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Offentliche Anhdrung am 11. September 2002

Sehr geehrter Herr Holler,

fiir die offentliche Anhérung am 11. September 2002 erhalten Sie den beaniworteten Fragenkatalog der
Agentur Nahvérkehr NRW e. V. in 150-facher Ausfertigung. Die Agentur ist ein Zusammenschluss von 8
Zweckverbdnden in NRW. Die Beantwortung der Fragen sind auch mit dem Zweckverband VRR, derin - -
Kiirze der Agentur beitreten wird, abgestimmt. S
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Anlage 1

- Ageﬁim
Nahverkehr

Ahtwqrtén »
auf den Fragenkatalog
‘des Landtages Nord‘rhein-Westfalen‘
- zur Vorbereitung
der Anhérung zur Anderung
des Gesetzes zur Regionalisie1°ung |
des 6ffentlichén Schienenpersonenvei'kehrs'
| sowie

zur Weiterentwicklung des OPNV

am 11. September 2002




* Fragenkatalog

Unterstiitzen Sie die Aufnahme des geplanten Veri;ehrstréigers Nietijorapid in das Ge-

setz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen?

Die Mitglieder der Agentur Nahverkehr NRW e. V. nehmen zur Kenntnis, dass eine Intention
der Novellierung des Regionalisierunosoesétzes nach dem bisher vorgelegten Entvmrf die

Planung des Metrorapld sein soll. Insofern ist von Interesse dass bisher immer w1eder von
| Seiten des Landes betont wurde, dass die Flnan21erung des Metrorapid nicht zu Lasten des
“udbrigen SPNV, der: blshengen Forderung des OPNV und der Inv estltlo_nbprogramme gehen

darf. Nach Ansicht der Agéntur—l\/ﬁtglieder ist daher im Gesetz insbesondere sicherzustellen,

dass die Hohe und -die Verteilung der Transfermittel auf die Zweckverbinde, die sonstige In- -

‘vestitionsforderung sowie die Pauschalen hiervon unberiihrt bleiben.

Es scheint den Agentur—l\fhtOhedern 21e1ﬁ1hrender zu sein, ein eloenes Metrorapld Finanzie-

runosgesetz zu schaffen

Halten Sie die Schaffung eines eigenen Metrorapidﬁnanzierungsgeseties fiir angezei‘gt'-' o
auch im Sinne einer transparenten Mittelherkunft und -Verwendung?

Siehe die Ausﬁihruﬁgen zur vorhergehenden Frage 1.

. Kann die 'Einordnung des 6P\T\7 der mit Magnetschwebebahnen betfieben wird, in den
SP‘IV dazu fiihren, dass der herkommliche SPNV an Bedeutung verliert mit negativen

-Konsequenzen auf Fmanznerung und Bedlenungsqualltat"

" Der SPNV in NRW, der durc_:h: einen Mix von Direkt- und Anschlussverbindungen einé

Netzwirkung herstellt, ist das Riickgrat des OPNV-Anggbotes des Landes. In dieses Netz
._ muss auch ein realisierter Metrdrapid integrierc sein. InWiefem sich durch die Bealisiérung
des Metrorapid Auswirkungen auf die Finanzierung und die Bedienungsquélitét ergeben,

kann von hier nicht gesagt werden. Siehe auch die Ausﬁjhfungen zuFrage 1. -

: Fmdet die Verwendung von Finanzmitteln aus dem Bundesregnonahsnerungsgesetz fiir

das Metrorapld-PrOJ ekt Ihr Emverstandms"

Vom Grundsatz her ja, wenn die soeben unter 1. skizzierten Bedingungen greifen.



th

\Vﬁl_lrend das SPNV-Leistungsangebot laut Minister Schwanhold im Integralen
Taktfahrplan - Stufe II - ab dem 1S. Dezember 2002 (Fahrplanwechsel) bei 98 Millionen
Zugkilometer liegen wird, wird im Gesetzentwurf festgeschrieben, dass das bedarfsge-
rechte SPNV-Angebot die im Jahr 2000 erbrachten SPNV-Betriebsleistungen (lediglich
ca. 87 Millionen Zﬁgkilometer) nicht unterschreiten darf. Welche Folgen kénnen sich

fiir die Finanzierung des herkémmlichen SPNV ergeben?

- Die Agentur-Mitglieder vertreten die Ansicht, dass im neuen Gesetz sichergestellt werden

muss, dass ein ausreichendes Finanzvolumen zur Verfugung gestellt wird, damit die geplan- -
ten Verkehrsleistungen des Fahrplanjahres 2002/2003 mit ca. 98 Mio. Zugkm zusitzlich der

Verkehrsleistungen aus bereits geschlossenen Vertrigen dauerhaft finanziert sind. Wenn le-

diglich die heute gefahrenen Zugkm (ca. 87 Mio.) zugrundegelegt werden, dann werden nach

wie vor Leistungen nicht aber das Finanzbudget der Transfermittel der Zweckverbinde gere-
gelt. Dies hat fur die Wettbewerbsverfahren Folgen, da das Bestellvolumen nicht klar defi-

niert und finanziert werden kann. Nach den Beschliissen der Vergabekammern Dusseldorf,

- . Magdeburg und Mainz sowie der Entscheidung des OLG Diisseldorf vom 26.07.2002 sind

alle SPNV-Leistungen fiir ausschreibungsp_ﬂichtig erklart worden. Hierzu miissen fur die

Aufgabentrager verlassliche Finanzierungsregelungen fiir die Laufzeiten und das Bestellvo-

- lumen der Verkehrsvertriage geschaffen werden. Ebenso muss gewihrleistet sein, dass die Inf-

rastruktur-Benutzungsentgelte in der tatsdchlich anfallenden Hohe einschlieBlich der neuen
Regionalfaktoren regionsspezifisch zugewiesen werden. Dies gilt auch fiir die Fahrzeug-

vorhaltekosten.

Zudem miissen fiir Streckenreaktivierungen und —ausbauten laut OPNV-Ausbauplan weitere
Mittel in die zukiinftige dauerhafte Grundfinanzierung der SPNV-Leistungen einbezogen-
werden. Weiterhin muss eine Dynamisierung der Mittel geregelt sein, da die kinftigen Ver-
kehrsvertrige nach einer Ausschreibung jahrliche Steigerungsraten der Kosten vorsehen wer-

den.

Zusammengefasst: Werden die 98,8 Mio. Zugkm mit einem ausreichenden Finanzvolumen
nicht festgeschrieben, ist das erreichte Niveau des SPNV-Angebotes im Land NRW nachhal-
tig gefahrdet. h

Wie interpretieren Sie die Formulierung des § 11 Abs.5 S.1 ("Die Zweckverbiinde

konnen...") beziiglich der Forderfahigkeit des Schienenersatzverkehrs?

LI



Vom Grundsatz her stimmen die Agentur-Mitglieder der Formulierung des § 11 Abs. 5 Satz 1

zu, schlagen aber folgende Formulierung vor: -

,Die Zweckverbiande koénnen die ihnen nach Abs. 1 — 4 zustehenden Fi-
nanzmittel..... ‘zur Verschlechterung dés V'erkehrszinggbotes fiihrt.
~ Hierdurch entstehende Einsparungen bleiben.dem Finanzvolumen des

jeweiligen Kooperationsraumes fiir den SPNV erhalten.

Die Landesregierung verfolgt die Griiindung eiﬁer Management-Gesellschaft der Zwe_ck;
fverbiingle unter Beteiligung des Landes_. Wie bewerten Sie die Einflussnahme des Staa-‘

_ tes?

Ein zwangsweiser .Zusammenschluss der kommunalen SPNV-Zweckverbinde gemiB RegG
NW aufgrund eines Gesetzes in einer Management-Gesellschaft lehnen die Agentur-Mitglie-

der-als zu weitgehende Einflussnahme des Staates ab.

Sie weisen in dem Zusammenhangdarauf hin, dass die bisher schon erfolgreiche Zusammen-
arbeit der Z\#eckx’erbéinde nach Auffassung der SPNV ;Aufgabeniréiger aber weiter intensi-
viert werden soll. Dazu haben Zweckverbénde auch im Sinne des Refg:rentenéntwni’fes eine
gemeinsame Ko’pfdiniérungsebene geschaffen, und zwar die Agentur Nahverkehr NRW €.V,
wobei eine Beteiligung des Landes fiir wichtig- erachtet wird. VUber dié Arbeitsformen und
Schwerpunkte der Themen sind noch vertiefende Gespriche zwischen allen Beteiligten zu :
fiihren, wobei siéhergéstellt werden muss, dass keine Weiftére 'Aufge}bentréigerebene entsteht.

Die kqmmunale Entscheiduﬁgskompetenz darf n'jcht. ausgehohlt we'rden. Die Agentur Nah-

' verkehr NRW e. V. hat demzufolge keine Aufgabentragerfunktion, sondern ausschliefilich be-"-

- ratende und koordinierende Funktion. -

Die Agentur-Mitglieder halten es fiir rechtlich — wie eingangs bereits 'ang‘édeutet - ﬁichfc h;ﬂt—
- bar, dass vor dem Hintergrund der kommunalen Selbstverwaltung die Ausgestaftung der Ko-
. ordinierungsebene per Gesetz vorgegeben werden soll. Dériiber hinaus ist es aus ihrer Sicht
vollig unversténdlich, die Koppelung der Forderung der Verbundbedingten Aufgaben durch -
zZwangsweisen Beitn'f_t zu der im Referente’nentwuff angedachten -Ma;nagement-Ggsellschaﬂ

vorzusehen.

Diese Forderung ist allen SPNV-Aufgabentréigern ab 2000 nach einem neutralen Einwohner-
schliissel zur ‘Verfiigung gestellt worden, um die verbundbedingten Aufgaben in den jeweili- - -

gen Regionen zu entwickeln. Die zwangsweise Einflihrung einer zusitzlichen Dachorganisa-
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10.

11.

' tion sowie die Koppelung der Finanzierung der Verbundférderung iiber die Mitgliedschaft in

der Management-GeseHschaft wird mithin von den Agentur-Mitgliedern abgelehnt.

Welche nur von ihm wahrzunehmende Aufgabe kann das Land in einer Management-

Gesellschaft iibernehmen und rechtfertigt seine Einbeziechung?
Siehe die Antwort zu Frége 7.

Kann fiir Sie die von acht Zweckverbiinden bereits gegriindete "Agentur Nahverkehr

NRW e.V." die gewiinschte Funktion - Verbesserung der Zusammenarbeit der Zweck-

verbiinde - in Selbstverwaltung ebenso gut bzw. besser als unter Beteilri-gung des Landes

erfiilllen? :

- Ja — insbesondere vor dem Hintergrund, dass nunmehr auch der 9. .SPNV-Aufgabentrager (zv

VRR) der Agentur beitreten wird und eine Beteiligung des Landes durch einen Beitritt moglich

ist. Im Ubrigen siche Antwort zu Frage 7.

Halten Sie dén Gedanken eines Fahrzeugpools zur Forderung des Wettbewerbs und der
Bedienungsqualitiit fiir Zweckverbiinde sowie beteiligte Unternehmen fiir umsetzbar?
Konnen die Rahmenbedingungen so festgelegt werden, dass Markteintrittsbarrieren tat-
séichl_ich gesenkt werden? Sehen Sie in der Vorhaltung, VWar-tung etc. von Fahrzeugm:i— :

terial einen Zweck und 'eine Aufgabe der von den Zweckverbiinden (und des Landes)

- zugriindenden Management-Gesellschaft?

Der Gedanke eines von den Zweckverbidnden gehaltenen Fahrzeugpools ist nach dem derzei-

~ tigen Stand der Uberlegungen zur Forderung des Wettbewerbs und der Bedieﬁungsqualitéit

wenig sinnvoll. Die Frage der Verﬁigbarkeit von Fahrzeugen (insbesondere Neufahrzeuge) ist
fiir Wettbewerber im Augehb]ick kein Faktor, der den Wettbewerb hemmt, zumal auch der
Leasingmarkt inzwischen entsprechende Angebote vorhalt. Es sei an dieser Stelle darauf hin-

gewiesen, dass ein solcher Fahrzeugpool der Zweckverbiande, neben den Organisationsprob-

_ lemen, auch rechtliche Probleme aufwirft, da nach der Installation eines Fahrzeugpools die

Verkehrsunternehmen durch die Verdingungsunterlagen Vérpﬂichtet werden, auf diesen Pool
zuriickzugreifen, obwohl ggf. ein eigener Fahrzeugpool (DB Regio) hatte wirtschaftlicher ge-

nutzt werden kénnen.-

Empfinden Sie das von der Landesregierung formulierte Ziel eines landesweiten Tarifs

als erstrebenswert, d. h. sind damit Vorteile fiir den Kunden verbuhden?

wn



Zu §2 Abs. 3

Bei der Tarifgestaltung streben die Agentur-Mitglieder ein fiir die Kunden einfaches duales 7
Tarifsystem an, wobei die derzeitigen Gemeinschaftstarife von Bus und Bahn in den:Koope-
rationsraumen erhalten bleiben sollen. Fiir verbundraumﬁbé{grgifende Fahrten soll dariiber
hinaus ein landesweiter einheitlicher NRW-Tarif angeboten werden. Dieser landesweité Tarif
soﬂ die bisherigen Haustarife der Eisenbahnverkehrsunternehmen, also insbesondere der DB 7

AG (DPT) im Binnenverkehr in NRW ersefzen.

Besteht beirden Zweckverbinden derzeit ein Interesse, sich in Bezug auf das Betreiben.

regionaler Schienennetze zu engagieren? . ' -

Welche Chancen werden in der Gliederung in Teilnetze gesehen?

Derzeit gibt es keine Sicherheit dariiber,r dass die bei DB Netz erlosten 1nf'rastmkturbenuf;
zungsentgelte .streckensc-harf reinvés'tiert bzw. Baukostenzuschiisse streckenscharf kostenmin-
dernd zugerechnet werden Die Aoentur-\/lltgheder halten es auch fur uberlefrens“ rert, die Un—
terhaltung und den Ausbau von Strecken/Tellnetzen offenthch oder sogar die Ubernahme (An-
mietung) der kompletten Infrastruktur auszuschrelben um Kostentransparenz zu erhalten und
Einsparungen zu er21e1en er schlagen vor, dass die Agentur Nahverkehr NRW e. V. gemein-
sam .mit dem Land eine Untersuchuno von Belsplelnetzen (z. B. Reoent-Netze Miinster, Biele-

feld) durchfiihrt.

- AnschlieBend miissen die finanziellen, rechtlichen und organisatorischen Rahmenbedingungen

definiert werden.

Zu§s

Wie reallstlsch schiitzen die Zweckverbande und Verkehrsverbiinde das Ziel eines landes-

weiten Tarlfs fiir die kooperatlonsraumubergrelfenden v erkehre em"
Wann ist mit einem solchen Tarif zu rechnen?

Ein landesweiter Tarif fiir die kooperationsraumiibergreifenden Verkehre konnte in iiberschau-
barer Zeit geschaffen werden, wenn sichergestellt wird, dass dadurch keine finanziellen Mehr-

belastungen auf die Agentur-Mitglieder zukommen.



Zu§o6

- Die gemeinsame Managementgesellschaft der Zweckverbinde und des Landes wird hiiu-.
fig mit Hinweis auf die "Agéntur Nahverkehr NRW" abgelehnt. ] 7
Welche konkreten Vorbehalte bestehen gegen die nach dem Gesetz vorgesehene Gesell-
schaft als GmbH? . ‘

- Welche Vorteile hiitte die " Vereinslosung' gegeniiber der GmbH?

Die Agentur Nahifefkehr NRW e. V. stiitzt sich in ihrer beratenden und koordinierenden Aufga-
benerledigung weitestgehend auf das Know-how der Zweckverbande ab, wodurch eine
schlanke, effektive Organisation im Sinne der von der Landesregierung initiierten Verwaltungs-
strukturreform ermoglicht wird. Der kostentrachtige Aufbau einer Organisation ist hier nicht er-
forderlich. Die Effektivitit der V. e-reinslésung hat sich in der Praxis bereits bewihrt (Bundesar-

beitsgemeinschaft der SPNV Aufgabentriger e. V.). Im tibrigen siehe Antwort zur Frage 7.
Zu §11 | |
| Diese Vorschrift ist die wichtigste dieser Gesetzesiinderung:
- Wie beiw'er?en die Zweckverbinde grundsiitzlich die:_ vorgeschlagene Neuregelung?

- Wie wird die differenzierte Forderung in Abhiingigkeit von Trassenpreisen und

Stationsentgelten beurteilt?

Die Aufteilung der Zuschiisse iﬁ‘die Komponenten Infrastruktur- und Betriebskosten sowie die
Umstellung der SPNV-Fahrzeugforderung auf die Basis von ,Vorhaltekosten™ wird von den
Agentur-Mitgliedern begriifit. Hi_erdﬁrch wird mehr Transparenz geschaffen, die Position der
7Agentur-Mithieder gegentiber den Inﬁastruktumntemehmén gestarkt und letztendlich den
Rahmenbedingungen des Wettbewerbs Réclmung getragen. Die wegfallénden Investitionszu-
schiisse fiir Fahrzeuge im SPNV miissten sich jedoch wettbew.verbskqnform in entsprechend ho-
“heren Betriebskostenzuschiissen niederschlagen. Die Hohe der Vorhaltekosten sollte sich an der
Hohe der Fahrzeugforderung in den letzten Jahrép orientieren. Gleichzeitig ist es unabdingbar,
~ dass fur die langfristigen Bestellungen, die aus den Wettbev;ferbs- bzw. Vergabeverfahren re-
sultieren, verldssliche und tragfihige Finanzierungsregehingen geschaffen werden.- Aus diesem
Grund sollte, analog zu den beispielhaften Regelungen im Regionalisierungsgesetz des Landes
Rheinland-Pfalz ein entsprechender Anteil der Finanzmittel gemaB §§ 5 und 8 RegG Bund fest-

gelegt werden.



\’Vurden die ursprunghchen Vorbehalte, der SP\V-Fmanznerungsplan sei “ein zehnter B

Nahverkehrsplan, durch die "Namensanderung aufgelost?

. Wie kommen diese Vorbeh:ilte trotz der einﬂéutigen Régelling'des Absatzes 4 zust:inde?

Der im urspriinglichen Referentenentwurf aufgenommene 'Schieneripersone_nnahverkehrSplan
konnte als Planungsinstrument in Konkurrenz zu den Nah\}'erkehrsplénen der Zwéclwg:rbéinde
missverstariden werden. Die Aufnahme des neuen Begriffeé ,,Fihanzierungsplan—SPNV“ stellt
deutlich Klarer, dass es sich bei diesem Plan um ein reines Finanzierungsinstrument handelt.
Das miisste zudem in der Begriindung zu dem Gesetz deutlich klargestellt werden. Klargestellt

werderi muss ebenfalls, dass mit dem Finanzierungéplan—SP‘\TV nicht die kdmmunalen Aufoa-

- ben der Planung, Ausoestaltuno und Organisation des SPNV von der Entscheldungsebene

Zweckverband“ auf das Land als 10. Aufoabentraoer verlagert wird bm verlagert werden
kann. Diese Gefahr sehen wir insbesondere bei der Ausgestaltung des Begriffs ,,beda_rfsgerech—

tes Verkehrsangebot™. Passiert dies, wiirde es zu einer Aushohlung der regionalen Nahver-

kehrspline und der damit verbundenen politischen Entscheidungskompetenz vor Ort fithren.

Wird -die Fiirderung’r von Reaktivierungen sowohl nach §11 als auch im Rahmen der

Infrastrukturfdrd_erung begriifit?

Ja.

Wie ist Ihre Einschiitzung, in welchem Umfang die kiinftige mégliche Forderung von
Schienenersatzverkehren beantragt werden wird?

Welche Verbesserungen fiir die Fahrgﬁs'te erwarten Sie? |

Eine Prognose lisst sich nach dem derzeitigen Erkenntnisstand noch nicht wagen. Insgesamt
konnte die Regelung dazu beitragen, einen noch wirtschaftlicheren Einsatz von Finanzmitteln

zu realisieren. : ! ~

Zu§ 12

Der Metrorapid ist von der ihfrastruktuffd_rderung ausdriicklich auSgeschlosseh. In§ 12
Abs. 4 ist ausdriicklich die Verpflichtung aufgenommen, mindestens die Hiilfte dér Regio-
nahsnerungsmlttel fiir die Infrastruktur und die Mittel aus dem GVFG-Landesprogramm

fiir den allgemelnen OPNYV einzusetzen.



Dadurch miisste eiﬁe ausgewogene Aufteilliilg der Fordermittel zwischen SPNV und all-

gemeinen OPNV hergestellt sein.
: Wit;, beurteilen Sie diese Regelung?

Die Ausﬁihrungen in § 12 untersagen die unmittelbare Forderung der Infrastrukturinvestié
tion des Metrorapid; dieser Regelung stimmen die Agentur-Mitglieder ausdriicklich zu. § 11
Abs. 2 ermdglicht jedoch indirekt die Forderung von Tnvestitionen in die Infrastruktur, da
auch fiir die Magnetschwebebahn die Trassen- und Stationspreise in der jeweils geltenden
Hohe beriicksichtigt werden. Demnach konnte die Infrastruktur der Magnetschwebebahn
mit Krediten vorfinanziert werden, die tber entspfechend hohe Trassenpreise refinanziert
werden. Hier muss swhergebtellt werden, dass die der Magnetbahn zugewiesenen Trassen—

‘ ~und Stationspreise den Rahmen der fur den SPNV geltenden Preis nicht iiberschreiten.

- ‘Wle bewerten Sie die im Gesetzentwurf worgesehene Em elterung der Fordertatbestinde
sowohl fiir den OPNV als auch fiir den SPNV?

Die Erweiterung der Fbrdeﬂatbestéindg wird von den Agentur-Mitgliedern begriit. Anmer-
~ kung: Die Erweiterung  der Fordertatbestdnde insbesondere die Offnung des GVFG-Lan-

desprogfamnies fiir Eisenbahnen sollte gewiirdigt werden.
Zu §13

- Wie beurteilen Sie den Wegfall der Mogllchkelt dle Vorhaltekosten fiir die OPNV-Fahr-

zeuge pauschallert zu fordern"

-  Welche Qualititsverbesserungen im OP\V hat die pauschahslerte Abgeltung der
Vorhaltekosten gebracht"

Ist diese Forderung nicht nur zur allgemeinen Defizitsenkung verwendet worden?
- Die Frage kann derzeit noch nicht beantwortet werden.
Zu § 14

- Die bisher freiwillige Verbundf’drderuhg' ist in den Gesetzesentwurf aufgenommen und

gleichzeitig um 3 Mio. EUR erhoht worden.

Welche Projekte wollen die Zweckverbiinde hieraus finanzieren?



Die Aufnahme der f'rei\villigen Verbundforderung in den Gesétzésentxwrf und die damit ein-

hergehende Erhohung wird ausdriicklich begriifit.

Nach dem derzeitigen Kenntnisstand wollen die Agentur-Mitglieder zur Sicherung und zur
VVeiterenthficklurig der bisher in den Kooperationsrdumen und dem Land erreichten Standards

insbesondere folgende Aufgabenbereiche finanzieren komnen: -

fl'_arrif-'rund \’eﬁﬁéb :
- F ahrplankc;ordination
- Entwicklung, Koordination und Umsetzung landesweiter Férderprogramme
- Marketing un_d Kommuﬁikation
- I'nfrastruktl'lrplanur\lg
- Ferlhrzeuge‘ SPNV
- Qﬁaﬁtéit de;zs SPNV -Angébotes
- Festle@ng von S,tandérds bei 'Fahrzeugen ﬁnd Verkehrsstationen

- Vergabe- und Wettbewerbsfrageﬁ; Vertragsangelegenheiten

Dariiber hinaus sollen auch die in § 5 genannten zusitzlichen Aufgaben de'rVZWeckverbénder

hieraus gefordert werden.
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Der ZRL stellt sich vor

il

Jeyetzekind WilaRiZug Ug

Der Raum Ruhr-Lippe Im Herzen von Westfalen steht
im Spannungsfeld der Verkehrsanspriiche des Ballungs-
raums Rhein-Ruhr und des léndlichen Raumes. Er ist eng
varbunden mit dem &stlichen Ruhrgebiet; es werden aber
auch dle tourlstisch attraktiven und landschaftlich relz-
vollen Reglonen Hellweg, Saverland und das Berglsch-
Mirldsche erschlossen.
Vorsitzender der ‘
ﬁﬂuﬁﬁwﬁmﬂ:ﬁ Die Reglanalislerung des SPNV hat in den letzten
5 Jahren  den &ffentlichen “Nahverkehr nach vorne
gebracht. Fir den Schienenverkehr werden dle Zulunftsentscheldun-
‘gen vor Ort getroffen, dle Kommunalpolltik kann den SPNV selber
gestalten und welterantwiclkeln, Im Raum _u,.::?_._v_um wird grofler
Wert auf das Nebenelnander von Bus und Bahn gelegt, da von den 52
Stidten alleln 17 nicht vom Schienenverkehr bedient werden.

Eines der Hauptzlele des ZRL war es, Bus und Bahn In der Reglon
mit einem elnheltlichen Tarlf zu verbinden. Mit der Einflihrung des
Ruhr-Lippe-Tarifes in 2000 Ist nun ein neuer Verkehrsraum mit {iber
2;6 Mio. Elnwohner entstanden, der welt In den Ballungsraum Rhein-
Ruhir hinelnreicht. Dieser Tarifraum Ist inzwischen der gr8Bte In ganz
NRW. Mit intersssanten Ubergangslésungen werden auBerdem dle
Oberzentren Minster und Paderborn im Ruhe-Lippe-Tarif erreicht.

Der ZRL konnte In den letzten 5 Jahren elne deutliche >cm<<m_mc:m
des SPNV-Angebotes um ca. 20 % auf 9 Mio. NcmE_m:._mnmﬂ errelchen.
In den nichsten Jahren wird die Qualitit des SPNV-Angebotes In den,
Vardergrund riicken. Parallel dazu haben auch die Busunternehmen in

Abstimmung mit -den kommunalen Aufgabentrigern durch die

Einflihrung z. B. neuer Schnellbuslinien und Nachtverkehre Akzente .
gesetzt, so dass den Fihrglisten insgesamt eln.vorzeigbares Gesamt- -

angebot présentlert wird.

Die kommunalen Aufgabentriger und def ZRL werden in der
Zukunft noch .m&.._a_, als bisher zusammenarbelten, um den &ffent-
tichen Nahverkehr als einheltliches Angebot In
der Region zu entwickeln. Dabel besteht Immer
der Grundsatz, dass der $ffentliche Nahverkehr
In seiner Qualitit erhalten und das Angebot
finanzierbar blelben muss. Die Ansiitze In den
letzten 5 Jahren waren hierzu schon viel-

m,,kmaw_.mnrm:a.
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\GroBe des Verkehrsgebictes (km’)

__=..\ 542,64 1.058,91 1.327,48 226,26
10,60 % 20,70 % 26,00 % 4,40 %
b licviilkerung im Verkehrsgebict (Stand: 12/2000) g
____aﬁv M40 457465 306377 1827
26% 27,5% 18,5 % %
Einwohrier pro ;,_:c
_Eiv 796 432 231 806
Zug-km in \ssenrﬁ
Il :i\ 321 1299 1731 1,567
35,90 % 14,50 % 19,40 % 17,50 %
:m.?s va ras\e::nl.?:a
_____$ SRR X )
) Eznq %m m:....n_ho::aien im Nxh «r:;
@V 15633 197,83 77,08 41,64
31,20% © 19,50% 154% 8,30 %

HSK/~

Gesamt
et

1.958,55  5.113,84
38,30% 100 %

281830  1.659.839

17% 100 %
144
1,136 8,943
12,70% 100 %
.
127,7 500,58
255% ' 100%

, , : . HAMM iiber 100.000 Einwohner
, Liideischeid 50.000-100.000 Einwohner
' : " Soest 20.000-50.000 Einwohner

Olsherg unter 20,000 Einwohner

Tari

Ruhr-Lippe

um Ruhr-Lippe

iihrige Haltepunkte

Zweckverbandsgebict
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