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Vereinigung der ,
Industrie- und Handelgkammern
in Nordrhein-Westfalar
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Stellungnahme

Iu de‘m Entwurf eines Gesthes zur Regionalisierung des Sffentlichen Schienenperso-
nennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV (Regionalisierungsgesetz NW)
- Landtagsdrucksache 11/7847 - anlﬁallch der tffentlichen Anhérung des Landtags-Ver—
kehrsausschusses am 25, ovember 1994

l. Grundsétzliche Anmerkungen

1. Die Industrie- und Hande|skammem des L.andes begriiRen die Zielsetzung des Gesetz-
entwurfes, in Nordrhein-Westfalen die vom Bund vorgegebene Regionalisierung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ziigig umzusetzen. Die Regionalisierung des
OPNV bietet die Chance, fur den OPNV insgesamt klare Strukturen zu schaffen und
- unter Beachtung der Vorgaben der einschidgigen EG-Verordnungen - unter Nutzung
von Wettbewerb flr Bevdtkerung und Wirtschaft einen méglichst guten, attraktiven und
bezahlbaren OPNYV in allen Teilen des Landes darzustelien. |

2. Der Verkehrstriager Schiene und der OPNV haben auch fiir die Wirtschaft als Stand-
ortfaktor eine groBe' Bedeutung. Dennoch lehnen die industrie- und Handelskammem
den in § 2 Abs. 1 des Gesetzentwurfes formulierten Vorrang (soweit wie moglich) des
schienengebundenen Verkehrs und des OPNV beim Ausbau der Verkehrsinfrastruktur
ab. Infrastrukturausbau muf bedarfsorientiert entsprechend der jeweiligen Bedeutung
der einzelnen Verkehrstrager erfolgen. Die Gewahrleistung der Mobilitat im Individual-
verikehr und im OPNV ist ein wichtiger Standortfaktor fiir Nordrhein-Westfalen. Die
einseitige Bevorzugung des OPNV und des Verkehrstrégers Schiene und dement-
sprechend eine nachrangige Berucksichtigung des - heute und auch in Zukunft - fiir die
Mobilitat von Wirtschaft und Bevdlkerung wichtigsten Verkehrstrdgers Strale wird dem
nicht gerecht. Das Land muB beim Infrastrukturausbau den Individualverkehr und den
dffentiichen Verkehr gleichermaBen benicksichtigen.

3. Bei dem in § 2 Abs. 2 des Gesetzentwurfs formulierten Grundsatz, daf das Eisen-
bahnnetz als Grundnetz einer leistungsfahigen und bedarfsgerechten Verkehrser-
schlieRung zu erhalten ist, dirfen wirtschaftliche Kriterien nicht véllig auBer Betracht
bleiben. Der Gesetzestext sollte entspi'echend ergénzt werden.
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4. Regionalisierung des OPNV beinhaltet éine klare Trennung der Funktionen der Aufga-
bentrager des OPNV und der (Sffentlichen und privaten) Verkehrsbetriebe als Leistungs-
anbieter/Auftragnehmer. Diese Trennung der Funktionen solite im Regionalisierungs-
gesetz konsequent durchgehalten werden. So sollte in § 2 Abs. 3, Satz 2 des Gesetzes
die Zusammenarbeit in Verkehrsverbinden auf die kemmunalen Gebietskdrperschaften
begrenzt werden. Die Einbeziehung von Verkehrsuntemehmen in Verkehrsverbiinde der

- Aufgabentrager widerspricht dem Grundsatz der Regionalisierung.

5. Im voriiegenden Gesetzentwurf wird noch nicht deutlich genug, daf auch die Wirtschaft-
lichkeit eine Determinante beim OPNV sein mul. Auch ein aus dem Grundsatz der Da-
seinsvorsorge abgeleiteter OPNV muB fir die &ffentiiche Hand - und damit far die Steu-
erzahler generell - bezahlbar bleiben. Der in § 2 Abs. 10 des Gesetzentwurfes formulier-
te Grundsatz reicht dafiir nach Ansicht der industrie- und Handelskammer noch nicht
aus.

6. Die Kammem unterstiitzen die Feststeliung in § 2 Abs. 3, daR die Gebietskérperschaften
im Rahmen ihrer Zusammenarbeit die Attraktivitédt des OPNV steigem sollten. Dazu tra-
gen auch mdglichst einheitliche Tarife bei. Die Tarifhdhe darf aber nicht ausschlieBlich
an dem Kriterium "nutzerfreundlich” orientiert werden. Fahrgeldeinnahmen aufgrund der
Tarife mﬂ'ssen auch einen angemessenen Beitrag zur Deckung der bei den Tragem des
OPNV anfalienden Aufwendungen leisten. Die Kammem empfehlen, diesen Gesichts-
punkt in die Formulierung des Gesetzestextes einzubauen.

7. Im interesse der Aufgabentriger des OPNV miite Wettbewerb als kostensparendes
Steuerungselement noch stérker in den Gesetzentwurf einfiie!&en. Offentliche und
private Verkehrsbetriebe missen den Aufgabentrigem Leistungen zu gleichen - und
nicht nur zu vergleichbaren - Bedingungen anbieten kénnen (siehe § 2 Abs. 10 des
Gesetzentwurfs). Offentliche Verkehrsuntemehmen sollten z.B. im Wettbewerb um
Verkehrsieistungen keine Vorteile aus steuerlichen Querverbundlésungen ziehen durfen.

8. Bei der Finanzierung des OPNV solite nach Auffassung der industrie- und Handels-
kammern des Landes eine klare Trennung erfolgen zwischen der Finanzierung der in-
vestitionskosten fr Infrastruktur/Fahrweg und Fahrzeug sowie der Finanzierung des
OPNV-Betriebes (Forderungen der Verkehrsbetriebe an den Aufgabentrager far die Lei-
stungserstellung). Férdermittel des Bundes und des Landes sollten - abgesehen von den
Transfermitteln nach § 8 des Regionalisierungsgesetzes des Bundes - ausschlief-
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lich fir die Investitionen in{OPNV-Infrastruktur und Fahrzeuge (fir Schiene und Strae)
verwendet werden. Der Ersatz von Vorhaltekosten ( betriebliche Kosten fir Abschrei-
bung und Unterhaltung von Fahrzeugen) paft nicht in ein sauberes Regionalisierungs-
konzept. Wenn Aufgabentrager des OPNV Zuwendungen des Landes zur Abdeckung
betrieblicher Vorhaltekosten an von {hnen beauftragte Verkehrsuntemehmen weiterlei-
ten, so wird die klare Trennung von Leistungsbesteller (Aufgabentrager) und Leistungs-
ersteller (Betrieb) verwischt. (Eine solche, in § 13 des Gesetzentwurfs vorgeschlagene
Regelung bietet keine Grun lage fir einen fairen Wettbewerb im Leistungsangebot zwi-
schen allen interessierten Vérkehrsbetrieben.

Eine Einbeziehung der in § 13 angesprochenen Landeszuwendungen in eine Investi-
tionsférderung der Fahrzeugbeschaffung ware eine bessere Losung. Es ist nicht einzu-
sehen, weshalb bei Bussen Lnd Schienenfahrzeugen, die im OPNV eingesetzt werden,
andere Forderwege vorgesehen werden, als bei den Schienenfahrzeugen der Eisenbah-
nen des Bundes oder &ffentficher nichtbundeseigener Eisenbahnen. Die Vorschrifien
des § 13 'sollten als reine Investitionsférderung in § 12 eingebaut und § 10 Abs. 1, Zif-
fer 4, entsprechend angepal}t werden {d.h. der Passus "oder die Abgeltung der Vorhalte-
kosten" ist zu stfeichen). Flr die Verteilung dieser Landeszuwendungen fir Fahrzeugbe-
schaffung mul dabei durch Wahl eines entsprechenden Verteilungsschliissels sicher-
gestelit werden, dal auch die Regionen des Landes auRerhalb der Verdichtungsgebiete
angemessen daran beteiligt.werden.

9. Die in § 2 Abs. 4 des Gesetzentwurfs angesprochene Hauptfunktion eines Nahver-
kehrsnetzes in Verdichtungsgebieten sallte nicht ausschlieBlich auf den Schienen-
schnellverkehr ausgerichtet werden. Der Schnellbus bzw. City-ExpreR-Bus darf dabei
nicht unberlicksichtigt bleiban. In bestimmten stédtischen Strukturen erfillen diese
Busangebote die gleiche Funktionen wie Schienennahverkehrsangebote.

Beziglich der Erschliefungs- und Zubringerfunktion sollten nicht allein der Bus, sondem
auch andere, kostenglinstigere Bedienungsformen des OPNV angesprochen werden,
deren Einbeziehung in die Angebotsgestaltung des OPNV entsprechend der Nachfrage
im Tagesveriauf es in manclen Fillen Gberhaupt erméglicht, noch OPNV anzubieten.

10.0OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Ausbauplan des Landes sollten auf Mainahmen der
Schieneninfrastruktur im Sinne von § 6 Abs. 1 Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) begrenzt werden (i) der Regel S-Bahn-Vorhaben). Eine Einbeziehung weiterer
Investitionsmalnahmen (z.B. Stadtbahnprojekte) in einen Landesplan wirde der
Regionalisierung des OPN\Ij
Fragenkatalqgs).

widersprechen. (Siehe auch Ausfilhrungen zu Frage 8 des




11.Ein aus Sicht der Industrie- und Handelskammermn wichtiger Sachverhalt wird in dem
vorliegenden Gesetzentwurf bislang nicht angesprochen. Auch bei einer Regionali-
sierung des Schienenpersonennahverkehrs mul gewéahrieistet werden, da die Nah-
und Regionalverkehre auf der Schiene 'funktionsféhige Zubringer fUr das Personen-
fernverkehrsangebot auf der Schiene sind. Fur Eisenbahnreisende muBl es auch in
Zukunft mégiich sein, durchgehende Eahrscheine aus dem Nah- und Regionalver-
kehrsnetz in das Femverkehrsnetz der Schiene zu I6sen. Aus Sicht der Kammem ist
es deshalb Oberlegenswert, ob nicht durch das Landesregionalisierungsgesetz den
Aufgabentrﬁgei'n die Berticksichtigung dieses Gesichtspunktes bei der Aufstellung
der Nahverkehrsplédne gesetzlich vorgegeben werden sollte.

1. Stellungnahme zu einzelnen Fragen des Fragenkatalogs fiir die
Sffentiiche Anh&rung zum Regionalisierungs- und OPNV-Gesetz

Zu 1.: Wer ist Aufgabentriger, inwieweit sind die kreisangehérigen Gemeinden in
den Verkehrsverbiinden zu beteiligen?

Die Industrie- und Handelskammem des Landes stimmen den in den §§ 3 bis 6
des Gesetzentwurfes vorgesehenen Regelungen grundsétziich zu. Insbesondere
halten sie es fir richtig, den Kreisen und kreisfreien Stédten bzw. von diesen
gebildeten Zusammenschlissen die Aufgabentrégerschaft far den OPNV zu
Ubertragen.

Zu 2.: Soll der OPNV pflichtige oder freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe sein?

Gegen die im Gesetz vorgesehene Festlegung des OPNV als freiwillige Selbst-
verwaltungsaufgaben der Aufgabentréger bestehen aus Sicht der Industrie-
und Handelskammem keine Bedenken.

Zu 3.: Welche pflichtigen Aufgabenbestandteile gibt es auch bei einer freiwilligen
Selbstverwaltungsaufgabe?

Als pflichtigen Aufgabenbestandteil sehen die Industrie- und Handeiskammem in
diesem Zusammenhang vor aliem die Pflicht der Aufgabentriger zur Aufstellung
von Nahverkehrsplinen als Grundiage far deren Organisation und Ausgestaltung
des OPNYV in regionaler Verantwortung.
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Zweckverband?

Zu 4.: Wie soll die Organi]:tionsform der Verkehrsverbiinde sein: GmbH oder

" gerechten Lésung k

* aber nicht ausschlie

Die 'gemeinsame Aufgabenwahmehmung iﬁ'i Rahmen von Kooperatiohen
zwischen Kreisen und kreisfreien Stadten fir Verkehre, die Uber das Gebiet eines
Kreises bzw. einer kreisfreien Stadt hinausgeheh. ist zwingend erforderlich. Die
Industrie- und Handelskammem des Landes sind aber nicht der Auffassung, daR
ais Organisationsmodell dafiir ausschlieflich die Zweckverbandslésung infrage
kommt. Die Kammern sprechen sich vorrangig fiir eine Zusammenarbeit der
Aufgabentrager auf privatrechtlicher Basis aus, weil diese Organisationsform
offensichtlich kosten anstiger und rationelier ist als eine &ffentlich-rechtliche
Losung. Die Kamme rege'n deshalb an, die Aufgabentriger des OPNV in§ 5
des Gesetzentwurfs zur Zusammenarbeit gesetzlich zu verpflichten, die Art der
Umsetzung aber derj Aufgabentrdgem zunéachst selbst zu Gberlassen. Lediglich
dann, wenn die Aufgabentrager innerhalb der gesetzten Frist zu keiner sach-
mmen, kénnen die im Gesetzentwurf vorgesehenen
Regelungen entsprechend den Absitzen 5 und 6 mit dem Ziel der Bildung eines

Zweckverbandes zum Zuge kommen.

Schienenverkehrs sichergestellt werden?

. Wi_e kann eine Sichtmng der Regionalisierungsmittel fiir die Zwecke des

smittel” - Transfermittel'des Bundes - sollten zwar vorrangig,
lich far Zwecke des Schienenverkehrs verwendet werden.

Die "Regionalisierung
Deshalb ist die Formulierung in § 10 Abs. 1, Ziffer 1 des Gesetzentwurfes zu
restriktiv. Sie sollte entsprechend geéndert werden. Bei der vorgeschlagenen
Formulierung des Gesetzentwurfs wire z.B. eine spétere Verwendung der Mittel
auch fur Schienenersatzverkehre im Sinne von § 11 Abs. 2 b nicht mdglich. Das
Landesregionalisierungsgesetz solite die Verwendung der Transfermittel des
Bundes nicht restriktiver regein als der Bund selbst. Das Bundesgesetz sieht eine
Zweckbindung der aus dem Mineraldlsteueraufkommen abzuzweigenden Mittel
far den OPNV, nicht fir den SPNV vor. Die vofgeschlagene Bindung flr den
SPNV in Ziffer 1 des Gesetzentwurfs ist nach Auffassung der Kammem dariiber
hinaus diskriminierend fur die landlichen Raume, weil dort zur Aufrechterhaltung
eines am Bedarf origntieren OPNV auf l&ngere Sicht gréBere Flexibilitat bei der

Organisation des OPNV von den Aufgabentrdgem gefordert sein wird.




Zu6.:

Wie kann die Zusammenarbeit liber die Grenze der Verbiinde und lber
Landesgrenzen hinweg sichergestellt werden?

Die im Gesetzentwurf vorgesehenen Regelungen sind daflr nach Auffassung der
Industrie- und Handelskammem ausreichend.

.. Welche Rolle muf das L.and spielen, um eine einheitliche Qualitit des

Schienenpersonenennahverkehrs sicherzustellen?

Nach Auffassung der Industrie- und Handelskammern sollen die Regionen seibst
tiber Art und Umfang des OPNV entscheiden kénnen. Das muB ab 1998 grund-
sétzlich auch fiir den SPNV gelten. Dazu z&hlt dann auch die Frage der Qualitat
des geforderten SPNV. Das Land sollte sich darauf beschrénken, wie im Gesetz-
entwurf vorgesehen, (iber den OPNV-Bedarfsplan und den OPNV-Ausbaupian
Rahmenbedingungen zu setzen.

.. Sollen der PNV-Bedarfsplan und OPNV-Ausbauplan durch das Ministerium

fur Verkehr aufgestellt werden oder sollen sie eine gesetzliche Grundlage
bekommen?

Die Frage der gesetzlichen Grundiage wére beim OPNV-Bedarfsplan Uber-
legenswert. Sie wiirde korrespondieren mit der Aufstellung des Landes-
straBenbedarfsplans im Bereich der StraBeninfrastruktur. Beim OPNV-
Ausbauplan wire dann, wenn der Bedarfsplan gesetziich geregelt wird, eine
gesetzliche Vorgabe sinnvoll, auf der Grundiage des Bedarfsplans in regel-
magigen Abstanden den OPNV-Ausbauplan durch das zustandige Fachmini-
sterium aufzustellen.

in diesemn Zusammenhang stellt sich aber unter dem Gesichtspunkt der
Regionalisierung des OPNV auch die Frage, welche MaBnahmen Inhalt eines
OPNV-Bedarfsplans bzw. -Ausbauplans des Landes sein solien. Aus Sicht der
Industrie- und Handelskammenmn ist es notwendig, dies:e Landesplane aus-
schlieRlich auf Vorhaben im Sinne von § 6 Abs. 1 GVFG (in der Regel S-Bahn-
MaRnahmen) zu begrenzen. Die bisher iibliche Einbeziehung von Stadtbahn-
mafknahmen (MaBnahmen nach § 2 Abs. 1, Ziffer 2 GVFG) in einen Landes-
bedarfs- bzw. -ausbauplan wirde der auch von der Landesregierung gewoll-
ten regionalen Verantwortung bei Planung und Organisation des OPNV wider-
sprechen. Alle Manahmen im Sinne von § 2 Abs. 1 GVFG sollten klnftig

der regionalen Verantwortung, die sich in den Nahverkehrsplanen und
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Investitionspldnen niederschlagen soll, ﬁbérlassen werden. Vorgaben des
Landes, die die Aufgabentrager fur die Zukunft finanziell in inrem Entschei-
dungsspielraum einengen wiirden, passen nicht zur Regionalisierung des
¢PNV. Deshalb empfehien die Industrie- und Handelskammem, in § 7 Abs. 1
des Gesetzentwurfs den OPNV-Bedarfsplan- und -ausbaupian entsprechend
zu begrenzen. '

Wer soll zukiinftig (iber die Fahi-zeugbeschaffung im Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs entscheiden?

Die Entscheidung Uber Fahrzeugbeschaffung sollte generell sowohl im Bereich
des Schienenverkehrs wie des StraBenverkehrs den Verkehrsunternehmen, die
PNV auf Schiene und/oder StraBe betreiben (wollen), (iberlassen bleiben. Da-
bei soliten die Betriebe - gleich ob Schienen- oder StraRenverkehrsuntemehmen -,
die OPNV im Auftrag von Aufgabentrigem betreiben, Investitionshilfen nach ein-
heitlichen Bedingungen in Anspruch nehmen kbénnen.

Z2u 10.:Welche zusitzlichen Notwendigkeiten in Bezug auf die Finanzierung des

Zu 11.

OPNV bestehen?

Der vorliegende Gesetzentwurf kann den Eindruck vermittein, daf OPNV aus-
sthiieBlich aus Sffentlichen Toépfen finanziert wird. Um einer solchen Fehlinter-
pretation vorzubeugen, halten es die Industrie- und Handelskammern fir nétig,
in die aligemeinen Finanzierungsaussagen des § 10 des Gesetzentwurfes die
Festellung aufzunehmen, daB auch Fahrgeldeinnahmen und Eigenmittel der
Aufgabentriger zur Finanzierung des OPNV beitragen.

:‘Welche Mbglichkeiten fiir die Beteiligung von Fahrgésten und ihren |

Organisationen sollten gesetzlich verankert werden?

Die Industrie- und Handelskammem wiirden es begriiRen, wenn in § 9 des Ge-
setzes auch die verpflichtende Mitwirkung der Industrie- und Handeiskammem
als Gesamtvertreturig der gewerblichen Wirtschaft und der Fachverbénde des
Personenverkehrs als Vertreter potentielier Konkurrenten zu den vorhandenen
Unternehmem bei der Aufstellung der Nahverkehrspléne im Regionalisierungs-
gesetz dieses Landes vorgeschrieben werden wiirde. Die vorgesehene Ge-
setzesbestimmung, lausschiiéflich die "vorhandenen Unternehmer” bei der Auf-
stellung der Nahverkehrspléne verpflichtend mitwirken zu lassen, ist vor dem
Hintergrund der angestrebten Regionalisierung und unter Beriicksichtigung der
Vorgaben der einschidgigen EG-Verordnung unseres Erachtens wettbewerbs-
widrig. Dadurch erhalten die vorhandenen Untermehmer stérkere EinfluBmaoglich-
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keiten auf die kiinftige Nahverkehrsgestaltung als potentielie Wettbewerber. Eine
solche Bevorzugung kann nicht im Sinne der Aufgabentriger des OPNV sein.
Auch in § 8 Abs. 3 PBefG steht, daR der Nahverkehrsplan nicht zur Ungleichbe-
handiung von Untemehmem fihren darf.

Zu 12.:Weliche Vorkehrungen missen Bund und Lander in den nachsten Jahren
treffen, um im Schienenverkehr die Entwicklung eines "echten” Marktes
sicherzustellen?

Um das Ziel eines echten Marktes im Schienenverkehr zu erreichen, dirfen vor
allem die Barrieren fir den Zugang zur Nutzung des Schienennetzes nicht zu
hoch angesetzt werden. Darauf soliten Bund und Léander hinwirken. Das ist in

erster Linie (ber die Zulassungsvoraussetzungen fir Eisenbahnverkehrsbetriebe
und Gber realistische und marktgerecht differenzierte Preise fiir die Nutzung der
Schienenstrecken zu erreichen.

Zu 13.:Welche Mindest-Anforderungen soliten an den Nahverkehrsplan gestellt
werden’? ' _
Welche im Gesetzentwurf vorgesehene Anforderungen sind nach ihrer Auf-
fassung (iberflissig?

In dem vorliegenden Gesetzentwurf der Landesregierung sind die wichtigsten

Mindestanforderungen far die Aufstellung eines Nahverkehrsplans angesprochen.

Aus Sicht der Industrie- und Handelskammenm ist es dariberhinaus zweck-
méBig, in Nahverkehrspldne auch Aussagen zur Verknipfung der Verkehrs-
trager {P + R-Konzepte) und zur Zu- und Abbringerfunktion des SPNV f{ir den
Personenfemverkehr auf der Schiene gesetzlich einzufordem.

Wuppertal, 14.11.1994
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Ass. Crone-Erdmann Dipl.-Volkswirt Beer
Hauptgeschéftsfihrer der Geschéaftsflhrer der Industrie-
Vereinigung der Industrie- und Handelskammer
und Handelskammem Wouppertal - Solingen - Remscheid
in Nordrhein-Westfalen {Federflinrer fir Stadt- und

Regionalverkehr)
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