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Institut fiir Landes- und Stadtentw1ck1ungsforschung
des Landes Nordrhein-Westfalen

Offentliche A.nhénﬁg des Unterausschusses ,,.Personal”
des Haushalts- und Finanzausschusses
des Landtages Nordrhein-Westfalen

am 19. August 1998

zum Thema

Gesetz zur Neufassung des Landesreisekostengesetzes, zur Anderung des
Landesumzugskostengesetzes, zur Anderung des Ausschufimitglieder-
Entschiidigungsgesetzes und zur Uberlassung von Parkflichen bei
Landesbehirden

Dr. Herbert Kemming
Leiter des Forschungsbereichs Verkehr

Konigswall 38 - 30, 43137 Dormmund, Postfach 10 1764, 34017 Dorumund, Tel.: 0231/9051 -0, Telefax: 02 31 - 9051 - 155
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1. Vorbemerkung

Das Institut Hir Landes- und Stadtentwicklungsforschung dankt fur die Einladung 2u der
Anhorung und hofR, aus seiner praxisorienticrten Forschungstitigkeit und seinen Erfahrungen
Einschitzungen und Anregungen zur Weiterentwicklung der vorfiegenden Regelungen geben
zu kinnen. _

2. Anmerkungen zur Neufassung des Landesreisekostengesetzes |

Zentrale ZielgréBen des neuen Reisekostenrechtes sind

1. Prioritat fir die Nutzung des Offentlichen Verkehrs,
2. Verweltungsvereinfachungen sowie (weitere)

3.  direkte Einsparungen von Ausgaben.

Die Priorisierung des Offentlichen Verkehrs (OV) ist erklirtes Ziel der Landesregierung, das
sich in unterschiedlichen Bereichen ihrer Politik niederschligt. Zu Recht geht sie davon aus,
daB den Regelungen in ihrem eigenen Zusténdigkeitsbereich aus Griinden der Glaubwirdigkeit
dabei eine erhohte Aufmerksamkeit zukommt.

Dem Grundsatz der Pricrisierung des Offentlichen Verkehrs wird insbesondere dadurch
Rechnung getragen, daB in den Fillen, in denen triflige Griinde fiir die Benutzung anderer als
Offentlicher Verkehrsmittel nicht vortiegen, den Beschiftigten eine Wegstreckenentschidigung
gezahlt wird, die sich an den Fahrpreisen des OV orentiert. Hier erscheint als generelie
Regelung sogar eine weiters Absenkung der Wegstreckenentschidigung auf das Niveau der
tatsichlichen Fahrpreise des Offentlichen Nahverkehrs (OPNV) gerechrfertigt. In gut mit dem
PNV erschlossenen Gebieten der Verkehrsverbiinde beispielsweise konnte — pauschal — der
OPNV-Fahrpreis bezahit werden,” unabhiingig davon, welches Verkehrsmittel tatsfichlich
benutzt wird. Lediglich in den Fillen, in denen eine zumutbare OPNV-Erreichbarkeit nicht
gegeben ist, wirden die verkehrsmittelbezogenen Regelungen greifen. Im Ergebnis wiirde
dadurch die Abwicklung weiter erfeichtert sowie ein Anreiz fiir die Nutzung des Fahrrades
oder das Zu-Fuf3-Gehen gegeben.

Eine deutliche Verwaltungsvereinfachung  wie auch eine  Reduzierung  der
Zahlungsverpflichtungen des Landes erbringt die Abschaffung der Retsekostenstufen nach
Gehaltsgruppen. Folge sind Vereinfachungen bei der Fahrkostenerstatiung, den Tagegeldern
fir Verpflegungsmehraufwand und der Erstattung der {Ubemnachtungskosten:

~  Bislang erwa steht einem Beamten der Reisekostenstufe B (A 11 bis A 15) die
Benutzung der 1. Klasse zu, unabhingig von der zuriickgelegten Entfernung. In Zukunft
soll bei Bahnreisen bis 150 km die 2. Klasse, in Hochgeschwindigkeitsziigen nur die
1. Klasse ersetzi werden. Da sich eine Vielzahl von Dienstreisen eher auf das regionale
Umfeld bezieht, sind dadurch erhebliche Einsparungen zu erwarten.

- Durch die Ubernahme der Tagegelder des Einkommensteuerrechts entfillt die Differen-
zierung nach Reisekostenstufen. Aus dem Wegfall dexr Zahlung von Tagegeidern fur
Dienstreisen von bis zu § Stunden resultieren eine érhebliche Verwaltungsvereinfachung
wie auch direkte Einsparungen, da gegenwirtig ein GroBteil der Dienstreisen innerhalb
dieses Zeitrahmens abgewickelt wird. Fiir eintigige Dienstreisen, die linger dauern, sicht
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das neue Reisckostenrecht leichte Einsparungen vor. Allerdings orientieren sich die
Tagegelder fiir mehrtéigize Dienstreisen nunmehr am bisherigen Hochstsatz fiir mehr-
tigige Dienstreisen der Reisekostenstufe C. Diese einkommensteuerlichen Ansitze
erscheinen durchaus plausibel, wenn man bedenkt, dall durch die Tagegelder lediglich
der Verpflegungsmehraufwand abgedeckt werden soll. Dieser ist bei eintdgigen Dienst-
reisen durch die neuen S#tze durchaus abgedeckt; ber mehrtigigen Dienstreisen tragen
die neuen Sitze dem faktisch héheren Aufwand Rechnung. Sozialen Belangen wird ins-
besondere dadurch Rechnung getragen, dal die Emsparungen bei hoheren Gehaltsgrup- -
pen hdher ausfatlen als bei niedrigeren. '

Als zusftziiche Einsparung im Landeshaushalt ist zu berticksichtigen, dafl die Pauschal-
versteuenung der Differenzbetrige der heutigen Tagegelder zu den einkommensteuer-
lichen Tagegeldern entfiillt.

- Die einheitliche Ubernachtungskostenerstatiung vereinfacht die Abrechmung. Da die
angesetzten niedrigen Satze i.d R. nicht ausreichen, kommt im Einzelfall der Wah! einer
preiswerten Ubernachtungsitsung eine hohe Bedeutung zu.

Primér Verwaltungsvereinfachungen bringt das neue Reisekostenrecht in den Fillen, in denen
aus trifligem Grund private Pkw genutzt werden. Die bisherigen komplizierten Differen-
zierungen entfallen.

[nsgesamt wird das neue Reisekostenrecht damit den Offentlichen Verkehr starken und dariiber
hinaus fiir das Land Verwaltungsvereinfachungen und direkte Einsparungen im Haushalt
erbringen. Es steht damit in voller Ubereinstimmung mit den erkldrien Z:e}en der Landes-
regierung. Soziale Unvertraglichkeiten sind dabei nicht zu erkennen.

Die qualitativen Aussagen zu den verkehrlichen und haushaltsmiBigen Wirkungen konnten
angesichts der Kiirze der zur Verfigung stehenden Zeit nicht niher quantifiziert werden. Es
muf davoo ausgegangen werden, dal sich die Reisekostenprofile unterschiedlicher Landes-
behorden deutlich voneinander unterscheiden. Die Kenntnis des Mengengeriistes wire hier eine
wichtige Voraussetzung fir quantitative Wirkungsabschitzungen, Interessanmt wire es dabei
auch, Reise- und Abrechnungsverhalten unter gegenwirtigern Recht zu untersuchen. Bereits
heute wird davon auszugehen sein, dafl Beschiftigte nicht in jedem Falle die thnen gesetzlich
zustehenden Moglichkeiten (z.B. Nutzung der 1. Klasse, Abrechnung von Tagegeldern fiir
Dienstreisen von weniger als 8 Stunden Dauer) nutzen, um Kosten zu sparen.-

Grundsétzlich erscheint mir die Neufassung des Reisekostengesetzes also durchaus zielfiihrend.
Dennoch méchte ich, da sich das Gesetz ja noch in der Konzeptionisierungsphase befindet, eine
Anregung geben, die  Verwaltungsvereinfachungen und mehr dezentrale Ent-
scheidungsverantwortung erbringen sowie die Mitarbeitermotivation stiarken kdnnte:

Aus meiner Sicht erscheint es namlich durchaus sinnvoll zu hinterfragen, ob grundsitztich ein
Rechtsanspruch auf die Nutzung der ersten Klasse bei der Bahn (ab 150 km) festgeschrieben
werden sollte. Nimmt man als zentrale ZielgroBe flir die konkrete Abwicklung einer Fahrt, daB
die Beschiftigten wihrend der Fahst die Chance haben sollten, effektiv zu arbeiten, bzw. nach
einem ansirengenden Dienstgeschdft zu regenerieren, It sich dieses Ziel - zumindest zu
Schwachlastzeiten — vielfach auch in der zweiten Klasse auf einem reservierten Platz erreichen.
Wirde man die Entscheidung fiir die zu benutzende Klasse in das Ermessen einzelner
Behorden legen und die im vorliegenden Gesetzentwurf vorgesechene Regelung lediglich als
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Obergrenze verstehen, lieBen sich hier durchaus weitere Sparerfolge fir das Land erzielen
Andererseits sollte dann auch die Moglichkeit bestehen, beispielsweise in einem Hochge-.
schwindigkeitszug wie dem Thalys von Koln nach Britssel zur Verbesserung der Arbeits-
effizienz die erste Klasse zu benutzen. ' '

Grundsitziich sind diese Wahlentscheidungen nach dem Wortlaut des § 5§ Abs. 1 und 2 — in
Abhiingigkeit von der konkreten Ausgestaltung der Ausfijhrungsbestimmungen — durchaus .
bereits moglich; entscheidend ist hier aber die Konkretisierung des Begriffes der trifiigen
Griinde. Mein Anderungsvorschlag geht in die Richtung, den generellen Rechtsanspruch auf
die 1. Klasse abzuschaffen, dafiir aber den Entscheidungsspielraum der einzelnen Dienststellen
weit(er) zu fassen. Erfahrungen in unserem Institut zeigen, dafBl viele Mitarbeiterinnen oder
Mitarbeiter vielfach schon heute auf die Nutzung der 1. Klasse verzichten, um Kosten zu
sparen. Andererseits empfinden sie manche der heutigen Regefungen als zu starr, wie etwa die
gegenwirtigen Voraussetzungen fir die Nutzung von Hochgeschwindigkeitsziigen, Wichtig
fir den Erfolg einer dezentralen Losung, die die Kreativitit der Mitarbeiter vor Ort nutzt, ist
daher, daf} Effizienzgesichtspunkte der Beschiftigten berticksichtigt werden und dafl Mitarbei-
rerinnen und Mitarbeiter sich von ihrem Dienstherrn fair behandelt fihlen. Diese Anspriiche
fassen sich am chesten durch flexible Regelungen, dic vor Ort getroffen werden, erflillen, weni-

ger durch starre landesweite Vorgaber.

3. Anmerkungen zum Gesetz zur Uberlassung von Parkflichen bei
Landesbhehidrden

Es erscheint sachgerecht, wenn das Land fur die Uberlassung von Parkflachen an die
Beschiftigten. ein Entgelt erhebt. Denn cine Nichterhebung stellt eine fakiische Subven-
tionierung der Pkw-Nutzer unter den Beschiftigten dar; aus Griinden der Gleichbehandlung
aller Beschiftigten sowie auch aus verkehrspolitischen Gronden mitBten die Nutzer anderer
Verkehrsmittel eine vergleichbare Zuwendung erhalten. Fiir Nutzer des Offentlichen Verkehrs
ist das unmittelbar einsichtig. Aber auch Beschiftigte, die zu Fufl oder mit dem Fahrrad zum
Dienst kommen, miifiten gleichgestellt werden. Sie wohnen i.d.R. in der Nihe ihrer Dienststeile
und tragen dafiir vieifach hdhere Wohnkosten, Diese werden aber nicht subventioniert.

Die in den Erlauterungen dargesteliten personlichen Grinde, die einen Ausnahmetatbestand
begritnden, verhindern Hirten bei Anwendung dieser Regelungen. :

Verkehrspolitisch erwiinscht ist die Kombination der Erhebung von Parkraumentgelten mit
dem Job-Ticket: Uber den Kauf des preisginstigen Job-Tickets erwerben die Beschafligten die
Berechtigung zum Parken ihres Pw zu einem Entgelt, das deutlich unter den Marktpreisen fur
Parkraum liegt. Gleichzeitig erhalten sie damit die Moglichkeit, den OPNV zu nutzen, wobei
die Teilnabme eines grofien Anteils der Beschiiftigten einen giinstigen Preis garantiert.

Parkraumbewirtschaftung gibt es nicht zum Nullrarif. Die Einfiihrung bindet insbesondere Per-
sonal fur die Organisation und die Uberwachung; ein Verzicht auf dic Uberwachung setzt
technische MafBnahmen voraus, die Investitionsmittel binden und unterhaiten werden missen.
Bei Behérden, die heute bereits ihren Parkraum verwaiten, werden kaum zusitzliche Kosten
eatstehen. Anders sieht das aber beispieisweise bei Hochschulen aus, bei denen es eine
Parkraumverwaltung heute iberwiegend nicht gibt.
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Diesen Ausgaben stehen Einnahmen aus den Parkentgelten gegeniiber. Ihre Hohe richtet sich
nach den in der Verordnung festzusetzenden Entgelten und der Anzahl der Beschiftigten die
das Entgelt tatsiéchlich bezshlen. Bei der angestrebten Verkniipfung von Parkraumbewirt-
schaftung und Job-Ticket werden die verbleibenden Einnahmen eher gering ausfallen.

Die Landesregierung unterstitzt mit dem Verzicht auf Entgelte aber die breite Einflihrung des
Job-Tickets, das auch den Beschaftigten zugute kommt; diese gewinnen zusitzliche Freiheit bei
der Verkehrsmittelwahl und kénnen beispielsweise an den Wochenenden mit ihrer Familie den
OPNV ohne zusitzliche Kosten nutzen.

Fiir Akzeptanz und verkehrspolitische Erfolge der MaBnahmen sind die Art und Weise der -
Einfiihrung von ganz entscheidender Bedeutung. Klar ist, dal} iber das ,,Ob" generell ent-
schieden werden muB; die Landesregierung und der Landtag miissen hier Rahmensetzungen
vornehmen, um cine Vereinheitlichung der Handhabung im Lande sicherzustellen. Das gilt
auch fiir die Festsetzung der Hohe der Entgelte fiir den Parkraum. Eine mtensive Beteiligung
ist aber unterhalb dieser Ebene unverzichtbar -~ und ja auch vorgesehen. Innerhalb der
Geschiftsbereiche miissen hier stimmige Losungen gefunden werden, die den landespolitischen
Zielsetzungen wie auch den Belangen der Beschiftigten Rechnung tragen.

Aus der Mobilitatsforschung unseres Instituts haben wir Informationen iiber Beispiele von
Mobilitsitsmanagements- und -beratungsangeboten von Arbeitgebern, dariber hinaus auch iber
die Verbindung von Parkraummanagement und Job-Ticket. Ohne detaillierte Untersuchungen
ist es aber kaum moglich, konkrete Aussagen zur Ubertragbarkeit auf die Situation der Lan-
desbehdrden in NRW zu machen sowie eine Quantifizierung der verkehrlichen und
haushaltsméBigen Potentiale vorzunehmen. Empfehlungen zur Strategie einer Einflihrung von
Parkraumbewirtschaftung und Job-Ticker missen daher allgemein bleiben. Wichtig ist aus
meiner Sicht, deutlich zu machen, ‘welche Verbesserungen in der Parksituation, im Verkehrs-
ablauf und bei Umweltbelastungen erzielt werden konnen, d.h. welche positiven verkehrlichen
Wirkungen vor Ort erzielbar sind. Dariiber hinaus kann von Bedeutung sein, was mit den
eventuellen Einnahmen geschieht, ob sie zur Verbesserung der Situation vor Ort einsctzbar
sind oder nicht. :

4. Ausblick

Das Land NRW verh#lt sich mit seinen Initiativen im Bereich Reisekosten und Parkraumbe-
wirtschaftung richtungsweisend. Zur Feinsteuerung iber die Zeit, aber auch zur Entwicklung
von Handreichungen fiir andere offentliche und private Arbeitgeber im Rahmen eines ent-
sprechenden Mobilititsmanagements, erscheint aus unserer Sicht eine Begleitforschung erfor-
derlich. Diese konnte dazu beitragen, die beispielgebenden Initiativen des Landes weiter-
zuentwickeln und ihre Anwendung anderswo zu erleichtern.
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