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Offentliche Anhérung von Sachverstindigen

Der Ausschuss nimmt zu diesem Thema miindliche Stellungnahmen der
Sachverstindigen entgegen. - Die Seitenzahlen in der folgenden Ubersicht
kennzeichnen den Beginn der jeweiligen Stellungnahme bzw. den ersten
Wortbeitrag; aulerdem sind darin die Nummern der dem Landtag hierzu
zugegangenen Zuschriften aufgefiihrt. - Die Sachverstindigen beantworten
dariiber hinaus Fragen der Abgeordneten.
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Landesbund Nordrhein-Westfalen 1
[ Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Jirgen Hambuch 13/1980 | 36 |
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Agentur Nahverkehr NRW: Ludger Siemer 13/1981 | 38
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Vorsitzender Manfred Hemmer: Meine sehr geehrten Damen und Herren, ich erdffne die
31. Sitzung des Verkehrsausschusses und begriile Sie auch im Namen meiner Ausschusskol-
leginnen und -kollegen sowie der Kolleginnen und Kollegen aus den mitberatenden Aus-
schiissen ganz herzlich. Wir freuen uns, dass Sie unserer Einladung gefolgt sind.

Ich begriifie die Damen und Herren der Medien und danke ihnen herzlich fiir ihr Kommen.
Der WDR wird hier einige Redebeitrage aufnehmen, die heute Abend in "Hier & Heute" aus-
gestrahlt werden.

Ich rufe den einzigen Tagesordnungspunkt auf:

Gesetzentwurf der Landesregierung zur Anderung des Gesetzes zur Regionalisierung
des dffentlichen Schienenpersonennahverkehr sowie zur Weiterentwicklung des OPNV
(Regionalisierungsgesetz NRW)

Drucksache 13/2706

Der Verkehrsausschuss des Landtags Nordrhein-Westfalen hat den Beschluss gefasst, zu die-
sem Gesetzentwurf eine 6ffentliche Anhérung durchzufiihren. Hierzu wurde ein Fragenkata-
log erstellt, der Thnen zugeleitet worden ist. Die Ausschussmitglieder mochten den Gesetz-
entwurf der Landesregierung und die dazu vorliegenden Fragen heute mit Ihnen erdrtern.

In der Zwischenzeit haben wir von Thnen eine Reihe von Stellungnahmen bekommen. Dieje-
nigen, die noch keine Stellungnahme abgegeben haben, bitte ich sehr herzlich, sie im Laufe
des Vormittags bei mir abzugeben oder sie uns in den nichsten Tagen zukommen zu lassen.

Bevor wir mit der Anhérung beginnen, gebe ich noch einige organisatorische Hinweise: Die
eingeladenen Sachverstidndigen werden entsprechend der Thnen vorliegenden Zusammenstel-
lung aufgerufen werden. Eine Mittagspause ist nicht vorgesehen. Die Rednerinnen und Red-
ner haben die Moglichkeit, vom Rednerpult aus eine zehnminiitige Stellungnahme abzugeben.
Nach jedem Anhérungsblock wird eine Fragerunde eingeldutet werden. Die Mitglieder des
Verkehrsausschusses haben dann die Moglichkeit, Fragen zu stellen.

Wir haben sieben Anhorungsblocke festgelegt. Nach jedem Block besteht fiir die Abgeordne-
ten die Moglichkeit, Fragen zu stellen. - Ich rufe Block 1 auf.

Folkert Kiepe (Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbiinde Nordrhein-
Westfalen): Herr Vorsitzender, ich bedanke mich fiir die Gelegenheit, Thnen aus der Sicht der
kommunalen Spitzenverbande einige Eckpunkte zu dem uns vorgelegten Entwurf eines neuen
OPNV-Gesetzes Nordrhein-Westfalen vortragen zu konnen. Ich verweise auf die Stellung-
nahme zum Gesetzentwurf der Landesregierung zur Anderung des Gesetzes zur Regionalisie-
rung des offentlichen Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV,
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die wir als Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbinde Thnen gemeinsam vorge-
legt haben und die auf die von Thnen gestellten Fragen detaillierte Antworten gibt. Ich betone,
dass die Kemaussagen dieser Stellungnahme nicht nur unter den drei kommunalen Spitzen-
verbinden abgestimmt sind, sondern auch mit der Landesgruppe des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen und erst recht mit den Zweckverbinden der SPNV-Aufgabentriger, die
hier aber selbstverstandlich noch eigene Stellungnahmen abgeben werden. Wir haben uns
bemiiht, in unserer Stellungnahme zum Ausdruck zu bringen, dass wir gut zusammenarbeiten.

Der jetzt vorliegende Gesetzentwurf wird von den kommunalen Spitzenverbinden grundsitz-
lich begriift, da er in einer Reihe von Punkten den kommunalen Forderungen entspricht, die
wir in letzter Zeit an verschiedenen Stellen vortragen konnten. Ich hebe die Punkte, die wir
besonders begriiflen, noch einmal hervor:

Vor allem begriilen wir generell die Tatsache, dass der Landtag Nordrhein-Westfalen - aus
der Perspektive des Deutschen Stédtetages bin ich dariiber sehr erfreut - als einer der wenigen
Landesgesetzgeber im Rahmen der Bahnreform und der damit verbundenen Regionalisierung
des SPNV von Anfang an voll auf die Kommunalisierung gesetzt hat und dies auch in tragfi-
higer Weise in Gesetzessprache umgesetzt hat. Wir begriilen deshalb ganz nachdriicklich,
dass die Landesregierung dies genauso sieht und Thnen, dem Gesetzgeber, einen Gesetzent-
wurf vorgelegt hat, der dieses Prinzip nicht infrage stellt, sondern weiterhin zugrunde legt.

Dartiber hinaus begriilen wir, dass die den kommunalen Aufgabentrigern gewahrte Pauschale
in ihrer bisherigen H6he erhalten bleibt und die fiir die Zweckverbénde gewihrte Verbund-
forderung erh6ht werden soll.

Und wir begriilen die Beibehaltung des Zuschnitts der bestehenden Kooperationsrdume. Ich
betone dies besonders, weil es eine fiir die kommunale Selbstverwaltung nicht unwichtige
Fragestellung ist, und erinnere daran, dass nicht der Gesetzgeber diese Verbundriume defi-
niert hat, sondern im Gesetz den kommunalen Aufgabentrigern die Pflicht zugewiesen hat,
sich zu Zweckverbianden zusammenzuschlieen, ohne vorzuschreiben, wie dies zu geschehen
habe. Daher ist bisher der Gebietszuschnitt als Anlage zum Gesetz dargestellt worden; wir
begriilen, dass es bei dieser Regelung bleibt. Wir halten den bisherigen Zuschnitt der Koope-
rationsrdume fiir tragféhig.

Die Moglichkeit zur Einfithrung von Schienenersatzverkehren begriilen wir, ebenso die im
Entwurf vorgesehene Flexibilisierung von Betriebs- und Investitionskostenfoérderung.

An dieser Stelle méchte ich aber auch einige Punkte ansprechen, die nach Ansicht der Ar-
beitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbinde nicht optimal sind; einige von ihnen sind
aus unserer Sicht sogar stark zu kritisieren. Dabei beschrinke ich mich auf fiinf Punkte:

Erstens. Den kommunalen Aufgabentrigern bzw. ihren Zweckverbinden soll nach dem Ge-
setzentwurf bei der Feststellung des SPNV-Finanzierungsplans eine untergeordnete Rolle
zukommen. Nach unserer Auffassung muss im Gesetz sichergestellt werden, dass der SPNV-
Finanzierungsplan nur mit Zustimmung der kommunalen Aufgabentriger bzw. ihrer Zweck-
verbinde zustande kommen kann. Hier wird ein Essential beriihrt. Wir halten den SPNV fiir
eine kommunale Aufgabe; dies ist bisher im Nahverkehrsgesetz so vorgesehen. Deshalb sollte
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auch im Gesetz geregelt werden, dass der Finanzierungsplan nur mit Zustimmung der kom-
munalen Aufgabentrager festgestellt werden kann.

Zweitens. Im Gesetz soll die Griindung einer gemeinsamen Management-Gesellschaft durch
Land und Zweckverbénde zwingend vorgegeben werden. Wir halten diese Regelung fiir un-
notig und nicht sinnvoll, da mit der Agentur Nahverkehr NRW e. V., die von allen Zweckver-
banden getragen wird, eine Einrichtung zur Verfiigung steht, die sowohl die im Gesetzentwurf
fiir die Management-Gesellschaft vorgesehenen Aufgaben als auch weitere Aufgaben iiberge-
ordneter Natur wahrnehmen kann. Wir halten diese Selbstorganisation der Betroffenen fiir
wesentlich besser und auch fiir dem eben von mir erwihnten Gedanken viel angemessener.
Das Land will doch, dass die kommunalen Gebietskorperschaften und die von ihnen getrage-
nen Zweckverbinde den OPNV engagiert voranbringen. Dazu gehort nach unserer Auffas-
sung auch, dass man sie die dazu erforderliche Instrumente selbst organisieren ldsst und sie
nicht unnétigerweise vom Land an die Hand genommen werden.

Drittens. Mit dem Haushaltsbegleitgesetz 2002 hat sich das Land leider aus der Forderung der
kommunalen OPNV-Infrastrukturprojekte mit eigenen Landesmitteln verabschiedet. Die deut-
liche Reduzierung der Férderung von Fahrzeugen des kommunalen OPNV gegeniiber 2001
halten wir nicht fiir hilfreich. Sie wissen um die finanzielle Situation der 396 Stidte, Gemein-
den und Kreise insbesondere in diesem Lande; auf die bundesweite Debatte zu diesem Thema
mochte ich jetzt nicht eingehen. Die Kommunen kénnen daher einen solchen finanziellen Ein-
schnitt nicht hinnehmen.

Viertens. Wir halten es nicht fiir ausreichend, wenn fiir die Finanzierung des SPNV lediglich
die im Jahr 2000 erbrachten Betriebsleistungen zugrunde gelegt werden. Stattdessen muss
nach unserer Auffassung im Gesetz sichergestellt werden, dass entsprechend der inzwischen
weit fortgeschrittenen Planung fiir die zweite Stufe des integrierten Taktfahrplans die geplante
Verkehrsleistung nach dem Fahrplan 2002/2003 zugrunde gelegt wird. Das wire aus unserer
Sicht der richtige Ansatz.

Fiinftens. Es ist sicherzustellen, dass eine etwaige Realisierung des Metrorapid nicht zulasten
des iibrigen kommunalen Nahverkehrsangebotes gehen wird. Wir halten das bisherige Nah-
verkehrssystem fiir gut, wenn auch fiir verbesserungswiirdig und -fihig. Deshalb sollten sich
alle finanziellen Mittel - unsere eigenen, aber eben auch die des Landes - auf den Ausbau und
die Attraktivititssteigerung des bisherigen OPNV/SPNV konzentrieren. Wir brauchen dies
umso mehr, als wir die Umstrukturierungen und Verdnderungen bei der Bahn AG - die Auf-
stufung des Interregio auf Intercity-Linien, aber auch dessen Abstufung auf SPNV, Regional-
Express und S-Bahn - zur Kenntnis nehmen miissen. Dazu brauchen wir in diesem System
Verbesserungen. Das Ziel eines landesweiten 15-Minuten-Taktes im S-Bahnnetz, das die die
Regierung tragenden Koalitionsfraktionen vereinbart haben, muss aus unserer Sicht Vorrang
haben und sollte nicht gefahrdet werden.

Das sind die wesentlichen Punkte, die wir iiber die Stellungnahme hinaus hier unterstreichen
wollten. Fiir weitere Fragen stehen sowohl ich als auch meine beiden Kollegen vom Stidte-
und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen und vom Landkreistag Nordrhein-Westfalen, Herr
Thomas und Herr Dr. Kuhn, zur Verfligung.
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Prof. Dr.-Ing. Hermann Zemlin (Verband Deutscher Verkehrsunternehmen): Herr Vor-
sitzender! Meine sehr verehrten Damen und Herren Abgeordnete! Auch wir bedanken uns fiir
die Einladung. Herr Kiepe hat bereits gesagt, dass unsere Stellungnahme mit der der kommu-
nalen Spitzenverbénde abgestimmt sei. Der VDV begriif3t die Initiative der Landesregierung,
das OPNV-Gesetz im siebten Jahr der Regionalisierung an die Anforderungen der Zeit
anzupassen. Aus Sicht der OPNV-Praktiker zielt der Regierungsentwurf im Wesentlichen in
die richtige Richtung. Allerdings sehen wir genau wie die Spitzenverbinde an einigen
Punkten Nachbesserungsbedarf. In meinem Statement beschrinke ich mich auf den
Nachbesserungsbedarf bei der Finanzierung.

Wir halten es fiir richtig, dass ab 15. Dezember dieses Jahres im Eisenbahnbereich betréchtli-
che Mehrverkehre gefahren werden sollen. Das ist sicherlich eine gute Sache. Genauso gut ist
es aus unserer Sicht, dass die kommunalen Aufgabentriger mehr Gestaltungsspielraum in der
Frage bekommen, ob sie alte Strecken wieder aufbauen wollen oder da, wo es sinnvoll ist,
Schienenersatzverkehr anbieten. Aber man muss in diesem Zusammenhang ganz klar sagen,
dass es die notwendigen Zubringerverkehre zu diesem verbesserten Schienenpersonennahver-
kehr auf kommunaler Seite nicht geben kann, weil mit diesem Gesetzentwurf gleichzeitig die
Mittel fiir den kommunalen OPNV an zwei Stellen erheblich beschnitten werden: zum einen
bei der Fahrzeugforderung, zum anderen bei den kommunalen OPNV-Investitionen. Daher
hilt der VDV emeut fest, dass bis Ende 2001 in Nordrhein-Westfalen durch die Regionalisie-
rung viel Positives erreicht wurde, das sich im Bundesvergleich sehen lassen kann, dass es bis
zu diesem Jahr ein vemniinftiges und ausgewogenes Miteinander der Férderung von SPNV
und kommunalem OPNV gegeben hat und dass das Land Nordrhein-Westfalen bis 2001 beim
OPNV immer eine Vorreiterrolle gehabt, diese aber mit dem Haushaltsbegleitgesetz 2002, mit
dem sich das Land aus der Férderung der kommunalen OPNV-Infrastruktur mit eigenen Lan-
desmitteln verabschiedet, und mit der deutlichen Reduzierung der Férderung von Fahrzeugen
des kommunalen OPNV aufgegeben hat.

Es ist traurig, dass ein Land, das seit dem Zweiten Weltkrieg immer Vorreiter beim OPNV
war, in Zukunft keine eigenen Mittel mehr in den OPNV stecken, sondern nur noch das Geld
durchreichen wird, das vom Bund kommt. Das halten wir fiir einen schweren Fehler; denn
dann kann es die Offensivstrategie nicht geben, die auch im kommunalen OPNV folgen muss,
wenn wir den SPNV ausbauen. Vielmehr wird dann die Liicke zwischen dem SPNV, der dan-
kenswerterweise durch dieses Gesetz gestiirkt werden soll, und dem kommunalen OPNV im-
mer groBer, der durch das Haushaltsbegleitgesetz und die Einschrankung der Fahrzeugforde-
rung deutlich geschwicht wird.

Dabei muss man bedenken, dass der kommunale OPNV zwei Funktionen hat: die Zubringer-
funktion zum SPNV und natiirlich die Funktion, groBe kommunale Bereiche allein zu er-
schlieBen. Deswegen halten wir es fiir besonders bedauerlich, dass hier die Mittel so stark
gekiirzt werden. Wir sind der Meinung, dass wir weiterhin eine ausgewogene Gesamtfinan-
zierung sowohl fiir den SPNV als auch fiir den kommunalen OPNV brauchen und dass dieser
Riickzug des Landes aus der Finanzierung von OPNV-Investitionen und aus der Fahrzeugfor-
derung riickgingig gemacht werden muss. Sie, meine sehr geehrten Damen und Herren Ab-
geordnete, haben mit Threm Beschluss iiber das OPNV-Gesetz des Landes eine Richtungsent-
scheidung zu treffen: Entweder bestitigen Sie den Gesetzentwurf der Landesregierung so, wie
er jetzt ist, dann signalisieren Sie damit, dass Sie keine freiwilligen Gelder - natiirlich sind die
Mittel nach § 45 a noch da - mehr in den &ffentlichen Personennahverkehr geben wollen, son-
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dern nur noch das Geld durchreichen werden, das vom Bund kommt. Dann sollte man ehrli-
cherweise auch auf die Regelungen im Gesetz verzichten, die den Biirgerinnen und Biirgern
vorspiegeln, auch fiir den kommunalen OPNV werde mehr als bisher getan. Oder aber - das
ist natiirlich unser Vorschlag - wir nehmen uns gemeinsam eine Offensivstrategie fiir den
OPNV vor. Das heiBit, dass wir Verkehrsunternehmen die Verkehrsleistungen noch effizienter
erbringen und uns so noch stirker um Fahrgiste bemiihen und dass Sie die Finanzierungsbe-
dingungen verbessern und wieder auf den alten Stand anheben.

Wir fordern also erstens, dass in § 12 Abs. 4 ein Garantiebetrag fiir OPNV-Investitionen im
kommunalen Bereich in der bisherigen Hohe von 420 Millionen € fiir SPNV und kommuna-
len OPNV zusammen hineinkommt und dass es eine verniinftige Quote gibt, die in etwa dem
entspricht, was wir bisher hatten. Sie miissen wissen, dass wir im kommunalen Bereich auch
mit eigener Vorfinanzierung keine Aufgaben mehr iibernehmen kénnen. Beispielsweise kann
ich in Bonn nicht einmal mehr behindertengerechte Aufziige einbauen, weil es nicht méglich
ist, dafiir Geld zu bekommen. Es ist auch nicht mdglich, in eigener Vorfinanzierung einen
unschédlichen Baubeginn zu erreichen. Das heif}t, in weiten Bereichen des kommunalen
OPNV gibt es iiberhaupt keine Investitionen mehr. Das kann aus unserer Sicht nicht richtig
sein.

Zweitens muss die gekiirzte Finanzierung von Fahrzeugen des kommunalen OPNV wieder
auf den alten Betrag erhéht werden. Uns standen bis 2001 fiir diesen Zweck 170 Millionen €
zur Verfiigung. Dieser Betrag wurde jetzt um 65 Millionen € auf 105 Millionen € gekiirzt.
Allein diese Kiirzung macht alle Restrukturierungsbemiihungen der kommunalen Verkehrsun-
ternehmen zunichte; denn sie entspricht ungefihr der Summe, die die kommunalen Unter-
nehmen bei der Leistungserbringung durch Effizienzsteigerung pro Jahr einsparen. Das be-
deutet, dass wir unsere Einsparungen nicht mehr den Fahrgisten oder den Kommunen zugute
kommen lassen, sondern die Mittel ausgleichen miissen, die das Land einspart. Wir konnen
dann aber all die fahrgastfreundlichen Investitionen, die wir im OPNV verwirklichen wollten,
nicht mehr durchfiihren.

Wichtig wire uns auch, dass die Fahrzeugforderung wie bisher als Vorhaltekostenférderung
erfolgen kann. Ich bestreite nicht, dass es in der Praxis einige Schwachstellen gegeben hat.
Deswegen haben sich die privaten Unternehmen auch dafiir ausgesprochen, die Vorhaltekos-
ten nicht mehr zu fordern. Wir sind dagegen der Meinung, dass die Forderung der Vorhalte-
kosten richtig war, wenn auch die Fehler, die im Verhiltnis von kommunalen zu privaten Un-
ternehmen aufgetreten sind, in Zukunft vermieden werden miissen. Das kann man mit einer
einfachen Verwaltungsvorschrift machen. Wir bitten Sie daher nachdriicklich, diese Férde-
rung beizubehalten.

Wenn Sie entgegen unserer Forderung die Fahrzeugforderung nicht wieder auf 170 Millio-
nen € pro Jahr erhéhen, sondern bei 105 Millionen € bleiben, und wenn auflerdem die Infra-
strukturinvestitionen auf der jetzigen niedrigen Héhe bleiben werden, dann gibt es fiir sehr
viele kommunale Unternehmen in diesem Land keine Zukunftsinvestitionen und damit auch
keine Kundenzuwichse mehr. Deswegen hoffe ich ganz persénlich, dass Sie, meine Damen
und Herren Abgeordneten, sich dazu durchringen, die notwendigen Korrekturen bei der Fi-
nanzierung des kommunalen OPNV anzubringen. Ich hoffe, dass wir auch kiinftig gemeinsam
auf unser Land Nordrhein-Westfalen stolz sein konnen, weil es wie bisher den gesamten
OPNV vorbildlich férdert und weil der gesamte OPNV vorbildlich durchgefiihrt wird.
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Heinrich Briiggemann (Deutsche Bahn AG, Bereich Nordrhein-Westfalen): Herr Vorsit-
zender! Meine Damen und Herren Abgeordnete! Auch fiir das Haus Deutsche Bahn sage ich
fiir die Einladung herzlichen Dank, auf dieser Anhérung zu einem Thema Stellung nehmen zu
diirfen, das nicht nur unsere Profession beriihrt, sondern auch einen Markt betrifft, der, was
nicht selbstverstindlich ist, in diesen Tagen zu den wenigen Wachstumsmirkten gehért.
Wachstum ist in einem Umfang prognostiziert, der es rechtfertigt, intensiv dariiber nachzu-
denken, wie man sich da organisiert. Unseres Erachtens ist der vorliegende Entwurf des
OPNV-Gesetzes ein guter Entwurf, dem wir in weiten Teilen zugestimmt haben. Dies geht
auch aus unserer schriftlichen Stellungnahme hervor. Mit Einzelheiten zu den verschiedenen
Punkten méchte ich die Veranstaltung hier nicht belasten; dafiir bitte ich um Verstindnis.
Gestatten Sie mir aber einige Bemerkungen zu drei aus unserer Sicht wesentlichen Punkten.

Der erste Punkt betrifft die in § 6 geregelte Management-Gesellschaft. Ich bitte Sie, mich
nicht falsch zu verstehen: Die Bahn erlebt die neuen Zweckverbinde und Verkehrsgemein-
schaften in diesem Land als Ansprechpartner in Sachen OPNV und SPNV und wichtige
Know-how-Triger vor Ort. Wir sind der festen Uberzeugung, dass eine Zentralisierung von
Zweckverbianden und damit eine Verringerung ihrer Zahl nicht zu einer Verbesserung der
Qualitét fithrten, sondern massiv lokale Kenntnisse zugunsten zentraler Verfiigbarkeit schma-
lerten. Deshalb begriilen wir ausdriicklich die Tatsache, dass es weiterhin neun Zweckver-
biande geben wird. Allerdings fiige ich hinzu: Inzwischen bestehen aus unserer Sicht zahlrei-
che Griinde fiir ein institutionalisiertes Zusammenwirken dieser Zweckverbénde und des Lan-
des; wenn das Land verkehrspolitische Signale setzen und Verkehrspolitik gestalten will, ge-
hort es nach unserem Verstindnis dazu. Wir wiirden es auflerordentlich begriiSen, wenn dies
in diesem Gesetz so verankert wiirde, wie es dem Entwurf zu entnehmen ist.

Als ein wichtiger Grund, der fiir eine solche Losung spricht, wird natiirlich gleich angefiihrt,
es gebe kooperationsraumiibergreifende Verkehre, liber die man miteinander sprechen miisse.
Das sehen wir auch so: Die Institutionalisierung dieser Gespriche ist eher geeignet, Zuge-
stindnisse im Sinne von Juliustiirmchen zu vermeiden, als das bloBe Vertrauen darauf, dass
man schon zu verniinftigen Ergebnissen komme. Es gibt aber weitere Themen, die unseres
Erachtens unterstreichen, warum es wichtig ist, institutionalisiert, also in einem geregelten
Verfahren, miteinander zu arbeiten. Erste Erfahrungen aus laufenden Ausschreibungen ma-
chen dies nach unserem Verstindnis besonders deutlich. Wenn der Trend zu immer mehr De-
taillierung und immer mehr Spezifikationen etwa bei Fahrzeugen, den wir heute im Wettbe-
werb erleben, nicht wenigstens miteinander besprochen wird, wenn nicht Abstimmung erfolgt
und die Méglichkeit von Standardisierung intensiver ins Auge gefasst wird, dann befiirchten
wir, dass der Wettbewerb bei all seinen positiven Auswirkungen auch die Gefahr vermeidba-
rer Kostensteigerungen in sich birgt, anstatt zu Kostensenkungen zu fiihren. Die Kompatibili-
tit z. B. im Bereich der Fahrzeuge ist eine wichtige Voraussetzung, um dauerhaft auch 6ko-
nomisch verniinftig arbeiten zu konnen. Das Stichwort Tarifdschungel wire ein weiteres
Thema, mit dem sich die Management-Gesellschaft beschéftigen kdnnte und miisste.

Natiirlich begriifien auch wir die Schaffung der Agentur Nahverkehr. Wir glauben aber, dass
das Prinzip der Freiwilligkeit, das an vielen Stellen von hoher Bedeutung ist und sicherlich
auch irgendwelchen Zwangsvereinigungen vorzuziehen ist, an dieser Stelle die Gefahr in sich
birgt, Beliebigkeit zum Ergebnis zu haben. Im OPNV und SPNV brauchen wir bei dem vielen
Geld, bei der hohen Leistung und der gewiinscht hohen Qualitit im Lande Nordrhein-
Westfalen nicht Beliebigkeit, sondern Entscheidungskompetenz. Deshalb unterstiitzen wir
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ausdriicklich den Ansatz im Gesetzentwurf, eine Management-Gesellschaft zu griinden. Ob
sie dann die Rechtsform der GmbH braucht oder nicht, dariiber lasst sich fliglich diskutieren.
Aber wir unterstiitzen ausdriicklich das Prinzip, hier eine institutionalisierte Plattform zwi-
schen Zweckverbdnden und Land zu schaffen.

Der zweite Punkt, den ich kurz ansprechen méchte, kénnte ebenfalls einen wichtigen Beitrag
in Sachen verantwortlicher Umgang mit 6konomischen Ressourcen darstellen. Wenn ich jetzt
der vermehrten Moglichkeit von Schienenersatzverkehren oder, besser formuliert, Schienen-
erginzungsverkehren, das Wort rede, dann mutet es vielleicht komisch an: Will die Bahn, der
Marktfithrer auf der Schiene, weniger Umsatz haben? Meine Damen und Herren, wir halten
weniger Umsatz, um bei dieser Formulierung zu bleiben, in mehr Fillen, als es heute Wirk-
lichkeit ist, schlicht und einfach fiir vemiinftig. Die Anregung, die das Gesetz in § 11 gibt,
mochten wir - wir haben dazu einen entsprechenden Vorschlag gemacht - durch eine etwas
weiter gehende Formulierung unterstiitzt sehen. Es gibt einzelne Schienenverbindungen, mog-
licherweise iiberwiegend in Tagesrandlagen, bei denen es einfach verniinftig ist, ein Taxi,
einen Kleinbus oder ein dhnliches Verkehrsmittel einzusetzen, ohne dass das auch nur im An-
satz den Schienenpersonennahverkehr gefihrdet. Mit Blick auf vorhandene Mittel erhoht es
sogar die Chance, an wichtigen Stellen zusétzliche Angebote auf der Schiene zu machen.

Als letzten Punkt mache ich auf die in § 11 zu regelnde Frage aufmerksam, welche Betriebs-
leistung ins Gesetz hinein gehdre und ob der Ansatz aus der Vergangenheit der richtige sei,
insbesondere dann, wenn man im selben Zusammenhang von einem "bedarfsgerechten Ange-
bot" spricht. Ware das Angebot in der Vergangenheit bedarfsgerecht gewesen, lige der
Schluss nahe, dass das In-Kraft-Treten des ITF 2 am 15. Dezember 2002 - wir begriifien ihn;
er stellt einen Schritt nach vorne dar - nicht bedarfsgerecht sei, sondern in Zeiten knapper
Kassen iiber den Bedarf hinaus gehe. Wir wissen, welches Verkehrsangebot hinter dem
Stichwort ITF 2 steckt, und halten das, was auf hohem Niveau angeboten werden soll, fiir
bedarfsgerecht. Deshalb ist es fiir uns nur folgerichtig, dass der zum 15. Dezember 2002 in
Kraft tretende ITF 2 die Basis fiir die Definition des bedarfsgerechten Angebots im Gesetz
darstellen sollte. Dem Einwand, die Dinge seien im Fluss, der Markt entwickele sich, der
Metrorapid und andere kiinftige Entwicklungen machten es vielleicht unméglich, davon wie-
der wegzukommen, will ich gar nicht widersprechen. Einfach wird das dann sicherlich nicht
sein. Aber das darf es doch auch nicht sein. Hier darf sich der Souverin, dieses Parlament,
nach unserem Verstindnis nicht die Kompetenz nehmen lassen, eine als notwendig und sinn-
voll erkannte Verdnderung zu beschlieflen.

Dr. Nicola Hirsch (DGB, Bezirk NRW): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Meine Damen
und Herren! Unserer Zuschrift zu der Anderung des Regionalisierungsgesetzes haben Sie ein
konditioniertes Ja zu der Novelle entnehmen kénnen. Wir sind damit einverstanden, dass der
Metrorapid in das Regionalisierungsgesetz einbezogen wird. Wir halten den Metrorapid aus
innovationspolitischen Griinden fiir unabdingbar und unterstiitzen alle Versuche, ihn in die-
sem Land auf die Schiene zu bringen. Allerdings muss bei der Finanzierung des Metrorapid
gewihrleistet sein, dass keine bisher fiir den OPNV und den SPNV gewihrten Férdermittel in
den Transrapid flieBen. Das derzeitige Nahverkehrsangebot im Bereich von OPNV und SPNV
fiihrt gerade zu einer hoheren Attraktivitit. Wir hielten es schlicht fiir unverantwortlich, wenn
man hier Finanzierungsmittel abzoge und fiir den Metrorapid umschichtete.
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Die Foérderung von Schienenersatzverkehren sehen wir ebenfalls positiv. Hier fordern wir
allerdings, dass die dann frei werdenden Férdermittel nicht in den Landeshaushalt zuriickflie-
en, sondern fiir weitere Nahverkehrsprojekte zur Verfiigung stehen.

Auch zur Management-Gesellschaft haben wir uns grundsitzlich positiv geduflert. Hier wird
man einen klugen Spagat wiahlen miissen: Da die Leistungen fiir die Kunden vor Ort erbracht
werden miissen, wird man dezentrale Einheiten brauchen; mit Blick auf die EU-weiten Aus-
schreibungen und den zunehmenden Wettbewerb wird man aber eine Zentrale benétigen, die
bei weitergehendem Wettbewerb noch ausgestaltet werden muss. Die Formulierungen im Ge-
setz sind dazu angetan, den Weg zu einem solchen klugen Spagat zu weisen.

Uns fehlt im Gesetz ein Hinweis auf Qualitdtsstandards. Es gibt hinsichtlich der Ausbildungs-
standards einen zaghaften Versuch. Wir wissen aber auch, dass in Zukunft nur dann weiterer
Verkehr auf Bus und Bahn umgeleitet werden kann, wenn sie ein attraktives Angebot darstel-
len. Angesichts der Abldufe von Wettbewerb befiirchten wir jedoch, dass es sich um Dum-
pingwettbewerb handeln wird. Thm wird man nur durch das Festschreiben von Qualitétsstan-
dards begegnen konnen. In diesem Zusammenhang begriilen wir ausdriicklich den aktuellen
Versuch der Landesregierung, das Tariftreuegesetz zu durchzusetzen, da es zur Standardisie-
rung beitragen wird.

Ferner fehlt uns im Gesetz die Finanzierungsgrundlage. Prof. Dr. Zemlin hat schon einiges
angesprochen, was von unserer Seite ausdriicklich unterstiitzt wird. Das Haushaltsbegleitge-
setz 2002 und die Beschrinkung der OPNV-Fahrzeugforderung auf investive Kosten, wie sie
in § 13 des neuen Regionalisierungsgesetzes vorgesehen ist, lassen allein beim VRR eine Er-
tragsverschlechterung von 130 Millionen € erwarten. Ahnliches wird auch bei den anderen
Verkehrsverbiinden zu erwarten sein. Solche Summen sind aus unserer Sicht nicht akzeptabel,
gerade wenn man eine Attraktivititssteigerung des OPNV ins Auge fasst.

Dadurch gerit ein Weiteres in Gefahr: Sie wissen vielleicht, dass im Zuge der Restrukturie-
rungsmafBnahmen im OPNV ein Branchentarifvertrag mit der zustindigen Gewerkschaft
Ver.di abgeschlossen worden ist, aufgrund dessen die Beschiftigten auf sehr grofie Gehalts-
bestandteile zugunsten einer erfolgreichen Restrukturierung ihrer Unternehmen verzichten.
Sollte durch den Wegfall der finanziellen Férderung und der Méglichkeit, die Vorhaltekosten
zu fordern, den Betriebsriten und den Beschiftigten deutlich gemacht werden, dass ihr Ver-
zicht nicht dazu beitrdgt, das Unternehmen zu halten, so kénnte dies dazu fithren, dass die
Akzeptanz des Branchentarifvertrages insgesamt in Zweifel gezogen wird. Entsprechende
Stimmen haben wir schon gehort. Daher konnen wir Sie nur davor warnen, diesen Weg zu
wihlen. Wir schlieen uns der Forderung, die von Prof. Dr. Zemlin bereits erhoben worden ist
und vom VRR sicherlich nachher auch noch erhoben werden wird, an, den Status quo der
Forderung fortzuschreiben und auch die Forderung der Fahrzeugvorhaltekosten weiterhin
vorzusehen.

Vorsitzender Manfred Hemmer: Damit ist die erste Sachverstindigenrunde abgeschlossen.
Wir kommen zur Fragerunde.
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Marianne Thomann-Stahl (FDP): In der Zeitung war unter der Uberschrift "Der Bund be-
freit die Bahn bis 2014 vom Wettbewerbsdruck" nachzulesen, dass beabsichtigt sei, eine Ver-
ordnung iiber die Vergabe offentlicher Aufirdge so auszugestalten, dass in Zukunft freihindi-
ge Vergaben moglich seien. Hat dies nach Threr Auffassung Einfluss auf den Vollzug des Ge-
setzes und, wenn ja, welchen?

Peter Eichenseher (GRUNE): Ich habe zwei Fragen an Hermn Kiepe und Herrn Zemlin. Ers-
tens ist sehr umstritten, wie man die Management-Gesellschaft organisiert. Was ist aus Threr
Sicht der qualitative Unterschied zwischen der gesetzlich vorgesehenen Management-Gesell-
schaft und der schon bestehenden Agentur Nahverkehr, die einen freiwilligen Zusammen-
schluss darstellt? Gibt es fiir Sie einen Ldsungsvorschlag in Form eines Kompromisses?
Zweitens driicken alle Zuschriften zur heutigen Anhorung, die ich kenne, das Misstrauen aus,
dass die Begrenzung der Metrorapid-Finanzierung nicht hart genug sei und unterlaufen wer-
den konnte. Gibt es aus Threr Sicht in § 11 Bedarf fiir eine Regelung, die diesen Begrenzungs-
tatbestand deutlicher macht, die also klarer formuliert, dass die Infrastrukturfinanzierung aus-
geschlossen bleibt und es keine hohere Finanzierung als bisher fiir den SPNV gibt?

Heinz Hardt (CDU): Meine Frage richtet sich an die Deutsche Bahn AG. In § 11 Abs. 2 des
Gesetzentwurfs steht:

"Das bedarfsgerechte SPNV-Angebot je Kooperationsraum darf die im Jahr 2000 er-
brachten SPNV-Betriebsleistungen nicht unterschreiten."

In Abs. 3 heift es:

"Der SPNV-Finanzierungsplan wird durch das fiir das Verkehrswesen zustindige Mi-
nisterium im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss des Landtags aufgestellt."

In Ihrer Stellungnahme haben Sie geschrieben:

"Die Tarifautonomie und damit die Beriicksichtigung regionaler Besonderheiten der
Kooperationsraume muss bestehen bleiben.

... Der Regionaltarif darf nicht zu einer wirtschaftlichen Verschlechterung fiihren, ..."

Das ist aus Ihrer Sicht verstindlich. Wie stellen Sie sich aber den Konflikt vor, wenn die nach
dem Gesetz getroffene Entscheidung zu einer wirtschaftlichen Verschlechterung fiithrte? An-
sonsten diirfte man nicht in § 11 Abs. 3 hineinschreiben, dass das Parlament das Recht hat,
den Regionaltarif festzulegen.

Die zweite Frage: Sie haben davon gesprochen, dass das Prinzip der Freiwilligkeit Beliebig-
keit zum Ergebnis haben kénnte. Meinen Sie die Willkiir von Ausschreibungen, meinen Sie,
dies konne letztlich nicht dem Interesse der Wirtschaftlichkeit dienen, oder wie ist der Begriff
"Beliebigkeit" zu verstehen?
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Gerhard Wiichter (CDU): Herr Prof. Zemlin, wie kénnte die Reprisentanz des Landes im
Zusammenhang mit der Management-Gesellschaft aussehen? Welchen Stellenwert muss das
Ganze haben, damit das, was im Gesetz intendiert ist, letztendlich von der Regierung auch
umgesetzt werden kann? Oder sollte die Landesregierung ein Partner mit demselben Stim-
menanteil wie die anderen sein?

Eine zweite Frage zum Fahrzeugpool: Ist unter dem Gesichtspunkt, dass die Verantwortlich-
keit fiir das Angebot beim Hersteller und nicht bei demjenigen liegen muss, der den Verkehr
organisiert, Leasing die bessere und marktgerechtere Losung?

Eine dritte Frage richte ich an alle Sachverstindigen: Stimmen Sie mir zu, dass der Qualitits-
standard beim OPNV in Teilbereichen sogar die Anspriiche und Erwartungen der Kundschaft
ibertrifft? Haben wir hier an manchen Stellen {iberzogen und gibt es insoweit auch Kosten-
einsparpotenziale?

Folkert Kiepe: Ich bin gebeten worden, mich zur Frage der Nahverkehrs-Management-
Gesellschaft und zum Metrorapid zu duBlern. Zur ersten Frage, Herr Eichenseher: Wir sind der
Auffassung, dass der entscheidende Unterschied im Prinzip der Freiwilligkeit zu sehen ist. In
meinem kurzen Statement habe ich den Zusammenhang angesprochen: Da das Land nach
unserer Bewertung Gott sei Dank die kommunalen Aufgabentriger von Anfang an als die
wichtigsten Akteure angesehen hat, mochten wir nicht nur im Hinblick auf den kommunalen
OPNV, sondern auch auf den SPNV dieses Prinzip im Gesetz gesichert sehen. Es spricht
nichts dagegen, dass sich die Agentur Nahverkehr auch mit dem Land arrangiert. Sie kann
durchaus auf dieser Ebene mitwirken. Wir hétten aber sehr wohl etwas dagegen, wenn eine
Beteiligung des Landes vom Gesetzgeber zwingend vorgeschrieben wiirde. Das muss eine
freiwillige Aufgabe sein. Deshalb sollte dies auch seinen Niederschlag in dieser Organisati-
onsfrage finden.

Zum Metrorapid: Ich hatte unser Ziel ganz deutlich genannt. Wir wollen landesweit einen
guten und moglichst noch verbesserten kommunalen OPNV und SPNV. Das ist iibrigens
nicht nur die Meinung der Geschéftstelle, sondern das entspricht der Beschlusslage des Lan-
desvorstandes: In diesem Beschluss hat der Stddtetag die Erwartung zum Ausdruck gebracht,
dass die Gleichstellung des neuen Verkehrssystems nicht dazu fiihrt, dass das bisherige Sys-
tem finanziell gefihrdet wird. Diese Gefahr sehen wir tatsidchlich. Wir meinen, der von Thnen
angesprochene § 11 ist die richtige Stelle.

In diesem Kontext ist auch § 12 zu lesen, wo es in Abs. 2 heifdit, dass Infrastrukturinvestitio-
nen nicht aus Regionalisierungsmitteln finanziert werden diirften. Das wird uns immer zur
Beruhigung entgegengehalten. Aber in der Begriindung zu § 11 Abs. 1 ist davon die Rede,
dass kiinftig im Bereich der Eisenbahnen ebenso wie der Magnetschwebetechnik auch Infra-
strukturunternehmen mit Regionalisierungsmitteln geférdert werden kénnen. Da sehen wir ein
Einfallstor, eben doch Regionalisierungsmittel fiir das neue System zu nutzen. Das ist der
entscheidende Grund, weshalb wir unabhingig von der Bewertung der Technik und des ver-
kehrspolitischen Sinns dieses Systems dafiir eintreten, dass dessen Einfithrung auf der Basis
eines eigenen Gesetzes erfolgen sollte, wenn sich Landesgesetzgeber und Landesregierung
dafiir entscheiden. Ich bin selber Jurist und weil3, dass man per Definition alles machen kann.
Sie kennen den Scherz: Osterhase im Sinne dieses Gesetzes ist der Weihnachtsmann. Nach
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dieser Methode kann man auch die Magnetschwebetechnik mit der Rad-Schiene-Technik
gleichsetzen. Aber man muss sich immer iiber die Konsequenzen im Klaren sein. An dieser
Stelle geht es um eine grundlegende Entscheidung fiir den kommunalen Nahverkehr im gan-
zen Lande. Daher pliadieren wir fiir eine eindeutige Trennung: Sowohl die Planung als auch
vor allem die Finanzierung des Metrorapid sollten in einem eigenen Gesetz gesondert geregelt
werden.

Prof. Dr.-Ing. Hermann Zemlin: Ich soll zu vier Fragen etwas sagen. Zur Management-
Gesellschaft brauche ich nichts mehr zu sagen; das hat Herr Kiepe ausfiihrlich genug getan.
Wir sehen das genauso wie die kommunalen Spitzenverbénde.

Zur Frage von Herm Eichenseher, ob man die Finanzierung des Metrorapid in stirkerem Ma-
e wasserdicht gestalten miisse, verweise ich ebenfalls auf das, was Herr Kiepe gesagt hat.
Wenn man es ganz wasserdicht haben will, muss man eine entsprechende Klausel in das Ge-
setz aufnehmen, wobei ich personlich - das hat auch Frau Dr. Hirsch gesagt - dem Metrorapid
durchaus eine besondere Rolle in unserem Land zumesse. Wenn wir ihn dorthin bauen, wo es
jetzt geplant ist, wird er sicherlich eine zentrale Funktion im OPNV haben, sodass wir den
restlichen OPNV auf ihn ausrichten miissen. Aber dazu brauchen wir Geld. Mir wire es wich-
tiger, Herr Eichenseher, erginzend zu einer Klausel in § 11 oder § 12, die besagt, dass keine
Mitte]l vom OPNV zum Metrorapid flieBen konnen, in den § 12 Abs. 4 einen Garantiebetrag
fiir SPNV- und OPNV-Investitionen hineinzubringen, der im Verhiltnis der Jahre bis 2001
zwischen SPNV und kommunalem OPNV aufgeteilt werden miisste. Wenn man das so posi-
tiv darstellt, ist es der absolut sichere Weg. Ebenso miisste in § 13 Abs. 1 die Fahrzeugforde-
rung wieder auf die bisherigen 170 Millionen € aufgestockt werden. Dann wire das, was Sie
wollen, sichergestellt: Dann kdmen wir an unser Geld und dann brauchte man auch die zu-
satzliche rechtliche Sicherung im Hinblick auf den Metrorapid nicht.

Zum Fahrzeugpool verweise ich auf unsere schriftliche Stellungnahme. Aus unserer Sicht
sind Fahrzeugpools nicht regelungsbediirftig. Wenn sie giinstig und sinnvoll sind, werden sie
sich bei den Kommunen oder den Betriebe von allein durchsetzen. Ob eine Leasingvariante
besser ist, weil} ich nicht. Allgemein ist Leasing ja nicht immer giinstiger. Generell sollte man
aber keine gesetzliche Regelung vorsehen.

Zu den Qualititsstandards: Ich sehe eher, dass wir an vielen Stellen noch nicht die Mindest-
qualititsstandards der Biirgerinnen und Biirger erfiillen kénnen, und zwar nicht, weil wir da-
fiir zu dumm wiren, sondern weil es uns an Geld fehlt. Das gilt beispielsweise fiir die Sauber-
keit der Fahrzeuge. Wir haben nun einmal mit einer Generation von Menschen zu tun, die
ihren SpaB daran haben, unsere Fahrzeuge zu beschmieren und zu beschmutzen. Hier gibt es
sicherlich noch einen Nachholbedarf. In vielen Fillen decken wir die Mindeststandards der
Bevolkerung ab. Aber ich sehe eigentlich keinen Punkt, bei dem wir zu viel Qualitit bieten.
Ich kann nicht erkennen, dass die Menschen etwa keine so dichten Fahrpline oder lieber un-
freundlichere Fahrer wollten.

Wenn man selbstkritisch ist, muss man allerdings in diesem Zusammenhang eines zugeben:
Sicherlich haben mehr oder weniger alle Verkehrsunternehmen in der Vergangenheit an eini-
gen Stellen die Technik {iberbetont. Wir hitten sicherlich sehr viel frither einiges standardisie-
ren und damit Geld sparen konnen. Das liegt in der Natur der Sache: Wenn Ingenieure - ich
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bin selbst Ingenieur; deshalb darf ich das sagen - Unternehmen leiten und das Geld noch nicht
richtig knapp ist, kommt es manchmal dazu, dass sich jeder eine eigene technische Losung
ausdenkt. Das ist in der Vergangenheit, als das Geld noch reichlich vorhanden war, so gewe-
sen. Heute ist das nicht mehr so. Wir alle kaufen gemeinsam ein und versuchen, die techni-
schen Standards herunterzusetzen, die an einigen Stellen sicherlich zu hoch waren. Ansonsten
kann ich nicht erkennen, wo unsere Qualititsstandards iiber die Vorstellungen der Bevolke-
rung hinausgingen.

Heinrich Briiggemann: Ich schliefle an das an, was Herr Prof. Zemlin zum Stichwort Quali-
tat sagte: Herr Wichter, ich bestitige ausdriicklich, dass wir iberwiegend damit zu tun haben,
die Erwartungen unserer Fahrgiste in Sachen Qualitit zu befriedigen. Ein Grund ist, dass der-
zeit leider wieder mehr und mehr Menschen unterwegs sind, die Freude daran haben, Dinge
zu zerstdren, zu besprithen oder zu beschmieren.

Zum Stichwort Standardisierung méchte ich Herrn Prof. Zemlin ein bisschen widersprechen.
Dass gar nicht mehr in unterschiedlichen Richtungen entwickelt wird und dadurch Diskompa-
tibilitit entsteht, wiirde ich nicht unterschreiben. Im Augenblick sind die Anforderungen der-
jenigen, die in ihrem Zustidndigkeitsbereich etwa bei Ausschreibungen formulieren, was fiir
ihre Belange das Beste zu sein scheint - insofern unterstellen wir da natiirlich beste Absich-
ten -, im Hinblick auf eine gemeinsame Nutzung z. B. von Fahrzeugen technisch-betrieblich
eher geeignet, sich auseinander zu entwickeln und damit zusitzlich Kosten zu produzieren, als
dass auf Basis von Standards - ich wihle nicht gern den Vergleich zur Automobilindustrie,
aber an dieser Stelle bietet er sich an - bestimmte Pakete vergleichbar bleiben und Sonderaus-
stattungen dann nicht zu Diskompatibilitit fithren, z. B. bei einem Fahrgastinformationssys-
tem.

Herr Hardt, zum Stichwort Management-Gesellschaft: Aus einer gewissen Lebenserfahrung
ergibt sich einfach, dass so etwas nicht dem Prinzip der Freiwilligkeit im Sinne einer bei Ab-
stimmungen erforderlichen Einstimmigkeit folgen kann. Das ist praxisuntauglich. Insofern
braucht diese Management-Gesellschaft eine Regelung, die geeignet ist, dass man zu verbind-
lichen Mehrheitsentscheidungen kommt. Wie man dann Stimmenverhiltnisse gewichtet, ob es
Vetorechte geben soll, ob man immer mit einfachen oder mit qualifizierten Mehrheiten vor-
geht, dazu kann eine Reihe von Fachleuten aufgrund praktischer Erfahrungen kluge Vor-
schlage machen. Allerdings bedeutet an dieser Stelle ein Abdriften in Richtung Beliebigkeit,
dem Friihstiicksdirektorentum das Wort zu reden. Dann sollte man es lieber lassen.

Zum Stichwort Tarif: Wir haben uns bei der Beantwortung der Fragen zum regionalen Tarif
den Hinweis erlaubt, dass ein vereinheitlichender Tarif, fiir den es bei bestimmten Anwen-
dungen sicherlich eine Notwendigkeit gibt, weil er zu einem praktischen Nutzen fiihrt, nicht
das gesamte Einnahmevolumen im Fahrgastbereich schmilern diirfe. Nicht dass wir es unse-
ren Fahrgisten nicht gonnten, fiir weniger Geld verniinftige Leistungen einkaufen zu kénnen.
Die notwendige Konsequenz ist aber die, dass auf der Seite der Bestellerentgelte, also bei den
Haushaltsmitteln, iiber die dieses Haus zu befinden hat, zusitzlicher Nachholbedarf entsteht.
Insofern ist die Tarifergiebigkeit bei jedweder Tarifarbeit, ob in einem Zweckverband, ob fiir
ein lokales Bediirfnis oder aber auch fiir ein landesweites Bediirfnis, ein wichtiger Maf3stab
neben anderen. Das wollten wir mit unserer Formulierung klarmachen. Ich hoffe, wir haben
es mindestens angedeutet.
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Dr. Nicola Hirsch: Die Frage zum Thema Qualitétsstandards beantworte ich aus meinen ei-
genen Erfahrungen heraus - ich benutze den OPNV und den SPNV zweimal tiglich -, aber
auch aufgrund der Riickmeldungen, die wir von unseren Mitgliedern bekommen, die in grofler
Zahl zu ihrer Arbeitsstitte pendeln. Ich selbst habe eigentlich noch kein Angebot erlebt, das
meine Erwartungen erfiillt hétte. Eher ist das Gegenteil der Fall. Ich meine damit noch nicht
einmal die Piinktlichkeit; mit dem Auto ist man auch nicht auf die Minute genau piinktlich.
Aber drgerlich wird die Unpiinktlichkeit, wenn dann der Bus weg ist, der nur alle 20 Minuten
in den Stadtteil hineinfihrt, und man am Bahnhof steht. Argerlich ist es auch, wenn man im
Offentlichen Nahverkehr in Stoflzeiten mit seinen Mitbiirgern um ein Pldtzchen kdmpfen
muss. Das ist dann besonders drgerlich, wenn die Fahrzeuge "dampfen", weil eine Klimaanla-
ge fehlt, wenn es sehr heif} ist oder wenn es nass ist und die Regenschirme den Umstehenden
die Schuhe nass tropfen. Ich habe bisher noch kein Angebot erlebt, bei dem der Qualitatsstan-
dard so erfiillt worden ist, dass man von einem attraktiven Angebot sprechen koénnte. Hier
miissen wir noch in erheblichem Mafle nachlegen, und zwar nicht nur hinsichtlich der Aus-
stattung der Fahrzeuge und der Frequenz des Angebotes, sondern auch hinsichtlich der Reini-
gung sowie der Ausbildung des Personals.

Bislang ist bei der Qualifizierung sehr vieles geleistet worden. Hier sehe ich aber auch einige
Gefahren, insbesondere dann, wenn ein Billiganbieter Ausschreibungen gewinnt. In einem
solchen Falle wire die Ausbildung des Personals nicht gewihrleistet. Sorge mache ich mir
auch hinsichtlich der Einhaltung der arbeitzeitrechtlichen Vorschriften. Wir haben zum Gliick
gesetzliche Bestimmungen. Aber wenn sie im Schichtbetrieb und bei Urlaubsvertretungen
nicht eingehalten werden konnen, weil die Personaldecke so diinn ist, dann sehe ich auch hier
Probleme. Von daher sollten Qualititsstandards in das Gesetz hineingeschrieben werden.

Prof. Dr.-Ing. Hermann Zemlin: Vielleicht habe ich mich hinsichtlich der Qualitétsstan-
dards nicht prizise genug ausgedriickt. Es besteht kein Widerspruch zwischen dem, was ich
sagen wollte, und dem, was Herr Briiggemann gesagt hat. Ich sehe keinen Punkt, in dem wir
aus Sicht der Biirgerinnen und Biirger Qualititsstandards iibererfiillten. Es gibt eine Reihe
von Punkten, von denen ich meine, dass wir die Standards recht gut erfiillen. Bei etlichen
Punkten aber haben wir erkannt, dass wir sie besser erfiillen miissten. Wir wiirden sie besser
erfiillen, wenn uns mehr Geld zur Verfiigung stiinde. Dazu gehoren natiirlich die Sauberkeit,
die Piinktlichkeit und der Ausfall von Bussen. Wenn man mehr Geld hitte, kénnte man grof3e-
re Reserven bilden. Das ist also im Wesentlichen eine Frage des Geldes.

Ich habe gesagt, dass es frither in den Betrieben ein bisschen einen Hang zur eigenen techni-
schen Entwicklung gab: Der eine macht die Tiir so, der andere so. Uber diese Zeit sind wir
hinweg. Die Betriebe versuchen heute, alles, was es gibt, moglichst weitgehend zu standardi-
sieren. Zugleich kommt ein anderer Trend auf: Bei der Ausschreibung versuchen die
Ausschreiber, sich dadurch zu profilieren, dass sie das haben wollen, was wir als Unterneh-
men frither auch wollten: Jeder hat seinen eigenen Bus. Heute macht jeder die Ausschreibung
auf seine Weise. Das geht so weit, dass bei den Uniformen die Knopfe vorgeschrieben wer-
den. Das ist dann natiirlich kontraproduktiv und erhéht die Kosten. Hier hat Herr Briiggemann
vollkommen Recht; hier sind wir auch nicht auseinander. Das wollte ich nur noch klarstellen.
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Heinrich Briiggemann: Ich will gar nichts ergénzen, sondern nur nicht unhoflich sein. Ich
bin nicht sicher, in welche Richtung die Frage von Frau Thomann-Stahl zielte. Ich hatte sie so
verstanden, dass sie an die Landesregierung bzw. an die Vertreter des Ministeriums ging.
Wenn es anders gewesen sein sollte, wiirde ich auch gern etwas zu dieser Frage sagen.

(Marianne Thomann-Stahl [FDP]: Die Frage richtete sich nicht nur an die Landes-
regierung!)

Heinz Hardt (CDU): Herr Prof. Zemlin. Ich verstehe, was Sie gerade hinsichtlich der Quali-
tdtsstandards sagten. Ich verstehe auch, dass sich wegen des Bestrebens, das Beste zu be-
kommen, der Standard bei Ausschreibungen nach oben schraubt. Da der VDV alle Unterneh-
men vertritt, frage ich Sie: Sind Sie der Meinung, dass durch Ausschreibung im Wettbewerb
dieser zusitzliche Preis erwirtschaftet werden kann, geht dies in Form von Tariferhthungen
zulasten der Fahrgiste oder geht dies zulasten der Eigentiimer? Welche Entwicklung kommt
hier auf uns zu? Ich kann das nicht quantifizieren, erkenne aber in dem, was Sie sagten,
durchaus eine Gefahr.

Marianne Thomann-Stahl (FDP): Ich wiederhole die von mir eben gestellte Frage, da sie
von keinem der Angesprochenen beantwortet wurde: Sind Sie der Auffassung, dass die vom
Bund geplante Verordnung, die die Ausschreibung, iiber die gerade gesprochen wurde, fiir die
néchsten zwolf Jahre nicht erforderlich machen soll, in irgendeiner Weise Einfluss auf den
Vollzug dieses Gesetzes haben wird, wenn ja, in welcher Weise und, wenn nein, warum
nicht? Jetzt richte ich die Frage an Herrn Kiepe und Herrn Prof. Zemlin und bitte um eine
prizise Antwort.

Folkert Kiepe: Wir befinden uns hier in Voriiberlegungen, da noch kein Verordnungsentwurf
auf dem Tisch liegt. Es wird demnichst Gesprache mit Vertretern des Ministeriums geben.

(Marianne Thomann-Stahl [FDP]: Es soll am 25. beschlossen werden!)

Hintergrund sind Entscheidungen von Vergabekammern, die aber nicht bundesweit einheit-
lich sind, sondern sich widersprechen. Daneben gibt es auf der mittleren Gerichtsebene eine
umfangreiche Rechtsprechung zum OPNV. Das alles hingt, wie Sie wissen, einerseits mit der
Diskussion iiber eine geplante EU-Verordnung und andererseits mit einem EuGH-Rechts-
streitverfahren zusammen. In diesem Kontext werden wir das erértern, nicht aber einer Ein-
zelfallregelung voreilig zustimmen. Da Sie jetzt klipp und klar bewertet haben méchten, wel-
che Konsequenzen das, woran im Bundesministerium gearbeitet wird, fiir das Landesregiona-
lisierungsgesetz haben konnte, kann ich Thnen nur antworten: Das ist noch nicht entschieden.
Wir werden das ganz offen besprechen. Im Augenblick sehe ich tiberhaupt keine Konsequen-
zen, weil es eine solche Regelung noch nicht gibt. Hitte man keine zwingenden Griinde fiir
ein Nahverkehrsgesetz Nordrhein-Westfalen - aber diese gibt es ja -, dann sollte man dieses
Thema erst dann behandeln, wenn der Rechtsrahmen in der Europdischen Union klar ist, was
sowohl die Rechtsprechung als auch die Gesetzgebung angeht. Das geht aber nicht, weil, wie
Sie wissen, Vorhaben wie der ITF 2 und der Transrapid zwingend einer Regelung im Gesetz
bediirfen.
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Dabher sollten Sie sich nicht durch eine Diskussion beeinflussen lassen, die im Zusammenhang
mit der bundes- und europaweiten Debatte iiber das Vergaberecht zu fithren sein wird. Es
macht jetzt keinen Sinn, hier eine Einzelbewertung abzugeben, ohne zu wissen, welche
Grundlagen der europiische Gesetzgeber, das Europiische Parlament und der Ministerrat,
sowie der EuGH zu diesem wichtigen Thema liefern werden. Dies steht iiberhaupt noch nicht
fest. Am 15. Oktober wird die miindliche Verhandlung vor dem EuGH stattfinden. Erst fiir
Ende des Jahres erwarten wir eine Entscheidung des EuGH. Dann werden wir etwas mehr
wissen; aber auch dann wird immer noch keine Entscheidung iiber eine EU-Verordnung ge-
fallen sein. Diese ist vor Ende 2003 nicht zu erwarten. Bis dahin miissen wir mit Zwischen-
l6sungen operieren. Daher bitte ich um Nachsicht, dass ich heute auf Schnellschiisse verzich-
te. Wir werden erst mit dem Bundesministerium dariiber sprechen, welche Konsequenzen das
im Einzelnen haben wird.

Prof. Dr.-Ing. Hermann Zemlin: Frau Thomann-Stahl, wir wissen von dieser vielleicht vor-
gesehenen Verordnung nicht mehr als Sie, nimlich das, was in der Zeitung stand. Wir haben
das, was vielleicht kommen soll, so verstanden, als sollten fiir die Aufgabentréger, also die
Linder bzw. die Zweckverbinde oder deren Zusammenschliisse, Freirdume geschaffen wer-
den, die man dann wird ausnutzen konnen, aber nicht miissen. Insofern sehen wir nur einen
relativ geringen Einfluss auf dieses Gesetz. Daher meine ich wie Herr Kiepe, dass Sie sich mit
dem vorliegenden Gesetzentwurf weiter beschiftigen sollten. Im Ubrigen soll in der in Rede
stehenden Verordnung nicht etwas fest fiir zwolf Jahre geregelt werden, sondern es soll eine
stufenweise Losung angedacht sein. Wenn man angesichts dessen iiberhaupt von einer Wett-
bewerbsbeschriinkung reden will, dann ist sie jedenfalls sehr viel schwicher, als es von man-
chem jetzt in der Offentlichkeit dargestellt wurde.

Herr Hardt, bei den vorgesehenen Ausschreibungen im Zusammenhang mit dem kommunalen
OPNV kommt es darauf an, dass jemand ausschreibt, der etwas davon versteht. Dazu vertritt
unser Verband die Meinung, dass die bei uns zusammengeschlossenen Institutionen, also Un-
ternehmen und Verbiinde, die Ausschreibung sehr wohl durchfiihren kénnen, weil sie etwas
davon verstehen. Das sollte man nicht unbedingt auf die Ebene der Stadte zuriickholen, weil
dann erstens die Gefahr besteht, dass Leute ausschreiben, die nicht allzu viel davon verstehen
und deshalb versuchen, diese Ausschreibung zu perfektionieren, wodurch es teuer wird, und
zweitens die Unternehmen in ihrer unternehmerischen Verantwortung beschnitten werden
kénnten, indem man einzelne Bereiche herausnimmt und sie sozusagen re-verstaatlicht. Zum
Beispiel gibt es Kommunen, die der Meinung sind, sie sollten unsere Umlauf- und Dienstpla-
ne machen.

Wenn so etwas Bestandteil der Ausschreibung ist, wird es mit Sicherheit teurer, weil in der
Umlauf- und Dienstplangestaltung sehr viel Geld liegt. Wenn jetzt eine stidtische Institution
den Dienstplan aufstellt, die so etwas noch nie zuvor gemacht hat, dann wird der Dienstplan
mit Sicherheit sehr teuer. Das hat noch einen weiteren Nachteil - hier wird mir auch Gabi
Schmidt Recht geben -: Wenn man in dieser Ausschreibung von den Uniformknépfen bis zum
Dienstplan alles festlegt, dann hebt der Wettbewerb einzig und allein auf die Bezahlung der
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter ab. Das kann eigentlich nicht der Sinn sein. Wir miissen die
Ausschreibungen so gestalten, dass die Unternehmen ihre Gesamtverantwortung behalten und
an vielen Knopfen drehen kénnen, z. B. am Umlaufplan. Deswegen muss man die Ausschrei-
bung so gestalten, dass die Unternehmen wirklich noch unternehmerisch handeln kénnen.
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Gerhard Wirth (SPD): Eine kurze Frage an Hermn Kiepe und Herrn Zemlin: Sie haben in
Thren Vortrigen liber die Finanzierung der Fahrzeugforderung gesprochen. Wo sehen Sie in
dem vorliegenden Gesetzentwurf die von Thnen angesprochene Verschlechterung gegeniiber
der jetzt geltenden gesetzlichen Grundlage? Ich kann sie nicht erkennen. Zwischen
200 Millionen DM und 105 Millionen € im Jahr sehe ich keinen groBlen Unterschied. Alles
andere ist moglicherweise an den Haaren herbeigezogen.

Prof. Dr.-Ing. Hermann Zemlin: Ich habe klar gesagt, dass es darum geht, den bisherigen
Stand wieder zu erreichen, ndmlich die Fahrzeugforderung des Jahres 2001.

(Gerhard Wirth [SPD]: Es geht um das heute geltende Gesetz!)

Zweitens habe ich gesagt, dass im Gesetz die Infrastrukturfinanzierung festgeschrieben wer-
den muss, damit klar ist, dass auch fiir den kommunalen OPNV noch etwas iibrig bleibt. Das
miisste man im Gesetz regeln. Fiir die Fahrzeugférderung stehen nur 105 Millionen € im
Haushalt, wir wollen aber wieder 170 Millionen € haben. Das muss in § 13 geregelt werden.
Bei den OPNV-Innovationen insgesamt fordern wir wieder die 420 Millionen €, die SPNV
und OPNV zusammen bisher hatten. Das miisste in § 12 geregelt werden.

(Gerhard Wirth [SPD]: Was stand bisher im Gesetz? Wir reden iiber ein Gesetz
und nicht iiber den Haushalt! Das sind hier keine Haushaltsberatungen!)

Folkert Kiepe: Herr Prof. Zemlin hat das vollig richtig mit den Zahlen dokumentiert. Sie
fragen jetzt, wo das im Gesetz stehe. Der Wegfall der Vorhaltekostenregelung steht jetzt im
Gesetzentwurf. Diese verdnderte Regelung flihrt - das hat Herr Prof. Zemlin in seinem State-
ment, aber auch gerade eben angesprochen; ich habe es in meinem Eingangsstatement eben-
falls klargemacht -, zu einem Minus im Bereich der Infrastruktur. Das haben wir kritisiert. Fiir
die kiinftigen Aufgaben hitten wir gern eine angemessene Finanzausstattung. Dafiir ist erst
einmal eine gesetzliche Regelung erforderlich, die diese Aufgaben finanzierbar erscheinen
lasst. Wir meinen, dass dies mit der jetzt vorgesehenen Anderung bei der Vorhaltekostenrege-
lung nicht mehr gewihrleistet ist. Das ist aus unserer Sicht der Zusammenhang zu diesem
Gesetzentwurf. Wir mdgen das ja falsch sehen.

Gerhard Wirth (SPD): Beziehen Sie sich auf § 13 Abs. 3?
Folkert Kiepe: Ja.

Gerhard Wirth (SPD): Hier kann ich keine Anderung gegeniiber der jetzigen Rechtsgrund-
lage feststellen. Wir konnen hier keine Haushaltsberatungen fiihren; sie haben mit dem Gesetz
nichts zu tun.

Vorsitzender Manfred Hemmer: Ich rufe den zweiten Sachverstiandigenblock auf.
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Dr.-Ing. Tom Reinhold (Roland Berger & Partner GmbH): Herr Vorsitzender! Meine
sehr gechrten Damen und Herren! Da Thnen unsere Antworten auf Ihre Fragen schriftlich vor-
liegen, beschrinke ich mich ebenfalls auf einige grundsitzliche Anmerkungen, und zwar im
Wesentlichen zu drei Themen: erstens zur Frage der Vergabe und zu Ausschreibungen iiber-
haupt, zweitens zum Metrorapid und drittens zu einigen Details bei der Vergabe, insbesondere
zu den Fahrzeugpools.

Grundsitzlich ist aus meiner Sicht zu sagen, dass das Gesetz im Hinblick auf Vergaben an
einigen Punkten einen hohen Detaillierungsgrad aufweist, an anderen Punkten aber sehr we-
nig dazu sagt, wie Leistungen im OPNV vergeben werden sollen. Man kénnte aber durchaus
klarere Aussagen treffen. Im SPNV haben sich die Ausschreibungen generell als positiv er-
wiesen. Es gab Effizienzsteigerungen, die man sowohl in giinstigeren Preisen fiir die 6ffentli-
che Hand als Bestellerin als auch in einem verbesserten Angebot erkennen konnte.

Man kann aus den bisherigen Ausschreibungen aber auch einige Lehren ziehen. In Bezug auf
die Unternehmen, die sich auf diese Ausschreibungen hin bewerben wollen, sollte man Aus-
schreibungen besser gestalten. Fiir Unternehmen ist beispielsweise eine angemessene Pla-
nungssicherheit sehr wichtig. Die Ausschreibungen haben das bisher zum Teil nicht in hinrei-
chendem Mafle beriicksichtigt. Es wire giinstig, wenn im Gesetz Aussagen dazu gemacht
wiirden, wie Ausschreibungsstandards an sich aussehen sollten: dass man z. B. bestimmte
Leistungen in Losen ausschreibt, dass man sie in bestimmten Zeitrdumen ausschreibt und dass
man diese Zeitraume staffelt, damit Unternechmen Planungssicherheit bekommen. Dies gilt
sowohl fiir Unternehmen wie die Deutsche Bahn, die schon jetzt Leistungen erbringen, als
auch fiir Unternehmen, die sich fiir solche Leistungen bewerben wollen. Der jetzige Zustand
ist fiir alle Beteiligten ungliicklich. Da die Planungssicherheit fehlt, kénnen fiir das Land
wichtige Innovationen unterbleiben.

Es gibt iiberhaupt keine Aussagen, wie beim kommunalen OPNV #hnliche Strukturen einge-
fiihrt werden konnten, wie sie im SPNV heute schon bestehen. Sie kénnten durchaus sinnvoll
sein, um auch hier zu Effizienzsteigerungen zu kommen. Insbesondere haben wir im kommu-
nalen OPNV noch das erhebliche Problem des Interessenkonfliktes der Stidte, die einerseits
Eigner eines Verkehrsbetriebes sind, andererseits aber trotzdem eine Verkehrsleistung bestel-
len. Dieser Interessenkonflikt sollte mittelfristig aufgelost werden. Wir miissen versuchen,
auch beim kommunalen Verkehr zu Strukturen zu kommen, die eine Ausschreibung von Ver-
kehrsleistungen moéglich machen, um auch hier durch Wettbewerb einen zusatzlichen Druck
zu erzeugen, die Effizienz stirker zu erh6hen, als es heute der Fall ist.

Mit Sicherheit ist es richtig, den Metrorapid in das Regionalisierungsgesetz aufzunehmen,
wenn man ihn in Nordrhein-Westfalen installieren mochte. Der Metrorapid und grundsitzlich
auch der Transrapid sollten aus meiner Sicht genauso wie das Rad-Schiene-System behandelt
werden. Es war eigenartig, dass man seinerzeit auf der Strecke Hamburg — Berlin erwartete,
durch den Betrieb wiirden die Infrastrukturkosten zumindest in Teilen refinanziert werden. Es
ist unerldsslich, dass die Infrastruktur fiir ein spurgefiihrtes Verkehrssystem zunichst einmal
vom Staat zur Verfiigung gestellt wird; anders rechnet es sich nicht. Im Nahverkehr brauchen
wir Bestellerentgelte, weil sich auch der spurgefiihrte Nahverkehr sonst nicht rechnet. Daher
sollten wir den institutionellen Rahmen, den wir beim SPNV haben, auch auf den Metrorapid
anwenden. Das bedeutet natiirlich, dass man hier zumindest mittelfristig ebenfalls iiber Aus-
schreibungen nachdenken sollte.
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Noch eine Anmerkung: Wenn sie den Metrorapid in Nordrhein-Westfalen schnell realisieren
wollen - das ist das klare Ziel der Landesregierung -, dann sollte man versuchen, bald mit
Teststrecken zu beginnen, damit es nicht zu einem dhnlichen Desaster kommt, wie wir sie bei
anderen neuen Verkehrssystemen schon mehrfach erlebt haben, die nicht funktionierten, als
sie in Betrieb gehen sollten. Der Imageschaden wire verheerend; es gibt fiir den Transrapid
nicht mehr allzu viele Chancen in Deutschland.

Zum Thema Fahrzeugpool &uflere ich mich aus mehreren Griinden kritisch. Eigentlich hat
sich jetzt schon gezeigt, dass die Verkehrsunternehmen an Fahrzeugpools haufig nicht inte-
ressiert sind, weil sie einen moglichst groBen Teil der Wertschépfung selbst erbringen moch-
ten und infolgedessen den Kauf, die Instandhaltung und gegebenenfalls auch den Verkauf von
Fahrzeugen selbst titigen mochten. Nehmen Sie das aus der Wertschopfungskette der Ver-
kehrsunternehmen heraus, bleibt ihnen wieder weniger, was sie unternehmerisch gestalten
konnen. Ich bezweifele, dass eine staatliche Gesellschaft, die einen Fahrzeugpool vorhiilt,
Fahrzeuge giinstiger als die Industrie beschaffen kann. Die Synergien, die Sie erzielen kén-
nen, indem sie in etwas groflerem Stil einkaufen, werden meines Erachtens durch die Nachtei-
le tiberkompensiert, die dadurch entstehen, dass der Einkauf von der 6ffentlichen Hand und
nicht von einem Unternehmen vorgenommen wird. Auch konnen die Unternehmen viele Syn-
ergien, die man sich von einem Fahrzeugpool verspricht, in Kooperation selbst erlangen.

Der eigentliche Grund, aus denen man Fahrzeugpools realisieren mochte, ist die Senkung von
Markteintritts- und -austrittsbarrieren. Das aber ist durch verniinftig gestaltete Ausschreibun-
gen viel eher zu erreichen. Bei den Ausschreibungen sollte man Mindeststandards vorsehen.
Die Betonung liegt auf Mindeststandards. Ich empfehle nicht, die Standards zu hoch zu
schrauben. Wenn Sie die Standards zu hoch schrauben, bedeutet dies am Ende nur noch eine
Bestandssicherung des gegenwirtig dort agierenden Unternehmens; ein Wettbewerb konnte
allenfalls noch iiber Lohndumping erreicht werden. Wir brauchen Wettbewerb, der iiber Qua-
litét gefithrt wird. Dazu muss der Standard relativ niedrig sein, damit sich Unternehmen, die
den geforderten Standard {iberbieten mochten, an Ausschreibungen in verschiedenen Regio-
nen bewerben kénnen. Wenn Sie einen Fahrzeugpool griinden, dann haben Sie, auch wenn
Sie eine private Gesellschaft hineinnehmen, ein neues Monopol geschaffen, sei es staatlich,
sei es privat. Monopole, auch private Monopole, stellen aber grundsitzlich eine ungliickliche
Losung dar, da sie anschlieBend dereguliert werden miissen.

Von daher plidiere ich dafiir, dass Sie Rahmenbedingungen fiir Ausschreibungen in das Ge-
setz aufnehmen, die nicht zu detailliert sein diirfen. Bei Ausschreibungen miissen wir aufpas-
sen, dass wir den Unternehmen nicht auch noch die Wertschépfung nehmen, das Angebot
selbst planen zu kénnen. Unternehmen sind niher am Kunden als Behorden und Aufgaben-
triger. Wir sehen in den gegenwirtigen Ausschreibungen die Gefahr, dass das Angebot viel
zu detailliert vorgegeben wird. Durch geeignete Rahmenbedingungen sollte den Unternehmen
ermdglicht werden, selbst dafiir zu sorgen, dass mit attraktiven Angeboten neue Kunden ge-
wonnen werden konnen. Dieser Versuch sollte nicht von einer Behoérde unternommen wer-
den.

Theo Beer (Vereinigung der Industrie- und Handelskammern in Nordrhein-Westfalen):
Herr Vorsitzender! Meine sehr verehrten Damen und Herren! Unsere ausfiihrliche Stellung-
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nahme liegt Ihnen in schriftlicher Form vor. In meinen Ausflihrungen werde ich mich auf ei-
nige Knackpunkte aus dieser Stellungnahme beschrinken.

Die Gesetzesdnderung, iiber die wir uns unterhalten, verfolgt vorrangig drei Ziele: die Aktua-
lisierung der Regelung der Betriebskostenférderung im Schienenpersonennahverkehr, die
Anpassung der Vorschriften fiir die Zusammenarbeit der Aufgabentriger und die Einbezie-
hung des Metrorapid in den Kreis der OPNV-Triger. Diese Ziele sind aus Sicht der Industrie-
und Handelskammern durchaus nachvollziehbar; eine Gesetzesanpassung ist zweifellos not-
wendig. Bei dieser Gesetzesanpassung miissen aber aus Sicht der Industrie- und Handels-
kammern drei zentrale Forderungen beachtet werden:

Erstens. Die bewihrte Regelung, in Nordrhein-Westfalen die Aufgabentriger des OPNV auf
der Ebene der kommunalen Selbstverwaltung anzusiedeln, sollte durch die Gesetzesinderung
nicht ausgehohlt oder verwissert werden.

Zweitens. Die Neuregelung der Betriebskostenforderung fiir den Schienenpersonennahver-
kehr darf nicht dazu fiihren, dass in Zukunft wenig Férdermittel fiir den Ausbau der SPNV-
Infrastruktur zur Verfiigung stehen.

Drittens. Die Einbeziehung des Metrorapid in das OPNV-System darf nicht zulasten des
OPNV-Angebots und dessen Finanzierung in anderen Regionen des Landes gehen.

(Gerhard Wirth [SPD]: Haben wir auch gesagt!)

Vor dem Hintergrund dieser drei grundsétzlichen Aussagen mache ich jetzt in acht Punkten
Anmerkungen zu der Gesetzesvorlage:

Erstens. § 11 Abs. 1 des Gesetzentwurfs sieht die Einbeziehung von Mitteln nach § 8 Abs. 2
des Bundesregionalisierungsgesetzes fiir die Finanzierung der SPNV-Betriebsleistungen vor.
Das ist folgerichtig, wenn man will, dass die Aufgabentriager den erreichten Leistungsstand
des Schienenpersonennahverkehrs auch kiinftig sollen bestellen kénnen.

Zweitens. Qualitativ hochwertige und kundengerechte Leistungen im SPNV erfordern aber
auch Investitionen in die SPNV-Infrastruktur. Die Industrie- und Handelskammern regen an,
dafiir in § 12 des Landesregionalisierungsgesetzes aus den Mittel gemal} § 8 Abs. 2 des Bun-
desregionalisierungsgesetzes ein verldssliches und eindeutiges Finanzvolumen pro Jahr vor-
zusehen und im Gesetz zu verankern. Diese Mittel ohne Begrenzung fiir die Betriebskostenfi-
nanzierung zu 6ffnen halten wir nicht fiir sachgerecht. Die Formulierung in der vorgeschlage-
nen Fassung von § 12 Abs. 2 ist in Verbindung mit § 11 Abs. 1 zu unverbindlich.

Drittens. Der SPNV-Finanzierungsplan ist im Interesse der Transparenz der SPNV-Finanzie-
rung grundsitzlich zu begriilBen. Durch ithn darf die Aufgabentrdgerfunktion der SPNV-
Zweckverbinde aber nicht unterlaufen werden. Die Eigenverantwortung der Zweckverbénde
fiir bedarfsgerechte Angebote im Schienenpersonennahverkehr sollte deshalb im Gesetz deut-
licher zum Ausdruck kommen. Das schlie3t keinesfalls aus, dass diese SPNV-Finanzierungs-
pldne vom Land in Abstimmung mit den Zweckverbidnden erarbeitet werden.
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Viertens. In § 11 Abs. 2 des Gesetzentwurfs sollten als Mindestbetriebsleistungen - auch das
ist in vorherigen Beitrigen schon angeklungen - die ca. 98 Millionen Zugkilometer des kom-
menden Jahresfahrplans 2003 festgeschrieben werden. Die Aufgabentriger und damit auch
die OPNV-Nutzer sollten sicher sein kénnen, dass dieser Leistungsstand auch kiinftig gewihr-
leistet ist.

Funftens. Die gesetzliche Verankerung einer verstirkten Kooperation der Aufgabentriger im
SPNYV, also der Zweckverbinde, ist sehr zu begriilen. Die von den Zweckverbinden zwi-
schenzeitlich gegriindete Agentur Nahverkehr NRW e. V. ist dafiir aus Sicht der Industrie-
und Handelskammemn ein durchaus geeignetes Mittel; dies bedarf unseres Erachtens nicht
zwingend einer GmbH-Regelung. Eine formelle vereins- oder gesellschaftsrechtliche Beteili-
gung des Landes an einer solchen Einrichtung sollte nicht vorgesehen werden. Dies wire aus
unserer Sicht ein falsches Signal in Richtung der SPNV-Aufgabentriger.

Sechstens. Der Fortfall der Fahrzeugférderung im SPNV - einschlieBlich der Metrorapid-
Fahrzeuge - wird von den Industrie- und Handelskammern nachdriicklich begriifit. Dieser
Schritt fordert den Wettbewerb im SPNV und verbessert damit die Voraussetzungen fiir einen
moglichst effizienten Einsatz der begrenzten Regionalisierungsmittel.

Siebtens. Die Industrie- und Handelskammern begriilen die Méglichkeit, kiinftig in begriin-
deten Einzelfillen mit SPNV-Fordergeldern Schienenersatzleistungen zu finanzieren. Auch
dies ist ein Beitrag zu mehr Effizienz bei der Verwendung knapper Férdergelder. Die Ent-
scheidung gehort aber auch fiir diese Fille in die Verantwortung der Aufgabentriger des
OPNV, also der SPNV-Zweckverbinde. Ein Zustimmungs- oder Vetorecht des Landes ist aus
unserer Sicht iiberfliissig und systemfremd.

Achtens. Der geplante Metrorapid soll nach den Pldnen der Landesregierung integrierter Be-
standteil des OPNV-Angebots werden. Wenn das so ist, dann gehort er grundsitzlich auch in
den Regelungsbereich des Regionalisierungsgesetzes. Bei der konkreten Ausgestaltung des
Gesetzes muss aber bereits zum jetzigen Zeitpunkt eindeutig geregelt werden, dass, wie die
Landesregierung immer wieder betont, durch die Finanzierung des Metrorapid das Angebot
im SPNV und dessen Weiterentwicklung landesweit nicht infrage gestellt wird. Das muss fiir
alle Regionen des Landes auBerhalb des Verkehrskorridors gelten, in dem der Metrorapid
eingesetzt werden soll. Die konkreten Betriebskosten und damit auch die notwendigen Bestel-
lerentgelte fiir den Metrorapid sind aber zurzeit noch nicht bekannt. Deshalb empfehlen die
Industrie- und Handelskammern, bei der jetzt anstehenden Gesetzesinderung den Finanzie-
rungsanspruch fiir Metrorapid-Betriebsleistungen in § 11 Abs. 1 zu deckeln. Es sollte im Ge-
setz festgelegt werden, dass die spezifischen Zuwendungen fiir den Metrorapid je Zugkilome-
ter die spezifischen Zuwendungen fiir den iibrigen SPNV nicht mafigeblich iibersteigen diir-
fen. Mit einer solchen Regelung wiirde aus unserer Sicht der Befiirchtung entgegengewirkt,
dass die uneingeschrinkte Einbeziehung des Metrorapid in die Betriebskostenforderung des
§ 11 zulasten des SPNV-Leistungsangebots in anderen Landesregionen gehen konnte.

Meine Damen und Herren, so weit in geraffter Form einige Anmerkungen zu dem Gesetzent-
wurf. In der Thnen vorliegenden schriftlichen Stellungnahme der Industrie- und Handelskam-
memn finden Sie die von mir vorgetragenen und einige weitere Anregungen etwas ausfiihrli-
cher dargestellt.
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Lothar Ebbers (Pro Bahn, Landesverband Nordrhein-Westfalen e. V.): Herr Vorsitzen-
der! Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich mache ein paar Anmerkungen zu dem Ge-
setzentwurf aus der Sicht eines Fahrgastverbandes. Wir begriiflen eine ganze Reihe von Punk-
ten in dem Gesetzentwurf, die wir als Fortschritte im Sinne der Fahrgiste empfinden, vor al-
len Dingen die Vorschriften zur Umwidmung der Mittel aus § 8 Abs. 2 des Bundesregionali-
sierungsgesetzes fiir Betriebsleistungen auf die Moglichkeit, Transfermittel fiir die Reaktivie-
rung von Strecken einzusetzen; denn die Erfahrung hat gezeigt, dass es bei der bestehenden
gesetzlichen Regelung mit der Reaktivierung von Bahnstrecken nicht vernilinftig weiterge-
gangen ist.

Das Ziel eines landesweiten Tarifs ist aus Sicht von Fahrgisten sehr zu begriiien, was nicht
heiflen muss, dass es ein landesweit véllig einheitlicher Tarif ist. Wir haben z. B. im Miinster-
land heute schon Verbundtarife, bei denen eine unterschiedliche Handhabung des Tarifes in
der Grofstadt Miinster und im iibrigen Bereich des Verbundes moglich ist. So etwas sollte im
ganzen Land mdglich sein. Aber der heutige Tarifwirrwarr ist aus Kundensicht nicht mehr
tiberschaubar. Am Rand des VRR gibt es zum Teil Relationen von 10 Kilometern, auf denen
man nicht mehr einen Verbund- und noch nicht einmal einen Ubergangstarif nutzen kann,
sondern auf den GPT angewiesen ist. Wir sehen auch darin ein Ziel, das durch die organisier-
te Zusammenarbeit der Aufgabentrager in Zukunft verstérkt angegangen werden muss.

Ferner geht es um die Anpassung des bedarfsgerechten Verkehrsangebotes an die Gegenwart.
Das Verkehrsangebot darf nicht weiterhin an den eher zufilligen Fahrplan des Jahres 1993/94
orientiert werden; auch das Kalenderjahr 2000 kann hier keine Zwischenstation sein. Dabei
geht es nicht nur darum, die Leistungen abzusichern, die am 15. Dezember 2002 neu einge-
fuhrt werden, sondern auch um Leistungen, die in der Zwischenzeit eingefiihrt wurden. Zum
Beispiel werden die Interregio-Ersatzleistungen, die erst im Jahre 2000/2001 eingeflihrt wor-
den sind, tiber das Fahrplanjahr 2000 nicht abgedeckt. Auch die S 28 fuhr erst in der zweiten
Hilfte des Jahres 2000 im Stundentakt. Das wire heute gar nicht enthalten, wiirden wir das
auf das Jahr 2000 festschreiben.

Fiir uns nicht akzeptabel sind zwei Punkte: zum einen die Offnungsklausel fiir Schienener-
satzverkehre. Wir gingen wieder von dem Ziel des Integralen Taktfahrplans ab, wenn in
Schwachverkehrszeiten, also abends und vielleicht auch am Wochenende, der Bus - auch
noch von anderen Haltestellen und zu anderen Zeiten - eingesetzt wiirde. Damit ist immer
auch eine indirekte Gefihrdung anderer Verkehre verbunden. Man spart im ersten Moment
Trassenentgelte. Der Infrastrukturunternehmer wird aber nach einiger Zeit mit dem neuen
Instrument der Regionalfaktoren ein hoheres Trassenentgelt von den tibrigen Verkehren for-
dern. Insofern sind hier kurzfristige Einsparungen mit langfristigen Kostensteigerungen oder
gar mit Gefahrdungen von Verkehren verkniipft. Das akzeptieren nach unserer Meinung die
Fahrgiste nicht. Wir hielten es fiir besser, die Infrastruktur auf solchen Bahnstrecken so zu
rationalisieren, dass ein Verkehrsbetrieb mit Ziigen zu 4hnlich geringen Grenzkosten wie ein
Busverkehr durchfiihrbar ist. Es gibt Falle, in denen das gelungen ist. Im Zugverkehr hat man
in der Regel auch hohere Umlaufgeschwindigkeiten und damit ein Kostensenkungspotenzial.
Wir fiirchten, dass mit der Regelung der Schienenersatzverkehre der Willkiir Tiir und Tor
gedffnet wird und die Schienenersatzverkehre uns zu dem zuriickbringen, was wir vor der
Bahnreform gehabt haben: Es begann mit der abendlichen und dann der Wochenendbetriebs-
ruhe, und am Ende stand der dauerhafte Schienenersatzverkehr.
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Der zweite Punkt, der aus Fahrgastsicht nicht akzeptabel ist, ist die Einbeziehung des Metro-
rapid. Wir sind keine Metrorapid-Feinde, weil wir gegen die Technik des Transrapid wiren
oder irgendetwas gegen Herrn Clement oder Herrn Schwanhold hitten, sondern uns erscheint
nach kritischer Priifung des Konzepts Metrorapid, also der Anwendung der Transrapid-
Technologie im Nahverkehr und des ganz konkreten Projekts Diisseldorf - Dortmund, die
Zahl der Nachteile im Verhdltnis zu den ganz wenigen Vorziigen schlicht und einfach zu
grof}. Das fingt damit an, dass in der Nahverkehrsanwendung die Transrapid-Technologie
extrem betriebskostenintensiv und energieintensiv ist. Lesen Sie die Machbarkeitsstudie kri-
tisch, werden Sie feststellen, dass der Energieverbrauch des Metrorapid um 60 % héher als
der des ICE 3 ist und ein Mehrfaches des zum Vergleich herangezogenen ET 425 betrigt, je
nachdem, ob Sie das auf einen Zugkilometer oder auf einen Platzkilometer umrechnen. Ange-
sichts dessen kann bei der Anwendung im Nahverkehr nicht mehr von einer bahnbrechenden
Technologie gesprochen werden. Auflerdem sind die dafiir in der bestehenden Infrastruktur zu
erbringenden Opfer - beispielsweise sollen Gleistrassen zu Metrorapid-Trassen umgewidmet
werden - schlicht und einfach nicht zumutbar. Das beginnt schon damit, dass im Diisseldorfer
Hauptbahnhof ein wichtiges Bahngleis entfernt werden miisste, womit Engpisse geschaffen
werden, die in der Machbarkeitsstudie relativ gezielt nicht behandelt wurden.

Ferner wird - das bringt eine ganze Reihe anderer Stellungnahmen ebenfalls zum Ausdruck -
durch eine geschickte unklare Formulierung in § 11 Abs. 2 méglicherweise doch ein Einfalls-
tor gedffnet, um eine indirekte Fahrzeugférderung des Metrorapid einzuftihren. Im Gesetzes-
text ist von "pauschalierten Vorhaltekosten" die Rede. In der Begriindung gibt es keine Erldu-
terung fiir "pauschaliert”; stattdessen wird von "differenzierend” gesprochen. Das ist fiir mich
fast genau das Gegenteil. Anschliefend folgt in der Begriindung ein Satz, dem entweder der
Sinn oder das Objekt fehlt - diesen Satz habe ich bis heute nicht ganz verstanden -:

“Die damit avisierte objektive Festlegung des objektiven Bedarfs erfordert hierbei auch,
dass die durch die Ergebnisse der tarifpolitischen Einflussnahme der Zweckverbinde
auf die Erlossituation neutralisiert wird."

Dies sollte noch korrigiert werden, da eine Begriindung im Zweifelsfall zur Auslegung eines
Gesetzes herangezogen wird.

Zur Frage Agentur oder Management-Gesellschaft sind wir der Meinung, dass eine freiwillige
Zusammenarbeit von unten sinnvoller wire. Die jetzt vorgesehene Management-Gesellschaft
wire nicht nur der zehnte Aufgabentriiger, sie wire der erste von zehn Aufgabentriger. Das
sehen wir nicht als sinnvoll an.

Sehr interessant war, dass Herr Schwanhold in der letzten Sitzung des Verkehrsausschusses
sagte, sein Ministerium sei schon dabei, den SPNV-Finanzierungsplan aufzustellen. Das
heift, die Regelungen, die jetzt im Gesetzentwurf vorgesehen sind, werden von der Verwal-
tung schon vorgezogen. Dass das aufgrund eines Vorschlags der Management-Gesellschaft
geschehen sollte, wird ignoriert: Solange es sie nicht gibt, kann man den Plan selbst aufstel-
len.

Wir halten eigentlich den Zuschnitt der Kooperationsrdume fiir zu klein; aber an dieses The-
ma traut sich zurzeit niemand heran. Wir haben zwei Beispiele gewahlt: Wenn Sie von Rhe-
da-Wiedenbriick nach Dortmund fahren, kommen Sie auf 72 Kilometern durch vier Koopera-
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tionsraume. Hier fahren pro Stunde immerhin zwei durchgehende Ziige und man fragt sich,
warum es nicht einen Tarif gibt. AuBlerdem gibt es zwei Kooperationsrdume ganz ohne eigene
Verkehre; sie haben nur Verkehre mit Nachbarkooperationsriumen. Das kann doch nicht alles
iber eine zentrale Management-Gesellschaft geleistet werden, auch wenn die Verkehre zufil-
lig mit Regionalexpressziigen abgewickelt werden. Sie brauchen keine Gesellschaft in Diis-
seldorf, die tiber einen Regionalexpress von Borken nach Essen entscheidet; das kénnen
VGM und VRR gemeinsam.

Wir brauchen die Zusammenarbeit mit dem Land - hier gebe ich Herrn Schwanhold Recht -,
um gegeniiber dem Anbieter Deutsche Bahn gestirkt aufzutreten und um mit benachbarten
Bundeslindern und vor allen Dingen mit Nachbarstaaten zu verhandeln. Es reicht nicht aus,
wenn der Zweckverband Niederrhein mit der niederlindischen Seite dariiber verhandelt, end-
lich wieder einen Regionalverkehr zwischen Emmerich und Arnheim einzurichten. Hier muss
das Land in die Bresche springen, allerdings als gleichberechtigter Partner und nicht als Pri-
mus inter pares.

Ein weiterer Punkt, der nicht behandelt wird, ist die Erfolgskontrolle der Aufgabentriager-
schaft im allgemeinen OPNV, also der Kreise und kreisfreien Stidte sowie gewisser kreisan-
gehoriger Gemeinden. In einigen Fillen - das ist nicht flichendeckend so - haben wir die Er-
fahrung gemacht, dass Aufgabentriger einen OPNV-Plan "fiir eine Insel" aufgestellt hatten, in
dem Verkehre mit Nachbaraufgabentrigern iiberhaupt nicht vorkamen oder vergessen wur-
den, worauthin sie konsequenterweise abbestellt worden sind. Wir haben dafiir zwei Beispiele
benannt, zum einen die fehlenden Kooperationen im Ruhrgebiet und Abbestellungen der Ver-
kehre von Velbert und von Herne und zum anderen den Kreis Kleve, der es geschafft hat,
seine wenigen Verbindungen in den Kreis Wesel zu reduzieren bzw. auf andere Angebots-
formen umzustellen. Hier sollte unseres Erachtens eine Rahmenplanung vereinbart werden,
die wichtige kreistiberschreitende Busverbindungen absichert. Ob nun die Ebene des SPNV-
Aufgabentrigers oder eine andere Planungsebene oder eine Kontrollebene, die die Nahver-
kehrspldne genehmigt, in die Bresche springt, kann noch im Einzelnen diskutiert werden.

Ein Fahrzeugpool wire bei der Einfiihrung des Wettbewerbs vor fiinf Jahren sehr wichtig ge-
wesen. Heute sind wir zumindest beim dieselbetriebenen Verkehr schon wesentlich weiter.
Beim elektrischen Verkehr ist bundesweit, soweit ich informiert bin, nur eine einzige Aus-
schreibung erfolgt: die S-Bahn im Rhein-Neckar-Raum. Es wird sich zeigen, ob dies aus-
reicht, um Wettbewerb bei Fahrzeugen hinzubekommen. Andererseits hat es eine ganze Reihe
von Angeboten gegeben; sonst wire es auch nicht zu einer Klage eines Anbieters gekommen.

Besonders kritisch sehen wir die Lage bei der S-Bahn, bei der es einen Bedarf an Fahrzeugen
gibt, die angesichts einer Bodenhohe von 96 Zentimetern und fehlender Stufen bundesweit
nicht anderweitig eingesetzt werden kénnen. Wenn die Erfahrungen mit einer Ausschreibung
einer S-Bahn zeigen, dass es wie bei der seinerzeitigen ersten Ausschreibung fiir die S 4 zu
keinem Wettbewerb kommt, kénnte man durchaus iiber einen Fahrzeugpool nachdenken. Al-
lerdings konnen wir es nicht billigen, einen Fahrzeugpool zu installieren, um das weltweit
kaum wieder einsetzbare Fahrzeug Metrorapid damit zu finanzieren; acht- bis neunmal so
hohe Kosten sind unseres Erachtens nicht angemessen.

Wir hoffen, dass Sie nicht nur die Sicht der Verbinde und Unternehmen, sondern auch die
Kundensicht zur Grundlage Threr Entscheidung machen und dass bei den Regelungen, die
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nicht verdndert wurden, eine gezielte Erfolgskontrolle des Gesetzes durchgefiihrt wird, das
fast ein Jahrzehnt giiltig ist.

Dr. Karl-Heinz Rochlitz (Mehr Bahnen! - Vereinigung fiir Wettbewerb im Schienenver-
kehr e. V.): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Sehr geehrte Damen und Herren! Wichtigstes
Ziel der Regionalisierung ist es, einen kundenniheren SPNV zu realisieren. Vor allem iiber
eine klare Zuordnung der Aufgabentragerschaft mit gréBerer Nihe zum Fahrgast und iiber den
Wettbewerb verschiedener Verkehrsunternehmen soll die Qualitit des Verkehrs fiir den Kun-
den verbessert werden. Die staatlichen Mittel sollen effizienter eingesetzt und aufgrund der
jeweiligen Einsparungen Mehrverkehre bestellt werden, sodass der Kunde sowohl iiber eine
bessere Qualitit als auch fiber ein verbessertes Angebot profitiert. Diese Ziele sind auch die
Ziele unseres Verbandes "Mehr Bahnen!".

Auf diese Ziele geht der vorliegende Entwurf eines Regionalisierungsgesetzes viel zu wenig
ein; es ist bereits von dem Vorredner der Firma Roland Berger kritisiert worden, dass das Ge-
setz hierzu viel mehr Aussagen treffen miisste. Vor allem die Verkehrsministerien vieler
Bundeslander scheinen wenig Vertrauen in den Wettbewerb zu haben. Gegenwirtig wird des-
halb versucht, in einem sehr fragwiirdigen Schnellschuss die Vergabeverordnung zu dndern.
Damit komme ich auf das Thema zu sprechen, das Sie, Frau Thomann-Stahl, vorhin ange-
sprochen haben. Wir haben diesen Aspekt in unserer Ihnen vorliegenden schriftlichen Stel-
lungnahme noch nicht beriicksichtigen kénnen. Aber wir halten ihn fiir so zentral, dass ich
heute vor allem auf ihn eingehen werde.

Der Wettbewerb ist zunichst nur sehr allmidhlich in Gang gekommen. Wir befinden uns jetzt
am Ende des Jahres 7 nach Er6ffnung der Moglichkeit, Ausschreibungen durchzufiihren, und
doch sind nur sehr geringe Verkehrsanteile aufgrund von Ausschreibungen vergeben worden.
In Nordrhein-Westfalen hat es immerhin seitens einiger Zweckverbdnde mehrere Ausschrei-
bungen gegeben und die meisten Zweckverbénde haben sich sehr gut auf einen viel umfang-
reicheren Wettbewerb vorbereitet. Die Zweckverbiande in Nordrhein-Westfalen sind damit
aus der Sicht von "Mehr Bahnen!" auf dem richtigen Weg. Das Allgemeine Eisenbahngesetz,
das in § 15 nur davon spricht, dass ausgeschrieben werden kann, ist 1999 mit dem Gesetz
gegen Wettbewerbsbeschrinkungen als neue Lex specialis konkretisiert worden. Aufgrund
des europdischen und des deutschen Rechtsrahmens besteht also eine Ausschreibungspflicht,
die in den vergangenen Monaten in mehreren Urteilen von Vergabekammern und Oberlan-
desgerichten eindeutig bestitigt worden ist. Das sage ich ganz bewusst im Unterschied zu
dem, was Herr Kiepe vorhin gesagt hat. Unserer Ansicht nach ist hier die Rechtstendenz klar.

Diese Rechts- bzw. Gesetzeslage missfillt der DB AG offenkundig. Statt sich jedoch endlich
wie ihre Wettbewerber dem fairen Wettbewerb zu stellen, versucht die DB kurzerhand, die
Gesetzeslage zu #ndern. Der aktuelle Versuch, in einem Schnellschuss die Vergabeverord-
nung zu dndern, ist jedoch in zweierlei Hinsicht duBerst kritisch zu bewerten: Verkehrspoli-
tisch wire der von der DB angestrebte weitgehende Ausschluss von Wettbewerb fiir die
néchsten Jahre ein schwerer Riickschlag fiir den Prozess der Bahnreform und der Regionali-
sierung des SPNV. In gewisser Weise macht man das Regionalisierungsgesetz damit zum Teil
sogar iiberfliissig, jedenfalls die Teile, die ich in Ubereinstimmung mit Vorrednern einfordere.
Auch rechtsstaatlich ist das Verfahren dufBerst fragwiirdig, weil hier das Staatsunternehmen
DB AG massiven Einfluss auf die staatliche Politik zulasten privater, mittelstindisch und re-
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gional organisierter Eisenbahnunternehmen nimmt. Es ist auch bemerkenswert, dass ein Vor-
standsmitglied der DB AG den Verkehrsministern der Linder einen Briefentwurf mit der Bit-
te schickt, einen entsprechenden Brief dem Bundeswirtschaftsminister und dem Bundesver-
kehrsminister zu senden. Angesichts dessen fragt man sich, wer in diesem Land Politik macht.

Die Initiative zur Anderung der Vergabeverordnung geht nicht nur von der DB AG, sondern
auch von den Bundeslindern Baden-Wiirttemberg, Bayern, Brandenburg und leider auch
Nordrhein-Westfalen aus. Das Ziel, fiir Rechtsfrieden und Rechtssicherheit zu sorgen, wird
jedoch nicht erreicht, obwohl genau dies als Ziel genannt wird. Die Anderung ist nicht nur aus
juristischer Sicht fehlerhaft - ich verzichte darauf, Details darzustellen -, sondem auch poli-
tisch eine Farce. Die davon betroffenen Unternehmen sind, abgesehen von der DB, in keiner
Weise ausreichend angehdrt worden. Haarstrdubend ist auch die Aussage im Entwurf der
Vergabeverordnung, dass eine massive Einschrinkung des Wettbewerbs fiir die 6ffentlichen
Haushalte kostenneutral sei. Durch die Verhinderung bzw. Einschrinkung des Wettbewerbs
konnen sich keine echten Marktpreise bilden. Der SPNV wird haufig seitens der Lander zu
iiberh6hten Preisen bestellt. Insofern ist es nicht kostenneutral. Zudem sollte iiber eine so
weitreichende Anderung nicht nur der Bundeswirtschaftsminister gemeinsam mit den Lin-
dern - heute befasst sich das Kabinett mit diesem Thema - entscheiden; vielmehr ist ange-
sichts der politischen Bedeutung auch der Bundestag zu beteiligen.

Wir wenden uns allerdings nicht gegen eine fundierte Klarstellung in der Vergabeverordnung,
da wir fiir mehr Rechtssicherheit eintreten. Voraussetzung fiir eine solche Klarstellung sind
aus unserer Sicht eine qualifizierte politische Diskussion mit ausreichender Anhorung aller
Betroffenen sowie ein juristisch stimmiger, also korrekter Vorschlag, der mit dem deutschen
und européischen Rechtsrahmen in Einklang steht. Freihdndige Vergaben in Verbindung mit
Teilnahmewettbewerb darf es nur als Ubergangslésung geben. Die Ex-ante-Transparenz in
den Vergabeverfahren muss sichergestellt bleiben und die abzuschlieBenden Verkehrsvertrige
miissen auch bei freihdndiger Vergabe eine feste Quotierung aufweisen. Der Begriff in der
gednderten Vergabeverordnung, dass "ein wesentlicher Teil" der bestellten Leistungen auszu-
schreiben ist, ist viel zu schwammig und fiihrt zwangsldufig zu neuen rechtlichen Auseinan-
dersetzungen.

"Mehr Bahnen!", aber auch Juristen der Wettbewerbsbahnen haben inzwischen ein Stufenmo-
dell vorgelegt, das nach einer Interimsphase von zwei bis drei Jahren binnen zehn Jahren die
Einfithrung offentlicher Ausschreibungen fiir den gesamten SPNV vorsieht. Zwar geht der
inzwischen tiberarbeitete Vorschlag fiir eine Anderung der Vergabeverordnung etwas mehr in
diese Richtung als der urspriingliche, quasi von der DB diktierte Vorschlag; aber es besteht
nach wie vor erheblicher Nachbesserungsbedarf. "Mehr Bahnen!" fordert deshalb Nordrhein-
Westfalen auf, in diesem Sinne fiir eine fundierte Klarstellung der Vergabeverordnung zu
sorgen und dafiir einen angemessenen Zeitrahmen vorzusehen. Nur vor diesem Hintergrund
macht die geplante Novellierung des Landesregionalisierungsgesetzes Sinn.

In wenigen Stichworten noch zu unserer schriftlichen Stellungnahme: Die Einstellung der
Fahrzeugférderung und den Einkauf zu Marktpreisen halten wir fiir sehr sinnvoll. Ein Prob-
lem ist allerdings der Ubergangszeitraum, weil die DB bislang die Fahrzeugforderung erhal-
ten hat und man das in den laufenden Ausschreibungen beriicksichtigen muss. Zu der Kontro-
verse zwischen Land und Zweckverbinden macht "Mehr Bahnen!" auf den einfachen Grund-
satz aufmerksam: so viel landesweite Koordination wie nétig, so viel regionale Verantwor-
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tung, ausgelibt durch die Zweckverbinde, wie mdglich. Hier muss ein sinnvoller Kompromiss
eingegangen werden, anstatt eine institutionalisierte Management-Gesellschaft zu verordnen.
Man sollte sehen, wie sich die Zweckverbande organisieren. Aus Sicht der Unternehmen, die
wir hier vertreten, kann ich sagen, dass wir bei den laufenden Ausschreibungen iiberhaupt
kein Problem darin sehen, dass bis zu drei Zweckverbinde beteiligt sind. Das ist alles sehr gut
koordiniert.

Zur Frage, ob der Metrorapid sinnvoll ist oder nicht, wollen wir uns nicht dulern. Wenn er ein
Nahverkehrsfahrzeug darstellt, muss man ihn entsprechend beriicksichtigen. Ganz wichtig ist
aber der schon mehrfach formulierte Grundsatz, dass das nicht zulasten des iibrigen SPNV
und OPNV im Lande gehen darf.

Wir begriilen ganz ausdriicklich, dass man regionale Infrastrukturbetreiber fordern will. Es ist
tiberhaupt nicht einzusehen, dass wir im Bereich der Infrastrukturbewirtschaftung des Landes
tiber Wettbewerb iiberhaupt nicht diskutieren. Das ist eine nidchste groe Aufgabe, die man
zwar wahrscheinlich nur langfristig angehen kann. Sie ist aber wichtig, da es keinen Sinn
macht, dass die Halfte der Regionalisierungsmittel postwendend an die DB Netz zuriickfliefit,
die dies durch Koppelungsgeschifte ausnutzt. Hier muss man dariiber nachdenken, ob man
nicht zu besseren Losungen kommen kann. Als Einstieg bietet sich die Trassensicherung an.

Das Thema Qualitit kommt hier auch zu kurz. Wenn man schon dariiber diskutiert, im SPNV-
Finanzierungsplan den Zweckverbinden bestimmte Quoten zuzuweisen, dann sollte man sich
auch einmal Gedanken iiber Erfolgsparameter machen. Viel wichtiger ist es, die Qualitét der
Schienenunternehmen in verschiedenen Bereichen zu bewerten. In Nordrhein-Westfalen gibt
es einen sehr positiven Ansatz mit der Schlichtungsstelle Nahverkehr, der zu erweitern wire.
Vorbildlich ist in dieser Hinsicht die britische Bahnpolitik mit dem Rail Passenger Council.
Es wire sicherlich auch bei Ausschreibungen ein wichtiges Kriterium, wenn man wiisste, wie
die einzelnen Bahnunternehmen zu bewerten sind. Entsprechende Ansitze gibt es bei den
Zweckverbidnden, z. B. beim VRR.

Vorsitzender Manfred Hemmer: Die Abgeordneten haben nun Gelegenheit, zur zweiten
Sachverstdndigenrunde Fragen zu stellen.

Marianne Thomann-Stahl (FDP): Ich hatte vorhin schon einmal nach den Auswirkungen
der geplanten Verordnung gefragt. Ich habe gelernt, dass sie vermutlich keine Auswirkungen
hat und, wenn sie nicht mit europiischem Recht tibereinstimmt, angepasst werden muss. Herr
Zemlin hat sogar gesagt, sie schaffe Freirdume. Herr Dr. Rochlitz kam gerade zu einer entge-
gengesetzten Bewertung. Deswegen mdchte ich wissen, was Herr Dr. Reinhold und Herr Beer
aus wettbewerbsrechtlicher Sicht und im Hinblick auf den Vollzug dieses Gesetzes im Lande
Nordrhein-Westfalen meinen.

Gerhard Wirth (SPD): Herr Beer, Sie haben vorgeschlagen, dass man fiir die Finanzierung
der Betriebsleistung des Metrorapid eine Obergrenze in das Gesetz einziehen sollte. Im Ge-
setz wird davon ausgegangen, dass der Metrorapid wie alle anderen SPNV-Leistungen durch
den Aufgabentriger gestellt und nicht vom Land bezahlt wird. Warum und wie wollen Sie
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dann im Gesetz eine Obergrenze fiir den Metrorapid einziehen, nicht aber fiir den sonstigen
schienengebundenen Verkehr?

Peter Eichenseher (GRUNE): Der jetzt vorliegende Gesetzentwurf sagt zum Wettbewerb
tatsdchlich relativ wenig aus. Wenn man weil}, dass das Ziel Konsens ist, ist das okay. Durch
die in den letzten Tagen vorgeschlagene Anderung der Vergabeverordnung besteht nun die
Gefahr, dass man das Erpressungspotenzial der Deutschen Bahn AG erhdht, indem man die
Moglichkeit eroffnet, freihdndig zu vergeben. Meine Frage an Herrn Rochlitz: Sollte Threr
Meinung nach eine Zielvorgabe in das Gesetz aufgenommen werden, ab welchem Jahr und in
welchem Umfang der Wettbewerb flachendeckend einzufithren ist? Die Schwierigkeit ist ja
objektiv gesehen, dass man nicht alles auf einmal ausschreiben kann.

Eine zweite Frage an Hermn Ebbers: In § 11 Abs. 2 heifit es "pauschalierte Trassenentgelte",
wihrend in der Begriindung etwas unverstdndlich von "differenzierten Trassenentgelten” die
Rede ist. Habe ich Sie richtig verstanden, dass Sie darin das Einfallstor fiir zusétzliche Regio-
nalisierungsmittel sehen, die dann dem Metrorapid zugeschlagen werden konnen?

Dr. Karl-Heinz Rochlitz: Herr Eichenseher, das Gesetz sollte auf jeden Fall etwas dariiber
aussagen, wann wie viel Wettbewerb stattfinden wird. Grundsétzlich gibt es eine allgemeine
Ausschreibungspflicht. Thr kann man erst einmal iiber einen allgemeinen Teilnahmewettbe-
werb begegnen. Sicherlich ist es auch sinnvoll, eine Interimsphase vorzusehen. Wenn es nun
in der Anderung der Vergabeverordnung des Bundes heift, dass fiir drei Jahre eine freihindi-
ge Vergabe moglich sei, dann ist das noch in Ordnung. Aber wihrend dieser drei Jahre ist fiir
alle Verkehre, die man noch nicht ausgeschrieben hat bzw. die gerade ausgeschrieben werden,
eine freihindige Vergabe unter der Voraussetzung sinnvoll, dass diese Verkehre nach be-
stimmten Zeitrdumen ausgeschrieben werden.

Wir denken hier an eine feste Quotierung: Nach der Hilfte der Zeit miissen 50 % in die Aus-
schreibung gehen, nach drei Viertel der Zeit 75 %. Genau zu dieser Frage ist ein Stufenplan
ausgearbeitet worden, um einen sinnvollen Kompromiss zwischen der gesetzlichen Vorgabe,
dass man ausschreiben muss, und der Tatsache zu finden, dass man natiirlich nicht sofort alles
ausschreiben kann, zumal auch das GWB vorschreibt, dass mittelstindische Unternehmen zu
fordern sind bzw. echte Marktpreise entstehen miissen. Insoweit kann man nur in einem ge-
wissen Zeitraum ausschreiben, der aber konkretisiert und fiir alle beteiligten Schienenunter-
nehmen transparent werden muss. Diese Vorstellung haben die Zweckverbande des VRR
bzw. VRS; dort gibt es entsprechende Stufenpline, die man noch weiter ausarbeiten muss.
Aber dort ist der richtige Weg im Grunde genommen schon angedacht und in Teilen sogar
bereits umgesetzt.

Es darf jedenfalls nicht so laufen, wie es die Vergabeverordnung vorsieht, in der es in Art. 1
heiBlt, dass ein wesentlicher Teil der durch den Vertrag nach freihdndiger Vergabe bestellten
Leistung ausgeschrieben werden soll, wohingegen in der Begriindung von "dem wesentlichen
Teil" die Rede ist. Hier sehe ich schon Rechtsstreitigkeiten {iber die Frage auf uns zukommen,
was "wesentlich" bedeutet. Eigentlich ist "der wesentliche Teil" mehr als 50 %, wihrend “ein
wesentlicher Teil" durchaus weniger als die Hilfte sein kann. Hier sollte das Land Nordrhein-
Westfalen versuchen, den Wettbewerb so weiterzufithren, wie seine Zweckverbande ithn an-
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gedacht haben. Ich habe ein bisschen den Verdacht, dass das Land Kompetenzen an sich zie-
hen will, um das alte Spiel mit den Pauschalvertragen mit der DB weiterzufiihren und nur das
auszuschreiben, was die DB ohnehin nicht mehr will. Es ist auch schlecht, dass hier womog-
lich Erpressungspotenzial des Landes gegeniiber der DB AG im Zusammenhang mit dem
Metrorapid gebraucht wird. Das kann es auch nicht sein, weil der Metrorapid kommen wird,
wenn er sinnvoll ist. Wenn er nicht sinnvoll ist, brauchen wir auch kein Erpressungspotenzial.
Vor diesem Hintergrund miissen die Zweckverbiande den Weg, den sie zum Teil schon be-
schreiten, weitergehen kénnen. Man brauchte keine niheren Aussagen im Gesetz dazu, wenn
Einigkeit bestiinde; aber diese Einigkeit sehe ich derzeit noch nicht.

Lothar Ebbers: Herr Eichenseher, wir sehen in § 11 Abs. 2 zwei kritische Punkte. Der erste
betrifft die Formulierung "der pauschalierten Vorhaltekosten der SPNV-Fahrzeuge"; hier ist
nicht gesagt, wonach pauschaliert ist. In der Begriindung heifit es, dass die Festlegung dieser
uneinheitlichen Zugkilometersétze "den Folgen des differenzierenden Trassen- und Stations-
entgeltsystems ... Rechnung zu tragen" habe; "Gleiches gilt fiir die Férderung der Fahrzeug-
vorhaltekosten entsprechend"”. Hier miisste mindestens die Formulierung aufgenommen wer-
den, nach welchen Kriterien die Pauschalierung zu erfolgen habe, beispielsweise nach Sitz-
und Stehplitzen.

Was den zweiten kritischen Punkt angeht, haben Sie mich gerade auf etwas Neues gebracht.
Sie wissen, dass nach dem Projektrahmenvertrag des Landes DB Netz am Ende die Metrora-
pid-Trasse iibereignet bekommen soll. Da muss dann natiirlich auch fiir den Metrorapid ein
Trassenentgelt festgelegt werden. Zu seiner Hohe sagt § 11 eindeutig, dass der SPNV-Finan-
zierungsplan "unter Beriicksichtigung der jeweils geltenden Trassen- und Stationspreise" auf-
gestellt wird. Wie relativ willkiirlich Trassenpreise festgelegt werden, sieht man an der Neu-
baustrecke K&ln — Frankfurt: Sie sind auf einmal zweieinhalbmal so hoch wie bei bisherigen
Neubaustrecken. Fiir deren Festlegung gibt es also noch tiberhaupt keine MaBstabe.

Solange die beiden von mir angesprochenen Punkte nicht eindeutig geregelt sind, kann man
nicht davon ausgehen, dass der Metrorapid genauso wie der iibrige Schienenpersonenverkehr
behandelt werden soll. Nach meinem Eindruck ist hier der Willkiir Tiir und Tor gedffnet.

Theo Beer: Zunichst zu Ihrer Frage nach der Anderung der Vergabeverordnung, Frau Tho-
mann-Stahl: Die Kammern haben dazu eine ganz klare Position, die bereits von unserer Spit-
zenorganisation, der DIHK, zum Ausdruck gebracht worden ist. Wir sehen iiberhaupt keine
Veranlassung, diese Anderung vorzunehmen. Das, was Herr Dr. Rochlitz eben angesprochen
hat, ist auch die Linie der Kammern. Wir sollten um Gottes willen nicht das einschrinken,
was an Wettbewerb im SPNV inzwischen moglich ist. Uber Details der Umsetzung wird man
sich vor Ort im Einzelfall Gedanken machen miissen. Ich kenne auch noch nicht den Wortlaut
des Verordnungsentwurfs; ich weifl nur das, was &ffentlich gemacht worden ist. Die dahinter
stehende Zielrichtung tragen wir vonseiten der Kammern nicht mit. Wir halten Wettbewerb
fiir ein verniinftiges Mittel, um die begrenzt verfiigbaren Regionalisierungsmittel effizient
einzusetzen. Ausschreibungsverfahren sollten im Ergebnis dazu fiihren, dass keine Monopol-
renditen abkassiert werden konnen.
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Herr Wirth, zu Threr Uberlegung, eine Metrorapid-Klausel in § 11 einzubauen: Wir wissen im
Augenblick noch gar nicht, was der Metrorapid tatséchlich kosten wird. Es gibt einen Land-
tagsbeschluss, in dem 7,50 € als Bestellerentgelt pro Kilometer fixiert sind. Das liegt auf der
Ebene des iiblichen SPNV-Entgelts. Sollte dem in Zukunft so sein, d’accord! Allerdings kann
das niemand von Thnen heute garantieren. Deshalb haben wir auch die Befiirchtung, dass die
Zusage der Landesregierung, die iibrigen Regionen wiirden nach Einfithrung des Metrorapid
nicht benachteiligt, nicht einzuhalten sein wird. Die Regionalisierungsmittel sind begrenzt,
aus denen dann auch der Betrieb des Metrorapid finanziert werden miisste. Sollte sich spiter
herausstellen, dass ein Zugkilometer 9 oder 10 € statt 7,50 € kosten wird, dann miisste das
Geld an einer anderen Stelle fehlen, wenn man es aus dem Topf der Regionalisierungsmittel
nach § 11 nimmt.

Um aus heutiger Sicht diesen Beflirchtungen Rechnung zu tragen, miisste man im Gesetz fest-
schreiben, dass der Metrorapid nicht mehr kosten wird, als der iibrige SPNV kostet; damit
wire man zumindest auf der sicheren Seite. Sollte sich in einigen Jahren zeigen, dass dieser
Satz nicht haltbar ist, dann wird man sich iiber eine Nachbesserung in diesem Gesetz oder
tiber ein eigenes Metrorapid-Gesetz unterhalten miissen. Bei der jetzigen Novellierung wire
aber von vornherein gesichert, dass nicht der Grundstein dafiir gelegt wird, dass im Miinster-
land, in Ostwestfalen, im Siegerland oder auch im Bergischen Land weniger OPNV bezahlt
werden kann, weil zu viel von den Bestellerentgelten vom Metrorapid abgesogen wird. Daher
sollte man keinen konkreten Entgeltsatz hineinschreiben, sondern lediglich fixieren, dass sich
das Bestellerentgelt fiir den Metrorapid am tibrigen SPNV, beispielsweise dem Regionalex-
press, zu orientieren habe.

Dr.-Ing. Tom Reinhold: Grundsitzlich sollte man versuchen, den gesamten bezuschussten
Verkehr auszuschreiben. Natiirlich kann und sollte man in Ubergangsphasen Vertrige verlin-
gern. Das Land Nordrhein-Westfalen ist grofl genug, um Ausschreibungen intelligent staffeln
zu konnen. Diesen Vorteil sollte das Land auch nutzen. Ich hielte es daher fiir begriilenswert,
wenn man beispielsweise iiber die nachsten zehn Jahre eine klare Perspektive aufzeigte, die
deutlich macht, dass in diesen zehn Jahren der gesamte SPNV einmal ausgeschrieben worden
sein wird. So kénnten diese Ausschreibungen etwa in Losen erfolgen, die alle zwei Jahre aus-
geschrieben werden und eine gewisse Vertragslaufzeit haben. Das hiefle dann aber, dass fiir
das letzte Los noch fiir einen Zeitraum von acht Jahren keine Ausschreibung erfolgt, auch
wenn eine angemessene Vertragsverlingerung anstehen sollte. Dies brauchen wir, damit die
Unternehmen Planungssicherheit bekommen. Auch die Deutsche Bahn muss wissen, wie lan-
ge sie gewisse Verkehre auf jeden Fall sicher durchfiihren kann. Aulerdem braucht auch sie
eine Perspektive, wie eine Ausschreibung zu einem gewissen Zeitpunkt aussehen wird, damit
sie das jetzt schon planen kann, beispielsweise bei der Beschaffung von Fahrzeugen. Es geht
darum, mit welchen Fahrzeugen man sich bei einer Ausschreibung in acht Jahren bewerben
mochte. Infolgedessen plidiere ich dringend dafiir, dass das Land seine Chance nutzt und dies
auch in das Regionalisierungsgesetz integriert.

Gerhard Wirth (SPD): Herr Beer, sind Sie mit mir der Auffassung, dass das Szenario, das
Sie gemalt haben, frithestens 2006 stattfinden wird, weswegen solche Dinge sinnvollerweise
jetzt noch gar nicht in das Gesetz hineinzuschreiben sind?



Landtag Nordrhein-Westfalen -30- Ausschussprotokoll 13/637

Verkehrsausschuss 11.09.2002
31. Sitzung (6ffentlich) ky

Theo Beer: Herr Wirth, der Vorschlag ist ein Ausfluss aus der wegen der offenen Formulie-
rung im jetzigen Gesetzentwurf landesweit vorhandenen Befiirchtung, der "Kasus knacktus"
kénne plétzlich im Jahre 2006 gegeben sein. Auf der Basis der jetzt vorliegenden Gesetzes-
formulierung muss man die Befuirchtung haben, dass es dann in anderen Regionen ans Ein-
gemachte geht. Um dieser Befiirchtung vorzubeugen, schlagen die Kammern aus heutiger
Sicht eine Formulierung vor. Ich stimme Thnen zu, dass wir frithestens im Jahre 2006 konkret
wissen, was an Geld fiir den Metrorapid auf den Tisch zu legen sein wird. Da wir dies jetzt
noch nicht genau wissen, miissen wir im Gesetz eine Formulierung finden, die nicht dazu
fiihrt, dass in drei, vier oder fiinf Jahren zulasten anderer Regionen ein Fass aufgemacht wird.
Mit diesem Vorschlag mochten wir Thnen eine Briicke bauen, um aus dem Dilemma heraus-
zukommen, heute nicht zu wissen, was der Metrorapid tatsdchlich kosten wird. Wenn sich
zeigen sollte, dass er in das iibliche Finanzierungsraster hineinpasst, dann ist es ja gut. Sollte
sich aber zeigen, dass es teurer wird, dann werden Sie gefordert sein, sich iiber die Finanzie-
rung des Metrorapid-Betriebs Gedanken zu machen. In diesem Falle werden Sie namlich
nicht auf den Regionalisierungstopf zuriickgreifen kénnen, wenn Sie Thre Aussage weiterhin
aufrechterhalten wollen, dass der Metrorapid nicht zulasten der Regionen gehen werde.

Yorsitzender Manfred Hemmer: Ich rufe Block 3 auf.

Jiirgen Eichel (Verkehrsclub Deutschland): Herr Vorsitzender! Meine Damen und Herren!
Vielen Dank fiir die Einladung. Ich habe mich inzwischen aus dem Podium in die erste Reihe
vorgearbeitet; das ist auch der Ort, an dem wir notorischen Nutzer des 6ffentlichen Verkehrs
uns am allerliebsten befinden. Ich habe, um das gleich aufzugreifen, auch nicht den Eindruck,
dass man da mit {iberbordenden Standards geradezu iiberfrachtet wird. Um auf Herrn Wéchter
zuriickzukommen: Ich wiirde das als jemand, der auch im Verkehrsausschuss in Bochum sitzt,
ein bisschen an die Politik zuriickgeben. Man kennt das: Man macht Vorschlige fiir verbes-
serte Anschliisse, zur Taktdichte und fiir all die tollen Dinge, wie man als Nutzer mit dem
Offentlichen Verkehr hin- und wegkommt, und maflige Begeisterung bricht aus in der Politik.
Aber wenn es darum geht, wie die stddtische U-Bahn-Haltestelle auszustatten ist, dann kann
es gar nicht edel genug sein. Das ist fiir Paderborn nicht relevant, aber da gibt es sicherlich
noch Dinge, iiber die man an der einen oder anderen Stelle im Land, wenn man sich das an-
sieht, durchaus noch einmal diskutieren kénnte.

Ich méchte aus unserer Thnen auch schriftlich vorliegenden Stellungnahme einige Punkte her-
vorheben. - Ganz kurz: Um der Genauigkeit Geniige zu tun, miissten Sie auf der ersten Seite
der Teilnehmerliste unten den Namen "Peter Tenges* in ,,Peter Temps* korrigieren. Aber das
nur am Rande.

Wir finden, wie auch schon gesagt, viele Aspekte in dem Gesetzentwurf durchaus positiv.
Was Sie allerdings nicht iiberraschen wird: Einige der zentralen Punkte, insbesondere auch
das Thema "Metrorapid", halten wir fiir nicht zielfiihrend. Ich will Thnen das an einem prakti-
schen Beispiel aus dem wirklichen Leben verdeutlichen:

Heute Morgen gab es aufgrund einer Oberleitungsstorung in Essen Stehle Kkeinen
S-Bahnverkehr auf der S 1 zwischen Essen und Dortmund. Was passiert? In Bochum fihrt
nach kurzer Zeit die S-Bahn auf einem anderen Gleis ein, namlich auf dem Ferngleis. Der
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Betrieb kann aufrechterhalten werden; es wird eben eine andere Strecke gefahren, und man
kommt doch noch nach Dortmund. In Essen geht das - genau umgekehrt - ebenso. Das ist
deshalb méglich, weil wir uns in Bochum den Luxus leisten, zwei Richtungsgleise vorzuhal-
ten, wozu man natiirlich sagen kénnte: Solch ein Luxus! Braucht man das?

Wenn Sie sich die Metrorapid-Planung der Machbarkeitsstudie anschauen, dann stellen Sie
fest, dass genau diese Gleise in Bochum demnichst entfallen sollen, sodass netto ein Gleis
weniger vorhanden wire. Das heifit, wenn ich auf den Metrorapid angewiesen gewesen wire,
wire ich wahrscheinlich noch spater gekommen. Oder wie sagt die Machbarkeitsstudie so
schén: Wenn da ein Problem besteht, dann kann man auf den Schienenverkehr ausweichen.
Herzlichen Gliickwunsch! Das wollen wir nicht. Wir konnten das an vielen weiteren Beispie-
len deutlich machen, angefangen von der Verinderung des Modal Split um sagenhafte 0,1 %
gegeniiber dem Konzept "Bessere Bahn" bis hin zu den ebenfalls in diesem Saal, glaube ich,
weithin bekannten Manipulationen der Machbarkeitsstudie, die Sie alle u. a. im Internet, in-
zwischen schon vieltausendfach genutzt, unter www.vcd-bochum.de/Metrorapid durchaus
noch einmal nachlesen kénnen.

Konsequenz aus all diesem und aus vielem Weiteren, nachdem wir - insbesondere Herr Eb-
bers und ich - uns nicht nur die Machbarkeitsstudie, sondern auch die 18 Ordner im Ministe-
rium inzwischen zu Gemiite gefiihrt haben: Ein solches Projekt hat im OPNV-Gesetz NRW
nichts zu suchen.

Es wurde an verschiedenen Stellen und auch hier gerade die in dieser Allgemeinheit absolut
zu unterstiitzende Forderung gestellt, dass das Projekt "Metrorapid"” nicht zulasten des 6ffent-
lichen Verkehrs gehen diirfe. Meine Damen und Herren, die Wahrheit ist: Der Metrorapid tut
das bereits jetzt. Denn wir haben bereits jetzt einen Investitionsstopp fiir neue Projekte des
Offentlichen Verkehrs im ganzen Land - nicht nur, aber eben auch wegen des Metrorapid,
auch weil die Steigerung im Regionalisierungsgesetz vonseiten des Bundes nicht so ausfiel,
wie man sich das urspriinglich erhofft hatte, aber eben auch, weil schon im Jahr 2002
37 Millionen € in dieses Projekt geflossen sind.

Da fillt einem, wenn man durch die Lande fihrt, alles Mdgliche ein, wofiir man das Geld
dringend ausgeben miisste. Ich nenne das Beispiel Dortmund - Hamm, ich nenne das Beispiel
Dortmund - Miinster. Wir finden, dass alle Bahnhofe im Land bitte schén so auszusehen ha-
ben wie auf der KéIn-Mindener Eisenbahn, sodass dort noch sehr viel Bedarf vorhanden ist.

Zweiter Punkt: Grundlage sollte, wie auch schon gesagt, mindestens das bedarfsgerechte An-
gebot 2002 sein.

Dritter Punkt: Schienenersatzverkehr aus diesem Topf zu finanzieren halten wir nicht fiir ziel-
filhrend. Wer Busverkehr finanzieren mochte, der kann das tun, da gibt es geniigend Mog-
lichkeiten. Dafiir sollte hier kein Einfallstor geschaffen werden, sondern wenn man umschich-
tet, dann im Sinne von Verbesserung an anderer Stelle.

Organisation: Wir halten die Agentur fiir eine Moglichkeit. Ich will mich da nicht auf die
letztendliche Variante festlegen. Entscheidend scheinen uns der kontinuierliche dynamisierte
Mittelzufluss und die Abstimmung in dem Sinne, dass das hoherwertige Produkt gewisserma-
Ben bestimmend ist. Um es etwas prosaisch zu sagen: Es kann nicht sein, dass der Stadtbus in
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Neu-Beckum die Abfahrtszeiten des RE 1 bestimmt. Ich habe die gewisse Hoffnung, dass das
in der Zusammenarbeit auf dieser institutionalisierten Ebene der Zweckverbinde mit dem
Land denkbar und méglich sein wird.

Tarif: Grundsétzlich positiv, Vereinheitlichung oder in Richtung eines einheitlichen Tarifs.
Allerdings erinnere ich mich, dass wir vor einigen Jahren, wahrscheinlich auch mit einigen
der Anwesenden - ich weiB} nicht, ob es beim VRR war -, zusammensaf3en und dass dort das
Projekt "Landestarif” schon vorgestellt wurde. Es war durchaus interessant. Es ist daran ge-
scheitert, dass niemand aufgestanden ist und gesagt hat: Wir mochten die entstehenden
Durchtarifierungsverluste iibernehmen. Wenn man dies tite, dann wire da sicherlich noch
weitaus mehr moglich. Eine Harmonisierung, dass alle die gleichen Preisstufen - und der
VRR gleich ein paar mehr - einfiihren miissten, halten wir nicht fiir notwendig.

Letzter Punkt: Wir meinen, dass die Beteiligung der Fahrgéste und ihrer Organisationen aus
der bisherigen Bestimmung "Dritte kénnen beteiligt werden" durchaus etwas ambitionierter
gefasst werden diirfte, wie etwa: "... sollen beteiligt werden". Man konnte sie auch aufzéhlen.

Hans-Joachim Wébbeking (Landesarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe Behinderter e. V. ):
Wir bedanken uns ausdriicklich fiir die Einladung, da es durchaus auch in der heutigen Zeit
nicht selbstverstandlich ist, dass Behinderte - jetzt besonders behinderte Reisende - zu den
Problemen angehort werden. Rithmliche Ausnahme ist lediglich die Bahn AG, die in Nord-
rhein-Westfalen fiir den Schnellverkehr im Bereich des Landes einen Kundenbeirat installiert
hat und ausdriicklich zwei mobilititsbehinderte Reisende regelmiBig zu Zusammenkiinften
einlddt. Dafiir sind wir sehr dankbar, wiirden uns aber gern noch weiter beteiligen.

Die Landesarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe Behinderter begriiBt die geplante Anderung des
vorliegenden Gesetzes. Wir vermissen jedoch die Beriicksichtigung der Bediirfnisse und Be-
lange von Menschen mit Mobilitdtsbehinderungen. Weder die Bediirfnisse der Rollstuhlfahrer
werden erwihnt, noch die der Sinnesbehinderten. In einem Punkt werden lediglich die Be-
diirfnisse der Fahrradfahrer als verbesserungswiirdig in den Anderungsentwurf eingebracht.
Aufler an einer Stelle, an der es darum geht, dass die Abgaben nach dem Schwerbehinderten-
gesetz zur Finanzierung herangezogen werden sollten, finde ich keinen Hinweis auf Behinder-
te in diesem Gesetzentwurf. Aus diesem Grunde sind wir, wie gesagt, sehr dankbar, eingela-
den worden zu sein.

Im Hinblick auf das zu erwartende Gleichstellungsgesetz NRW miissen in dem zu beratenden
Gesetzentwurf die Grundsitze der Barrierefreiheit analog angewendet werden. Deshalb lassen
Sie mich kurz erldutern, was wir unter Barrierefreiheit verstehen:

Barrierefreiheit im Sinne dieses Gesetzes meint die gleichberechtigte Moglichkeit der Teil-
nahme, Zuginglichkeit und Nutzbarkeit fiir alle Menschen ohne Benachteiligung, ohne gene-
relle Zugangsbeschrinkung fiir einzelne Personengruppen und unabhéngig von einer Behin-
derung.

Wir mochten also keine Sonderlésungen fiir Behinderte erreichen, sondern wir mochten die
allgemeine Nutzung auch von temporir behinderten Menschen, die sich vielleicht gerade ein
Bein gebrochen haben, oder von Miittern mit Kinderwagen oder von Menschen, die schwere
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Lasten zu tragen haben, gleichermaflen erreichen. Wenn ich heute Morgen um 4 Uhr mit dem
ersten Bus von Bergkamen nach Diisseldorf losgefahren wire, wire ich jetzt immer noch
nicht hier, weil ich die Verkehrsmittel einfach nicht nutzen kann. Ich kann weder von meinem
Wohnort bis zum néchsten groBen Bahnhof fahren, noch ist es mir moglich, von Diisseldorf-
Hauptbahnhof barrierefrei zum Landtag zu kommen. Das sind Dinge, die in der heutigen Zeit
eigentlich nicht mehr sein diirften.

Selbst die Fahrgastverbinde, wie "Pro Bahn", VCD und andere, haben sich nicht unbedingt
die Barrierefreiheit auf die Fahnen geschrieben, und deshalb kimpfen wir doch relativ allein
auf weiter Flur . Daher bitten wir darum, auch in die Entwicklung von Anlagen einbezogen zu
werden, und aus diesem Grund halten wir dieses Gesetz fiir so wichtig.

Die Regionalisierung, so anstrebenswert sie ist, so sehr sie von uns begriiit wird, greift fiir
Behinderte nicht. Wir méchten gern nicht unbedingt auf den Behindertenfahrdienst angewie-
sen sein. Wenn wir von Bergkamen aus in Dortmund zwei Schrauben kaufen méchten, dann
kostet uns das 200 DM, weil wir einen Fahrdienst mit zwei Betreuern haben miissen. Das
Gleiche konnten wir erreichen, wenn wir vor der Haustiir einen Niederflurbus, der dorthin
fahrt, oder eine Bahn, die von Kamen nach Dortmund fihrt, benutzten kénnten. Von Kamen
nach Dortmund kann ich fahren, aber von Dortmund nach Kamen kann ich, z. B. wenn ich ein
Spiel von Borussia Dortmund sehen will, nicht fahren. Dann muss ich iibernachten, weil ich
dann nicht mehr von dem einen Gleis auf das andere kommen muss. Diese Dinge sollten in
diesem Gesetz berticksichtigt werden, denn es hei3t ja "Regionalisierungsgesetz".

Folgende Bereiche sind, wenn es um Barrierefreiheit geht, durchaus zu beriicksichtigen: alle
baulichen Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur, Beférderungsmittel und auch die 6ffentlich
zuginglichen Terminals und Automaten. Versuchen Sie einmal als Rollstuhlfahrer einen
Fahrschein an einem Automaten zu kaufen! Wenn dann noch der Lichteinfall ungiinstig ist,
kann man noch nicht einmal das Display ablesen. Es gibt aber auch mutige Insellésungen. Bel
der Bahn AG bekommt man immer wieder die Auskunft, die Automaten seien derart kon-
struiert, dass sie nicht verinderbar seien. Im Hauptbahnhof Bremen hat man einfach den So-
ckel weggenommen und hat den Kasten etwas tiefer gesetzt und das funktioniert auch. Es
geht also, es ist einfach nur ein bisschen Fantasie erforderlich. Auch das sollte in das Gesetz
einfliefen, dass man flexibel reagiert.

Die Festlegung der generellen Barrierefreiheit in dem geplanten Gesetz wird den Planern fiir
kiinftige Einrichtungen und Verkehrsmittel die Moglichkeit erdffnen, bereits im Vorfeld die
Belange von Menschen mit Behinderungen zu beriicksichtigen und somit erhebliche Kosten-
einsparungen zu erzielen, da durch klare Richtlinien Nachbesserungen vermieden werden
konnen.

Einige Millionen Euro werden den Verkehrsunternehmen fiir entgangene Fahrgelder wegen
der Freifahrten von Menschen mit Behinderungen vergiitet. Wir vermissen jedoch ein kun-
denorientiertes Verhalten der Unternehmen im Sinne der Fahrgiste und Kunden mit einer
Behinderung; denn auch wir sind durchaus Kunden, die mit dem nétigen Respekt behandelt
werden sollten.

Die Landesregierung hat in vielen Versffentlichungen die Notwendigkeit der allgemeinen
Barrierefreiheit und das Erfordernis der Chancengleichheit von Menschen mit Behinderungen
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hervorgehoben, angefangen von der Regierungserklirung des Ministerprisidenten bis hin zu
einer vom Sozialministerium einberufenen Arbeitsgruppe, die sich mit der Gleichstellung von
Menschen mit Behinderungen befasst und die simtliche Gesetze nach Diskriminierungen
durchforstet hat.

Ich habe zu den einzelnen Punkten, die fiir uns in dem Gesetzesvorschlag relevant waren, die
Anderungsvorschlige schriftlich eingereicht. Ich glaube, ich brauche sie nicht im Einzelnen
hervorheben.

Ich mochte aber noch einmal auf den fiir uns besonders interessanten § 2 Abs. 9 kommen, in
dem gesagt wird:

"Den Belangen von Frauen und Kindern ist bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV in
geeigneter Weise Rechnung zu tragen."

Jetzt ist jemandem eingefallen, dass nicht nur Frauen, sondern auch Minner Kinder betreuen.
Deshalb sagt man "Personen, die Kinder zu betreuen haben". Dann ist noch jemandem einge-
fallen, dass man auch fiir Fahrradfahrer sorgen muss. Nur fiir Menschen mit Behinderungen
wird nicht gesorgt. So erfahre ich es auch. Wenn ich mit dem NRW-Express von Dortmund
nach Disseldorf fahre, muss ich aufpassen, dass ich nicht in jedem Ohr einen Fahrradlenker
habe; weil die Rollstuhlfahrer, die Hunde, die Kinderwagen und die Fahrrider in einem klei-
nen Abteil transportiert werden. Hier sind durchaus Nachbesserungen erforderlich, die auch in
den Gesetzen entsprechend Niederschlag finden miissen.

Abschlieend mochte ich sagen, dass die Landesarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe Behinderter,
ihre Mitgliedsverbdnde und auch der Landesbehindertenrat allen beteiligten Behérden, Orga-
nisationen und Zweckverbinden ihre Mitarbeit und Beratung bei der Formulierung von Ande-
rungen zu diesem Gesetz, aber auch generell dariiber hinaus, wenn es um Barrierefreiheit
geht, anbieten; denn wir sprechen durchaus in eigener Sache und sind in der Lage, unseren
Sachverstand einzubringen.

Gerd Schrider (Deutscher Beamtenbund, Landesbund Nordrhein-Westfalen): Herr Vor-
sitzender! Meine Damen und Herren! Ich habe hier die Stellungnahme fiir den DBB ab-
zugeben. Diese ist in enger Zusammenarbeit mit den Mitgliedsgewerkschaften, u. a. auch den
beiden Bahn-Gewerkschaften, erarbeitet worden. Insofern darf es Sie nicht verwundern, wenn
doch etwas mehr Bahnfarbung hineinkommt, als man es vielleicht vom DBB erwartet. Ich
freue mich, dass die Kollegin vom DGB mit ihrer Stellungnahme bewiesen hat, dass sich die
beiden grofen Dachorganisationen iiberhaupt nicht weit voneinander entfernt befinden.

Wir begriifen grundsitzlich die Festschreibung der bestehenden Gesetzeslage, die durch den
vorliegenden Entwurf eine Fortschreibung erhilt. Hauptziel der Novellierung des OPNV-
Gesetzes sollte es sein, mehr Verkehr auf die Schiene und in den anderen OPNV zu bringen.
Damit werden vor allem im Bereich des Fahrpersonals zusétzliche Arbeitsplitze geschaffen.
Hierzu ist es erforderlich, bei der Novellierung die Grundlagen fiir eine Verbesserung der
Angebote zu schaffen, wie z. B. ein landesweites Schnellverkehrsnetz. Auflerdem ist der kon-
sequente Abbau von Zugangshemmnissen zu forcieren, indem beispielsweise ein landesweiter
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Tarif geschaffen und der Integrale Taktfahrplan als merkbarer Fahrplan weiterentwickelt
wird.

Wir stellen damit fest, dass wir durch den Entwurf des Gesetzes dem Ziel einer von uns schon
seit langem geforderten Vereinheitlichung von Qualitiitsstandards sowie einem einheitlichen
Tarifgeflige mit gleichen Beforderungsbedingungen naher kommen wiirden. Allerdings sind
wir der Auffassung, dass dies nicht ausreichend ist. Der DBB fordert die Aufstellung von all-
gemein giiltigen Standards bei Ausschreibungen, wie Ausbildung, Notfall- und Konfliktma-
nagement, Tariftreue und Nachweis der Einhaltung gesetzlicher Vorgaben.

Wir fordern das deswegen, weil wir aus der Vergangenheit gelernt haben, dass schnell nur
nach dem Preis vergeben wird und dass diese Dinge vollkommen aufler Acht gelassen wer-
den. Wenn wir - ich sage einmal "wir Bahnen" - dann hinterhergehen und unsere Kapazititen
in Sachen Ausbildung, sprich Lehrwerkstitten oder auch Werkstitten im Bereich der Instand-
haltung, schlieffen miissen, dann ist das Geschrei grof. Dann fillt man pl6tzlich iiber uns her
und sagt: Ihr habt doch eine allgemeine Aufgabe, und dieser miisst ihr gerecht werden.

Insofern sollte man es immer von zwei Seiten betrachten, wenn man von Vergabe und von
Wettbewerb redet. Gegen Wettbewerb hat niemand etwas, aber man sollte in diesen Wettbe-
werb auch solche Kriterien hineinbringen diirfen und miissen, die sicherstellen, dass Aufga-
ben, die der Allgemeinheit zugute kommen und die jetzt von diesen groBen Firmen geleistet
werden, auch dann noch wahrgenommen werden.

Wenn gesagt wird, wir miissten den kleinen und mittelsténdischen Firmen eine Chance geben,
dann schaue ich immer auf eine grofle franzésische Firma namens Vivendi, deren Tochter hier
grof3e Teile des Verkehrs fihrt und noch grof3ere Teile fahren will. Wenn das ein mittelstéandi-
sches Unternehmen ist, dann weil} ich nicht, wo dieser Anspruch herkommt.

Ich méchte gar nicht all das, was wir schriftlich vorgelegt haben, noch einmal anfiihren. Nur
eines: Im Gegensatz zu der Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbinde sind wir
sehr wohl der Meinung, dass das Land die Kommunen ein wenig an die Hand nehmen sollte -
dieser Ausdruck von Herrn Kiepe hat mir ganz gut gefallen -; denn es geht nicht darum, sie
irgendwo zu lenken und ihnen etwas wegzunehmen. Im Gegenteil, es geht um die Biindelung
der Interessen der Zweckverbiande. Die zweckverbandsiiberschreitenden wirtschaftlichen
Handlungen, die durch die Biindelung dieser Kompetenzen moglich sind, sollten nicht einem
Verein iiberlassen bleiben, sondern sollten in diese Management-Gesellschaft flieflen.

Fiir uns ein grofes Anliegen - das ist schon einmal angesprochen worden, aber ich mochte es
trotzdem wiederholen - ist die Frage, welche Grundlage wir fiir das Gesetz heranziehen. Da
bitte ich ganz dringend darum, sich den Gedanken anzuschlieflen, die von Herrn Briiggemann
schon vorgetragen wurden. Es wiire ein Riesenfehler, einen fiktiven Fahrplan aus einem der
vergangenen Jahre zu nehmen. Wir haben das bei dem ersten Regionalisierungsgesetz, bei
dem man den Fahrplan 2003/2004 genommen hat, gesehen. Das war eine Hilfskriicke.

Wir miissen, wenn wir den ITF 2 wirklich wahrheitsgemd unter die Leute bringen wollen,
wenn wir Vertrauen bei unseren Kunden schaffen wollen, mit diesem Fahrplan beginnen. Es
bringt uns iiberhaupt nichts, in das Jahr 1999 oder in das Jahr 2000 zuriickzublicken und zu
sagen: "Das ist das, was wir fiir notwendig erachten”, um gleichzeitig zu sagen: "Aber wir
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fahren ab 15. Dezember den ITF 2, der eine gute Sache ist", wenn wir ihm nicht das nétige
Risstzeug geben, um die ndchsten Jahre zu iiberleben. Insofern bitte ich darum, sich das zu
iiberlegen und diese Uberlegungen in die Gesetzgebung einflieen zu lassen.

Zu den anderen Bereichen mdéchte ich auf all das verweisen, was wir schriftlich vorgelegt
haben. Ich stehe selbstverstandlich fiir Fragen zur Verfiigung.

Vorsitzender Manfred Hemmer: Ich darf meine Kolleginnen und Kollegen fragen, ob sie
Fragen zu Block 3 stellen wollen. - Das ist nicht der Fall. Dann rufe ich Block 4 auf.

Jiirgen Hambuch (Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr): Herr Vorsitzender!
Meine Damen, meine Herren! Zundchst auch von mir herzlichen Dank fiir die Moglichkeit,
hier zu ihnen zu sprechen.

In der Nacht vom 30. August auf den I.September 2002 ist im Ruhrgebiet etwas AuBerge-
woéhnliches passiert: Im Rahmen der Extraschicht "Nacht der Industriekultur” waren Men-
schen die ganze Nacht kreuz und quer im Revier unterwegs. Um 1 Uhr nachts sind Hunderte
von Menschen durch die Kokerei Zollverein gezogen, um diese zu besichtigen. Um 2 Uhr
nachts wollten Leute im Innenhafen Duisburg noch zum Landschaftspark Nord, weil sie ge-
hort hatten, da sei noch etwas los. Sie haben in iiberfiillten Bussen auf dem Armaturenbrett
gesessen. Die Duisburger Verkehrsgesellschaft musste in dieser Nacht vier zusitzliche Busse
einsetzen und die Fahrer aus dem Bett holen, damit sie diese Busse noch bewegen konnte.

Die Bahn war die ganze Nacht iiber piinktlich - Herr Briiggemann, wir haben in die Leitstelle
blicken kénnen -, nur die Ziige aus Budapest und Prag im Fernverkehr waren unpiinktlich. Es
war also alles im Plan. Im elften Stock des Hardenberg-Hochhauses in Dortmund befand sich
die Leitstelle der Ruhrtourismus-Gesellschaft fiir diese "Nacht der Industriekultur”, und auch
Mitarbeiter des VRR haben von dort aus die Verkehre geleitet. Es war ein sehr schoner Blick
von dort oben auf den Bahnhof und auf den Busbahnhof in Dortmund, als man sehen konnte,
wie grole Mengen von Fahrgisten aus der S-Bahn unmittelbar in die bereitstehenden Busse
umsteigen konnten. Das hat in dieser Nacht reibungslos geklappt.

Was war da passiert? Das VRR-Mobilititskonzept fiir diese Nacht hatte gegriffen.
Neun VRR-Verkehrsunternehmen haben die Kunden in 16 Stidten an 32 Spielorten zu iiber
100 Attraktionen gebracht. Von 80.000 Besuchern sind 30.000 in dieser Nacht mit dem 6f-
fentlichen Nahverkehr gefahren. Am Montag bzw. in der laufenden Woche hatten wir
zehn Beschwerden - Sie wissen, das ist nicht viel -, und wir hatten eine sehr gute Presse.

Meine Damen, meine Herren, das war olympiareif. Das hat uns Mut gemacht, uns den Her-
ausforderungen der nichsten Jahre zu stellen. Das sind Superlative wie die Fuflballweltmeis-
terschaft 2006 und die Olympischen Spiele 2012. Auf jeden Fall wiinschen wir uns das.

Mein fritherer Chef, Georg Aigner, Sprecher der SPD-Fraktion im Verkehrsausschuss des
Landtags, hatte einmal einen Aufkleber auf seinem Auto, auf dem stand: "Wir in Nordrhein-
Westfalen". Ein dhnliches Gefiihl hatten wir auch in dieser "Nacht der Industriekultur”, das
Gefiihl: Wir schaffen das.
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Nur - jetzt komme ich zum Gesetzentwurf -: Wenn uns auf der halben Strecke die Luft aus-
bleibt, weil die Finanzierung nicht steht, dann brauchen wir uns iber WM-Niveau und Olym-
piareife keine Gedanken mehr zu machen. Von daher richten sich die Hauptausfithrungen des
Zweckverbandes VRR auf die Finanzierung.

Nach der offenen Regelung, wie sie im Gesetzentwurf vorgesehen ist, ist es durchaus mog-
lich, dass den Zweckverbidnden im ungiinstigsten Fall nur Finanzmittel gewihrt werden, um
das Fahrplanangebot 2000 aufrechtzuerhalten. Die Liicke zwischen dem Fahrplanange-
bot 2000 und den fiir das Fahrplanjahr 2002/2003 vorgesehenen SPNV-Betriebsleistungen
miisste dann von den Zweckverbidnden geschlossen werden, wozu diese allerdings nicht in der
Lage sind. Der Gesetzentwurf lisst es also ausdriicklich zu, dass die finanzielle Verantwor-
tung fiir insgesamt 11 Millionen Zugkilometer auf die Zweckverbande abgewilzt wird. Dies
entspricht einem Finanzvolumen von insgesamt rund 83 Millionen €. Allein auf den Zweck-
verband VRR entfielen dann 30 Millionen €.

Da das Gesetz am 1. Januar 2003 in Kraft treten soll, wéren bei einer Finanzierung im Rah-
men des Fahrplanangebots 2000 bereits unmittelbar nach dem Fahrplanwechsel am 15. De-
zember 2002 zahlreiche zusitzliche SPNV-Mafinahmen infrage gestellt. Diejenigen, die so
optimistisch sagen, da miisse man eben umschichten, darf ich an Folgendes erinnern. - Scha-
de, Herr Abgeordneter Roken ist zurzeit nicht im Raum. - Wir haben im Raum Gladbeck
einmal den Mut gehabt, innerhalb eines Kreises umzuschichten. Da wollten wir die RB 43 -
der eine oder andere erinnert sich - zwischen Dorsten und Wanne-Eickel stilllegen, um damit
eine S-Bahn aufzubauen. Da haben gestandene Kreistagsmitglieder auf einmal die Kreisgren-
zen neu definiert und festgestellt, dass das mit der Umschichtung wohl nicht so ganz einfach
sei. Da muss man, meine ich, mit Augenmaf} herangehen.

Wenn also nicht mindestens 98 Millionen Zugkilometer im Gesetz als SPNV-Grundangebot
inklusive Finanzierungsgarantie festgeschrieben werden, ist die Finanzierung des herkémmli-
chen SPNV im jetzigen Umfang gefihrdet. Der Gesetzentwurf kann daher an dieser Stelle auf
keinen Fall akzeptiert werden. Der VRR bekraftigt die Forderung, das Fahrplanvolumen
2002/2003 als gesetzliches Grundangebot zu finanzieren.

Damit im Zusammenhang steht das SPNV-Finanzierungsgesetz. Das im Gesetzentwurf gere-
gelte Verfahren zur Aufstellung des SPNV-Finanzierungsplans wird mit Nachdruck abge-
lehnt. Nach der jetzigen Formulierung werden auch wesentliche Elemente der gesetzlichen
Zweckverbandsaufgaben aus dem Bereich der Planung, Organisation und Ausgestaltung des
SPNV in die Zustindigkeit des Landes verschoben. Auf diese Weise wird die gesetzliche
Aufgabentrigerschaft der Zweckverbénde entscheidend ausgehebelt. Die Aufstellung des
SPNV-Finanzierungsplans ist daher zwingend an die Zustimmung der Zweckverbénde zu
koppeln.

Erlauben Sie mir abschliefend noch eine Anmerkung zur Management-Gesellschaft: Der
Zweckverband VRR spricht sich dafiir aus, die Zusammenarbeit der SPNV-Aufgabentriager
weiter zu festigen und auch zu institutionalisieren. Dies gilt auch fiir die Zusammenarbeit
zwischen den Zweckverbinden und dem Land. Es erscheint allerdings nicht zwingend, dass
es hierzu der Griindung einer gesetzlich vorgeschriebenen gemeinsamen Management-
Gesellschaft bedarf.
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Gerade vor dem Hintergrund der von der Landesregierung angestrebten Verwaltungsstruktur-
reform ist die Schaffung einer zusitzlichen Ebene mit einer entsprechenden Biirokratie bzw.
Aufbauorganisation kritisch zu bewerten. Nach unserer Auffassung sind hier Alternativlésun-
gen auf freiwilliger Basis ebenso zielfiihrend. Die bereits bestehende Agentur Nahverkehr ist
eine geeignete Institution, eine koordinierte Planung, Organisation und Ausgestaltung des
iiberregionalen SPNV wahrzunehmen.

Meine Damen, meine Herren! Ich wiinsche mir, dass wir in NRW nicht nur die Bayern in den
ITF-Zugkilometerzahlen iiberrunden, sondern dass wir gerade im Bereich der Finanzierung
und der Organisation WM-Format und Olympiareife demonstrieren. Der Zweckverband VRR
steht fiir eine faire Diskussion dieser Fragen tags und seit der Extraschicht auch nachts zur
Verfugung.

Ludger Siemer (Agentur Nahverkehr NRW): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Meine Da-
men und Herren Abgeordneten! Meine Damen und Herren! Auch ich bedanke mich - im Na-
men von acht Zweckverbinden, die sich in der Agentur OPNV NRW zusammengeschlossen
haben - fiir die Mdoglichkeit, heute zum OPNV-Gesetzentwurf Stellung zu nehmen. Dieser
Gesetzentwurf ist eine ganz wesentliche Grundlage gerade fiir unsere Arbeit. Insofern haben
wir diese Moglichkeit sehr gern wahrgenommen. Ich will zum Ablauf kurz Folgendes sagen:
Die Zweckverbidnde werden hier nicht einzeln Stellung nehmen, sondern fiir die Agentur
werden Kollege Reinarz und ich die gemeinsame Stellungnahme in einigen Punkten kommen-
tieren.

Zunéchst: Die Zweckverbdnde begriilen es, dass jetzt eine Novellierung des Regionalisie-
rungsgesetzes aus dem Jahr 1995 vorgenommen wird. Wir sind der Meinung, dass das Gesetz
eine gute Sache war, dass die Regionalisierung eine gute Sache war und dass wir uns im Ver-
gleich mit anderen Lindern und deren Regionalisierung und Umsetzung durchaus sehen las-
sen konnen. Trotzdem gibt es jetzt, sieben Jahre nach dem Beginn der Regionalisierung, eini-
ge Punkte in dem Gesetz, die gedndert werden sollten. Von daher ist eine Novellierung sicher-
lich sinnvoll.

Der Gesetzentwurf enthilt unserer Ansicht nach eine Reihe von Punkten, die wir ausdriicklich
begriiflen, z. B. die Ausweitung der Zustindigkeiten fiir die Zweckverbiande im Bereich Ko-
ordination, die Férdermoglichkeiten fiir Schienenersatzverkehre und die Moglichkeiten der
Forderung von Investitionen und zusitzlichen Betriebskosten bei Reaktivierungen.

Es gibt jedoch einige Regelungen, die wir so nicht akzeptieren kénnen und die uns in Bezug
auf ihre Umsetzung, die wir ja im Wesentlichen gewéhrleisten miissen, erhebliche Sorgen
bereiten. Das sind im Wesentlichen die Festlegungen zum SPNV-Leistungsangebot und zu
dessen Finanzierung, die Vorschriften zur Management-Gesellschaft und die Bestimmungen
zum Metrorapid. Ich will insbesondere auf die beiden ersten Punkte noch einmal eingehen.

Im Gesetzentwurf ist vorgeschricben, dass das bedarfsgerechte Angebot die SPNV-
Betriebsleistungen des Jahres 2000 nicht unterschreiten darf. Unsere Forderung ist, sicherzu-
stellen, dass das bedarfsgerechte Angebot eben nicht nur die in 2000 erbrachten Betriebsleis-
tungen beinhaltet, sondern den ITF, der ab dem 15. Dezember gefahren werden soll, und
sonstige vertraglich und durch andere Verpflichtungen gebundene Leistungen. Wir werden,
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wenn das Gesetz in Kraft tritt, im Jahr 2003 sein. Dass dann das Leistungsangebot 2000 das
festgeschriebene Leistungsangebot sein soll, ist uns ein Ritsel.

Wir sehen hier die Gefahr, dass dann spiter bei der Bescheidung der Finanzmittel sehr schnell
wieder auf dieses Leistungsangebot zuriickgefahren wird. Abgeordneter Wirth hat eben schon
gesagt: Das Gesetz ist eine Sache und die Finanzlage ist die andere. Das stimmt natiirlich,
dem ist nur zuzustimmen. Das kann aber, wenn die Finanzlage knapp ist, sehr schnell dazu
fithren, dass man sagt: Es tut uns Leid, wir haben damals den ITF 2003 mit 98.000 Zugkilo-
metern eingefiihrt, jetzt haben wir aber nicht mehr so viel Geld und gehen daher auf das Leis-
tungsangebot 2000 zuriick, was v6llig gesetzeskonform ist. Dann stehen die Zweckverbinde
und ihre Eigentiimer, also die Kreise und kreisfreien Stidte, da und kénnen sehen, wie sie den
Rest finanzieren. Sie kénnen diesen Rest in den nichsten Jahren nicht finanzieren, das ist
ganz klar. Bei der gegenwirtigen Lage der kommunalen Finanzen kann es in den nichsten
Jahren kein zusitzliches Geld fiir den OPVN und den SPNV aus den Finanztépfen geben. Ich
glaube, das ist uns allen bewusst. Daher die Forderung, das Angebot auf der Basis des jetzt zu
erwartenden Fahrplanes, des ITF 2003, festzuschreiben.

Zu dem Instrument, mit dem das gemacht werden soll, dem SPNV-Finanzierungsplan, méch-
ten wir deutlich klargestellt wissen, dass es ein reines Finanzierungsinstrument ist und kein
Plan, der unsere Arbeit total dominiert. Der urspriingliche Begriff "SPNV-Plan" hitte sehr in
diese Richtung gewiesen.

Wir als Aufgabentriger fiir den OPNV sollen laut Gesetz die Planung, Ausgestaltung und
Organisation des SPNV durchfiihren. Da brauchen wir natiirlich auch ein wenig Freiheit und
nicht bis zur letzten Fahrt vorgeschrieben, was finanziert wird und was dann auch bestellt
wird. Denn das, was nicht aus der Landeskasse finanziert wird, wird in den nichsten Jahren -
das habe ich gerade gesagt - auch nicht bestellt werden konnen. Daher sollte das Gesetz in
diesem Fall noch eine Klarstellung bringen. Sonst besteht die Gefahr, dass sowohl unsere re-
gionalen Nahverkehrsplidne ausgehohlt werden als auch die damit verbundene Entscheidungs-
kompetenz vor Ort.

Zum nichsten Punkt, Management-Gesellschaft, zunéchst einige Klarstellungen: Laut Gesetz
sind die Zweckverbinde Besteller des SPNV. Die Zweckverbdnde arbeiten in NRW schon
seit 1995 zusammen, und zwar recht erfolgreich, glauben wir. Das, was damals immer als
Menetekel an die Wand gemalt worden ist, "Da kommen jetzt neun Zweckverbénde, die wer-
den sich nie einig; dann brechen die Verkehre an den Grenzen, und die Ziige fahren hin und
her, aber nicht iiber die Grenzen hinaus", ist in NRW nie eingetreten. Auch in Tariffragen
haben wir uns - mit vielen Ubergangstarifen - geeinigt. Das ist sicherlich noch nicht optimal,
aber auch da hat es eine Menge an Kooperation gegeben.

In puncto Ausschreibungen liuft die Zusammenarbeit auch zweckverbandsiibergreifend. Eine
Reihe von Ausschreibungen findet statt. Wir haben auch einige Ausschreibungen, die zweck-
verbandiibergreifend durchgefiihrt worden sind, schon abgeschlossen - unserer Ansicht nach
recht erfolgreich. Es besteht iiberhaupt kein Bedarf, da noch etwas Neues einzufiihren.

Im Ubrigen einmal zu der Situation hinsichtlich der Ausschreibungen im Bundesvergleich
gesehen: Es klang bei manchen, als ob wir bei den Ausschreibungen bei null stehen wiirden
und erst einmal iiberlegen miissten, wie wir es machen wollten. Der Wettbewerb lauft, meine
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Damen und Herren. Seit fiinf Jahren fithren wir Ausschreibungen durch. Wir haben neue Un-
ternehmen hierher bekommen. Wir haben unter dem Dach des Zweckverbandes auch Arbeits-
gruppen, die ein Ausschreibungskonzept fiir die nichsten zehn Jahre erarbeiten, das wir rela-
tiv schnell auf den Markt bringen kénnen, wenn wir sehen, wohin die jetzige gesetzliche
Richtung lauft - sprich: Vergabeverordnung -, die im Augenblick im Schwange ist.

Das funktioniert also bereits. Es kann sicherlich noch optimiert werden. Alles im Leben kann
optimiert werden. Dabei sind wir jetzt, und deshalb haben wir die Agentur mit acht Zweck-
verbidnden gegriindet; der neunte wird wohl auch beitreten. Wir laden das Land herzlich ein,
dann auch in diese Agentur zu gehen. Wir meinen, dass diese Agentur die Anforderungen an
die Management-Gesellschaft, die im Gesetz stehen, jetzt schon erfiillt und dass wir auf dieser
Ebene relativ schnell weiterarbeiten konnen.

Es ist, glaube ich, nicht so wichtig, dass wir eine Zentralisierung vornehmen, wie Herr Briig-
gemann dies eben sehr deutlich gefordert und zu begriinden versucht hat. Im bundesweiten
Vergleich sind die Lénder, die die Aufgabentrigerschaft sehr weit zentralisiert haben, in
puncto Wettbewerb nicht die fithrenden. Schauen Sie einmal nach Bayern, wie viel Prozent
dort ausgeschrieben werden! Schauen sie einmal nach Niedersachsen, wie viel Prozent dort
ausgeschrieben werden! Das sind nicht diejenigen, die uns in puncto Ausschreibung als Vor-
bilder dienen miissen, sondern bundesweit sind in der Regel gerade dort, wo es mittelgrofle
Aufgabentriger gibt, relativ hohe Ausschreibungsquoten vorhanden.

Wir trauen uns zu - einzelne unserer Zweckverbénde haben schon jetzt im Bundesvergleich
mit die hochsten Quoten - insgesamt so weit zu kommen, dass NRW mit diesen Strukturen,
wie wir sie jetzt angedacht haben, in den nichsten Jahren fithrend sein wird. Von daher denke
ich, dass wir diesen Weg ganz gut weitergehen konnen, dass also die Agentur keine Aufga-
bentrigerfunktion haben soll, sondern ausschliellich eine beratende und koordinierende
Funktion, dass die kommunale Entscheidungskompetenz nicht durch eine zehnte Aufgaben-
trigerebene, die dann irgendwann die erste werden kénnte, aufgehoben werden darf und dass
es vor allem in der Verbundforderung keine Koppelung an die Mitgliedschaft oder die Art
einer Management-Gesellschaft geben sollte, was in dem Gesetzentwurf vorgesehen ist.

Diese Punkte sollten im Zusammenhang mit der Management-Gesellschaft oder der Agentur
in die Betrachtung einbezogen werden. Hinsichtlich der Formulierung wire es sicherlich bes-
ser, wenn man eine Feinformulierung vornehmen wiirde. Das wiirde es allen Seiten erleich-
tern, relativ schnell zu einem Konsens zu kommen.

Letzter Punkt, bevor ich an Herrn Reinarz weitergebe, der Metrorapid. Dazu kann ich nur in
einem Satz das unterstiitzen, was viele andere heute auch gesagt haben - darauf will ich nicht
weiter eingehen -: Die Finanzierung darf nicht zulasten des tibrigen OPNV gehen. Wenn man
sieht, dass der Kuchen nur einmal vorhanden ist, dann muss man natiirlich sehr aufpassen,
dass da nicht Topfe - auch nicht durch indirekte Finanzierung der Infrastrukturkosten - geoff-
net werden, bei denen wir erst in fiinf Jahren sehen werden, was der Metrorapid uns wirklich
kostet und dass wir an anderer Stelle stark beschneiden bzw. eingreifen miissen.

Walter Reinarz (Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH) Herr Vorsitzender! Meine sehr
geehrten Damen und Herren Abgeordneten! Meine Damen und Herren! Ich will nicht alles,
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was ich mir aufgeschrieben habe, wortlich zum Ausdruck bringen; Herr Siemer hat einiges
davon schon gesagt.

Ich méchte ein wichtiges Wort an den Anfang meiner Ausfiihrungen stellen, das Wort "Kun-
de". Dieser Kunde ist derjenige, der unser Tun und Handeln beim Regionalisierungsgesetz
bestimmen sollte. Daher sollte man die entsprechenden Ausfiihrungen, die im Gesetz enthal-
ten sind, darauf abklopfen, ob sie geeignet sind, dem Kunden einen besseren OPNV zu brin-
gen.

Ein ganz wichtiger Punkt ist es, dass wir im OPNV ein Gesamtsystem haben, in dem der
Schienenpersonennahverkehr eine Rolle spielt, in dem wir aber auch Biirgerbusse haben, in
dem wir gleichzeitig Regionalbusse, Regionalexpressiinien, Regionalbahnlinien und
S-Bahnen haben und zu dem nach dem Willen der Landesregierung zukiinftig ein Metrorapid
hinzukommen soll.

Unser Ansatzpunkt ist es, das aus Kundensicht zu betrachten. Das bedeutet, dass man genau
betrachtet, wie sich heute der Verkehrsstrom, z. B. zwischen den einzelnen Verkehrsverbiin-
den, darstellt. Heute finden 90 bis 95 % aller Verkehre in einem Kooperationsraum statt. Das
heifit, 5 bis 10 % der Verkehre sind verbundraumiibergreifend, und fiir diese muss natiirlich
eine verniinftige Losung gesucht werden.

Ich mochte das am Beispiel des Tarifs herausarbeiten. Der Tarif ist heute so gestaltet, dass in
den Verbundriumen erhebliche Zuwachsraten erzielt wurden. Ich darf es fiir den Verbund, fiir
den ich titig bin, erldutern: von 300 Millionen Fahrgisten in den 80Oer-Jahren auf
410 Millionen Fahrgiéste. Das ist, wie ich finde, ein gro3er Erfolg.

Nun gilt es, auch die verbundraumiibergreifenden Verkehre zu bessern. Dazu ist aber ein Ge-
samtsystem erforderlich, ein duales System, das einerseits die Vorteile des regionalen Tarifs,
andererseits die Vorteile eines einheitlichen NRW-weiten Tarifs hat.

Ich méchte, nachdem ein Sachverstindiger das heute Morgen angesprochen hat, auch einen
Blick in die Vergangenheit richten. Warum haben wir denn die heutige Tariflandschaft? Weil
der DPT, heute ein Haustarif eines groBen Unternehmens, vorhanden ist und uns zwingt, die-
sen in bestimmten Bereichen anzuwenden. Aber ich habe, nach dem, was ich heute gehdrt
habe, die Hoffnung mitgenommen, dass wir zukiinftig einen NRW-Tarif mit allen Verkehrs-
unternehmen gestalten kénnen; denn hier ist sehr viel Positives dazu gesagt worden.

Ich méchte einen weiteren wichtigen Punkt ansprechen, den Metrorapid. Wie ich vorhin aus-
fiihrte, muss der Metrorapid, wenn er kommen soll, zum Nutzen des Kunden in ein Gesamt-
system eingebettet sein, eingebettet in den OPNV und in den SPNV. Nur dann macht es Sinn,
dieses System einzufiihren. Es macht auch nur dann Sinn, wenn die Mingel, die heute in an-
deren Bereichen im OPNV vorhanden sind, dadurch nicht noch groBer werden, als sie heute
schon sind. Das heiBt, die Mittel fiir den OPNV diirfen nicht geschmilert werden. Das ist
nach unserer Ansicht am besten zu gewihrleisten, wenn durch ein eigenes Metrorapid-
Finanzierungsgesetz Transparenz hergestellt wird.

Ich méchte auch die Management-Gesellschaft ansprechen. Es wird vielerlei diskutiert iiber
die Frage: Ist ein Verein die richtige Losung oder muss das eine Management-Gesellschaft
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sein? Der Deutsche Beamtenbund und der Deutsche Gewerkschaftsbund, die auch als Vereine
organisiert sind, sehen sich selbst wahrscheinlich auch als verniinftige und gut funktionieren-
de Organe. Insofern werden sie gegen eine Vereinslésung mit Sicherheit nichts haben kénnen.
Aber auch der TUV und der ADAC sind Vereine. Warum soll nicht auch die Agentur Nah-
verkehr ein Verein sein, der gut zusammenarbeitet? Wir als Agentur Nahverkehr reichen der
Landesregierung die Hand und sagen: Machen Sie mit in unserer Agentur Nahverkehr zum
Wohle des Kunden, damit wir gemeinsam etwas bewegen kénnen!

Ich m&chte kurz die Finanzierung ansprechen, ein zentrales Thema, das man eigentlich nicht
nur kurz ansprechen sollte. Wichtig ist, dass die Mittel, die zur Verfiigung stehen, sinnvoll fiir
die Kunden eingesetzt werden. Das heifit, dass nur das finanziert wird, was wirklich kunden-
gerecht ist. Vor diesem Hintergrund sind in der Vergangenheit einige negative Feststellungen
getroffen worden, was die Fahrzeugférderung angeht. Ich kann mich dem, was meine Vor-
redner schon gesagt haben, nur anschlieen. Einsparungen von 130 Millionen € im VRR se-
hen beim VRS 120 Millionen € vor. Das sind erhebliche Verschlechterungen fiir die Ver-
kehrsunternehmen, die in den Wettbewerb hineinkommen.

AuBerst wichtig ist es auch, dass die Mittel, die zur Verfiigung stehen, im SPNV fiir den Met-
rorapid allenfalls genau in dieser Hohe zur Verfiigung stehen. Es kann, wie es vorhin ange-
deutet wurde, gleichwohl durch hohere Stations- und Trassenpreise, durch einen eventuell
anderen Zugkilometersatz, der hier auch moglich wire, eine Verschiebung stattfinden. Vor
diesem Hintergrund meinen wir: Die Transparenz muss hergestellt werden.

Ich méchte noch einen Punkt ansprechen, den Fahrzeugpool. Wir glauben, dass ein Fahrzeug-
pool dann sinnvoll ist, wenn man mehr Wettbewerb herstellen mdchte. Wir sind aber auch der
Auffassung, dass dies etwas frither hitte geschehen kénnen. Wichtig ist aber, dass wir nicht
glauben, dass ein von den Zweckverbinden, von der Agentur Nahverkehr oder den Aufgaben-
tragern vorgehaltener Fahrzeugpool der richtige ist. Wir glauben, dass hier auch Wettbewerb
herrschen sollte. Es gibt heute sehr gute Angebote. Ich nenne eines, das Unternehmen Angel-
Train, das schon heute solche Fahrzeuge im Wettbewerb anbietet. Wenn diese genutzt werden
koénnen, ist das von Vorteil.

Wir sind auch der Meinung, dass es nicht sinnvoll ist, wenn die Bestellerebene auch die Fahr-
zeuge vorhilt. Wenn Sie Vertrage als Besteller schlieflen, kann es nicht sein, dass Sie das
Fahrzeug vorhalten. Ob es sinnvoll ist, nur einen Fahrzeugpool in einer Ausschreibung vor-
zugeben, wenn Verkehrsunternehmen schon eigene Fahrzeuge vorhalten, ist auch sehr kritisch
zu hinterfragen. Vor diesem Hintergrund: Fahrzeugpool ja, bitte aber privat getragen.

Klaus J. Czuka (Zweckverband Nahverkehrsverbund Paderborn-Hoxter): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender! Meine Damen und Herren! Der nph ist Mitglied der Agentur. Wir haben
an der Stellungnahme, die Thnen vorliegt, mitgearbeitet und tragen diese vollinhaltlich mit.
Ich méchte den Ausfithrungen meiner Vorredner gar nichts hinzufligen. Als Sprecher der A-
gentur haben wir unseren Vorstand benannt. Insofern méchte ich mich auf diese Stellung-
nahme beziehen und Ihnen nur mitteilen, dass wir diese mittragen und unterstiitzen und Sie
bitten, das zu beriicksichtigen.
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Vorsitzender Manfred Hemmer: Damit ist Block 4 beendet, und wir treten in die nichste
Fragerunde ein.

Peter Eichenseher (GRUNE): Ich habe zwei Fragen. Erste Frage: Die Fahrzeugforderung
fiir den Schienenpersonennahverkehr, die mit diesem Gesetz beendet wird, hinterlédsst natiir-
lich einen groflen Bruch in der Systematik. Es besteht bei kiinftigen Ausschreibungen durch-
aus ein Unterschied zwischen dem Unternehmen, das den GroBteil der bisherigen Fahrzeug-
forderung bekommen hat, und den Unternehmen, die jetzt bei den Ausschreibungen antreten.
Halten Sie es fiir notwendig, dass man eine Ubergangsreglung in das Gesetz schreibt, oder
trauen Sie sich als Aufgabentriger zu, diesen Wettbewerbsvorteil der DB AG zu neutralisie-
ren oder in den Ausschreiben so zu regeln, dass eine gerechte Ausschreibung entsteht?

Zweite Frage, auch ganz kurz; ich habe diese Frage schon einmal gestellt: Worin besteht fiir
Sie der qualitative Unterschied zwischen der gesetzlich vorgeschriebenen Management-
Gesellschaft und der Agentur Nahverkehr? Ich bitte, nicht nur mit dem Argument der Freiwil-
ligkeit zu antworten. Ich méchte horen, was eigentlich der qualitative Unterschied ist. Haben
Sie andere Aktionsmdoglichkeiten? Man koénnte es auch an einem Beispiel deutlich machen:
Was hitten Sie als Agentur bei den Finanzierungsverhandlungen zum Integralen Taktfahr-
plan 2 anders gemacht als das Land, das letztlich als Vertreter fiir die gesetzlich vorgeschrie-
bene Management-Gesellschaft verhandelt hat?

Walter Reinarz: Ich beginne mit dem ersten Punkt, der Neutralisierung der Fahrzeugforde-
rung, die Sie angesprochen haben, Herr Eichenseher. Mit dem jetzt vorgesehenen Zugkilome-
tersatz ist nach dem Gesetzentwurf vorgesehen, dass die Fahrzeugférderung im SPNV aus-
lauft und darin enthalten ist. Diese Berechnung geht von einem Zugkilometersatz von
15,22 DM aus und wiirde bedeuten, dass 15 Jahre alte Fahrzeuge zum Einsatz kdmen. So ist
die Berechnung vorgesehen. Darin sehen wir insgesamt schon die grofle Gefahr, dass zukiinf-
tig Fahrzeuge nicht mehr auf dem neuesten Stand zum Einsatz kommen werden. Das wird am
Anfang durch die bisherige Férderung des Landes keine Frage sein, aber in Zukunft wird es
ein erhebliches Thema sein, sodass die Gefahr besteht, dass nicht mehr neue Fahrzeuge zum
Einsatz kommen.

Hinsichtlich der Frage, wie zukiinftig damit umzugehen ist, dass einzelne Unternehmen in der
Vergangenheit die Fahrzeugforderung erhalten haben und andere nicht, darf ich auf die bisher
vorliegenden Gerichtsentscheidungen verweisen, die eindeutig festgestellt haben: Es gibt
Moglichkeiten, dies herauszurechnen und entsprechend darzustellen. Das ist auch gemacht
worden. Insofern, glaube ich, ist der entscheidende Punkt: Wie gestalte ich meine Ausschrei-
bungsunterlagen in dieser Frage? Diesbeziiglich sind die Zweckverbdnde sehr gut beraten;
denn das wird in Abstimmung in der Agentur Nahverkehr durchgefiihrt, und wir sind da auf
einem gemeinsamen Weg.

Marianne Thomann-Stahl (FDP): Ich finde auch einen landeseinheitlichen Tarif fiir alle
Leute sehr angenehm und finde wiinschenswert, dass er eingefiihrt wiirde. Noch wichtiger
scheint mir aber die Frage: Wie kann ich landeseinheitlich Standards sicherstellen, mit denen
die Leute an die richtige Fahrkarte kommen? Oder gibt es demnéchst einheitliche elektroni-
sche Ticketsysteme?
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In dem Zusammenhang die Frage: Mit einer Landesgesellschaft kénnte man als Gesellschaf-
ter, als Land méglicherweise sicherstellen, dass solche einheitlichen Systeme eingefiihrt wer-
den. Aber mit einer solchen Agentur, die, wie Sie sagen, auf freiwilliger Zusammenarbeit
beruht, muss das nicht unbedingt sichergestellt werden. Das scheint mir aber ein Schliissel-
punkt zu sein. Wenn ich von Bielefeld nach Aachen mit dem Zug fahre, méchte ich nicht in
Aachen einen vierwéchigen Kurs machen, um das richtige Ticket erwerben zu kénnen, son-
dern am liebsten hitte ich eine Karte, mit der ich in Aachen, Bielefeld, Gelsenkirchen oder
sonst wo das richtige Ticket fiir den Nahverkehr bekéme. Das ist nur ein Beispiel.

Konnen Sie sich vorstellen, wie man sicherstellen kann, dass solche einheitlichen Systeme
eingefiihrt werden, wenn solch eine Agentur nur auf freiwilliger Basis zusammenarbeitet?

Ludger Siemer: Herr Vorsitzender, wenn Sie gestatten, wiirde ich zunéchst auf die Frage von
Herrn Eichenseher, die noch nicht beantwortet worden ist, eingehen: Wo liegt der qualitative
Unterschied zwischen einer Agentur und einer Management-Gesellschaft auBler in der Frage
der Freiwilligkeit?

Zunichst: Die Freiwilligkeit bzw. die Tatsache, dass wir als Aufgabentriger diese Agentur
gegriindet haben und dass das in unserer kommunalen Hoheit bleibt, ist uns schon sehr wich-
tig. Das ist keine Frage, die nur am Rande eine Rolle spielt. Wir sind laut Gesetz Aufgaben-
trager, und wenn dort etwas koordiniert werden soll, dann wollen wir das machen. Dafiir ha-
ben wir den Verein gegriindet. Die Rechtsform ist gew#hlt worden, weil wir dann gleichbe-
rechtigt mit acht, neun oder zehn Mitgliedern arbeiten kénnen. Das ist im Verein vielleicht ein
bisschen leichter als in anderen Organisationsformen. Aber die Rechtsform ist sicherlich nicht
das A und O bei dieser Geschichte. Die Gleichberechtigung unter den Aufgabentrigern ist uns
allerdings schon sehr wichtig.

Was uns auch wichtig ist - da kennen wir allerdings nicht die Vorstellungen des Landes, wir
haben immer nur das Wort "Management-Gesellschaft" gehért: Wir haben die Befiirchtung,
dass bei den urspriinglichen Vorstellungen, die das Land gehabt hat, eine Gesellschaft mit
durchaus erklecklichem eigenen Personal, mit eigenem Finanzbedarf und dann auch - irgend-
wo ist das dann ein Selbstlaufer - mit eigener Durchsetzungsmdéglichkeit sehr viel stirkerer
Art, namlich nicht nur eine beratende Organisation, herauskommt. Sie wissen, wenn Organi-
sationen erst einmal mit einer gewissen Stirke da sind, schaffen sie sich auch ihre Moglich-
keiten in der Umsetzung.

Das wollen wir eben nicht. Wir wollen nicht den Weg iiber den zehnten zum ersten Aufga-
bentriger, sondern wir wollen eine Institution, die das, was notwendig ist, koordiniert, aber in
unserer Trigerschaft - da sind die Unterschiede zu sehen - und auch mit einem Personalkor-
per, der nicht allzu grof} ist. Wir werden nicht ganz ohne zusétzliches Personal auskommen -
eine Stelle ist im Ubrigen schon ausgeschrieben -, aber wir denken nicht, dass dort nachher
20, 30, 40 Leute sitzen miissen. Wir sind auch bereit, unser eigenes Personal, das das bisher
auch schon gemacht hat, dafiir einzusetzen, indem man es zeitweise fiir bestimmte landeswei-
te Aufgaben abstellt.

Eine dieser landesweiten Aufgaben, Frau Thomann-Stahl, ist sicherlich das Verkaufssystem.
Dass da auf Dauer in Bezug auf Vereinheitlichung etwas passieren muss, ist ganz klar. Dabei
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miissen wir allerdings auch eines sehen: Wir sind natiirlich nur ein Mitspieler in dem Ge-
schéft; denn das Tarifgeschift ist in erster Linie eine Sache der Unternehmen. Das kénnen wir
auch nicht iibernehmen. Das werden sich die Unternehmen - Herr Briiggemann! - nicht ganz
nehmen lassen. Da wiren vielleicht auch die Unternehmen aufgefordert, das ein bisschen zu
vereinheitlichen. Herr Reinarz kann vielleicht einen Satz mehr dazu sagen; in tariflichen Din-
gen ist er der Experte.

Walter Reinarz: Frau Thomann-Stahl, Sie haben absolut Recht. Wer von Aachen nach Biele-
feld fahrt, der will das Gleiche wie in Aachen auch in Bielefeld wiederfinden. Das ist genau
der Ansatz, den wir jetzt untersuchen, wo wir hinterher sind, wo zurzeit schon die entspre-
chenden Verkehrsnachfragen untersucht werden. Wir gehen davon aus, dass wir Ende 2003,
Anfang 2004 zu einem Ergebnis kommen werden.

Es miissen auch gleiche Beforderungsbedingungen in Nordrhein-Westfalen geschaffen wer-
den. Ein Kind muss in Aachen genauso ein Kind sein wie in Bielefeld und in KéIn. Auch das
ist ein ganz wichtiger Punkt. Wir sind dran; wir sehen selbst, wo die Problembereiche sind.

Ich will aber noch einmal den Satz, den ich vorhin gesagt habe, bringen: Ein duales Tarifsys-
tem bedeutet, dass wir die Verkehre, die wir heute in den Verbundriumen haben und die gut
gestaltet sind, weiter so durchfiihren kénnen. Derjenige, der iibergreifend fahrt, der muss ein
einheitliches System landesweit in Gesamt-Nordrhein-Westfalen wiederfinden. Das soll ge-
wihrleistet sein, und das werden wir auch gewéhrleisten.

Ein wichtiger Punkt in diesem Zusammenhang ist natiirlich die Frage: Wie gehen wir mit dem
heutigen DPT, dem heutigen Deutschen Eisenbahn-Personentarif, um? Dieser Tarif ist der
Tarif, der heute von den Eisenbahnverkehrsunternehmen angewendet wird und der héher ist
als die Summe der einzelnen Tarife, die wir in den Kooperationsrdumen haben. Das entschei-
dende Augenmerk wird auf die Frage zu legen sein - es ist heute Morgen angesprochen wor-
den-: Wie wird letztlich die Einnahmensituation bei den Verkehrsunternehmen durch einen
solchen NRW-Tarif zukiinftig ausgestaltet sein? Werden sie weniger haben, werden sie mehr
haben? Wenn sie weniger haben werden: Wer wird Thnen das ausgleichen? Das wird die ent-
scheidende und wichtige Frage sein, die wir gemeinsam in den Verbundriaumen und Koopera-
tionsrdumen zu 16sen haben werden.

Aber ich bin zuversichtlich, dass wir das, wenn das Land dies in das Landesregionalisie-
rungsgesetz einstellt und sich gleichzeitig in die Losung des Problems in der Agentur ein-
bringt, schaffen werden.

Gerhard Wirth (SPD): Mir ist es egal, wer die Antwort auf meine Frage gibt, Herr Siemer
oder Herr Reinarz. Versetzen Sie sich mal in die Lage eines Landespolitikers, der sich vor
einem Dreivierteljahr liber ein neues Regionalisierungsgesetz Gedanken gemacht hat und
z. B. in Gesprachen und Diskussionen zu dem Ergebnis gekommen ist, dass eine gemeinsame
Management-Gesellschaft fiir den SPNV im Land Nordrhein-Westfalen sinnvoll ist. Dann
haben wir das diskutiert. Das alles ist Thnen nicht unbekannt. Wir haben innerhalb der SPD-
Fraktion, fiir die ich hier spreche, im Mai letzten Jahres, also fast vor anderthalb Jahren, ein so
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genanntes Eckpunktepapier diskutiert. Das ist dann vom Landtag beschlossen worden. Darin
stand auch etwas von einer Management-Gesellschaft.

Jetzt kommen Sie als Zweckverbinde, griinden vor zwei Monaten eine Agentur und sagen:
Das haben wir alles bestens gemacht, das brauchen wir alles nicht. Versetzen Sie sich mal in
meine Lage! Was soll ich davon halten?

Ludger Siemer: Ich will versuchen zu antworten. Das ist nicht ganz einfach, weil wir nicht
genau wissen, was mit dieser Management-Gesellschaft eigentlich bezweckt werden sollte,
wie grof} sie sein sollte und was fiir Aufgaben sie iibernehmen sollte. Es stand immer nur der
Begriff "Management-Gesellschaft" dort. Aber dass wir "jetzt erst" diese Agentur gegriindet
haben, diesen leisen Vorwurf kann ich nicht so ganz nachvollziehen. Wir sind jetzt in der
Phase, in der das Gesetz noch nicht einmal da ist. Bei anderen Vorschriften dauert das Jahre,
bis sie umgesetzt werden. Da wird ein Gesetz vorgelegt, dann muss man erst einmal lange
beraten, was und wie, und drei, vier, manchmal zwei Jahre oder ein Jahr spéter folgt erst die
Umsetzung.

Wir sind sehr schnell gewesen; wir haben die Gesellschaft, die im Gesetz gefordert ist. Da
steht nichts von "GmbH", sondern da steht "eine Gesellschaft in privatrechtlicher Form", und
diese haben wir schon gegriindet. Wir sind da also dem Gesetz zuvorgekommen, und ich
glaube nicht, dass wir uns jetzt grundsitzlich auseinander dividieren miissen, sondern dass wir
ein Instrument zur verbesserten Koordination geschaffen haben. Das war der Wunsch - so
haben wir ihn jedenfalls immer verstanden, auch schon aus den fritheren Papieren, die wir
kennen -, das haben wir damit gemacht, und wir sehen auch kein Problem, dass sich das Land
daran beteiligt. Ich glaube, darauf kénnten wir uns dann sehr schnell einigen.

Walter Reinarz: Wir hatten natiirlich auch vorher schon eine Zusammenarbeit in organisier-
ter Form. Die Zweckverbandsgeschiftsfiihrer treffen sich seit vielen Jahren regelmiBig
mehrmals im Jahr und stimmen die einzelnen Projekte ab. Darunter gibt es weitere Kreise.
Zum Beispiel haben VRS und VRR sehr viele gemeinsame Linien. Wir sprechen uns jederzeit
regelmiéfig ab, was die Ausschreibungsstrategien angeht, was Tariffragen angeht. Kollege
Vorgang von der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH, der nachher noch sprechen wird, wird
das bestitigen konnen. Diese Fragen im bilateralen Verkehr sind gelost.

Dariiber hinaus muss man auch bedenken, dass es auch bei der Vertriebsfrage, die vorhin an-
gesprochen worden ist, nicht nur um Nordrhein-Westfalen geht. Es ist auch eine Frage: Wie
geht es in Richtung Rheinland-Pfalz, in Richtung Niedersachsen weiter? Wir haben auch noch
Partner und Nachbarn. Auch dort finden heute die Gespréche schon statt, und es bedarf keiner
gemeinsamen Management-Gesellschaft.

Wenn man diesen Gedanken eines Gemeinsamen auf die Spitze treiben wiirde, dann hétten
wir das Modell, das wir eigentlich ad acta gelegt hatten, weil wir festgestellt haben, dass die
regionalen Interessen zu wenig zum Zuge kommen. Deswegen sind wir, glaube ich, auf dem
richtigen Weg. Diese Managementinstitution, die wir geschaffen haben, wird auch der Lan-
desregierung die Moglichkeit geben, sich so einzubringen, wie es gewollt ist.
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Gerhard Wirth (SPD): Wenn ich das richtig verstanden habe, dann sind Sie eigentlich nur
gegen den Begriff "Management-Gesellschaft", weil Sie das Wort "Agentur” schéner finden,
aber im Prinzip soll es das Gleiche sein. Wenn wir iiber die Begrifflichkeiten streiten, dann
kénnen wir das machen. Wenn ich aber dann aus Threr Antwort den letzten Schluss ziehen
will, dann kann Thre inhaltliche Begriindung nur daran liegen, dass Sie das Land in dieser A-
gentur nicht mitspielen lassen wollen. Anders kann ich das nicht interpretieren. Sie miissen
einmal sagen, was Sie wollen.

Was spricht dagegen, eine Management-Gesellschaft einzurichten? Sie haben die rechtlichen
Grundlagen angesprochen. Sie haben gesagt, es sei nicht einmal eine GmbH vorgeschrieben,
wie auch immer. Sie haben nur ein anderes Etikett dariiber gehdngt, weil es auf der anderen
Seite moglicherweise Ihre Idee war und weil Sie nicht die Idee des Landes iibernehmen wol-
len. Sie wollen das Land nicht mitspielen lassen, es soll aber das Geld mitbringen, soll Thnen
das Geld in die Hand geben, und Sie machen dann mit dem Geld, was Sie fiir notig halten.
Aber das Land soll, zumindest aus Threr Sicht, nicht einmal seinen Beitrag - und vor allen
Dingen seine Gedanken und Ideen - in diese Gesellschaft einbringen.

Walter Reinarz: Das ist eine Fehlinterpretation, Herr Wirth. In unserer Satzung steht schon,
dass das Land in die Agentur hinein kann. Das war unsererseits von Anfang an vorgesehen.
Ich betone ausdriicklich: Das Land ist bei uns in der Agentur Nahverkehr erwiinscht.

Dass der Name "Agentur Nahverkehr" gewdhlt worden ist, ist einfach auch eine Frage des
Registers. Wir mussten uns beim Amtsgericht im Vereinsregister eintragen, und dafiir muss-
ten wir einen Namen haben. Das ist der Name, den wir uns gegeben haben. Ich nehme an,
dass er ganz in Threm Sinne ist, weil es "Agentur Nahverkehr NRW" heifit. Wir haben da
schon bewusst in Thre Richtung gedacht.

Peter Eichenseher (GRUNE): Ich will die Auseinandersetzung nicht sehr weitertreiben. A-
ber soweit ich es verstanden habe, ist Thre Lésung eindeutig die sparsamere. Herr Dr. Rein-
hold hat ja in seiner Stellungnahme auch deutlich gemacht, dass die Finanzausstattung, lieber
Kollege Wirth, die im Gesetzentwurf angedeutet ist, darauf hindeutet, dass vonseiten des
Entwurfgebers ein sehr groler Apparat beabsichtigt ist. Das Ministerium hat einen sehr gro-
en Apparat mit ziemlich hoher Finanzausstattung vor Augen.

Wenn ich jetzt hore, dass diejenigen, die fiir uns die Aufgaben erledigen, die Unternehmen,
die heute hier sind, sagen, sie hitten viel zu wenig Geld, aktuell hitten wir einen ungeheuren
Engpass, den ich nie fiir méglich gehalten hitte, dann wire es doch toll, wenn wir eine Ein-
sparungsressource von vielleicht 50 % bei dieser Gesellschaft hitten und dann mehr Ver-
kehrsleistung und weniger Verkehrsverwaltung durchfiihren wiirden. Dariiber sollten wir uns
noch einmal austauschen.

Wire Thre Agentur also mit einer geringeren Finanzausstattung als der, die heute im Gesetz
steht, durchfiihrbar?
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Ludger Siemer: In dem Gesetzentwurf steht ja keine Summe, die die Management-
Gesellschaft erhalten soll, sondern im Gesetzentwurf steht die Summe, die an die Zweckver-
biande gezahlt werden soll, wenn die Management-Gesellschaft gegriindet worden ist, und die
sich gedanklich aus zwei Teilen zusammensetzt. Der eine Teil ist die Nachfolge der alten
Verbundf6érderung, dann eine Summe x fiir die Management-Gesellschaft. Wir haben es bis-
her vermieden, dariiber zu spekulieren, was sich das Land gedacht hat, wie viel jetzt fiir die
Verbundférderung und wie viel fiir die Management-Gesellschaft da sein sollte. Wenn das die
Differenz zu fritheren Regelungen sein sollte, dann, denke ich, muss man nicht ganz so viel
Geld dafiir haben. Dann werden wir das mit der Agentur doch ein bisschen kostengiinstiger
machen kénnen.

Sie miissen allerdings bedenken, dass wir jetzt durchaus auch andere Liicken haben. Dann
wire es sehr gut, wenn diese Summe in dem Gesetzentwurf so bestehen bliebe, damit die
Dinge, die wir bisher iiber die Verbundférderung gemacht haben, auch weitergefiihrt werden
konnen.

Wir haben im Moment enorme Engpésse, weil uns Mitte dieses Jahres aufgrund der Haus-
haltssperre in der Verbundférderung plotzlich die Hilfte des Geldes verloren gegangen ist.
Wenn Sie bedenken, Sie bekommen Mitte des Jahres plotzlich solche Bescheide, und Sie ha-
ben Projekte iiber zwei, drei Jahre, wie wir sie eingegangen sind, dann wird deutlich: Wir
haben wir im Augenblick so viel Probleme, dass wir froh wiren, wenn diese 12 Millionen €
bestehen blieben. Aber daraus werden wir einen entsprechenden Anteil fiir die Agentur zur
Verfiigung stellen, damit diese die Aufgaben iibernehmen kann.

Gerhard Wirth (SPD): Herr Siemer, Herr Reinarz, aus all dem, was Sie jetzt auf die Fragen
hin vorgetragen haben, kann ich nicht erkennen, welchen Unterschied Sie sehen zwischen der
gesetzlich vorgegebenen Management-Gesellschaft und dem, was Sie mit Threr Agentur ma-
chen wollen. Vielleicht kdnnen Sie mir das noch einmal erklaren.

Walter Reinarz: Ich glaube, das hat Herr Siemer vorhin mit der Gleichberechtigung aller
Zweckverbiande und der Gleichberechtigung des Landes in dieser Gesellschaft darzustellen
versucht. Wir haben unterschiedlich gro3e Zweckverbande und Kooperationsraume, und wir
mochten insgesamt auf gleicher AugenhShe miteinander verhandeln. Das ist in dieser Agen-
tur, in einer Vereinslosung, sehr sauber dargestellt.

Ludger Siemer: Einen Satz nur dazu: Wenn das Land da keinen Unterschied sieht, wenn das
Land die Agentur als Management-Gesellschaft ansieht, ist das ja in Ordnung.

Vorsitzender Manfred Hemmer: Ich rufe Block 5 auf.

Dr. Klaus Vorgang (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH): Herr Vorsitzender! Verehrte
Abgeordnete! Meine sehr verehrten Damen und Herren! Zunichst einmal eine kurze Anmer-
kung zu der Diskussion des heutigen Vormittags. - Ich bedanke mich natiirlich auch fir die
Maoglichkeit, hier zu dem OPNV-Gesetz etwas zu sagen. - Es heiBt "OPNV-Gesetz", wir dis-
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kutieren aber zu 80 bis 90 % das Thema "SPNV". Ich habe den Eindruck, dass ganz wesentli-
che Aspekte, die vorhin auch angesprochen worden sind, ndmlich die Aspekte der Integration
von SPNV und OPNV, in diesem Gesetz nicht in dem nétigen AusmalB beriicksichtigt worden
sind. Insofern bedanke ich mich auch fiir die Anmerkung von Walter Reinarz, die er gerade
gemacht hat, dass das - vor allen Dingen aus Sicht der Kunden - wichtig ist und daher ein
wichtiger Bestandteil sein miisste.

Die Verbundgesellschaft befasst sich seit iber 20 Jahren mit dem Thema "Integration und
Koordination im OPNV" gemeinsam mit den Verkehrsunternechmen und den Kommunen. Das
ist insbesondere im VRR mit den sehr vielen Akteuren nicht ganz einfach. Das setzt vertrau-
ensvolle Zusammenarbeit und einen Grundkonsens mit allen Beteiligten, vor allem auch mit
dem Land, voraus.

Unser Interesse ist es daher, die vorhandenen organisatorischen und vor allen Dingen auch die
finanziellen Strukturen so einzupassen, dass auch die Aufgaben fiir die Zukunft bewiltigt
werden konnen. Dabei gibt es eine Reihe strukturpolitischer Ziele, die, glaube ich, Konsens
sind: den heutigen Marktteilnehmern eine reelle Chance zu geben, sich auf Wettbewerb ein-
zustellen, bewihrte mittelstandische Strukturen im OPNV zu erhalten, betriebsbedingte Be-
endigungskiindigungen in der Restrukturierungsphase in den Verkehrsunternehmen zu ver-
hindern und die Verantwortung und die Handlungsfihigkeit der Kommunen im OPNV zu
sichern.

Verkehrspolitisch und aus Sicht der Kunden geht es darum - das ist heute schon mehrfach
betont worden -, das Leistungsangebot zu erweitern, es qualitativ zu verbessern, den Zugang
zum OPNV fiir den Kunden einfacher zu machen und zu vereinheitlichen sowie den Service
rund um den OPNV zu verbessern. Stichworte konnen hier sein: Kundeninformation, das
Thema "Ticketing", das gerade angesprochen worden ist, und das Thema "Sicherheit".

Vor diesem Hintergrund begriien wir das Anliegen der Landesregierung, das sieben Jahre
alte Landesregionalisierungsgesetz den aktuellen Erfordernissen anzupassen. Mit den grund-
sétzlichen Zielen sind wir einverstanden. Aber wir halten es fiir problematisch, wenn im Ge-
setz tendenziell die Marktorientierung zugunsten einer behoérdlichen Regulation zuriickge-
nommen wird. Dies beflirchten wir, wenn nicht in Bezug auf die Anderung von § 5 Abs. 3 -
hier geht es um die Aufgaben der Zweckverbinde - und § 6 - Management-Gesellschaft - ei-
nige Klarstellungen erfolgen und wenn das Finanzierungsthema der Verbundaufgaben, in § 14
geregelt, nicht klarer und eindeutiger gefasst wird. Wir haben dazu in unserer ergéinzenden
Stellungnahme, die Thnen heute auf den Tisch gelegt worden ist, ausfiihrlich Stellung ge-
nommen. Ich m&chte mir daher an dieser Stelle Einzelheiten sparen.

Vor allem aber mdéchte ich auf die finanziellen Verhiltnisse eingehen, auf die Voraussetzun-
gen, die vom Gesetzgeber fiir die im OPNV Verantwortlichen geschaffen werden. Wir haben
den Eindruck, dass sich das Land tendenziell aus der finanziellen Verantwortung fiir den
OPNV verabschiedet und sich im Wesentlichen darauf beschrinkt, Bundesregionalisierungs-
mittel durchzuleiten.

Wenn Sie, verehrte Abgeordnete, weiterhin eine Qualititsoffensive im OPNV in Nordrhein-
Westfalen wollen, dann muss das Land diese Qualititsoffensive auch offensiv - auch finan-
ziell - unterstiitzten. Zwei Kemnprobleme sehe ich an dieser Stelle: erstens die Férderung der
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Infrastruktur und zweitens die Fahrzeugforderung. Beide Themen sind heute schon mehrfach
angesprochen worden. Trotzdem mdchte ich sie noch einmal betonen; denn sie sind aus mei-
ner Sicht die wesentlichen Punkte.

Es geht hierbei nicht darum, dass lieb gewordene Schmankerln bewahrt werden sollen, und
nicht darum, bequeme Alimentationsverfahren zu bewahren. Wir reden an dieser Stelle iiber
die Zukunft von 17.000 Arbeitsplitzen in den kommunalen Verkehrsunternehmen im VRR,
wir reden dariiber, ob die Restrukturierungskonzepte in den Verkehrsunternehmen unter die-
sen Voraussetzungen noch eine Chance haben, und wir reden dariiber, ob es im OPNV auBer
dem Metrorapid noch zukunftstrichtige Investitionen geben wird, Investitionen, die fiir die
Bewiltigung der verkehrlichen Herausforderungen von FuBlballweltmeisterschaft und Olym-
pia dringend erforderlich sind. Jiirgen Hambuch hat vorhin dargestellt, wie das in der "Nacht
der Industriekultur" funktioniert hat. Das war ein hervorragendes Beispiel dafiir, wie man es
machen muss. Aber man muss auch hier Geld in die Hand nehmen.

Schon jetzt werden die Komplementirinvestitionen des Landes nicht mehr aus eigenen Haus-
haltsmitteln des Landes, sondern aus dem 8.2er-Topf der Bundesregionalisierungsmittel auf-
gebracht. Gleichzeitig sollen 8.2er-Mittel auch fiir die Finanzierung des SPNV-Angebots ein-
gesetzt werden. Es liegt auf der Hand, dass damit insgesamt die Hohe der fiir die Infrastruk-
turforderung zur Verfiigung stehenden Mittel im OPNV deutlich zuriickgefahren wird.

Die vorgeschlagene Aufteilung der Mittel je zur Halfte auf SPNV und OPNV fiihrt nach den
uns vorliegenden Zahlen zu einer deutlichen Schlechterstellung des OPNV. Heute werden
ca. 80 % der GVFG-Mittel und ca. 75 % der Infrastrukturmittel aus dem Bundesregionalisie-
rungsgesetz fiir den OPNV verausgabt. In Zukunft soll die Aufteilung nur noch 50 : 50 sein;
das ist deutlich weniger.

Wir bekriftigen daher die Forderung der VDV-Landesgruppe, in § 12 Abs. 4 den Garantiebe-
trag in Hohe von mindestens 420 Millionen € aufzunehmen, um die Investitionstitigkeit der
Verkehrsunternehmen wenigstens auf dem heutigen Niveau zu halten. Gleichzeitig muss si-
chergestellt werden, dass die Verteilung dieser Mittel zwischen SPNV und OPNV nicht zulas-
ten des OPNV verindert wird.

Ich wiederhole: Wenn Landtag und Landesregierung richtigerweise eine Qualitéitsoffensive
im OPNV wollen, dann miissen sie sie auch entsprechend finanziell dotieren. Weder Ver-
kehrsunternehmen noch kommunale Eigentiimer werden hierzu in der Lage sein.

Ich komme nun zu dem letzten und aus meiner Sicht wichtigsten Thema, der vorgesehenen
Anderung in der Reduzierung der Fahrzeugforderung. Sie trifft den Nerv der kommunalen
Verkehrsunternehmen, sie ldsst die Restrukturierungsaktivititen der Verkehrsunternehmen
und der Beschiftigten ins Leere laufen, und sie gefihrdet damit die Wettbewerbsfihigkeit und
die Existenz der Unternehmen.

Meine Damen und Herren Abgeordneten, das sind keine leeren Floskeln, das ist kein iiber-
triebenes Horrorszenario. Die vorgesehenen Anderungen verringern die Ertrige der kommu-
nalen Verkehrsunternehmen in den Jahren 2002 bis 2005 um insgesamt 130 Millionen €, das
sind 260 Millionen DM. Damit werden die Ergebnisverbesserungen, die durch Restrukturie-
rungskonzepte erreicht worden sind und erreicht werden, sofort wieder aufgefressen. Man
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konnte auch sagen: Lohnverzicht und Mehrarbeit auch der Altbeschiftigten in den Verkehrs-
unternechmen nach dem Spartentarifvertrag wandern direkt und unmittelbar in den Landes-
haushalt. Fiir die Verbesserung der Wettbewerbsfihigkeit der Verkehrsunternehmen ist damit
nichts gewonnen. Sie kdnnen sich vorstellen, dass dariiber natiirlich in den Verkehrsunter-
nehmen keine besondere Freude herrscht.

Ich mochte auch darauf hinweisen, dass die Kommunen diesen Einnahmenausfall nicht aus-
gleichen kénnen. Viele stehen unter dem Thema "Haushaltssicherung”.

Sehr verehrte Abgeordnete, ich appelliere dringend an Sie, die Fahrzeugforderung fiir den
OPNYV erstens auf dem Niveau des Jahres 2001 - Forderung des VDV: 170 Millionen € - zu
belassen und diese Summe als Garantiebetrag auch im OPNV-Gesetz festzuschreiben und
zweitens die Aufteilung des Betrages zwischen Investitionsférderung und Vorhaltekosten
wihrend der Restrukturierungsphase der Verkehrsunternehmen festzuschreiben. Nur wenn
das Land sich auf diese Weise solidarisch zeigt, haben die Verkehrsunternehmen eine Chance,
sich weiterhin erfolgreich auf den Wettbewerb vorzubereiten.

In der Tischvorlage sind wir sehr ausfiihrlich auf das Thema "Fahrzeugférderung" eingegan-
gen, meine Damen und Herren; deswegen mdochte ich es bei diesen Anmerkungen belassen.

Hans-Joachim Sistenich (Aachener Verkehrsverbund GmbH): Sehr geehrter Herr Vorsit-
zender! Sehr geehrte Damen und Herren! Der AVYV schliefit sich in den wesentlichen Punkten
den Positionen an, die heute schon mehrfach - von der Agentur Nahverkehr NRW, von den
Kollegen aus den Nachbarverbiinden, aber auch von den kommunalen Spitzenverbinden und
dem VDV - vertreten worden sind. Ich mdochte trotzdem auf einige Punkte und in einem kur-
zen Riickblick auf den Stand der Dinge eingehen:

Die Regionalisierung war fiir den AVV - und nicht nur fiir den AVV, sondem fiir die meisten
Verkehrsverbiinde in Nordrhein-Westfalen - ein Riesenerfolg. Es sind messbare deutliche
Qualitétssteigerungen erreicht worden, es sind erhebliche Nachfragesteigerungen erreicht
worden - allein im Bereich der Bahn, wenn ich das Beispiel einmal nennen darf, 25 % in nur
fiinf Jahren. Es hat eine deutliche Erhéhung der Kundenbewegungen in den zuriickliegenden
Jahren gegeben, wie wir alle uns das nicht erhofft hitten.

Wodurch wurde das mdglich? Es wurde dadurch méglich, dass man aufgrund der Aufgaben-
verantwortung vor Ort und durch eine intensive Koordination zwischen Aufgabentrigern und
Verkehrsunternehmen Hand in Hand gearbeitet hat. Es wurde dadurch méglich, dass auch auf
Landesebene die Zweckverbidnde mit dem Land verniinftig zusammengearbeitet haben. Und
es wurde, was ganz wichtig ist, durch die Finanzausstattung von Bund und Land erst ermog-
licht.

Der Gesetzentwurf und die Reduktion der Finanzausstattung - das muss man zusammen be-
trachten - hinterlassen einen sehr faden Beigeschmack, und es sieht aus, als ob wir in der Tat
einem Wendepunkt in einer sehr erfolgreichen Nahverkehrspolitik im Land Nordrhein-
Westfalen entgegengehen, obwohl die Anforderungen sowohl aus Sicht der Kunden - das ha-
ben wir heute mehrfach gehort - als auch aus Sicht der Stiadte und Gemeinden als auch aus
Sicht des Landes, wenn man sich das Qualititsprofil anschaut, das auch im Masterplan nie-
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dergelegt ist, weiter steigen. Von daher sehen wir hier einen Bruch in der weiteren Entwick-
lung.

Ich mochte jetzt nicht auf alle Einzelaspekte noch einmal eingehen - diese sind vielfach ge-
nannt worden -, sondern nur drei wesentliche Punkte hervorheben:

Erstens. Die Grundlage im Bereich des SPNV muss das Angebot Integraler Taktfahrplan Stu-
fe 2 sein. Nur dadurch sind Planungssicherheit, Handlungsféhigkeit und die Bestelimoglich-
keit fiir die Zweckverbdnde gegeben. Alles andere ist nicht machbar, ist nicht méglich, wider-
spricht auch den Mdglichkeiten, die sich im Wettbewerb oder bei Vertragsabschliissen erge-
ben.

Der zweite Punkt - diesen hat Klaus Vorgang schon sehr treffend berticksichtigt, und da ist
die Tragweite nach unserer Einschitzung iiberhaupt noch nicht offen diskutiert worden -: Die
Einschrankung bei § 13 in der Fahrzeugforderung, sprich 33 % Mittelkiirzung bei gleichzeiti-
ger Umstellung des Verfahrens, nimlich Wegfall der Vorhalteférderung, fithrt zu ganz erheb-
lichen Mehrbelastungen, insbesondere bei den kommunalen Verkehrsunternehmen, und da-
durch zu einer erheblichen Mehrbelastung fiir die kommunalen Haushalte. Sie kennen die
Situation der kommunalen Haushalte. Was das bedeutet, muss jedem klar sein. Allein fiir den
AVYV ergibt sich in den néchsten vier Jahren eine Mehrbelastung von 12,5 Millionen € .

Das bedeutet - da kann ich nur bestitigen, was die Vertreter von VRR und VRS schon gesagt
haben -, dass Restrukturierungserfolge allein durch diese einzelne Anderung im Gesetz und in
der Finanzausstattung fast ganzlich aufgezehrt werden. Das bedeutet unter dem Strich: Damit
ist der Nahverkehr auf dem heutigen Niveau gesichert. Das muss man klipp und klar erkennen
und daher der dringende Appell an Sie, das, sowohl was das Volumen der Ausstattung als
auch was die Regelung der Vorhaltekostenforderung angeht, noch einmal zu tiberdenken.

Wir pladieren sogar dafiir, den Aufgabentrigern eine génzliche Wahlfreiheit im Verfahren zu
lassen, sodass diese Finanzmittel optimal vor Ort eingesetzt werden kénnen. Die Beflirchtung,
dass durch eine Vorhaltekostenregelung die Qualitét sinken wiirde, konnen wir im AVV, aber
auch nach den Kenntnissen im VRR hieb- und stichfest widerlegen. Die Qualitit ist seit 1997
in der Fahrzeugtechnik und in allen anderen Kriterien, die dafiir entscheidend sind, kontinu-
ierlich gestiegen. Ich meine auch, dass die Mdglichkeit besteht, die Vorhaltekostenférderung
in einer Verwaltungsrichtlinie an Qualitdtsmerkmale zu koppeln oder dass die Zweckverbén-
de dies vor Ort machen.

Letzter Punkt, Management-Gesellschaft: Lange ist dariiber diskutiert worden. Ich meine, es
ist gelungen, das gesamte Know-how der Fachbranche in Nordrhein-Westfalen - so will ich
das einmal sagen - in dieser Agentur Nahverkehr NRW zu biindeln. Das ist das Entscheiden-
de, dass nicht irgendwelche Konzepte durch Gutachter erstellt werden, sondern dass sich die
Experten vor Ort zusammenraufen und zu Losungen finden, die kundengerecht sind, ob es in
Tariffragen ist, ob es in anderen fachspezifischen Fragen ist, wenn es darum geht, landesweite
Regelungen zu erméglichen. Diese Plattform ist geschaffen worden, sie ist vor allen Dingen
unter schlanken Rahmenbedingungen geschaffen worden. Entscheidend ist hierbei aber auch,
dass die Zustindigkeit vor Ort dadurch nicht ausgehohlt wird, sondern erhalten bleibt. Wir
erreichen mit dem Land gemeinsam letztlich das Ziel, fiir die Kunden - sie sind unsere eigent-
lichen Ansprechpartner - zu neuen und optimierten Lésungen zu kommen.
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Ich will es dabei bewenden lassen. Ich hoffe, dass sich das, was die Kollegen heute sehr ein-
dringlich an Sie gerichtet haben, sich sowohl im Gesetz als auch in den Verwaltungsrichtli-
nien wiederfinden wird. Wir sind der Auffassung, dass das Land Nordrhein-Westfalen, das
schon einmal - das kann man sagen, meine ich - die Nummer eins in Sachen Nahverkehr dar-
stellte, ansonsten erheblich zuriickfallen wiirde.

Stellv. Vorsitzender Giinter Langen: Damit ist Block 5 abgeschlossen, sodass die Kollegin-
nen und Kollegen jetzt die Moglichkeit haben, Fragen zu stellen.

Gerhard Wirth (SPD): Die Frage geht an Herrn Vorgang: Habe ich Sie richtig verstanden,
dass das Betriebsergebnis IThres Unternehmens abhéngig davon ist, was Sie an Vorhaltekosten
vom Land bekommen?

Dr. Klaus Vorgang: Das natiirlich nicht. Wir haben in unseren Verkehrsunternehmen be-
rechnet, dass wir durch diese gesetzliche Anderung, die zu verinderten Fahrzeugférderungs-
kosten fiir den investiven Bereich und bei den Vorhaltekosten fiihrt, in den nédchsten vier Jah-
ren eine Ergebnisverschlechterung von insgesamt 130 Millionen € haben werden. Gegenzu-
rechnen sind die Restrukturierungsbemiihungen auf der Aufwandsseite. Das Ganze saldiert
sich, sodass die Bemiihungen in den Verkehrsunternehmen, die Diskussionen mit den Ge-
werkschaften und mit den Mitarbeitern, die dort - auch bei dem Altpersonal - zu deutlichen
Einschrinkungen fiihren, letztlich zu einem unverdnderten Ergebnis fithren.

Stellv. Vorsitzender Giinter Langen: Ich rufe Block 6 auf.

Achim Oberwihrmeier (Kommunale Verkehrsgesellschaft Lippe mbH, Minden-
Herforder Verkehrsgesellschaft mbH, Kreisverkehrsgesellschaft Euskirchen mbH): Herr
Vorsitzender! Meine Damen, meine Herren! Sehr verehrte Abgeordnete! Auch die lokalen
Aufgabentrigergesellschaften im 6ffentlichen Personennahverkehr sind durchaus in der Lage,
ihre Arbeit zu koordinieren und sich abzustimmen. Sie sehen, dass unsere Abstimmung so
weit geht, dass ich heute dazu erkoren wurde, zu Thnen zu sprechen. Unsere Koordination
geht allerdings nicht so weit, dass alle heute hier vertretenen lokalen Aufgabentrager auch zur
Minden-Herforder Verkehrsgesellschaft gehdren. Das heiflt, ich vertrete hier die Kommunale
Verkehrsgesellschaft Lippe. Wir haben allerdings unter den lokalen Aufgabentrigergesell-
schaften unsere Stellungnahmen abgestimmt.

Vielleicht noch zur Klarstellung, weil ich das Gefiihl habe, in der Gesprichsliste ein wenig
falsch einsortiert worden zu sein: Wir vertreten tatsichlich die Kreise und kreisfreien Stidte in
Nordrhein-Westfalen als Aufgabentriger, und zwar diejenigen, die eigene Aufgabentrigerge-
sellschaften gegriindet haben. Wir vertreten nicht die Verkehrsunternehmen; Verkehrsunter-
nehmen sind nicht unsere Gesellschafter.

Grundsitzlich vorausschicken mdochte ich - das ist eben auch schon einmal deutlich gewor-
den -, dass der Hauptforderschwerpunkt des Landes im Schienenverkehr liegt und dass dieser
deshalb natiirlich entsprechend hohe Beachtung findet, dass aber die Verkehrsleistungen tat-
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sidchlich zu ca. 80 % von Bussen und Stralenbahnen erbracht werden. Das muss man, glaube
ich, bei der Beurteilung des Gesetzes auch beriicksichtigen. Richtigerweise ist daher auch im
Zuge der Regionalisierung des OPNV vor nunmehr sieben Jahren die Zustindigkeit vor Ort,
also direkt an der Schnittstelle zum Kunden, positioniert worden. Die tatsidchliche Entwick-
lung zeigt, dass die Kunden dies durch Nachfragesteigerung entsprechend honorieren.

Als Nebensatz: Es freut mich natiirlich besonders, dass einige Vorredner bereits auf die Not-
wendigkeit der lokalen Kompetenz vor Ort, also auf die Kompetenz der lokalen Aufgabentra-
ger fiir den straflengebundenen OPNV, hingewiesen haben.

Ich will meinen Fokus aber auf die Themen lenken, die fiir die lokalen Aufgabentréger nicht
akzeptabel erscheinen. Auf den Fragenkatalog, der uns nur indirekt beriihrt, will ich nicht
weiter eingehen. Wir haben grundsitzliche Bedenken in folgenden Punkten:

Erstens. Wir haben Sorgen beziiglich der Aufnahme der Magnetschwebebahn in den OPNV.

Zweitens. Wir vermissen Einvernehmensregelungen im Zusammenwirken zwischen lokalen
Aufgabentrigern und den Zweckverbanden im Aufstellungsverfahren fiir den SPNV-
Nahverkehrsplan.

Drittens. Wir erwarten eine Gleichbehandlung bei der Finanzierung der Zweckverbéinde und
der lokalen Aufgabentréger.

Viertens. Wir befiirchten eine wettbewerbsschéddliche Fahrzeugforderung fiir den Bus.

Filinftens. Wir sehen eine mangelnde Gewichtung der Nahverkehrspliane bei der Genehmi-
gungspraxis.

Sechstens. Wir sehen durchaus Eingriffe in das Recht auf kommunale Selbstverwaltung.

Zum Einzelnen:

Zur Einvernehmensregelung in den Aufstellungsverfahren der Nahverkehrsplanung: Eine
deutlich erkennbare Schieflage resultiert unserer Ansicht nach aus der unterschiedlichen Be-
handlung der kreisangehorigen Stidte und Gemeinden und der Kreise selbst. Wihrend im
Aufstellungsverfahren fiir den kommunalen Nahverkehrsplan nach § 9 Benehmens- bzw.
Einvernehmensregelungen fiir Stidte und Gemeinden vorgesehen sind, fehlen solche Grund-
lagen fiir die kommunalen Aufgabentriger gegeniiber den Zweckverbinden vollig. Hieraus
kdnnen sich bei bestimmten Konstellationen durchaus grofle Schwierigkeiten entwickeln.

Zur mangelnden Gewichtung in der Aussagekraft der Nahverkehrsplane selbst: Bislang waren
die Ziele des Nahverkehrsplans lediglich von den Genehmigungsbehdrden zu beachten. Es
bestand aber keine Verbindlichkeit zur Anwendung der Festlegungen im Nahverkehrsplan
durch diese Genehmigungsbehérden. Da einerseits bei den Genehmigungsbehorden keine
eigene Planungskompetenz besteht, andererseits genau diese laut Gesetz uns Aufgabentragern
zukommt - in Klammern: zudem natiirlich auch die Finanzierungsverpflichtung -, wire es
folgerichtig, dass der Nahverkehrsplan gegeniiber der Genehmigungsbehérde deutlich hohe-
res Gewicht erhielte. Das passiert auch in den Formulierungen zum Gesetz, ist aber unserer
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Ansicht nach nicht weitgehend genug bzw. gibt den beabsichtigten Grundgedanken nicht ent-
sprechend wieder.

Im Rahmen der Daseinsvorsorge sollte vielmehr der Nahverkehrsplan nach § 2 Abs. 5 nicht
eine "ausreichende", sondern eine "angemessene" Verkehrsbedienung sicherstellen. Um die-
ser Anforderung gerecht werden zu kdnnen, sollte § 8 entsprechend ergénzt werden, sodass
vielmehr das Mal3 der "angemessenen Verkehrsbedienung” durch die jeweils zustindigen
Aufgabentrdger zu definieren ist. Die Festlegung dieses Mafles ist ndmlich unseres Erachtens
eine substanzielle Aufgabe der kommunalen Selbstverwaltung. Eine solche Klarstellung ist
erforderlich, da uns genau in diesem Punkt die Genehmigungspraxis eigentlich immer wieder
ldhmt, die Ziele im Nahverkehrsplan umzusetzen.

Zum Thema der Finanzierung: Vorab: Die Zweckverbiande und auch die lokalen Aufgaben-
triger, also die Kreise und kreisfreien Stidte, haben bislang jeweils zusitzliche, also erhohte
Fordermittel, zum einen in der erhdhten Verbundforderung - damals 1 DM pro Einwohner -
und auch fiir die Fahrzeugfoérderung - Aufstockung um 100 Millionen DM - in diesem Be-
reich erhalten. Diese bisherige freiwillige zusitzliche Forderung der Zweckverbinde wird
nunmehr gesetzlich festgeschrieben, eine entsprechende Regelung fiir die lokalen Aufgaben-
triger fehlt aber leider.

Immerhin gab es in den Jahren 2000 und 2001 eine um 100 Millionen DM aufgestockte Fahr-
zeugforderung, die auch dringend erforderlich war, insbesondere bei uns im lindlichen Raum.
Diese Aufstockung erfolgte, um eine Gleichbehandlung der alten und neuen Zweckverbinde
sowie der lokalen Aufgabentriager herbeizufithren. Die Fahrzeugforderung ist in 2002 bereits
wieder vollstindig zuriickgefahren worden und taucht auch im OPNV-Gesetz Nordrhein-
Westfalen nicht mehr auf.

Somit entsteht unserer Ansicht nach eine Schieflage der Finanzierung und die Option auf
sonstige Investitionsmafinahmen, die zusétzlich in § 13 aufgefiihrt wird, lauft offensichtlich
ins Leere. Zudem gelten fiir die so genannten sonstigen InvestitionsmaBnahmen sehr enge
Verwendungsmoglichkeiten. Das grenzt sich im Grunde genommen noch einmal gegen die
sehr freiziigige Mittelverwendung durch die Zweckverbénde ab. Insgesamt muss man sagen,
dass die finanzielle Ausstattung der Zweckverbiande gegeniiber den lokalen Aufgabentrigern
an dieser Stelle deutlich auseinander driftet.

Wenn ich mich recht erinnere, ist am Vormittag von einer Vertreterin des DGB die Frage des
Standards in Bussen angesprochen worden. Wir befiirchten, dass gerade im landlichen Raum
durch die fehlende Erh6hung der Fahrzeugfordermittel sogar ein Riickschritt eingeleitet wird.
Wir konnen in diesem Jahr die Fahrzeuge nur noch mit einer Quote von 29 % fordern. 40 %
waren einmal im Gesetz vorgesehen. Diese 29 % erreichen wir auch nur deshalb, weil die
ersten Unternehmen ihre Férderantrige schon wieder zuriickgenommen haben und weiterhin
ihre alten Fahrzeuge einsetzen werden. Das ist im Grunde genommen kontraproduktiv fiir die
Entwicklung der Standards im OPNV.

Der bestehende Nachholbedarf gerade im liandlichen Raum bedeutet fiir uns: Diese erhohte
Verbundférderung von insgesamt 300 Millionen DM - es ist auch schon in Euro umgerechnet
worden; ich glaube, es sind 170 Millionen € gefordert worden - muss im Gesetz festgeschrie-
ben werden, wenn man die Standards im OPNV iiberhaupt verbessern will. Wenn ich auch
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noch im Ohr habe, dass durch die Griindung der Agentur Nahverkehr der gesamte Manage-
mentbereich giinstiger zu haben ist, wire das vielleicht auch eine Option, die Mittel entspre-
chend umzuleiten.

Dieses Thema leitet mich gleich weiter zur Fahrzeugfoérderung. Vor diesem Hintergrund ha-
ben wir bei der derzeitigen Regelung wettbewerbsrechtliche Bedenken. Auch die Busforde-
rung sollte in Zukunft auf jeden Fall diskriminierungsfrei gestaltet werden; denn was fiir den
SPNV gilt, gilt natiirlich auch fiir den Bus-OPNV. Ich denke, dass entsprechende Urteile der
Vergabekammem auch uns drohen. Deshalb ganz klar unser Votum, die Regelungen zur
Fahrzeugforderung darauthin noch einmal anzupacken und zu verindern. Denn die aus-
schlieBlich vorgesehene Investitionskostenforderung steht unseres Erachtens im Widerspruch
zum Wettbewerbsrecht.

Lassen Sie mich abschlieBend noch auf einen Punkt zu sprechen kommen, der fiir uns mit zu
den wichtigsten gehért, das Recht auf kommunale Selbstverwaltung. Die Zustédndigkeiten der
Aufgabentriger sind klar definiert: Planung, Organisation und Finanzierung des OPNV ist
Sache der Aufgabentriger, so auch der lokalen Aufgabentriger mit dem Beschlussorgan
Kreistag. Daher miissen natiirlich alle Festlegungen fiir Qualitit, Marketing und Tarif auch
auf der Kreisebene bleiben. Wiirde diese Festlegung von Standards beispielsweise durch Drit-
te erfolgen, wiirden daraus natiirlich sofort finanzielle Konsequenzen resultieren, und das
kann unserer Auffassung nach nicht sein. Lassen Sie mich dazu ein Beispiel geben:

Die Aufgabentriger sind zustindig flir Ausschreibungen, und diese sind natiirlich unmittelbar
relevant fiir die Kosten. Wenn hier Vorgaben bestehen, beispielsweise was Standards angeht,
was Qualitit angeht, zum Marketing, aber auch zum Tarif, der natiirlich tiber die Ergiebigkeit
letztlich die Aufgabentriger als Bestellerorganisation etwas angeht, dann ist das sofort fiir die
Kostenstrukturen der ausschreibenden Stellen relevant.

Wenn ich das einmal auf die Kreisebene fokussiere, dann werden sich derzeit im OPNV die
Kreise in irgendeiner Form als Auftraggeber, als ausschreibende Stellen refinanzieren miis-
sen. Wie machen sie das? Uber die differenzierte oder allgemeine Kreisumlage! Das heiBt,
hier sind die Stiddte und Gemeinden sofort im Boot. Diese sind allerdings nicht Zweckver-
bandsmitglieder. Somit kénnten wir uns - bei der derzeitigen verheerenden Situation der
kommunalen Haushalte in den Stiddten und Gemeinden - sofort vorstellen, dass es zu Klage-
verfahren in dem Zusammenhang kommen wiirde, wenn von dritter Seite den ausschreiben-
den Stellen entsprechende Vorgaben zu diesen Themen gemacht werden wiirden.

Als Resiimee mdochte ich somit unsere Sorge zum Ausdruck bringen, dass die Novellierung
des Regionalisierungsgesetzes moglicherweise die kommunale Selbstverwaltungsaufgabe
einschrankt. Wir bitten daher instindig, dies im weiteren Verfahren entsprechend zu wiirdi-
gen, zu tiberpriifen und moglicherweise auch noch einmal zu dndern.

Martin Miiule (Verkehrs-Servicegesellschaft Paderborn/Hoxter mbH): Sehr geehrter
Herr Vorsitzender! Sehr geehrte Damen und Herren! Ich méchte mich zunichst bedanken,
dass ich als Vertreter der Verkehrsunternehmen im Raum Paderborn/Hoxter ein paar Worte
an Sie richten darf.
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Ich stelle immer wieder fest, dass die Situation im lidndlichen Raum aus der Situation von
Ballungsgebieten abgeleitet wird, wie wir sie auch in Diisseldorf vorfinden. Doch ich darf sie
darauf hinweisen, dass das ein gravierender Unterschied ist, ganz einfach ableitbar: Unsere
Kommunen in den beiden Kreisen Paderborn und Héxter haben gerade einmal zu 50 % einen
Bahnhof. Das heif3t, 50 % aller Verkehre bei uns sind Busverkehre. Das bedeutet auch, dass
diese Busverkehre zu einem erheblichen Teil - auf einigen Linien sind es bis zu 95 % - aus
dem Schiilerverkehr bestehen.

Diese Verkehre konnen in dieser Weise nur aufrechterhalten bleiben, wenn die Finanzierung
gemil der Ausgleichszahlung nach § 47 a PBfG, der Schwerbehindertenausgleich und die
Fahrzeugforderung in heutiger Weise aufrechterhalten bleiben. Diese Verkehre sind bis heute
eigenwirtschaftlich. Wir wollen darauf hinweisen, dass gerade die Kundennihe, die zwischen
Fahrgast und Verkehrsunternehmen nétig ist, eine Optimierung des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs erméglicht.

Meine Damen und Herren! Wenn der Fahrgast einsteigt, steigt er zundchst einmal in einen
Bus und damit in einen Raum der Verkehrsunternehmen ein und nicht in ein Biiro. Das ist
wichtig fiir die Umsetzung; denn die Schnittstelle muss fiir den Kunden passen, und dort lie-
gen die Erfahrungen bei den Verkehrsunternehmen vor. Dass dies einer Verantwortung in der
Region bedarf, erkennen Sie schnell; denn auch in unserem kleinen Raum sind es lediglich
15 % der Fahrgiste, die diesen Raum verlassen; alle anderen bleiben bei uns.

Dass wir Definitionen von Produkt- und anderen Qualitdtsstandards vor Ort benétigen und
nicht in groflen einheitlichen landesweiten Regionen, das versteht man eigentlich sehr schnell,
wenn man weil}: Der Fahrgast fahrt zunéchst vor Ort.

Auf die Magnetschwebebahn mochte ich insofern eingehen, als dass diese rdumlich nicht
zwischen Pader und Weser unterwegs ist. Wenn wir aber bereits heute Einschnitte bei der
Fahrzeugforderung zu verzeichnen haben, bleibt natiirlich die Gefahr, dass doch morgen das
Geld fehlt und letzten Endes in der Region nicht mehr ankommt. Das bedeutet, dass der
OPNV in den landlichen Regionen zuriickgefahren werden muss. - Das soll geniigen.

Eugen Puderbach (Regionalverkehr Kiéln GmbH): Sehr geehrter Herr Vorsitzender! Mei-
ne Damen und Herren! Zunichst mochte ich mich dafiir bedanken, dass Sie mir Gelegenheit
geben, zum Entwurf des OPNV-Gesetzes aus Sicht eines Unternehmens, das iiberwiegend in
der Flache operiert und ausschlieBlich Busverkehr durchfiihrt, Stellung zu nehmen. Gestatten
Sie mir einige grundsitzliche Anmerkungen, die iiber unsere schriftliche Stellungnahme, die
Thnen vorliegt, hinausgehen:

Wir begriilen grundsitzlich, dass das Gesetz novelliert wird. Es wird auch tiberhaupt nicht
bestritten, dass die grofiten Verkehrsprobleme des Landes in den Ballungsrdumen existieren.
Die Probleme lassen sich verniinftigerweise nur durch Umstieg auf den OPNV lésen und pri-
mir mit dem SPNV bewiltigen. So weit, so gut.

Wir diirfen dabei aber Folgendes nicht vergessen: In unserem Land Nordrhein-Westfalen le-
ben Menschen in der ldndlichen Region, und zwar mehr als in den Stddten. 10 Millionen
Menschen leben auBerhalb der Ballungsrdume Rhein-Ruhr, Aachen, Bieclefeld. Das heifit,
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52 % leben auf dem Land. Viele dieser Menschen arbeiten aber in der Regel in den Metropol-
regionen, andere gehen dort zur Schule. Das ist die Klientel, fiir die unsere Unternehmen die
notwendige Mobilitit sicherstellen. Wir erbringen téaglich mit 700 Fahrzeugen eine Verkehrs-
leistung von 110.000 km, um diese Menschen aus dem Bergischen, der Eifel und der Rhein-
Peripherie nach K6In und Bonn zu den leistungsstarken SPNV-Strecken zu bringen bzw. von
dort abzuholen. Diese Fahrleistung wird im Ubrigen zu einem Anteil von ca. 40% durch pri-
vate Unternehmen erbracht.

Warum erzihle ich das in epischer Breite? Wir alle gemeinsam haben heute Vormittag gehort
und haben in den letzten Monaten auch oft gelesen, dass wir uns bemiihen, den Umstieg auf
Offentliche Verkehrsmittel voranzubringen, weil es hierzu eigentlich keine Alternative gibt.
GroBere Ereignisse im Land Nordrhein-Westfalen - mit Sicherheit im Jahr 2006, unter Um-
stinden im Jahr 2012 - werfen ihre Schatten voraus. Wir alle predigen das Hohelied der Mo-
bilitdtsgarantie. Jeder hier im Saal weil}, dass das viel Geld kostet. Dieses Geld haben die
Aufgabentréger, also die Gebietskdrperschaften, infolge von Steuerausfillen und infolge der
Auswirkungen von Leistungsgesetzen auf Bundes- und Landesebene, deren Folgen in die
Stadte und Gemeinden verlagert worden sind, immer weniger. Auch der aktuelle Entwurf des
GFG gibt nicht zu der Hoffnung Anlass, dass sich die Situation der Kommunen in unserem
Land verbessern wird.

Es sind schlicht Angste, die meine kommunalen Eigentiimer umtreiben, wenn sie sehen, dass
der Metrorapid als gleichwertiges Verkehrsmittel in das Gesetz aufgenommen werden soll.
Da niitzen wohlfeile Erkldrungen, wie die, der Metrorapid nehme den anderen Verkehrsmit-
teln nichts weg, nicht viel. Dieses Transportmittel begiinstigt ausschlielich die Region
Rhein-Ruhr, wihrend alle anderen die Zeche mit bezahlen sollen. Daher plddieren wir wie der
Verband der privaten Nordrhein-Westfialischen Omnibusunternehmen NWO fiir ein gesonder-
tes Metrorapid-Gesetz, um klarzustellen, was es kostet und was es bringt.

Zur verkehrspolitischen Sinnhaftigkeit will ich mich hier nicht &uflern, das haben andere heu-
te Vormittag zur Geniige getan. Ich will aber eines deutlich machen: Die Diskussion in den
Landesgremien hat gezeigt, dass die Landesregierung dieses symboltrichtige Projekt "Metro-
rapid" industriepolitisch will. Aber es sollte nicht zulasten eines iiber Jahrzehnte mithsam auf-
gebauten Nahverkehrssystems, auf das NRW zu Recht stolz ist, finanziert werden.

Ein weiterer Hinweis sei mir noch gestattet. Er gilt dem Schiilerverkehr und damit dem Um-
gang mit unseren Kindern, die in Zeiten von PISA und zum Schuljahresbeginn gern als "unse-
re Zukunft" bezeichnet werden. Weil es den Kommunen uB8erst schlecht geht, das heifit, weil
sie bei Bildung, bei Sozialem und bei anderem sparen miissen, sparen sie nicht nur bei den
Schulbiichern, sondern als Néchstes auch bei der Schiilerbeforderung. Das kann aber nicht in
unserem Sinne sein. Das sind die Kunden, welche wir auch fiir morgen im Auge behalten
miissen, fiir deren Sicherheit und Wohlergehen wir alle zusammen eine besondere Verantwor-
tung haben, ndmlich unsere Kinder. In unseren Unternehmen machen die Schiiler etwa 50 %
der Fahrgiste aus. Die Eltern vertrauen darauf, dass ihre Kinder in den Bussen gut aufgeho-
ben und geschitzte Fahrgiste sind.

Vor diesem Hintergrund ist es nicht nachvollziehbar, dass z. B. die Ausgleichsleistungen fiir
tiberdurchschnittlich hohe Schiilerfahrtkosten, die selbstverstindlich auch wieder nur fiir Ge-
meinden in lindlichen Gebieten von NRW erforderlich sind, ab 2003 durch diesen Landtag



Landtag Nordrhein-Westfalen -59- Ausschussprotokoll 13/637

Verkehrsausschuss 11.09.2002
31. Sitzung (6ffentlich) ky

ersatzlos gestrichen werden sollen. Es handelt sich insgesamt um einen Betrag von
ca. 18 Millionen € pro Jahr. In unserer Region sind hiervon allein 28 Stédte und Gemeinden
betroffen. Vier dieser Kommunen stehen kurz davor oder sind bereits durch Haushaltssiche-
rungskonzepte in threr Selbstverwaltung eingeschrinkt.

Drei Beispiele mochte ich benennen: Der Gemeinde Blankenheim im Kreis Euskirchen wer-
den 500.000 €, der Gemeinde Windeck im Rhein-Sieg-Kreis werden 370.000 € und der Ge-
meinde Kiirten im Rheinisch-Bergischen Kreis werden 250.000 € Ausgleichsleistungen er-
satzlos gestrichen. Dies macht bis zu 4 % der Verwaltungshaushaltsmittel der jeweiligen Ge-
meinde aus.

In diesen und anderen Gemeinden werden konkrete Uberlegungen iiber eine massive Ein-
schrankung der Schiilerbeférderung angestellt - und dies, obwohl in vielen Fillen Verkehr in
Kombination mit Leistungen nach § 42 PBfG durchgefiihrt wird. Die erforderlichen Kiirzun-
gen kénnten dazu fiihren, dass die Grundversorgung nicht mehr iiberall gewahrleistet wire.

Gleichzeitig kiindigt die Bundesregierung das durchaus positive Projekt "Ganztagsbetreuung"
an. Wer aber soll die Beforderung dieser Gruppe ganztagsbetreuter Kinder bezahlen, die eine
zusitzliche Beforderung zu anderen Zeiten benétigt, als dies heute erforderlich ist?

Mir stellt sich daher doch nur eine Frage: Sollten wir bei der dramatischen Finanzsituation
nicht zunichst einmal die finanziellen Grundbediirfnisse im OPNV befriedigen, bevor wir
neue, kostspielige Projekte beginnen?

Stellv. Vorsitzender Giinter Langen: Da es keine Fragen zu Block 6 gibt - wahrscheinlich
auch deshalb, weil viele Fragen wiederkehrend sind und bereits gestellt wurden -, kommen
wir nun zu Block 7.

Mirko C. A. Schnell: Sehr geehrte Damen und Herren! In meinen folgenden Ausfiihrungen
mochte ich mich auf das Thema "Fahrzeugpool” und damit auf die Frage 10 bzw. auf die Fra-
gen zu § 13 aus dem Fragenkatalog konzentrieren.

Mehr Wettbewerb im SPNV reprisentiert eine wesentliche Idee der Regionalisierung. Wie
Sie alle wissen, fand dieser Wettbewerb um den SPNV-Markt jedoch bisher nur in beschrénk-
tem Umfang statt. Nur ein geringer Teil der ausgeschriebenen Leistungen ging an private Ei-
senbahnverkehrsunternehmen. Die Griinde dafiir sind vielschichtig. Auch mit den im SPNV
eingesetzten Fahrzeugen verbinden sich diese Ursachen.

Wie beispielsweise die Trasse stellt ein Schienenfahrzeug eine unabdingbare Voraussetzung
fiir das Erbringen von SPNV-Leistungen dar. Im Gegensatz zur DB AG verfiigen deren Wett-
bewerber in der Regel nur iiber unzureichende Fahrzeugreserven, um die betrieblichen Ver-
pflichtungen aus einem neuerlich abgeschlossenen Verkehrsvertrag umgehend erfiillen zu
konnen. Vielmehr mussten die Konkurrenten der DB AG bisher fast ausnahmslos neue Fahr-
zeuge beschaffen.
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Zum einen konnten die Wettbewerber der DB AG daher im Falle einer verspiteten Ausliefe-
rung der Fahrzeuge nicht auf einen Pool an Altfahrzeugen zuriickgreifen, um die ersten Wo-
chen oder Monate damit zu {iberbriicken. Zum anderen sehen sich diejenigen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen einem enormen absoluten Investitionsbedarf gegeniiber, die nicht iiber
geeignete Fahrzeuge verfiigen. Diesen Finanzierungsbedarf konnen sie wahrscheinlich nicht
einmal mit Fremdkapital bewiltigen, beispielsweise, weil Banken ihnen als Neulingen mogli-
cherweise nicht die erforderliche Bonitdt zusprechen. Dieser Punkt gilt weniger fiir kommu-
nale Verkehrsunternehmen und fiir die privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen, hinter denen
grof3e internationale Konzeme stehen.

Eine Beschaffung von Neufahrzeugen kostet nicht nur Zeit, sondern birgt auch ein Investiti-
onsrisiko in sich. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen erbringen ihre SPNV-Leistungen der-
zeit fast ausschlieSlich im Auftrag der Aufgabentréger. Diese so genannten Verkehrsvertrige
haben im Moment Laufzeiten bis zu maximal 15 Jahren. Ferner besteht fur einen SPNV-
Aufgabentrager kein Zwang, einen Vertrag nach dessen Ablauf automatisch mit dem bisheri-
gen Eisenbahnverkehrsunternehmen zu verldngern. Vielmehr kann der Aufgabentriger nach
Vertragsablauf auch ein anderes Eisenbahnverkehrsunternehmen beauftragen.

Unter diesen beschriebenen Rahmenbedingungen kann die Situation eintreten, dass fiir die
Fahrzeuge vor dem Ende der technischen Nutzungsdauer oder sogar vor dem Ende der Ab-
schreibungsdauer beim Eigentlimer kein Einsatzbedarf mehr besteht. Daher kénnen die Fahr-
zeuge aus betrieblicher Sicht verkauft werden. Dies kann aber mit Problemen fiir das verkau-
fende Eisenbahnverkehrsunternehmen behaftet sein. Allein bis sich Verkdufer und Kéufer
gefunden haben, werden moglicherweise hohe Kosten entstanden sein. Diese Wiederverwen-
dungsproblematik sinkt tendenziell mit zunehmender Unternehmensgréfe und beeinflusst die
Finanzierungskosten, die ein Eisenbahnverkehrsunternehmen durch die Fahrzeugbeschaffung
hat.

Damit sind drei potenzielle Barrieren benannt, die es bisher vor allem neuen, vornehmlich
privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen erschwert haben, im Markt zu bestehen bzw. sich
tiberhaupt am Wettbewerb zu beteiligen: erstens die Verfligbarkeit von Fahrzeugen zu einem
bestimmten Zeitpunkt, zweitens der mogliche Fall einer fehlenden Wiederverwendung der
Fahrzeuge vor Ablauf der Abschreibungsdauer, drittens die mangelnden Finanzierungsmog-
lichkeiten.

Das Wissen um diese Fahrzeugproblematik hat die Aufgabentriger im SPNV bisher zu der
Einschitzung bewogen, dass es auf manch denkbare Ausschreibung wahrscheinlich zu weni-
ge Wettbewerber geben wird und sich daher ein solches Verfahren nicht lohnt. Dadurch ent-
stand ein Teufelskreis: Es gab zu wenig Ausschreibungen, weil es zu wenig potente Wettbe-
werber zur DB AG gab, und es existieren zu wenig potente Wettbewerber zur DB AG, weil es
zu wenig Ausschreibungen gab. Diese sich gegenseitig verstirkenden Tatbestéinde gilt es zu
beseitigen, indem die genannten Hindernisse abgebaut werden. Wie also sind diese Barrieren
in den Griff zu bekommen?

Ein Fahrzeugpool stellt eine moégliche Losung fiir die oben geschilderten Probleme dar. Ein
Pool erméglicht es auch neuen oder kleinen Eisenbahnverkehrsunternehmen, sich um grofere
SPNV-Pakete zu bewerben, sei es auf dem Weg iiber Ausschreibungen oder iiber eine frei-
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hindige Vergabe. Somit steigt durch einen Fahrzeugpool die Anzahl der potenziellen Wett-
bewerber um SPNV-Leistungen an, was wiederum die Intensitét erhéht.

Dariiber hinaus kann ein Fahrzeugpool fiir den Fall von Vorteil sein, dass ein SPNV-
Aufgabentriger einen bestehenden Verkehrsvertrag mit einem Eisenbahnverkehrsuntemeh-
men wegen mangelnder Vertragserfiillung kiindigen méchte; denn ein Pool stellt dann kurz-
fristig Rollmaterial fiir einen neuen SPNV-Betreiber zur Verfligung.

Ferner eroffnet ein Fahrzeugpool den SPNV-Aufgabentrigern mehr Flexibilitéit bei der Fest-
setzung von Vertragslaufzeiten. So kdnnen sie die Laufzeit der Verkehrsvertriage kiirzer hal-
ten als die Abschreibungsdauer der dafiir eingesetzten Fahrzeuge, ohne dabei die fahrzeugbe-
zogenen Argumente fiir ldngere Laufzeiten beriicksichtigen zu miissen; denn ein Pool entbin-
det das einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen von einem hohen Investitionsbedarf, der
ansonsten lang laufende Verkehrsvertrige rechtfertigen wiirde. Ebenso kdnnen sich neue An-
bieter bei Existenz eines Pools so etablieren, wie das nur bei lang laufenden Verkehrsvertra-
gen der Fall wire.

Gleichermaflen entfillt das Problem, das sich aus einer nicht vorhandenen Kongruenz von
Verkehrsvertragslaufzeit und Finanzierungsdauer der Fahrzeuge ergibt; denn es wird gegebe-
nenfalls der Pool fremdfinanziert und nicht das einzelne Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Auflerdem besteht im Gegensatz zu einem Eisenbahnverkehrsunternehmen die Kernaufgabe
eines Poolbetreibers darin, den Einsatz der Fahrzeuge iiber den gesamten Abschreibungszeit-
raum hinweg sicherzustellen, und zwar durchaus bei mehreren Eisenbahnverkehrsunterneh-
men. Vertragslaufzeiten von fiinf bis acht Jahren haben im Vergleich zu Vertragslaufzeiten
von beispielsweise 15 Jahren den Vorteil, dass sie zu einem relativ kontinuierlichen Wettbe-
werb um SPNV-Leistungen fiihren. Ferner erméglichen sie eine kurzfristige Umsetzung neuer
Verkehrskonzepte und eine relativ flexible Verlagerung von Verantwortung, z. B. vom
SPNV-Aufgabentriger zum EVU oder umgekehrt.

Indirekt kann der Zuschussbedarf pro Zugkilometer auch deshalb zuriickgehen, weil der Fahr-
zeugpoolanbieter durch seinen Marktiiberblick eher in der Lage ist, die Fahrzeuge in planma-
fligen Standzeiten an Dritte zu vermieten.

Dariiber hinaus kann ein solcher Pool wegen seines Blindelungseffekts die Beschaffungs- und
Investitionskosten senken. Es ist anzunehmen, dass dadurch und durch einen zunehmenden
Wettbewerb um den SPNV-Markt insgesamt der Zuschussbedarf pro Zugkilometer sinkt. Im
Endeffekt wird so mehr SPNV mit den verfiigbaren Mitteln méglich.

Dabei stellt sich grundsitzlich die Frage, ob ein solcher Pool vom Staat oder von der Privat-
wirtschaft anzubieten ist. Auf der Basis des marktwirtschaftlichen Systems in Deutschland
sehe ich keine unmittelbare Rechtfertigung dafiir, dass eine solche Leistung vom Staat ange-
boten werden sollte, solange auch Private dies konnen. Vielmehr nutzt ein staatliches Enga-
gement vorhandenes Wissen der Privatwirtschaft nicht, welches beispielsweise die Schienen-
fahrzeug-Poolbetreiber in England oder Unternehmen in verwandten Tatigkeitsfeldern bereits
besitzen.
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Die Tatsache, dass bisher Private in Deutschland keinen Pool fiir den SPNV eroffnet haben,
stellt keine hinreichende Begriindung fiir eine Leistungserbringung durch den Staat dar. Eine
solche Poollésung war fiir Private aufgrund der bisherigen staatlichen direkten Investitions-
forderung in SPNV-Fahrzeuge nicht rentabel; denn Fahrzeuge eines Pools kdnnen preislich
mit geforderten Fahrzeugen nicht konkurrieren, weil selbst die giinstigste Finanzierung die
Forderzuschiisse nicht kompensieren kann. Der Staat hat faktisch damit den privaten Markt
abgewiirgt. Daher ist die Abschaffung der direkten Férderung von SPNV-Fahrzeugen sinn-
voll.

Die Entscheidung dariiber, wer die Leistung anbietet, ist unbedingt zu trennen von dem insti-
tutionellen Rahmen, innerhalb dessen dieses Angebot bzw. diese Leistung erbracht wird. Das
grundsitzliche Pladoyer fiir eine privatwirtschaftliche Poollésung schlieit daher gezielte Ein-
griffe des Staates nicht aus. Vielmehr kann der Staat durch einen sinnvoll abgesteckten insti-
tutionellen Rahmen dazu beitragen, dass die Vorteile eines Pools auch in vollem Umfang rea-
lisiert werden.

So sollte die geplante Management-Gesellschaft einheitliche Standards bei den Fahrzeugen
zumindest in Nordrhein-Westfalen sicherstellen, um dadurch die méglichen Biindelungsvor-
teile eines Pools zu garantieren. Ferner trigt ein verbindlicher und veréffentlichter Ausschrei-
bungsfahrplan dazu bei, dass die privaten Poolbetreiber das Marktvolumen priziser abschit-
zen und dementsprechend das Fahrzeugangebot besser auf die Nachfrage abstimmen kdnnen.

Denkbar, aber nicht unabdingbar wére eine Exklusivstellung des privaten Pools. Das heifit,
alle Eisenbahnverkehrsunternehmen bedienen sich des gleichen Pools. Ich mdchte aus Zeit-
griinden nicht niher auf diesen Punkt eingehen. Festzuhalten ist aber, dass eine solche Allein-
stellung eines Pools vorab einen Wettbewerb um eine Art Poollizenz erfordern und einen er-
heblichen Regulierungs- und Kontrollaufwand mit sich bringen wiirde.

Zusammenfassend mochte ich also feststellen: Ein Fahrzeugpool fiir den SPNV ist mdglich.
Ein Fahrzeugpool kann den Wettbewerb im SPNV fordern, weil er Markteintrittsbarrieren
insbesondere fiir Neulinge senkt. Ein solcher Pool sollte grundsitzlich von der Privatwirt-
schaft angeboten werden. Die direkte Fahrzeugfoérderung im SPNV hat bisher eine private
Poollosung verhindert; ihre Abschaffung ist daher zu begriiflen.

Bernd Krekeler (ThyssenKrupp Transrapid): Herr Vorsitzender! Sehr geehrte Damen und
Herren Abgeordnete! Vielen Dank auch von mir fiir die Gelegenheit, nun aus einer anderen
Perspektive, ndmlich der eines Fahrzeugherstellers und Systemanbieters, im Rahmen dieses
Gesetzgebungsverfahrens Stellung zu nehmen. Ich will vorwegschicken: Ich persénlich bin
ein Anhinger jeder Art des 6ffentlichen Verkehrs, insbesondere jeder Art von Schienenbah-
nen, von denen jede ihren Platz in einem Gesamtverkehrssystem haben muss und auch hat.
Das gilt natiirlich - das werden Sie verstehen - in besonderer Weise fiir die Transrapid-
Regionalverkehrsvariante Metrorapid.

Das beriihrungsfreie Schweben des Metrorapid ersetzt die besonders verschlei3- und schallin-
tensive Funktion des mechanischen Rollens. Das dadurch im Vergleich zur Rad-Schiene-
Technik vergleichsweise giinstige Schallverhalten des Metrorapid macht diesen - neben dem
guten Beschleunigungs- und Verzogerungsvermégen - zu einem besonders fiir dicht besiedel-
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te Ballungsrdume geeigneten Verkehrsmittel. Er bietet damit Vorteile sowohl fiir Betreiber als
auch fiir Kunden und eben auch fiir Streckenanlieger.

Daher ist es nicht nur politisch folgerichtig, wie es heute mehrfach angesprochen wurde, son-
dern auch aus verkehrlicher Sicht geboten, den Metrorapid als besonders modernes Ver-
kehrsmittel bei der Modemnisierung des bisherigen Regionalisierungsgesetzes zum OPNV-
Gesetz einzubeziehen. Der Metrorapid ist in gewisser Weise besonders, so besonders wie un-
ser Land, aber er ist nicht exotisch. Daher bedarf er keiner gesetzlichen Sonderregelung, wie
das heute verschiedentlich angesprochen wurde und teilweise auch in den Stellungnahmen
enthalten ist. Ich habe bisher auch nichts davon gehort, dass beispielsweise fiir andere Ver-
kehrstriager, wie fiir den Busverkehr, ein gesondertes Busfinanzierungsgesetz erwogen wird,
wie hier ein Metrorapid-Finanzierungsgesetz angesprochen worden ist.

Der Metrorapid ist schlicht so modern, wie der 6ffentliche Personennahverkehr in unserem
Land sein soll. Deshalb sind die angestrebten Regelungen angemessen, wenngleich wir uns -
das will ich nicht verhehlen - eine noch gréBere Forderung des Verkehrsmittel gewiinscht
hitten, um noch umfassender zur Modernisierung des OPNV beitragen zu konnen. Allerdings
wissen wir, dass Gesetzgebung auch die Kunst des Interessenausgleichs ist. Ich glaube, dass
der vorgelegte Gesetzentwurf diese Aufgabe - jedenfalls mit Blick auf die Thematik Metrora-
pid - erfiillt.

Im Ubrigen verweise ich auf die schriftliche Stellungnahme.

Gerd Bieker (Siemens AG, Zweigniederlassung Essen): Sehr geehrter Herr Vorsitzender!
Meine Damen und Herren Abgeordneten! Sehr geehrte Damen und Herren! Auch ich darf
mich ganz herzlich dafiir bedanken, dass ich Gelegenheit bekomme, hier fiir das Haus Sie-
mens, fir die Bahnindustrie zu der Novellierung des Gesetzentwurfs der Landesregierung
zum Regionalisierungsgesetz Stellung zu nehmen.

Es hat uns natiirlich besonders gefreut, dass in diesen neuen Gesetzentwurf die Magnettech-
nologie mit aufgenommen wurde. Ich glaube, dass das auch richtig ist. Mein Vorredner hat
gerade davon gesprochen, dass es keine Besonderheit ist. Wenn wir uns einmal 50 Jahre zu-
riickversetzen, dann hitte jeder ganz erschrocken geschaut, wenn man gesagt hitte: Wir
mochten die Elektrolok, jetzt neu, mit einem Einzelgesetz auf die Finanzebene bringen. Es hat
nimlich ungefdahr 50 Jahre gedauert, ehe es normal war, dass man statt Dampfmaschinen, die
die Ziige gezogen haben, die Elektroloks davor gesetzt hat.

Weiter in der Technologiekiste gekramt: Vor nicht gar nicht langer Zeit - 20 Jahre ist es her -
hat man angefangen, Triebfahrzeuge, @hnlich wie sie bei den U-Bahnen schon seit lingerem
iiblich waren, auch fiir den SPNV - wie heute auch fiir den Fernverkehr - einzufiihren. Das ist
noch gar nicht so lange her. Sie werden sich erinnern, dass der Experimental-ICE 1 noch ei-
nen Triebkopf vorn und hinten und dazwischen die Reiseziige hatte. Erst der ICE 3 - librigens
von der Industrie entwickelt - hat dazu gefiihrt, dass man den Antrieb auf alle Reisezugwagen
verteilt, auf jedes zweite Triebgestell bringt, um erstens einen besseren Reisekomfort zu ha-
ben und zweitens eine hoheres und besseres Beschleunigungs- und Bremsvermdgen zu erhal-
ten.
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Die namentliche Aufnahme der Magnettechnologie in den OPNV versetzt uns sicherlich in
die Lage, in Nordrhein-Westfalen einen guten und richtigen Schritt zu gehen. Mehrfach sind
die GroBereignisse im Jahr 2006 angesprochen worden. Es ist auch gesagt worden, dass im
Jahr 2012 die Olympiade hier stattfinden konnte. Es wire positiv, wenn dann ein solcher
"Zug" - so nenne ich den Metrorapid einmal - als Grundbasis fiir den schnellen Mobilititsver-
kehr zwischen den GroBstiddten K6ln und Dortmund - ich gehe einen Schritt weiter und nenne
die zweite Baustufe - fahren konnte.

Es ist hier zwar schon mehrfach angeschnitten worden, aber ich muss es noch einmal un-
terstreichen: Der Metrorapid kann kein Einzelsystem sein. Das wire, als hitte ich ein neues
Verkehrssystem und liefle das andere auBlen vor. Der Metrorapid ist wie jede Bahn, die dazu
geeignet ist, den Personenverkehr zu befordern, als integraler Bestandteil des Gesamtsystems
zu sehen.

Die Mobilitit - das wissen wir - nimmt nun einmal, aus Arbeitsplatzgriinden, aus welchen
Griinden auch immer, zu. Eine Untersuchung aus dem Jahr 2000, die die Bahn AG erstellt
hat, beweist, dass in der Zeit zwischen dem Jahr 1995 und dem Jahr 2000 die mittlere Entfer-
nung eines Fahrgastes zwischen zwei Aufenthalten von 17 km auf 35 km gestiegen ist. Das
kommt nicht von ungefihr. Das Vor-Ort-Denken, "Da, wo ich wohne, kann ich auch arbei-
ten", gehort sicherlich langst der Vergangenheit an. Ich kann daher nur appellieren, die Vor-
teile, die die Magnetbahntechnologie hat, in Nordrhein-Westfalen einzufiihren. Darin unter-
stiitzt Sie sicherlich nicht nur die Bahnindustrie, sondern unterstiitzen Sie auch die Fahrgiste,
die letztlich dieses Transportmittel nutzen konnen.

Es ist in dem Fragenkatalog die Frage gestellt worden - auch das ist schon zwei-, dreimal an-
gesprochen worden -, ob es nicht sinnvoll erscheint, ein eigenes Metrorapid-Gesetz zu kreie-
ren, um vielleicht Kostenklarheit zu erhalten oder warum auch immer. Ich glaube, die Frage
ist ein wenig falsch gestellt. Wenn ich den OPNV als gesamtheitliches System sehe, dann
gehort selbstverstandlich der Metrorapid dazu. Dass er nicht dazu z&hlen sollte, nur weil es
eine neue Technologie ist, wire absurd. Erst das Gesamtsystem Metrorapid mit den dazuge-
horigen Verkehrstrigern von der S-Bahn bis hinunter zur Straflenbahn, bis zum Bus schafft
das gesamtheitliche Verkehrssystem fiir den Personennahverkehr. Darum gehort die Magnet-
bahntechnologie selbstverstindlich mit in dieses Regionalisierungsgesetz.

Zu einer zweiten Frage, die ich kurz anschneiden méchte, namlich dem Fahrzeugpool, sind
von Herrn Schnell sehr ausfiihrlich die Vor- und Nachteile genannt worden. Ich will nur er-
gianzen, wie es heute fiir die Bahnindustrie in der Praxis aussieht. Sie glauben gar nicht, wie
viele Verkehrsanfragen und Fahrzeuganfragen unser Haus erhilt - das immerhin iiber eine
Stiickzahl von in der Regel zwischen vier und sechs Fahrzeugen. Herr Hardt hat aufgezeigt,
wie es frither einmal war, und Herr Prof. Zemlin meinte auch, friiher seien die Fahrzeuge alle
unterschiedlich gewesen. Ich kann Thnen versichern: Wenn Sie die Ausschreibungen lesen, ist
keine Ausschreibung wie die andere; keine Fahrzeugbeschreibung ist wie die andere. Das sind
nicht nur irgendwelche Kleinigkeiten. Das fingt bei der FuBbodenhthe an. Wenn eine Aus-
schreibung im SPNV beginnt, dann soll das Fahrzeug einmal 117 Fahrgiste mit Sitzplitzen
versorgen, einmal 118 und einmal 112. Wir haben jede x-beliebige Zahl. Sie werden mir doch
zustimmen, dass man mit etwas mehr Standards auch den Fahrzeugpreis senken kénnte.
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Insofern stimme ich ganz eindeutig dem zu, was Herr Schnell vorgetragen hat, und wiirde
mich freuen, wenn Fahrzeugpools auch aus diesem Grunde geschaffen werden konnten - ob
von einer Management-Gesellschaft oder von Privatinvestoren getragen, das stelle ich einmal
anheim. Es sollte dann diskutiert werden, welcher Weg jeweils der bessere ist; denn ein mo-
nopolartiger Fahrzeugpool wiirde den Wettbewerb auch nicht unbedingt starken. Allerdings
wiirde er sicherlich fiir Betreiber, die mit keinem so hohen Kapitalsegen ausgestattet sind, die
Moglichkeit erdffnen, Betreiberfunktion zu iibernehmen. Dagegen sperrt man sich heute.

Wir haben - auch da sicherlich fiir die Industrie verniinftig - bisher nur bei der Bahn AG mit-
telgroBBe Serien, die wir in Auftrag nehmen, um zu einem attraktiven Fahrzeugpreis zu kom-
men. Aus diesem Grund konnte die Regionalisierung insbesondere bei den hohen Investitio-
nen im Fahrzeugbereich einen Beitrag leisten, wenn man dort zu einer verniinftigen Anpas-
sung kime.

Maria Leenen (Partnership Metrorapid NRW): Herr Prisident! Sehr geehrte Damen und
Herren Abgeordnete! Liebe Giste, die Sie lange ausgehalten haben! Herr Dr. Bedorf ist eh-
renamtlicher Préisident der Partnership und muss auch sein Unternehmen fithren. Daher hat er
mich als die Geschéftsfiihrung der Partnership Metrorapid gebeten, Ihnen die Stellungnahme,
die auch schriftlich vorliegt, kurz in einigen Aspekten zu erldutern.

Partnership Metrorapid ist vermutlich noch lange nicht jedem bekannt, daher erlauben Sie mir
vielleicht eingangs einige Erlduterungen dazu. Es hat im Mai dieses Jahres eine Griindungs-
versammlung mit 55 Teilnehmern - im Wesentlichen Unternehmer und einige Verbénde und
Organisationen - gegeben, die sich zum Ziel gesetzt haben, das Thema "Metrorapid" zu be-
fordern und das System hier in Nordrhein-Westfalen in der Form zu unterstiitzen, dass es zur
Anwendung kommt.

Warum haben sie das getan? Ich glaube, es war hier im Landtag, wo das auch schon einmal
Gegenstand der Diskussion war und wo gesagt wurde: Die wollen nur Geld verdienen! Ja,
genau das wollen sie, sie wollen damit Geld verdienen. Wenn Unternehmen in Nordrhein-
Westfalen und in Deutschland an einem neuen System Geld verdienen, ist das eine gute Sa-
che. Ich denke, das ist eine Sache, die insgesamt das Land unterstiitzt und férdert. Insofern
sollten wir sehr froh sein, wenn es solche Unternehmen gibt, die Geld verdienen wollen.

Nun aber zu den Aspekten Ihrer Fragestellung zum Regionalisierungsgesetz. Sie werden ver-
stehen - der eine oder andere hier im Raum kennt mich -, dass es meinerseits durchaus Mei-
nungen auch zu anderen Punkten gibt. Ich werde mich hier aber sehr konkret auf einige As-
pekte des Metrorapid beschrinken. Dabei sind die wesentlichen Aspekte der Sinnhaftigkeit
des Metrorapid in einem Gesamtkonzept Regionalisierungsgesetz bereits von meinen beiden
Vorrednern, Herrn Krekeler und Herrn Bieker, genannt worden. Es gibt einige Aspekte, die
man sich vielleicht in der Tat noch einmal vor Augen fiihren sollte:

Wenn man sagt, man habe das Ziel einer integrieren Verkehrspolitik - das ist im Landtag und
auch in der Enquetekommission vor einiger Zeit intensiv diskutiert worden -, dann braucht
man auch ein integriertes System, das einen Metrorapid beriicksichtigt. Ich hatte heute wih-
rend der Diskussion sehr hdufig den Eindruck, dass es ein Gegeneinander der verschiedenen
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Systeme gibt: Wenn Metrorapid, dann darf aber auf gar keinen Fall an irgendeiner anderen
Stelle irgendetwas gedndert werden.

Ich glaube, es muss eine Menge gedndert werden, und zwar hinsichtlich des Gesamtsystems,
eines Verkehrssystems, in dem der Metrorapid ein Riickgrat bilden kann und nattirlich vor-
handen ist und in dem die Zulaufverkehre entsprechend gestirkt werden miissen. Deswegen
braucht man, wenn man ein so attraktives und qualititsvolles Verkehrsmittel als Riickgrat hat,
erst recht einen leistungsstarken traditionellen SPNV und OPNV, um dieses System zu fiillen
und die Menschen tatsdchlich dazu zu bringen, dass sie ihre PKWs zu Hause lassen und mit
diesem System fahren. Das ist die Voraussetzung dafiir.

Deswegen ist Partnership Metrorapid ganz strikt fiir eine Gleichbehandlung in allen Fragen -
das ist hier schon ausgefiihrt worden -, sei es in der Integration in das Gesetz an sich, sei es in
der Frage, dass kein eigenes Metrorapid-Finanzierungsgesetz notwendig ist, weil es sich in
diesem Gesetz bereits wiederfindet, und sei es - das ist, glaube ich, noch nicht so deutlich un-
terstrichen worden -, dass es eine Infrastrukturférderung im tiblichen Rahmen des Landes aus
unserer Sicht geben muss. Denn wenn wir sagen: "Es gibt ein System, das wir gleich behan-
deln gegeniiber den anderen Systemen", dann miissen wir es auch gleich behandeln in der
Infrastrukturfinanzierung; denn es ist selbstverstindlich, dass das Land im SPNV dort, wo
neue Investitionen notwendig sind, investiert. Wenn wir auf dieser Strecke, um die Verkehre
in Zukunft bewiltigen zu kénnen, in eine neue S-Bahn investieren wiirden, wiirde das Land
natiirlich auch seinen Anteil der Infrastrukturinvestitionen tibernehmen. Insofern ist hier aus
unserer Sicht eine strikte Gleichbehandlung nur richtig. Diese wird auch von unserer Seite
empfohlen.

Abschlielend kann man sagen: Wir sollten dem System Metrorapid in diesem Gesetz die
Chance geben, sich eigenstindig als etwas Neues darzustellen - das ist passiert, indem es in-
tegriert worden ist -, aber wir sollten es nicht als etwas verstehen - das haben meine Vorred-
ner auch schon gesagt -, was das ganze System in irgendeiner Weise insofern modifiziert, als
dass wir eine ganz neue SPNV-Landschaft hatten. Wir haben die bestehende alte SPNV-
Landschaft mit einer Unterstiitzung durch ein neues, leistungsstarkes System, das so behan-
delt wird wie alle anderen auch. Da es neu ist, braucht es an einigen Stellen eine Anschubfi-
nanzierung. Das ist eine industriepolitische Aufgabe, der man sich auf gar keinen Fall in den
Weg stellen sollte.

Stellv. Vorsitzender Giinter Langen: Damit sind wir am Ende der Vortriage zu Block 7, und
die Abgeordneten haben die Moglichkeit, Fragen zu stellen.

Bernhard Schemmer (CDU): Frau Leenen, ganz zum Schluss hatten Sie die Frage einer
industriepolitischen Aufgabe angesprochen. Das mag es ja auch sein, das wiire aber ein sepa-
rates Thema, das nicht in diesen Zusammenhang gehért.

Sie waren ein bisschen deutlicher als die beiden Vorredner in der Frage "Infrastrukturfinan-
zierung wie S-Bahn". Ich kénnte mich vielleicht sogar mit dem Gedanken anfreunden. Dann
frage ich mich aber, warum man die Bahnstrecken, die dort bereits sind, durch eine Metrora-
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pid-Strecke ersetzen muss. Dann kann man doch gleich mit der Bahn iiber diese Strecke fah-
ren; denn die Zeitgewinne usw. - das wissen wir doch - bringen an dieser Stelle nichts.

Wenn Sie sagen, diese Finanzierung miisste so sein, es handele sich um Nahverkehrstechnik,
dann sehe ich das auch so. Aber dann wiirde ich im Wettbewerb immer die kostengiinstigste
Nahverkehrstechnik einsetzen. Ist es denn nun eine Frage von Gleichheit, von kostengiinstig
oder ist es eine industriepolitische Aufgabe? Wenn es aber das Letzte ist, dann hat es in dem
Gesetz als solches nichts zu suchen.

Dietmar Brockes (FDP): Herr Schnell, vielen Dank fiir Thre Ausfiihrungen beziiglich der
privaten Fahrzeugpools. Eine Nachfrage in diesem Zusammenhang: Wie mochten Sie verhin-
dern, dass es bei privaten Fahrzeugpools zu einer Monopolstellung kommen kann?

Meine zweite Frage geht an Herrn Bieker: Auch Sie hatten in Threr Stellungnahme einen
Fahrzeugpool positiv betrachtet. Sie gehen wohl davon aus, dass dieser von einer Manage-
ment-Gesellschaft betrieben werden konnte. Frage: Wire es aus Threr Sicht auch denkbar,
dass z. B. Ihr Unternehmen einen solchen Fahrzeugpool aufrechterhilt bzw. stelit?

Maria Leenen: Die Frage von Herrn Schemmer beantworte ich sehr gern. Wir haben eine
Strecke - wir sind sehr dankbar, dass wir diese Strecke haben - und ein neues innovatives
Verkehrsmittel. Es wurde von Herrn Krekeler vorhin schon gesagt: Wir haben ein Verkehrs-
mittel, dem die Zukunft gehort. Das muss man ganz klar sagen. Die Rad-Schiene-Technik ist
gut und bewdhrt; deswegen ist sie im Augenblick selbstverstindlich finanziell giinstiger. Das
ist eine ganz klare Sache.

Die Magnetschwebetechnik ist ihr aber iiberlegen, insbesondere was Gerduschemissionen
angeht, und diese werden insgesamt ein zunehmendes Problem in den Stidten. Zum Zweiten
ist sie ihr iiberlegen, weil sie ganz am Anfang ihrer Entwicklung steht. Aber man muss natiir-
lich auch sehen, dass ein solches System, das so sehr am Anfang des Produktlebenszyklus
steht, immense Potenziale bietet, Kosten zu senken. Wir fiihren diese Diskussion in unserer
Partnership im Moment sehr intensiv.

Ich glaube, Sie haben Recht, wenn Sie sagen, dass es im Augenblick noch sehr teuer ist. Ich
bin aber sicher, wenn wir einmal an die Vorteile herankommen - die werden wir nur errei-
chen, indem wir diese Investitionen vornehmen -, dann wird die Region den verkehrspoliti-
schen Vorteil haben. Die Region hat nicht nur den Vorteil, dass die Magnetschwebetechnik
schneller ist, die Region hat den Vorteil, dass sie ein automatisierteres System hat, das leiser
ist. Und Sie haben es gebiindelt auf der alten Strecke, was dkologisch gesehen durchaus eine
sehr sinnvolle Sache ist.

Die Frage der Industriepolitik, die Sie eingangs stellten, ist dhnlich zu bewerten. Ich glaube,
dass es doch Ziel der politischen MaBBnahmen des Landes ist, die politischen Aspekte zusam-
menzubringen und sie nicht isoliert zu sehen. Ich erinnere an viele Diskussionen. Egal ob es
sich um Fahrzeugforderung oder um die Diskussion zu Fahrzeugpools handelt, ob es sich um
die Diskussion z. B. zu anderen neuen innovativen Verkehrsmitteln handelt, spricht man sehr
schnell dariiber, welchen Vorteil das Land davon hat. Das Land, in dem heute bereits viele
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Unternehmen an der Schanghai-Technik arbeiten, hat natiirlich ein grofles Interesse daran,
das, was man zum groB3en Teil in Nordrhein-Westfalen produziert und in China baut, auch
hier vorfiihren zu kdnnen, und zwar in der ambitionierteren Art und Weise. Denn die Lsung
Metrorapid ist eine sehr viel komplexere. Wenn sie sich aber hier beweist, dann wird sie ein
Exportschlager sein.

Ehrlich gesagt, kann ich mir nicht vorstellen, dass es so undenkbar ist, dass man in einer ver-
kehrspolitischen Anwendung, die eine verkehrspolitisch grofle Zukunft vor sich hat, sagt: Die
Anfangsinvestitionen, die in einem solchen System stecken, mochte man hier nicht beriick-
sichtigt wissen, diese gelten nur als Industriepolitik. Nein, Gleichbehandlung heifit auch, dass
wir fiir solche Systeme mehr ausgeben.

Letzter Aspekt: Die Streckenanbindung Koln - Rhein/Main - das ist kein Regionalverkehr,
aber sehr wohl Verkehr - ist eine Streckenanbindung, die kostenmaBig gigantisch war. Wenn
Sie auf dieser Strecke einen Transrapid eingesetzt hitten, wiren Sie kostenmifig nicht teurer
gewesen. Das kann man, glaube ich, sagen.

Wir miissen es also einfach tun und miissen aufhdren, den Aspekt der Kosten vor uns herzu-
schieben. Den Aspekt der Kosten werden wir nur dann aus dem Weg rdumen, wenn wir an-
fangen zu bauen und damit die Potenziale der Kostensenkung aus dem System herausquet-
schen.

Bernhard Schemmer (CDU): Ich freue mich ausdriicklich tiber die letzte Aussage, dass auf
der Strecke K6ln - Rhein/Main, sprich Frankfurt - Kéln, die Transrapidtechnik Vorteile bietet,
insbesondere bei Steigungen, bei der Geschwindigkeit usw. Da bin ich absolut Threr Meinung.
Dort gehort auch Magnetschwebetechnik hin. Insofern bin ich auch der Meinung: Magnet-
schwebetechnik ist positiv, sie anzuwenden ist angemessen. Ich habe sie auch immer als ein
Zwischenglied zwischen ICE und Flugzeug gesehen. In allem véllig d’accord! Aber warum
wir daraus jetzt eine StraBenbahn mit Radien von 300 m, mit Einfacheinspeisung machen
miissen, warum wir das in einer solch degenerierten Form mit kiinstlich hoch gebrachten Prei-
sen einsetzen miissen, das miissen Sie mir erkldren.

Maria Leenen: Diese Frage will ich sehr gern beantworten. Wir haben derzeit eine Transra-
pid-Anwendungsteststrecke in Lathen. Sie ist immerhin in Deutschland. Eine dhnliche An-
wendung haben wir in Schanghai in einem Punkt-Punkt-Verkehr. Die Stadt Miinchen und die
bayerische Staatsregierung haben ein Konzept einer weiteren Punkt-Punkt-Verbindung vom
Miinchener Flughafen in die Innenstadt.

Wenn das System Magnetschwebebahntechnik seine Stirken richtig zur Geltung bringen
mochte, dann kann es das sehr wohl in dem Nahverkehrsbereich tun; denn es hat genau hier -
ich habe es vorhin schon gesagt - die Stirke der Automatisierung. Sie kdnnen also beliebig
viele Ziige hintereinander auf einer Strecke fahren lassen. Das bietet sich gerade fiir Ballungs-
rdume extrem an. Sie haben zweitens den hervorragenden Vorteil, dass Sie mit einer solchen
Anwendung beschleunigen kénnen, was ein ICE iiberhaupt nicht mehr kann.
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Sie reden von "Straflenbahn". Wir sprechen nicht iiber eine Straenbahn, wir haben hier eine
Reisegeschwindigkeit, die deutlich tiber der des schnellsten derzeit verkehrenden Verkehrs-
mittels ICE liegt. Das muss man zur Kenntnis nehmen, und das ist bisher unser Spitzenpro-
dukt. Da sind wir noch einmal radikal schneller.

Ich habe es vorhin gesagt: Wir sind deutlich leiser. Das ist ein sehr attraktiver Aspekt - auch
fiir einen Bereich, den Herr Hambuch heute Vormittag nannte, ndmlich fiir Nachtverkehre.
Wir konnen sehr wohl auf diesen Strecken nachts fahren, ohne dass die Menschen aus den
Betten fallen, weil es sehr laut ist. Das wird zunehmend wichtiger.

Aber ich will noch einen anderen Aspekt nennen, und da bitte ich Sie wirklich um eine Off-
nung, denn es geht hier nicht nur um den Austausch von bekannten Argumenten: Sie miissen
beriicksichtigen, dass die deutsche Industrie heute in Schanghai in starkem Mafle engagiert
ist. Sehr viele mittelstindische Unternehmen aus Nordrhein-Westfalen sind das auch, Unter-
nehmen, die in der Verkehrstechnik wichtig sind. Diese Unternehmen fallen in ein giganti-
sches Loch, wenn es keinen Folgeauftrag gibt, der sich zeitnah darstellen 14sst. Dieser Aspekt
wird oft unterschitzt. Ich glaube, er wird auch in Threr Argumentation nicht so gesehen, in-
dem man sagt: Wir wollen gern die Magnetschwebebahntechnik, aber dann in einer anderen
Anwendung.

Wenn diese Anwendung erst im Jahr 2008, 2009 oder 2010 zum Tragen kommt, dann werden
wir eine Situation haben, wie sie jetzt bereits diskutiert wird. Dann werden wir eine Situation
haben, dass uns das System von chinesischer Seite verkauft wird, und wir werden mit unse-
rem berithmten Local Content sehen miissen, wo wir bleiben. Die entsprechenden Delegatio-
nen waren schon hier, und die Gespriche sind schon gefiihrt worden. Man sollte das nicht
unterschétzen.

Wenn wir ein solches System aus Deutschland haben wollen, dann sollten wir auch den Mut
besitzen zu sagen: Wir integrieren es in unser System, wir integrieren es dort, wo es beson-
ders ambitioniert einsetzbar ist, und wir zeigen der Welt, dass man es weltweit auch in sol-
chen Ballungsrdumen nutzen kann. Das ist nicht trivial, das ist ein ambitioniertes Vorhaben.
Aber wir haben hier die einmaligen Voraussetzungen dazu. Deswegen kann ich Sie im Inte-
resse der Unternehmen und des Verkehrssystems wirklich nur bitten, das auch von dieser Sei-
te her zu beriicksichtigen; denn sonst ist im wahrsten Sinne des Wortes der Zug abgefahren.

Mirko C. A. Schnell: Das Thema "Monopolisierung im Poolmarkt" ist in der Tat ein Prob-
lem, das sich stellt. Das Problem Monopol ergibt sich im Poolmarkt unabhéngig davon, ob ich
einen privaten oder einen 6ffentlichen Betreiber habe. Das ist das Erste. Aus meiner Sicht
habe ich vielmehr, wenn ich einen privaten Betreiber habe - im Gegensatz zu einem &ffentli-
chen Betreiber -, die Moglichkeit, dieses Monopol durch verschiedene Lésungen zu restrin-
gieren bzw. zu verhindern. Ich kann mir da drei Moglichkeiten vorstellen:

Die erste ist - was ich in meinem Vortrag kurz angedeutet habe -, dass ich dem Betreiber eine
Exklusivstellung einrdume. Er bekommt eine Art Lizenz. Abstrakt gesehen ist das nichts an-
deres als das, was schon gemacht wird, wenn eine Ausschreibung fiir SPNV-Netze oder
-Linien stattfindet. Durch diesen Wettbewerb um den Markt kann ich erst einmal davon aus-
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gehen, dass der alleinige Poolanbieter keine Monopolrenten abschépft, weil er namlich ge-
zwungen ist, sich am Anfang im Wettbewerb gegen andere Bieter durchzusetzen.

Die zweite Moglichkeit wire, dass ich eben gerade keine Exklusivstellung einrdume und es
den Eisenbahnverkehrsunternehmen freigestellt wird, ob sie sich iiber den Pool bedienen oder
ob sie die Fahrzeuge weiter leasen oder selbst kaufen. Das heift, ich habe verschiedene Be-
schaffungsmoglichkeiten, die dafiir sorgen, dass der alleinige Poolbetreiber nicht seine Mo-
nopolstellung als Poolbetreiber ausnutzen kann.

Die dritte Moglichkeit ist: Wenn wir weiter als nach Nordrhein-Westfalen schauen, wire es
denkbar, dass sich Poolbetreiber auch in anderen Bundeslindern etablieren. Es ist auch nicht
gesagt, dass es in Nordrhein-Westfalen nur einen Pool geben muss bzw. geben wird. Diese
Poolanbieter kénnen durchaus auch auf dem Markt in Nordrhein-Westfalen titig werden.
Auch da sehe ich die Moglichkeit des Wettbewerbs.

Ich weif} nicht, ob meine Antwort Sie zufrieden stellt.

Gerd Bieker: Ich glaube, die Frage an mich lautete, ob unser Haus ebenfalls in der Lage wi-
re, einen Fahrzeugpool einschlieBlich Instandhaltung und Wartung auf privatwirtschaftlicher
Basis zu betreiben. Das ist so. Unser Haus stellt sich eigentlich vor, jegliche Méglichkeit zu
nutzen, solche Pools zu schaffen - mit Leasingunternehmen als externe Finanziers, ohne Lea-
singunternehmen, wenn wir das selbst vorfinanzieren.

Wir machen das ja bereits. Vielleicht ist das nicht so bekannt. Wir haben bereits einen Fahr-
zeugpool - nicht fiir den Personennahverkehr, sondern fiir den Giiterverkehr. Da laufen derzeit
72 Lokomotiven europaweit, von Siemens finanziert, durch alle Lande - von Osterreich bis
nach Skandinavien, sogar grenziiberschreitend. Das nennt sich "Dispolok" und ist im Internet
zu sehen. Da kann jeder, der es méchte, seine Lokomotive mieten oder leasen oder auch tag-
genau abrufen und gegen einen Kostenbeitrag nur tiber Tage in Anspruch nehmen.

Das Gleiche wiirde dann auch im Personennahverkehr passieren, wobei ich gestehen muss,
dass das in Deutschland bisher sehr spartanisch genutzt wird. In Niedersachsen ist das pas-
siert. Im Ausland haben wir es - insbesondere in England - mit Stagecoach gemacht. Es ist
sicherlich bekannt, dass wir zurzeit noch 1.200 Ziige dorthin liefern.

Gerhard Lorth (CDU): Herr Bieker, Sie haben zum Thema "Pool” eben schon Fragen be-
antwortet. Ich wollte aber noch einmal nachhaken - ich habe nicht die Absicht, eine Metrora-
pid-Sinnhaftigkeitsdiskussion zu fiihren -, nachdem Sie die Art der Fragestellung, ob man die
Finanzierung dieses Magnetschwebebahnsystems im Rahmen eines Regionalisierungsgeset-
zes oder durch ein anderes Gesetz regelt, etwas erstaunt zur Kenntnis genommen haben.

Wenn man die heutige Diskussion auf sich wirken lisst, dann ist bei vielen Beteiligten das
unbehagliche Bewusstsein vorhanden, denke ich, dass das Geld nicht vermehrbar ist und dass
ohne klare Zusage des Finanzministers oder Festschreiben von Betrdgen in einem Gesetz die
Garantie nicht gegeben werden kann. Wenn man dann im Rahmen von § 12 dariiber disku-
tiert, dass das Land aus der OPNV-Férderung aussteigt, dann sind diese Befiirchtungen be-
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rechtigt. Da soll man niemandem Sand in die Augen streuen und es jetzt derart sagen, als
miisse nur der Not leidende Transrapid beférdert werden. Darum geht es gar nicht. Wir sind
dafiir, dass er weltweit auf den Markt kommt. Aber es geht darum, dass wir im gesamten
Land Nordrhein-Westfalen den OPNV und den SPNV sicherstellen. Das ist fiir mich die Er-
kenntnis.

Deshalb ist diese Frage von uns formuliert worden: Ist es sinnvoll, ein eigenes Finanzierungs-
gesetz zu erarbeiten oder das im Rahmen dieses Gesetzes zu regeln? Wenn man es ganz offen
sieht, wire es mir relativ egal: Wenn in diesem Gesetz eine Summe stiinde, die - wie beim
Bundesregionalisierungsgesetz - mit jahrlichen Steigerungsraten etwas aufgestockt wiirde und
wenn das festgeschrieben wiirde, wire das eine sichere Sache. Aber es ist auch nicht uninte-
ressant zu sagen: Es mag ein eigenes Gesetz sein, wie auch das Magnetschwebebahngesetz
ein eigenes Gesetz war. Es hat zwar 20 Jahre gedauert, bis es - einschlie8lich der Betriebser-
laubnis; ich glaube sie ist 1996 in Kraft getreten - rechtsgiiltig gemacht wurde. So unwahr-
scheinlich ist das also nicht.

Die Quintessenz aus dieser Veranstaltung ist, dass man sehr wohl dariiber nachdenken kann,
ein eigenes Magenetschwebebahn-Finanzierungsgesetz vorzulegen. Dann miisste man sogar
auf Bundesebene dariiber nachdenken. Wenn es in das Regionalisierungsgesetz eingebaut
wird, wire es mir bei der Konstellation, wie sie in Diisseldorf vorhanden ist, viel sicherer,
wenn es dort in Mark und Pfennig ausgewiesen werden wiirde.

Stellv. Vorsitzender Giinter Langen: Die Frage war eben: Ist es notwendig bzw. nicht auch
richtig, ein Metrorapid-Gesetz zu schaffen? Aber damit kommen wir schon fast zu einer Be-
wertung, die wir heute und hier noch nicht vorzunehmen haben; denn wir haben sehr viele
Dinge abzuwiégen.

Gerhard Wirth (SPD): Eine Frage in Erginzung dessen, was Herr Kollege Brockes schon
Herrn Schnell in Bezug auf den Pool gefragt hat: Herr Schnell, Sie kennen das System in
Nordrhein-Westfalen, wir haben die Zweckverbinde. Kénnten Sie sich vorstellen, dass sich
die Zweckverbinde in einer wie auch immer gearteten Gesellschaftsform in einer Manage-
ment-Gesellschaft zusammenfinden und diese Management-Gesellschaft u. a. einen solchen
Pool selbst bewirtschaftet?

Mirko C. A. Schnell: Wie ich in meiner Stellungnahme schon ausgefiihrt habe, kann ich mir
das eigentlich nur dann vorstellen, wenn sich kein privater Poolbetreiber findet. Im Moment
ist fiir mich die Frage noch nicht geklart. Es gibt zwar in Deutschland noch keinen privaten
Poolbetreiber, aber nach meiner Einschitzung liegt das u. a. daran, dass bisher alle Bundes-
linder die SPNV-Fahrzeuge direkt gefordert haben, wiahrend es fiir einen Pool keine Forde-
rung gab. Das heif}t, auf dieser Finanzierungsebene gab es ein Ungleichgewicht. Es ist da-
durch fiir irgendeinen Poolbetreiber nicht moglich gewesen, egal welche pfiffige Finanzie-
rung er sich ausgedacht hat, mit diesen gekauften geforderten Fahrzeugen zu konkurrieren.

Jetzt will das Land Nordrhein-Westfalen offensichtlich erstmals diese direkte Férderung ab-
schaffen. Dann kann es durchaus sein, dass private Poolbetreiber auf dem Markt auftreten.
Die englischen Poolbetreiber, die exzellente Erfahrungen in ihrem Heimatland haben, bear-
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beiten durchaus schon den Markt in Deutschland. Fiir mich ist es daher - auch unter dem As-
pekt, dass wir hier ein marktwirtschaftliches System haben - zunichst iiberhaupt nicht nach-
vollziehbar, warum der Staat diese Leistung erbringen sollte. Ich sehe das grofe Problem,
dass der Staat, die o6ffentliche Hand, die Management-Gesellschaft, wer auch immer, im
Grunde genommen nicht die Kompetenz dafiir hat. Diese muss erst aufgebaut werden, und
das kostet Zeit, bringt Ineffizienz mit sich und kostet Geld.

Insofern wiirde ich sehr dafiir pladieren, diesen Markt zunéchst einmal den Privaten zu iiber-
lassen. Wenn sich nach einem gewissen Zeitraum niemand findet oder wenn man in Marktge-
spriachen feststellt, dass die Privaten das nicht machen wollen, dann kann man sich immer
noch iiberlegen, ob der Staat das macht.

Gerhard Wirth (SPD): Ich teile Thre Einschidtzung in den weitesten Teilen, Herr Schnell.
Nur haben wir diese Erfahrung noch nicht. Es muss - aus den auch von Thnen genannten
Griinden - irgendetwas passieren. Dieser Auffassung bin ich auch.

Wer kommt fiir eine solche Poolgesellschaft infrage? Herr Bieker von Siemens hat schon ge-
sagt: Siemens hat einen Pool und wiirde es gern machen. Damit kommen wir natiirlich in die
Situation zu fragen: Okay, dort haben wir dieses Monopol, wer kommt da infrage? Kommt da
Bombardier infrage, kommt da Siemens infrage? Einer soll den Auftrag bekommen und wiir-
de den Pool bilden.

Es stellt sich die Frage: Wie kann ich da Wettbewerb hineinbringen? Indem ich praktisch von
allen Fahrzeuganbietern Angebote fiir diese Gesellschaft bekomme? Ich kdnnte mir vorstel-
len, wenn nur eine Gesellschaft sagt, "Okay, wir machen den Pool", dass sie dann in ihrem
Pool natiirlich nur ihre eigenen Fahrzeuge haben will und keine von einem Wettbewerber
nimmt. Das ist klar. Das aufzuldsen ist fiir mich die Schwierigkeit. Ich habe da auch kein Re-
zept. Aber vielleicht haben Sie eine Idee.

Mirko C. A. Schnell: Grundsitzlich stelle ich mir vor - vielleicht ist das auch eine zu naive
Vorstellung -, dass man, wenn Sie sagen, dass der Pool eine Exklusivstellung haben soll, vor-
her eine Ausschreibung um den Markt durchfiihrt, wie das bisher, wie gesagt, fiir die SPNV-
Netze auch schon der Fall ist. Dadurch, dass ich eine Ausschreibung habe, habe ich im Grun-
de genommen auch einen potenziellen Wettbewerb. Es werden sich Unternehmen melden, die
diese Poollizenz erwerben méochten. Da keiner weifl, was der andere anbietet, ist es bei einer
Ausschreibung ganz normal, dass Wettbewerb vorhanden ist.

Die Frage ist jetzt: Was bringt diese Exklusivstellung im Vergleich zu einer Laisser-faire-
Politik, dass ich sage: Lassen wir das einfach mal den Markt machen! Die Unternehmen kén-
nen Fahrzeuge leasen, sie kénnen sich die Fahrzeuge kaufen. Wenn ein Unternehmer meint,
es gebe geniigend Kleinunternehmen, die auf einen solchen Pool zugreifen wollten, dann wird
er das schon machen. Das Problem ist, dass ich bei einer Exklusivstellung diese Ausschrei-
bung durchfiihren muss. Das kostet Geld. Ich muss nachher auch ein Uberwachungsorgan
installieren, das diesen Poolbetreiber und seine Monopolstellung die ganze Zeit iiberwacht.
Das ist das Problem, das ich dabei sehe. Das ist auch das Problem, das wir bei SPNV-
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Leistungen haben, dass immer wieder geschaut werden muss, ob die Qualitit diejenige ist, die
vereinbart worden ist, und ob das Geld, das dafiir gezahlt wird, iiberhaupt gerechtfertig ist.

Insofern geht mein Pladoyer ganz klar in die Richtung zu sagen: Schauen wir erst einmal, ob
es die Privaten konnen! Wenn nicht, dann kann der Staat immer noch eingreifen. Die Frage
ist, wie wichtig dieser Pool fiir Sie ist. Wenn Sie sagen, er sei fiir Sie besonders wichtig fiir
den Wettbewerb, er habe fiir sie eine prioritire Bedeutung, dann miissen Sie den Weg dieser
Exklusivstellung gehen. Nur miissen Sie sich dessen bewusst sein, was Sie sich bzw. dieser
Management-Gesellschaft, die moglicherweise dieses Kontrollorgan sein konnte, dann auf-
biirden wiirden und was diese an Folgeleistungen zu erbringen hitte.

Stellv. Vorsitzender Giinter Langen: Meine sehr verehrten Damen und Herren! Ich darf
mich bei Thnen allen recht herzlich bedanken.

All Thre Beitrdge zur Novelle des Regionalisierungsgesetzes werden nunmehr entsprechend
gewlirdigt werden. Der Verkehrsausschuss und die mitberatenden Ausschiisse werden die sich
aus der heutigen Anhérung ergebenden Ergebnisse in die weiteren Erérterungen einbringen.
Dabei werden das Anhdrungsprotokoll und die vorliegenden schriftlichen Stellungnahmen
eine wichtige Rolle spielen. Das Anhorungsprotokoll werden wir Thnen nach Fertigstellung
zuleiten.

Ich wiinsche Ihnen - auch im Namen des Ersten Vorsitzenden - eine gute Restwoche und eine
angenehme Heimfahrt. - Die Sitzung ist geschlossen.

gez. Manfred Hemmer gez. Giinter Langen

Vorsitzender Stellv. Vorsitzender

j0/07.10.2002/09.10.2002
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