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Fragenkatalog

1. Unterstiitzen Sie die Aufnahmen des geplanten Verkehrstragers Metrorapid

in das Gesetz (iber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen?

Der Zweckverband VRR und die VRR-GmbH sehen im Metrorapid einen

innovativen Beitrag zur Erganzung der VRR-Produkipalette.

Die grundsétzliche Unterstiitzung des VRR ist jedoch von folgenden
Rahmenbedingungen abhangig:

- Keine finanziellen Zusatzbelastungen fiir die Stadte und Kreise des
Zweckverbandes VRR und der kommunalen Verkehrsunternehmen sowohl bei

den Investitions- als auch bei den laufenden Betriebskosten.

- Keine Verschlechterung des bisherigen OPNV-, SPNV- und Fernverkehrs-

angebotes im Gesamtkooperationsraum Rhein-Ruhr.

- Vollstandige Integration des Metrorapid in das vorhandene Verbundverkehrs-

-system (Leistungsangebot, Tarif, Vertrieb).

- Konsequente, zeitgerechte und uneingeschrénkte Fort- und Umsetzung der
laufenden bzw. bereits beschlossenen Verkehrsmalinahmen im SPNV und
OPNV (z. B. ITF, S 9, S 21, Modernisierungsprogramm Bahnhéfe und
Stationen, EFM, Telematic) insbesondere in den Verbundregionen, die nicht an

der Metrorapid-Trasse liegen.

- Keine Umverteilung der Regionalisierungsmittel zulasten des tbrigen SPNV

und des kommunalen OPNV.
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- Keine Einschrankung der bisherigen Verbund- und OPNV-Férderung.

- Keine unmittelbare und mittelbare Beeintréchtigung der finanziellen Férderung
nach dem GVFG und dem GFG.

Dementsprechend ist aus unserer Sicht im Gesetz insbesondere sicherzustellen,
dass die Hohe und die Verteilung der Transfermittel auf die Zweckverbénde, die
sonstige Investitionsférderung sowie die Pauschalen von der Finanzierung des

Metrorapid unbertihrt bleiben.

Halten Sie die Schaffung eines eigenen Metrorapid-Finanzierungsgesetzes
fir angezeigt —auch im Sinne einer transparenten Mittelherkunft und

-verwendung?

Aus den unter 1. genannten Griinden halten wir es fir zielfihrender und sinnvoller,

ein eigenes Metrorapid-Finanzierungsgesetz zu verabschieden.
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Kann die Einordnung des OPNV, der mit Magnetschwebebahnen betrieben
wird, in den SPNV dazu fithren, dass der herkommliche SPNV an Bedeutung
verliert mit negativen Konsequenzen auf Finanzierung und

Bedienungsqualitat?

Es ist nicht auszuschliel3en, dass der Metrorapid die beschriebenen nachteiligen
Folgen fiir den SPNV ausldsen wird. Aus diesem Grund ist von Seiten des Landes
dafiir Sorge zu tragen, dass die unter 1. skizzierten Rahmenbedingungen erfiillt

werden.

Findet die Verwendung von Finanzmitteln aus dem
Bundesregionalisierungsgesetz fiir das Metrorapid-Projekt Ihr

Einverstiandnis?

Vom Grundsatz her ja, wenn die unter 1. genannten Rahmenbedingungen

_ sichergestelit werden.
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Wahrend das SPNV-Leistungsangebot laut Minister Schwanhold im
Integralen Taktfahrplan —Stufe 2- ab dem 15. Dezember 2002
(Fahrplanwechsel) bei 98 Millionen Zugkilometer liegen wird, wird im
Gesetzentwurf festgeschrieben, dass das bedarfsgerechte SPNV-Angebot die
im Jahr 2000 erbrachten SPNV-Betriebsleistungen (lediglich ca. 87 Millionen
Zugkilometer) nicht unterschreiten darf. Welche Folgen kénnen sich fiir die

Finanzierung des herkémmlichen SPNV ergeben?

Der nordrhein-westfélische Verkehrsminister Ernst Schwanhold hat in einer
éffentlichen Erklarung am 11. Juni 2002 bestatigt, dass sich das SPNV-
Gesamtangebot in Nordrhein-Westfalen zum Jahresende 2002 von 87 Millionen
auf 98 Millionen ZugKilometer erhéhen wird.- Dagegen wird im Gesetzentwurf das
bedarfsgerechte SPNV-Angebot lediglich auf Basis der im Jahr 2000 erbrachten

Betriebsleistungen verbindlich festgeschrieben.

Nach dieser ,offenen Regelung® ist es durchaus mdéglich, dass den Zweck-
verbanden im unglinstigsten Fall nur Finanzmittel gewahrt werden, um das
Fahrplanangebot 2000 aufrecht zu erhalten. Die Liicke zwischen dem
Fahrplanangebot 2000 und den fiir das Fahrplanjahr 2002/2003 vorgesehenen
SPNV-Betriebsleistungen misste dann von den Zweckverbanden geschlossen
werden, wozu diese allerdings finanziell nicht in der Lage sind. Der Gesetzentwurf
Iasst es also ausdriicklich zu, dass die finanzielle Verantwortung fiir insgesamt

11 Mio ZugKilometer auf die Zweckverbande abgewélzt werden kann. Dies
entspricht einem Finanzvolumen von insgesamt rund 83 Mio EUR. Auf den
Zweckverband VRR entféllt ein Anteil von ca. 30 Mio EUR.

Da das Gesetz am 01. Januar 2003 in Kraft treten soll, waren bei einer
Finanzierung im Rahmen des Fahrplanangebotes 2000 bereits unmittelbar nach
dem Fahrplanwechsel am 15. Dezember 2002 zahlreiche zusatzliche SPNV-

Mafdnahmen in Frage gestelit.
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Angesichts der aktuellen Rechtssprechung (Vergabekammer Magdeburg,
Vergabekammer Diisseldorf, OLG Diuisseldorf) deuten immer mehr Tatbesténde
darauf hin, dass die Aufgabentréger verpflichtet sind, sé&mtliche Verkehrsleistungen
im SPNV nach den Regeln des Vergaberechts im Wetthewerb zu vergeben. Auch
vor diesem Hintergrund ist es fiir die Aufgabentréger unabdingbar, dass
verldssliche Finanzierungsregelungen fir die Laufzeiten und das Bestellvolumen
der Verkehrsvertrdge geschaffen werden. Ebenso muss gewahrleistet sein, dass
die Infrastruktur-Benutzungsentgelte in der tats&chlich anfallenden Héhe
einschlielllich der neuen Regionalfaktoren regionspezifisch zugewiesen werden.

Dies gilt ebenso fur die Fahrzeugvorhaltekosten.

Auflerdem missen fiir Streckenreaktivierungen und —ausbauten laut
OPNV-Ausbauplan weitere Mittel in zukiinftige dauerhafte Grundfinanzierung der

SPNV-Leistungen einbezogen werden.

Weiterhin muf eine Dynamisierung der Mittel geregelt sein, da die im
Vergabeverfahren abzuschlieRenden Verkehrsverirdge jahrliche Steigerungsraten

der Kosten nach einem bestimmten Index vorsehen werden.

~ Fazit: Wenn nicht mindestens 98 Mio Zugkilometer im Gesetz als SPNV-

Grundangebot inklusive Finanzierungsgarantie festgeschrieben werden, ist

die Finanzierung des herkdémmlichen SPNV im jetzigen Umfang gefiahrdet.

Der Gesetzentwurf kann daher an dieser Stelle auf keinen Fall akzeptiert
werden. Der VRR bekriftigt die Forderung, dass Fahrplanvolumen 2002/2003

als gesetzliches SPNV-Grundangebot zu definieren.
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Wie interpretieren Sie die Formulierung des § 11 Absatz 5 Satz 1 (,,Die
Zweckverbande kénnen......“) beziiglich der Forderfahigkeit des

Schienenersatzverkehrs?

Zweckverband VRR und VRR-GmbH stimmen der Formulierung des § 11 Absatz 5
Satz 1 im Grundsatz zu.

Die Landesregierung verfolgt die Griindung einer Management-Gesellschaft
der Zweckverbdnde unter Beteiligung des Landes. Wie bewerten Sie die

Einflussnahme des Staates?

Zweckverband VRR und VRR-GmbH sprechen sich dafiir aus, die Zusammen-
arbeit der SPNV-Aufgabentrager weiter zu festigen und zu institutionalisieren. Dies
gilt auch fiir die Zusammenarbeit zwischen den Zweckverbanden und dem Land.
Es erscheint allerdings nicht zwingend, dass es hierzu der Griindung einer

gesetzlich vorgeschriebenen gemeinsamen Managementgesellschaft bedarf.

_ Gerade vor dem Hintergrund der von der Landesregierung angestrebten

Verwaltungsstrukturreform ist die Schaffung einer zusétzlichen Ebene mit einer
entsprechenden Birokratie bzw. Aufbauorganisation kritisch zu bewerten. Nach
unserer Auffassung sind hier auch Alternatividsungen auf freiwilliger Basis ebenso
zielfihrend. Die bereits bestehende Agentur Nahverkehr NRW ist eine geeignete
Institution, eine koordinierte Planung, Organisation und Ausgestaltung des

Uiberregionalen SPNV wahrzunehmen.
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Unabhéngig von einer freiwilligen bzw. gesetzlichen Losung ist in jedem Fall
sicherzustellen, dass keine weitere Aufgabentragerebene entsteht und die
Entscheidungskompetenzen der einzelnen Zweckverbénde nicht ausgehohlt
werden. Es muss daher gewahrleistet sein, dass die Koordinierungsebene keine
Aufgabentragerfunktion, sondern ausschlielich beratende und koordinierende

Aufgaben wahrzunehmen hat.

Die Kopplung der finanziellen Férderung gemaR § 14 an die Bildung der
Managementgesellschaft ist eine zu weitgehende staatliche Einflussnahme und
sollte daher aufgehoben werden. Diese Forderung ist allen SPNV-Aufgabentrégern
ab dem Jahr 2000 nach einem neutralén Einwohnerschliissel zur Verfligung
gestellt worden, um die verbundbédin;;ten Aufgaben in den jeweiligen
Kooperationsrdumen zu entwickeln, wahrzunehmen und zu finanzieren.
Fordertatbestand sollte nicht die Griindung einer Managementgesellschaft,

sondern vielmehr eine effiziente und gesetzeskonforme Aufgabenerledigung sein.

Welche nur von ihm wahrzunehmende Aufgabe kann das Land in einer

- Management-Gesellschaft Gibernehmen und rechtfertigt seine Einbeziehung?

Das Land hat auch bisher in vielféltiger Weise Einfluss auf die Ausgestaltung des
SPNV und OPNV genommen. An dieser Stelle seien beispielhaft der ITF, die
Qualitdtscharta und der NRW-Tarif genannt. Da nur das Land (iber ausreichende
finanzielle Ressourcen verfiigt, ist eine Einbeziehung des Landes in die
Koordinierungsebene der Aufgabentrager notwendig. Auch vor dem Hintergrund
der Optimierung der Zusammenarbeit zwischen den Zweckverbénden und dem
Land ist ein partnerschaftliches Zusammenwirken in einer rechtlich geregelten

Verfassung unabdingbar. Es muss allerdings dauerhaft ausgeschlossen werden,
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dass ber eine landesgesteuerte Managementgesellschaft die Zustéandigkeit und

Verantwortung der Zweckverbdnde reduziert wird.

Eine Beteiligung Dritter an der Managementgesellschaft ist zwingend
auszuschlielen, da ansonsten der Kreis der fir den SPNV zustandigen Stellen
Uber den gesetzlichen Rahmen hinaus erweitert wiirde. Verbundgesellschaften
sollten beteiligt werden kénnen, soweit sie ausschlielllich Aufgabentrager-
funktionen erfiillen. AuRerdem ist sicherzustellen, dass die Aufgaben und

Zustandigkeiten der Verkehrsunternehmen nicht beriihrt werden.

Es gibt Aufgaben, die sinnvollerweise landesweit organisiert werden, wie zum
Beispiel technische Innovationen, bestimmte Tariffragen oder einzelne
kundenrelevante Themen. Hierfiir wurden bereits Kompetenz-Center eingerichtet,
die bei einzelnen Verbiinden angesiedelt sind und jeweils fiir landesweite
Koordination zusténdig sind. In diese Arbeit ist das Land jeweils einbezogen. Die
Arbeit der Kompetenz-Center hat sich bewahrt. Es ist deshalb nicht notwendig,
dass diese Aufgaben in unmittelbarer Verantwortung des Landes wahrgenommen

werden.

Kann fiir Sie die von acht Zweckverbénden bereits gegriindete ,,Agentur
Nahverkehr NRW e.V.“ die gewﬁnéchte Funktion —Verbesserung der
Zusammenarbeit der Zweckverbande- in Selbstverwaltung ebenso gut bzw.

besser als unter Beteiligung des Landes erfiillen?

Siehe hierzu die Beantwortung der Frage 8. Wir halten eine Beteiligung des

Landes an der Koordinierungsebene der Zweckverbande fur notwendig.
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10. Halten Sie die Gedanken eines Fahrzeugpools zur Férderung des

Wettbewerbs und der Bedienungsqualitat fiir Zweckverbande sowie beteiligte
Unternehmen fiir umsetzbar? Kénnen die Rahmenbedingungen so festgelegt
werden, dass Markteintrittsbarrieren tatsdchlich gesenkt werden? Sehen Sie
in der Vorhaltung, Wartung etc. von Fahrzeugmaterial einen Zweck und eine
Aufgabe der von den Zweckverbdnden (und des Landes) zugriindenden

Management-Gesellschaft?

Ein von den Zweckverbdnden gehaltener Fahrzeugpool ist nach dem derzeitigen
Stand der Uberlegungen zur Férderung des Wettbewerbes und der Bedienungs-
qualitat nicht zielfiihrend. Die Frage der Verfligbarkeit von Fahrzeugen
(insbesondere Neufahrzeuge) ist flir Wettbewerber im Augenblick kein Faktor, der
den Wettbewerb hemmt, zumal der Leasing-Markt inzwischen auch entsprechende

Angebote vorhéilt.

Ein von den Zweckverbdnden gehaltener Fahrzeugpool wiirde wirtschaftlich nur
dann Sinn machen, wenn die Verkehrsunternehmen verpflichtet werden kénnten,
auf diesen zurlickzugreifen. Dieses wiederum wiirde den Wettbewerb zwischen
den Verkehrsunternehmen allerdings nahezu ausschlielllich auf die
Personalkosten reduzieren, da die Trassen- und Stationspreise in der jeweiligen
Héhe finanziert werden. Innovative Fahrzeugbeschaffungs- bzw. Fahrzeug-

finanzierungsmodelle und Qualitatswettbewerb werden auf diese Weise verhindert.

Ein Fahrzeugpool kann sinnvoll sein, wenn er rein privat oder zumindest in Form
einer ,Public Private Partnerchip® realisiert wird. Dies hat sowohl mit dem hohen
Kapitalbedarf einer solchen Gesellschaft als auch mit der notwendigen
o6konomischen Kompetenz und Flexibilitdt bzw. mit der technischen Kompetenz zu

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

Kunden verbunden?

Ein einheitlicher landesweiter Tarif ist aus Kundensicht nicht notwendig und
deshalb nicht erstrebenswert. Die regionalen Unterschiede in einem Flachenland
fir NRW sind hinsichtlich der Fahrtbeziehung, Entfernung, Dichte des
OPNV-Angebotes und der Ertragskraft so groR, dass ein landesweit einheitlicher
Tarif aus Kundensicht nicht gerechter und fiir die Verkehrsunternehmen (und damit
letztlich fiir die 6ffentliche Hand) konomisch schlechter ware. Wichtig und
umsetzbar erscheint allerdings die Harmonisierung der Beférderungsbedingungen

und einheitliche Regelungen fir den verbundraumiibergreifenden Verkehr.

Vor diesem Hintergrund streben die Zweckverbande/Aufgabentrager/Verbiinde bei
der Tarifgestaltung ein firr die Kunden einfaches duales System an, wobei die
derzeitigen Gemeinschaftstarife in den Kooperationsrdumen erhalten bleiben

sollten. Fiir verbundraumiibergreifende Fahrten soll darliber hinaus als Ersatz fiir

~ die Vielzahl von Ubergangstarifen ein landesweiter einheitlicher NRW-Tarif

angeboten werden. Dieser landesweite Tarif soll die bisherigen Haustarife der
Eisenbahnverkehrsunternehmen, also insbesondere der DB AG (DPT) im
Binnenverkehr in NRW abldsen.
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Zu § 2 Absatz 3

Besteht bei den Zweckverbanden derzeit ein Interesse, sich in Bezug auf das
Betreiben regionaler Schienennetze zu engagieren?

Welche Chancen werden in der Gliederung in Teilnetze gesehen?

Die Gliederung des gesamten NRW-Netzes in verschiedene Teilnetze ist aus
vergabe- und wettbewerbsrechtlichen Griinden zwingend geboten (siehe hierzu
auch Entscheidung der Vergabekammer Magdeburg).

Fiir ein Engagement der Zweckverbénde in Bezug auf das Betreiben der
regionalen Schienennetze miissen zunéchst die finanziellen, rechtlichen und

organisatorischen Rahmenbedingungen geklart werden.

Zu§s

Wie realistisch schitzen die Zweckverbande und Verkehrsverbiinde das Ziel
eines landesweiten Tarifs fiir die kooperationsraumiibergreifenden Verkehre

ein?
Wann ist mit einem solchen Tarif zu rechnen?
Siehe hierzu die Antwort zu Frage 11.

Ein landesweiter Tarif fiir die kooperationsraumiibergreifende Verkehre kénnte in

relativ kurzer Zeit (ca. Ende 2004) geschaffen werden.
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Zu§6

- Die gemeinsame Managementgesellschaft der Zweckverbénde und des
Landes wird hdufig mit Hinweis auf die ,,Agentur Nahverkehr NRW*
abgelehnt.

Welche konkreten Vorbehalte bestehen gegen die nach dem Gesetz

vorgesehene Gesellschaft als GmbH?
- Welche Vorteile hitte die ,,Vereinslésung“ gegeniiber der GmbH?
Grundsétzlich wird zunéchst auf die Ausfﬁhrdngen zu Frage 7. verwiesen.

Konkrete Vorbehalte dokumentieren sich in der Beflirchtung, dass die Gesellschaft
sich auf Sicht gesehen zu einem zehnten Aufgabentrager entwickeln kénnte und
dadurch die Zusténdigkeiten und die Verantwortung der kommunalen

Aufgabentrager und Zweckverbande eingeschrankt werden.

Zu § 11

Diese Vorschrift ist die wichtigste dieser Gesetzesanderung:

- Wie bewerten die Zweckverbdnde grundsitzlich die vorgeschlagene

Neuregelung?

Wie wird die differenzierte Férderung in Abhéangigkeit von Trassenpreisen

und Stationsentgelten beurteilt?

ek Gty et
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Zweckverband VRR und VRR-GmbH begrien die Umstellung der
SPNV-Fahrzeugférderung auf Basis von ,Vorhaltekosten®. Damit wird den
Rahmenbedingungen des Wettbewerbs Rechnung getragen. Die wegfallenden
Investitionszuschiisse fiir Fahrzeuge im SPNV miissen sich jedoch
wettbewerbskonform in entsprechend héheren Betriebskostenzuschiissen
niederschlagen. Die Héhe der Vorhaltekosten sollte sich an der Héhe der
Fahrzeugférderung in den letzten Jahren orientieren. Gleichzeitig ist es
unabdingbar, dass fiir die langfristigen Bestellungen, die aus den Wettbewerbs-
bzw. Vergabeverfahren resultieren, verldssliche und tragfdhige Finanzierungs-
regelungen geschaffen werden. Aus diesem Grund solite analog zu den
beispielhaften Regelungen im Regionalisierungsgesetz des Landes
Rheinland-Pfalz ein entsprechender Anteil der Finanzmittel gemaf §§ 5 und 8

Regionalisierungsgesetzes Bundes festgelegt werden.

Wurden die urspriinglichen Vorbehalte, der SPNV-Finanzierungsplan sei ein

zehnter Nahverkehrsplan, durch die ,,Namensinderung“ aufgeldst?

Wie kommen diese Vorbehalte trotz der eindeutigen Regelung des

Absatzes 4 zustande®?

Trotz des neuen Begriffs ,SPNV-Finanzierungsplan® ist weiterhin nicht eindeutig
klargestellt, dass es sich bei diesem Plan um ein reines Finanzierungsinstrument
handelt. Dies muss in der Begriindung zum Gesetz noch einmal
unmissverstandlich zum Ausdruck gebracht werden. Dabei ist deutlich zu machen,
dass durch das Instrument ,SPNV-Finanzierungsplan® keine Verlagerung von
Zustandigkeiten auf das Land als zehnten Aufgabentrager beabsichtigt ist, sondern
dass vielmehr die Zweckverbandsaufgabe ,Planung, Organisation und
Ausgestaltung des SPNV* durch dieses Planungsinstrument nicht beeintrachtigt
werden soll. Diese Gefahr sehen wir insbesondere bei der Ausgestaltung des
Begriffs ,bedarfsgerechtes Verkehrsangebot®. Es ist sicherzustellen, dass es

aufgrund dieser Rahmenbedingungen nicht zu einer Aushéhlung der regionalen
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Nahverkehrsplane und der damit verbundenen politischen Entscheidungs-

kompetenz vor Ort kommt.

Das im Gesetzentwurf geregelte Verfahren zur Aufstellung des SPNV-
Finanzierungsplanes wird mit Nachdruck abgelehnt. Nach der jetzigen
Formulierung werden auch wesentliche Elemente der gesetzlichen
Zweckverbandsaufgaben aus dem Bereich der Planung, Organisation und
Ausgestaltung des SPNV in die Zustandigkeit des Landes verschoben. Auf diese
Weise wird die gesetzliche Aufgabentragerschaft der Zweckverbdnde entscheidend
ausgehebelt. Die Aufstellung des SPNV-Finanzierungsplanes ist daher zwingend

an die Zustimmung der Zweckverbénde zu koppeln.

Wird die Férderung von Reaktivierungen sowohl nach § 11 als auch im

Rahmen der Infrastrukturférderung begriift?

Ja.

- Wie ist lhre Einschdtzung, in welchem Umfang die kiinftige mégliche

Férderung von Schienenersatzverkehren beantragt werden wird?

Welche Verbesserung fiir die Fahrgaste erwarten Sie?

Eine Prognose lasst sich nach dem derzeitigen Erkenntnisstand noch nicht treffen.
Insgesamt kénnte die Regelung dazu beitragen, einen noch wirtschaftlicheren

Einsatz von Finanzmitteln zu realisieren.
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Zu§12

Der Metrorapid ist von der Infrastrukturférderung ausdriicklich
ausgeschlossen. In § 12 Absatz 4 ist ausdriicklich die Verpflichtung
aufgenommen, mindestens die Halfte der Regionalisierungsmittel fiir die
Infrastruktur und die Mittel aus dem GVFG-Landesprogramm fiir den
alligemeinen OPNV einzusetzen.

Dadurch miisste eine ausgewogenen Aufteilung der Férdermittel zwischen
SPNV und allgemeine OPNV hergestellt sein.

Wie beurteilen Sie diese Regelung? |

-Wie bewerten Sie die im Gesetzentwurf vorgesehene Erweiterung der
Fordertatbestinde sowohl! fiir den OPNV als auch fiir den SPNV?

Fir die Beurteilung dieser Regelung ist das Zusammenspiel zwischen § 11 und

§ 12 mitentscheidend. Im Gegensatz zum geltenden Recht ist die Foérderung des
SPNV einschliefdlich Metrorapid zukunftig in der Héhe nicht mehr auf Bundesmittel
nach § 8 Absatz 1 Regionalisierungsgesetz Bund beschrénkt, sondern es kénnen

auch Mittel gemaf § 8 Absatz 2 Regionalisierungsgesetz Bund hierfiir eingesetzt

~ werden. Die H6he ist nicht festgeschrieben. Die Folge kénnte sein, dass erheblich

weniger Mittel als heute Uberhaupt fiir die Férderung der Infrastruktur geman § 12
des Gesetzentwurfs zur Verfligung stehen. Auch der Ausschluss einer Férderung

von Metrorapid-Infrastruktur ist insofern irrefiihrend, als iber die Zuwendungen fiir

den SPNV nach § 11 entsprechend hohe Bestellerentgelte bei gleichzeitiger

Reduzierung der Trassennutzungspreise mdglich sind. Die Regelung, dass aus
dem Restbetrag der Mittel nach § 8 Absatz 2 Regionalisierungsgesetz Bund
mindestens 50 % fir den OPNV zur Verfiigung gestellt werden, ist deshalb
unzureichend. Zu fordern ist, dass wie in den §§ 13 und 14 auch feste Betrage fir
die Infrastrukturférderung nach § 12 genannt werden, die fiir den OPNV

mindestens die H6he der heutigen Infrastrukturférderung haben missen. Dies ist
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vor allem angesichts der notwendigen Infrastrukturmafnahmen in den Bereichen

elektronisches Fahrgeld-Management, digitaler Funk und Ruhrpilot notwendig.

Zu§13

Wie beurteilen Sie den Wegfall der Méglichkeit, die Vorhaltekosten fiir die

OPNV-Fahrzeuge pauschaliert zu férdern?

Welche Qualititsverbesserungen im OPNV hat die pauschalisierte Abgeltung

der Vorhaltekosten gebracht?

Ist diese Forderung nicht nur zur alilgemeinen Defizitsenkung verwendet

worden?

Zweckverband VRR, VRR-GmbH, die Mitgliedskommunen des
Zweckverbandes VRR und die kommunalen Verbundverkehrsunternehmen halten
die Kiirzung der Mittel fiir die Fahrzeugférderung von derzeit 160 Mio EUR

landesweit (gesetzliche und freiwillige Leistungen) auf 105 Mio EUR und den

~ gleichzeitigen Wegfall der Méglichkeit zur Finanzierung der Fahrzeugvorhalte-

kosten flir nicht zielfihrend und fiir nicht akzeptabel. Im Einzelnen:

- Die Restrukturierungsbemiihungen der kommunalen Verkehrsunternehmen

werden dadurch konterkariert.

- Die Kosten fiir den OPNV werden vom Land auf die kommunalen
Gebietskdrperschaften verlagert, die als Aufgabentrager fiir den OPNV
entweder das Leistungsangebot reduzieren oder die htheren Kosten des OPNV

tibernehmen miissen.
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- Die (iberaus schwierigen Verhandlungen mit Gewerkschaften und Betriebsriten
ber die Einflihrung und Anwendung des Spartentarifvertrages werden
zusatzlich belastet, wenn der Lohnverzicht der Arbeitnehmer nicht zu einer
erhdhten Wettbewerbsféhigkeit ihres Unternehmens, sondern lediglich zur

Entlastung des Landeshaushalts flihrt.

- Die absehbare Ergebnisverschlechterung der kommunalen Verkehrs-
unternehmen wird dazu flihren, dass MaRnahmen zur Qualititsverbesserung
(wie z. B. zur Umsetzung der Qualitdtscharta) von diesen nicht mehr finanziert

werden kénnen.

- Die unterschiedlichen Bestimmungen zur Fahrzeugférderung im SPNV und
OPNV sind nicht nachzuvollziehen - insbesondere vor dem Hintergrund, dass
sich sowohl im SPNV als auch im OPNV der Wettbewerb verstirken wird. Die
bisherige Regelung, wonach die Zuwendungen auch zur Abgeltung der
Fahrzeugvbrhaltekosten im OPNV verwendet werden kénnen, sollte daher auf

alle Félle beibehalten werden.

Zu § 14

- Die bisher freiwillige Verbundférderung ist in den Gesetzentwurf
aufgenommen und gleichzeitig um 3 Mio EUR erhdht worden.

Welche Projekte wollen die Zweckverbédnde hieraus finanzieren?

Die Aufnahme der freiwilligen Verbundférderung in den Gesetzesentwurf und die

damit einhergehende Erh6hung wird ausdriicklicht begrift.
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Der Zweckverband VRR beabsichtigt, die Mittel fiir aufgabentréger- bzw.

verbundbezogene* Projekte insbesondere in folgenden Bereichen zu verwenden:

- Tariffragen, insbesondere Harmonisierung der Tarife

- Vertriebsfragen

- Fahrplankoordination

- Markiforschung

- Marketingr und Kommunikation

- Infrastrukturplanung

- Qualitit des SPNV-Angebotes

- Festlegung von Standards bei Fahrzeugen und Verkehrsstationen
- Vergabe- und Wettbewerbsfragen, Vertragsangelegenheiten

- Sicherheit und Service im SPNV

Die Mittel sollen aufierdem zur Wahrnehmung der neuen Zweckverbandsaufgaben
gemal § 5 des Gesetzentwurfs verwendet werden.

* Unter Berlicksichtigung der Vorschriften des européischen Beihilferechts bzw.

des Vergaberechts.
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