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Die Bahn -
Stellungnahme der Deutschen Bahn AG

zum Fragenkatalog der Fraktionen des Landtags NRW zum Gesetzentwurf der
Landesregierung zur Anderung des Regwnahsnerungsgesetzes NRW

1. Unterstiitzen Sie die Aufnahme des geplanten Verkehrstragers Metrorapid
in das Gesetz (iber den éffentlichen Personennahverkehr in
Nordrhein-Westfalen?

Die DB AG unterstiitzt grundsétzlich die Aufnahme des Metrorapid in das Gesetz
iber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG). Der
Metrorapid ist als Rickgrat des OPNV in NRW vorgesehen. Aus diesem Sachzu-
sammenhang rechtfertigt sich seine Verankerung im OPNVG.

2. Halten Sie die Schaffung eines eigenen Mefrorapidfinanzierungsgesetzes
fiir angezeigt — auch im Sinne einer transparenten Mittelherkunft und
-verwendung? -

Die Schaffung eines eigenen Metrorapidfinanzierungsgesetzes ist fir Investitions-
kosten nicht zwingend angezeigt. Es obliegt der Freiheit des Gesetzgebers zu ent-
scheiden, wo er die Finanzierung eines Projektes, wie des Metrorapids regelt.
Transparenz der Mittelherkunft und —verwendung muissen durch die konkreten Nor-
men erzielt werden. Dabei ist unerheblich, in welchem Gesetz die Regelungen fixiert
sind. Entscheidend ist nicht, wo die Normen verankert sind, sondern wie sie aus-
gestaltet sind.

Hinsichtlich der Betnebskosten ist angesichts der geplanten verkehrsmittelunabhé&n-
gigen Tarifstruktur die Regelung der Finanzierung des Metrorapid im OPNVG gebo-
ten. Der Metrorapld soll zu- demselben Tarif wie S-Bahn oder Regionalexpress be-
trieben werden.

3. Kann die Einordnung des OPNV, der mit Magnetschwebebahnen betrieben

- wird, in den SPNV dazu fiihren, dass der herkémmliche SPNV an Bedeutung
verliert mit negativen Konsequenzen auf Finanzierung und

Bedienungsqualitat? :

Vor dem Hintergrund der mit ITF 2 vorgesehenen Steigerung der Leistung auf ge-
plante 98 Mio. ZugKm (herkdmmlicher SPNV) ist ein Verlust an Bedeutung des her-
kémmlichen SPNV nicht zu befiirchten. Der Metrorapid soll hierzu ,on top“ kommen.
Es besteht somit kein ,entweder-oder®-, sondern ein ,sowohl-als-auch“- Verhaltnis.
Insoweit erscheint es der DB AG wichtig, in dem Gesetz klare Vorgaben zu machen,
die sicherstellen, dass ein innovatives Projekt wie der Metrorapid nicht zu Beein-
trachtigungen des SPNV bzw. der Leistungsféhigkeit des OPNV insgesamt fuhrt.

. Zwingend erforderlich ist in diesem Zusammenhang die Festschreibung der o0.g. Be-
triebsleistung des ITF 2 zum 15.12.02 in das Gesetz als das ,bedarfsgerechte SPNV-
Angebot* des herkémmlichen SPNV.
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- 4. Findet die. Verwendung von Finanzmitteln aus dem
Bundesregionalisierungsgesetz fiir das Metrorapid-Projekt Ihr Einverstdandnis?

Die Verwendung von Finanzmitteln aus dem Bundesregionalisierungsgesetz fir das
Metrorapid-Projekt findet das Einverstandnis der DB AG. Aus Sicht der DB AG ist
aber entscheidend, ob diese Mittel so auskémmlich sind, das sie einen wirtschaftlich
darstellbaren Betrieb des Metrorapid ermdglichen. Dabei muss auch die Auswirkung
auf das Gesamtsystem beriicksichtigt werden. Nur wenn auch bei dieser Gesamtbe-

- ~ trachtung der Leistungen des Metrorapid und des SPNV ein betriebswirtschaftlich

auskémmliches Ergebnis- erzielt werden kann, ist die Verwendung von Mitteln aus
dem Bundesregionalisierungsgesetz akzeptabel.

5. Wahrend das SPNV-Leistungsangebot laut Minister Schwanhold im Integralen
Taktfahrplan — Stufe Il — ab dem 15. Dezember 2002 (Fahrplanwechsel) bei

- 98 Millionen Zugkilometer liegen wird, wird im Gesetzentwurf

festgeschrieben, dass das bedarfsgerechte SPNV-Angebot die im Jahr 2000
erbrachten SPNV-Betriebsleistungen (lediglich ca. 87 Millionen

Zugkilometer) nicht unterschreiten darf. Welche Folgen kénnen sich fiir

die Finanzierung des herkémmlichen SPNV ergeben?

Die DB AG tritt nachhaltig fur eine FestschreibUng der zum Fahrplanwechsel am
15.12.02 erbrachten Leistung von 98 Mio. ZugKm (herkémmlicher SPNV) ein.

6. Wie interpretieren Sie die Formulierung des § 11 Abs. 5 S. 1 (,Die
- Zweckverbénde kénnen...") beziiglich der Férderfahigkeit des
Schienenersatzverkehrs?

Die DB AG begriiRt die Offnung des Gesetzes fiir Schienenersatzverkehre. Es ist
6konomisch wie 6kologisch sinnvoll, solche Schienenverkehre zu ersetzen, die ins-
besondere in verkehrsschwachen Zeiten unwirtschaftlich sind und — ohne eine Ver-
schlechterung des Angebots — durch Busverkehre ersetzt werden kénnen. Hier liegt
ein Einsparpotenzial, das zu weiteren Verbesserungen des SPNV genutzt werden
sollte.

Wir sind der-Ansicht, dass dle Regelung durchaus noch weltgehender gefasst sein
koénnte. Fahrten, bei denen es tkonomisch und ékologisch angezelgl ist, sollten re-
gelmalig durch Busverkehr ersetzt werden kénnen.

Die Verwendung des Begriffs ,Schienenersatzverkehr® kénnte zu Missverstandnis-
sen fihren und sollte daher iberdacht werden. Als-,Schienenersatzverkehr* werden
in der Regel bei unterbrochenem Zugverkehr ad hoc notwendlge zeitlich begrenzie
Busverkehre bezelchnet :
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7. Die Landesregierung verfolgt die Griindung einer Management-Gesellschaft
der Zweckverbénde unter Beteiligung des Landes. Wie bewerten Sie die
_ Einflussnahme des Staates?

Eine Einflussnahme des Landes ist per se weder gut noch schlecht.

Entscheidend fir die Beurteilung ist ein komplexer, durch zwei gegenladufige Tenden-
zen gekennzeichneter Sachverhalt.

Die Zweckverbédnde stellen durch ihre ortsnahe Sachkunde sicher, dass regionale
Mobilitatsbediirfnisse angemessen befriedigt werden. Bei der Generierung dieser
Sachkompetenz ware eine Einflussnahme des Landes kaum férderlich. Gleichzeitig
gibt es eine Reihe wichtiger Themen bei kooperationsraumiibergreifenden Verkeh-
ren, bei Marketing, Vertrieb und Tarifgestaltung, deren Lésung einen- Uberregionalen
Ansatz erfordert.. Die Management-Gesellschaft kann zu der notwendigen Erweite-
rung der Perspektive auf landesweite Aspekte beitragen. Dabei ist die Mitwirkung
des Landes unerlasslich.

Die DB AG bewertet eine so institutionalisierte Elnﬂussnahme des Landes in koope-
rationsraumiibergreifenden Verkehren positiv. '

8. Welche nur von ihm wahrzunehmende Aufgabe kann das Land in einer
Management-Gesellschaft iibernehmen und rechtfertigt seine Einbeziehung?

Aus Sicht der DB AG hat sich die Zusammenarbeit mit den Zweckverbanden in der
Vergangenheit bewahrt. Zuséatzlich besteht jedoch die Notwendigkeit, die Ziele der
Struktur-, Wirtschafts- und Verkehrspolitik des Landes unmitielbar in die SPNV-
Angebotsplanung einzubringen. Hierdurch wird die Verkniipfung sowohl landesweiter
als auch regionaler Anliegen zu einem intsgrierten Gesamtsystem sichergestellt.

Die Ubergeordnete Sichtweise des Landes kani insbesondere Synergien freisetzen
helfen, die bei einer ausschlieBlichen Betrachtung durch die jeweiligen Zweckver-
bande nicht zu erwarten sind. '

9. Kann fiir Sie die von acht Zweckverbénden bereits gegriindete ,Agentur
Nahverkehr NRW e. V." die gewiinschte Funktion — Verbesserung der
Zusammenarbeit der Zweckverbédnde — in Selbstverwallung ebenso gut bzw.
besser als unter Beteiligung des Landes erfiillen?

Eine Nichibeteiligung des Landes verkennt die Rolle des Landes als Mitgestalter des
OPNV. Schon aus Griinden der Transparenz und eines Verfahirens mit klaren ge-
meinsamen Regeln gebietet sich die Einbeziehung des Landes im Sinne eines Mo-
derators. Zudem basiert die Ausgestaltung der Managementgeselischaft auf Freiwil-
ligkeit. Die Zustandigkeiten der Zweckverbande werden nicht angetastet.

10. Halten Sie den Gedanken eines Fahrzeugpools zur Férderung des
Weltbewerbs und der Bedienungsqualitét flir Zweckverbénde sowie
beteiligte Unternehmen fiir umsetzbar? Kénnen die Rahmenbedingungen so
festgelegt werden, dass Markteintrittsbarrieren tatséchlich gesenkt

werden? Sehen Sie in der Vorhaltung, Wartung etc. von Fahrzeugmaterial
einen Zweck und eine Aufgabe der von den Zweckverbdnden (und des Landes})
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. zu griindenden Management-Gesellschaft?

Die DB AG halt eine Einfihrung eines Fahrzeugpools nach wie vor fir falsch. Es ist
keine Aufgabe von Landern bzw. deren Behdrden, die Fahrzeugvorhaltung eigen-
sténdig oder durch Dritte zu organisieren. Fahrzeuge sind ein wesentlicher Faktor fir
die Wertschopfung und miissen daher in Handen der Verkehrsunternehmen liegen. ,
Bei offentlichen Fahrzeugpools verlagert sich das unternehmerische Risiko der In- .

vestitionen unnétig auf die éffentliche Hand. Es besteht die Gefahr eines ineffizienten
- Fahrzeug- und Mitteleinsatzes mit negativen Auswirkungen auf &ffentliche Haushalte
~und die Nutzer des SPNV. Die Besteller haben gentigend Spielraum, den Wettbe-

werb zu férdern.

- 11. Empfinden Sie das von der Landesregierung formulierte Ziel eines
landesweiten Tarifs als erstrebenswert, d. h. sind damit Vorteile fiir
den Kunden verbunden? ,

Die DB AG unterstitzt die Neugestaltung der 'Tarifréume sowie die Entwicklung und
Einfihrung eines Regionaltarifs in NRW.

Die Harmonisierung der Tarifbestimmungen der einzelnen Kooperationsrdaume und
die Vereinfachung verbundraumiberschreitender Fahrten ist aus Kundensicht drin-
gend erforderlich. Dieser_Vorteil st6Rt auf Grenzen etwa bei Fahrten in andere Bun-
deslander. Es wird auch kein-Wechsel von Nahverkehrstarif in den Fernverkehrstarif
der DB AG mdglich sein.

Die Tarifautonomie und damit die Berucksmhhgung regionaler Besonderheiten der
Kooperationsrdume muss bestehen bleiben.

Wesentlich fiir die DB AG als Hauptbetroffener des geplanten Regionaltarifs ist die
federfiihrende Mitbestimmung bei der Tarifentwickiung. Der Regionaltarif darf nicht
zu einer wirtschaftlichen Verschlechterung fuhren, d.h. die Tarifergiebigkeit muss den
heutigen Tarifen entsprechen. Mégliche Mindereriése (durch Durchtarifierungsver-
luste und Tarifharmonisierungsverluste) milssen ausgeglichen werden, mit dem Ziel
diese langfristig durch entsprechende Tarifanpassungen abzubauen.

“Auch alle Aufwendungen fiir Vorbereitung, Einfuhrung und Uméetzung der neuges-
talteten Tarife drfen nicht zu Lasten der Verkehrsunternehmen gehen.

Zu § 2 Abs. 3

- Besteht bei den ZweckVerbéndén derzeit ein Interessé, sich in Bezug auf das
Betreiben regionaler Schienennetze zu engagieren?

- Welche Chancen werden in der Gliederung in Teilnetze gesehen?

Die Frage richtet sich én die Zweckverbande.
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Zu§5
- Wie reallst/sch schatzen die Zweckverbdnde und V rkehrsverbunde das Ziel

eines landesweiten Tarifs fiir die kooperationsraumiibergreifenden Verkehre
ein? ' .

- Wann ist mit einem solchen Tarif zu rechnen?

Die Frage richtet sich an die Zweckverbande und Verkehrsverbiinde.

- Zu §6

- Die gemeinsame Managementgesellschaft der Zweckverbdnde und des Lan-

- des wird héufig mit Hinweis auf die ,Agentur Nahverkehr NRW" abgelehnt.
Welche konkreten Vorbehalte bestehen gegen die nach dem Gesetz vorgese-
hene Gesellschaft als GmbH?

- Welcl“e Vorteile hétte die ,, Vereinslésung“ gegeniiber der GmbH?

D|e DB AG hat keine Vorbehalte gegen die nach dem Gesetz vorgesehene Gesell- -
schaft als GmbH.

Zu§11
Diese Vorschrift ist die Wichtigste dieser Geselzesédnderung:

- Wie bewerten die Zweckverbande grundsatzl/ch dle vorgeschlagene Neure-
gelung? : '

- Wie wird die differenzierte Férderung in Abhéngigkeit von Trassénpreisen und
Stationsentgelten beurteilt?

- Wurden die urspriinglichen Vérbehalte, der SPNV-Finanzierungsplan sei ein
zehnter Nahverkehrsplan, durch die ,Namensénderung” aufgeldst?

Wie kommen diese Vorbehalte trotz der eindeutigen Regelung des Absatzes 4
zustande?

- Wird die Férderung von Reaktlwerungen sowohl nach § 1 1 als auch im Rah-
men der Infrastrukturférderung begriif3t?

- Wie ist Ihre Einschétzung, in welchem Umfang die kiinftige mégliche Férde-
rung von Schienenersatzverkehren beantragt werden wird?
Welche Verbesserungen fiir die Fahrgéste erwarten Sie?

Die Frage richtet sich an die Zweckverbande.
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Zu§ 12
- Der Metrdrapid ist von der Infrastrukturférderung -ausdriicklich ausgeschlos-
-sen. In § 12 Abs. 4 st ausdriicklich die Verpflichtung aufgenommen, mindes-

tens die Hélfte der Regionalisierungsmittel fir die Infrastruktur und die Mittel
aus dem GVFG- Landesprogramm fir den allgememen OPNV einzusetzen.

Dadurch miisste eine ausgewogene Aufteilung der Fordermlttel zw:schen
SPNV und allgemeinen OPNV hergestellt sem .

- Wie beurteilen Sie diese Regelung?

- Wie bewerten Sie-,die im Gesefzentwurf vorgesehene Erweiterung der For-
“dertatbestédnde sowohl fiir den OPNV als auch fiir den SPNV?

Die Regelung hinsichtlich der Infrastrukturférderung wird als ausgewogener Kom-
promiss betrachtet. Die Aufteilung ist angemessen und gewahrleistet die Fortent-
wicklung insbesondere des OSPV in der Flache.

‘Die Erweiterung der Fordertatbesténde fir den OPNV und den SPNV wird von der
- DB AG positiv bewertet. Die Regelung hat fir den Neu-, Ausbau und die Modernisie-
-rung der Infrastruktur die erforderliche Flexibilitat. Fraglich ist allein, die Héhe der zur
Verfligung stehenden Mittel.

Zu§13

- Wie beurteilen Sie den Wegfall der Méglichkeit, die Vorhaltekosten fiir die
OPNV-Fahrzeuge pauschaliert zu férdern?

- Weliche Qualltatsverbesserungen im OPNV hat die pauschahsrerfe Abgeltung
der Vorhaltekosten gebracht? :

Ist diese Férderung nlcht nur zur allgemelnen Defizitsenkung ven/vendet wor-
den?

Aus unserer Sicht in NRW sollie die investive Férderung vorrangig nach dem GVFG
finanziert werden, weil nur so dem Gedanken des GVFG - Attraktivitatssteigerung
des OPNV - am ehesten Rechnung getragen wird. Durch diese Investitionsférderung
nach dem GVFG wird der Anreiz zur Investition in Neufahrzeuge erhalten bleiben.

Eine betriebsleistungsbezogene Férderung bzw. teilweise Abgeltung der Vorhalte-
kosten der Omnibusse ohne Beriicksichtigung des Baujahres und der Fahrzeugaus-
stattung birgt zumindest latent die Gefahr, dass die vorgehaltene Qualitat im OPNV
permanent zurlickgeht. Férdermittel sind bislang bei den Regionalbusgeselischaften
in NRW nicht zu einer Defizitabsenkung, sondern ausschlieRlich zur Qualitatsverbes-
serung verwendet worden.
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Zu§14

- Die bisher freiwillige Verbundférderung ist in den Gesetzesentwurf aufge-
nommen und gleichzeitig um 3 Mio. EUR erh6ht worden.

Welche Projekte wollen die Zweckverbénde hieraus finanzieren?

Die Frage richtet sich an die Zweckverbande.

Formulierungsvorschlage:

Uber die Beantwortung des Fragenkatalogs hinaus unterbreitet die DB AG dem Ver- _7
kehrsausschuss folgende konkrete Anderungswiinsche des Entwurfs des OPNVG.

- Der Landtag wolle beschlief3en:

1. § 6 Absatz 1 Satz 3 wird gestrichen.
Begriindung:

Die Mdoglichkeit der Einrichtung eines Fahrzeugpools sollte aus den o.g. Grinden
nicht in das Gesetz aufgenommen werden.

2. § 11 Absatz 2 Satz 3 wird wie folgt gefasst: i
,Das bedarfsgerechte SPNV-Angebot je Kooperationsraum (herkﬁmmlic;her'
SPNV) darf die mit.dem Fahrplanwechsel zum 15.12.2002 erbrachten SP’\IV—
Betriebsleistungen nicht unterschreiten.”

Begrindung:
Ohne die Bezugnahme auf die Betriebsleistungen des ITF 2 bleibt das Gesetz hinter

der Wirklichkeit zuriick. Vor dem Hintergrund der gesteigerien und weiter steigenden
Mittel des Bundes ist dies nicht angebracht.
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3. In § 11 Absatz 5 Satz 1 wird das Wort ,kénnen® durch das Wort ,,sollen;‘ ersetzt.
Begriindung: |

Die DB AG will damit eine stirkere Anderung der Praxis in diesem Bereich erzielen.
Wo Okologie und Okonomie es rechifertigen, sollen Schienenverkehre durch Busse
regelmalig ersetzt werden kdnnen. '

gez. Wolfgang Maurer gez. Heinrich Briiggemahh
Konzembevollméchtigter fir das Land DB Regio, Vorsitzender der Regional-
Nordrhein-Westfalen : leitung Nordrhein-Westfalen
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