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Gemeinsame Stellungnahme der NRW-Zweckverb3 ndé e ‘

zum Fragenkatalog ZUSCHRHFT

zu Artikel 8 des Haushaltsbegleitgesetzes 2004/2005 1 / 3 4 9 6
(Drucksache 13/4528 — Neudruck) A e e
Artikel 8 K
Gesetzt zur Anderung des Gesetzes iiber den &ffentlichen Personennahverkehrin
Nordrhein-Westfalen

1. Ist der Einsatz der Bundesregionalisierungsmittel fiir Ausgleichszahlungen
nach § 45a PBefG / § 6a AEG lhrer Meinung nach rechtmiRig/zweckmiRig?

Vor dem Hintergrund des § 10, Absatz 2, Satz 2 des OPNVG NRW ,Zweckgebun-
dene Mittel des Bundes, insbesondere nach dem Regionalisierungsgesetz des
Bundes und dem GVFG, werden im Rahmen der Zweckbestimmungen an die
nach diesem Gesetz bestimmten Zuwendungsempfanger in voller Héhe weiter ge-
leitet”, bestehen erhebliche Zweifel an der RechtméaRigkeit der Verwendung von
Bundesregionalisierungsmittel fur Ausgleichsleistungen nach § 45a PBefG / § 6a
AEG. Rickforderungen seitens des Bundes sind aus unserer Sicht nicht ausge-
schlossen.

2. a)

Die avisierten Kiirzungen betreffen die SPNV-Betriebskostenforderung, fiir
die die Transfermittel des Bundesregionalisierungsgesetzes eingesetzt wer-
den. Die hierdurch eingesparten Finanzmittel sollen den Ausgleichszahlun-
gen nach § 45a PBefG / § 6a AEG, die bislang aus origindren Finanzmitteln
des Landes gespeist wurden, zugute kommen. Sollte stattdessen eine Kiir-
zung der vorgenannten Ausgleichszahlungen selbst vorgenommen werden?

Die Ausgleichsleistungen nach § 6a AEG werden bereits heute auf der Grundiage
des § 11, Absatz 2, OPNVG NRW auf die Zuwendungen zur Finanzierung von
SPNV-Leistungen angerechnet, was de facto zu einer finanziellen Belastung der
kommunalen Haushalte fir den Schilerverkehr auf der Schiene fiihrt. Die Aus-
gleichsleistungen sowohl gemal § 45 a PBefG als auch gemaR § 6a AEG sollten
in voller Hohe aus dem Regelhaushalt des Landes finanziert werden.

Eine Einflhrung der erfolgreichen Schuler-Tickets in NRW war und ist nur unter
den Voraussetzungen mdglich, dass die Ausgleichsleistungen gemall § 45 a
PBefG ohne Einschrankung weiter gewahrt werden.

Dariiber hinaus sichern diese Mittel den Fortbestand des OPNV in der Flache. Ei-
ne Kiirzung im Bereich § 45 a PBefG stellt daher einen gravierenden Eingriff in die
OPNV-Struktur dar. Ohne die Ausgleichszahlungen fir die Schulerbeforderung
wirden nicht zuletzt auch Busunternehmen im landlichen Raum, die in vielen Fal-
len das Verkehrsangebot heute noch wirtschaftlich einbringen, in die Gemeinwirt-
schaftlichkeit gedréangt.




b)

Die Einsparungen miissen im konsumtiven Bereich erwirkt werden. Ware die
Kiirzung der Zuwendungen und Pauschalen nach § 14 OPNVG NRW zweck-
maéBiger als eine Reduzierung der SPNV-Betriebskostenférderung nach § 11
OPNVG NRW?

Die vom Land NW gewahrte Aufgabentragerpauschale in Héhe von 500.000 Euro
sowie die 12 Mio. Euro Verbundférderung sollte nicht mit in die Einspariiberlegun-
gen gezogen werden. Die Zweckverbande sind existenziell darauf angewiesen die
verbundbedingten Aufgaben und samtliche Personal- und Verwaltungsausgaben
aus diesen Mitteln zu decken. Zum Teil missen auch in den nachsten Jahren so-
gar noch Tarifstitzungsmafinahmen fir die Gemeinschaftstarife gezahlt werden.
Ebenso sollte auch nicht die Pauschale der OPNV-Aufgabentrager gekiirzt wer-
den. Denn insbesondere die Kreise und kreisfreien Stadte bendtigen diese Hilfe,
sich auf die kiinftigen Wettbewerbsfragen im OPNV vorzubereiten und ihren Bei-
trag fir eine Erganzung des SPNV-Angebotes durch OPNV-Angebote und eine
gemeinsame Vermarktung des gesamten Angebotes im Nahverkehr zu leisten.
Sofern heute bereits dabei OPNV- und SPNV-Aufgabentrager in gemeinsamen
Organisationen (Servicegesellschaften bzw. Aufgabentragerverbiinde) zusam-
menarbeiten, wirden diese erst aufgebauten Verbundstrukturen im Bestand ge-
fahrdet und zahireiche Bestellungen gemeinwirtschaftlicher Verkehrsangebote und
sonstiger OPNV-Dienstleistungen (z. B. Fahrplanauskunftssysteme ...) zuriickge-
nommen werden mussen. Dies wird vor allem auch organisatorische hohere Auf-
wendungen nach sich ziehen.

Von daher sind neben den Einsparungen im konsumtiven Bereich alle anderen
Mdglichkeiten vorrangig zu prifen, die Kosten fir die SPNV-Leistungen zu sen-
ken.

In der Begriindung zum Haushaltsbegleitgesetz wird der Leistungsumfang
des ITF 2 mit 98,856 Millionen Zugkilometern angegeben. Die geplante Ge-
setzesdanderung ldsst somit rechnerisch auf eine Reduzierung um 1,856 Mil-
lionen Zugkilometer auf 97 Millionen Zugkilometer schlieBen. Entsprechen
die 98,856 Millionen Zugkilometer des ITF 2 dem tatsdchlichen Angebot oder
geht es dariiber hinaus?

Das kirzungsrelevante Angebot des Jahres 2004 geht Uber das im Jahr 2003 re-
levante ITF 2-Angebot von 98,856 Zugkm/a hinaus und liegt im Jahr 2004 bei etwa
101 Mio. Zugkm/a. Hierzu gehéren Neuleistungen S 12 (20 Minutentakt Koéln —
Hennef), S 13 (S-Bahnverldngerung Kélner Flughafen), RE 8 Fihrung Uber den
Koélner Flughafen und die S 9 zwischen Langenberg und Wuppertal Hbf, die zum
Teil erst im Laufe der Fahrplanperiode 2004 gefahren werden. Somit ergeben sich
tatsachliche Leistungsreduzierungen in Héhe von 4 Mio. Zugkm.

Mit den einzelnen Stufen des ITF sind nicht nur Leistungsvolumen zwischen
Zweckverbanden, Land NRW und SPNV-Unternehmen vereinbart, sondern es
sind auch bestimmte technische Mindestvoraussetzungen an Fahrzeuge und In-
frastruktur geknlpft, die die schrittweise Einfihrung der ITF-Stufen erst erméglicht
haben. Land NRW, SPNV-Unternehmen und Zweckverbande haben sich auf Basis
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von langfristigen Verkehrsvertrdgen oder Vereinbarungen zu langfristigen Investiti-
onen in Infrastruktur und Fahrzeugen verpflichtet, die nur auf Basis des Vertrauens
auf zuverlassige Finanzierungsgrundlagen des OPNV-Gesetzes méglich waren.

Ist mit der Verschiebung der Untergrenze und damit korrespondierend mit
der Reduzierung der Landesmittel mit einer Angebotsreduzierung zu rech-
nen, die 1,856 Millionen Zugkilometer gekiirzt werden miissen?

Die Sparvorgaben betragen fur die Jahre 2004 und 2005 je 30 Mio. Euro. Dies
entspricht in etwa einer Kirzung um 4 Mio. Zugkm. Ausgehend von den fur den
Fahrplan 2004 vorgesehenen Leistungserweiterungen im VRS und VRR sinkt das
Angebot im SPNV landesweit auf ca. 97 Mio. Zugkm. Insofern handelt es sich
nicht um eine Angebotsreduzierung von nur 1,856 Mio. Zugkm.

Welche Auswirkungen hat die Reduzierung der Zugkilometer des SPNV auf
den mit dem SPNV vertakteten OPNV? Kommt es auch hier zwingend zu An-
gebotskiirzungen?

Angebotsreduzierungen bzw. strukturelle Veranderungen im SPNV ziehen auto-
matisch Folgewirkungen im OPNV nach sich.

Sie kénnen vor allem in den Schwachverkehrszeiten zu Anschlussverlusten fur
den OPNV fiihren. Dies gilt vorrangig fiir die Ballungsraume und die Oberzentren
in NRW. Hierdurch entstehen Angebotsliicken zwischen den Stadten, die durch
den kommunalen OPNV nicht aufgefangen werden kénnen. Denn hier besteht un-
ter den gegebenen Sparzwingen auch des OPNV die Tendenz bereits, die A-
bendverkehre insbesondere die noch vorhandenen Nachtverkehre ausschliel3lich
auf innerértliche Funktionen zu beschranken. SPNV-Kirzungen kdnnen deshalb
durchaus zu einer finanziellen Mehrbelastung der Kommunen werden.

§ 11 OPNVG NRW bezweckt eine finanzielle Ausstattung der Zweckver-
binde, die ein ,bedarfsgerechtes“ SPNV-Angebot gewahrleistet. Wird diese
Zielsetzung durch die avisierte Reduzierung des Mindestangebotsvolumens
auf 97 Mio. Zugkm gefdhrdet?

Da die Angebotskirzungen aufgrund der Sparvorgabe umfangreicher sind als die
im SPNV-Finanzierungsplan 2003 ausgewiesenen 98,8 Mio. Zugkm, ist davon
auszugehen, dass nicht nur in den Schwachverkehrszeiten sondern auch gerade
neu eingerichtete Linien in Gdnze bzw. im landesweiten RE-Netz Linienabschnitte
einzelner Linien nicht mehr bedient werden. Insofern ist mit den Kirzungsvor-
schlagen schon eine Gefahrdung des bedarfsgerechten Angebotes verbunden
bzw. die Grundstruktur des ITF 2 in Frage gestellt. Die Ballungsrdume sehen eher
die Moglichkeit, parallele RE-Verkehre in Frage zu stellen wahrend in den landli-
chen Raumen Angebote in den Schwachverkehrszeiten zur Disposition stehen. Al-
lerdings gefahrdet dieses Vorgehen das Fahrplangefiige in NRW, da es zu An-
schiussverlusten in wichtigen Knotenbahnhéfen und dem Wegfall ganzer Reise-
ketten fihren wird. Die Konzeption der gerade neu eingefiihrten schnellen RE-
Relationen ist hierbei geféhrdet.



10.

Werden bestimmte Rdume in NRW gleichmiBig von einer Angebotskiirzung
betroffen sein oder gibt es bei den Kiirzungen Unterschiede zwischen dem
landlichen Raum und den Ballungsgebieten?

Derzeit liegt noch kein unter den Zweckverbanden abgestimmtes Abbestellkon-
zept vor. Angesichts der noch véllig offenen Diskussion, wie viel Zugkm tatsach-
lich eingespart werden sollen, sind die Uberlegungen nach welche Kriterien einge-
spart werden kénnte, noch nicht festgelegt.

Halten Sie es fiir moglich, die notwendigen Einsparungen durch Kostenmin-
derungen im Wege eines forcierten Wettbewerbs ohne Reduzierung von
Zugkm zu bewirken?

Die inhaltlichen Vorgaben fur SPNV-Wettbewerbsvorhaben sind i. d .R. so gestal-
tet, dass Einsparungen im Bereich der Kosten bei Beibehaltung des derzeitigen
Qualitatsniveaus des Betriebes durch héhere Qualitatsanforderungen im Bereich
der Zugbegleiterquote, Service und Sicherheit und der Ausstattungsstandards der
Fahrzeuge weitgehend kompensiert werden und effektive Einsparungen unter die-
sen Rahmenbedingungen nur in geringem Umfang mdglich sind.

Grundsétzlich ist durch Wettbewerbsverfahren bei entsprechender Ausgestaltung
der Ausschreibungsnetze eine Reduzierung der Kosten zu erwarten. Es ist zu be-
zweifeln, ob dies allerdings in der angesprochenen H6he zu erwarten ist. In der
Kurzfristigkeit ist eine solche Reduzierung ausgeschlossen.

Die Bedarfsgerechtigkeit des SPNV-Angebotes bestimmt sich — trotz der re-
gionalen Besonderheiten — vornehmlich nach der verkehrlichen Nachfrage.
Ist die zurzeit bestehende kooperationsraumbezogene Mindestgarantie da-
mit vereinbar?

Die Bedarfsgerechtigkeit des Angebotes bestimmt sich aus den gemeinsam getra-
genen Grundsatzen des ITF, ein komplett vertaktetes System von Linien auf allen
vorhandenen SPNV-Strecken mit einem Mindestbedienungsstandard (i. d. R.
Stundentakt, bei nachfragestarkeren Strecken im 30 Min.-Takt und im Bereich der
S-Bahn 20 Min.-Takt) zu fahren. Entsprechend dieser Grundsatze ist dieses
Grundangebot in langfristigen Verkehrsvertragen von 10 bis 15 Jahren gebunden.
Die verkehrliche Nachfrage spiegelt sich wieder in der Verdichtung des Stunden-
taktes und der Differenzierung zwischen den Produkten RE, RB und S-Bahnen.
Aufgrund dieser Gegebenheiten ist die Mindestgarantie je Kooperationsraum ein-
zuhalten.

Hat die Anderung des OPNVG Auswirkungen auf den zwischen dem Ver-
kehrsministerium und der DB AG geschlossenen ITF 2-Vertrag?

Die NRW-Zweckverbande sind an dem ITF2-Vertrag, der zwischen Land und DB
AG geschlossen wurde, nicht beteiligt. Allerdings ist in den Vertragsverhandlungen
von Seiten der DB AG immer betont worden, dass der gewédhrte Rabatt von 35
Cent pro Zugkm bestimmten Spielregeln des Wettbewerbs und des Leistungsum-
fangs unterliegt. Insofern kann nicht ausgeschlossen werden, dass der ITF-2-Ver-
trag gefahrdet sein kann.



11.

12.

13.

14.

Besteht durch die Anderung des OPNVG die Méglichkeit, diesen ITF 2-Ver-
trag zu kiindigen und welche Folgen hitte das?

Die Konditionen fiir eine Kiindigung sind den Zweckverbanden nicht bekannt. Al-
lerdings ist zu befirchten, dass eine Kindigung insgesamt zu einer Verteuerung
der SPNV-Leistungen um 35 Cent je Zugkm bis zum Jahr 2007 fuhren kann. Eine
Verteuerung wirde ebenfalls zu Abbestellungen der Zweckverbande fihren.

Durch den Entwurf des Haushaltsbegleitgesetzes wird eine Anderung des
OPNVG dahingehend vorgeschlagen, dieses Gesetz bis zum Jahr 2008 zu
befristen. Das OPNVG bildet die gesetzliche Grundlage, vor deren Hinter-
grund Vertrdge abgeschlossen werden. Welche Vertragslaufzeiten sind bei
diesen Vertrdagen Uiblich?

Verkehrsvertrage werden Ublicherweise Uber mindestens 10 Jahre abgeschlos-
sen. In NRW sind sogar langere Laufzeiten von in der Regel 12 bis 15 Jahren vor-
gesehen, um den langen Abschreibungszeitraumen fur Schienfahrzeuge bis zu 30
Jahre Rechnung zu tragen. Kiirzere Laufzeiten wirden tendenziell die Kosten fir
das SPNV-Angebot erhéhen.

Kann ein bis zum Jahr 2008 befristetes OPNV-Gesetz iiberhaupt eine rechts-
sichere Grundlage fiir die Vertragsverhandlungen im SPNV sein? Welche
Folge tritt ein, wenn keine oder nur noch kurzfristig wirksame Vertrage im
SPNV geschlossen werden kénnen?

Eine Befristung des OPNV-Gesetzes bis zur nachsten geplanten Revision wiirde
den Aufgabentragern die Rechtssicherheit nehmen, zu welchen Rahmenbedin-
gungen der SPNV langfristig finanziert wird. Zum Teil existieren bereits heute
schon Verkehrsvertrage bis zum Jahr 2016. Die kurz vor dem Abschluss stehen-
den Verhandlungen mit der DB AG werden sogar zum Teil eine Vertragslaufzeit
von 15 Jahren bis 2019 vorsehen. Fir eine Befristung bereits abgeschlossener
Verkehrsvertrage besteht keine Rechtsgrundlage. Eine Befristung des Gesetzes
hatte fatale Folgen fur die Investitionen der DB AG vor allem in die Erneuerung
des S-Bahnsystems sowie in das Gesamtsystem Schiene innerhalb von Nord-
rhein-Westfalen. Zu dem wiirde den geplanten Wettbewerbsmafinahmen der Bo-
den entzogen, Verkehrsvertrage in den Jahren 2005 bis 2008 abzuschlieRen. Die
Risiken fir den Wettbewerb wéren viel zu gro3. Der SPNV wiirde somit auf Ian-
gere Sicht zu teuer eingekauft werden.

Ist eine Befristung des OPNVG iiberhaupt sinnvoll und wann sollte die Frist
frithestens enden?

Eine Befristung ist aus den in Antwort 13 dargestellten Folgen nicht sinnvoll. Denn
fur alle Beteiligten muss Planungssicherheit herrschen. Durch das neu geschaf-
fene Instrument des SPNV-Finanzierungsplans kdnnten bei Beriicksichtigung ent-
sprechender Vorlaufzeiten fiir die Anderung der Bestellung von Leistungen das
Angebot entsprechend der finanziellen Rahmenbedingungen und der vertraglichen
Bindungen der Aufgabentrager fortgeschrieben werden. Mit der geplanten Revi-
sion in 2008 sind entsprechenden Anpassungen, mdglicherweise im Rahmen ei-
ner weiteren Novellierung, im OPNV Gesetz vorzusehen.



Ergdnzung:

Anderung des Gesetzestextes § 11 Abs. 2 Satz 4 ,,darf den Umfang von landes-
weit 97 Mio. Zugkm*“ ersetzt bisherigen Text ,je Kooperationsraum darf die auf
Grundlage des ersten SPNV-Finanzierungsplans erbrachten Betriebsleistungen*

Die Zweckverbédnde sehen aufgrund der Sparvorgaben des Landes NW keine Notwen-
digkeit, den Gesetzestext zu verandern. Auch die Zugkm-Zahl von 98,8 Mio. Zugkm
muss nicht zwingend dem Sparvolumen angepasst werden. Denn die Gesamtkonzep-
tion der Einsparvorschlage ist entscheidend dafiir, ob Gberhaupt eine Anderung des
Gesetzestextes erforderlich ist.

Ebenso lehnen die Zweckverbande jeden Versuch ab, das gerade verabschiedete Ge-
setz in der Art und Weise zu veréndern, die rdumliche Verteilung des Basisangebotes
ITF 2 in Frage zu stellen. Diese Fragen werden vom Grundsatz im Rahmen des SPNV-
Finanzierungsplans geregelt, der speziell als Finanzierungsinstrument geschaffen wur-
de, das Leistungsangebot entsprechend dem vorgegeben Finanzrahmen fortzu-
schreiben. Denn auch mit diesem Instrument muss langfristige Planungssicherheit ge-
schaffen werden.
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