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Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in NRW (OPNVG NRW)
Offentliche Anhorung von Sachverstindigen im Landtag von NRW
Gemeéinsame Stellungnahme der Aufgabentrager- und Managementgesellschaften in NRW

Sehr geehrter Herr Landtagsprasident Schmidt,

vielen Dank fiir die Einiaduno zur 6ffentlichen Anhorung von Sachverstandigen im Landtag
von NRW. Vielen Dank auch an den Vorsitzenden des Verkehrsausschusses Herrn Manfred
Hemmer.

Auf Vorschlag der Landtagsfraktionen sind wir lhrer Bitte gefolgt und méchten Ihnen inner-
halb der gesetzten Frist eine Stellungnahme zum o. a. Gesetzentwurf zur Verfiigung stellen.
Dabei wendet sich der von Ihnen vorgegebene Fragenkatalog groRtenteils an die Belange der
Zweckverbdnde und betrifit den Zustandigkeitsbereich der lokalen Aufgabentrager nurim
geringem MafRe. Dennoch mdchten wir auch hierzu eine Ausarbeitung abgeben, da unser
Aufgabenbereich von der Gesetzesnovellierung nicht unerheblich beriihrt wird. Immerhin
werden rund 80% aller Fahrgdste innerhalb des OPNV mit Bussen befordert.

Deshalb erfauben wir uns, thren Augenmerk neben dem von Ihnen vorgelegten Fragenkatalog
auf unsere relevanten Zustandigxeitsbereiche zu lenken.

"Wir begriiBen ausdriicklich, dass die Kreise und kreisfreien Stidte auch in Zukunft fiir die Pla-
nung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV zustédndig sein werden. Damit wird dem

Recht auf kommunale Selbstverwaltung Rechnung getragen. Dieses Grundrecht erfahrt der- -

zeit durch die Befassung im EU-Konvent mit dem Zlel dies in eine europdische Verfassung auf-
zunehmen, weiteres Gewicht. Wir begriiRen auch dass zugesichert wird, den Status quo der

’ FmanZlerung zu gewahrlex<ten LT T T e
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Dennoch haben wir verschiedene grundsatzliche Bedenken:

"o Eingriffe in das Recht auf kommunale Selbstverwaltung,

o Aufnahme von Magnetschwebebahnen in den OPNV,

e keine Einvernehmensregelungen im Zusammenwirken zwischen den lokalen Aufgaben-
tragern und der den Zweckverbanden sowie im Aufstellungsverfahren fiir den SPNV- .
Nahverkehrsplan,

e mangelnde Gewichtung in der Aussagekraft der Nahverkehrsplane,

* keine diskriminierungsfreie Fahrzeugférderung, ' :

« unterschiedliche Verfahrensweisen in der Fmanz:eruno der Zweckverbanda und -
der lokalen Aufgabentrager.

§1 ,,Anwendungsbe’remh und Bégnffsbestlmmungen

~ Obwohl das Landesregionalisierungsgesetz in Teilbereichen einer Anpassung bedurfte, msbe-
sondere bedingt durch die Finanzierung der ZugKm-Ausweitung von 74 Mio. Km (Basis ~ ~Fahr-
planjahr 1993/94) auf 87 Mio. Km (heute) zu 98 Mio. Km mit Einfihrung des ITF It im Dezem-
ber 2002, ist die geplante Einfithrung des Metrorapid in NRW eine Intention zur Novellierung
des Regionalisierungsgesetzes, speziell durch Veranderungen im Bereich der Finanzierung .
aber auch als neue Betriebsform auRerhalb des AEG und des PBefG stehend. Zwar erhalt der
Metrorapid keine Zuwendungen nach § 12, Infrastrukturforderung”, dennoch besteht die
groBBe Sorge, dass die Finanzierung der Fahrzeuge und Betriebskosten des Metrorapids sich

" durch Umverteilung der Geldmittel negativ auswirken kén nte. Daher ist es erforderlich, dass

~ von Seiten des Landes an den bisherigen Zusagen festgehalten und durch geeignete MaR-
nahmen sicherstellt wird, dass eine eventuelle Realisierung des Metrorapid smh nicht zu Las--
ten der OPNV- bzw. SPNV-Finanzierung und deren Bedienungsqualitat auswirkt. Es solite per
Gesetz sichergestellt werden, dass die Organisationspauschalen fiir alle Aufgabentriger und
die sonstige Investitionsférderung (aber auch die Héhe und die Verteilung der Transfermlttel o
auf die Zweckverbande) hiervon unberiihrt blelben

§5 ,,Uberortllche Zusammenschlusse Koordination*

Zunichst beriihrt derin § 5 erweiterte Katalog der auwaeckverbandsebeno gemeinsam
_wahrzunehmenden Aufgaben das verfassungsrechtlich zugesicherte Grundrecht der kommu- .

nalen Selbstverwaltung. Die genannten Erweiterungen greifen ohne weitere Klarstellungen in

die Zustindigkeitsbereiche der Aufgabentriger fiir den OPNV gemiR § 3 beziiglich Planung,

Organisation und Finanzierung des OPNV bzw. gem. § 8 beziiglich der Festlegung der Ziele

und Rahmenvorgaben fiir das betriebliche Leistungsangebot und seine Finanzierung, die ln-
“vestitionsplanung sowie die Angaben tiber den voraussichtlichen Finanzbedarfein.Sokann™~

z.B. die Definition von iiberzogen hohen Qualitdtsstandards durch die Zweckverbdnde unmit-

-~ telbar zu Mehrbelastungen der Kreise (und Kommunen) als zustindige Aufgabentriager und
- Finanziersfithren. Daher liegt hier innerhalb des Gesetzentwurfs eine Unstimmigkeitinder ™
Folgerichtigkeit vor. Eine weitere hieraus deutlich erkennbare Schieflage resultiert aus der
unterschiedlichen Beha_nd!ung der kreisangehdrigen Stadte und Gemeinden und der Kreise
selbst. Wahrend im Aufstellungsverfahren zum kommunalen Nahverkehrsplan nach § 9 Be-
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nehmens-, bzw. Einvernehmensregeln fir Stadte und Gemeinden vorgesehen sind, fehlen
solche Grundlagen fiir die kommunalen Aufgabentriger gegeniiber den Zweckverbinden.
Hieraus kénnen sich sehr ungiinstige Konstellationen entwickeln, was das oben aufgefiihrte
Beispiel der Definition von Oualitétsstandards durch die Zweckverbdnde klar belegt.

Zu den weiteren einzelnen Begrifflichkeiten gemaf3 Absatz 3 verweisen wir auf unsere Anmer-
kungen in den jeweiligen Stellungnahm-m

§6 ,,Kooperatlonsraumubergrelfendes Zusammenwirken®

Neben der Aufnahme der Magnetschwebebahnen ist die Bildung der Management- .
Gesellschaft unter Beteiligung des Landes ein weiterer neuer Eckpunkt der Gesetzesnovellie-
rung. Obwohl die beabsichtigte Gesellschaft keinen zusatzlichen Aufgabentrager darstelit und
nur ,dienende” Funktion besitzen soll, basteht die Sorge, dass mit der Griindung einer Mana-
gementgeselischaft der Zweckverbande und des Landes vermehrt Aufgaben von der Kommu-
nalebene in Richtung des Landes verschoben werden kdnnten. Somit kénnten Weichenstel-
lungen, die sich (finanziell) vor Ort auswirken, nicht mehr direkt mitbestimmt werden. Diese
Entwicklung konterkariert den Wesensgehalt der Regionalisierung, die auf eine unmittelbaren
Schnittstelle zum Kunden abstelit. Diese Verantwortlichkeit vor Ort hat sich in der Vergan-
genheit auflerordentlich bewdhrt, was sich in der gestiegenen Kundenzufriedenheit und ver-
besserten Nachfrage dokumentiert. ’

Letztendlich stellt sich die Frage, ob eine besondere Veranlassung besteht, eine derartige Ver-
anderung herbeizufiihren, da trotz des Abstimmungsbedarfs der Zweckverbande und zwi-
schen allen iibrigen Aufgabentrigern sehr gute Ergebnisse erzielt werden konnten. Unserer
Erkenntnis nach, soll nach Auffassung der SPNV-Aufgabentrager die erfolgreiche Zusammen-
arbeit der Zweckverbinde noch weiter intensiviert werden und dies dokumentiert sich neben

-der Bildung einer Koordinierungsebene mit dem Land in dem Zusammenschluss zur ,,Agentur

Nahverkehr NRW”, Hierdurch wird eine zusatztiche im Gesetz verankerte Manaaementgesell—
schaf‘ u.E. Gberflissig. '

68 ,,Nahverkehrsplan

Mit der Begrifflichkeit ,,KonkretISIerung des offentlichen Verkehrsinteresses” soll der Nahver—
kehrsplan bspw. im Genehmigungsverfahren das geeignete Instrumentarium zur Beurteilung
des oifentlichen Verkehrsinteresses werden. Dleses Ansinnen wird durch uns grundsatzhch
begrifit. :

Bislang waren aber die Ziele des Nahverkehrsplans Iediglich von der Genehmigungsbehérde
zu beachten. Es bestand keine Verbindlichkeit zur Anwendung der Festlegungen im NVP durch
die Genehmigungsbehérden. Da einerseits bei den Genehmigungsbehdrden jedoch keine ei-
gene Planungskompetenz besteht, andererseits genau diese Aufgabe It. Gesetz den Aufgaben-
trigern zukommt, die zudem auch die Finanzierungsverpflichtung tragen, ware es folgerich-

- 'tig, dass der Nahverkehrsplan gegeniiber der Genehmigungsbehérde deutlich hdheres Ge-

wicht erhilt. Die hier gewahlte Formulierung ist aber unseres Erachtens nicht weitgehend
genug bzw. gibt den beabsichtigten Grundgedanken nicht entsprechend wieder. Im Rahmen

* derDaseinsvorsorge soll der Nahverkehrsplan nach § 2 (5) nicht eine ,ausreichende” sondern
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_.angemessene Verkehrsbedienung" sicherstellen. Um dieser Anforderu ng gerecht werden zu

kénnen, sollte dann der § 8 erganzt werden, so dass vielmehr das MaB der ,,angemessenen
Verkehrsbedienung" durch die jeweils zustindigen Aufgabentriger zu definieren ist. Die -
Festlegung dieses MaRes ist ndmlich u.E. eine substanzielle Aufgabe der kommunalen Selbst-
verwaltung. Eine solche Klarstellung ist erforderlich, da in der Genehmigungspraxis der Ver-
gangenheit genau an dleser Stelle immer wieder lahmende Konflikte auftraten.

§13 ,,Vorhaltekosten fiir Fahrzeuge

~ Vor dem Hmtergrund wettbewerbsrecnthcher Bedenken (s.a. Vergabekammer Dusseldorf)

sollte die Fahrzeugforderung in Zukunft diskriminierungsfreier und damit weniger angreifbar
gestaltet werden. Fiir den SPNV ist dies irn neuen OPNVG NW auch berticksichtigt worden. Fiir
uns ein wenig unverstandlich, soll die bisherige Regelung fiir den ebenfalls. bntroﬁ’enen Bus-
OPNV aber beibehalten werden. - : .

" Die ausschlieBlich vorgesehene lnvestntlonskostenforderung stehtu. E.im Wlderspruch zum
" Wettbewerbsrecht. Indiz dafiir ist, dass aus einem vergleichbaren Grund bereits eine Aus-

schreibung von der Vergabekammer Diisseldorf aufgehoben werden sollte. Daher sollte die

. Fahrzeugférderung diskriminierungsfrei gestaltet werden. Die Férderung von Vorhaltekosten

kann dabei eine Grundlage sein, jedoch wire eine zwingende Voraussetzung, dass die Vorhal-
tekostenfinanzierung ebenso wie die heutige Investitionskostenférderung an Fahrzeugstan- -
dards gekniipft wird. Sobald Verkehrsunternehmen Voraussetzungen wie Fahrzeugalter, Nie-
derflurtechnik, etc. nicht mehr einzuhalten brauchen, wiirden auch keine neuen Fahrzeuge
mehr angeschafft werden.

Diese Fahrzeuostandards konnen beispielsweise auch im Nahverrcehrsplan entsprechend den
Beschliissen der Vertretungskorperschaften definiert werden.

o Altematlv wadre im Rahmen der Ausschrelbung auch vorstellbar, dass die Fahrzeugférdermit-

tel in die Bestellerentgelte einflieBen. Somit ware ein diskriminierungsfreier Zahlungsfluss
gewidhrleistet und im Rahmen der Vertragsgestaltung zwischen Aufgabentragern und Ver-

. kehrsunternehmen wiirden die Standards auf der Grundlage des Nahverkehrsplans fest tgelegt
' werden kdnnen.

as hatte aber zur Voraussetzung dass die Landeshaushaltsordnung zukiinftig nicht nur dne _
mvestlve sondern auch eine konsumtive Mlttelverwenduna zulleBe

§14 ,,Sonsttge Forderung

Die bisherige freiwillige zus3tzliche Forderung der Zweckverbande w1rd gesetzllch festge- . .

* schrieben. Eine entsprechende Regelung fiir die lokalen Aufgabentrager fehlt. Immerhin gab‘ '

es 2000 und 2001 eine um 100 Mio. DM aufgestockte Fahrzeugférderung. Diese ist in 2002
'bereits wieder zurﬂckgenommen und auch nicht in das OPNVG NRW aufgenommen worden.
Leere. Zudgm g°lten fiir die sog ,,sonstlgen lnvestltlonsmaBnahmen ganz enge Verwen-
dungsmoglichkeiten entgegen der freiziigigen Mittelverwendung durch die Zweckverbénde,
deren allgemeiner finanzieller Rahmen im neuen OPNVG NW, anders als bei den Bus- Aufga-

'bentrag=rn deutlich verbessert wurde:
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Dariiber hinaus méchten wir unsere Sorge zum Ausdruck bringen, dass nach unserer Auffas-
sung die Novellierung des Regionalisierungsgesetzes nicht zu einer Beeintrachtigung der
kommunalen Selbstversorgungsaufgabe fiihren darf. Wir bitten Sie, unsere Anregungen im
weiteren Verfahren zu beriicksichtigen und verbleiben '

mit freundlichen GriiRen

Achim Oberwdhrmeier - 7 Achim Overath ~ Roland Schmidt
(GF KVG) (GF MHV) (GF KVE)

_Anlage

Schriftliche Stellunghahme zum Fragenkatalog des Présidenten_des

* Landtags von Nordrhein-Westfalen vom 21. Juli 2002
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Offentliche Anh&rung des Verkehrsauss.chusses des Landtages NRW
zum Gesetzentwurf der Landesregierung zur Anderung des Gesetzes zur
Regiohaligiérung des Offentlichen Schienenpers'onennahverkehrs sowie
zur Weuterentwncklung des OPNV (ReglonaIISIerungsgesetz NRW) am

~ 11. September 2002 in Dusseldorf

SCHRIFTLICHE STELLUNGNAHME ZUM FRAGENKATALOG DES PRASIDENTEN DES
LANDTAGS VON NORDRHEIN-WESTFALEN VOM 21.. JULI 2002:

1. Unterstiitzen Sie die Aufnahme des geplanten Verkehrstriagers Metrorapid in das Ge-
setz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen?

Die Aufnahme des geplanten Verkehrstragers Metrorapld in das Gesetz Uber den 6ffentlichen
Personennahverkehr in NRW kann nicht unterstiitzt werden.

Der Metrorapld ist aufgrund semer moglichen BeforderungsgeschWIndlgkelt v;elmehr ein
Spitzenprodukt des Fernverkehrs. Ein Einsatz im Nahverkehr fiihrt aufgrund der dichten Halte-
steilenfolge zu einer Reduzierung der Geschwindigkeit. Damit kann dieses Produkt diesen her-
ausragenden Systemvorteil nicht ausschopfen. Imageverluste kénnen die Folge sein.

2, Halten Sie die Schaffung eihes eigenen Metrorapidfinanzierungsgeéetzes fiir ange-
zeigt - auch im Sinne einer transparenten Mittelherkunft und -verwendung?

Ein eigenes Metrorapidgesetz schafft auch eine Grundlage fiir dessen Einsatz im Fernverkehr.
Dadurch k&nnen zukiinftige Entwicklungen in verschiedene Richtungen gleich mit geregelt ~
werden. Um den landesweit vorhandenen Befiirchtungen der OPNV-Betreiber, Aufgabentrd-
ger und sonstiger Akteure gerecht zu werden kommt einer transparenten Darlegung der Mit-

" telherkunft eine'besondere Rolle zu. =~ 7 Tt T

Seifte 1
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3. Kann die Einordnung des OPNV, der mit Magnetschwebebahnen betrieben wird, in :
den SPNV dazu fiihren, dass der herkdmmliche SPNV an Bedeutung verliert mit nega-
tiven Konsequenzen auf Finanzierung und Bedienungsqualitat?

Aufgrund der mangelnden Vernetzung der verschiedenen Systeme untereinander sind Briiche
- in den Transportketten zu erwarten. Diese werden in ihrer Konsequenz zu Akzeptanzveriusten
fithren. Weitere Akzeptanzverluste kénnen aus einer mangelnden Eignung des Metrorapid fiir
den Nahverkehr resultieren, die sich sogar negativ auf das'Gesamtsystem auswirken kénnen.:

Dartiber hinaus ist konkret geplant, den herkémmlichen SPNV tellw=lse zu ersetzen. Allein aus
diesem Grund w1rd der SPNV an Bedeutung verheren miissen.

4. Findet die Verwendung von Finanzmitteln aus dem Bundesreglonal|S|erungsgesetz fiir
das Metrorapid-Projekt Ihr Einverstindnis? :

Im Verglelch zu den herkdmmlichen Rad-Schiene- S_ystemen ist der Kostenaufwand fir den

Metrorapid erheblich hoher. Hieraus kann eine iiberproportionale Reduzierung des Mittelein-

satzes filr den Betrieb und Ausbau der vorhandenen Systeme folgen. Da die Férderschwer-

~ punkte des Landes ohnehin in den Ballungszentren liegen, steht zu befiirchten, das insbeson-
dere PrOJekte im lindlichen Raum benachteiligt werden. :

5.  Wahrend das SPNV—Lelstungsangebot laut Minister Schwanhold im Integralen Takt-
fahrplan - Stufe Il - ab dem 15. Dezember 2002 (Fahrplanwechsel) bei 98 Millionen
Zugkilometer liegen wird, wird im Gesetzentwurf festgeschrieben, dass das bedarfsge-
rechte SPNV-Angebot die im Jahr 2000 erbrachten SPNV- Betrlebslelstungen (Iedlghch
ca. 87 Millionen Zugkilometer) nicht unterschreiten darf. :

Welche Folgen konnen sich fiir die Finanzierung des herkdmmlichen SPNV ergeben?

- Es muss eine Festlegung des SPNV—Lelstungsangebotes auf Stand Dezember 2002 erfolgen.
Ansonsten wiirde eipe Finanzierungsliicke entstehen, die die Aufgabentrager zu schlieBen
hatten. ' :

6. Wle mterpretleren Sle die Formuherung des § 11 Abs.’ 5S.1 (,,Dle Zweckverbande kén-
nen ...“) beziiglich der Férderfahigkeit des Schienenersatzverkehrs?

Hier wird der Einstieg in die BetrlebskostenﬂnanZIerung fiir den Bus erméglicht. Grundsétzlich

kdnnten nunmehr alle schienenwiirdigen Relationen in den Genuss von Férdermitteln des -

.Landes gelangen. Der Gleichbehandlungsgrundsatz gebietet, dass nicht nur diejenigen Relati-

-onen férderfahig waren, deren derzeit bestehende SPNV-Leistungen ersetzt werden sollen,’ ,

sondern insbesondere auch dort, wo der SPNV.bereits friiher eingestellt worden ist, bzw.wo—. . _
aus historischen, topografischen oder sonstigen Griinden keine Schieneninfrastruktur vorhan-

den ist, missten forderfahig sein. Da hiervon massiv die Zustandigkeiten der lokalen Aufga-

bentrager (fur den allg. Busverkehr) betroffen wiren, sind weitere Klarstelluncen erforderlich.
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7. Die Landesregierung verfolgt die Griindung einer Management- Gesellschaft der

Zweckverbadnde unter Beteiligung des Landes. Wie bewerten Sie die Einflussnahme des
Staates? -

Eine stirkere Zusammenarbeit der Zweckverbinde bei grundsitzlichen Themen wird begrifit.
Hier ist aber die Einflussnahme des Staates nicht notwendig. Durch die Einflussnahme des
Staates wird unseres Ermessens der Grundgedanke der Regionalisierung konterkariert und
damit wird auch dem Subsidarititsprinzip widersprochen. Daher sollte die Einflussnahme soll
S0 genng wie moghch bleiben.

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

Sofern das Land auRerhalb der Management Gesellschaﬁ steht, kann das Land die Aufsichts-
funktlon wahrnehmen..

9. Kann fiir Sie die von acht Zweckverbdnden bereits gegriindete ,,Agentur Nahverkehr
NRW e. V.“ die gewiinschte Funktion - Verbesserung der Zusammenarbeit der Zweck-
verbinde - in Selbstverwaltung ebenso gut bzw. besser als unter Betelhgung des Lan-
des erfiillen? .

Es gilt Pkt. 8; eine Beurteilung sollte durch die Zweckverbande selbst erfolgén.

10.  Halten Sie den Gedanken eines Fahrzeugpools zur Férderung des Wettbewerbs und der
Bedienungsqualitat fiir Zweckverbinde sowie beteiligte Unternehmen fiir umsetzbar?
Koénnen die Rahmenbedingungen so festgelegt werden, dass Markteintrittsbarrieren
tatsachlich gesenkt werden? Sehen Sie in der Vorhaltung, Wartung etc. von Fahr-
zeugmaterial einen Zweck und eine Aufgabe der von den Zweckverbinden (und des
Landes) zu griindenden Management-Gesellschaft?

Die Beschaffung, der Betrieb, Wartung und Pflege von Fahrzeugen gehéren zu den Kernkom-

~ petenzen der Verkehrsunternehmen. Durch die Abschaffung der Fahrzeugférderung zumin-
dest fiir SPNV-Fahrzeuge kénnen diesbeziigliche wettbewerbsverzerrende Situationen grund-
satzlich nicht mehr auftreten. Aus einer Verpflichtung, Fahrzeuge aus einem Pool einsetzen zu
miissen, kdnnten ggf. wettbewerbsrelevante Situationen auftreten, die derzeit noch nicht er-

-kannt werden. Daher solite der Fahrzeugeinsatz vielmehr in Richtung Leasing entwickelt wer-
den, da hier bereits funktionierende Marktmechanismen zu Verfiigung stehen. -

Seite 3
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11.. Empfinden Sie das von der Landesregierung formulierte Ziel eines landesweiten Tarifs
als erstrebenswert, d. h. sind damit Vorteile fiir den Kunden verbuinden?

Der Tarif unterliegt verschiedenen Anspriichen. Er soll einerseits fiir die Verkehrsunternehmen

ergiebig und andererseits kundenfreundlich sein. Kundenfreundlich heif3t transparent, gerecht

~ und preisgiinstig. Aufgrund der heterogenen Struktur des Landes (Ballungsraum - lindlicher

Raum) sind aber die Kosten- und Nachfragestrukturen sehr unterschiedlich.

Da das Mobilitdtsverhalten der Bevolkerung raumlich auBerordentlich beschrankt ist, muss die -
Tarifgestaltung v.a. die drtlichen Besonderheiten beriicksichtigen und flexibel bleiben. Nur
dann kann ein Tarif marktvertréglich gestalten werden und die notwendige Balance szschen
Ergiebigkeit, Gerechtigkeit und Preiswiirdigkeit erzielen. :

- Um OV-Reiseketten auch im Fernverkehr abdecken zu kénnen, erleichtern {ibergreifende Ta-
~ rifangebote den Zugang. D.h. bei Gewahrleistung des Subsidiaritatsprinzips ist ein gemeinsa-
mes Dach geeignet, den Tarif landesweit transparent zu gestalten.

>Zu§72Abs 3 |

Besteht bei den 2Zweckverbinden derzeit ein Interesse, snch in Bezug auf das Betrelben
reglonaler Schlenennetze Zu engagieren?

Welche Chancen werden in der Gliederung in Teilnetze gesehen?
. Keine Angaben 7
Zu'§ 5

- Wie reahstlsch schitzen die Zweckverbdnde und Verkehrsverbunde das-Ziel eines landes-
weiten Tanfs fiir die kooperationsraumiibergreifernden Verkehre e|n7 :

- Wann ist mit einem solchen Tarif zu rechnen? _ , -~

keine Angaben

Seite 4 ’
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Zp§6

- Die gemeinsame Managementgesellschaft der Zweckverbidnde und des Landes wird hiu-
fig mit Hinweis auf die ,,Agentur Nahverkehr NRW* abgelehnt. Welche konkreten Vorbe-
halte bestehen gegen die nach dem Gesetz vorgesehene Gesellschaft als GmbH? -

- -Welche Vorteile hitte die ,,Vereinslosung® gegeniiber der GmbH?

keine Angaben

- Zu§ 11
Diese Vorschrift ist die wichtigste dieser Gesetzesdnderung:
- Wie bewerten die Zweckverbinde grundsitzlich die vofgeschlage’ne Neuregelung?

- Wie wird die differenzierte Forderung in Abhanglgkelt von Trassenprelsen und Stations-
entgelten beurteilt?

Wurden die urspriinglichen Vorbehalte, der SPNV-Finanzierungsplan sei em zehnter Nah-
verkehrsplan, durch die ,,Namensinderung® aufgelst?

. Wie kommen dlese Vorbehalte trotz der eindeutigen Regelung des Absatzes 4 zustande?

- Wird die Forderung von Reaktivierungen sowohl nach § 11 als auch im Rahmen der Infra-
strukturforderung begriifRt?

Wie ist Ihre Einschitzung, in welchem Umfang die kiinftige moghche Forderung von
Schienenersatzverkehren beantragt werden wird? '

- Welche Verbesserungen fiir die Fahrgidste erwarten Sie?

Diese Fragestellung.richtet sich explizit an die Zweckverbdnde.
- Daher wird hier auf eine Stellungnahme verzichtet.
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Zu§12

- Der Metrorapid ist von der lnfrastrukturforderung ausdruckhch ausgeschlossen In§ia2.
Abs. 4 ist ausdriicklich-die Verpflichtung aufgenommen, mindestens die Hilfte der Regio-
nahs:erungsmlttel fiir die Infrastruktur und die Mittel aus dem GVFG- Landesprogramm fiir -
den allgemeinen OPNV einzusetzen.

‘Dadurch miisste eine ausgewogene Aufteilung der Férdérmittel zwischen SPNV und all-
gemeinen OPNV hergestellt sein.

Wie beurteilen Sie diese Regelung?

-, Wie bewerten Sie die im Gesetzentwurf vorgesehene Erwelterung der Fordertatbestande
sowohl fur den OPNV als auch fiir den SPNV?

Es gibt, keine Ausgewogenheit solange der Mét(orapid Bestandteil des OPNVG NRW ist!

_ Unter Beriicksichtigung der Beantwortung der Frage 6 ist die Offnung (versus Riicknahme -
Fahrzeugforderung) der Férdertatbestande grundsitzlich begriiRenswert. Die Tragweite der
Offnung der Fordermoghchkelten erfordert jedoch Klarstellungen beiden Zustandsgkelten der
aller Aufgabentrager.

Zu§13

- Wie bewerten Sie den Wegfall der Moghchke|t dle Vorhaltekosten fur dle OPNV-
Fahrzeuge pauschaliert zu férdern?

Welche Oualltatsverbesserungen im OPNV hat dle pauschalmerte Abgeltung der Vorhal-
tekosten gebracht? -

-~ Ist diese Forderung nicht nur zur aligemeinen Deﬁzitsenlgung,v‘ervvendét worden?

- In Vergabeverfahren fiir Verkehrsleistungen ist der Nachwesis zu filhren, dass allen Bewerbern
gleiche Chancen einzurdumen sind. D.h., dass alle erhaltenen &ffentlichen Subventionen aus
den'Angeboten herauszurechnen sind. Dies ist sehr anspruchvoll und kann bei der Vergabe zu -
widersinnigen Entscheidurigen fiithren. Daher ist die pauschalisierte Fahrzeugférderung vor
dem Hmtergrund des Wettbewerbsrechts kritisch zu sehen (s.a. Urteil Vergabekammer Dis-

- seldorf)' -

gesenkt werden konnte. Insbesondere die ausschllethhe Forderung von Fahrzeugen in Nie-
derflurtechnik hat zur Barrierefreiheit des OPNV in besonderem MafRe beigetragen.
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Durch die Moglichkeit, sonstige Investitionen im OPNV zu férdem, konnte auf kurzfristigen
Bedarf sehr flexibel reagiert werden. Dies fiihrte vor Ort zu einem erheblichen Akzeptanzge-
winn bei den Fahrgdsten. :

_ Durch die enge Bindung der Fahrzeugforderung an‘investive MaRnahmen fiir den OPNV, ist

eine missbrauchliche Verwendung der Mittel i.d.R. nicht mdglich. Durch die bessere Qualitat
der Fahrzeuge sinken natiirlich Reparatur- und Wartungskosten sowie Treibstoffkosten und
auf der Erlosseite tragt die Verbesserung der Akzeptanz der Kunden positiv zur Entwicklung

der Fahrgeldertrage bei.

Zu§ia

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

-~ Welche Projekte wollen die Zweckverbande hieraus finanzieren?

Diese Fragestellung richtet sich explizit an die Zweckverbdnde.
Daher wird hier-auf eine Stellungnahme verzichtet.
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