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Weichen stellen
- Leitlinien des VCD Nordrhein-Westfalen zur Regionalisierung -
1. Sicherung und Ausbau des Eisenbahnangebots: miissen Vorrang haben.

1.1 FOr die Modernisierung der vernachidssigten Strecken, Stationen und Fahrzeuge
der DB sind unverziiglich groRe Investitionsmittel einzusetzen, um grofe
Einsparpotentiale zu realisieren, die Voraussetzungen fiir den integralen Taktfahrplan
zu schaffen und die Angebotsqualitdt auf einen angemessenen Standard zu heben.
Dadurch kénnen die erheblichen finanziellen Risiken der Bahn wesentlich gemindert
und die OPNV-Qualitdt insgesamt merklich verbessert werden. Die
Regionalarbeitskreise haben schon wesentliche planerische Vorarbeiten geleistet. Die
Mittel kommen aus dem GVFG, dem Regionalisierungs-Gesetz, dem Schienenwege-
Ausbaugesetz und dem Landeshaushalt. Die Modernisierung des regionalen
Schienenglterverkehrs ist parallel zu férdern.

1.2 Zuschiisse zu den Vorhaltekosten des Fahrwegs sind erforderlich, um die hohen
Trassenpreise zu vermindern, denn nur dann kann die Bahn im Nahverkehr (berleben.
Die Trassenpreise sollen der Belastung aus der MineralSlsteuer entsprechen. Das
Land muR die finanzielle und planerische Verantwortung fiir den Fahrweg
iibernehmen. Dazu gehdrt auch die Trassensicherung.

1.3 Die Betriebszuschiisse aus dem RegG sind fir den Schienenverkehr da, auch bei
Ubergang auf andere Eisenbahnunternehmen und bei Stadtbahnbetrieb, nicht jedoch
beim Ubergang zum Busverkehr. Zusétzliche Betriebsleistungen zum Schliefen von
Angebotslicken und zum Aufbau eines landesweiten integralen Taktverkehrs sind
ebenfalls zu finanzieren,

1.4 Bund und Land missen die finanziellen Risiken fir den SPNV langfristig tragen
und dies nicht voll auf die finanziell schwachen Kommunen abladen.

2. Die Qualitit des OPNV muB im ganzen Land verlélich sein, damit Bahn und Bus
eine echte Alternative zum Privatauto werden kiinnen.

2.1 Standards zur ErschlieBung (Netz und Haltepunkte), Bedienung {Fahrplan und
- Anschiiisse), Qualitdt {Fahrweg, Fahrzeuge, Haltestellen, Service) und Information im
sffentlichen Verkehr miissen landesweit vorgegeben werden, entweder im Gesetz, in
Ausflhrungsrichtlinien oder in Bedingungen fiir die finanzielle Férderung.
2.2 Landesweites Grundprinzip fir den regionalen Verkehr soll der integrale
Taktfahrplan sein, der feste Betriebszeiten, Grundtakte und gesicherte Anschlusse in
den Knotenpunkten gewdhrleistet.
2.3 Der OPNV solite kommunale Pflichtaufgabe werden, damit Standards
flaichendeckend und verldRlich vorgeschrieben werden kdénnen. Woesentliche
Teilaufgaben sind sowieso pflichtig.
2.4 Mit Hilfe des Nahverkehrsplans sollen kundenorientierte flaichendeckende
Verbesserungsprogramme aufgrund von Mangelanalysen entwickelt und umgesetzt
werden. Es geht vorrangig um "kleinere" effiziente MaBnahmen statt um groRe
Bauprojekte. Dabei ist auf eine optimale Kooperation der verschiedenen
Verkehrstréger in und zwischen den Verbiinden zu achten. '

3. Die Gestaltung des OPNV vor Ort braucht den richtigen politischen Rahmen.
3.1 Aufgabentriger fur den OPNV mﬁssen die Gemeinden und Kreise sein, damit
mdglichst blrgernah geplant wird.

3.2 Aufgabentriger f(r den Eisenbahn-Nahverkehr soll das Land sein, das sich zur
Durchfihrung regionaier Zweckverbdnde bedienen kann.
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3.3 Innovationen und unternehmerische Initiativen im OPNV sind zu fdrdern, wenn
sie dem Kunden oder dem Betriecb Nutzen bringen, z.B. Zweisystem-Fahrzeuge,
moderne Fahrgast-Information, nachfragegesteuerte Angebote, Agentur-System fur
Bahnhdfe. : :

4. Das OPNV-Angebot mug finanziell gesichert werden.

4.1 Die Landesmittel miissen in vollem Umfang erhalten werden. Sie sind vor allem
notwendig fir eine der DB vergleichbare finanzielle Ausstattung der
nichtbundeseigenen Bahnen, fir die Finanzierung von Zusatzleistungen und fir eine
Komplementérfinanzierung zum GVFG, die den finanziellen Problemen der Kommunen
Rechnung tragt. o

4.7 Die Kommunen missen zusétzliche Finanzquellen fir den Nahverkehr erschliefen
kénnen: Nahverkehrsabgaben, Parkraumbewirtschaftung, ErschlieBungsbeitrage..

4.3 Fir grofe neue Stadtbahn-Projekte ist kein Geld da, erhhte ZuschuBsitze sind
fiir den SPNV statt fiir die Stadtbahn zu gewéhren.

5. Der OPNV braucht in der éffentlichen Verwaltung eine organisatorische Basis wie
der StraBenbau.

5.1 Das Land braucht Landesverkehrsbehdrden, die die Verantwortlichkeiten fiir den
GPNV biindeln, Standards setzen und eine regionale Gesamtplanung entwickeln.

5.2 Die Aufgabentriger brauchen Nahverkehrsémter, die kreisan ehdrigen
Gemeinden zumindest Nahverkehrsbeauftragte, um die Interessen des OPNV zu
wahren. Eine optimierende Planung des 6PNV (Fahrplan, Beschleunigungs-
MaRnahmen, ..) braucht ausreichende Planungskapazitaten.

6. Die Fahrgidste und ihre Organisationen sind ein wichtiges konstruktives Element
der Entwicklung des OPNV.

6.1 Fahrgastorganisationen sollten an Nahverkehrsplanen und
Investitionsprogrammen als  Tréger Offentlicher Belange mitwirken, um
kundengerechte und effiziente Losungen zu finden.

6.2 Fahrgastbeiridte bei den Aufgabentrdgern soliten dazu dienen, Anregungen und
Kritik zu sammeln und die Kommunikation zwischen Auftraggebern und Nutzer{innejn
zu sichern. Fir eine wirksame Arbeit brauchen sie Kompetenzen: Mitwirkungsrechte,
Mitglieder in Zweckverbénden, Aufsichtsraten etc.

7. Nur eine Integrierte Verkehrspolitik mit Vorrang fur den Umweltvarbund kann die
Verkehrs- und Umweltprobleme 18sen und dem OPNV eine echte Zukunftschance
geben.

7.1 Das StraRennetz sollte analog zur Schiene auch nur noch soweit vom Bund
finanziert werden, wie es tatsdchlich dem Fernverkehr dient und dem Stand von
1993 entspricht.

7.2 Eine verkehrsmitteltbergreifende Verkehrsverwaltung ist notwendig, um eine
integrierte Planung zu erreichen und den OPNV der StraRe gleichzusteilen. Die
StraRenbauverwaltung ist entsprechend umzuorganisieren. Der Ausbau von
FernstraRen parailel zu leistungsfdhigen Schienenstrecken muB aufhdren.

7.3 Der Umweltverbund aus 6ffentlichem Verkehr, unmotorisiertem Verkehr (Zu FuB,
Fahrrad) und Erginzungssystemen {Taxen, Gemeinschaftsautos, Kurierdienste,..} ist
als lickenloses und hochwertiges Gesamtsystem auszubauen, das eine echte
Alternative zum Privatauto werden kann.

7.4 Personen- und Giiterverkehr gehdren betrieblich und finanziell zusammen.
Deshalb ist eine Forderung des Giiterverkehrs {Modernisierung von Giiterstrecken,
Investitionen in Umschiaganiagen und AnschluRgleise, regionale Gaterkonzepte mit
Schienenvorrang) ndtig, damit das Bahnnetz Gberleben kann.

7.5 Die Raum- und Verkehrsplanung muf sich an umwelt- und verkehrspolitischen
Zielvorgaben sowie den Potentialen fir den Umweltverbund orientieren, nicht am
Verkehrs-"Bedarf”. Sie muB daf(ir sorgen, dal unnétiger Verkehr eingespart wird,
daR sich die Siedlungsstruktur OPNV-gerecht entwickelt und da® der StraBenverkehr
begrenzt wird.
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