch im Hinblick auf bereits
vor Inkraftireten  dieser |Regelung
"umgestelite” Strecken eine | nicht zu
rechtfertigende Ungleichbehandlung.

PRO BAHN spricht sich daher;mit Nach-

druck fiir die Streichung des §11, Abs.
2, Punkt b) 2. ("Schienenersatz-
verkehrsklausel"} aus.

Weiterhin ist auch fir die dem Land ab
1997 zusatzlich zur Verfigung gesteliten

Mittel geméR § 8 Abs. 2 des

sierungsgesetzes des Bundes

rangige Verwendung flr den
verkehr zumindest vorlberg
cherzustellen.

Entgegen den Vorschlagen de

regierung ist es far PRO B

einsichtig, diese Mittel z.B. fi

Regionali-

eine vor-
Schienen-
shend si-

ar Landes-
AHN nicht
ir die Be-

schaffung von Bussen oder Stadibahn-
bzw. StraBenbahnfahrzeugen usw. zu
verwenden. Dagegen spielen investitio-
nen in das Schienennetz, cbwohl unbe-
stritten dringend erforderlich, sowie Ver-
besserungen im Leistungsangebot auf der
Schiene nur eine Nebenrolle. '

Wir sehen es als unverzichtbar an, diese
Mittel vorrangig flir einen Ausbau des
Verkehrs auf der Schiene zu verwenden,
um diesem die auch im Gesetzentwurf
geforderte Rickgratfunktion zu emdgli-
chen.

PRO BAHN schlagt zu diesem Zweck ein
spezielles Schienenverkehrsausbau-
programm fiir Nordrhein-Westfalen (vgl.
Aniage) vor, das die dréangendsten Pro-
bleme in der Infrastruktur l5sen helfen
kann.

Mit dieser Aufgabe sind die zukinftigen
Aufgabentrager allein véllig Oberfordert!
Eine massive Unterstitzung durch das
Land, auch durch Uber die Bundesmittel
hinausgehende Fordermitte! des Landes,
ist daher unverzichtbar.

6 Wie kann die Zusammenarbeit
{iber die Grenzen der Verbiinde und
iiber Landesgrenzen hinweg sicherge-
stelit werden?

Im Bereich des Regionaischneliverkehrs
mull nach Auffassung von PRO BAHN
das Land die Verantwortung fir ein ge-
eignetes Verkehrsangebot selbst inneha-
ben. Damit ist ein GroBteil des regions-
Gbergreifenden Angebots unabhangig von

- diesen Koordinationsproblemen.

Weitere die Grenzen der Verbiinde Gber-
schreitende Verkehre sollten durch Ver-
einbarungen zwischen diesen bestellt
werden. Hier sind die im Gesetzeniwurf
der Landesregierung enthaltenen Aussa-
gen unseres Erachtens ausreichend. Die
Aufgabentriger miissen ihre Verkehrs-
angebote auch Gber Lander- und Staats-
grenzen hinweg koordinieren und entwik-
kein. Ein grenziberschreitendes OPNV-
Angebot darf nicht langer Sonderfall sein,
sondemn mufR die Regel werden Eine
Verbesserung der tariflichen Ubergange
ist zwingend erforderiich. '
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7 Weiche Rolle mufl das Land
spiefen, um eine einheitliche Qualitht
des Schienenpersonennahverkehrs si-
cherzustellen?

Neben der Eigenverantwortung des Lan-
des im Regionalschnellverkehr bzw. der
Festschreibung eines regionalen Grund-
netzes durch das Land (vgl. 8) ist aus
Sicht von PRO BAHN die Vorgabe weit-
gehender Férderrichtlinien flr finanzielie
Hilfen die wichtigste EinfluRmoglichkeit
des LLandes.

Wir lehnen auch aus diesem Grunde die
im Gesetzentwurf vorgesehene pauschale
Mittelverteilung geman gefahrener
Zugkilometer ab. Sie nimmt keinerlei
Ricksicht auf die tatsichliche Ange-
botsqualitdt und verleitet dazu, Quantitit
statt Qualitét in den Mittelpunkt des inter-
esses zu stellen.

Eine Zuteilung gemalf dem Angebots-
standard wére eine sachgerechtere L6-
sung. Diese soiite z.B. ganztagige Takt-
verkehre gegeniiber unsystematischen
Angeboten bevorzugen. So kdnnte ein
verkehrspolitisch aus (ibergeordneten
Griinden erforderliches systematisches
Angebot entsprechend geférdert werden.

8 Solien der OPNV-Bedarfspian
und OPNV-Ausbauplan durch das Mini-
sterium filr Verkehr aufgestelit werden
oder sollen sie eine gesetzliche
Grundlage bekommen?

PRO BAHN wirde es begrifen, wenn
beides zuklnftig im Rahmen parlamenta-
rischer Beratungen diskutiert wiirde.

Nach unserer Auffassung sollte der Be-
darfsplan (iber die Zusammenstellung
regionaler Winsche hinausgehen und ei-
gene landespolitische Zielvorstellungen
entwickein. Dies gilt insbesondere fur die
Festiegung eines Rahmens fGr das Ober-
regionaie Verkehrsangebot. Aus diesem
Grund erscheint es uns nicht ratsam, dies
allein dem Ministerium zu (iberlassen
sondemn befiirworten wir einen breiten
inhaltlichen Dialog.

Dies kénnte auch die Verbindlichkeit
dieses Plans fir die unteren Ebenen
verdeutlichen.

9 Wer soll zukiinftig iliber die Fahr-
Zeugbeschaffung im Bereich des Schie-
nenpersonennahverkehrs entschei-
den?

Wir sehen keine Altemative {und auch
keine inhaltiche Notwendigkeit zu einer
Anderung) als diese Entscheidung den
Betreibemn zu {iberlassen. Allerdings sollte
der Aufgabentrdger als Besteller seine
Moglichkeit nutzen, mit dem Betreiber
entsprechende Standards auszuhandein.
Dies ist daneben aber auch ein wichtiger
Bestandteil der Konkurrenz des Marktes,
der unterschiedliche Betreiber mit unter-
schiediichen (Betriebs- und Fahrzeug-)
Konzepten zum Zuge kommen lassen
soll.

Die Gewdhrleistung von Mindeststandards
(z.B. behindertengerechte Ausstattung)
solite auch hier durch entsprechende
Férderrichtlinien erméglicht werden.

'Eine bauliche Standardisierung ist durch

Férderrichtlinien aliein nicht erreichbar,
wie die diversen Varianten des Stadt-
bahnwagens "B" in NRW deutlich zeigen.
Es kann jedoch davon ausgegangen wer-
den, dal die Konkurrenzsituation gerade
im Schienenverkehr die Kostenvorteile
standardisierter Fertigung recht schnell
deutlich werden I&Rt.

10 Wie wird die Finanzausstattung
im Rahmen der Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs  beur-
teilt?

Die Transfermittel des Bundes dlrften
ausreichend sein, ein gegeniiber heute
wasentlich besseres Angebot zu finanzie-
ren. Dabei sind die sich aus dem Nach-
holbedarf ergebenden  Erfordemnisse
(Strecken, Technik, Fahrzeuge, Bahnan-
lagen) allerdings nicht berticksichtigt.

Andererseits kann nicht verschwiegen
werden, daB die Schieflage zuungunsten
des Offentlichen, insbesondere des
Schienenverkehrs unverdndert blieb. Da
der Bundesgesetzgeber nicht zu einer
echten Verkehrsreform bereit war, besteht
der Kostennachteil der Schiene weiterhin.
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Das Land steht in der Verantwortung,
die vom Bund zur Verfiigung gestellten
Mittel sinnvoll zugunsten des Schie-
nenverkehrs zu verwenden, um deren
(Rlachteile {Fahrwegkosten und Nach-
holbedarf) auszugleichen.

Es ist im L"fbn'gen nur schwer| nachvoll-
. Ziehbar, dafl der Gesetzentwurf der Lan-

OPNV-Férderung zu verwenden, Diese
seit jeher durch Land, Kreise und Kommu-
nen getragenen Leistungen jetzf aus dem
Bundestopf zu refinanzieren |(z.B. die
Pauschale von 1 Mio DM p.a. far die
Nahverkehrsplanung), kann nicht Sinn
und Zie! der Bahnreform sein.

11 Welche zusiétzlichen Notwendig-
keiten in Bezug auf die Finhnzierung
des OPNV bestehen?

Wir sehen hier vor allem folgende inhaitii-
che Schwerpunkte:

¢ Schienenverkehrsausbauprogramm
NRW

* Ausgleich der Fahrwegkosten der
Schiene

e Ausbau des OPNV zu einem fii-
chendeckenden, systema%n An-
gebot

Analog 2zu anderen Landermn wie
Schleswig-Holstein, Baden-Wlrttemberg
oder Bayermn, ist hierzu neben den
Bundesmitteln auch eine Eigenbeteiligung
des Landes unverzichtbar.

PRO BAHN fordert die vordringliche Rea-

lisierung eines "Schienenverkehrsaus-
bauprogramms fiir NRW™.

In diesem Zusammenhang isf auch die
Reaktivierung stillgelegter Bahnstrek-
ken sinnvoll. Hierflir ist (entgegen den
Vorstellungen der Landesregierung) eine
finanzielle Beteiligung sowohl an den
Investitions- wie den Betriebskosten
notwendig.

12 Welche Md&glichkeiten fir die
Beteiligung von Fahrgésten und ihren
Organisationen soliten gesetzlich ver-
ankert werden?

Im Zuge der Aufstellung des Nahver-
kehrsplans sind die Interessen der Nutzer
des OPNV zu beriicksichtigen, indem
diese analog zu den Umweltschutzver-
banden durch anerkannte Verbande be-
teiligt werden.

in den Verkehrsbetrieben sowie bei den
Zweckverbdnden sind Fahrgastbeirate
einzurichten. Anerkannte Verbénde sind
bei den Angebotsplanungen zu beteiligen.

Diesbez(gliche Aussagen sollten unbe-
dingt verbindlich getroffen werden. in der
Vergangenheit hat sich immer wieder ge-
zeigt, dalt eine konstruktive Zusammen-
arbeit zwischen den Verantwortlichen und
Fahrgastverbanden méglich und fir beide
Seiten vorteilhaft ist. Leider ist die Bereit-
schaft zur Zusammenarbeit bei vielen
Verkehrsbetrieben und anderen offentli-
chen Stellen noch wenig ausgepragt, was
sich wohl nur aus einem Gberkommenen
obrigkeitsstaatlichen Denken begriinden
1&Rt. Eine kiare Vorgabe ist daher unver-
zichtbar. Die derzeit im Gesetzentwurf zu
findende Regelung, die lediglich die
Méglichkeit der Mitwirkung Dritter zulait,
kann den Anspriichen nicht gentigen.

13 Halten Sie eine Revisionsklause/
fiir das Landesgesetz - analog der

. Bund/Lénder-Vereinbarung - fiir erfor-

derlich oder sinnvoll?

Aus Sicht von PRO BAHN ist eine Revisi-
onsklausel auch im Landesgesetz durch-
aus sinnvoll. Die Komplexitdt und Neuar-
tigkeit der Problematik |14t erwarten, daf®
nicht alle Regelungen entsprechend den
Erwartungen funktionieren werden. Dies
gilt insbesondere flr die Finanzierung,
aber auch fir die regionalen Zuschnitte
der Zweckverbande sowie die Zustandig-
keitsregelungen.

Bereits jetzt sieht der Gesetzentwurf der
Landesregierung eine Revisionsmdglich-
keit fur die Verteilung der Betriebskosten-
zuschisse (§ 11 Abs. 1) vor. Dies sollte
wie oben genannt ausgedehnt werden.
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14 Welche Vorkehrungen missen
Bund und Lénder in den néchsten Jah-
ren treffen, um im Schienenverkehr die
Entwicklung eines "echten” Marktes
sicherzustellen?

Ein "echter Markt" wére nach Auffassung
von PRO BAHN vor allem zwischen
Schiene und Stralle wichtig. Aus den be-
reits genannten massiven Benachteili-

gungen der Schiene heraus ist dies aber,

zur Zeit nicht mdglich.

innerhalb des Schienenverkehrs ist ein
Wettbewerb dagegen nur in gewissem
Rahmen sinnvoll. Anderenfalls besteht die
Gefahr, daR Betreiber sich ausschlieBlich
die lukrativsten Strecken und Fahrten
aussuchen.

Die Schaffung eines vernetzten Ge-
samtangebots ist aus Fahrgastsicht
absolut vordringlich.

Wir halten zu diesem Zweck die Aus-
schreibung von kompletten Leistungs-
paketen mit klaren Zielvorstellungen
Uber die Angebotsgestaltung fiir erfor-
deriich.

15 Welche Mindest-Anforderungen
sollten an den Nahverkehrsplan ge-
stelit werden? Welche im Gesetzent-
wurf vorgesehenen Anforderungen
sind nach Ihrer Auffassung dberfils-
sig?

Der Nahverkehrsplan sollte den Rahmen
des OPNV-Angebots beschreiben. Zu
diesem Zweck halten wir die im Gesetz-
entwurf der Landesregierung enthaltenen
Regelungen fur zweckmanig.

Kempunkte: Vorgaben 0ber Verbindun-
gen, Bedienungszeiten und -takte sowie
Fahrzeugeinsatz

16 Welche Mdéglichkeiten gibt es,
den Aufgabentrégern langfristig Pla-
nungs- und Finanzierungssicherheit
zuzusichern?

keine Stellungnahme

17 Wie kann gewihrieistet werden,
daB auch die kreisangehtrigen Ge-
meinden Einflu auf die Enwicklung
des SPNV nehmen kénnen?

Da in aller Rege! Uberdriliche Interessen
bei der Gestaltung des Schienenverkehrs-
angebots im Vordergrund stehen missen,
halten wir eine weitergehende Ein-
fluimoglichkeit der Gemeinden flr wenig
sinnvoll.

(c) PRO BAHN NRW
Ih-12.11.94

.r‘*‘.
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