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ZUSCHRIFT

Regionalisierungsgesetz NW/IOPNV-Gesetz NW;
lhr Schreiben vom 18.10.1894 1.1.F 1 1 ! %{ZOZ
le X444 .

Sehr geehrie Frau Prasidentin,

vielen Dank fur Ihr Schreiben vom 18.10.1894, mit dem Sie uns eine Auerung zu
den o0.g. Gesetzentwiirfen ermdglichen.

Auf der Grundlage des Fragenkatalogs geben wir fur unsere Regionalen Busgesell-
schaften foigende Stellungnahme ab:

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

Aufgabentrager fir den gesamten OPNV sollten die Kreise und kreisfreien Stadte
sein, wie es im Gesetzentwurf vorgesshen ist.

Jedoch halten wir es fur wenig sinnvoll, den Aufgabentragem die Planung, Organi-
sation und Ausgestaltung des &ffentlichen Personennahverkehrs Gbertragen zu
wollen. Die Ausgestaltung der Verkehre ist nach dem PBefG den Verkehrsunter-

. nehmen zugewiesen. Auch die Organisation des QPNV sollte man deshalb den Ver-
kehrsunternehmen Uberlassen. Die Planung des OPNV steht den Aufgabentragern
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zwar vom Grundsatz her zu, jedoch nur fur die Rahmenvorgaben, chne daf Details
vorgegeben werden sollen. Das ,Regionalisierungsgesetz NW" solite dieser Kompe-
tenzzuweisung folgen, wie sie bundesrechtlich bereits vorgegeben ist.

Die Detailplanung und Ausgestaltung des OPNV muf den Verkehrsunternehmen
obliegen. Auerdem sollten auch bei der Pianung der Ranhmenvorgaben die vorhan-
denen Verkehrsunternehmen hinzugezogen werden.

Die EG-Verordnung 1191/69 unterscheidet deutlich zwischen einer politischen und
unternehmerischen Verantwortung. Diese Zielsetzung ist jedoch in § 3 Absatz 1
nicht zu erkennen. Vielmehr wird der Eindruck erweckt, als ob die Stadte und kreis-
freien Stadte sowohl fur die eigenwirtschaftlichen als auch fir die gemeinwirt-
schaftlichen Verkehre verantwortlich wéren. Diese Allzusténdigkeit des Aufgaben-
tragers ist weder dem Ragionalisierungsgesetz des Bundes noch dem novellierten
Personenbefdrderungsgesetz zu entnehmen. Wir bitten daher § 3 Absatz 1 eindeu-
tiger zu fassen. Eine mdgliche Formulierung waére:

»Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevbikerung mit
Verkehrsleistungen im Sffentlichen Parsonenverkehr ist eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge. Sie obliegt den Kreisen und kreisfreien Stadten,
sowait sich aus den §§ 4 bis & nichts anderes ergibt.”

Wir schlieen uns somit dem Formulierungsvorschiag des VDV an.

Bei den Aufgabentragern solite allerdings nach jokalen und regionalen Bereichen
unterschieden werden, Flr die Bestellung des !fgflig %PN! soliten Kreise und
kreisfreie Stidte zustandig sein, fur den regionalen VPNV Zusammenschlisse von
jeweils betroffenen Kreisen und kreisfreien Stadien.

L eitgedanke dieser Aufteilung ist das Bestreben, die Aufgaben- und Finanzverant-
wortung mdglichst dort anzusiedeln, wo die Angebotsprofile fir den OPNV festgelegt
werden, um damit eine klare, ursachengerechte Aufgabenabgrenzung zu erreichen.
Lange Entscheidungs- und Verwaltungswege durch unflexible, zentrale Organisati-
onsformen miissen vermieden werden.

Sofern grofiers kreisangehdrige Gemeinden Uber eigene Verkehrsunternehmen
verfugen und die Nahverkehrsbeziehungen im wesentlichen auf das Gebiet siner
Gameainde beschréankt sind, solite die Aufgabe des OPNV bei der Gemeinde verblei-
ben, jedoch wére es zweckméaRig, wenn diese Gemeinden auch in der regionalen
Zwischenebene beteiligt werden warden. In alien anderen Féllen sollte auf eine
Ubertragung der Aufgabenzusténdigkeit auf die kreisangehdrigen Gemeinden ver-
zichtet werden, um einen hohen Abstimmungsaufwand zu vermeiden.

2. Soll der OPNV pflichtige oder freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe sein?

Die Sichersteliung einer ausreichenden Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrs-
leistungen des &ffentlichen Personennahverkehrs sollte im Rahmen der Daseinsvor-
sorge den Kreisen und kreisfreien Stadten als freiwillige Seibstverwaltungsaufgabe
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obliegen. Voraussetzung hierfr aber ist, daR die Aufgabentrager gesetzlich ver-
pflichtet werden, einen Nahverkehrsplan aufzustelien.

im Interesse einer schianken und veriretbaren Organisationsstruktur solite darauf
geachtet werden, daB Uberschaubare, moglichst kurze und damit auch vom Verwal-
tungsaufwand her kostengunstige Entscheidungswege entstehen, die es armogli-
chen, flexibel auf geanderte Rahmenbedingungen zu reagieren.

Im Obrigen verweisen wir auf unsere Ausfuhrungen zu Frage 1.

3. Welche pflichtigen Aufgabenbestandteile gibt es auch bei einer
freiwilligen Se!bstverwaltungsaufgabe?

Es sollte Pflicht der Aufgabentrager sein, die zum Teil mihsam zustandegekomme-
nen Kooperationen auch weiterhin aufrechterhalten und ggf. finanziell zu unterstit-
zen.

Die Gefahr eines Abriickens von der bisher praktizierten Zusammenarbeit der Ver-
kehrsunternehmen ist als nicht gering anzusehen. Die Partnerunternahmen prakti-
zieren derzeit einen Gemeinschaftstarif, stimmen ihre Fahrplane untereinander ab
und haben gemeinsame Tarif- und Beférderungsbedingungen. Dariber hinaus wer-
den Sonderangebote und MarketingmaBnahmen koordiniert an den Markt herange-
tragen. '

Die Beibehaltung der bisherigen tariflichen Zusammenarbsit, die finanzielle Férde-
rung dieser Zusammenschlusse und die feste Einbindung der Verkehrsunternehmen
bei der Aufstellung der Nahverkehrspléna sofiten zu den Aufgabenbestandteilen ge-
héren.

4. Wie soll die Organisationsform der‘Verkehrsverbi'mde sein: GmbH oder
Zweckverband?

Die Verkehrsverbinde kénnen sowohl als GmbH oder als Zweckverband organisiert
sein, je nach 6rtlichen Gegebenheiten und Praklikabilitatsgesichtspunkten. Die Ent-
scheidung hierber solite den Aufgabentragern Uberlassen bleiben. Der GmbH-Form
wird ein schrelieres und flexibleres Handling nachgesagt; der Zweckverband wie-
derum ist in feste Regularien und Formen eingebunden.

Von den Aufgabentragern solite die Organisationsform gewdahit werden durfen, die
den strukturellen Gegebenheiten eines Kooperationsgebietes am gerechtesten wird,
kurzfristig auf geéinderte Rahmenbedingungen reagieren kann und die far den Ver-
kehrsverbund den gréBten wirtschaftlichen Nutzen bringt.

Wichtig erscheint uns die Einbindung der Verkehrsunternehmen in die unter dem
Zweckverband oder der Verbund-GmbH anzusiedelnden Managementebene, weil
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diese Unternehmen das nétige Know-how haben und mit entsprechender man-power
ausgestattet sind.

Die Einrichtung neuer Institutionen bei den Gebistskorperschaften wére damit nicht
erforderlich.

5. Wie kann eine Sicherung der Realisierungsmittel fir die Zwecke des
Schienenverkehrs sichergestellt werden?

Wir schliefen uns der Steliungnahme der DB AG an.

6. Wie kann die Zusammanarbeit iiber die Grenzen der Verbiinde und {iber
Landesgrenzen hinweg sichergestelit werden?

Unabhangig davon, wie der kunftige Zuschnitt der Kooperationsraume aussehen
mag, wird es einen Koordinationsbedarf flr kooperationsraumibergreifande Verkeh-
re geben. Bei einfachen Verhéltnissen gentgen Vereinbarungen zwischen den Ver-
blinden, die insbesondere Regelungen uiber die Durchtarifierung, Ubergangstarife
und die Fahrplanabstummung enthalten soliten.

Bei Linien, die sich aufgrund der Verkehrsstréme dber mehrere Verbinde erstrek-
ken, wére es zweckmagig, wenn fir diese Verkehre ein Verbund federflhrend die
Aufgabentragerschaft Gbernehmen wirde. Die benachbarten Zweckverbande mui-
ten einem  federflihrenden Verbund® fir die verbundraumuberschreitenden Verkehre
- @s werden in der Regel SPNV-Angebote sein - die entsprechenden Aufgaben
Obertragen. Werden mehrere Verb(inde bedient, wlren Abstimmungen im erhebli-
chen Umfang erforderlich. Die Verblnde muften sich jewsils Gber die weitere
Durchfuhrung und Finanzierung der Verkehrsleistungen versténdigen und entspre-
chende Vereinbarungen mit den Verkehrsunternehmen treffen. An der Praktikabilitat
eines solchen Verfahrens wie auch an der Erreichbarkeit von sachgerechten Er-
gebnissen bestehen jedoch Zweifel. Zu beflrchten wére, daB sich einzeine regiona-
le Verkehrsinseln mit einer optimierten Bedienungsqualitat herausbilden, die aus
Oberregionaler Sicht eine unverzichtbare VerknUpfungswirkung der Verkehrsmittel
nicht mehr gewéhrleisten wirden.

insbesondere wiren landesweite Angebotsverbesserungen, wie z.B. der integrale
Taktfahrpian nicht zu verwirklichen.

Auch wenn wir es fir zweckmagig halten, die Zusammenarbeit der Verbinde ge-

setzlich festzulegen, ware auf einheitliche Bedienungsstandards flr den gesamten
StraRenpersonen- und Schienennahverkehr zu verzichten.

7.  Weiche Rolle mult das Land spielen, um eine einheitliche Qualitit des
Schienenpersonennahverkehrs sicherzustelien?

Wir schliellen uns der Stellungnahme der DB AG an.
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8. Sollen der OPNV.Bedarfsplan und der OPNV-Ausbauplan durch das
Ministerium fiir Verkehr aufgestslit werden oder sollen sie eine gesetz-
liche Grundlage bekommen?

Der OPNV-Bedarfs- und OPNV-Ausbauplan solite durch das Ministerium fir Verkehr
aufgrund der Nahverkehrspléne unter Beachtung der Ziele der Raumordnung und
Landesplanung unter Berticksichtigung der Verkehrsentwicklung sowie der Belange
des Umweltschutzes und des Stadiebaus aufgestellt werden. Die vorgenannten Pla-
ne mafiiten von unten nach oben entwickeit werden. Erst wenn die Nahverkehrspla-
ne der Aufgabentrager erstellt und verabschiedet sind, ist s zweckmaRig den
OPNV-Bedarfs- bzw. Ausbauplan zu erstellen.

AuRerdem regen wir an, die Verkehrsunternehmen bei der Aufsteliung der vorste-
hend genannten Plane einzubeziehen, wei! die Dringlichkeit bestimmter Planungen,
wie die Investitionstatigkeit, nur unter Beteiligung der Verkehrsunternehmen festge-
stalit werden kann. Nur eine derartige Vorgehensweise wiirde u.E. dem Grundge-
danken der Regionalisierung entsprechen.

Eine gesetzliche Festschreibung des OPNV-Bedarfs- und OPNV-Ausbauplans er-
scheinen uns zu aufwendig und unflexibel.

9. Wer soll zukiinftig liber die Fahrzeugbeschaffung im Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs sntscheiden?

Wir schiielten uns der Stellungnahme der DB AG an.

10. Wie wird die Finanzausstattung im Rahmen der Regionalisierung des
Schienenpersonennahverkehrs beurteilt?

Wir schlielen uns der Stellungnahme der DB AG an.

411. Welche zusitzlichen Notwendigkeiten in Bezug auf die Finanzierung des
OPNV bestehen?

Es ist erforderlich, dal die originaren Landesmittel nicht nach Mallgabe des Haus-
haltes gewahrt werden, sondern in der Héhe konkret, verbindlich und dynamisiert
gesetzlich fesigelegt werden, da sonst flr die Aufgabentréger nicht gewahrieistet
wire, daf die Mittel ausreichend und zwackgebunden zur Verflgung stehen. Dabei
muf die Héhe der Mittel unter Beriicksichtigung der Inflationsraten zumindest derje-
nigen entsprechen, wie sie heute unter Einschlu sémtiicher Zuwendungen des
Landes fiir den OPNV gewahrt werden. Nur dies schafft fir die Verkehrsunterneh-
men und Aufgabentrager die dringend erforderliche Planungssicherheit und ermag-
licht es, auf einer soliden und langfristigen Basis den OPNV zukunftsweisend zu
gestalten.
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Dem Vemehmen nach sollen die Kooperationsférderung und der Ausgieich der
Durchtarifierungsverluste ab dem 01.01.1996 entfalien. Kooperationen fahren be-
kanntlich zu zusatzlichen Verwaltungskosten und Durchtarifisrungsveriusten. Damit
die bestehenden Kooperationen weiterhin unter dem Aspeki des Kundennutzens
erhaiten bleiben, sollte die bisher vom Land freiwillig gewahrte Forderung auf Dauer
und der Héhe nach gesetzlich festgelegt werden.

Die vorgesehene Pauschalzuwendung in Héhe von 1 Mio DM p.a. fur jeden Aufga-
bentrager reicht u.E. in keinem Fall aus, die entfallenen Zuwendungen zu ersetzen
und zusatzlich die Aufwendungen fur die neu hinzukommenden Aufgaben
(Erstellung des Nahverkehrs- und des Investitionsplans, Ausschreibungsverfahren
u.a.) auszugleichen.

Die vorgesehenen Finanzmittel fir die Fahrzeugvorhaitekosten sollten nicht den
Aufgabentragern gezahit werden, sondern wie bisher direkt an die Verkehrsunter-
nehmen. Von einer Umschichtung dieser Mittel zugunsten anderer Investitionsvor-
haben, wie dies nach § 13 Absatz 1 Satz 2 vorgesshen ist, wére abzusehen, da ge-
rade die FahrzeugfSrderung zu einer Attraktivitatssteigerung des OPNV fuhrt. Die
gewahrten Mittel - gleich welcher Art - diirfen nicht zur Wettbewerbsverzerrung fuh-
ren.

12. Welche Mbglichkeiten fiir die Beteiligung von Fahrgésten und ihren
Organisationen soliten gesetzlich verankert werden?

Die gesetzliche Einbindung von Fahrgastorganisationen ist u.E. nicht erforderlich,
wail die Verkehrsunternehmen schon heute im wohlverstandenen Eigeninteresse mit
den Fahrgésten und deren Verbande konstruktiv zusammenarbeiten.

Winsche der Fahrgéste bzw. der Fahrgastverbéande auf Einlegen von neuen Bus-
fahrten, Andern von Fahrplanlagen, Herstellen von Anschiissen, Einrichten von
neuen Haltestellen, Bedienen von bisher nicht an das Verkehrsnetz angebundenen
Orten usw., flielen in die Angebotsplanungen der Verkehrsunternehmen ein und
werden umgesetzt, soweit die Realisierung der Vorschidge wirtschaftlich vertretbar
ist.

Die bisher praktizierte Zusammenarbeit mit den Fahrgasten/Fahrgastverbanden hat
sich bewahrt und solite nicht durch eine neu geschaffene Institution ersetzt werden.

13. Halten Sie eine Revisionsklausel fiir das Landesgesetz - analog der
Bund/Linder-Vereinbarung - fiir erforderlich oder sinnvoll?

Wir halten eine Revisionsklausel fir das Landesgesetz analog der Bund/Lander-
Vereinbarung fur erforderlich und sinnvall.

Schon um den Aufgabentragem Planungsicherheit zu geben, halten wir es fur
zweckmaRig, die vom Bund und vom Land Nordrhein-Westfalen zur Verfugung ge-
stelltan Mittel im ,Regionalisierungsgesetz NW* zu prazisieren und ebenfalls, wie im
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Regionalisierungsgesetz des Bundes verankert, am 31.12.1997 einer ersten Revisi-
on zu unterziehen.

Bei dieser Revision sollte nicht nur gepruft werden, ob der vom Bund flir den SPNV
bereitgestellte Betrag ausreicht, um auch in den Jahren 1898 bis 2001 Verkehrslei-
siungen unter Zugrundelegen des Fahrplanes 1893/1894 vereinbaren zu kénnen,
sondern ob die vom Land bisher bereitgesteliten Mittel z.B. fur die Fahrzeugférde-
rung und Kooperationsférderung oder auch die im Entwurf zum
.Regionalisierungsgesetz NW* vorgesehene Jahrespauschale von 1 Mio DM pro
Aufgabentrager ausreichen, um den Anforderungen an einen ausreichenden OPNV
gerecht werden zu kénnen.

Die in § 5 Abs. 2 Bundes-Regionalisierungsgesetz ab 1998 verankerte Dynamisie-
rung, die am Wachstum der Steusrn vem Umsatz gekoppelt ist, solite auch for Lan-
desmittel gellen, ebenso die Festsetzung der Hohe der Steigerungsrate im Jahre
2001 mit Wirkung ab dem Jahr 2002.

14, Welche Vorkehrungen milssen Bund und Lénder in den nichsten Jahren
treffen, um im Schienenverkehr die Entwicklung eines ,,echten” Marktes
sicherzustelien?

Wir schiielen uns der Stellungnahme der DB AG an.

15. Welche Mindestanforderungen soliten an den Nahverkehrsplian gestalit
werden? Weiche im Gesetzentwurf vorgesehenen Anforderungen sind
nach lhrer Auffassung (iberfilissig?

Der Néhverkehrsplan soll gin ,Rahmenplan* sein, in dem keine Details geregelt sind.
Die Detailregelung mufl Aufgabe der Verkehrsuntarnehmen sein. Der Nahverkehrs-
plan sollte lediglich Angaben Gber

¢ das Verkehrsnetz bzw die Verkehrsrelationen
e die Art der sinzusetzenden Verkehrsmitiel
¢ Nanhverkehrsinvestitionen und einen Finanzplan

enthalten.

Zweckm&Rig wéren weiterhin

¢ gine Bestandsaufnahme der vorhandenen Einrichtungen und Strukturen sowie
der Bedienung im OPNV;

« sine Bewertung der Bestandsaufnahme (Verkehrsanalyse) sowie

s gine Abschatzung des im Planungszeitraumes zu erwartenden Verkehrsaufkom-
mens im motorisierten Individualverkehr und im OPNV (Verkehrsprognose).

Diese Angaben kdnnten in einer Anlage zum Nahverkehrsplan enthalten sain,




Tatmo—IniiSioe | beriEos~Ho DING GHER ‘ 354 FOS 22011, 54

Bei der Ersteliung des Nahverkehrsplans ist in jedem Fall auf vorhandene Strukturen

zu achten. Bet seiner Erstellung ist die Mitwirkung der vorhandenen Verkehrsunter-
nehmen unbedingt erforderlich. Eine Ungleichbehandlung von Unternehmen ist sus-
zuschlieflen.

Das Festlegen von Betriebszeiten, Zugfolgen, Anschlulbeziehungen usw. kann
nicht die Aufgabe eines Nahverkehrsplanes sein. Diese Aufgaben sind nach dem
PBefG ausschiielllich den Verkehrsunternehmen vorenthalten. Ebenso gehért die
Fortentwicklung der Beférderungsentgelte und -bedingungen (siehe § 39 PBefG) zu
den Aufgaben der Verkehrsunternehmer,

18, Welche Miglichkeiten gibt es, den Aufgabentrigern langfristig
Planungs- und Finanzierungssicherheit zuzusichern?

Wie bareits von uns unter der ifd. Nr. 13 ausgefuhrt, soliten die, den kommunalen
Gebietskdrperschaften zustehenden Betridge, im ,Regionalisierungsgesetz NW*
quantifiziert und mit einer Revisionskiausel versehen werden. Dadurch wirde eine
hohe Planungs- und Finanzierungssicherheit erreicht werden.

Aulerdem wére es erforderlich, daf die Aufgabentrager OPNV-Investitions- und
Finanzierungsplane jeweils fur 5 Jahre aufstellen und vom Land NRW genehmigen

lassen.

Im'Interesse einer weiteren Funktionsfahigkeit des OPNV sollten neben den Bun-
des- und Landesmittein, auch die bisher von den kommunalen Gebietskérperschaf-
ten freiwillig gewdhrten Mittel auch kOnftig bereitgestellt werden und somit in die Fi-
nanzierungspléne einflieen.

17. Wie kann gewiihrleistet werden, daR auch die kreisangehdrigen
Gemeinden EinfluR auf die Entwickiung des SPNV nehmen kénnen?

Wir schliefen uns der Steliungnahme der DB AG an.

Mit freundlichen Grufien

Bahnbus-Holding GmbH (BBHG)

S e

Blumenthat Dr. Stertkamp
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