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Duisburg, den 13. Marz 2026

Stellungnahme zur Anhérung ,Zehntes Gesetz zur Anderung des
Gesetzes lber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen, Gesetzentwurf der Landesregierung, Drucksache 18/17127*
des Verkehrsausschusses und des Ausschusses fiir Heimat und Kom-
munales am 27. Marz 2026

Sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fur die Moglichkeit, die Position des Fahrgastverbands PRO BAHN in der o. a.
Anhorung darstellen zu konnen.

Zusammenfassung

Die Bildung einer landesweit zustandigen Anstalt ,Schiene.NRW*“ wird grundsatzlich
begruft. Guter Schienenverkehr ist fur den Wirtschaftsstandort NRW unverzichtbar.

Der Einfluss der regionalen und ortlichen Kompetenz auf die Planung und Entwicklung des
SPNV ist im Gesetzentwurf nicht ausreichend ausgepragt und muss verbessert werden.

Der hohe Anteil von Hauptverwaltungsbeamten im Verwaltungsrat ist fur eine engagierte
Entwicklung des Schienennetzes eher hinderlich als forderlich.

Die Maglichkeit der Direktvergabe von SPNV-Leistungen an eigene Betriebe (Bsp.
Regiobahn) muss weiter gewahrleistet werden.

Die fehlende Dynamisierung von im Gesetz festgelegten Pauschalen fuhrt zu einer schlei-
chenden Aushohlung des entsprechenden Bereichs des OPNV, eine Dynamisierung bzw.
regelmallige Bedarfsuberprifung ist daher notwendig.



Grundsitze der OPNVG-Novelle

Der Fahrgastverband PRO BAHN, Landesverband NRW e. V., begruft den Plan, die
SPNV-Aufgabentragerschaft in NRW transparenter und effizienter aufzustellen, dabei aber
die kommunale Zustandigkeit beizubehalten. Vor allem sollen die Entscheidungswege
verkurzt werden, indem Abstimmungsbedarfe verringert werden. Das kann mit der vorge-
sehenen neuen landesweiten Anstalt ,Schiene.NRW* erreicht werden, bedarf aber der
ausreichenden Anbindung an und Unterstutzung durch die Regionen und ihre Instituti-
onen, vor allem die drei Zweckverbande nach § 5 Absatz 1 des Gesetzes. Hier gibt es eine
Menge Sachverstand und Erfahrung mit der taglichen Praxis des SPNV. Hier bestehen
auch die engen Kontakte mit den Kommunen, die nétig sind, um neue Planungen wie
Streckenreaktivierungen erfolgreich gestalten zu kénnen. Dass die drei Zweckverbande
auch die Koordination von OPNV und SPNV ernst nehmen, zeigen sie in ihren neuen
Nahverkehrsplanen, wir verweisen beispielhaft auf den des VRR. Insofern ist es flr uns
unverstandlich, dass die Zweckverbande nach § 5 Absatz 1 nicht mehr Nahverkehrsplane
aufstellen bzw. fortschreiben sollen.

Auch bei den Finanzbeziehungen zwischen Land, landesweiter Anstalt und Zweckver-
banden entsteht nach dem Gesetzentwurf ein neues Kompetenzgerangel, da die
Pauschale nach § 12 weiterhin an die Zweckverbande ausgezahlt wird, die daraus aber
einen festgelegten Anteil fir Malnahmen des SPNV ausgeben mussen, flr den sie nach
dem Gesetzestext keine Planungskompetenz mehr haben. Fir diese Mallnahmen missen
sie sich dann sogar die Notwendigkeit von der landesweiten Anstalt bestatigen lassen.
Hier bedarf es klarerer Zustandigkeiten und Verfahren.

Der VRR hat bislang mehrfach die Moéglichkeit genutzt, SPNV-Betriebsleistungen an einen
internen Betreiber zu vergeben (Regiobahn). Unklar bleibt, ob bzw. wie dies nach der
neuen Konstruktion noch maoglich ist. Hier muss ggf. nachgebessert werden.

Die Gremien der neuen landesweiten Anstalt sollen klein gehalten werden, was zwar die
Entscheidungsstrukturen starkt, aber die regionale Vertretung stark einschrankt. Hinzu
kommt, dass der Gesetzentwurf bei der Besetzung des Verwaltungsrats einen Anteil von
50 % Hauptverwaltungsbeamten vorsieht, wahrend dieser Anteil bei den bisherigen
Zweckverbanden bei etwa einem Drittel liegt. Die bisherige Praxis in den Gremien der
Zweckverbande zeigt, dass nur wenige der Hauptverwaltungsbeamten diese Aufgabe
intensiv und proaktiv wahrnehmen, ansonsten eher als ,Bedenkentrager‘ fungieren,
worauf auch die Begrundung fur den 50 %-Anteil im Gesetzentwurf verweist: ,Die Fest-
legung ... stellt sicher, dass die Beschlusse politisch abgesichert und finanzierbar sind.*

Fir den politisch gewlinschten Ausbau des SPNV brauchen wir auf jeden Fall in den
Gremien neben ,Bedenkentragern auch ,Antreiber‘, die neue Projekte voranbringen.
Diese durften vielfach aus den Reihen der ehrenamtlichen Politiker bzw. sachkundigen
Personen kommen. Sie stehen eher als Ansprechpartner fur Blrger, lokale Initiativen,
Vereinigungen usw. bereit als die Hauptverwaltungsbeamten. Nach dem Gesetzentwurf
sind aber z. B. nur vier ehrenamtliche Politiker bzw. sachkundige Personen fur 7,8 Mio.
Einwohner im VRR-Raum vorgesehen.

Die vorgesehene Bildung von Beiraten der landesweiten Anstalt wird begrift, weil so auch
der Sachverstand aus den Regionen einbezogen werden kann. Die in der Begriundung
angeflihrten Themen und die Berlicksichtigung der Fahrgastverbande sehen wir positiv.



Im Bereich der Finanzierung sehen wir im Gesetzentwurf einzelne Fortschritte, z. B. bei
der Dynamisierung von Pauschalen, andere Wunsche bestehen weiter.

Zu einzelnen Punkten des Gesetzentwurfs
§ 6 Absatz 4

Wir schlagen vor, in Satz 2 2 ,die Halfte“ durch ,mindestens ein Viertel* zu ersetzen.
Begrundung siehe oben. In Satz 5 sollten neben den wirtschaftlichen und rechtlichen auch
die technischen und planerischen Ablaufe genannt werden. Zur Sachkunde wirde
beispielsweise gehdren, dass Begriffe wie BEMU, Zugfligelung, Schienenersatzverkehr,
ETCS und ITF gelaufig sind. Diese Anforderungen sind auch an die Ubrigen Gremien-
mitglieder landesweiten Anstalt zu stellen.

§ 7 Absatz 3

Die Zweckverbande nach § 5 Absatz 1 sollten bei der erstmaligen Festlegung des SPNV-
Grundangebots beteiligt werden. Die in der Begriindung genannten Regeln sind nur
schwer einzuordnen, z. B. die Sonderbehandlung von S-Bahn-Strecken. Eine Begrenzung
auf 15 Fahrtenpaare taglich ergibt kein ausreichendes Mindestangebot, da damit nur ein
Zeitbereich von 14 Stunden, z. B. von 05:30 Uhr bis 19:30 Uhr, abgedeckt wird. Wir halten
18 bis 19 Fahrtenpaare fiur notwendig, um z. B. auch Fahrmaoglichkeiten fir Schichtarbeiter
anbieten zu kdnnen (Zeitbereich 05:00 Uhr bis 23:00 Uhr). Daraus ergibt sich, dass der
vorgesehene Umfang von 85 Millionen Zug-Kilometern landesweit erh6ht werden muss.

§ 8 Absatz 1

In Satz 1 sollten auch die Zweckverbande nach § 5 Absatz 1 aufgenommen werden.
Ansonsten wird ihnen die politische Legitimierung fur ihre Hinwirkungspflichten nach § 5
Absatz 3 entzogen. Wir verweisen auf den NVP des VRR. Die Kapitel 5 bis 8 umfassen
auf Uber 100 Seiten die Themen XBus-Planung, integrierte Verkehrsgestaltung von OSPV
und SPNV, Tarif, Vertrieb und Barrierefreiheit. Diese Themen missen auch zukinftig durch
die Zweckverbande nach § 5 Absatz 1 bearbeitet werden.

§ 10 Absatz 1

Wir vermissen weiterhin eine Verankerung der Forderung des Sozialtickets im OPNV-
Gesetz, mdglichst mit Dynamisierung und Finanzierung aus originaren Landesmitteln. Die
zur Zeit praktizierte Bezuschussung des Deutschlandtickets Sozial (fester Rabattbetrag)
fuhrt dazu, dass jede Preiserhéhung des Deutschlandtickets bei Nutzern dieses Tickets
prozentual hoher ausfallt als bei den ubrigen Nutzern.

§ 11 Absatz 1

In Satz 5 ist klar festzulegen, wie eigentlich geplante SPNV-Leistungen, die aufgrund von
Nichtbefahrbarkeit der Strecken z. B. wegen Unwetterschaden oder Dachsbauten oder
wegen Mangel an Fahrpersonal oder Fahrzeugen nicht bestellt werden konnten, einge-
rechnet werden. In den Jahresfahrplanen der DB waren teilweise auch langere Bauar-
beiten berucksichtigt (z. B. Oberhausen — Emmerich, Oberbergische Bahn). Hierdurch darf
den betroffenen Zweckverbanden kein Nachteil entstehen.



§ 11 Absatz 2

Wir begruflen ausdricklich die vorgesehene Dynamisierung dieser Pauschale, die seit
mehr als 10 Jahren unverandert ist. Die jetzt geplante Erhdhung um 30 Mio. Euro, ruckwir-
kend ab 1.1.2026, ist jedoch keinesfalls ein Ausgleich fur den inzwischen entstandenen
Kaufkraftverlust, sondern nur eine Kompensation fir den Wegfall der Elektrobus-
Férderung nach § 13. Die Landeshilfen zur Finanzierung des OSPV-Betriebs haben sich in
den letzten Jahren insgesamt nicht ausreichend positiv entwickelt. Wir erinnern an die im
Koalitionsvertrag, Zeile 1674, angekiindigte zusatzliche OPNV-Pauschale.

§ 11a Absatz 1

Die Hohe der Ausbildungspauschale ist seit 2012 unverandert. Jetzt wird weder eine Erho-
hung noch eine Dynamisierung oder eine regelmaRige Uberprifung des Bedarfs vorge-
sehen. Wir schlagen vor, dass fur die nicht dynamisierten Pauschalen, parallel zur
Neufestsetzung des Verteilungsschlissels der Pauschale nach §11 Absatz 2 Satz 3, auch
eine Uberpriifung der angemessenen Hdhe im Rahmen der Pauschalenverordnung
gesetzlich vorgesehen wird. Bei der Ausbildungspauschale ist neben der Kostenent-
wicklung auch die Entwicklung der Schilerzahlen und der Schulstandorte der einzelnen
Schulformen zu bertcksichtigen. Zusammenlegungen von Schulen flihren regelmafig zu
héheren Aufwendungen fur den Schulerverkehr.

§ 12 Absatz 1

Auch fur die Investitionspauschale ist weder eine Erhdhung noch eine Dynamisierung
vorgesehen. Siehe Forderung im vorhergehenden Abschnitt. Da zuklnftig hieraus auch
Planungsleistungen finanziert werden konnen, halten wir eine Erhéhung fur erforderlich.

§ 12 Absatz 3

Wir begrif3en ausdricklich die Moglichkeit, diese Pauschale auch fur Planungsleistungen
verwenden zu kénnen. Die bisherigen Fordertopfe hierfir waren schnell ausgebucht, so
dass insbesondere finanzschwache Kommunen wichtige Infrastrukturmaflnahmen nicht
planen konnten, da sie flur die ersten Planungsschritte keine Finanzierung fanden.

§ 16a

Die vorgesehene Ubertragung aller Verkehrsvertrage auf die landesweite Anstalt birgt
Risiken, z. B. bei Vertragen als Direktvergabe an einen internen Vertreiber (Regiobahn)
oder aufgrund von Fahrzeugvertragen, fir die die Zweckverbande Kredite aufgenommen
haben. Es muss auf jeden Fall verhindert werden, dass dadurch erhebliche Transaktions-
kosten entstehen. Sinnvoll ware eine Regelung, die in begrindeten Fallen die Weiter-
fuhrung des Verkehrsvertrags durch den Zweckverband nach § 5 Absatz 1 bis zum
Laufzeitende erlaubt.

Mit freundlichen GrifRen
Lothar Ebbers

PRO BAHN NRW e. V.
- Referent fur RRX und Landespolitik -
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