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1. Zielvorstellungen

Mit einem Regionalisierungs- und OPNV-Gesetz muR aus Sicht des nordrhein-westfalischen
DGB das Ziel verfolgt werden, Mohilitdtsbedlrfnisse auf umweltvertrégliche und men-
schengerechte Art und Weise erfillen zu helfen und Verkehrsstrukturen insbesondere der
offentlichen Verkehre zu verbessern. Eine bedarfs- und problemgerechte Verkehrsinfra-
struktur zahlt zu den wichtigsten wirtschaftlichen Standortfaktoren, da sowohl die Betrie-
be und Verwaltungen einen staufreien Transport ihrer Produkte als auch die Birgerinnen
eine relativ streRfreie Erreichbarkeit ihrer Arbeits- und Freizeitstitten einfordern. Die bisher
tibliche Anpassungsplanung im Verkehrsbereich hat zu einem unreflektierten Ausbau der
Straleninfrastruktur gefihrt. Negative Entwicklungen fir das Individuum, die menschliche
Gemeinschaft sowie die Umwelt sind die nicht mehr langer akzeptablen Folgen, da mitt-
lerweile die Kfz-Abgase als Hauptverursacher der von vielen beklagten Luftverschmutzung
anzusehen sind, die verkehrsbedingten Larmbelastungen zu Kreislauf- und Herzerkrankun-
gen fiihren und da der enorm hohe Flachenbedarf fur parkende und fahrende Kfz die Auf-
enthalts- und Erholungsqualitdt unserer Stadte erheblich mindert. Auch die Wirtschaft in
den verkehrsbelasteten Gebieten NRW!'s leidet unter staubedingten An- und Ablieferungs

problemen.

Die Verkehrsgesetze des Landes Nordrh@in-.Wastf,éie,nm,L'Jssan angesichts dieser Erforder
nisse auf die Vermeidungs-, Verlagerun‘gs— und Optimierungspotentiale der {angemeldeten)
Mobilitatsbedarfe ausgerichtet sein." Der nordrhein-westfalische DGB hatl in der Vergan-
genheit schon mehrfach darauf hingewiesen, dal} __ahg_es_i@hts_der Nutzungsstrukturen pri
vater PKW - 80 % aller PKW-Fahrten tUberwinden Distanzen von lediglich 5 km - ein er
hebliches Umsteigepotential vom Auto auf Bahn, Bus, Zug, Fahrrad und z 7. auch Fuld
gangerverkehr vorhanden ist. Das hier zu diskutierende Regionalisierungs: und OPNV-Ge

kehrsstrukturen so zu steigern, dalk den Arbeitnehmerinnen und Blrgerinnen der von thnen
selbst sowie von vielen Entscheidungstragerinnen gewinschte stdrkere PKW-Verzicht

auch zumutbar ist.

Vor diesem Hintergrund erscheint der Gesetzentwurf der Landesregierung (Drucksache
11/7847) als unzureichend. Der DGB-NRW beurteilt zwar die Festlegung des OPNV als
Aufgabe der Daseinsvorsorge sowie die Vorgabe, den OPNV attraktiver zu gestalten, als
positive Ansitze. Insgesamt jedoch bleibt zu kritisieren, dalR sich der Gesetzentwurf
Gberwiegend nur als Regelungswerk zur Weiterleitung der von der Bundesregierung bereit-
gesteliten Regionalisierungsmittel begreifen 1aRt, Gestaltungsansétze zur Steuerung der
nordrhein-westfalischen Verkehrsverhiltnisse finden sich seiten. Diese werden zudem
durch die Verwendung unbestimmter Rechtsbegriffe sowie durch eine einschrankende




Wortwahl weitgehend abgeschwicht. Dies gilt z. B. fur die Einschrinkung der Vorrang-
politik durch die Worte "soweit wie méglich™ (§ 2 Abs. 1) und "angemessene Bedienung”
{8 2 Abs. 3). Auch die Festiegung des Schienenverkehrs als "Grundnetz" {(§ 2 Abs. 2 und
Abs. B) und "Hauptfunktion” {8 2 Abs. 4) sagt nichts Uber die Qualitdt und Quantitdt des
Angebotes aus. Auch ein einmal taglich verkehrender Zug tragt die Hauptfunktion des ort-
lichen Personennahverkehrs, wenn Busse als Ergédnzung noch seltener fahren.

Aus Sicht des nordrhein-westfalischen DGB werden im Interesse des auch von der Lan-
desregierung formulierten Zieles einer OPNV-Attraktivitatssteigerung folgende Anderungen
angemahnt.

2. Mindeststandards und Pflichtaufgabe

Angesichts der zunehmenden Bedeutung von attraktiven OPNV-Strukturen (s.0.) bleibt der
nordrhein-westfilische DGB bei seiner Forderung, daR das Regionalisierungsgesetz Min-'
deststandards zu normieren hat. Aus dkonomischen, ¢kologischen und sozialen Grinden
ist eine rasche und deutliche Attraktivitdtssteigerung bei den Verkehrstragern des OPNV,
die im Gesetzentwurf der Landesregierung (Drucksache 11/7847) zutreffend umfassend
definiert wurden (vgl. § 1), dringend geboten. Der OPNV wird nur dann in nennenswertem
Umfang eine ‘akzeptable Alternative flr Pkw-Umsteigerinnen werden und bleiben kénnen,
wenn den Aufgabentrdgern Ausbau- und Unterhaltungsstandards vorgegeben werden.
Anderenfalls steht zu beflirchten, dal? mancherorts leere Haushaltskassen sowie kommu-
nalpolitische Besonderheiten in einern unerwiinschten MalRe das Angebot an Bussen und
Bahnen determinieren werden. Dies wiirde zudem bedeuten, dal die Landesregierung ihrer
Aufgabe, gleichwertige Lebensbedingungen in den verschiedenen Regionen Nordrhein-
Westfalens herzustellen, nicht gerecht werden wirde. -

Es wird insbesondere die Vorgabe folgender Standards erwartet:

- Bedienungsstandards (Betriebszeiten, Netzdichte, Taktfolge, Anschlul3-,
Ubergangssicherheit beim Umsteigen);

- technische Standards (Einheitsfahrzeuge, Alter der Fahrzeuge, Ausstat-
tungskomfort, Niederflurbauweise, kundenfreundliche Automaten};
Umweltstandards (RuRfilter, Larmkapselung, emissions- und energiemin-

dernde Antriebsarten);




- Servicestandards  (Information, Kundensicherheit, Ausstattung der
Haltestellen, landeseinheitliche Tarifstruktur und Tarifgebietsgestaltung
nach dem Motto: Verbundgrenze darf keine Tarifgrenze sein);

- Vermeidung und Abbau von konkurrierenden Parallelverkehren;

- Qualitatsstandards bei Fahrpersonal (Ausbildungsstandards, fest sozialver-
sicherungspflichtig beschéftigtes Personal in ausreichender Menge, An-
wendung der Tarifvertrage);

- Beriicksichtigung spezieller Bedlrfnisse besonderer Bevdlkerungsgruppen
{z.B. Behinderte, Seniorinnen, Frauen, Jugendliche).

Der DGB-NRW hat in seinem Anforderungspapier vom 30. Marz 1994 diese Mindeststan-
dards ausfiihrlicher dargestellt. Darliber hinaus bleibt zu prifen, inwiefern eine Verpflich-
tung der Aufgabentriger, die EU-Norm [SO 9000 zu erflllen, dazu beitragen kénnte, det
hier beschiiebenen Anforderung gerecht zu werden.

Die Tatsache, daR im Gesetzesentwurf der Landesregierung auf die Vorgabe von Min
deststandards verzichtet wurde, wiegt umso schwerer, als die Aufgabe, OPNV 2u betrei-
ben, als "freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe™ (§ 3 Abs. 1, Satz 2} normiert werden soll
{s.u.). Der DGB-NRW fordert die Normierung der Aufgabenstellung als pflichtige Seibst-
verwaltungsaufgabe. Dies geschieht vor dem Hintergrund der Relevanz von attaktiven
OPNV-Strukturen {s.0.) und angesichts der kammunalen Haushaltslagen, die dasu fihren
werden, dald die Kommunen zuk(nftig ihre Leistungen immer deutlicher auf Pllichlaufge:
ben beschrianken werden. Die Bereitstellung notwendiger Finanzmittel mufR in diesem Fall

jedoch hinzutraete: {s.u.)

3. Aufgabentrager und Zweckverbande

Die Bestimmung der Kreise und kreisfreien Stadte, in Ausnahmefallen der nicht kreisange-
né .gen Gemeinden, als Aufgabentrager sowie die Verpflichtung, einen Zweckverband zu
griinden, dem jedoch nur die Betreibung des SPNV verpflichtend vorgegeben wird {vgi. 3
% Abs. 3}, wird als nicht problemgerechte Vorgabe im Gesetzentwurf der Landesregierung
kritisiert. Verkehrswissenschaftliche Untersuchungen weisen schon seit geraumer Zeit
darauf hin, daRR eine Attraktivitdtssteigerung des OPNV u.a. bedingt, daR lokal, mancher-
orts sogar regional Ubergreifende, einheitliche Angebotsstrukturen geschaffen werden.




Dies betrifft die Ausstattungsstandards der Busse und Bahnen, den Kundenservice, die
Fahrplangestaltung sowie die Ticket- und Preisgestaltung gleichermalen.

Die im Gesetzesentwurf der Landesregierung festgelegte Bestimmung der kleinrdumigen
Einheiten Kreis bzw. kreisfreie Stadt als Aufgabentrdger sowie die Bestimmung, dald der
Zweckverband lediglich auf "die Bildung eines Gemeinschaftstarifs und einheitlicher Be-
férderungsbedingungen sowie auf ein koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV hinzuwir-
ken" hat {vgl. 8 5 Abs. 3}, wird oftmals bedingt durch die Konzentration von kommunal-
politischen Akteurlnnen auf ihre rdumlichen Zusténdigkeitsgrenzen eine Zersplitterung des
OPNV-Angebotes zur Folge haben, die dem Ziel, den OPNV durch einheitliche Strukturen
attraktiver gestalten zu wollen, eindeutig widerspricht.

Daher bleibt der nordrhein-westfilische DGB bei seiner Forderung, dal die Zweckverbénde
fir die Planung, Organisation und Gestaltung des gesamten OPNV-Angebotes zustdndig
sein missen. Allenfalis rein 6rtliche Verkehre kdnnen in lokale Verantwortung gegeben
werden, wobei jedoch eine enge Abstimmung mit dem zusténdigen Zweckverband ver-
bindlich vorgeschrieben werden muR. Scbald jedoch Uberdrtliche Verkehrsbeziehungen
tangiert werden, mufd der Kreis bzw. die kreisfreie Stadt bzw. die Gemeinde zur Koordina-

tion mit dem Zweckverband verpflichtet werden.

Diese Zweckverbinde bedienen sich bei der Durchfihrung ihrer Aufgaben der Verbundge-
sellschaften sowie der kommunalen Verkehrsunternehimen bzw. Drittanbietern.

Der Gesetzgeber hat die Zweckverb&nde zur Ausgestaltung eines einheitlichen und abge-
stimmten Angebotes in den Féllen zu verpflichten, in denen (ber die Grenzen des Verban-
des bzw. des Landes Nordrhein-Westfalen hinausreichende Verkehrsstrukturen zur Reali-
sierung oben genannter Zielvorstellungen notwendig sind.

4. Forderung einzelner Verkehrstrager des OPNV

Unter den gegenwartigen verkehrsstrukturellen Rahmenbedingungen missen die als be-
sonders leistungsfahig und kundenfreundlich geltenden Verkehrstrager gine gezielte For-
derung erfahren. Dies gilt insbesondere fir die schienengebundenen offentiichen Verkehrs-
trager. In diesem Zusammenhahg wird die in 8§ 11 Abs. 2 des Gesetzentwurfes der Lan-
desregierung erdfinete Mdglichkeit kritisiert, ab 1998 Zuschilsse flr den Schienenperso-
nennahverkehr auch fir Ersatzverkehre verwenden zu kénnen. Dies wird in der Regel der
Ersatz von Zug- durch Busverbindungen sein, da Busse aufgrund der staatlichen Finanzie-
rung von StraRen (Bau und Unterhalt) lediglich ihre fahrzeugbedingten Betriebskosten tra-




gen missen. Schienengebundene &ffentliche Verkehrsmittel missen eigenstandig fur ihre
Fahrwegkosten aufkommen. ' ‘

Vor diesem Hintergrund steht zu beflirchten, dal® die genannte Norm zu einer Vermehrung
des im Vergleich zu Zigen kundenunfreundlicheren und umweltschéadlicheren Busverkehrs
fihren wird. Notwendig sind statt dessen gezielte Férdermalnahmen fiir Bahnverkehre.
Die Ersetzung von auch perspektivisch unrentablen Bahnstrecken durch Busverkehre mul3
auf sorgsam zu prifende Ausnahmeféille beschrankt werden.

Darliber hinaus hat der Gesetzgeber Kriterien fir die oftmals zu treffende Bevorzugung
einzelner Verkehrstrager des OPNV vorzugeben. Aufgrund der unterschiedlichen Einsatz-
charakteristika der verschiedenen OPNV-Verkehrstrager sind u. a. folgende Kriterien vor-
zugeben:

- Fahrgastpréaferenzen,

- Larm- und Abgasemissionen,

- Transportkapazitdten {u.a. im Hinblick auf Gewinnung von Neukunden},
- Fahrkomfort,

- fahrplangenaue und zeitminimierende Bedienung,

- geographische und topographische Begebenheiten,

- Potential zur Gewinnung von PKW-Umsteigerinnen.

Der Aufgabentriger hat diese Entscheidung,vorzunéhmen.

Angesichts der extrem hohen StraRennutzungsfrequenzen in Ballungsgebieten kann die
Anwendung dieser Entscheidungskriterien dort zu einer Vorrangstelle fir Straflenbahnen
und Zige fihren, wahrend insbesondere in der Peripherie und in der Flache stral3enbe-
triebene Fahrzeuge wie Busse {oder auch Sammelbusse bzw. Kieinbusse) bevorzugt wer-

den kdnnten.

In dem OPNV-Gesetz sollte ferner die Verpflichtung normiert werden, dem &ffentlichen
Personennahverkehr Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr {z.B. durch eigene

Busspuren oder Gleiskdrper, Ampel-Vorrangschaltungen u.a.} einzurgumen.




5. OPNV-Bedarfs- und Ausbauplan

Der DGB begriiRt die Festlegung, daR die Landesregierung alle finf Jahre einen OPNV-Be-
darfs- und -Ausbauplan vorzulegen hat {(vgl. 8 7, Gesetzentwurf der Landesregierung}.
Allerdings muf? diesen Planen der Status eines Landesgesetzes zugewiesen werden, um
den verpfiichtenden Charakter zur Umsetzung der genannten verkehrspolitischen Ziele zu
erhdhen und damit auch den Aufgabentragern, den Betrieben und Verwaltungen sowie
den Birgerinnen die fir die Anderung ihrer Verhaltensweisen und Planungen sowie fiir In-
vestitionstétigkeiten erforderliche Sicherheit zu gewahrleisten. .

Bei der Erhebung des Bedarfs darf keine Konzentration auf die Feststellung der zu einem
hestimmten Stichtag erfolgten tatsachlichen Nutzungsstrukturen erfolgen. Darlber hinaus
sind auch Nutzerpotentiale zu berlicksichtigen, die durch verbesserte Angebote erschlos-
sen werden kénnen.

Dieses OPNV-Landesgesetz hat auch die Zielsetzung der Vereinheitlichung des OPNV-An-
gebotes Uber die rdumlichen Grenzen der Aufgabentrdger hinaus aufzunehmen.

Zu kritisieren bleibt die Bestimmung im Gesetzentwurf der Landesregierung in 87 Abs. 1,
nach der die "Belange des Umweltschutzes und des Stadtebaus” lediglich zu bericksichti-
gen sind. Deren Belange sind vielmehr als bestimmende Entwicklungskriterien der Ver-
kehrsinfrastrukturen anzusehen,

6. Nahverkehrsplan

Der nordrhein-westfalische DGB begriiRt die im Gesetzentwurf der Landesregierung enthal-
tene Verpflichtung flr die Aufgabentrager (Zweckverbdnde}, Nahverkehrsplane aufzustel-
len.

Aber auch die Aufgabentrager missen verpflichtet werden, die Ziele des Umweitschutzes,
des Stadtebaus sowie des OPNV-Entwicklungsgesetzes des Landes umzusetzen.

Die im Gesetzentwurf der Landesregierung vorgegebenen Inhalte fir die Nahverkehrsplane
werden als zu grob und wenig detailliert kritisiert, so daf® sich aus Sicht des DGB-NRW
weniger die Notwendigkeit zur Streichung von Anforderungen als vielmehr zu deren Er-
weiterung ergibt. Insbesondere ist eine Verpflichtung zur Umsetzung von qualifizierten
Mindeststandards vorzusehen {vgl. hierzu das ausfihrliche Anforderungsprofil des DGB.
vom 30. Marz 1994). Wenn die Landesregierung darauf verzichtet, Mindeststandards als
Bestandteil der Allgemeinen Regelungen vorzugeben (s.0.), so miissen mindestens far die
Erstellung und Umsetzung von Nahverkehrsplanen qualifizierte Standards normiert werden.
Dies gilt angesichts der auch vom nordrhein-westfalischen Minister fur Arbeit, Gesundheit




und Soziales beklagten unternehmerischen Strategien des Sozial- und Lohndumpings u. a.
far Oualitétsstandard_s ‘beim Fahrpersonal (Ausbildungsstandard, fest sozialversiche-
rungspflichtig beschéftigtes Personal in ausreichender Anzahl, Anwendung der Tarifver-
trage).

Ortliche Nahverkehrspldne haben sich an den regionalen Planen der Zweckverbinde zu
orientieren, denen wiederum das OPNV-Landesgesetz als Rahmenvorgabe dienen muf.

7. Beteiligung von Fahrgisten und ihren Organisationen

Im Hinblick auf das Verfahren zur Aufstellung der Nahverkehrsplane fordert der nordrhein-
westfalische DGB weiterhin die Verpflichtung zur Beteiligung sog. Dritter wie von der
Verbraucher-Zentrale, von Fahrgast-Verbanden, von Behindertenverbanden und vom DGB
sowie seiner Mitgliedsgewerkschaften GdED und OTV. In der wirtschaftspolitischen
Debatte um unternehmerische Strategien zur Verbesserung der Konkurrenzsituation und
des Services wird zwischenzeitlich die Einbeziehung von Beschaftigten und Kunden als
{iberlebensnotwendiger Handlungsansatz betont. Auch die Aufgabentrager des OPNV
missen daher ‘Organisationen, die Fahrgaste und Beschéffigte repradsentieren, in ihre Pla-

nungen einbeziehen.

8. Finanzen

Die Bereitstellung sowie die Aufteilung der Finanzmittel haben sich grundsitzlich an dem
Ziel zu orientiereh, einen attraktiven OPNV zu dkologischen, sozialvertraglichen und &ko-
nomischen Bedingungen zu gestalten. Der Finanzbedarf sowie die Bemessungsgrundiage
sind daher mit den Nahverkehrspidnen, dem OPNV-Entwicklungsgesetz des Landes und
dem Landesentwicklungsplan 1994 abzustimmen und zu dynamisieren. Kritisiert wird die
enge Koppelung der finanziellen Zuschiisse an die Haushaltsansatze der Landes- wie Bun-
desregierung, da hierdurch nicht erkennbar wird, wie die Landesregierung die zur erklarten
Attraktivitatssteigerung notwendigen Finanzmittel (inkl. Landesmittel} gesetzlich abgesi-
chert und dynamisiert bereitstellen will.

Es ist weiterhin davon auszugehen, daf® ein den oben beschriebenen Zielen verpflichteter
OPNV nicht kostendeckend zu betreiben sein wird, da die Ticketpreisstruktur nach &kolo-
gischen wie sozialen Kriterien gestaltet werden rnufsj. Die Realisierung einer OPNV-Vor-




rangpolitik erfordert daher-eine offensive und langfristige Finanzplanung. Die vom Ministe-
rium flr Stadtentwicklung und Verkehr NRW angekiindigten Finanzmittel werden wahr-
scheinlich nicht ausreichen, um die entstehenden Defizite auszugleichen und die not-
wendigen Ausbau- und Erweiterungsmalnahmen durchzufihren. Angesichts defizitarer
Haushalte in vielen Kommunen kann auch nicht erwartet werden, dall die Aufgabentrager
ihrerseits Finanzmitiel in nennenswertem Umfang bereitstellen.

Daher fordert der nordrhein-westfalische DGB das flir die Gestaltung dér Verkehrsstruktu-
ren zustdndige Ministerium auf, gemeinsam mit den Aufgabentrdgern nach Méglichkeiten
zur Erschliefung von zusatzlichen, zweckgebundenen Finanzquellen nachzudenken, Bei-
spielsweise kénnte die angedachte Innenstadt-Zufahrtsgebihr durch die Verpflichtung zum
Kauf eines OPNV-Tickets abgedeckt oder aber ihre zweckgebundene Verwendung fiir den
OPNV-Ausbau vorgesehen werden. Ferner wird erwartet, daR auch die Landesregierung
Mittel aus dem Landeshaushalt insbesondere zur Bezuschussung der Infrastrukturvorhalte-
kosten dauerhaft bereitstellt.

Sollten keine zusatzlichen Finanzmittel bereitgestellt werden, so steht zu befirchten, dal}
Busse und Bahnen in ihrem Angebot zunehmend ausgediinnt werden. Folge wére ein
Rlickgang der Fahrgastzahlen und eine Zunahme des motorisierten Individualverkehrs.
Mangels unzureichender Rahmenbedingungen wirden dann die positiv formulierten ver-
kehrspolitischen Ziele der Landesregierung zur Landesentwicklung nicht umgesetzt werden
kénnen und dadurch den Status der "leeren Worthulsen” erhalten.
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