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Stellungnahme des Verpandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
zum Fragenkatalog fliry die 6ffentliche Anhdérung des

vVerkehrsausschusses am 25. November 1994 zum Regionalisierungs-—
und OPNV-Gesetz

Frage 1: N
Wer ist Aufgabentrfger, inwieweit sind die kreisangehdrigen Ge-
meinden in den Verkehrsverbiinden zu beteiligen?

pie im Entwurf des Regionalisierungsgesetzes NW getroffene Rege-
lung, grunds#itzlich| die Kreise und kreisfreien Stadte zu
Aufgabentrégern ffir den gesamten OPNV einschlieBlich des SPNV zu
bestimmen, wird vom VDV begrigt. Damit wird die Intention der
Bahnstrukturreform, die Aufgaben- und Finanzverantwortung £ir
den gesamten OPNV {in einer Hand zusammenzufassen, vom Land
Nordrhein-Westfalen vollumfinglich umgesetzt.

gicherlich wird es| notwendig sein, zur Planung des SPNV
aufgabentrigeriibergreifende Kooperationsformen zu finden. Nicht
notwendig nach Ansicht des VDV sind allerdings die im Entwurf
eines Regionalisierungsgesetzes NW vorgesehenen Regelungen, die
im Ergebnis 2u einer zwangsweisen Bildung von Zweckverbinden
filhren. Es sollte | vielmehr entsprechend dem Grundsatz der
kommunalen Selbstverwaltung den aAufgabentrigern selbst
diberlassen bleiben, |die geeignete KXooperationsform zur Planung
des SPNV zu finden. Das Gesetz tlber die  kommunale

Geneinschaftsarbeit stellt zur geneinsamen Bewiltigung
8ffentlicher Aufgaben vielfaltige Kooperationsformen Zur
Verfigung.

Eine gesetzlich verpflichtende Beteiligung kreisangehériger Ge-—

meinden an einem Zweckverband bzw. an einer anderen Form der Ko-

operation der Aufgabpntr@ger ist nach Ansicht des VDV nicht not-

wendig. Es ist ausreichend, wenn die kreisangehtrigen Gemeinden

im Wege der Anhdérung bzw. durch Herstellung des Benehnmens
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insbesondere vor der BeschluBffassung {iber den Nahverkehrsplan
beteiligt werden.

Die im Entwurf fir, Aufgaben des Orts- und Nachbarortsverkehrs
getroffene Sonderregelung fir kreisangehérige Geneinden,
speziell fiir solche mit eigenem Verkehrsunternehmen bzw. einer
wesentlichen Beteiligung an einem solchen, ist sinnvoll und
ausreichend. Die Aufgabentriger sollten allerdings die
Modglichkeit erhalten, weitergehende Mitwirkungsrechte
kreisangehdriger Gemeinden festzusetzen. Die in § 4 Abs. 3 PBefG

vorgesehene Regelung geniigt insoweit.

Frage 2: _
Soll der OPNV pflichtige oder freiwillige
Selbstverwaltungsaufgabe sein?

Der GPNV ist als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe zu
definieren. Eine | gesetzliche Festschreibung des OPNV als
Pflichtaufgabe ist Rus den folgenden Griinden nicht geboten:

- Eine Pflichtaufgabe setzt verfassungsrechtlich zwingend eine
ausreichende finanzielle Ausstattung des neuen Aufgabentrégers
voraus. Angesichts der zur Zeit bestehenden auBerordentlich
engen finanzielllen Handlungsspielriume des Landes ist mit
einer befriedigenden Regelung der Finanzierung nicht zu
rechnen, zumal der Bund den Landern im Rahmen der
Regionalisierung | des SPNV praktisch keine ausreichenden
zusftzlichen Mitteln hierfilr zugewiesen hat.

— Um den Finanzhedarf festlegen 2zu kdnnen, bedingt eine
Pflichtaufgabe auch die Festlegung von Bedienungsstandards.
Solche sind jedoch aus verkehrswirtschaftlichen Griinden nicht
geboten, weil |eine gesetzliche Regelung notwendigerweise
abstrakt zu fassen ist und deshalb den sehr spezifischen
Bediirfnissen in |den unterschiedlichen Regionen nicht gerecht
werden kann. Eine Fehlallokation &ffentlicher Mittel und eine
damit verbundene| Ineffizienz wire die zwangsldufige Folge. Die

gesetzliche Vorgabe von Bedienungsstandards scheitert auch aus
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rechtlichen Grin

Tarif und

Verantwortung nadg

Unternehmer und n

Die
abzulehnen,

Leistungen wahrsg

Fah!

Formulierung

well

den, da die Bestimmung von Linienfihrung,

rplan als = Kernelemente unternehmerischer
h dem Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) dem

icht dem Aufgabentriger obliegen.

auch deshalb
"bestellten”
heinlich der Umsatzsteuerpflicht in H8he von

Pflichtaufgabe ist

diesem Hintergrund

] elner

die wvor

15 ¢ unterliegeh. Bei der Formulierung einer freiwilligen
Aufgabe sind eher KXonstellationen denkbar, wonach diese
Uncatzsteuerpflicht vermeidbar wire. Bei einer Pflichtaufgabe
wiren auch die Vorteile des steuerlichen Querverbundes
gefdhrdet.

Frage 3:

Welche pflichtigen

Aufgabenbestandteile gibt es auch bei einer

freiwilligen Selbstverwaltungsaufgabe?

crundsétzlich sollten die Aufgabentrdger dazu verpflichtet
werden, einen Nahverkehrsplan aufzustellen, der von der
Vertretungskdérperschaft zu beschlieBen ist. Dieser

Nahverkehrsplan sol
abstecken. Er bil
Betdtigung im OPNY
Planungs- wie Finan

Frage 4:
Wie s0ll die Organi
oder Zweckverband?

vor der Festlequn
Funktion des Verkel

Der Verkehrsverbuns
Abstimmung der L
Verkehrstréger 2zu
Verkehrsunternehmer|

ist naturgemdf ay

Angebote aufgg

i hat die aufgabe,
eistungs-
sorgen.
 festgelegt werden (vgl. Antwort zu Frage 2),
ich die Abstimmung und Koordination dieser

1be

|1te den Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV
det die Grundlage fiir die unternehmerische
7 und sichert somit den Verkehrsunternehmen

zierungssicherheit.

sationsform der Verkehrsverbiinde sein: GmbH

g der geeigneten Organisationsform ist die

irsverbundes zu kliren.

fiir die Koordination und

und Tarifangebote der einzelnen

Da diese Angebote von den Jjeweiligen

der Verkehrsunternehmen. Fir
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Verkehrsunternehmen
Organisationsform
Rechtsformen des Pri

Eine gesetzliche Vo

nicht notwendig. Daj
desrechtliche Reggq
lediglich dazu, fir

insbesondere fiir Ve
den Verbund der Bef
Fahrpléne zu sorgen

scheidet ein Zweckverband als
AusS . In Betracht kommen danmit nur die
lvatrechts.

rgabe einer bestimmten Organisationsform ist

I~

-

Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) als bun-
spricht Es verpflichtet
eine Integration der Nahverkehrsbedienung,

lung dagegen.

rkehrskooperationen, fir die abstimmung oder
drderungsentgelte und fir die Abstimmung der
gibt aber keine bestimmte Rechtsform vor.

r

Daraus folgt, daB| die Verkehrsunternehmen selbst 1iber die
geeignete Rechtsform der Zusammenarbeit zu befinden haben.

Es wire allerding zu priifen, wie die Aufgabentriger, also
Kreise, kreisfreie| Stidte und ggf. 2Zweckverbinde, in Adie
Téatigkeit . der operationsgesellschaft eingebunden werden

Denkbar wi
Bete
Kooperationsgesells
GmbH sein muB. Die
Gesellschaften bir

haben sich insoweit

sollen.

oder eine

Fiir eine Umgrindun
Unternehnensverbind
kein zwingendes Be

zumindest in einiger

die an diese Org

e eine Vereinbarung ilber die Zusammenarbeit

ligung der an dieser

haft,
in den Kooperationsrfumen in NRW bestehenden

Aufgabentriger
die im dbrigen nicht unbedingt eine
erlichen Rechts als Verkehrsgemeinschaften
durchaus bewdhrt.

der bestehenden Verkehrsgemeinschaften und
"RKommunalverbinde" besteht u.E.
weil die Organisationsform des VRR

in sog.
irfnis,
Bereichen gezeigt hat, daf® die Erwartungen,

nisationsform gekniipft wurden, sich nicht

vollumfénglich erfiillit haben. Zuden 13Bt sich diese
Organisationsform nicht im Wege eines Regionalisierungsgesetzes
umsetzen, da die Verkehrsunternehmen auf die ihnen
bundesrechtlich zugewiesenen Kompetenzen nur vertraglich

verzichten kénnen.




Frage 5:
Wie kann eine 8Si¢
Zwecke des Schienen

therung der 'Regionalisierungsmittel fiar die
verkehrs sichergestellt werden?

NW
Nach dem Regionalisierungsgesetz des

Die vorgesehenen Regelungen des Regionalisierungsgesetzes

sind insoweit ausreichend.

Bundes ist festgelegt, daf die aufgrund dieses Gesetzes auf die

L.&nder transferierten Mittel "insbesondere fiir den SPNV" 2zu

verwenden sind. Danit ist ausgesagt, daB ein Grundangebot im

SPNV  sichergestelllt werden sollte, ohne allerdings die
zukiinftigen Aufgabentriger iber das notwendige MaB hinaus
einzuschrinken. Die Aufgabentriger sollen vielmehr weitgehend

Entscheidungsfreiheit besitzen, ob sie den relativ teuren,

allerdings leistungsfihigen und komfortablen SPNV winschen oder

aber statt dessen| das Schwergewicht auf Bus-

bahnverkehre legen

Frage 6:
Wie kann die Z
fiber Landesgrenzen

Hinsichtlich der T

oder StraPlken-~
ollen.

enarbeit dber die Grenzen der Verbiinde und
hinweg sichergestellt werden?

rahmenplanung des Verkehrsangebotes sind die

Aufgabentriger Z1 verpflichten, sich mit den jeweils
benachbarten Aufgabentrigern abzustimmen. Die im § 6 des
Entwurfes fir ein Regionalisierungsgesetz NW vorgesehenen

Regelungen sind insoweit ausreichend.

Die Verkehrsunternehmen

selbst sind aufgrund bundesrechtlicher Vorgaben im PBefG schon

zu Ubergreifenden K

Frage 7:
Welche Rolle muf da
des Schienenpersone

Mit der Ubertragun
SPRV K
Zusammenschlilsge a|

den auf

berufen, das duarn
vorzugeben. Das Lz
Betriebskostenzusch

durch gezielte Iny

ooperationen angehalten.

s Land spielen, um eine einheitliche Qualitéat
nnahverkehrs sicherzustellen?

und Finanzverantwortung fir
Stidte
ls Aufgabentriger sind diese in erster Linie
qualitative Angebot des SPNV
and férdert diese Tdtigkeit 2zum einen durch

ig der Aufgaben-

reise und kreisfreie bzw. deren

titative wie

lisse an die Aufgabentridger und zum anderen
restitionsfdrderung. Es entspricht nicht dem

-




Grundsatz der Reg
Qualitit des SPNV
Artlichen Bediirfnis

beachten.

Frage 8:
Sollen der OPNV-Bed

einheitliche
sondern die

ionalisierung, landesweit eine
durch das Land sicherzustellen,

se und vor allem die Nachfrageproblematik zu

arfsplan und OPNV-Ausbauplan durch das

Ministerium fiir Vérﬁehr aufgestellt werden, oder sollen sie eine

gesetzliche Grundla

Die im § 7 des E

ge bekommen?

ntwurfes Ffilr eln Regionalisierungsgesetz NW

definierte gesetzliche Grundlage fiir die genannten Pléne wird
als ausreichend erachtet. Allerdings sind wir der Ansicht, das
der Abschnitt entsprechend dem Grundgedanken der
Regionalisierung derart umzugestalten ist, daf die
Verkehrsplanungen "von unten nach oben" erfolgen, d4.h., daB die
vom Land aufzustellende OPNV-Bedarfs- bzw. -Ausbauplanung auf
Grundlage der ven den Aufgabentrigern zZu erstellenden

Nahverkehrspl&ne 2z
erfolgreich prakti
F3rderung nach de
Verkehrsunternehmen
in Jjed
Verkehrsunternehmen
OPNV bestimmt wird
schlieBlich

Verkehrsunternehmen

beteiligen,

nur

Frage 9:
Wer soll zukiinftig
Schienenpersonennah

Die Fahrzeugbeschal
kehrsunternehmen
Leistungsangebot "y
erwarten, sondern
Fahrzeugbeschaf fung
s F

Fahrzeuge und vere

j

eingehen. Nur

durchsetzen lassen.

1 entwickeln ist.

lem Fall aber zu hdren sind,

rerkaufen” miissen,

adurch
»infachte Betriebsweisen

Dieser Gedanke folgt der

zierten und effizienten Handhabung bei der
m  GVFG.

daB die
bei der Aufstellung der genannten Pldne zu

Zudem 1ist festzulegen,

weil von den
in starkem MaRe die Investitionstédtigkeit im
Die Dringlichkeit bestimmter Planungen kann
im
festgelegt werden.

Zusammenwirken mit den vorhandenen

fiber die Fahrzeugbeschaffung im Bereich des

verkehrs entscheiden?

Ffung ist nach wie vor von den Eisenbahnver-

in Zukunft ihr
ist allerdings nicht nur zu
dad sie bei ihren
en auf die Vorstellungen des Aufgabentrégers

leichte,

vorzunehmen. Da sie

auch dringend notwendig,

aufwandsarme
Diren}

. werden sich

(wie 2z.B. in

-




Das Land, das seit
im Bereich des

Funktion auch in
Zukunft

Regionalisierungsmnit

diskriminierungsfrej

sich dies anbietet,

Frage 10:

S
Zukunft beibehalten.

entscheic

1992 auch fir die Fahrzeugfdrderung nach GVFG
zeichnet, sollte
Allerdings wird es in

PNV verantwortlich diese

lend darum gehen, mehr aus den

'teln zu machen, indem die Méglichkeiten des
len Zugangs fiir Dritte zum Fahrweg, wo immer

genutzt werden.

Wie wird die Finanzausstattung im Rahmen der Regionalisierung

des Schienenpersone

nnahverkehrs beurteilt?

Leider ist im Rahmen der Bahnstrukturreform die Chance nicht

genutzt worden,

ordnen und dauerha:

hatten in ihrem

Hintergrund von Ba)
Vorschlige unterbre

gefolgt ist.
bereitgestellt wurd
1997 gehen im wese
GVFG -, halten

Angebotsplanung in

E

grofe Anstrengungen
AusbaumaBnahmen - w
f&rdern zu kdnnen.

onen im SPNV wire
sinnvoll
zusétzlicher Betrie
Leistungsangebotes

gewesen.

der Region hin zu
motorisierten Indiv
einer verbesserten
die nach § 8 Abs.
transferiert wurden

C

Da nur

lie Finanzierung des OPNV insgesamt neu 2zu
Ft zu stédrken. VDV und Deutscher Stédtetag
"OPNV-Gesantfinanzierungs-Konzept vor dem
mmreform und Regionalisierung”
ritet,

sehr begrenzt weitere

entsprechende
denen der Gesetzgeber jedoch nicht
Mittel fir den OPNV
en - die erhShten Regionalisierungsmittel ab
ntlichen =zu Lasten der Finanzausstattung des
tich die

Grenzen,

mdglichen Verbesserungen in der
und es milssen im investiven Bereich
unternommen werden, um die notwendigen OPNV-
ie in den Jahren 1993 - 1996 - auch zukinftig
auch im Hinblick anf unterlassene Investiti-
eine erweiterte Fdrderung aus Bundesmitteln

Gleiches gilt fir die
bsleistungen im SPNV.

sowohl in den Ballungsgebieten als auch in

Finanzierung
Eine Verbesserung des

einem attraktiveren und im Verh#ltnis zum
ridualverkehr konkurrenzfdhigeren OPNV hétte

Betriebskostenfdrderung bedurft. Die Mittel,

1 Regionalisierungsgesetz/Bund auf die Lander

reichen lediglich aus, das Fahrplanangebot

r

1993/94 zu finanzieren, nicht jedoch fir signifikante
Verbesserungen. Die Betr3ge nach § 8 Abs. 2 dieses Gesetzes
werden vorrangig |bendtigt, um die ab 1997 eingeschrénkte




Investitionsférderw
Aussagen dgewinnen

derzelitigen Trassen]

Frage 11:

Welche zusitzlichen

g nach dem GVFG Diese

Bedeutung,

zu kompensieren.

verstirkte wenn es bel den

breisen der DB AG bleiben sollte.

Notwendigkeiten in bezug auf die

Finanzierung des OPNV bestehen?

Grunds&tzlich sind
sondern auch der HGS
far
Dynamisierungsklaus

die Tew

Nur auf diese Art
Aufgabentriger
Planungssicherheit.

Ferner sollte der
"Kooperationsfdrder
das Land beachtlich

auch in Zukunft zu

r Verfiigung stehen sollten.

alle Férdertatbestinde nicht nur dem Grunde,
he nach gesetzlich festzulegen. Als Ausgleich
sollte
] aufgenommen werden.

erungsrate zusdtzlich eine

und Weise erhalten Verkehrsunternehmen wie

die notwendige Finanzierungs- und

Katalog der Fdrdertatbestdnde um den Punkt

ung" erweitert werden. Schon heute leistet
e Finanzierungsbeitrige fiir diesen Zweck, die

Jede Kooperation

der Verkehrsunternehmen fihrt fir diese bekanntlich zZu
zusitzlichen Kosten fir erhdhten Verwaltungs- und
Abstimmungsaufwand im eigenen Unternehmen und fir die
Geschidftsfihrung der Kooperation. Ferner entstehen
Mindereinnahmen aufgrund der Durchtarifierungsverluste. Bisher

war die (teilweise

diesen nachteiligen

2 )

Freistellung der Verkehrsunternehmen von
Folgen durch Hilfen des Landes ein wichtiger

Anreiz, sich 2zu Kdoperationen zusammenzuschliefen. Es kann den
Verkehrsunternehmen nicht zugemutet werden, dauerhaft gegen die
eigenen wirtschafglichen Interessen zu  handeln. Da die

Kooperation der Un
fiir die Attraktiv
heute freiwillig ge
Hbdhe nach gesetzlicg

itAtssteigerung des OPNV ist,
iwihrte Férderung auf Dauer dem Grunde wie der
h gesichert werden.

ternehmen ohne 2weifel ein wichtiger Aspekt
sollte diese

Auch sollte die Fahrzeugférderung, anders als in § 13 Abs. 1
Satz 2 des Entwurfes Ffir ein Regionalisierungsgesetz NW
vorgesehen, direkt den Verkehrsunternehmen als

-




Anspruchsberechtigt

vorgesehene Mdglichl
anderer Investition
Die Fahrzég
d

VDV ab.

unabdingbar und

Aufgabentrigers ges
fiilr den Fahrgast sc

wie die Niederfl

schnell zum Durchbr
mindern den Betrieh

einer rationelleren

Ferner kommt hinzu

gleichsleistungen f
Ausbildungsver
rechtlichen und ve

des

der Ausgleich im
Tatsache,

ch
Berechnung der Sol

anzuerkennen,

Folgen fir den OPNY

Ausgleichslelstunge

des = Verkehrsangebol

Leistungseinschrink
der Intention des

lediglic

im
keit der Umschichtung dieser Mittel zugunsten

B Die Entwurf

=l

: zZugewandt werden.
svorhaben durch den Aufgabentriger lehnt der
ugforderung ist fiir einen attraktiven OPNV
deshalb

tellt werden.

yfort sichtbar.
hirbauweise kénnen durch gezielte

larf nicht in das Ermessen des
Qualititsverbesserungen werden
Neue und innovative Techniken

] F&rderung

uch gelangen. Neue und moderne Fahrzeuge ver-
s— und Unterhaltungsaufwand und tragen so zu

Betriebsdurchfilthrung bei.

. daB das Land Nordrhein-Westfalen die Aus-
fir die Ausgabe rabattierter Zeitfahrausweise

die
Sowohl
Bereich des Semester-Tickets als auch die
h 240 statt bisher 286 Gililtigkeitstage
le zeitgleich auch die damit zusammenhéingende

wird

‘kehrs in einer Weise einschrénkt,

'rkehrspolitischen Bedenken begegnet.

Lkostensitze 2zu &ndern nachteilige
y haben. Besonders in der Region stellen die
h nach § 45 a PBefG eine wesentliche Stitze
Gehen sie drastisch zurick,

AuBerdem wird entgegen

fes dar. sind
ungen unvermeidbar.

Regionalislerungsgesetzes NW eine verstirkte

Rilckkehr zu freigestellten Schiilerverkehren die Folge sein. Un

diese nachteiligen
Aufrechterhal tung
Insbesondere darf

ist die
Ausgleichspraxis

dauerhafte
geboten.

Folgen =zu vermeiden,

der Dbisherigen

nicht den Intentionen einiger L&nder nach

grundlegender Anderung des § 45a PBefG bzw. der
Ausgleichsverordnung nachgegeben werden. Das hétte katastrophale
Folgen fiir den gesamten OPNV.

Frage 12:

Welche Mbglichkeite
ihren Organisationeh

Eine gesetzliche

Fahrgisten bzw. il

n fiir die Beteiligung von Fahrgésten und
sollten gesetzlich verankert werden?

Verankerung der Beteiligungsrechte von

wren Organisationen hédlt der VDV fiir nicht




notwendig. Es sol

selbst {berlassen

EntscheidungsprozesLen beteiligt werden.

Eine gesetzliche
aubBerden
Querschnitt durch

werden miiBte.

Frage 13: . .
Halten Sie eine Rev

derx Bund/L&nder—Ver1

Grunds&tzlich ist

getroffene Formulierung

werden, daB Dbel
§ 5 Abs. 2
auch eine Steiger
ausreicht, das

finanzieren.

geringere Mittelzuw
nicht direkt betrof|

den 1l
Ausgleichspflicht d
Land eintritt,
aufrechtzuerhalten.

Kommunen

Frage 14:

Welche Vorkehrungen
Jahren treffen, um
m"aechten® Marktes si

Die Verkehrspolitik
daB im Be
Eisenbahnen in ihr

stellen,

leistungsfihige
Fdrderung
kommunalen Verkehrs

gezielte

den SPNV erweitern

darauf hinwirken

schwierict

Regionalisierungsgesetz/Bund

Sollte

u

lte Aufgabentrigern und Verkehrsunternehmen

bleiben, ob und ggf. wie die Fahrgliste an

Verankerung von Beteiligungsrechten wire

unzusetzen, weil ein reprédsentativer

J

die verschiedenen MNutzergruppen gefunden

Isionsklausel fir das Landesgesetz - analog
inbarung ~ fiir erforderlich oder sinnvoll?

die in

ausreichend.

§ 11 Abs. 2
Allerdings sollte bedacht
2001
zumindest theoretisch
vereinbart werden kann, die nicht
1993/94 dauerhaft
im Wege des politischen Kompromisses

des Gegetzentwurfs

er zweiten Revision im Jahre nach
gsrate
Fahrplanangebot zZu
n z.B.
eisungen vereinbart werden, wire das Land NRW
fen, da Aufgaben- wie Finanzverantwortung bei
Deshalb sollte subsididre
s Landes aufgenommen werden, wonach ggf.

Fahrplanangebot 1993/94

iegt. eine
das
das

m zumindest

miissen Bund und Lander in den nachsten
im Schienenverkehr die Entwicklung eines
cherzustellen?

von Bund und La&ndern muf versuchen sicherzu-
sreich des SPNV vorhandene nichtbundeseigene
er Leistungsfihigkeit gestédrkt bzw. weitere
Anbieter Dies kann z.B.

| nichtbundeseigenen Eisenbahnen

entstehen. durch

von oder
unternehmen, die ihren T&tigkeitsbereich auf
Auferdem miissen Bund und Lé&nder

fir Benutzung

geschehen.
daB

4

’ die der

LX




Eisenbahninfrastruk
d
S
Betriebsstandards f
Andernfalls fehlt g
Zum

verlangt werden,
Rechnung <tragen.

im Vergleich

Verkehrsangebot, w4

Region

Frage 15:

Welche Mindest-Anfo
gestellt werden? We

Anforderungen sind

tur der DB AG "bezahlbare" Trassenpreise
e den Besonderheiten vertakter SPNV-Verkehre
chlieBlich miissen auch die Sicherheits- und
fir SPNV-Verkehre nach der EBO gesenkt werden.
ler Rationalisierungsdruck. Die Folge wire ein
zu teures

Bus wie zum Individualverkehr

g in vielen Fillen den SPNV besonders in der

in Frage stellen wilrde.

rderungen sollten an den Nahverkehrsplan
l1che im Gesetzentwurf vorgesehenen
nach Threr Auffassung lberflissig?

Der notwendige und aufgrund von bundesrechtlichen Vorgaben
gesetzlich zul#ssige Inhalt eines Nahverkehrsplans last sich aus
der Funktion des Aufgabentrigers einerseits und der

Verkehrsunternehmen

andererseits entwickeln. Das PBefG sieht

Entwicklung des

vor, daf der Nahverkehrsplan den Rahmen fiir die
OPNV  bildet. Das  bedeutet, der Aufgabentriger  bestimmt
allgemeine Vorgahen, wihrend die  Verkehrsunternehmen die

Detailregelungen t

reffen. Zu letzteren gehtren die Festlegung

der Kernelemente unternehmerischer Verantwortung wie Fahrplan,

Tarif, konkrete
triebssysteme, Fah:
verkehrsplan, der
Bestandsau
da

bewertet und dare

einer
Verkehrstréiger

Varkehrsaufkommen
Rahmenvorgaben fir
z.B. die

Verkehrsrelationen
oder Stadtbahn sta
ein Regionalisieru
Wie dargeste
men festgelegt. De
liche Regelung tre

wie

weit.

triebszeiten, Zung

Linienfihrung, Ver-
-zeugstandards etc. Das bedeutet, daB der Nah-
in

und

Verknipfungsgestaltung,

vom Aufgabentrdger zu besschliefen ist,
bediente
diese

fnahme verkehrsrelationen
rstellt, in

im Wege einer Prognose das

einer Verkehrsanalyse
zukiinftige

Ziele

s
abschitzt.
die zukiinftige OPNV-Gestaltung dargestellt
zukiinftig
Bus statt Eisenbahn
3 des Entwurfes fir

Ferner werden und

winschenswerten zZu bedienenden
und Verkehrstréger (z.B.
tt Bus). Die im § 8 Abs.
Ingsgesetz NW vorgesehenen Inhalte gehen

11t, wird der Tarif von den Verkehrsunterneh-

AN

r Nahverkehrsplan kann insoweit keine verbind-

Ffen. Gleiches gilt fiir die Festlegung von Be-

blgen etc.

-y




Frage 16:

Welche Mdglichkeiten gibt es, den Aufgabentragern langfristiqg

Planungs— und Finani

Nicht nur die Aufg
rungssicherheit. Si
Verkehrsunternehmen
Augenmerk auf die
nicht ausreichend,

zierungssicherheit zuzusichern?

abentrdger bendtigen Planungs- und Finanzie-
e ist mindestens im gleichen Umfange fiir die
besonderes
Es ist
die FOrderung lediglich dem Grunde nach

notwendig. Deshalb ist ein

Finanzierungsregelungen 2u richten.

fegtzuschreiben. Vielmehr mupR das Fdrdervolumen der HBhe nach

und dynamisiert ges
die notwendige Pl
geschaffen werden,
der OPNV-Fdrderung
Aufgabentrigern noc
ermbglichen.

Frage 17:

setzlich festgelegt werden. Andernfalls kann

anungs- und Finanzierungssicherheit nicht
da mit Jjeder Haushaltsberatung die Akzente
verschcocben werden kdnnen. Das wiirde weder

h Verkehrsunternehmen langfristige Planungen

Wie kann gewdihrleistet werden, daB auch die kreisangehdrigen
Gemeinden EinfluB auf die Entwicklung des SPNV nehmen kdénnen?

Hierzu reichen die

im Entwurf des Regionalisierungsgesetzes

vorgesehenen Mdglichkeiten aus.
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