Stéqte:tag Nordrhein-Westfélen i Arbelth em ei n SCh aft
Landkreisiag Nordrhein-Wesifalen der kommunalen S pitze nverbande
Stédte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen N Ord I’hein-WeStfalen

Marienburg
. Lindenallee 13 - 17
Arbelisgem. ksm. Spitzenversénde N - Posifach 51 05 20 - 56842 Koin : . 50968 KoIn
An den Verkehrsausschuss des Landtages- 29.08.2002/
. . 9.08. im
Ausschuss-Sekretariat
7. Hd. Herrn Holler o , Telefon (02 21) 37 71-0
. . . , 5 Durchwahl 37 71-2 82
Postfach 10 11 43 LANDTAG . ] Telefax (02 21) 37 71-1 80
, ' NORDRHEIN-WESTFALEN | EMail
40002 Diisseldorf . 13. WAHLPERIODE - r- - : - oliver.mietizsch@staedtetag.de .
zag@;‘g ﬁ i ,:- :5“ = Bearbeitet von
= ’ Dr. Marco Kuhn, LKT
qBF . Roland Thomas, StGB
“ji 1 9 7 8 ) " QOliver Mietzsch, ST
//] I l ,‘(\ i V .
L4 “/(“'\ j{ Aktenzeichen
66.05.09 N

Gemeinsame Stellungnahme zum Gesetzentwurf der Landesregierung zur Anderuhg des Geset-
zes zur Regionalisierung des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiterent- -
wicklung des OPNV (E-OPNVG NRW, Drucksache 13/2706)

Schreiben des Prisidenten des Landtags NRW vom 21.07.2002

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir danken fiir die uns eingerdumte Mdoglichkeit, vor der 6ffentlichen Anhorung am
11. September 2002 zu dem o.g. Gesetzentwurf eine schriftliche Stellungnahme abgeben zu kénnen.

Hervorzuheben ist, dass die anliegende Stellungnahme in ihren Kernaussagen mit denen der Zweck-
verbénde der Aufgabentriger im SPNV und dem Verband Deutscher Verkehrsunternehmen NRW, die
ihrerseits eigene Stellungnahmen abgeben, abgestimmt ist. Im Rahmen der 6ffentlichen Anh6rung
wird unsere Position durch den Unterzeichner (Stidtetag NRW) erlautert werden,; fiir etwaige Riick- -
fragen werden auch Herr Hauptreferent Thomas (Stidte- und Gemeindebund NRW) und Herr Refe-
rent Dr. Kuhn (Landkreistag NRW) an der Anhorung teilnehmen.

Mit freundlichen GriiBen
In Vertretung

Folkert Kiepe
(Beigeordneter fur Stadtentwicklung, Bauen, Wohnen und Verkehr des Stidtetages NRW)

Anlage

Internet http://www.staedtetag-nrw.de
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Gemeinsame Stellungnahme zum Gesetzentwurf der Landesregierung zur Anderung des Geset-
Zes zur Regionalisierung des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs sowie zur Weiterent-
wicklung des OP\IV (E-OPNVG NRW, Drucksache 13/2706) -

Schreiben des Priisidenten des Landtags NRW vom 21.07.2002

© Zusammenfassung: Der Gesetzentwurf aus kommunaler Sicht

~ Wir erlauben uns, der nachfolgenden Stellungnahme zu dem seitens der Fraktionen im Landtag NR'W

vorgelegten Fragenkatalog eine Zusammenfassunc unserer Einschitzung des Gesetzentv\urfs voran-

zustellen: :

o Der Gesetzentwurf wird von den kommunalen Spitzenverbanden grundsatzhch begmﬁt In einer
Reihe von Punkten entspricht er unseren Forderungen. So ist hervorzuheben, dass die den kom-
munalen Aufgabentrigern gewéhrte Pauschale in ihrer bisherigen Hohe erhalten bleibt und die
den Zweckverbanden gewdhrte Verbundf6rderung insgesamt erh6ht werden soll. Auch die Beibe-
haltung des Zuschnitts der bestehenden Kooperationsraume, die Moglichkeit zur Einfithrung von
Schienenersatzverkehren oder auch die Flexibilisierung der Betriebskosten- und In\ estitionskos-
tenférderung wird von uns begriifit.

e Der Gesetzentwurf enthilt allerdings auch Regelungen, die von den kommunalen Spitzenverbéin—
den nicht akzeptiert werden kénnen. Dies gilt insbesondere fiir die untergeordnete Rolle, die den
kommunalen Aufgabentrdgern bzw. den Zweckverbénden hinsichtlich der Feststellung des -

~ SPNV-Finanzierungsplans nach dem Gesetzentwurf zukommen soll. Im Gesetz muss stattdessen
sichergestellt werden, dass der SPNV-Finanzierungsplan nur mit Zustimmung der kommunalen
Aufgabentréger bzw. der Zweckverbiinde zustande kommen kann.

Internet-http://www.staedtetag-nrw.de
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Auch die zwingende gesetzliche Vorgabe zur Griindung einer gemeinsamen Management-
Gesellschaft durch Land und Zweckverbinde wird abgelehnt. Mit der Agentur Nahverkehr NRW
e.V., die von allen Zweckverbinden getragen wird, steht eine Einrichtung zur Verfligung, die so-
wohl die im Gesetzentwurf fiir die Management-Gesellschaft v orgesehenen Aufgaben als auch
weitere Aufgaben iibergeordneter Natur wahrnehmen kann.

. Ferner ist es nicht ausreichend, wenn fiir die Finanzierung des SPNV lediglich die im Jahre 2000

erbrachten Betriebsleistungen zugrundegelegt werden. Stattdessen muss im Gesetz sichergestellt
werden, dass entsprechend der inzwischen weit fortgeschrittenen Planung fiir die zweite Stufe des
Integrierten Taktfahrplans (ITF 2) die geplante Verkehrslelstuno des Fahrplanjahrs 2002/2003
zugrundegelegt wird.

SchlieBlich ist sicherzustellen, dass eine etwaige Realisierung des Metrorapid nicht zu Lasten der
iibrigen Nahverkehrsangebote gehen wird. Das Ziel eines landesweiten 15-Minuten-Takts im S-
Bahn-Netz muss Vorrang haben.

L

Fragenkatalog

-Zu dem Fragenkatalog nehmen wir im einzelnen wie folgt Stellung:

Unterstiitzen Sie die Aufnahme des geplanten Verkehrstragers Metrorapid in das Gesetz
iiber den dffentlichen- Personennahw erkehr in l\ordrhem-\\ estfalen?

Wer das wirtschaftliche Klima und die Attraktivitit des Landes positiv beeinflussen will, ist
gehalten, einen Einsatz der Magnetschwebebahntechnik in Nordrhein-Westfalen in Betracht zu - -

~ ziehen und Mdéglichkeiten, Chancen und Risiken dieses Einsatzes sorgféltig zu priifen. Dabei se-

hen wir die besonderen Vorteile der Magnetschwebebahntechnik vor allem darin, dass sie als Al-

~ ternative zu den herkémmlichen Verkehrstrigern eine schnelle, ressourcen- und umweltschonende -

Verbindung zwischen verschiedenen Teilriumen Nordrhein-Westfalens, Deutschlands oder sogar
europaweit ermdglicht. Hingegen dringt es sich auch nach V eréffentlichung der Machbarkeitsstu-
die nicht auf, dass die Magnetschwebebahntechnik im Personennahverkehr als Metrorapid richtig
eingesetzt wire. Damit erkliren sich unsere grundsitzlichen Vorbehalte gegeniiber einer Aufnah-
me des geplanten Verkehrstréigers Metrorapid in das Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennah-
verkehr. Unabh#ngig hiervon ist aber fiir unsere Haltung letztlich entscheidend, dass sich eine Re-
alisierung des Metrorapid nicht nachteilig auf die iibrigen Nahv erkehrsangebote und die Finanzie-
rung des iibrigen OPNV auswirkt. Dies muss sichergestellt sein. : :

Halten Sie die Schaffung eines eigenen Metrorapid-Finanzierungsgesetzes fiir angezeigt -
auch im Sinne einer transparenten Mittelherkunft und -verwendung?

Bei der Magnetschwebebahntechnik bzw. beim Metrorapid handelt es sich um einen fiir Nord-
thein-Westfalen vollig neuen Verkehrstriiger, der sich nicht ohne weiteres in das gegebene Ver-
kehrssystem und die hierfiir geltenden gesetzlichen Regelungen einfiigt. Spricht allein dieser Fak-
tor bereits fiir die Schaffung eines eigenen Gesetzes, so tritt insbesondere noch hinzu, dass tiber
die Regelungen eines solchen Gesetzes Herkunft und Verwendung der fiir den Metrorapid bend-

tigten Mittel in ihrer tatséchlichen Hoéhe transparent dargestellt werden kénnten. -
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3. Kann die tinordnung des OPNV, der mit Magnetschwebebahnen betrieben wird, in den
SPNV dazu fiihren, dass der herkdmmliche SPNV an Bedeutung v erllert mit neoatn en Kon-
sequenzen auf Finanzierung und Bedienungsqualitit? :

Trotz gegenteiliger Aussagen der Landesrecrierun0 befiirchten wir, dass sich Bau und Betrieb des
Metrorapids bei Zugrundelegung der im Gesetzentwurf vorgesehenen Rahmenbedmounoen
nachteilig auf den herkémmlichen Personennahverkehr auswirken wird.

Dabei verkennen wir nicht, dass Infrastruk'rurinvestitionen fiir Magnetschwebebahnen nach Mal3- -
gabe von § 12 Abs. 2 E-OPNVG NRW nicht aus den Mitteln nach § 8 Abs. 2 des Bundesregiona-
lisierungsgesetzes gefordert werden kénnen und dass § 12 Abs. 4 E-OPNVG NRW in bezug auf
InfrastrukturmaBnahmen eine ausgewogene Forderung sicherzustellen sucht.

Allerdings heiBt es in der Begriindung zu § 11 Abs. 1 E-OPNVG NRW, dass diese Vorschrift
nicht nur eine Férderung von Eisenbahn- und Magnetschwebebahnunternehmen erméglicht, son- -
dern auch von Unternehmen dieser beiden Verkehrstrager schlechthin. Daraus wird der Schluss.
gezogen, dass die Zweckverbinde kiinftig auch die in beiden Bereichen titigen Infrastrukturunter-
nehmen f6rdern kénnen, sofern die entsprechenden rechtlichen Voraussetzungen vorliegen. Mit '
dieser Formulierung wird der scheinbar in § 12 Abs. 2 E-OPNVG NRW eindeutig geregelte Aus-
schluss der Infrastrukturkostenférderung fiir den Metrorapid aus Regionalisierungsmitteln relati-
viert. : .

 Es erscheint vor diesem Hintergrund durchaus vorstellbar, dass durch eine hdhere Betriebskosten-
forderung fiir den Metrorapid indirekt auch dessen Infrastrukturkosten aus Regionalisierungsmit-
teln geférdert wiirden. Dies kiime einer Umkehrung des bisherigen sogenannten Verzehrmodells
gleich, bei dem iiber erhdhte Investitionskostenférderungen bei der DB AG zusitzliche Betriebs-
leistungen gefordert wurden. Schon aus wettbewerbsrechtlichen Griinden halten wir ein solches
Vorgehen fiir héchst zweifelhaft.

- Weiterhin ist zu berticksichtigen, dass der Integrale Taktfahrplan in seiner Stufe 2 (ITF 2) ab dem
15. Dezember 2002 eine Erhohung des Leistungsangebots im SPNV auf 98 Mio. Zugkilometer
pro Jahr vorsieht. Im Jahre 2006 soll dieses Angebot durch den Metrorapid um weitere 6 Mio.
Zugkilometer erhSht werden. Der vorliegende Gesetzentwurf stellt allerdings die hierflir bendtig-
ten Mittel nicht sicher. Die Héhe der Zuwendungen, die den in Zweckverbinden organisierten
kommunalen Aufgabentrigern zukommen sollen, ergibt sich aus dem SPNV-Finanzierungsplan,
fiir den aber gem. § 11 Abs. 2 E-OPNVG NRW lediglich die heute gefahrenen Zugkilometer (ca.
87 Mio.) zugrundegelegt werden. Nur die im Jahre 2000 erbrachten SPNV-Betriebsleistungen sol-
len mithin nach den Vorschligen der Landesregierung eine gesetzliche Sicherstellung erfahren.
Wie die dariiber hinausreichenden Finanzmittel, die fiir die Umsetzung der vorerwihnten ITF 2-
Planungen notwendig sind, aufgebracht werden sollen, ist nicht ersichtlich. Von den ohnehin nicht
geniigenden Finanzmitteln wird aber in jedem Fall ein erheblicher Téil durch den Metrorapid ge-
bunden werden. Werden also die ohnehin begrenzten Férdermittel durch den Metrorapid weiter
reduziert, so geht dies zwangslaufig zu Lasten der tibrigen Nahverkehrsangebote. -

In diesen Kontext gehort auch, dass filir den Erfolg des Metrorapid u.a. eine hinreichende verkehr-
_  liche Anbindung, sowohl an den &ffentlichen Personennahverkehr als auch an den motorisierten
Individualverkehr, unverzichtbar ist. Insoweit befiirchten wir, dass die hierfiir benétigten Investi-
tionen (z.B. fiir die Verbesserung der Zubringerdienste durch Bahn und Bus oder den Ausbau vor-
handener und die Schaffung neuer Parkplitze bzw. Parkh#user) aus Mitteln aufgebracht werden
miissen, die an sich fiir die Sicherung und Weiterentwicklung der ubnoen Nahverkehrsangebote
zur Verﬁlgung benotlgt Werden :
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Dass unsere Sorge vor nachteiligen Folgen einer Realisierung des Metrorapid nicht iiberzogen ist,
zeigt exemplarisch die geplante Kiirzung der Fahrzeugforderung nach § 13 des geltenden Regio-

- nalisierungsgesetzes. Wahrend in der Finanzierung des Metrorapid keine Abstriche gemacht wer-

den, wird zur gleichen Zeit seitens des Landes geplant, schon fiir das Jahr 2002 die Fahrzeugfor-
derung um rund 50 Prozent gegeniiber den Vorjahren zu kiirzen.

Fmdet die Verwendung von Finanzmitteln aus dem Bundesreglonahslerungsgesetz fiir das
Metrorapid-Projekt Ihr Einverstindnis?

Die Finanzmittel (Transfermittel) sind nach § 7 des Bundesregionalisierungsgesetzes "insbesonde-
re (...) fiir den Schienenpersonennahverkehr" zu verwenden. Aus juristischer Perspektive kann
durchaus bezweifelt werden, dass hiernach auch eine Finanzierung der Magnetschwebebahntech-
nik in Betracht kommt. Die rechtliche Zuléssigkeit einer solchen Verwendung unterstellt, bleibt es
freilich dabei, dass der Metrorapid einen erheblichen Teil der fiir den OPNV insgesarnt zur Verfli-
gung stehenden Mittel - und damit auch der Transfermittel - mit den vorstehend in unserer Ant-
wort zu Frage 3. beschriebenen Nachteilen bindet. Unter diesem Gesichtspunkt kénnen wir uns
mit der Verwendung von Transfermitteln nach dem Bundesreomnahslerunoscesetz nicht einver-
standen erklaren

Wiihrend das, SPNV-Leistungsangebot laut Minister Schwanhold im integralen Taktfahr-
plan - Stufe 2 - ab dem 15. Dezember 2002 (Fahrplanwechsel) bei 98 Mio. Zugkilometer lie-
gen wird, wird im Gesetzentwurf festgeschrieben, dass das bedarfsgerecht SPNV-Angebot
die im Jahr 2000 erbrachten SPNV-Betriebsleistungen (lediglich ca. 87 Mio. Zugkilometer )
nicht unterschreiten darf. Welche Folgen konnen sich fiir die FmanZIerung des herkommli-

- chen SPNV ergeben?

Wie bereits in unserer Antwort zu Frage 3., auf die wir zur Vermeidung von Wiederholungen
verweisen, ausgefiihrt, ist die Zucrundeleouno der im Jahr 2000 erbrachten SPNV-
Betriebsleistungen nicht ausreichend. Stattdessen muss im Gesetz sichergestellt werden, dass dle
geplante Verkehrsleistung des Fahrplanjahres 2002/2003 mit ca. 98 Mio. Zugkilometern zuséitz-
lich der Verkehrsleistungen aus bereits geschlossenen Vertragen danerhaft finanziert werden
kann. Wir befiirchten ansonsten eine nachhaltige Schwichung des SPNV. Die Festschreibung ei-
nes status quo, der heute schon iiberholt ist, wiirde dazu fiihren, dass Leistungen, welche die in
Zweckverbinden organisierten Aufgabentriger bestellt haben oder in absehbarer Zeit bestellen
wollen, gesetzlich nicht garantiert werden. Um etwa den vergaberechtlichen Anforderungen, wie
sie z.B. die Vergabekammer bei der Bezirksregierung Diisseldorf in-ihrem Beschluss vom 18. Ap-
ril 2002 formuliert hat, geniigen zu kénnen, miissen den Aufgabentrigern verlissliche Finanzie-
rungsregelungen zur Verfligung stehen. Ohne derartige Regelungen kénnen Laufzeiten und Be-
stellvolumina von Verkehrsvertrdgen nicht gerichtsfest ausgeschrieben werden. Sofern also nicht
das Fahrplanjahr 2002/2003 im Gesetz festgeschrieben wird, ist die Finanzierung des herkdmmli- -
chen SPNV gefihrdet. Dabei versteht es sich von selbst, dass auch bei Fortschreibung des Fahr-
planjahres 2002/2003 eine ausgewogene Gesamtfinanzierung gewahrt sein muss und sich keine -
negativen Auswirkungen auf den allgemeinen OPNV, namenthch die OPNV-Fahrzeugférderung, -
ergeben diirfen. : :



6. Wie interpretieren Sie die Formulierung des § 11 Abs. 5 S. 1 (""die Zweckverbiénde kon-
nen...") bzgl. der Forderfihigkeit des Schienenersatzverkehrs?.

Diein § 11 Abs. 5 S. 1 E-OPNVG NRW vorgesehene Méglichkeit, Schienenersatzverkehre unter
bestimmten Voraussetzungen zu férdern, wird unsererseits im Grundsatz begriifit. Denn hierdurch
wird der Handlungsspielraum der kommunalen Aufgabentriger erweitert und damit einer von den
kommunalen Spitzenverbénden seit langem erhobenen Forderung entsprochen. Da sich die Ein-
richtung von Schienenersatzverkehren im Ubrigen regelm#Big auf den allgemeinen, nicht-
schienengebundenen Personennahverkehr auswirkt und damit Belange der &rtlichen Aufgabentri-
ger und Verkehrsunternehmen beriihrt, ist deren vorgesehene Beteiligung in Gestalt einer Einver-
nehmensregelung durch § 11 Abs. 5 S. 4 E-OPNVG NRW ebenfalls zu begriiien.

Unbeschadet hiervon schlagen wir allerdings vor, dass in § 11 Abs. 5 S. 1 Halbsatz 2 nicht von
"Schienenverkehren" sondern von "Verkehrsangeboten" gesprochen wird. Denn jeder Schienener-
satzverkehr mit Omnibussen fithrt vom Wortsinn her zu einer Verschlechterung des Schienenver-
kehrsangebotes, so dass die Vorschrift bei Auslegung nach ihrem Wortlaut ins Leere liefe. Wei-

. terhin sollte im Gesetz klargestellt werden, dass entstehende Einsparungen dem Finanzvolumen
flir den SPNV erhalten bleiben. Unter Beriicksichtigung dieser Gesichtspunkte schlagen wir vor, §
11 Abs. 5 S. 1 wie folgt zu formulieren: "Die Zweckverbénde konnen (...), soweit die tibrigen Ver-
kehrsangebote (...)."

7. Die Landesregierung verfolgt die Gfiindung einer Manégement-Gesellschaft der Zweckver-
binde unter Beteiligung des Landes. Wie bewerten Sie die Einflussnahme des Staates?

Es ist nicht zu bestreiten, dass es Themen- und Problemstellungen gibt, die von Land und kom-
munalen Aufgabentrigern bzw. deren Zweckverbidnden gemeinsam geldst werden sollten. Soweit
aber im Gesetzentwurf der Landesregierung zwingend vorgegeben wird, dass Zweckverbinde und
Land hierzu eine gemeinsame Management-Gesellschaft als juristische Person des privaten Rechts
griinden sollen (§ 6 Abs. 1 E-OPNVG NRW), wird dies von Seiten der kommunalen Spitzenver-
bénde als Eingriff in die kommunale Selbstverwaltung abgelehnt. Gleiches gilt fiir die Koppelung
der Forderung der verbundbedingten Aufgaben an den zwangsweisen Beitritt zu der im Gesetz-
entwurf vorgesehenen Management-Gesellschaft. :

Zunichst ist entgegen der "beschénigendeén” amtlichen Begriindung zu dieser Vorschrift folgendes
festzustellen: Wihrend nach § 6 Abs. 1 S. 1 des zur Zeit geltenden Regionalisierungsgesetzes an
der Zustindigkeit der Zweckverbénde zur Planung, Organisation und Ausgestaltung auch des das:
Gebiet mehrer Zweekverbinde berithrenden SPNV kein Zweifel bestehen kann, so ist nach § 6
Abs. 1S.1E-OPNVG NRW die Wahrnehmung dieser Zustiandigkeit allein durch die betroffenen
Zweckverbdnde - also ohne Beteiligung des Landes - nicht mehr méglich. Dies ist der Sache nach
eine teilweise Kompetenzentzichung. Es werden mit anderen Worten bestimmte Kompetenzen
von der kommunalen Ebene auf die Landesebene verlagert. Mit dem Grundgedanken der
Regionalisierung, die Verantwortung fiir den allgemeinen (nicht-schienengebundenen) OPNV und
den SPNV auf der kommunalen Ebene zusammenzufiihren und insoweit klare Zustandlgkelten zZu
schaffen, ist § 6 Abs. 1 S. 1 E-OPNVG NRW nicht zu vereinbaren.

Mit der Ubertragung der Aufgabenverantwortung auf die kommunale Ebene und der Ausgestal-
tung dieser Aufgabe als "freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe" - so jedenfalls das bislang gelten-
de Regionalisierungsgesetz - ist es ebenso wenig zu vereinbaren, dass durch Gesetz die Errichtung
einer gemeinsamen Gesellschaft in einer bestimmten Organisationsform zwingend angeordnet
werden soll. Nicht allein, dass den kommunalen Aufgabentrigern Kompetenzen entzogen werden.
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Dariiber hinaus soll nun auch gesetzlich vorgegeben werden, in welcher Weise und in welcher
Organisationsform sie die verbleibenden Zustindigkeiten wahrzunehmen haben. Insoweit wird in -
die kommunale Selbstverw: altung emgeonffen ohne dass hierfiir eine sachliche Re:chtferucfun0 er-
sichtlich wire.

Selbst wenn man aber die § 6 Abs. 1 S. 1 E-OPNVG NRW offenkundig zugrundeliegende - von
uns nicht geteilte - Annahme, dass die Zweckverbiinde ohne Landesbeteiligung eine sachgerechte
koordinierte Planung, Organisation und Ausgestaltung des liberregionalen Schienenpersonennah-
verkehrs nicht gewihrleisten konnen, als zutreffend unterstellt, folgt daraus nicht, dass nunmehr
die Griindung einer gemeinsamen Management-Gesellschaft als juristische Person des privaten
Rechts angeordnet werden kénnte. Tatséichlich erweist sich eine solche Anordnung als unverhilt-
nismifig, weil die Zweckverbinde in Fortfithrung ihrer bisherigen Kooperation die "Agentur
Nahverkehr NRW e.V." als gemeinsame Koordinierungsebene gegriindet haben. Im Sinne des
vorliegenden Gesetzentwurfs steht dem Land eine Beteiligung an dieser Agentur nach deren Sat-
zung frei. Desgleichen sieht die Satzung im Sinne des Gesetzentwurfs vor, dass die Agentur keine
Aufgabentrigerfunktion, sondern ausschliefilich beratende und koordinierende Funktionen erfiil-
len soll. Da also die in Zweckverbinden organisierten kommunalen Aufgabentriger in Wahrneh-
mung ihrer Aufgabenverantwortung bereits eine institutionelle Koordinierungsebene geschaffen

~ haben, die es erméglicht, alle der Management-Gesellschaft zugedachten Aufgaben zu erfiillen
(niher hierzu unsere Antwort zu Frage 9.), wire es nicht angemessen, durch Gesetz die Griindung
einer Management-Gesellschaft als Pflichtorganisation anzuordnen.

Welche nur von ihm wahrzunehmende Aufeabe kann das Land in einer Management-
Gesellschaft iibernehmen und rechtfertigt seine Einbeziehung?

- Wie bereits in unserer Antwort zu Frage 7. ausgefiihrt, sollie die bisherige Kooperation zwischen
Land und Zweckverbinden in allen landesweiten Themenbereichen des SPNV weiterentwickelt
und intensiviert werden. Dies gilt etwa fiir eine verbesserte Transparenz und Abstimmung bei lan-
desweiten Férderprojekten. Mit der Agentur Nahverkehr NRW e.V. steht eine Institution zur Ver-
fiigung, die sich zum Ziel gesetzt hat, die Zusammenarbeit der Aufgabentriger untereinander und
mit dem Land zur Sicherung und Weiterentwicklung des Nahverkehrs auf der Schiene zu optimie-
ren. Dem entspricht es, dass sich die Agentur beispielsweise auch mit der Entwicklung einer lan-
desweit moglichst einheitlichen Tarifgrundstruktur befasst und damit Grundanliegen der Landes-
verkehrspolitik aufgreift: Verbundraumiibergreifende Fahrten sollen mit einem landesweit einheit-
lichen Tarif erméglicht und zudem soll eine landesweite Regelungsbasis fiir die Beférderungs-
und Tarifbestimmungen aller Verkehrsunternehmen geschaffen werden. Neben diesen und weite-
ren Themen, die im Zusammenhang mit dem Ziel einer Weiterentwicklung des SPNV stehen,
sollte die Agentur zudem entscheidend in die Aufstellung des SPNV-Finanzierungsplans einge-
bunden werden. Dieser Finanzierungsplan sollte nur mit Zustimmung der in Zweckverbénden or-
ganisierten kommunalen Aufgabentriger aufgestellt werden kénnen, ggf. kann diese Zustimmung
gebiindelt im Rahmen der Agentur erteilt werden. -

Kann fiir Sie die von acht Zweckverbiinden bereits gegriindete ""Agentur Nahverkehr NRW
e.V." die gewiinschte Funktion - Verbesserung der Zusammenarbeit der Zweckverbénde -
in Selbstverwaltung ebenso gut bzw. besser als unter Beteiligung des Landes erfiillen?

Die Frage ist uneingeschrinkt zu bejahen. Lediglich der Vollstindigkeit halber sei noch ergéinzt,
dass der Agentur Nahverkehr NRW e.V. mittlerweile alle neun Zweckverbande beigetreten sind.
Und die mit ihrer Griindung verfolgten Ziele sind anders, als in der Fragestellung angedeutet,
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11.
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nicht auf die Verbesserung der Zusammenarbeit zwischen den Zweckverbanden beschrénkt.
Zugleich soll auch die Zusammenarbeit mit dem Land optimiert werden.

Halten Sie den Gedanken eines Fahrzeugpools zur Forderung des Wettbewerbs und der
Bedienungsqualitit fiir Zweckverbiinde sowie beteiligte Unternehmen fiir umsetzbar? Kon-
nen die Rahmenbedingungen so festgelegt werden, dass Markteintrittsbarrieren tatséchlich
gesenkt werden? Sehen Sie in der Vorhaltung, Wartung etc. von Fahrzeugmaterial einen
Zweck und eine Aufgabe der von den Zweckverbéinden (und des Landes) zu griindenden
Management-Gesellschaft? '

Durchaus mag ein Fahrzeugpool (neben derzeit schon verfiigbaren Leasingangeboten) fiir sich ge-
nommen zur Férderung des Wettbewererbs auf der Schiene beitragen. Diese Einschétzung kann
allerdings nicht dariiber hinwegtiuschen, dass es dem Wesen des OPNV als "freiwillige Selbst-
verwaltungsaufgabe" (vgl. § 3 Abs. 1 S. 3 des geltenden Reglonahslerungsgesetz.es NRW) ent-
spricht, dass die in Zweckverbidnden organisierten kommunalen Aufgabentréger allein und in ei-
gener Verantwortung die Entscheidung iiber das "Ob" und ggf. iiber das "Wie" der Einrichtung ei-
nes Fahrzeugpools treffen. Damit ist es nicht zu vereinbaren, dass auch das Land als Mit-Tréiger
einer etwaigen Management-Gesellschaft {iber die Einrichtung eines Fahrzeugpools mitentschei-
det. Dies gilt umso mehr, als die Voraussetzungen und Bedingungen, unter denen ein Fahrzeug-
pool finanziert und bewirtschaftet werden kann, unklar sind.

Ohnehin ist fiir uns nicht ersichtlich, dass ein Fahrzeugpool wesentlich zur Férderung des Wett-
bewerbs auf der Schiene beitragen kénnte. Uns ist nicht bekannt, dass es sich bei der Verfiigbar-
keit von Schienenfahrzeuge um einen Faktor handelt, der den Wettbewerb in nennenswerter Weise
hemmt. Beispielsweise sind auf dem Leasingmarkt entsprechende Angebote europaweit verfligbar.

Empfinden Sie das von der Landesregierung formulierte Ziel eines landesweiten Tarifs als
erstrebenswert, d.h. sind damit Vorteile fiir den Kunden verbunden?

Die Beantwortung dieser Frage muss sich maBgeblich an den Anliegen und Interessen der Kunden
orientieren. Gerade aus Kundensicht ist es aber weniger wichtig, ob ein Tarif landeseinheitlich ist.
Entscheidend ist vielmehr, dass der Erwerb der Fahrtberechtigung aus Kundensicht einfach ist.
Dementsprechend sehen wir in dem Ausbau intelligenter Verkaufssysteme den richtigen Weg, um
die Synthese zwischen Einfachheit fiir die Kundschaft und eink6mmlichen Tarifen herzustellen. In
diesem Sinne sei hier beispielhaft auf den Verkehrsverbund Rhein Ruhr verwiesen, der ab 2003
flachendeckend ein elektronisches Fahrkartensystem einfiihren will.

Unter Beriicksichtigung dieser Erwdgungen sollte auf die einseitige und schematische gesetzliche
Zielvorgabe eines landeseinheitlichen Tarifs verzichtet werden. Stattdessen sollte ein fiir die Kun-
den einfaches duales Tarifsystem angestrebt werden. Wihrend fiir verbundraumiibergreifende
Fahrten durchaus ein landesweiter, die bestehenden Ubergangstarife nicht iiberschreitender Tarif
angeboten werden kann, sollte im Ubrigen eine mdglichst einheitliche Tanfﬂrundstruktur beglei-
tet vom Ausbau moderner Verkaufssysteme, gelten.



Zu §2 Abs. 3

Besteht bei den Zweckverbinden derzeit ein Interesse, sich in Bezug auf das Betreiben regi-
onaler Schienennetze zu engagieren?
Welche Chancen werden in der Gliederung in Teilnetze gesehen?

Da die rechtlichen, finanziellen und organisatorischen Rahmenbedingungen eines etwaigen Be-
triebs von regionalen Schienennetzen ungeklirt sind, sehen wir uns auferstande, hierzu eine Ein-

- schitzung vorzunehmen.

Zu§s

Wie realistisch schitzen die Zweckverbinde und Verkehrsverbiinde das Ziel eines landes-
weiten Tarifs fiir die kooperationsraumiibergreifenden Verkehre ein?
Wann ist mit einem solchen Tarif zu rechnen? '

Wie bereits in unserer Antwort zu Frage 11. dargelegt, kommt es grundsétzlich in Betracht, fiir
kooperationsraumiibergreifende Verkehre - und nur fiir diese - einen landesweiten Tarif anzubie-
ten. Innerhalb welchen Zeitraums dies moglich sein wird, entzieht sich unserer Kenntnis.

Erginzend weisen wir im Zusammenhang mit der Betrachtung von § 5 E-OPNVG NRW darauf
hin, dass die (fiir sich genommen nicht zu beanstandene) erweiterte Aufgabenwahrmehmung durch
die Zweckverbinde mit den gesetzlichen Zustidndigkeiten der Aufgabentr'aiger des allgemeinen
OPNV vereinbar sein muss. Allein zur Klarstellung sollte daher § 5 Abs. 3 E-OPNVG NRW um
folgenden Satz erginzt werden: ,,Die Zustindigkeit der Aufoabentrager des OPNV gem. § 3 Abs.
1 bleibt unberuhrt * :

Zu§6'

Die gemeinsame Management-Gesellschaft der Zweckverbinde und des Landes wird hiufig
mit Hinweis auf die "Agentur Nahverkehr NRW e.V." abgelehnt. Welche konkreten Vorbe-
halte bestehen gegen die nach dem Gesetz vorgesehene Gesellschaft als GmbH?

Welche Vorteile hiitte die "Vereinslosung" gegeniiber der GmbH?

Unter Bezugnahme auf unsere Ausfithrungen zu den Fragen 7. und 8. und die dort vorgeschlage-
nen Alternativformulierungen ist noch einmal zu betonen, dass wir die vorbehaltlose, gesetzlich
angeordnete Griindung einer Management-Gesellschaﬁ aus grundsitzlichen Erwigungen heraus
ablehnen. Dies gilt unabhiingig davon, in welcher Rechtsform eine solche Emnchtung geschaffen
wird.

Zu § 11
Diese Vorschrift ist d1e wichtigste dieser Gesetzesiinderung: - -

Wie bewerten die Zweckverbinde grundsitzlich die vorgeschlagene Neuregelung?
Wie wird die differenzierte Forderung in Abhéingigkeit von Trassenpreisen und Stations-
entgelten beurteilt?

Die vorgesehene Flexibilisierung der Betriebskosten- und Investitionskostenférderung ist grund-
sdtzlich zu begriiBen. Wegfallende Investitionszuschiisse fiir Fahrzeuge im SPNV sollten jedoch
wettbewerbskonform ihren Niederschlag in entsprechend erhdhten Betriebskostenzuschiisse fin-
den. Was die H6he der Vorhaltekosten anbelangt, so sollte sich diese an der Héhe der Fahrzeug-
férderung in den Vorjahren orientieren. Insgesamt muss gesetzlich sichergestellt werden, dass den
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kommunalen Aufgabentrigern und ihren Zweckverbinden verléssliche und dauerhaft tragfahige
Finanzierungsregelungen zur Verfiigung stehen (n#her hierzu unsere Antwort zu Frage 5).

Wurden die urspriinglichen Vorbehalte der SPNV-Finanzierungsplan sei ein 10. Nahver-
kehrsplan, durch die "Namensiinderung' aufgelost?
Wie kommen diese Vorbehalte trotz der eindeutigen Regelung des Abs 4 zustande?

Ein Sc-hienenpersonennahverkehrsplan - so die ursprﬁngliche Bezeichnung im Referentenentwurf
- konnte allein von dieser Begrifflichkeit her als neues Planungsinstrument missverstanden wer-
den. Um einem derartigen, nicht haltbaren Begriffsverstindnis vorzubeugen, ist es zu begriifien,
wenn im Gesetz nunmehr nicht ldnger von einem "Schienenpersonennahv erkehrsplan sondern
von einem "SPNV-Finanzierungsplan" gesprochen wird.

In aller Deutlichkeit ist jedoch darauf hinzuweisen, dass die Anderung der Bezeichnung fiir sich
genommen nicht gentigt, um einer Aushéhlung der kommunalen Planungshoheit vorzubeugen.
Obgleich dem SPNV-Finanzierungsplan im Gesetzentwurf eine herausragende Bedeutung zuer-
kannt wird, soll den kommunalen Aufgabentrigern und ihren Zweckverbanden bei der Aufstel-
lung des Plans nur eine untergeordnete Rolle zukommen. Die schwache Form der Beteiligung, die
in § 11 Abs. 3 S. 2 E-OPNVG NRW vorgesehen ist, ist fiir uns nicht akzeptabel. Mit dem Grund-
gedanken einer konsequenten Regionalisierung und der damit einhergehende Ubertragung der
Aufgabentragerschaft auf die kommunale Ebene ist es nicht zu vereinbaren, wenn sich.das Land
(Verkehrsministerium und Verkehrsausschuss des Landtags) die Letztentscheidungskompetenz
tiber den Finanzierungsplan vorbehilt. Stattdessen muss im Gesetz selbst sichergestellt werden,
dass der SPNV-Finanzierungsplan nur mit Zustimmung der kommunalen Aufgabentriger bzw.
der Zweckverbinde zustande kommen kann. -
Wird die Férderung von Reaktivierungen sowohl nach § 11 als auch im Rahmen der Infra-
strukturforderung begriifit? '
Die Moglichkeit zur Férderung von Streckenreaktivierungen wird als Erweiterung des kommuna-
len Handlungsspielraums begriift. ' ~

Wie ist Thre Einschétzung, in welchem Umfang die kiinftige mogliche Forderung von Schie-
nenersatzverkehren beantragt w erden wird? Welche V erbesserunoen fiir die Fahrgiste er-
warten Sie?

Wir sind davon tiberzeugt, dass die Méglichkeit zur Férderung von Schienenersatzverkehren unter
vorrangiger Berlicksichtigung der Kundenwiinsche einen noch wirtschafilicheren Einsatz der zur
Verfligung stehenden Finanzmittel erlaubt. Dabei ist es fiir uns derzeit nicht abschitzbar, in wel-
chem Umfang die Férderung von Schienenersatzverkehren tatsdchlich beantragt werden wird.
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Zu § 12

Der \Iétrorapld ist von der Infrastrukturforderung ausdriicklich ausgeschlossen In§12

- Abs. 4 ist ausdriicklich die Verpflichtung aufgenommen, mindestens die Hilfte der Regiona-

lisierungsmittel fiir die Infrastruktur und die Mittel aus dem GVFG- Landesprogramm fiir
den allgemeinen OPNV einzusetzen.

Dadurch miisste eine ausgewogene Aufteilung der Fordermlttel zwischen SP‘\T\ und allge-
meinem OPNYV hergestellt sein.

Wie beurteilen Sie diese Regelung?

Wie bereits in unserer Antwort zu Frage 3. klargestellt, beflirchten wir trotz der Regclungén in §
12 Abs. 2, 4 E-OPNVG NRW, dass sich die Realisierung des Metrorapid zu Lasten der iibrigen

"Nahverkehrsangebote auswirken wird. Besonderen Anlass zu dieser Sorge gibt die Begriindung zu

§ 11 Abs. 1 E-OPNVG NRW, in der ausdriicklich vorgesehen ist, dass auch die im Bereich der
Magnetschwebetechnik tétigen Infrastrukturunternehmen aus Regionalisierungsmitteln gefordert
werden kénnen. Durch die Formulierung in § 12 Abs. 2 wird lediglich sichergestellt, dass keine
Regionalisierungsmittel gemiB § 8 Abs. 2 des Regionalisierungsgesetzes des Bundes in die Inves-
titionskostenférderung des Metrorapid flieBen. Nicht ausgeschlossen scheint hingegen eine indi- -
rekte Investitionskostenforderung des Metrorapid aus dem Aufkommen der Regionalisierungsmit-
tel gemiB § 8 Abs. 1 des Regionalisierungsgesetzes des Bundes. Eine solche Finanzierung wire in
Gestalt einer erhéhten Betriebskostenférderung zur Finanzierung der Abschreibungskosten fiir In-
vestitionen in Bau, Instandhaltung und Betrieb des Metrorapid denkbar.

Wie bewerten Sie die im Gesetzentwurf vorgesehene Erwéiteruhg der Fordertatbestinde
sowohl,fﬁr den OPNV als auch fiir den SPNV?

Zu den durch den Entwurf neu eingefithrten Fordertatbestdnden haben wir bereits im jeweiligen

sachlichen Zusammenhang Stellurig bezogen. Im Zusammenhang mit der in § 12 Abs. 2 E-
OPNVG NRW vorgesehenen Bezugnahme auf § 2 Abs. 3 AEG wird der Umfang der Fordertatbe-
stdnde betréchtlich erweitert und wiirde zukiinftig z.B. auch die Férderung von Gebiuden umfas-
sen, die lediglich der Verwaltung der Eisenbahninfrastruktur dienen, in denen sich Verkaufs- und
Abfertigungseinrichtungen fiir den Personen- und Giiterverkehr befinden sowie ortsfeste und be-
wegliche Verkaufs-, Abfertigungs- und-Verladeeinrichtungen, sofern sie jedem Eisenbahnunter-
nehmen zur Verfligung stehen. Hiergegen ist an sich nichts einzuwenden. Allerdings ist im Ge-

“setzentwurf die im bisherigen Recht enthaltene Beschriankung auf Vorhaben zur Verbesserung der
Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden nicht mehr vorgesehen. Dies lehnen wir entschieden ab.

Zu §13

Wie beurteilen Sie den Wegfall der Mogllchkelt dle Vorhaltekosten fiir die OPNV-
Fahrzeuge pauschaliert zu fordern?

Welche Qualitiitsverbesserungen im OPNV hat die pauschalnsnerte Abgeltung der V orhalte—
kosten gebracht?

Ist diese Forderung nicht nur zur allgemeinen Deﬁzxtsenl\ung verwendet w orden"

Der v ollstandloe Wegfall der pauschalierten Vorhaltekosten ab dem Jahr 2003 und die beabsich-

tigte Kiirzung bereits im Jahr 2002 hitte fiir die Verkehrsuntemehmen grawerende nega‘m e b1-
lanzielle Ausw 1rkungen

Dabei ist zu bedenken, dass dies nicht der erste Kiirzungsschritt in den vergangenen Jahren war.

_ Die ertragswirksamen Landesleistungen sind fiir das Jahr 2002 schon erheblich abgesenkt wor-

den. Vor diesem Hintergrund ist die Annahme, dass die VorhaltekostenfSrderung zur allgemei-
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nen Defizitabdeckung verwendet wurde, v6llig abwegig. Die ab dem Jahr 2000 gewéhrte Vorhal-
tekostenforderung konnte bei weitem nicht den Wegfall der bisherigen Infrastrukturkostenférde- -
rung/Cbergangshilfe des Landes kompensieren, sondern fiihrte bei vielen Verkehrsunternehmen
zu teilweise betrichtlichen Ertragsverlusten, die bereits durch verschiedenste betriebliche MaB-
nahmen kompensiert werden mussten.

Trotzdem ist es vielen Verkehrsunternehmen nicht nur gelungen, ihre Kostendeckungsgrade zu
erhshen und damit die kommunalen Haushalte zu entlasten, sondern es wurden gleichzeitig er-
hebliche Anstrengungen zur Attraktivititssteigerung des Offentlichen Personennahverkehrs un-
ternommen wie z.B. Anschaffung neuer und behindertengerechter Fahrzeuge, die sich durch ho-
hen Komfort und hohe Sicherheitsstandards auszeichnen. Durch solche Mafinahmen ist es gelun-
gen, die Zahl der beférderten Fahrgiste im OPNV zu steigem. ' :

Viele Verkehrsunternehmen befinden sich zurzeit mitten in der Restrukturierungsphase, um sich
auf die vielfiltigen Herausforderungen (zuriickgehende 6ffentliche Mittel, sich abzeichnende
Offaung der Nahverkehrsmirkte durch die Einfithrung von Ausschreibungswettbewerb) vorzube-
reiten. Die Beschéftigten und ihre Gewerkschaften sind bereit, diesen Weg mitzugehen und haben
der Einfiihrung von Tarifvertrigen zugestimmt, der ihnen Einkommenseinbuflen und eine Ver-
lingerung der Jahresarbeitszeit zumuten. Es wire diesen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern je-
doch nicht zu vermitteln, dass ihre Anstrengungen nicht der Restrukturierung des Unternehmens
und damit der Sicherung ihrer Arbeitsplitze dienen, sondern das Unternehmen durch den Wegfall
von Teilen der Landesforderung und die Umstellung der Landesférderung in der Resfruktune-
rungsphase entscheidend zuriick geworfen wiirde.

Tm ﬁbrigén ist flir uns nicht ersichtlich, weshalb im Bereich des SPNV (§ 11 Abs. 1 E-OPNVG
NRW) die Abgeltung der Fahrzeugevorhaltekosten gefordert wird, wihrend dies im Bereich des
allgemeinen OPNV nicht mehr méglich sein soll. Schon aus Griinden der Gleichbehandlung zwi-

. schen allgemeinem OPNV und SPNV fordern wir daher die Beibehaltung der bisherigen Rege-

lung.

Zu § 14

_ Die bisherige freiwillige Verbundforderung ist in den Gesetzentwurf aufgenommen und

gleichzeitig um 3 Mio. € erhdht worden.
‘Welche Projekte wollen die Zweckverbiinde hieraus finanzieren?

Angesichts des Aufgabenzuwachses seit Beginn der Regionalisierung und vor dem Hintergrund
neuer Aufgaben (Entwicklung landesweiter OPNV-Strategien, verbesserte Koordinierung gemein- .
samer Aufgaben etc.) ist es zu begriien, wenn die Verbundférderung erhéht und auf eine gesetz-
liche Grundlage gestellt wird. Soweit die Fragestellung implizit anerkennt, dass die Mittel der -
Verbundforderung jedenfalls zum tiberwiegenden Teil bei den Zweckverbinden verbleiben — nur
dann kénnen diese iiberhaupt bestimmte Projekte hiermit finanzieren — ist auch dies zu begriifien.

In der Sache kénnten mit den Mitteln kénnten insbesondere solche Aufgaben finanziert werden,
auf deren Wahrnehmung sich die Zweckverbinde in der Satzung fiir die Agentur Nahverkehr
NRW e.V. verstindigt haben. Hierzu zéhlen z.B. die Koordination und Beratung einzelner
Zweckverbinde bei Themenbereichen mit landesweitem Bezug (Tariffragen, Marketing und
Kommunikation, Vergabe- und Wettbewerbsfragen, Vertragsangelegenheiten etc.), die Festlegung
und Fortschreibung des Grundangebots im Schienenverkehr oder die Hilfe bei der Bildung von-
landesweiten Teilnetzen im SPNV zur Vorbereitung von Wettbewerbsverfahren.
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