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Stellljhgnahme zum Entwurf der Anderung des Regionalisierungsgesetz NRW

Sehr geehrter Herr Holler,

anbei erhalten Sie unsere Stellungnahme zur Anhérung des Verkehrsausschuss des -
Landtags NRW am 11. September 2002. ’ '

Wir be_danken uns flr die Mdéglichkeit einer Stellungnahme.

Mit freundlichen Griden

; oY
ppa. M. Maule
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Stellungnahme der Verkehrs-Servicegesellschaft Paderborn/Héxter mbH
zum Entwurf der Landesregierung zur Anderung des Gesetzes zur Re-
gionalisierung des 6ffentlichen Schienennahverkehrs sowie zur Weiter-

entwicklung des OPNV (Regionalisierungsgesetz NRW) -

Paderborn, den 20.08.2002
Sehr geehrte Damen und Herrén '

fur die Moglichkeit einer Stellungnahme zu dem Entwurf des ReglonaIIS|erungsgesetz :
NRW mochten wir uns ausdrtcklich bedanken.

Um die Position der Verkehrs-Servicegesellschaft Paderborn/Hdxter GmbH zum Re-
gionalisierungsgesetz NRW zu verdeutlichen weisen wir darauf hin, dass sich die
verkehrliche Struktur des OPNV’s im landlichen Raum vor Ort stark von der Ver-
kehrssituation in den nordrhein-westfalischen Ballungsgebieten unterscheidet.

Unser landlich strukturierter Raum [aRt ein System, indem das Schienennetz das
Grundgerist darstellt und-das Busliniennetz nur die ErschlieRungs- und Zubringer-
funktion Gbernimmt nicht zu. Hier Ubernimmt der Bus wesentliche Aufgaben. Heute
noch werden in den Kreisen Paderborn und Hoxter ausschlieflich eigenwirtschaftli-
che Busverkehre betrieben, der vor allem auRerhalb des Oberzentrums Paderborn
besonders stark durch die Schiilerbeférderung gepragt ist. Auf elnlgen L|n|en macht
dies bis zu 95% der Fahrgaste aus.

Mbglich ist dies durch die finanzielle Unterstlitzung, welche die Unternehmen durch
die Ausgleichszahlung fir die ermaRigten Schulerfahrkarten geman § 45a PBefG
und der Erstattung der Fahrgeldausfélle nach dem Schwerbehindertengesetz erhal-
ten. Sichere und umweltfreundlicher Busse werden mit Hilfe der Landesférderung
angeschafft und stehen somit dem Kunden zur Verfigung.

- Um diesen Verkehr weiterhin wirtschaftlich betreiben zu konnen, ist das Know How
vor Ort und die Kundennahe der Verkehrsunternehmen erforderlich. Dies bedeutet

" aber auch, dass die Unternehmen Fahrplan- und Tarifgestaltung weiterhin verant-

worten missen und wollen. Diesem Sachstand wird aus unserer Sicht in dem vorlie-
. gendem Gesetzesentwurf nicht genligend Rechnung getragen. Der § 6 sichert den

'Einfluss verschiedener Tréager 6ffentlicher Belange, nicht aber den Einflu der Unter-
nehmen welche die wirtschaftliche Folgen tragen mussen.

Eine Tanfharmomsuerung wird im Grundsatz von den Unternehmen unterstiitzt, wobei
-aber den besonderen Anforderungen der einzelnen Rdume Rechnung getragen wer-. -
- den muss und sich keine finanzielle Belastung fur die Unternehmer ergeben darf.

Die strukturellen Unterschiede erfordern vor allem bei der Tarifgestaltung den ndtigen
Spielraum und die Beachtung der besonderen rdumlichen Anforderungen, so dass
eine landesweite Tarifharmonisierung nicht zu Lasten einzelner Regionen erfolgen
darf. Uber zwei Drittel der OPNV-Kunden bewegen sich innerhalb einer Kommune,
wahrend nur 15% aller Fahrgéste den eigenen Verbundraum bei Ihrer Fahrt verlas-
sen. Diese Zahlen verdeutlichen, dass bei einer Tarifharmonisierung vor allem den
lokalen Gegebenheiten Rechnung getragen werden muss. Die Verkehrsunterneh-
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men Verfugen Uber die bésteh Erkenntmsée wné und wo Tahfméf&nahmen fir beide
Seiten mit entsprechender Akzeptanz versehen durchzufiihren smd

Auch bei der Deﬁnmon von Produktions- und Qualitatstandards gemaB §§ 5 und 8 ist
es zwingend erforderlich, die Interessen vor Ort ausreichend zu berticksichtigen. Ei-
ne landesweite Managmentgesellschaft lauft Gefahr hier den Blick auf die lokalen

- Interessen der Fahrgéste nicht genligend eingehen zu kénnen und gleichzeitig die
heutige Kompetenz bei den Verkehrsunternehmer vor Ort aus den Entscheldungs-
prozessen auszuschllersen ‘

. Beim Thema Metrorapld sind wir in der Region zwischen Pader-.und Weser nicht di-

- rekt betroffen. Jedoch gibt es auch unsererseits Bedenken, dass-die Finanzierung -

- dieses Projektes zu Einschrénkungen der oben bereits genannten finanziellen. Mittel
fUhren. Wenn auch § 10 Abs. 4 ausdriicklich die Magnetschwebebahn ausnimmit,
~ bleibt doch die Frage wie sich das Gesamtvolumen der OPNV-Mittel entwickelt, ohne
dass die bisherigen Finanzmittel in der Region nach unten korrigiert werden. Diese,
sind jedoch unabdingbar, um in unserer Region den OPNV in der heutigen Weise
anbieten zu konnen. Werden diese Mittel gekirzt, muss gegebenenfalls auch das -
OPNV Angebot in unserer Region zu Lasten des Kunden angepasst werden

;Grundsatzllch kann darauf hmgewnesen werden, dass bei einer Reak’uvnerung von
‘Schienenstrecken der Finanzbedarf drastisch steigt. Falls jedoch die Finanzmittel
nicht im gleichen Umfang aufgestockt werden, muss der OPNV drastisch einge-
schrankt werden. Dies sollte bei entsprechenden Entscheidungen umfassend be-

rucksnch igt werden.

. AbschlleBend mdchte ich noch auf d|e Frage nach den Schlenenersatzverkehre ein-

-gehen. Diese sind meist kostenglnstiger als die Schienenverkehre selbst, insbeson- -

dere wenn es sich um Verkehre auf schwach frequentierten Strecken in Tagesrand- -
lagen handelt Daher sind die Entscheldungen flr die Schlenenersatzverkehre mog-
lichst vor Ort zu treffen.
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