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Offentliche Anhérung zum Gesetzentwurf der Landesregierung zur Anderung des Ge-
setzes zur Regionalisierung des 6ffentlichen Schienenpersonenverkehrs sowie zur
Weiterentwicklung des OPNV (Regionalisierungsgesetz NRW)

Sehr geehrter Herr Holler,

als Anlage Ubersenden wir ithnen zur Vorbereitung auf die Anhérung zu dem Gesetzentwurf

zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes die Stellungnahme der Industrie- und Han-

delskammern in Nordrhein-Westfalen. Die wesentlichen Punkie werden in dem Statement

~ bei der Anhérung am 11. September nochmals miindlich vorgetragen.

Mit freundljiéhen Gruﬁen
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Vereinigung der
Ingdustrie- und Handeiskammern
in Nordrhein-Westfalen

Stellungnahme
7 der Industrie- und Handelskammern in Nordrhein-Westfalen
zum Gesetzentwurf zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes NRW

- Antworten zum Fragenkatalog zur 6ffentlichen Anhérung am 11. September 2002 -

Zu den Fragen 1 bis 4:

Der Metrorapid soll nach den Planen der Landesregierung im Rahmen des anstehenden Geset-
zesverfahrens in das OPNV-Angebot integriert werden. Er gehort zweifellos in die Kategorie des
schienengebundenen OPNV. Deshalb ist es grundsétzlich folgerichtig, den Betrieb des Metrora-

pid auch aus den OPNV-Mitteln des Landes zu finanzieren.

Die Landééregierung betont, dass durch die Finanzierung des Metrorapid das Angebot im SPNV
und dessen Weiterentwicklung landesweit, also auch aulierhalb des Verkehrskorridors, in dem
der Metrorapid eingesetzt werden soll, nicht infrage gestellt ist. Dies ist auch eine unabdingbare
Forderung def Industrie- und Handelskammern des Landes (IHKs). Der Metrorapid darf - wenn- -
er in Betrieb geht - im Vergleich zum tbrigen SPNV keinen unverhaltnismaRig hohen Anteil der
.Bestellerentgelte* aus Regionalisierungsmitteln binden. Er darf auterdem nicht zu Lasten der
auch kunftig notwendigen SPNV-Infrastrukturmittel aus § 8 Abs. 2 Regionalisierungsgesetz des

Bundes gehen.

Die Metrorapid-Machbarkeitsstudie geht unter gesetzten, hypothetischen Préamissen von einem
Bestellerentgelt von 48,46 Millionen Euro pro Jahr fuir den Metrorapid aus. Der Landtag hat im

~ Fruhjahr dieses Jahres unter anderem beschlossen, die jéhrlichen Bestellerentgelte fur Metrora-
pid-Leistungen auf 7,50 Euro pro Zugkilometer zu begrenzen. Ob diese Zahlen Bestand haben
werden, kann heute keiner_verbindlich sagen. Denn die konkreten Betriebskosten fir den MetrQ-
rapid sind noch nicht bekannt. Da schon jetzt im Rahmen der anstehenden Gesetzesnovellie-
rung auch fur Metrorapid-Leistungen ein Finanzierungsanspruch geseleich fixiert werden soll, ist
es aus Sicht der IHKs unabdingbar, gleichzeitig im Gesetz zu regeln, dass die spezifischen Zu-

wendungen fiir den Metrorapid (Zuwendungen je Zugkilometer) die spezifischen Zuwendungen
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fur den Gbrigen SPNV nicht mar:%geblich ibersteigen dirfen. Damit wiirde der Befiirchtung be-
gegnet, dass die uneingeschrénkte Einbeziehung des Metrorapid in den § 11 ,Zuwendungen
fir den SPNV* des voflie'genden Gesetzentwurfes zu Lasten des SPNV-Leistungsangebots in
anderen Landesregionen gehen kénnte. Sofern diese Vorgabe -_dann spater nicht eingehalten
werden kann, misste dem durch eine erneute Gesetzesdnderung zu gegebener Zeit Rechnung

getragen werden.
- Zu Ffage 5:

Da's OPNV-Gesetz sollte den SPNV;Zweckverbénden eineh verldsslichen Rahmen flr die ,Be-
stellung® von SPNV-Leistungen-geben. Mit der zweiten ‘Stufe des ITF NRW erfolgt zum Fahr-
planwechsel am 15.12.2002 im Einvernehmen mit dem Land eine Ausweitung der SPNV-Leis-
tungen in NRW um 117 Millionen Zugkilometer auf insgesamt 98 Millionen Zugkilgmeter. Dieser-
Leistungsumfang, der aus den dem Land NRW zustehenden Anteil der Regionalisierungsmittel
des Bundes finanziert werden muss, soll nach Anklindigung der Landesregierung - auch bei :
Einfuhrung des Metrorapid - in den folgenden Jahren weiter erhéht werden. Bei diesem Sach- _
verhalt ist es nicht nachvollziehbar, daés in dem Gesetzentwurf den Zweckverbinden des SPNV
lediglich die Finanzierung der SPNV-Leistungen aus dem Jahr 2000 als Mindestleistung garan-
tiert werden soll. Wenn das Land es mit dem weiteren Ausbau des SPNV in allen Landesteilen
ernst meint, sollten in der anstehenden Gesetzesnovellierung die fiir den Fahrplan 2003 (ab
15.12.2002) vorgesehenen SPNV—Verkerhrsleistungen von 08 Millionen Zugkilometern in NRW
éls SPNV-Mipdestbetriebsleistung, die nicht unterschritten werden darf, festgeschrieben werden.
Die jetzt anstehende Leistungsausweitung gegeniber dem Fahrplan 2000 solite nicht zu einer

.Manoévriermasse” in den Folgejahren werden.
Zu Frage 6:

Die IHKs in ;NRW begriien die (VVieder)Aufnahme der Mdglichkeit, in begriindeten -Einzelféllen
mit SPNV—FérderQeldern auch Schienenersatzverkehre zu finanzieren. Dies ist ein richtiger '
Schritt, um mit begrenzt verfligbaren Mitteln unter A,usnutiung wirtschaftlicher Effizienzvorteile
das OPNV-Angebot in bestimmten Fallen bedarfs— und kundenfreundlicher, zu gestalten. Die
Ehtscheiduhg Uber Schienenersatzverkehre im Einzelfall sollte aber ausschlieBlich bei den
Zweckverbanden liegen. Deren Verantwortting als Aufgabentrager fur Organisation und Finan-
zierung des OPNV darf nicht durch den Vorbehalt ,mit Zustimmung des fiir das Verkehrswesen

zustandigen Ministeriums” verwassert werden.
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"Zu den Fragen 7 bis 9; zu den Fragen zu § 6:

Aufgabentr?ger des OPNV, deneh die Aufgabe der Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OPNV (ibertragen ist, sind nach den §§ 3 und 5 des Gesetzes die Kreise und kreisfreien

- Stadte sowie mittlere und groflere kreisangehorige Stadte mit eigenen OPNV—Unternehmeh be-
ziehungsweise die von diesen gebildeten Zweckverbande. Damit ist in NRW die Verantwortung
fur den OPNV (organisatorisch und finanziell) auf die Ebene der kommunalen Selbstverwaltung
verlagert worden. Dieser Weg hat sich bewahrt. Er sollte durch die Gesetzesanderung nicht

verwassert werden.

Es ist richtig und notwendig, dass die SPNV-Zweckverbénde, insbesondere im Hinblick auf die -
Uberregionalen SPNV-Verkehre, ené zusammenarbeiten missen. Nachvollziehbar ist, diese
notwendige Kooperation der SPNV-Aufgabentréger institutionell gesetzlich zu -verankern. Die
von den SPNV-Zweckverbanden gegriindete Agentur Nahverkehr NRW e. V. wird~ diésem An-
spruch bereits gerecht. Die Nofwendigkeit einer handelsrechtlichen Gesellschaftsform, die mit
dem Begriff ,Managementgesellschaft* verbunden werden kénnte, ist fiir die IHKs nicht erkenn-
bar. Es sollte aber im Gesetzestext noch deutlicher werden, dass die Aufgabentrégerfunktion bei
den Zweckverbénden verbleibt und dass die gemeinsame ,Gesellschaft* nur dienend_e Funktion

hat, wie es in der Gesetzesbegriindung zu Recht steht.

In die Koordination der (iberregionalen SPNV-Verkehre in NRW durch die ,Managementgesell- -
schaft® der Zweckverbénde sollte das Land durchaus eingebunden sein. Daflir bedarf es aber
nicht zwingend einer formellen Beteiligung des Landes an einer - wie auch immer im Einzelnen
konstruierten - Gesellschaft. Dies kénnte sogar als félsches Signal des Gesetzgébers interpre-
tiert werden, dass das Land die Verantwortung der OPNV-Aufgabentrager ,durch die Hintertiir*
wieder einschriénken méchte. Deshalb regen die IHKs an, im § 6 auf eine formelle Beteiligung
des Landes an der ge;neinsamen Managementgesellschaft der Zweckverbande zu verzichten.
Statt dessen kénnte die sinnvolle Beteiligung des Landes an den Koordinierungs- und Abstim-
mUhgsprozessen der Zweckverbande durch folgende Formulierung in Satz 2 des Paragrafen 6
» berlcksichtigt werden: ,,Diesé Gesellschaft soll in Abstimmung mit dem Land insbesondere die

koordinierende Planung, ... durch die Zweckverbande gewahrleisten.”



Zu Frage 10:

‘Der vorgesehene Fortfall der Férderung von Fahrzeugen des SPNV (und auch des Metrorapid)
‘wird von den {HKs begriifit. Angesichts der zunehmenden Ausschreibung von SPNV—Leisfungen
ist dies ein logischer Schritt. Die Vorhaltekosten fiir Fahrzéuge kénnen von allen potenziellen
Anbietern von SPNV—Leistungen in gleicher Weise in die Betriebskosten eingerechnet werden.;

~ Ob dartber hinaus der Wettbewerb im SPNV durch einen Fahrzeugpool - vorgehalten von den
SPNV-Zweckverbanden - geférdert wirde, ist aus Sicht der’lHKs sehr zweifelhaft. Ohne ,Nut-
zungszwang"“ der Pool-Fahrzeuge durch Ausschreibungsauflagen bestlinde die Gefahr, dass die
Fahrzeuge des Pools ungén'utzt bleiben (ein fur die Zweck;/erbénde hicht vertretbares wirt-
schaftliches Risiko). Ein solcher ,Nutzungszwang* wére aber kein Beitrag zur Férderung des
Wettbewerbs im,SPN<V, eher ein Anreiz zu Uniformi_tét statt Qualitdt des Angebots. Die man-
geinde Vérngbarkeit_von SPNV-Fahrzeugen hat Ausschreibungsverfahren nach Kenntnis der
IHKSs bislang noch nicht beeintrachtigt. Auerdem gibt es bereits einen Leasingmarkt fir ent-
sprechende Fah'rzeuge. Sollte sich tatséchlich demnachst ein Bedarf fiir ,Poolangebote” erge-
ben, so solite dieses Geschaft dann besser gewerblichen Dienstleistern Uberlassen werden. Die
SPNV-Zweckverbande sollten - auch nicht tiber eine Managementgesellschaft - dié damit ver-
bundenen Risiken besser nicht eingehen, wenn dieser Wettbewerb nicht wie oben angedeutet
eingeschrankt werden soll. Die IHKs raten deshalb davon ab; die Option eines SPNV-Fahrzeug-
pools fur die ,Managementgesellschaft® der SPNV-Zweckverbande in das,OPNV-Gesetz aufzu-

nehmen.
Zu Frage 11; Frage zu § 5:

Ein landesweiter SPNV-Tarif ist aus Kundensicht durchaus erstrebenswert, insbesondere dann,
wenn Fahrten durch mehrere Verbundraume durchgefiihrt werden. Wichtig ist, déss ein solcher
Tarif in Ergénzung zu den Tarifen in den einzelnen Tarifrdumen der Zweckverbande einfach und
Uberschaubar ist. AuBerdenﬁ musste er in die Tarifierung des Fernverkehrs von DB Reise&Tou-

ristik eingebunden werden.
Zu § 2 Abs, 3:

Die SPNV—Zwéckverbénae sind Aufgabentrager im Sinne von § 3 beziehungsweise § & des Ge-

setzes. Sie sind weder Eisenbahnverkehrsunternehmen noch Eisenbahninfrastrukturbetreiber.
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Dies 'sollte auch in Zukunft so bleiben, um die notwendige Unabhéngi_gkeit und Neutralitat bei
Ausschreibungen von SPNV-Leisfungen,zu behalten. Eisenbahninfrastrukturbetreiber (auch im
regionalen Rahmen) steuern schlieBlich tiber Tfassen- und Stationsentgelte Kostenfaktoren flr
die Angebotskalkulation von Eisenbahnverkehrsunternehmen bei. Wirden die SPNV-Aufgaben-
trager gleichzéiti’g auch regionale Eisenbahninfrastrukturbetreiber, waére ein Interessenkonflikt
bei Ausschreibungen vorprogrammiert. Sie waren in dem Vergabeverfahren gleichzeitig

~ochiedsrichter® und ,Mitspieler®. -

Zu § 8 Abs. 3:

In § 8 Abs. 3 Satz 2 werden betriebliche Leisfcungsparamefef aufgefl'jhrt, die im Nahverkehrs-
plan-als Rahménvorgaben fur das betriebliche Leistungsangebdt berticksichtigt werden sollen.
Diese betrieblichen Parameter sollen jetzt um den véllig sachfremden Tatbestand ,Qualifikati-
onsstandard des eingesetzten Personals® ergénzt wérden. Dies macht keinen Sinn. -Die fir Nah-
verkehrskunden tatsdchlich ,abgelieferte* OPNV-Betriebsleistung ist fir Aussagen im Nahver-

kehrsplan relevant.

Die \/erantwortung Idafu'r, dass eine Verkehrsleistung nach Vergabe durch die Aufgabentrager
entsprechend qualitativ durchgefiihrt wird, liegt in der Verantworrtung des jeweiligen Verkehrs-
unternehmens. Dazu gehdrt auch die _Entscheiduhg Uber das einzusetzendé Personal. Dabei ist
zuU beachten, dass es im Interesse der Sicherheit in der gewerblichen Personenbeférderung in

ausreichendem Umféng gesetzliche Vorgaben gibt. Wir kénnen uns nicht vorstelien, welche
dariber hinaus gehenden Qualifikationsstandards im Nahverkehrsplan féstgelegt werden soll-
ten, um eine bestimmte OPNV-Verkehrsleistung zu gewahrleisten Es wird deshalb empfohien,

auf die vorgeschlagene Ggsetzesergénzung in §‘ 8 Abs. 3 Satz 2‘zu verzichten.

Zu§§11und 12:

1. Férderung von VSPNV-Betrieb und SPNV-Infrastruktur
Die vorgeschlagene Neufassung von § 11 Abs. 1 verbrei,te‘rt' die Finanzmassé fur die SPNV-
Betriebskostenfinanzierung, indem kiinftig auch Mittel»ge_m'a'B § 8 Abs. 2 des Bundeéregio-

- . nalisierungsgesetzes daflr eingesetzt werden sollen. Diese Mittel standen bisher aus-
schlielich fiir Investitionen des OPNV zur Verfligung, auch wenn Gber die ,Verzehrmodelle®



B-

der Férderung von SPNV-Fahrzeugen ein Teil dieser Mittel bereits in den vergangeneh Jah-

ren indirekt der Finanzierung von SPNV-Leistungen zugute kam.

" Die jetzt vorgesehene generelle Zugriffsméglibhkeit auf die Mittel nach § 8 Abs. 2 Bundesre-
gionalisierungsgesetz fir die Finanzierung von Betriébskostenn (mit Ausnahme der durch
§13 Abé. 3 gesetzlich reservierten 105 Millionen Euro pro Jahr far die OPNV-Fahrze'ug-ﬁ- '
nanzierung auerhalb des SPNV) lasst die Beflirchtung aufkommen, dass die Finanzierung
notwendiger Maf&naﬁmen der SPNV-Infréstru.ktur, wie sie zum Beispiel im OPNV-Bedarfs-
plan und OPNV-Ausbauplan des Landes au'ch,gesetzlichrdokumentiert sind, zunehmend ins’
Hintertreffen kommt. Qualitativ hochwertige und kundengerechte SPNV-Leistungen werden
aber auf Dauer nur dann geboten werden kénnen, wenn auch die Infrastruktur einen ehte
sprechenden Qualitatsstandard hat. Deshalb regen die IHKs ah, dass das C")PNV_-Gesetz
von den'naph § 8 Abs. 2 Bundesrégiohalisierungsgesetz zur Vérfﬂgung stehenden Mitteln
auch fir die SPNV-Irivestitionen ein verladssliches und klares Finanzvolumen pro Jahr recht-
lich fixiert. Die allgemeine Formulierung in der vorgeschl-agenen Fassung von § 12 Abs. 2 ist
in Verbindung mit § 11 Abs. 1 viel zu unverbindlich; Sie nahrt die Beflrchtung, dass der von
der Landesregierung angekundigte weitere Ausbau der SPNV-Betriebsleistungen (ein-
schlieRlich Metrorapid) in NRW in den kommenden Jahren nur zu Lasten des SPNV-Infra-
struktur-Ausbaus moglich sein wird. Denn die Verwendung eines wachsenden Anfeils der
'Mitt:el aus § 8 Abs. 2 Regionalisierungsgesetz des Bundes flr Betriebsleistungen hat
zwangsldufig eine weitere Reduzierung der fir SPNV-infrastruktur verfugbaren Regionalisie-

rungs-Mittel zur Folge..

Auch dér Vorschlag fur den neuen § 12 Abs. 4 beda_rf nach Auffassungr der IHKs einer Ande-

rung. Er sieht vor, auch von dem Investitionsvolumen fiir lnfrastrukturinveStiti_onen,'das aus ‘
“den Mitteln nach § 8 Abs. 2 Regionalisierungsgesetz des Bundes verfiigbar bleibt, mindes-

tens 50 v H. fU‘r Infrastrukturmafinahmen zu verwenden, die nicht dem SPNV dienen. Dies

ist zu restriktiv und unflexibel. Diese Regeluhg sollte allenfalls fr'urr die Investitionsférderung
" aus GVFG-Mitteln vorgeséhen werden. Die vorgesehené 50 v. H.-Regelhng w(ijrde auller-

dem Bundesrecht widerspfechen. Denn nach § 7 Regionalisierungsgésetz des Bundes ist-

mit den Regionalisierungsmitteln des Bundes',,insbesondere der Schienenbersonenriréhver-'

kehr zu finanzieren®.



2. SPNV-Finanzierungsplan -

Die Einflihrung eines SPVNV-F'inanzierungsplans als Grundlage fur die Aufteilung der For-
dermittel auf die einzelnen Zweckverbande des Landes ist ein geeignetes Mittel, um landes-
Weit Transparenz Uber die Mittelverteilung zu schaffen. Der vorliegende Text des § 11 Abs. 2
- ist dabei in einem Punkt noch zu unscharf. Es muss deutlich werden, dass dieser SPNV-Fi-
nanzierungsplan - wie es auch in der Begriindung heifit - kein Mittel sein soll, die Aufgaben-
tragerfunktion der ZweckVerbénde zu unterlaufen. Deshalb empfiehlt es sich, im Gesetzes-
text klarzustellen, dass der Finahzierungsplan IediQIich den notwehdigen finanziellen I‘Bedarf
festlegen soll fur die Realisierung der von den Zweckverbanden in eigener Verantwortung
ermittelten bedarfsgerechten SPNV-Angebote. Es ware systemwidrig, wenn das Land Uber

den Finanzierungsplan SPNV-Angebote selbst festschreiben wollte.
3. Forderung von Streckenreaktivierungen

Es ist letztlich unerheblich, wie denkbare Streckenreaktivierungen fiir den SPNV finanziert

~werden. Entscheidend ist, dass die daftr aufgewendefen Fordermittel unter Beachtung der
dadurch aktivierbaren Nachfrage nach SPNV-Leistungen und der von den SPNV-Aufgaben-
tragern Jahr fur Jahr zu trégenden Folgekosten fur die Betriebsﬁrnanzierung wirtschaftlich
vertretbar sind. Angesichts begrenzter Férdermittel fir den OPNV / SPNV ist in _diesem
Punkt—gror&e Zurlickhaltung angebracht.

Zu §13:

Die Klarstellung, dass Zuwendungen -an die Aufgabentrager nach § 13 ausschlieBlich fir In-
vestition_en'in Fahrzeugbeschaffungen und sonstige OPNV-Investitionen verwendet werden
durfen, wird begrifit. Investitionsférdermittel soliten nicht zur Defizitabdeckung des laufenden

Betriebes fehlgéleitet werden kénnen.

Wuppertal, 26.08.2002
VI/Be/pt
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