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Gesetz zur Regionalisierung des &ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs sowie zur
Weiterentwicklung des OPNYV (Regionalisierungsgesetz NW)
Ihr Schreiben vom 18,10,1994 - L1.F. -

Sehr geehrte Frau Prisidentin Friebe,

fiir die Einladung zur dffentlichen Anhérung am 25.11.1994 danken wir Thnen verbindlich. Wir
werden die Gelegenbeit gerne wahrnehmen, gegeniiber dem VerkehrsausschuB des Landtags
Nordrhein-Wesfalen die Position der kreisangehorigen Stidte und Gemeinden zu den Gesetz-
entwiirfen Gber die Regionalisierung des OPNV darzulegen.

In Vorbereitung auf den Anhdrungstermin {ibersenden wir Thnen die schriftliche Beantwor-
tung des Fragenkatalogs fiir die Anhérung. 350 Ausfertigungen gehen dem zustindigen
AusschuBsekretariat in Kiirze gesondert zu. Ergéinzend verweisen wir auf die gemeinsame
Stellungnahme von NWStGB und LKT NW vom 3.8.1994 zum Referentenentwurf, den der
Gesetzentwurf der Landesregierung in weiten Teilen iibernimmt.

Zusammenfassend hilt der Nordrhein-Westfilische Stiadte- und Gemeindebund weiterhin an
seiner Position fest, daB folgende Elemente des Gesetzentwurfs mit einer kommunal- baw.
gemeindefreundlichen Umsetzung der Bahnstrukturreform nicht vereinbar sind:

- Die Ausklammerung der origindren OPNV-Aufgabentriiger - Kreise und kreisfreie Stidte -
aus der unmittelbaren Verantwortung fiir den Schienenpersonennahverkehr ist mit dem
Grundgedanken der Regionalisierung, namlich der integrativen Zusammenfiihrung von
Aufgaben- und Ausgabenverantwortung im OPNV und SPNV in einer Hand, nicht in
Einklang zu bringen. Wir halten wie die Landesregierung die kooperative Aufgabenwahr-
nehmung im SPNV fiir sinnvoll. Verbiinde (iben jedoch nur Hilfsfunktion aus mit der Fol-
ge, daf den kommunalen Aufgabentrigern nicht ihre Kompetenzen in der Nahverkehrspla-
nung, als Adressaten von Finanzzuweisungen und bei der Entscheidung tber Details der
Kooperation unnotig eingeschrinkt werden dirfen.

- Es st aus kommunaler Sicht nicht verstandlich, dal regionale Kooperationen fiir den
OPNV/SPNV nur in der Rechtsform des Zweckverbandes méglich sein sollen, Die Aus-
gestaltung des OPNV als freiwillige kommunale Selbstverwaltungsaufgabe bringt es zwin-
gend mit sich, daf3 die Wahl der Rechtsform einer interkommunalen Zusammenarbeit
den Aufgabentrigern selbst iiberlassen bleibt. Die Kommunen in Nordrhein-Westfalen sind
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durchaus in der Lage zu beurteilen, mit welchen Partnern sie zusammenarbeiten wollen
und in welcher Rechtsform dies zweckmaBigerweise geschieht. Die Praxis in Hessen zeigt,
daB Rechtsformen wie insbesondere auch die GmbH zur kooperativen Aufgabenwahrneh-
mung im OPNV geeignet sind.

- Der AusschluB jeglicher Beteiligungsmdiglichkeit kreisangehériger Kommunen an der
Verkehrskooperation in der Region ist aus Sicht des NWStGB inakzeptabel. Zunichst
sprechen die Rechte und Interessen der Gemeinden an der Gestaltung des Ortsverkehrs flir
eine Mitwirkung auch auf der regionalen Ebene. Dariiber hinaus mtssen den kreisangehd-
rigen Kommunen durch eine Beteiligung ayf Kreis- und Regionsebene auch Optionen fiir
gefs. mittelfristig erreichbare steuerliche Verrechnungsmoghchkelten offengehalten wer-
den.

Ferner darf es nicht dem Gutdiinken der Kreise iiberlassen bleiben, ob Entscheidungen,
die den Orts- oder den Nachbarortsverkehr betreffen, im Einvernehmen mit der be-
teiligten Gemeinde erfolgen. Das Einvernehmen bei Fragen des Orts- und des Nachbar-
ortsverkehrs ist vielmehr gesetzlich festzuschreiben. Die Blldung von Beiraten auf Kreis-
ebene, wie sie in der Praxis bereits erprobt wird, bietet eine sinnvolle Form der Kooperati-
on zwischen Kreis und Gemeinden. Daneben ist ein abgestuftes Beteiligungsverfahren
bei der Aufstellung der Nahverkehrspline ist aus Sicht des kreisangehorigen Raumes
unabdingbar. Das Einvernehmen der betroffenen Gemeinden ist herbeizufiihren, soweit der
Nahverkehrsplan Auswirkungen auf den Ortsverkehr hat; bei Festlegungen fiir den Kreis-
bzw. Regionalverkehr soll das Benehmen mit den Gemeinden ausreichen, um etwaige
Blockadewirkungen zu vermeiden.

Der NWStGB stellt in diesem Zusammenhang fest, daf es generell gerade auch im OPNV
der Identitat von Verantwortung fiir die Abdeckung der Defizite und von Handlungsver-
antwortung bedarf, Die erforderlichen Mitentscheidungsrechte der kreisangehdrigen Stidte
und Gemeinden sind deshalb gesetzlich festzuschreiben,

- Zwingend ist schlieBlich eine Anderung des vorgesehenen § 14 Abs. 2 des Gesetzesent-
wurfs der Landesregierung iiber die Beteiligung der Gemeinden an den Aufwandsdek-
kungspauschalen. Es kann nicht hingenommen werden, daB3 nur Kreise, kreisfreie Stidte
und Verkehrsverbiinde jeweils eine jahrliche Pauschale in Hohe von 1 Mio. DM als allge-
meine Forderung der Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV erhalten. Viel-
mehr bendtigen auch die kreisangehorigen Stidte und Gemeinden eine Beteiligung an den
Pauschalen, soweit ihnen OPNV-Aufgaben iibertragen sind.

Vorbehaltlich dieser dnderungsbedirfiigen Regelungen begriiBt der NWStGB die mit dem Re-
gierungsentwurf verbundene Absicht, die kommunale Selbstverwaltung sowie Eigenverantwor-
tung zu stiirken, und erkennt ausdriicklich an, dafB3 die Transfermittel des Bundes in vollem
Umfang an die kommunale Ebene weitergeleitet werden sollen.

Mt freundlichen Griien
In Vertretung:

gez. Heinrichs
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Antworten zum Fragenkatalog
fiir die 6ffentliche Anhérung des Verkehrsausschusses
am 25.11.1994
zum Regionalisierungs- und OPNV-Gesetz

1. Wer ist Aufgabentriiger, inwieweit sind die kreisangehiorigen Gemeinden in den
Verkehrsverbiinden zu beteiligen?

Angesichts des in der Bahnreform unstreitigen Ziels der Regionalisierung, die Aufgaben- und
Ausgabenverantwortung im 6ffentlichen Personennahverkehr und im Schienenpersonennahver-
kehr in einer Hand méglichst nah vor Ort zusammenzufassen, sind die Kreise und kreisfreien
Stédte grundsitzlich als Aufgabentrager fiir OPNV und SPNV vorzusehen. Kreisangehorige
Stadte und Gemeinden miissen auf Antrag Aufgaben im OPNV iibernehmen kénnen, soweit
liberortliche Belange nicht entgegenstehen. Sie sind im Hinblick auf den Ortsverkehr bzw.
Nachbarortsverkehr in ihrem eigenen Rechtskreis tangiert. Ausdriicklich hat etwa der Bayeri-
sche Verwaltungsgerichtshof (Urt. v. 4.11.1992 - 4 B 90.718 -) festgehalten, daB der Betrieb
von Buslinien innerhalb der Gemeinde in den 6rtlichen Aufgabenbereich der jeweiligen Kom-
mune fallt,

Kreise und kreisfreie Stidte sollen die Aufgaben im OPNV und insbesondere im SPNV auch
durch interkommunale Kooperation im Rahmen von Verkehrsverbiinden wahrmehmen kénnen.
Ornigindre Aufgabentréiger bleiben aber die jeweiligen Kommunen, die insoweit auch Adressa-
ten der Finanzzuweisungen sein miissen.

Eine Beteiligung der kreisangehorigen Stidte und Gemeinden auf regionaler Ebene ist unab-
dingbar. Mit den Zust4ndigkeiten und Interessen der Gemeinden am Ortsverkehr, vor allem
aber mit ihrer unmittelbaren bzw. {iber die Kreisumlage mittelbaren finanziellen Verantwortung
miissen angemessene Mitentscheidungsrechte auf der jeweiligen Ebene der pofitischen Gestal-
tung des OPNV korrespondieren. Den Gemeinden muB das Recht eingeraumt werden, sich
fiber Zuammenschhisse bzw. geeignete Formen der Stimmenbiindelung am Verkehrsverbund
zu beteiligen. Die Kommunen mit OPNV-Aufgabenwahrnehmung sollen unmittelbar Mitglied
der regionalen Kooperation werden kionnen. Fiir die Beteiligung spricht auch die Notwendig-
keit, kreisangehorigen Kommunen ohne eigenen Verkehrsbetrieb oder ohne Mehrheitsbeteili-
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gung an einem Unternehmen Optionen fiir steuerliche Verrechnungsméglichkeiten zugunsten
des OPNV zu wahren.

Auf der Ebene des Kreises fordern die kreisangehorigen Stadte und Gemeinden ergénzend
Mitentscheidungsrechte sowie Initiativ-, Informations- und Anweisungsmoglichkeiten. Auf das
anliegende Schaubild zu gemeindlichen Mitentscheidungsrecanten im OPNV/SPNV wird
mit Nachdruck hingewiesen. Eine umfassende Beteiligung der Gemeinden, die eine echte Mit-
wirkung fiir ihren Gebietsbereich vorsieht, auf Kreis- bzw. Regionsebene jedoch 2u keiner zeit-
lichen oder inhaltlichen Blockadewirkung fiihrt, ist nicht nur eine interkommunale Frage, son-
dern ein verkehrspolitisches Anliegen, Denn nur iiber die Leistungsfahigkeit und -bereitschaft
der kreisangehorigen Kommunen Lit sich ein attraktiver OPNV/SPNV in den Nahverkehrs-
regionen auf Dauer sichern.

2. Soll der OPNYV pflichtige oder freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe sein?

Der OPNV ist eine typische Aufgabe der Daseinsvorsorge und den Kommunen als freiwillige
Selbstverwaltungsaufgabe zu (ibertragen. Bei angemessener Finanzausstattung dieser Aufgabe
seitens des Landes ist die Festlegung als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe auch unproble-
matisch. Demgegeniiber wire mit einer Festlegung als Pflichtaufgabe die Notwendigkeit ver-
bunden, bestimmte Bedienungsstandards fiir den OPNV/SPNV gesetzlich zu fixieren. Dies
widerspricht wiederum den unterschiedlichen Verkehrsstrukturen und -bediirfnissen in den
einzelnen Nahverkehrsregionen des Landes. Dariiber hinaus wéren bei einer Charakterisierung
des OPNV als Pflichtaufgabe negative Auswirkungen steuerrechtlicher Art, insbesondere fiir
den kommunalen Querverbund zu befiirchten.

3. Welche pflichtigen Aufgabenbestandteile gibt es auch bei einer freiwilligen Selbst-
verwaltungsaufgabe?

Aus kommunaler Sicht ist die Erstellung von Nahverkehrsplidnen durch die Aufgabentréger
gemeinsam mit den Gemeinden und den vorhandenen Unternehmen unabdingbar und selbst-
verstindlich. Soweit die Aufstellung des Nahverkehrsplans trotzdem als pflichtiger Aufgaben-
bestandteil im Gesetz geregelt wird, sollte neben einer Gewiahrleistung angemessener Beteili-
gungsrechte von Gemeinden und Unternehmen eine Festlegung des Ziels, nicht aber des Inhalts
von Nahverkehrsplinen vorgenommen werden. Zur Konkretisierung von Beteiligungsrechten
weist der NWStGB ausdriicklich darauf hin, daB zumindest bei Fragen der Orts- und Kreisver-
kehre das bloBe Einriumen eines Benehmens fiir die tangierten Gemeinden in keinem Verhait-
nis zur fast vollstindigen Abdeckung der OPNV-Defizite durch sie steht.

4. Wie soll die Organisationsform der Verkehrsverbiinde sein: GmbH oder Zweckver-
band?

Die Stidte und Gemeinden legen Wert auf die Feststelfung, daB die Wahl der Rechtsform der
regionalen Kooperation den Aufgabentrigern selbst iberlassen bleibt. Der Nordrhein-Westf-
lische Stidte- und Gemeindebund spricht sich nicht gegen Zweckverbande, eindeutig aber ge-
gen Zwangsverbiinde in Zweckverbandsform aus. Je nach den regionalen Besonderheiten und
Bedingungen kann sich die privat- bzw. handelsrechtliche Form der kooperativen Aufgaben-
wahmehmung anbieten. SchlieBlich sprechen auch die nach wie vor nicht abschlieBend geklér-
ten Fragen im Zusammenhang mit der Umsatzsteuerpflicht bei der Bestellung von
OPNV/SPNV-Leistungen und steuerlichen Verrechnungsméglichkeiten zugunsten des OPNV
von Kommunen ohne eigene Verkehrsbetriebe gegen eine gesetzliche Vorgabe zur organisato-
rischen und rechtlichen Form der Zusammenarbeit kommunaler Aufgabentriger.
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5. Wie kann eine Sicherung der Regionalisierungsmittel fiir die Zweck des Schienen-
verkehrs sichergestellt werden?

Eine Bindung der Regionalisierungsmittel vornehmiich fur den SPNV wird zunichst iiber § 7
des Bundes-Regionalisierungsgesetzes vorgegeben. Diese Zielsetzung mul3 sich aber auch in
den Regelungen auf Landesebene wiederfinden. Insofern wendet sich der NWStGB gegen die
seitens der Landesregierung vorgesehene Regelung in § 12 I'V und IIT, mit der die Mittel nach
§ 8 II des Bundes-Regionalisierungsgesetzes in erster Linie zur Aufrechterhaltung des bisheri-
gen GVFG-Plafonds und nur ,ferner* flir die Beschaffung von Schienenfahrzeugen eingesetzt
werden sollen. Damit wird zwar dem Wortlaut des Bundesgesetzes, nicht aber Sinn und Zweck
der Regionalisierung Rechnung getragen, den Schienenpersonennahverkehr in der Fliche
nachhaltig zu verbessern. Der NWStGB halt es fiir unbedingt notwendig, im Gesetz ausdriick-
lich die Verpflichtung des Landes festzuschreiben, den Aufgabentrigern Zuweisungen zu ge-
wihren, die ein angemessenes Leistungsangebot der Eisenbahnunternehmen im SPNV sicher-
stellen. Erforderlich ist ferner, daf3 die Gegenfinanzierung der Regionalisierungsmittel des
Bundes durch komplementire Landesmittel abgesichert wird.

6. Wie kann die Zusammenarbeit iiber die Grenzen der Verbiinde und iiber Landes-
grenzen hinweg sichergestellt werden?

Abgesehen von der aus kommunaler Sicht abzulehnenden Festlegung zur Organisationsform
der Verkehrsverbiinde werden die in § 6 des Gesetzentwurfs der Landesregierung vorgesehe-
nen Regelungen fiir angemessen und ausreichend gehalten, um eine notwendige Kooperation
der Aufgabentriger auch iiber Verbund- und Landesgrenzen hinweg sicherzustellen.

7. Welche Rolle mull das Land spielen, um eine einheitliche Qualitiit des Schienenper-
sonennahverkehrs sicherzustellen?

Die notwendige Abstimmung zur Qualitat des SPNV mul} auf kooperativer Ebene zwischen
den Verkehrsverblinden stattfinden. Abgesehen davon, dafB ausreichende Férdermittel zur
Verfugung gestellt werden, ist eine Beteiligung des Landes, insbesondere eine unmittelbare
Bestellfunktion des Landes nicht zu fordern,

8. Sollen der OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Ausbauplan durch das Ministerium fiir
Verkehr aufgestellt werden oder sollen sie eine gesetzliche Grundlage bekommen?

Eine gesetzliche Feststellung des OPNV-Bedarfsplans ist nach Auffassung des NWStGB nicht
erforderlich, denn inhaltlich hat er sich im wesentlichen an den Grundsitzen des zu erlassenden
Regionalisierungsgesetzes auszurichten. Dies gilt erst recht fir den Ausbauplan, der auf der
Grundlage des Bedarfsplans zu erstellen ist. Ferner ist der Zusammenhang zur Finanzierung
von Nahverkehrsstrecken nach dem Schienenwegeausbaugesetz des Bundes zu sehen, sodal3
insoweit bei landesgesetzlicher Regelung Kompetenzkonflikte auftreten kénnen. SchiieBlich
spricht auch der Gesichtspunkt der Flexibilitit fiir eine Aufstellung von Bedarfs- und Ausbau-
plan durch das zusténdige Ressort. Wir setzen uns jedoch dafiir ein, daB anstelle einer Anhé-
rung der Kreise, kreisfreien Stiadte und Verkehrsverbiinde eine Beteiligung der kommunalen
Spitzenverbinde als legitimierte Vertreter der zur Aufgabenwahrnehmung originér zustandigen
kommunalen Gebietskorperschaften vorgesehen wird.
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9. Wer soll zukiinftig iiber die Fahrzeugbeschaffung im Bereich des Schienenpersonen-
nahverkehrs entscheiden?

Die Entscheidung zur Fahrzeugbeschaffung im SPNV ist Sache der Aufgabentrager, die inso-
weit auf der Grundlage des Investitionsplanes als Teil der Nahverkehrsplanung auf Ver-
bundebene bzw. verbundibergreifend Abstimmungen vornehmen miissen. Das Land ist aufge-
rufen, die Aufgabentriger durch Beratung und im Rahmen der Mitfinanzierung zu unterstiit-
zen.

10. Wie wird die Finanzausstattung im Rahmen der Regionalisierung des Schienenper-
sonennahverkehrs beurteilt?

Angesichts der Tatsache, dal} aussagekriftige Zahlen der Deutsche Bahn AG zu den einzelnen
Strecken in Nordrhein-Westfalen uns nicht vorliegen, ist eine abschlieBende Beurteilung der im
Gesetzentwurf der Landesregierung vorgesehenen Finanzausstattung nicht moglich. Begriif3t
wird zwar, daB das Land die Bundes-Regionalisierungsmittel in vollem Umfang weiterleiten
will. Ferner ist zu begriien, daB iiber die Revisionsklauseln im Bundes-Regionalisierungs-
gesetz gefs. eine Anpassung der dort festgelegten Zuweisungen erfolgt. Problematisch ist je-
doch die Tatsache, daB seitens des Landes die Mittel nach § 8 II Bundes-Regionalisierungsge-
sollen. SchilieBlich wird es fiir erforderlich gehalten, den Verteilungsschiussel fur die SPNV-
Zuwendungen nicht 0iber eine Verwaltungsvorschrift, sondern durch Rechtsverordnung festzu-
legen. Hierdurch wiirde eine parlamentarische Erérterung dieser entscheidenden Weichenstel-
lung zur SPNV-Finanzierung und die notwendige Beteiligung der kommunalen Spitzenverbin-
de sichergestellt.

11. Welche zusiitzlichen Notwendigkeiten in bezug auf die Finanzierung des OPNV be-
stehen?

Die OPNV-Finanzierung solite im Landesrecht soweit als moglich pauschaliert erfolgen. Un-
abdingbar ist nach Auffassung des NWStGB ferner die Beteiligung der kreisangehorigen
Kommunen mit OPNV-Aufgabenwahrnehmung an den vorgesehenen Aufwandsdeckungspau-
schalen. Dariiber hinaus wird auf die Bedenken gegeniiber dem seitens der Landesregierung
geplanten § 12 IV (,,GVFG-Ersatz*-Finanzierung) sowie die Notwendigkeit verwiesen, eine
gesetzliche Fixierung zum Umfang der Investitionsférderung vorzunehmen. Durch gesetzliche
Absicherung der komplementiren Landesforderung muB erreicht werden, dafl das Land {iber
eine Verteilfunktion bei der Férderung hinaus die Verantwortung der Kommunen fiir die Risi-
ken der Regionalisierung begrenzt.

12. Welche Moglichkeiten fiir die Beteiligung von Fahrgiisten und ihren Organisationen
sollten gesetzlich verankert werden?

Eine Beteiligung von Fahrgisten und ihren Organisationen bei der Erstellung der Nahverkehrs-
pline wird als forderlich angesehen. Sie kann insbesondere tiber eine umfassende Einbeziehung
der Stidte und Gemeinden in den Prozel3 der Aufstellung von Nahverkehrsplinen gewéhrlei-
stet werden.

13. Hailten Sie eine Revisionsklausel fiir das Landesgesetz - analog der Bund/Liinder-
Vereinbarung - fiir erforderlich oder sinnvoll?

Der NWStGB tritt nicht fir eine Revisionsklausel analog §§ 6 I, 8 III Regionalisierungsgesetz
des Bundes ein, sondern hilt landesgesetzliche Regelungen fur notwendig, die den kommuna-
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len Aufgabentrigern ausreichende Zuweisungen fiir ein angemessenes Leistungsangebot im
OPNYV und SPNV garantieren, Das Land darf Finanzierungsrisiken der Regionalisierung insbe-
sondere im Schienenpersonennahverkehr, die es im Rahmen der Bahnreform-Verhandlungen
tibernommen hat, nicht auf die Ebene der kommunalen Aufgabentrager tiberwilzen.

14. Welche Vorkehrungen miissen Bund und Liinder in den nichsten Jahren treffen,
um im Schienenverkehr die Entwicklung eines ,,echten Marktes sicherzustellen?

Prionitire MaBnahme zur Durchsetzung von mehr Wettbewerb und Konkurrenz im Schienen-
verkehr ist die baldige Vorlage einer Rechtsverordnung des Bundes, mit der ein diskriminie-
rungsfreier Zugang zum Schienennetz und Grundsitze fiir ein verniinfliges Trassenpreissystem
festgelegt werden. Die bisherigen Vorstellungen der Deutsche Bahn AG zu Preisen fiir die
Trassennutzung und zu Rabattsystemen bedeuten eine schwerwiegende Gefihrdung fiir die
gesamte Regionalisierung.

15. Welche Mindest-Anforderungen soliten an den Nahverkehrsplan gestelit werden?
Welche im Gesetzentwurf vorgesehenen Anforderungen sind nach Ihrer Auffassung
tiberfliissig?

Der NWStGB hat gegeniber den im Gesetzentwurf der Landesregierung unter § 8 III vorge-
sehenen Regelungen keine Anderungs- oder Erganzungswiinsche vorzutragen.

16. Welche Maglichkeiten gibt es, den Aufgabentriigern langfristig Planungs- und Fi-
nanzierungssicherheit zuzusichern?

Das Land kann das Risiko fisr die kommunalen Aufgabentriger in Grenzen halten, indem es in
dem vorgesehenen § 11 I ausreichende Zuwendungen zur Sicherstellung eines angemessenen
Verkehrsangebotes im SPNV gewihrleistet und auf jegliche Haushaltsvorbehalte im Gesetz
verzichtet. SchlieBlich sollte die Verbandsforderung aufgegriffen werden, die OPNV-Mittel
mdglichst weitgehend zu pauschalieren. Zur Diskussion der insofern notwendigen Verteilungs-
schliissel sind Modellrechnungen vorzulegen.

17. Wie kann gewihrleistet werden, daBl auch die kreisangehérigen Gemeinden EinfluB
auf die Entwicklung des SPNV nehmen kénnen?

Eine angemessene Einfluinahme der kreisangehorigen Kommunen auf die Entwicklung des
Schienenpersonennahverkehrs muB auf der Ebene der Kreise und auf regionaler Ebene gewihr-
leistet werden. Dies gelingt - wie in der Antwort zu Frage 1 bereits dargelegt - iiber abgestufte
Beteiligungsrechte der kreisangehorigen Stadte und Gemeinden gegeniiber dem Kreis, die be-
ziiglich des SPNV im wesentlichen auf Benehmensregelungen hinauslaufen. Daneben sollen die
Gemeinden gegeniiber dem Kreis Initiativ-und Informationsmdéglichkeiten sowie Anweisungs-
rechte fir dessen Vertreter in regionalen Kooperationsgremien wahrnehmen kénnen. Dies ist
itber eine Anderung von § 4 I1I des Regierungsentwurfs durch eine konkretisierte , Soll-“Re-
gelung sicherzustellen. SchlieBlich ist eine unmittelbare Beteiligung der kreisangehorigen Ge-
meinden an den Verkehrsverbiinden aus verkehrs-, kommunal- und finanzpolitischen Griinden
notwendig. Insoweit bietet sich eine zusammenfassende Beteiligung der kreisangehorigen
Kommunen iiber Zusammenschliisse oder geeignete Formen der Stimmenbiindelung in einer
Rechtspersonlichkeit als Mitglied des Verkehrsverbundes neben Kreisen und kreisfreien Stid-
ten an.



Mitentscheidungsrechte
im OPNV/SPNV
der kreisangehérigen Stidte und Gemeinden
‘auf Kreisebene

Mitgestaltung der srtlichen und regionalen Verkehrsnetze:

* Linien- und Tarifgestaltung
* innerdrtliche Verkehrsbedienung
* Kostenfaktoren
* Bedarfsgerechtigkeit/Finanzierbarkeit des Angebots

Mitwirkungsrechte:
Ortsnetz: Einvernehmen der be-

dienten Kommune

Kreisver- Einvernehmen der Mehr-
kehrsli-  heit der bedienten
nien: Kommunen

Regional- Benehmen der bedienten
verkehrs- Kommunen
linien;

Initiativrechte:

* Linien- und Tarifgestaltung
der drtlichen Verkehrsbedienung

* Linien- und Tarifgestaltung
der regionalen Verkehrsbedienung

Informationsrechte:

*Planungen des Verkehrsverbunds

*Planungen sonstiger Gremien/
Insitutionen zur regionalen
Verkehrsgestaltung

Bindungswirkung:

Anweisung an Kreis-Vertreter im
Verkehrsverbund bzgl.

* Einvernehmensregelungen

* Initiativen einer Mehrheit der
bedienten Kommunen




443 Landesregionalisierungsgesetz NW
Aut die Ubersendung des Entwurfs eines Gesetzes zur Um-
setzung der Bahnstrukiurreform und zur Regicnalisierung des
tffentlichen Perscnennahverkehrs {Landesregionalisierungs-
gesetz} durch den Mimister {0r Stadtentwicklung und Verkehr
des Landes NW am 16.5.1994 haben Landkreistag Nordrh-
ein-Westialen ung Nordrhein-Westialischer Stadte- und Ge-
meindebund mit Schreiben vom 3.8.1934 emne gemeinsame
Steflungnahme abgegeben. Dabei haben siemwesentichen
auf den Positionen der gemamnsamen Stetlungnahme vom
28.3 1994 2u dem MSV-Frafenkatalog von Anfang 1994 aui-
gebaut (vgl. Mitt NWStGEB vom 20.4.1994. Ifd Nr. 186). Nach
derzeitigemn Stand ist davon auszugehen, dafl die parlamen-
tarischen Beratungen zur Umsetzung der Bahnstrukturreform
und Regicnalisierung des OPNV in Nordrhein-Westfalen
durch den Landesgesetzgeber noch in diesemn Jahr abge-
schlossen werden.

Die gemeinsame Steliungnahme von LKT NW und NWSIGE
vam 3.8.1994 hat folgenden Wortlaut.

1. Allgemeines

Landkreistag NW und NW Stadte- und Gemeindebund begr-
Ren das mit dem Referenienentwurf verfolgte Ziel, Planung,
Orgarusation und Ausgestaltung des GPNY den Kreisen und
kreisfreien Stadien als freiwilige Selbstverwaltungsaufgabe
mit Delegationsregelungen zur ortlichen und regionalen
Ebene zu tbertragen, Damitwird einwichtiger Grundgedanke
des Bundesgesetzes zur Regicnalisierung des dffentlichen
Parsonennahverkehrs verwirkiicht. Nach wie vor sind die

Kommunen bereit, die Aufgabe des OPNV als freiwillige

Selbstverwaliungsangelegenheil anzunehmen. Mit der glei-
chen Deutlichkeit durfen wir jedoch bereits an dieser Stelie
hervarheben, daf diese Bereitschaft davon abhéingt. dall die
Finanzierung der Aufgabe langfrisiig sichergestelit ist.

Es st anzuerkennen. daB das Land Nordrhein-Westfalen auch
weiterhin Finanzhilfer. zur Férderung dés OPNV. insbesonde-
re zur Férderung vor InvestitionsmaBnahmen, bereitstelien
will. Das gleiche qilt fi die aus dem Gesetzentwurt unmitte-
bar ablesnare Absicht. die Mittel aes Regicnalisierungsgeset-
zes des Bundes uneingeschrankt den Aufgabentrégern wei-
terzuleiten. Vllig offen ist aber, ob die vom Bund den Landern
zur Verfigung gesteliten Mitte! ausreichen werden, den SPNV
in angemessener Form aufrecht zu erhalten. Die Deutsche
Bahn AG hat bisher keine konkreten Zahlen genannt, aus
denen nachvolizogen werden konnte, welche zusaiziiche
Ausgabeniast auf die kommunale Ebene zukommt. Vor dem
Hintergrund der Scrgen aus dem kommunalen Raum, daf die
bereitgestellten Mittel zur angemessenen Aufgabenwahmeh-
mung nicht ausreichen, ist dies bis zur Verabschiedung des
Gesetzes unbedingt klarungsbeddritig.

Waeiterhin ist weder aus dem Gesetz noch aus der beigege-
benen aligemeinen Begrundung erkennbar. daf} die Steu-
erproblematik zwischenzeitlich zugunsien der neuen Auf-
gabentrager geklart wire. Es muB kiar und eindeutig si-
chergestellt werden, daf die kinfligen Aufgabenirager bei
der “Bestellung” von OPNV-Leistungen nicht der Umsatz-
steuerpflicht unterfiegen. Ein Gesetz, das den Kommunen

neben zusétzlichen Ausgabenlasten auch noch Steuer-
pflichten aufbiirdet, wése nicht akzeptabel.

Ferner mussen auch den Kommunen ohne eigenes Vierkehrs-
unternehmen Optionen fir steuerliche Verrechnungsméglich-
keiten zugunsten des OPNV offengehalten werden.

Die kommunalen Spitzenverbande sehen das Land in der
Verpflichtung, sich in angemessenem Umfange an zusatz-
lichen Ausgaben der Kommunen zu beteiligen. Wir halten
es {ir einen gangbaren Weg, die friher den Kommunen
teilweise bereitgestellte Kraftfahrzeugsteuer fir die Aufga-
ben des OPNV zur Verfigung zu stellen. Uber viele Jahre
hatte das Land einen Anteit von 30 % und sodann spater
von 25 % der Einnahmen aus der Krafifahrzeugsteuer den
Gemeinden und Gemeindeverbanden wenergeieitet. Wir
treten dafr ein, diese Mittel, die fraher fur den Straenbau
angesetzt wurden, den Kommunen {0¢ zusatziche Ausga-
ben des OPNY bergitzusteilen.

Landkreistag MW und NW Stadte- und Gemeindebund stel-
len fest, dafd mit dem Relerentenentwurf eine Reihe der von
ihnen mit gemeinsamer Stellungnahme vorm 28.3. 1994 vor-
getragenen Vorscnldge aufgegriffen werden. insbesonde-
re bagrifen sie die Einbeziehung von Vorhaltekosten fiir
Fahrzeuge und von Pauschalen zur Aufwandsdeckung in
die Finanzierungsregelungen. Angesichts des erklarten
Willens der Landesregierung, mit dem Regionalisierungs-
gesetz NW die kommunaie Selbstverwaltung und Eigen-
verantwortung zu stérken, sollte der Gedanke der Pau-
schalierung von Fordermitieln im Gesetz allerdings noch
weitergehendean Ausdruck finden,

Im Ubrigen widersprechen diesem kommunalfreundlichen
Ansatz sowie dem Grundsatz der Freiwilligkeit die restrikti-
ven, ausschlieBlich auf Zweckverbande ausgerichteten
Hegelungen zur regionalen Kooperation.

Schliellich sehen wir es mit dem Grundgedanken der Re-
gionalisierung - Aufgaben- und Ausgabenveraniworting
maéglichst nah var Ort in einer Hand zusammenzufassen -
als nicht hineeichend vereinbar an, wenn dig kommunale
Ebene aus der urmittelbaren Verantwortung fir den Schie-
nenpersonennahverkehr ausgeklamnmert werden soll.

Il. Zu den einzelnen Vorschriften
Zu § 2(Grundsatze)

Diese Varschrift kann nur zu einem Teil als gelungen be-
trachtet werden. Qbwoehi im § 2 ganz Gberwiegend Aussa-
gen enthalten sind, die bereits im Landesentwicklungspro-
gramm stehen und insofern gine gesetzliche Neuregelung
nicht erfolgi ist, sind aus verschiedenen Gesichtspunkien
heraus kritische Anmerkungen notwendig.

In Absatz 3 wird nach unserer Einschatzung der Grundsatz
der Freiwilligkeit, wie er Leitgedanke des Gesetzes ist, nicht
voll durchgehalten. im Satz 2 des Absatz 3 wird die Koope-
ration im wesentlichen auf Verkehrsverbinde beschrankt
und anders als im Landesentwickiungsprogramm nicht
auch auf Verkehrsgemeinschaften ausgedehnt. Wir bitten
darum, in diesem Satz 2 des Absalz 3 die Worte "in Ver-
kehrsverblinden® zu streichen. Es salite den Aufgabentré-
gern selbst Uberlassen bleiben, in weichen Kooperations-
formen sie die ihnen gestellten Aufgaben erflllen,

Bei den Abséatzen 4 und 5 ist eine Uberarbeitung notwen-
dig, obwonl diese Bestimmungen dem § 28 Absatz &
Buchst. b und ¢ des Landeseniwicklungspregramms ent-
sprechen. Wir sind der Auffassung. daB in der Vergangen-
heit die Verdichtungsraume des Landes Nordrhein-Westfa-



len im Verhaltnis zu den Gebisten mit Gberwiegend {&ndli-
cher Raumstruktur wesentlich groBzlgiger durch Mittel des
|.andes gefdrdert worden sind.

In den Gebieten mit (berwiegend andlicher Raumstrukiur be-
steht baziiglich der Verkehrsbedienung ein erheblicher Nach-
holbedar?. Dies sollte schon in der Definition der Grundsétze
des § 2 des Regionalisierungsgesetzes deuflich werden. Je-
dentalis halten wir eine Herverhebung der Notwendigkeit des
Ausbaus der Infrastruktur in den Verdichtungsgebieten im
Verhaltnis zu den landlichen R&umen des Landes nicht fir
sachgerechi.-

Zu Absatz 7 schiager wir foigende zusatzliche Formulie-
rung fur einen Satz 1 vor:

*Bestehende Ansétze fir ein Mobilitatsmanagerment in den
Verkehrsregionen sollen ausgebaut warden.” Im Ubrigen
kann Absaiz 7 bei der derzeitigen Formulierung betassen
werden.

Wir halten diese Ergdnzung fur sinvoll, weil dber die herkamm-
liche Organisaticn und Planung des OPNV hinaus, wie sie im
Gesetz zum Ausdruck kommi, eine umfassendere Vernel-
zung von Leistungen und Informationen des offentlichen und
indivicuellen Varkehrs stattfinden solite.

Zu § 3 (Aufgabentrager}

Zutreffend wird in Absatz 1 dieser Vorschrift die Grundaus-
sage des § 3 des Regionalisierungsgesetzes des Bundes
aufgegrifien und die Planung, Organisation und Ausgestal-
tung des OPNV als freiwillige Selbstverwaitungsaufgabe
den Kreisen und kreisfreien Stadten ubertragen.

Wir halten es dagegen fur verfehlt, interkommunate Zusam-
menschlisse in der Form der Zweckverbdnde als Aufga-
bentrager und damit Normadressaten an dieser Stelle zu
definieren. Insoweit sollte § 3 gedndert werden.

Originare Aufgabentrager 8ffenticher Aufgaben. wie hier der
Daseinsvorsorge, sind nach unserem Verfassungsverstand-
nis auf der kormnmunalen Ebene die Gemeinden und Gemein-
deverbénde. Soweit es die Komrmunen {r sachdienlich
halten, Aufgaben durch interkormnmunale Zusammenschilsse
zu erledigen, kann dies in der Form von Zweckverbanden
oder in anderen Rechisformen geschehen. Diese Aufga-
bentrager leiten ihre Funktion ven den Gemeinden und Ge-
meindeverbanden ab und sollten insoweit nicht zu Norma-
dressaten erhoben werden. In § 3 werdlen sie jedoch als
gleichberachtigte Aufgabentrdger reben den Kreisen und
kreisfreien Stidten angesprochen. Dies halten wir nicht fGr
sachgerecht. Wir sehen hierin auch einen Versto3 gegen den
im Satz 2 des Absatz 1 enthaltenen Grundsatz, dafl der OPNY
als freiwilige Selbstverwallungsaufgabe wahrgenommen
wird, Im {brigen verweisen wir ausdrickiich auf unsere
Ausfihrungen zu § 5 {Uberéitliche Zusammenschilsse).

Konkret schiagen wir deshalb ver, in Absatz 1 Satz 1 das
Wort "Zweckverbinde” zu ersefzen durch “regionale Koo-
perationen®.

Zu § 4 (Kreisangehdrige Gemeinden)

Mit den Grundaussagen des § 4 Absatze 1 bis 3 sind wir
einverstanden. In innen kommt auch zum Ausdruck, daB
den berechtigten Anliegen der kreisangehdrigen Stadte
und Gemeinden bei der Planung und Durchfdhrung des
(OPNV Rechnung zu tragen ist.

Wir meinen jedoch, daB die den Kommunen Obertragene

Verantwortung auch in dieser Vorschrift noch starker zum

Ausdruck kommen solite. Dieser Anforderung entspricht

der Absatz 4 nicht. Es solite den Kreisen und Gemeinden
eigenstandig Obertassen werden, in welcher Weise sie das
fur notwendig gehaltene Einvernehmen bezlglich der Orts-
verkehre und der Nachbarorisverkehre herbeiflhren. Hies-
bei rufen wir in Erinnerung, daj3 die Bildung von Beiraten,

wie sie in der Praxis bereits erprobt werden, eine durchaus
sinnvolle Form der Kooperation ist, ohne dafi eine besonde-
re Nennung im Gesetz erforderlich ware.

Konkret schlagen wir vor, Absalz 4 wie folgt zu formulieren:
“Entscheidungen des Kreises, die den Orisverkehr oder
den Nachbarortsverkehr betreffen, erfolgen im Einverngh-
men zwischen Kreis und beteiligten Gemeinden”.

Wir bitten des weiteren darum, den Absatz 5 zu streichen,
weil er den Regelungsinhalt des § 4 nicht trifft.

Zu § 5 {Uberértliche Zusammenschiisse)

“Wir bitten darum, diese Vorschrilt isofern zu andern, als

dort die Aufgabentrager Kreise und kreisfreie Stadte ver-
pflichtet werden, bei interkommunaler Zusammenarber
Zweckverbande zu bilden.

Absatz 1 Satz 1 sollte wie foigt formuliert werdlen:

“Zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung arbeiten die
Kraise und kreisfreien Stadte zusammen. Hierbei sollen die
vorhandenan Kooperationsraume bericksichtigt werden.
Kreisangeharigen Stadten und Gemeinden oder deren Zu-
sammenschlissen sind bei regionalen Verkehrskoopera-
tionen angemessene Beteiligungsrechia einzurdumen”.

Zun#chst sollte die Wahl der Rechtsform der interkommu-
nalen Zusammenartcei den Aufgabentragern selbst Gber-
tassen bieiben. Da der OPNV den Kreisen und kreisfreien
Stadten als freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe Ubertra-
gen werden soll, wirde es diesem Grundsatz widerspre-
chen, den Aufgabeniragern vorzuschreiben, sich zur ge-
meinsamen Aufgabenwahrehmung n einer bestimmten
Rechtsform zusammenzuschlieBen.

Nach unserer Einschéatzung zwingt auch die Verordnung (-
EWG) Nr. 1181/89 nicht dazu. von Gesefzes wegen diese

Rechtsform vorzuschreiben.

Es darfte kaum einem Zweifel unteriiegen. daB die kommu-
nale Ebene in Nordrhein-Westfalen aus quaiifizierten und
sigenverantwartlich handelnden Gemeinden und Gemetn-
deverbinde besteht. Kreise und kreisfreie Stadte sind e-
genstandig in der Lage zu beurteilen, mit welchen Partnern
sie zusammenarbeiten wollen und in welcher Rechtsform
dies zweckmiBigerweise geschieht,

Ein Blick auf die komrmunale Praxis zeigt. da3 unterschied-
liche Rechtsformen der interkommunalen Zusammenarbeit
hestehen und funktionieren.

Den Kommunen steht ber der Burchilihrung inrer Aufgaben
nach Art. 28 Abs. 2 GG die Freiheit cer Formenwahl zu. Es be-
steht kein Zwang, Sifentlich-rechtiiche Verbande wis Zweck-
verbinde zu wihlen. Gegen Zwangsverblinde spricht im

- {lbrigen, daf sie ein starkes Eigenleben entwickeln und die

Tendenz zur Verselbstandigung haben. Die EinfluBmdglich-
keiten der kammunalen Vertretungen wirden beeintrachtigt.
Die Zusammisnidhrung von Aufgabentrigerschaft und Fi-
nanzverantwortung wirde gefahrdet. Insbesondere wegen
der Zuordnung der Bestellerfunktion und der Aufgabe zur Er-
stellung des regicnalen Nahverkehrsplanes haben die Kom-
munen kaurmn noch Mégichkeiten, auf die Strukiur des SPNVin
inrern Gebijet tatsachlich EinfluB zu nehmen und die hnen
Ubertragene Verantwortung voll wahrzunehmen,
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Auch mit Blick auf die Finanzverantwortung der Aufgabentra-
gerist der Zwang zu einer bestimmten Rechtsform der Koope-
ration nicht sachdienlich. Es mu3 gesehen werden, daf3 die
Defizite der Zweckverbande von den Kommunen getragen
werden mdssen, obwohl sie keinen unmiitelcaren Einflu? auf
die Austhung der Bestelterfunktionen sowie die Ersteliung
der regionalen Nahverkehrspléne nehmen kénnen.

Zu der vorgeschlagenen und aus kommunaler Sicht zwin-
gend erforderiichen Erganzung in Absatz 1 Satz 3 verwei-
sen wir zunachst auf die unter [. angesprochene Option zur
Wahrnehmung steuerlicher Verrechnungsmaglichkeiten,
Allen Kommunen, auch solchen ohne Verkehrsbetriebe,
missen nach Bundesrecht besiehende steuerliche Mag-
iichkeiten zur Ber(cksichiigung defizitérer Verkehrsbeteili-
gungen zugunsten das OPNV gesichert werden. Hierzu ist
es sinnvoll und erforderlich. dal sich neben Kreisen und
kreisfreien Stadten auch kreisangehorige Gemeinden an
regicnalen Kogperationen betsiligen k&nnen.

Ferner sprechen neben dem Grundsatz des gemeinde-
freundlichen Verhaltens und der Tatsache. dal3 die Gemein-
den Letztzahler von OPNV-Defiziten in den Kreisgebieten
sind. die Belange und Interessen der Gemeinden an den
Crishetzen und Nachbarorshnien tir eine direkte Betelii-
gung auch aberhalb der Krersebene.

Wir treten unter Bertcksichtigung unserer Ausfihrungen zu
Absatz 1 Satz 1 ferner nachdricklich dafir ein, die Absétze
2 bis 4 des § 5 zu streichen. Wir bitten darGber hinaus,
Absatz 5 wie folgt zu formulieren:

"Kommt bis spatestens 30. Sepiember 1895 kaine den An-
farderungen des OPNV entsprechende Kooperation zu-
stande. kann das fur das Verkehrswesen zustandige Mini-
sterium den Aufgabentragern eine angemessene Frist zum

Abschlufd von Vereinbarungen setzen. Dies gilt insbeson- -

dere fur den Fali. daB die Aufgabentr&ger angemessene
Schienenperscnennahverkehrsieistungen alleine nicht si-
cherstellen knnen. Die Vereinbarungen bedrfen der Ge-
nehmigung des fur das Verkenhrswesen zustdndigen Mini-
steriums im Einvernehmen mit dem Innenmimisterium.”

Aus redaktioneilen Granden sollte ferner der Absatz 6 des
§ 5 wie folgt formuliert werden:

"Kommen die Vereinbarungen innerhailb der Frist nicht zu-
stande oder wird ihre Genenmigung versagt, kann das f0r
das Verkehrswesen zusisndige Ministerium in entspre-
chender Anwendung des § 13 des Gesetzes Uber die kom-
munaie Gemeinschaftsarbeit im Einvernehmen mit dem In-
nenministerium die erforderlichen Anordnungen treffen.”

Obwohl wir uns im Rahmen der Crganisation und Durchfh-
rung des OPNV fur einen freiwilligen Aufganenvollzug nachhal-
tig einsetzen, haiten wir in eng begrenzten Ausnahmeféilen en
rageindes Anordnungsrecht zur Sicherstellung angemessenar
HPNV-, insbasondere SPNV-Leistungen, fir sachgerecht,

Zu § 6 (Uberregionale Verkenrsangebote)

Wir hitten darum, entsprechend unserer allgemeinen For-
derung in den Absétzen 1und 2 die Worte "Zweckverband’
durch die Worte 'Zusammenschilisse ven Aufgabentra-
gern' zu ersetzen. :

Zu § 7 (OPNV-Bedarfs- und Ausbauplan)

Zunachst mdchten wir vorschiagen, in Absatz 1 anstelle
der Anhtrung der Kreise, kreisfreien Stacte und Zweck-
verbande die kommunalen Spitzenverbande einzusetzen,

Die kommunalen Spitzenverbande verstehen sich als die
legitimierten Vertreter und sind zur Wahrung der Interessan

der kommunalen Gebietskérperschaften gegrindet. Eine
gesonderte Anhérung von Aufgabentragern des OPNV
und SPNV erdibrigt sich damit.

Wir hitten des weiteren darum, in Absatz 1 den letzten Satz
wig folgt zu formulieren:

"Nach Ablauf von jeweils funf Jahren prift das fiir das Ver-
kehrswesen zusténdige Ministerium, eb der Bedarfsplan
noch den Anforderungen des § 2 des Gesetzes entspricht.”

Wir sind der Auffassung, dafl eine Anpassung des Bedasf-
splanes nicht nur an die zwischenzeitiich eingetretene Ent-
wicklung des Wirtschafts- und Verkehrswesens zu erfolgen
hat, socndern es umfassend zu prdfen ist, ob die in den
Grundsalzen des § 2 enthaltenen Forderungen und Zieiset-
zungen noch erfilit sind.

Absatz 2 des § 7 scllte wie folgt formuliert werden,

"Auf der Grundlage des OPNV-Bedarfsplanes ersiellt das
nach Absatz 1 zustandige Ministerium nach Anhérung der
kommunalen Spitzenverbande einen Ausbauplan,.. *

Zu § 8 (Nahverkehrsplan)

Wir halten die Aufstellung von Nahverkehrsplanen durch
die Aufgabentrager fur eing Selbstversiandiichkeit. Nach-
dem in § 3 die Aufgabe des OPNV als freiwilige Selbstver-
waltungsaufgabe definiert ist, erstaunt die Regelungsdich-
te des §Bund auch des § 9.

Es kommit hinzu, dafl einige begrifiliche Unklarheiten in § 8
enthaiten sind, die im Verlaufe des Gesetzgebungsverfah-
rens ausgeraumt werden soliten So werden beispielweise
zwingende Vorschriften neben Soll-Vorschriffen gesetzt,
ohne daf hierfUr ein einteuchtender Grund erkennbar ware.
Die Begriffspaare Beachten, Berlcksichtigen, Festlegen,
wechseln einander ab. Unklar ist auch, was unter einem re-
gionalen Nahverkehrsplan zu versiehen ist. Es wird vermu-
tet, daB es hier um den Nahverkehrsplan gent, der von in-
terkommunalen Zusammenschlissen in Zweckverbanden
oder anderer Rechtsform erstelit wird

Bei benachbarten Aufgabentragern kann es zweckmaiig
sein. daB nicht jeder einen Nahverkehrsplan erstellt son-
dern daB dies fUr die Gebiete beider Aufgabentréger ge-
meinsam geschieht. Wir gehen davon aus, daf3 dies durch
§ 8 nicht ausgeschiossen ist.

Wir bitten darum, in Ahsatz 1 das Wort *Zweckverb&nde”
durch die Worte "regionale Kooperationen' zu ersetzen.

Aus Grinden einer Begriffserkiarung und zum Zwecke der
Ergénzung schlagen wir ferner vor, den Absaiz 2 wie folgt
zu fassen:

"Nahverkehrsplanungen regionaier Kooperationen, insbe-
sondere fir den SPNV, sind bei der sonstigen Nahverkehr-
splanung zu beachten Bei der Ersieliung regionaler Nah-
verkehrsplane sind Inhaite und Ziele der von den anderen
Autgabentrdgern in der Verkehrsregion aufgestellten Nah-
verkehrsplane zu berdcksichtigen.”

in Absatz 3 bitten wir den Salz 4 aus redaktionellen
Grinden wie folgt zu formulieren:

“In denregionaien Nahverkehrsplanen sind dariber hinaus
Ziele fur die Struktur und die Fortentwicklung der gemein-
schafilichen Befdrderungsentgelte und -bedingungen dar-
zustellen.”

Zu § 5 (Verfahren zur Aufstellung)

Wie wir erfahren haben, wird der Gesetzentwurf derzeit
auch in den Regierungsbezirken und dort bei den Bezirk-
splanungsrédfen diskutieri. Hierbei sind teilweise Bestre-




hungen deutlich geworden, eine Beteiligung der Bezirk-
splaungsrate bis hin zu Uberprifungs- und Genehmi-
gungsbefugnissen in das Gesetz aufzunehmen,

Gegen diese Bestrebungen verwahren wir ung rmit Nach-

druck. Abgesehen davon, dafl durch derartige Regelun-
gen zus#tziiche Blrokratie geschaffen wird, vertragt es
sich aus Rechtsgrinden nicht mit der Qualitat der Aufgabe
des OPNV als freiwilliger Selbstverwallungsangelegenhait,
dafl Nahvaerkehrspléne, die von der Vertretungskarper-
schait der Aufgabenirager beschiossen wurden, von Be-
zirksplanungsbehdrden dberpriit werden. Eine derartige
Einschrankung kdnnte von den Kreisen als Aulgabentra-
gern nicht akzeptiert werden.

im Ubrigen tragen wir zu § 8 folgende. Anderungs- und
Ergénzungsvorschldge vor:

Wir bitten, Absatz 1 um folgenden Satz 3 zu erganzen:
“Soweit der Nahverkehrsplan Auswirkungen auf den Oris-
verkehr hat, ist das Einvernehmen der betroffenen Gemein-
de herbeizufthren: bei Auswirkungen auf den Machba-
rortsverkehr ist die Zustimmung der Mehrheit der betroffe-
nen Gemeinde erforderlich

Dieses von uns vorgeschlagene abgestufte Bateiligungsver-
fahven stellt sicher, daf die berechtigten Interessen und Belan-
ge auch der kreisangshodrigen Stadle und Gemeinden, die
nicht selbst Aufgabentrager sind, bei der Aufstellung des
Natwerkehrsplanes angemessen berlicksichiigt werden.

In Absatz 3 Satz 2 hitten wir, aus redaktionellen Granden
das Wort "Zweckverbande" durch regionale Kocperatio-
nen® zLt ersetzen.

Zu § 10 (Allgemeines}

Es ist zu begrifien. dafl das Land Nordrhein-Wastfalen zur
Farderung bestimmiter Tatbestande auch kunftig Finanzmit-
tel zur Verfligung stelit und die zweckgebundenen Mittel
des Bundes nach dem Hegionalisierungsgesetz und dam
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz in vollem Umnfange
weiterieiten wird.

Nach der eingehenden Diskussion zum Ahbau ven Stan-
dards im Lande Nordrhein-Westfalen bitten wir erneut
darum, die bereitgesteliten Mittel soweit wie méglich zu
pauschalieren und vereinfachie Abrechnungsverfahren zu
wahlen,

Mehr aus sprachfichen Grunden sollte in Absatz 1 Ziffer 1
das Wort "von” durch das Wort "der” ersetzt werden.

Zu § 11 (Zuschiusse fUr den SPNV)

Der Absatz 1 dieser Vorschrift sollte wie folgt formuliert
werden:

*Das Land Nordrhein-Westfalen weist den Aufgabentrs-
gern Zuweisungen zu, die ein angemessenes Leistungsan-
gebot der Eisenbahnunternehmen im SPNV sicherstelien™.
Nach der dezeitigen Formulierung des Entwurfs wird dem
Land ledigtich eine Verteilfunktion zugewiesen. Cas Land
sollte starker in die finanzwirtschaftliche Mitverantwortung
einbezogen werden,

Durch den Formulierungsvorschiag soli deutlich gemacht
werden, daf} sich das Land fir die Aufgabenerfullung zu-
mindest finanziell mitveranwortlich zeigt. Den Kreisen und
den anderen Aufgabenirigern kann es nach unserer
Einschatzung nicht zugemutet werden, das Risiko einzuge-
hen, flir die Aufrechterhaltung und den Ausbau des SPNV
nicht die erfarderiichen Mittel zu erhalten. Wir hatten bereits
bei den allgemeinen Ausflhrungen darauf hingewiesen,

daB derzeit noch vollig offen ist, ob die den einzelnen Bun-
deslandem vom Bund zugewiesenen Mittel ausreichen
werden, einen angemessenen Bestand an Leistungen auf
dem Gebigt des SPNV aufrecht zu erhalten. Es muB daher
durch eine ausreichende Dotierung dieser Aufgabe durch
das Land sichergestell{ werden, daf} sie in einem angemes-
sanen Umfang durchgefihrt werden kann.

Da mit diesem Gesetz einer der Grundsdtze des Regionali-
sierungsgesetzes des Bundes verwirklicht werden soll, dal
n&mlich Aufgaben- und Finanzverantwortung in iner Hand
liegen sollen, saolite auch sichergestellt werden, dall den
Aufgabentridgern die Finanzierungsmitte! direkt zugewie-
sen werden.

Nach Absatz 3 des § 11 soll die Aufteilung der Zuwendun-
gen auf die zustandigen Behdrden nach den erbrachten
Betriebsleistungen (Zug-Kilometer) erfclgen.

Wir halten es fur zweifelhaft, ob dieses Verteilkriterium zu
einer ausgaben- ung bedarfsgerechten Verteilung der
Mittel flihst. Angesichis der sehr unterschiedtichen Struktur
der Verkehrsrdume, insbesondere bezlglich der in ihnen
befindlichen Schienenwege. mufl bezweifelt werden, dall
dieses Kriterium auf Dauer tragfahig ist. Schon jetzt kann
festgestelt werden, dafl bei einer Aufteiung der Zuwen-
dungen nach erbrachien Beinebsleistungen die Verdich-

- tungsraume, in die bereits in der Vergangenheit erhebliche

Mittel geflogsen sind, auch in Zukunft bevorzugt warden.

Wir bitten nachdrickhch darum. nach aufgaben- und be-
darfsgerechteren Verteitkritenien zu suchen. Wir halten es
nach wie vor fir sachgerecht. in diese Uberlegungen auch
das Kriterium Einwohner und Flache einzubringen. Dies vor
allem deswegen, weil wir in den Flachenkreisen einen er-
heblichen Nachholbedarf an OPNV-Leistungen sehen. Wir
bilten darum, uns Uber die Ergebnissa lhrer Untersuchun-
gen auf dem Lautenden zu haiten und uns Getegenheit zur
Meinungséulerung zu geben.

Zu§ 12 (Investitionsforderung)

Nicht einverstanden erkigren kdnnen wir uns mit der in
Absatz 4 dieser Vorschift getroffenen Regelung. Wir bitten
daher nachhaltig darum. diesen Absatz zu streichen.

Nach dem Regionalisierungsgeselz des Bundes. inshe-
sondere nach § 7 ivV.m. § 8 sind die Mittel des Bundes in
erster Linie fir den Schienenpersonennahverkehr zweck-
gebunden. Die Lander sind durch § 7 erméchiigt - und dies
wird von uns in besonderer Weise begrifit - einen Teil
dieser Mittel auch tir andere Aufgaben des OPNV zu ver-
wenden. Wir wehren uns jecoch dagegen, dalil - wie es jetzt
der Alxsatz 4 offenbar vorsieht - die sonstigen Regionalisie-
rungsmittel ausschlieflich oder schwerpunktmaBig fir die
Aufrechterhaltung des vormalig erhdhien GVFG-Plaionds
verwendet werden. Halte der Bundesgesetzgeber dies ge-
wollt, ware dies zweifelhaft im Gemeindeverkehrsfinanzie-
rungsgesetz zum Ausdruck gekommen. Wir setzen uns
deshalb dafir ein, die sonstigen Regionalisierungsmitte!
generell zur Verbesserung des OPNV enschlieBlich des
SPNV in den Verkehrsregionen zu verwenden und nicht als
"Ersatz™-GVFG-Mittel einzusetzen.

Zu Absatz 5 schlagen wir vor, den kommunalen Spitzen-
verbanden ebenso wie bei der Bedarfs- und Ausbaupla-
nung ein Anharungsrecht einzurdumen.

Zu § 13 (Vorhaltekosten fur Fahrzeuge)

Bedenken werden von uns lediglich gegenilber der Foarmulie-
rung des § 13 Abs. 2 angemeidet. Die dort vargesehens He-
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gelung kann dazu fihren. dall der landiiche Raum gegentber
Verdichiungsraumen von den GroRstadten benachteiligt wird.
Die Bitdung von Keostensatzgruppen lehnen wir aus gruncsatz-
ichen Erwégungen ab Die Kosten (G Beschaffung und Unter-
haltung rollender und fester Infrastrukiur sing per allen verkehr-
licher Gegeberheiten bei richtiger Pauschalierung unashan-
gig vom Typ des Verkehrsraumes So kostet beispigisweise Be-
schaffung unc Wartung enes Linienbusses unabhangig von
seinem Einsatzgebiet gleich vie!,

Zu § 14 (Sonstige Forderung)

Zu Absalz 2 titten wir darum die dort genannten Krese
kreistraien Stadte und Zweckverbande zu ersetzen durch
die Worte "die Aufgabentrager”.

Zur Begrindung weisen wir darauf hin. dall durchaus auch
kreisangehdnge Stddie und Gemeinden Aufgapentrager
nach diesem Gesetz werden kdnnen. Digse sind bisher in 14
nicht berdcksichiigl. obwoh! auch diesen aus der Durchih-
rung des Geselzes Aufwenaungen entstehen. Im ubngen f4l
auf. dali nacrh § 74 Abs 2i1Vm § 17 die Situation eintreten
kann dafl Zuwendungen fir ciie Kresse und kreisfreren Stadte
mcht in Frage kommen wenr sie bereits Mitglied emres Ver-
kehrsverpundes sind. Sollte ciese Lesart zutreffen. 1t insowes
aine Anderung aes § 17 unneaing: edorderiich.

Die Schaftung einer landesrachtiichen Recntsgrundiage
fOr den &ffentichen Personennaherkehr finrt dazu dab
allen Aufgapentragern die Chance einer Neucrientierung
gegeben wird. Es kann nichi eingesehen werder. galb etwa
einer grofien Zah! von Kreisen diese Zuwenaung nur ges-
wegen gestricnen wird weil sie amnem Verkenrsverbund an-
genoren Es kommi tunzu. gaf gerade diese Kreise schon
letzt besonders hohen Belastungen ausgesetzt sind

Zu § 16 (Umlage flr den GPNV)

Die Beratungen zur Herbeifiihrung einer gemeinsaman
Stellungnanme hierzu sind 10 den Verb&nden noch nichi
vollg apgeschlossen Eine erginzende Anderung zur dit-
ferenzieren Verkenrsumiage oenaien wic uns vor,

Dgr Norarher-\Westfabsche S:adie- und Gemendebuns
nalt s tur sacrger<nt 1m § 16 Absatz 2 durch einen weite-
ren Saiz zu ergarzen mit folgendem inhait:

"Bei Vaorleger besonderer verkehrssiruktureller Besonder-
heiten kann im Einvernehmen mit der Mehrheit der kreisan-
gehdrigen Gemeindan higrvon abgewichen werden.”

Aus der Sicht des Lanckraisiages NW kann es sinnvall sein.
die Umiagefinanzierung unter Ber{icksichtigung der Krite-
rien Einwonner und erbrachier Verkehrslaistungen vorzu-
nenmen. Allerdings sollte es cer Kraisen freigestelit biei-
ben, weiche Queterung sie beziglich der Einwohnerzan:
und der im Gemiet ger Gemende erbrachien Verkenrsie-
stungen vorsenen

Ubereinsimmend smnd wir der Auffassung. aald die Absatze
3 und 4 entbenrlich sind. Es solite den Kommunen freige-
stellt werden, die Verteilungskriterian selbst festzulegen.
Der Vorgaben der Absatze 3 und 4 bedarf es dann nicht.
Fir den Fall allerdings. daf Absatz 4 aus der Sicht der Lan-
desregierung unbedingt aufrectt erhalten werden muf.
bitten wir darum. den Begriff "‘Benehmen” zu ersetzen durch
die Worte "im Einvernehmen mit der Mehrhert der kreisan-
gehdrigen Gemeinden™,

§ 17 (Anpassungsregelung)

Wie bereits cben zu § 14 ausgefihrt, sind die kankreten
Auswirkungen aus der Regeiung des § 14in § 17 durch ent-

sprechende Anderung vorzunehmen. Es st sicherzustel-
len, dafll auch die Kommunen, die bereits jetzt Mitirager
eines Verkehrsverbundes sind. in den Genul der Zuwen-
dungen nach § 14 kommen

Wir bitten darurrt, fhsere Anderungs- und Ergdnzungs-
vorschlage 1m  westeren (esetzgebungsverfahren zu
berucksichiigen.
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