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Wer ist Aufgabentriger, inwieweit sind die kreisangehdrigen Gemeinden in den

Verkehrsverbiinden zu beteiligen?

Aufgabentréger far den regionalen Schienenpersonennahverkehr und fUr den Gberért-
lichen Gbrigen Nahverkehr sollten die Zweckverbdnde sein. Fiir den &rilichen Nahver-
| kehr waren die kreisfreien Siddte oder Kreise zustindig. Kreisangehbrige Gemeinden
mit einem eigenen Verkehrsuntemehmen bieten sich gieichfalls als Aufgabentriger
an. Ansonsten wirken die kreisangehdrigen Gemeinden aktiv Uber ihre Mitgliedschaft
im Kreis und im Zweckverband mit, wo sie jeweils mit Sitz und Stimme vertreten sind.
Sinnvolierweise werden in Zweckverbiinden regionale Abstimmungskonferenzen
durchzufithren sein, an denen die jeweiligen Nahverkehrsuntemmehmen alle bedienten
Stédte und die Deutsche Bahn AG sowie der Zweckverband/Verkehrsverbund beteiligt

sind.
Soll der OPNV pflichtige oder freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe sein?

Der OPNV soll im Rahmen der gesetziichen Vorgaben eine freiwillige Selbstverwal-
tungsaufgabe sein. Bei einer Pflichtaufgabe wiire ein voller Finanzausgleich fir den
OPNV durch den jeweiligen Aufgabentriiger vonndten. Alle kommunalen Verkehrsun-
ternehmen wéren dann praktisch ohne jeden Sparzwang verlustfrei; die Steuervorteile
bei kommunaien Querverbunduntermehmen wéren in Frage gestelit.
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Welche pflichtigen Aufgabenbestandteiie gibt es auch bei einer freiwiltigen
Selbstverwaltungsaufgabe?

- Das Aufstellen eines Gemeinschaftstarifes und der Beférderungsbedingungen.

- Die Notwendigkeit zur Abstimmung mit angrenzenden Zweckverbénden/Léndem.

- Das Aufstelien und Fortschreiben der regionalen und tberértlichen Nahverkehrs-
planen. Weitere Moglichkeit wire die Definition bestimmter Mindestbedienungs-
standards, dann allerdings verbunden mit einer gesetzlich verankerten Finanzaus-

statiung.

Wie soll die Organisationsform der Verkehrsverbiinde sein: GmbH oder Zweck-
verband?

Entweder werden die gestellten Aufgaben samt und sonders von einem Zweckver-
band erfllit, oder wie im Rhein-Ruhr-Gebiet praktiziert und bewdhrt, bedient sich der
Zweckverband einer Tochtergesellschaft als Managementgeselischaft. Diese Ldsung
‘bietet sich in grofien Ballungsraumen mit vielschichtigen Aufgaben an. Notwendig ist
bei der zweiten Lésung, daB die Tochtergesellschatt (hier Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr GmbHj) stets dem Zweckverband unmittelbar unterstelit ist und nicht Gber einen

Umweg, z.B. (ber Verkehrsunternehmen.

Wie kann eine Sicherung der Regionalisierungsmittel fir die Zwecke des

Schienenverkehrs sichergestellt werden?

§ 11 des Entwurfes zum Regionalisierungsgesetz NRW besagt, dai die Mittel nach
§ 8 Abs. 1 des Regionalisierungsgesetzes Bund fiir den SPNV zur Verfligung gestelit
werden. Es handelt sich fiir 1996 um einen Betrag von 1.150,90 Mio. DM und fiir
1987 um einen Betrag von 1.165,10 Mio. Land NRW. Ab 1998 greift die sogen.
Revisionsklausel, d.h. es ist zu priifen , ob die genannten Betrdge ausreichen, um den
SPNV zu finanzieren. Wichtig dabei ist der Umstand, dal sowoh! die Transfermittel fiir
1896 und 1997 als auch ggf. Uber die Revisionsklause! veranderte Werte sich nur auf
den Leistungsumfang Winterfahrplan 1993/94 beziehen. Fiir die Abgeltung dartiberhin-
ausgehender Betriebsleistungen sieht der Gesetzentwurf nur dann Transfermittel aus

dem Topf nach § 8 Abs. 2 Regionalisierungsgesetz Bund vor, wenn ganz bestimmte
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Voraussetzungen erfiillt sind. Dies ist z.B. dann der Fall, sofern

- eine deutliche Verbesserung des Verkehrsangebotes gegeniiber dem Fahrpian
1893/94 vorgesehen,

- die Wiederinbetriebnahme von stiligelegten Strecken gefsrdert oder

- der Bau neuer Schienenstrecken von besonderer verkehricher Bedeutung mit
Zustimmung des Landes gepiant ist.

Die beiden ersten Félle kommen aber dann nicht in Betracht, wenn gleichzeitig aus

§ 8 Abs. 2 Infrastruktur oder Schienenfahrzeuge geférdert werden.

Da dies bei Leistungsverbesserungen zumeist der Fall ist, kann nicht davon ausge-

gangen werden, dal Transfermitte! fir zusatzliche Betriebsleistungen zur Verfigung

stehen. Es sind also im Einzelfall auch die Kommunen heranzuziehen, wobei mit der

DB AG Preise in Hohe der Grenzkosten auszuhandeln wiéren. Wichtig in diesem

Zusammenhang ist auch, daf der in § 11 Abs. 1 des Gesetzentwurfes vorgesehene

Schlissel zur Verteilung der Transfermittel auf die einzelnen Zweckverbande so

ausgestaltet wird, da3 den Zweckverb&nden die Mittel zuflieBen, die sie fiir die

Abgeltung der SPNV-Leistungen (status-quo-Umfang) bendétigen.

Wie kann die Zusammenarbeit (iber die Grenzen der Verbiinde und iber Landes-

grenzen hinweg sichergestelit werden?

Im Rahmen des Regionalisierungsgesetzes ist eine Abstimmungspflicht zwischen den
jeweiligen Zweckverbénden vorgesehen. Fiir bestimmte Fragen kann federfihrend ein

Zweckverband benannt werden.

Welche Rolle muB das Land spielen, um eine einheitliche Qualitit des Schienen-

personennahverkehrs sicherzustellen?

Die Fragestellung ist irrefilhrend, da sie dem Land eine Funktion zuschreibt, die die-
ses erklartermaBen nicht Gbemehmen kann. Vielmehr sollten die jeweiligen Zweckver-
bénde eine bedarfsgerechte Qualitit des Schienenpersonennahverkehrs vorgeben
und deren Einhaltung kontrollieren. Evtl. MiRsténde wiirden zu einer Kirzung des An-
spruches der DB AG fihren.
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Sollen der OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Ausbauplan durch das Ministerium fir
Verkehr aufgestelit werden oder sollen sie eine gesetziiche Grundlage bekom-

men?

Der Rahmen geselzlicher Vorgaben schafft mehr Planungssicherheit. Das Ministerium
fir Stadtentwickiung und Verkehr sollie den OPNV-Bedarfs- und Ausbauplan weiter
aufstellen, da dieser das ganze Land beriicksichtigt. Die Fragestellung ist insofern .
unklar, da sie so gestellt ist, als ob die eine Lésung die andere Aliernative aus-

schlielt. Sinnvollerweise sollten beide Vorschifige gemeinsam aufgegriffen werden.

Wer soll zuklnftig Gber die Fahrzeugbeschaffung im Bereich des Schienenper-
sonennahverkehrs entscheiden?

Sofern erkennbar ist, daft die zu beschaffenden Fahrzeuge liberwiegend im jeweiligen
Binnenverkehr der einzelnen Zweckverbinde eingesetzt werden, sollten die Zweckver-
bénde als Aufgabentrager auch Gber die Bestellung entscheiden. Dies h#ngt bekannt-
lich unmittelbar mit der Qualitdt des Angebotes zusammen. Fir SPNV-Leistungen
Uber die Grenzen eines Zweckverbandes hinaus besteht zuerst die Méglichkeit, mit
dem angrenzenden Zweckverband im Rahmen des Abstimmungsverfahrens eine fir
beide Seiten verbindliche und vorteithafte Bestellung vozunehmen. Fiir landesweite
Einsatzbereiche sollite zudem das Land hinzugezogen werden. Vom Grundsatz her
sind Fahrzeugbeschaffungszuschisse auch stets Betriebskostenzuschiisse, weil sie
in Anbetracht der langen Einsatzdauer der Schienenfahrzeuge die Abschreibungen
reduzieren.

Wie wird die Finanzausstattung im Rahmen der Regionalisierung des Schienen-
personennahverkehrs beurteilt?

Die bislang vorliegenden Trassenpreise erscheinen in Anbetracht der ab 1998 zur
Verfligung gesteliten Finanzmittel als zu hoch. Unbeschadet einer notwendigen Nach-
verhandlung mit der DB AG Uber diese Preise sind auch die Kosten fiir die Benut-

zung der Bahnhéfe und der Beférderungsieistung noch nicht absehbar.
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Welche zusatzlichen Notwendigkeiten in Bezug auf die Finanzierung des H PNV

bestehen?

Eine geregelte Finanzierung des kommunalen OPNV ist dringend erforderlich. Dieser
Bereich wird im Landesregionalisierungsgesetz (iberhaupt nicht angesprochen. Es ist
nach wie vor anzustreben, eine zweckgebundene Steuer fiir die Finanzierung auch
des kemmunalen OPNV zu schaffen. Ebenso fehlt ein deutlicher Hinweis auf die

finanzielle Zukunft der Bundesbusdienste.

Welche Mdglichkeiten fiir die Betelligung von Fahrgidsten und ihren
Organisationen sollten gesetziich verankert werden?

Einzelne Fahrgaste im Rahmen von Fahrgastbeirsiten in den EntscheidungsprozeR
einzubeziehen, erscheint wegen des sicherlich vorhandenen perséniichen Interesses
flir einzelne MaBnahmen als sehr problematisch. Alie bisherigen derartigen Organi-
sationen haben sich nicht bewshrt. Eine gesetzliche Verankerung ist nicht notwendig.
Zu erwarten ist bei der Vielfalt von denkbaren Wiinschen ein zusatzlicher Kostendruck
auf den OPNV.

Halten Sie eine Revisionsklausel flir das Landesgesetz - analog der
Bund/L&nderVereinbarung - fiir erforderlich oder sinnvoll?

Die Revisionsklausel im Regionalisierungsgesetz Bund besagt lediglich, daB zum 31.
Dezember 1887 geprift werden soll, ob ein Gesamtbetrag von 7,9 Mrd DM auch fiir
die Jahre 1998 bis 2001 fiir die Bestellung von SPNV-Leistungen im Umfang des
Fahrplanes 1993/94 ausreicht. Die Ubernahme einer #hnlichen Klausel in das
Regionalisierungsgesetz NW erscheint erforderlich.
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Welche Vorkehrungen milssen Bund und Linder in den nichsten Jahren treffen,

um im Schienenverkehr die Entwicklung einer "echten" Marktes sicherrustellen?

‘Es muB ein diskriminierungsfreier Zugang zum Schienenverkehr sichergestelit werden.

Hemmende technische Standards missen beseitigt werden: Die Trassenpreise
missen (berschaubar und betriebswirtschaftlich klar kalkuliert sein. Eine unzuldssige

Rabattierung zugunsten der Deutschen Bahn AG darf nicht eintreten.

Welche Mindest-Anforderungen sollten an den Nahverkehrsplan gestellt
werden? Welche Im Gesetzentwurf vorgesehenen Anforderungen sind nach
Ihrer Auffassung Uberflissig?

Alie im Gesetzentwurf aufgeflihrten Forderungen an einen Nahverkehrsplan sind
notwendig. Dariiber hinaus soliten noch folgende Themen in einem Nahverkehrsplan
berGcksichtigt werden:

- Fahrgastentwickiung

- Mafinahmen zur ErhShung des OPNV-Anteils am gesamten Verkehrsaufkommen
- Beschieunigungsmafinahmen des OPNV

- Qualititssicherung

Welche Méglichkeiten gibt es, den Aufgabentridgern langfristige Planungs- und
Finanzierungssicherheit zuzusichern?

Die im Gesetzentwurf vorgesehene Aufstellung von Nahverkehrsplénen bringt
zweifellos eine gréRere Planungssicherheit. Die Finanzierungssicherheit im Bereich
des SPNV (Betriebskosten ) bezieht sich nur auf den Leistungsumfang 1993/94. Fur
dariiberhinausgehende Leistungen ist keine Finanzierungssicherheit gewshrieistet.
Eine Finanzierungssicherheit im Bereich des kommunalen Nahverkehrs h&ngt allein
von den finanziellen Méglichkeiten der Kommunen ab. Fiir den Bereich der
Finanzierung von Investitionen wére es wiinschenswert, das Volumen und die
MaRnahmen weiter zu konkretisieren und auch auf die einzelnen Kooperationsraume
zu beziehen. Der VRR hat fiir seinen Bereich ein investitionsprogramm 1994 bis 2003
aufgestellt, das dem Ministerium fir Stadtentwicklung und Verkehr zur Prifung
vorgelegt wurde.
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Wie kann gewiihrleistet werden, da8 auch die kreisangehdrigen Gemeinden
EinfluB auf die Entwicklung des SPNV nehmen k&nnen?

Zuallererst berllhrt diese Frage das Innenverhdlinis eines Kreises zu seinen
kreisangehdrigen Gemeinden. Unbeschadet dieses Verh#linisses haben auch die
kreisangehdrigen Gemeinden, an ihrer Einwohnerzah! gemessen, Sitz und Stimme im
Zweckverband. Sie beschlieBen dabei u.a. Uber ihre Umlagebeteiligung, die auch ab-
héngig ist von dem Ertragsanspruch des SPNV, Dartiber hinaus sind sie an den regio-
nalen Abstimmungskonferenzen zu beteiligen.
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