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Sehr geehrter Herr Holler,

im folgenden senden wir lhnen unsere Stellungnahme flir die Anhorung zur Novellierung des Regionalisie-
rungsgesetzes am 11.9.
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Stellungnahme des VCD NRW zur Anhbrung am 11.9.02:
Entwurf des Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes NW

I. Vorbemerkung

Der VCD begriift eine Reihe von Anderungen, wie den Einsatz von Regionalisierungsmitteln nach BRegG
§ 8.2 fiir den SPNV (Betriebskosten und Reaktivierung, Infrastruktur), Flexibilisierung urd wettbewerbs-

_neutralere Ausrichtung der Férderung sowie Neufassung des bedarfsgerechten Verkehrsangebotes.

Entschieden abzulehnen sind aus Sicht des VCD die Aufnahme von Magnetschwebebahnen als

Verkehrsmittel des SPNV und die Verwendung von Regionalisierungsmitteln fiir Schienenersatzverkehr.
Il. Antworten zum Fragenkatalog

1. Urterstiitzen Sie die Aufnahme des geplanten Verkehrstrégers Metrorapid in das Gesetz Lib;r den &¥fentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen? :

Der Metrorapid

s widre eine Inselldsung ohne jeden Zuvsammer‘.-hang zum Eisenbahnnetz,

"o hitte erhdhte Umsteigezwénge zur -Folge, die die geringen Fahrzeitgewinne filr viele Fahrgiste
wieder auffressen wiirden, _

e hatte negative Auswirkungen auf das Bahnsystem: Einfahrtprobleme in die Bahrhofe, Inanspruch-
nahme von Uberhol-Gleisen, Verlegung von Gleisen, verdnderte Streckenfﬂhrung , Stillegung,

_ e bréchte laut Machbarkeitsstudie bei einer Investition von 3,2 Mrd Euro eine Verinderung des mocal

~ split zugunsten des &fentlichen Verkehrs gegeniiber dem FEall mit besserer Bahn von 0,1 % (!!1) und

wiirde im wesentlichen zu einer "Kannibalisierung" des Bahnverkehrs fiihren,

e hatte eine miserable Kosteneffizienz mit Kosten pro Minute Fahrzeitgewinn von ca. 500 Mio Euro,

e wurde mit massiven Manipulationen insbesondere in der Nutzer-Kosten-Analyse noch nach der
offiziellen Abgabe der Machbarkeitsstudie im Bundesverkehrsministerium Ende 2001 schéngerecknet

- (Details: www.ved-bochum.de/Metrorapid). -

Die Aufnahme eines solchen Projektes in das OPNV-Gesetz NRW sollte daher unterbleiben.



2. Halten Sie die Schaffung eines eigenen Metro'aplofma’\zerurgsgesetzes fir ancrezelgt auch im Sinne einer
trarsparenten Ml*teherl(un‘t und -verwendung?

Laut Koalitio»n:svereinbarung werden keine inveét%yen Mitte! des Landes flir das Projekt aufgewencet -
also auch nicht fir Fahrzeuge - und Betriebskostenzuschiisse nur in der Hohe wie fur den SPNV. Das ‘st
klar formuhel”t ‘Die Verwendung der Reglonal|5|eruncrsm|tte. in NRW ist durch entsprechende Uber-
sichten transparent werden, die der Verkehrsausschu® des Landtages regelmdssig einfordern sollte. Der
VCD lehnt es allerdings inhaltlich ab, wenn Regionalisierungsmittel fiir das Projekt eingesetzt werden,

zumal diese fiir andere Projekte des OPNV in NRW fehlen.

Fir die Erkenntnis, dass das Projek: Metrorapid keine tragféhige finanzielle Grundlage hat, braucht es

kein Gesetz - und an dieser Erkenntnis wiirde auch ein Gesetz nichts dndern.

3. Kann die Einordnung des OPNV, der mit Magnetschwebebahnen betrieben wird, in den SPNV dazu fithren,
dass der herkémmliche SPNV an Becdeutung verliert mit negativen Konsequenzen auf Finanzierung und
Bedienungsqualitat? : ) '

Dies ist bereits jetzt absehbar:

o Auf Bundes-Ebene zeigt die Betrachtung der Hausheltspldne, dass eine Realisierung des Projektes
Metrorapic-’ in unmittelbare Konkurrenz zum Ausbau des Schienenverkehrs in NRW treten wirde:
Entgegen den Aussagen der Landesregierung stehen.die Mittel des Bundes fir Transrapid-Projekte .
eben nicht "nur daflr" und schon gar nicht zusitzlich zur Verfigung. Das heisst, dass die Mittel
jeweils aus dem Budget fir Verkehrs-Investitionen im Haushait des Bundesverkehrsministeriums

aufgebracht werden miissten und so Projekten ces Schienenverkehrs in NRW entzogen wiirden.

Damit ist die immer wieder vorgebrachte Behauptung, der Metrorapid kime als "Premiumprodukt”

etc. pp gewissermassen auf den OPNV in NRW "oben drauf", ins Reich der Fabel zu verweisen.

Wer angesichts dieser Fakten und der ungeklirten Finanzierung auf Landes-Ebene weiterhin eine
Realisierung des Projektes will, von dem erwartet der VCD die Aussage, welche Projekte des

Schienenverkehrs in NRW dann nicht oder nur mit Jahren Verzégerung realisiert werden kénnten.

Angesichts von aktuellen Hochwasserschiden an Schienenstrecken auf iber 500 km allein in
Sachsen, deren Beseitigung laut DB ca. eine Mrd Euro kosten und bis ca. 2005 dauern wird, ver-

‘bietet sich das Beharren auf fragwiirdigen Prestigeprojekten nach Meinung des VCD von selbst.

s Wegen der fir das Projekt Metrorapid 2002 aufgewandten 37 Mio Euro aus Regionalisierungs-

mitteln und der geringeren Steigerung der Regionalisierungsmittel als urspriinglich angenommen (fiir



NRW 2002 ca. 88 Mio Eurc weniger) ergeben sich bereits jetzt Engpdsse bei der Finanzierung von
OPNV-Projekten in NRW. Trauriger Hohepunkt: Der Investitionsstopp fiir neue Massnahmen 2002,

¢ Die gemiss § 11.2 mogliche Differenzierung der Zug-km-Satze einschliessfich Fahrzeug-Vorhelte-
kosten (vgl: Begriindung zum Gesetzentwurf, Landtags-Drucksache 13/2706, S. 18f) kann nach Ein-
s'chéitzung des VCD das Einfallstor Lieten fir eine verdeckte Finanzierung der extrem teuren Metro-
rapid-Fahrzeuge (Kosten pro Sitzplatz etwa 1:9 verglichen mit boppelstbck—Zﬁgen inkiusive Lok, vgl.
Anlage). Dies ginge zwangslaufig zulasten aller anderen Kooperationsraume. Der VCD spriéht sich
“daher zwar nicht grundsitzlich gegen differenzierte Zug-km-Sétze aus.;, einfliessen sollten aber klare

TRLEY

Kriterien im Interesse der Fahrgéste, etwa zur Verfigung gestevllte Platzkapazitéien.

4. Findet die Verwendung von Finanzmitteirs aus dem Bundesregionalisierungsgesetz flir das Metrorapid-Projekt
lhr Einverstindnis? '

Die Mitte! des Bundesregionalisierungsgesetzes sind gemdss & 7 vorrangig fiir den Schienenverkehr vor-

gesehen, die Verwendung fiir den Metrorapid kdme aus Sicht des VCD einer Zweckentfremdung gleich.

5. Wihrend das SPNV-Leistungsangebot laut Minister Schwanhold im Integralen Taktfahrpian - Stufe 1l - ab dem
15. Dezember 2002 (Fahrplanwechsel) bei 98 Miiionen Zugkilometer liegen wird, wird im Cesetzentwurf
festgeschrieben, dass das bedarfsgerechte SPNV-Angebot die im Jahr 2000 erbrachten SPNV-Betriebsleistungen
(lediglich ca. 87 Millionen Zugkilometer) nicht unterschreiten darf. Welche Folgen konnen sich fir die
Finanzierung des herkdmmlichen SPNV ergeben? ' -

Auch mit der - vom VCD begriiften - Ausweitung des SPNV-Angebotes in NRW auf 98 Mio Zug-km zum
15.12.2002 bewegt sich NRW im Vergleich mit den iibrigen Bundeslindern bestenfalis im Mittelfeld.

Dabei sind die notwendi};en Taktverdichtungen im S-Bahn-Bereich noch gar nicht berﬂcksich{igt. :
Grundlage im Gesetz sollte mindestens das Angebot 2002/03 von 98 Mio Zug-km sein.

Bei einem Zugkm-Satz von 7,75 Euro wiren dazu Regionalisierungsmittel von ca. 760 Mio Euro
notwendig. Angesichts der zur Verfiigung stehenden Mittei aus BRegG § 8.1 fiir NRW von 595,7 Mio
Euro und der vielen weiteren vorgesehenen vefvvendungszw’ecke der Mittel aus BRegG § 8.2 bedarf es

dringend der Prézisierung, wie das zukiinftige verbesserte SPNV-Angebot finanziert werden soll.

6. Wie interpretieren Sie die Formulierung des § 11 Abs.5 S. 1 ("Die Zweckverbinde konnen...") beziiglich der
Forderfahigkeit des Schienenersatzverkehrs?

Der VCD lehnt eine Finalwziefung von Schienenersatzverkehr aus Regionalisierungsmitteln entschieden ab
(vgl. auch die Diskussion im Vorfeld der Erarbeiturng des Regionalisierungsgesetzes NRW 1994/95!). Bei
Abbesteliungen im Einzelfall sollten die Leistungen zugunsten dringend notwendiger Verbesserungen an
anderer Stelle umgeschichtet werden. Die Finanzierung von Busverkehr ist davon unberiihrt und sollte - -

wie bishér auch! - iiber die Verbiinde und Kommunen erfolgen.
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7. Die- Landesregierung verfclgt die Griindurg. einer ManagementCeseIIschaft der Zwerkverbar‘ce unter
Betellwur‘v des Landes. Wie bewerten Sie die Einflussnahme des Staates?

8. Welche nur von ihm wahrzunehmende Aufgabe kann das Land in einer quagemer"—Gesellccnaﬁ {iber nef‘men
und rechtfertigt seine Einbeziehung?

9. Kann fir Sie die von acht Zweckverbinden bereits géérﬂndete "Agentur Nahverkehr NRW e V." die
_gewuinschte Funktion - Verbesserung der Zusammenarbeit der Zweckverbénde - in Selbstverwaltung ebenso gut :
bzw. besser als unter Beteiligung des Landes erfiillen? :

Die bisherige' Konstruktion des Regionalisierungsgesetzes, wonach den Zweckverbanden nur die Mittel
fiir das Angeb'ot des. Jahresfahrplans 1993/94 zur Verfigung gestellt wurden, hatte eine jéhreiange
Stégnation im SPNV-Angebot zur Folge, die erst 1998 mit der indirekten Finanzierung des ITF 1 {ber die
Fahrzeugférderung aufgebrbchen wurde. ' ' '
Aus Sicht des VCD sollte es eine klare Zuschneidung cer Verantwortlichkeiten und eine dynamisierte
Zuweijsung der Mittel fiir den SPNV geben. Dies kann auch bei den Zweckverbdnden angesiecelt sein.
Der VCD hdlt die Aufteilung in neun Kooperationsraume allerdings fiir zu kleinteilig, e.éne Anderung der
nun - oeschaf‘enen Strukturen erscheint jedoch auf absehbare Zeit politisch nicht: durchsetzbar. Zudem

erfordern die Emf‘elthchkeu des Angebotes, Anschlusssicherung, Planung von landesweiten Verkehren

und die Abstimmung mit Nachbarldndern und Nachbarstaaten eine ausreichend starke Rolle des Landes.

Vor diesem Hintergrund hélt der VCD eine Konstruktion fiir denkbar, bei der die Zusammena r*\e.t Land -
Aufgabentrdger in der jetzt gegrundeten Agentur erfolgt. Gemdss dem Prinzip der Subsiciariiét wére
eine Entscheidung des Landes geboten, sofern sich die beteiligten Zwecn<verbande nicht el nigen kénner.

Dazu bedarf es nicht unbedingt einer Mancge'nent-(]esphcchaf*
Der VCD unterstiitzt die Erstellung eines SPNV-Finanzierungsp!anes.

10. Halten Sie den Gedanken eines Fahrzeugpools zur Férderung des Wettbewerbs und der Bedienungsqualitat fir
Zweckverbande sowie beteiligte Unternehmen fiir umsetzbar? Kénnen die Rahmenbedingungen so festgesetzt
werden, dass Markteintrittsbarrieren tatsichlich gesenkt werden? Sehen Sie in der Vorhaltung, Wartung etc
von Fahrzeugmaterial einen Zweck und eine Aufgabe der von den Zweckverbinden (und des Lances, zu
griindenden Management- Gesellcchaft’?

Die Vorhaltung von SPNV-Fahrzeugen ist aus Sicht des VCD eigentlich keine staatliche Aufgabe.
Allenfalls fiir den Bereich des elektrischen Verkehrs wére ein Fahrzeugpool aus Sicht des VCD denkbar.
Eine Vorhaltung von Metrorapid-Fahrzeugen iiber den Fahrzeugpoc! sollte ausgeschlossen werden, iuma%

sie der Koalitionsvereinbarung widerspricht.

11. Ernp finden Sie das von der Landesregierung formulierte Zie! eines landesweiten Tarifs als erst'ebenswta't d.h.
sind damit Vorteile fiir den Kunden verbur‘cen’? :

Ein landeswelter Tanf ist aus Sicht des VCD grmdsqtzllch nomendlg, erste - allerdings unzureichende -

Ansatze wurden mlt nrw plus gemacht.

£



Auch die Vereinheitlichung ven Altersgrenzen, Mitrahmeregelungen fiir Fahrrider, Hunde etc. in den

jeweiligen Verbundraumen sclte vorangetrieben wercen.

Bestrebungen des MWMEV allerdings, in ailen Kooperationsraumen gleiche Preisstufen durchzusetzer
und dabei etwa den VRR zur Verkomplizierung und Verteuerung des Tarifsystems zu dréngen (und durch
die Hintertlr Weitere Finanzquelien fiir das Proiekt Metrorapid auftun 2u wollen) lehnt der VCD ab.
Stattdessen soilten die Preisstufen in den neuen Kooperationsréumén reduziert und vergi}nstigt werden

und anfaliende Durcntarifierungsverluste vom Land berncmmen werden.

1. Weitere Anregungen

Gemdss dem Vorschlag der Zweckverbinde sollte § 2.2 wie folg: ergidnzt werden: "Das Eisenbahnnetz
ist als Crundnetz fiir eine leistungsfihige und bedarfsgerechte veriehrliche ErschlieBung zu erhalten und
auszubauen.” Hinzukommen «6nnte eine Passage wie: “Landes- urd Regionaiplanung sollen die fir die
langfristige Entwicklung des Schierennetzes notwendigen Trassen urc Fidchen ausweisen und fir deren

plarungsrechtiiche Absicherurg sorger.”

Fiir § 8.3 schidgt der VCD foigende Ergdnzung vor: “In den Nahverkehrspldnen sind auf der Crundlage
det vorhandenen und geplanten Siedlungs- und Verkehrsentwicklung sowie einer Prognose der zu er
warterden Verkehrsentwickiung und zukiinftiger Fahrgastpotentiale Ziele und Rahmenvcrgaben fir das

betriebliche Leistungsangebot und und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen.”

Ausgebaut werden soilte die Beteiligang von Fakrgasten und der Umwelt- bzw. Verkehrsverbénde, etwa -

iiber Fahrgastbeirdie und beratende Mitgiieder in cen Gremien der Zweckverbdnde. Der VCD schldgt
folgende Formulierung flir § 9.2 vor: "Dritte, insbesondere Fahrgiste und Umwelt bzw. Verkehrs-

‘verbande, soller: beteilig: werden."

Die Mittel des 3undesregionaiisieringsgesetzes sind laut § 7 ',;vorrar.gég fir den Schienenpersoner-
verkehr zu verwenden. Um dies auch im OPNV-Cesetz NRW zum Auscruck zu bringen, solite die
“Vorgabe eines Mindestanteils (Entwurf: 50 % der Mittel fir Nicht-SPNV) umgedreht werden: § 12.4

-

hiesse darn: "Vor den nach ‘Absatz bereitgestéilten Mitteln, die auf das GVFG-Landesprogramm
entfallen, sowie von den Mitteln nach Absaiz 2 sind mindestens 50 v.H. fir die Férderung von Infra-

strukturmassnahmen zu verwenden, die dem SPNV dienen.”

Der VCD begrifit die Beibehél’tung der Pauschale fiir Aufgabentrager in Héhe von 0,5 Mio Euro.
Derkbar wire die Differenzierung -in einen Sockelbetrag (z.8. 0,3 Mio Euro) und eine variable

Komponrente nach Einwokner-Zahl (z.B. C,50 Euro pro EW).



vCD Kbstenvergleich Zugmaterial
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100 Sltzplatze im Metrorapld kosten so viel wie
932 Sitzplatze im RegionalExpress:
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