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Schriftliche Anhérung zum Gesetzentwurf der Landesregierung (Drucksache 13/5927)
,»Gesetz zur Anderung des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nord-
rhein-Westfalen (OPNVG NRW)*

Sehr geehrter Herr Hemmer,

vielen Dank fiir die Ubersendung des Gesetzentwurfes der Landesregierung fiir ein ,,Gesetz zur
Anderung des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
(OPNVG NRW)*, Landtagsdrucksache 13/5927, vom 10. September 2004.

Gerne nehmen wir die Gelegenheit wahr, aus Anlass der schriftlichen Landtagsanhérung Ihnen
unsere Position zu diesem Gesetzentwurf darzulegen.

An dieser Stelle erlauben wir uns zudem den Hinweis, dass das Land bereits Anfang diesen
Jahres massiv in den Handlungsspielraum der kommunalen Aufgabentriger des allgemeinen
OPNV eingegriffen hat, indem die Aufgabentriigerpauschale von 500.000 € pro Jahr auf
150.000 € jihrlich gekiirzt wurde. Die gegenwiirtig ebenfalls vorbereitete Anderung der Ver-
waltungsvorschriften (VV) zum OPNVG NRW wiirde fiir die Aufgabentriger weitere Ein-
schnitte hinsichtlich der OPNV-Infrastrukturforderung mit sich bringen, die in ihrer Gesamtheit
einem Paradigmenwechsel in der OPNV-Forderpolitik des Landes nahe kommen. Die Ent-
scheidung, ob eine solcher Wandel in der Verkehrspolitik seitens des Landes wirklich gewollt
ist, sollte nach eingehender Beratung der finanziellen und politischen Tragweite dem Parlament
vorbehalten bleiben.

Internet http://www.staedtetag-nrw.de



Vor diesem Hintergrund bitten wir Sie eindringlich, sich bei den Beratungen im Landtag fiir die
Sicherung und Stirkung der gewachsenen kommunalen Selbstverwaltungsstrukturen im OPNV
einzusetzen und weitere Einschnitte bei der OPNV-Investitionsforderung nicht zuzulassen.

Mit freundlichen Griilen
In Vertretung

Folkert Kiepe
Anlage
- Stellungnahme der Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbande in Nordrhein-

Westfalen zum Entwurf eines Gesetzes zur An@erung des Gesetzes iiber den 6ffentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) vom 26.07.2004
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Stellungnahme
der Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbinde in Nordrhein-Westfalen
aus Anlass der schriftlichen Anhérung
des Verkehrsausschusses des Landtages Nordrhein-Westfalen
zum Gesetzesentwurf der Landesregierung (Drucksache 13/5927)
,,Gesetz zur Anderung des Gesetzes iiber den offentlichen Personennahverkehr
in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW)*

1. Vorbemerkungen

Die Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbande in Nordrhein-Westfalen vertritt
sowohl die Aufgabentriger des (stralengebundenen) OPNYV als auch des SPNV, die zur ge-
meinsamen Aufgabenwahrmehmung Zweckverbinde gebildet haben.

Die Absicht des Landes, dem Aspekt der Qualitdt bzw. dessen Sicherung im Nahverkehr ein
grofleres Gewicht zu verleihen, ist aus unserer Sicht grundsitzlich zu begriillen. Gleichwohl
erscheinen Anlass und Inhalt der vorgeschlagenen Anderung des OPNVG NRW eher zufillig
und entsprechen nicht den aktuellen Notwendigkeiten, die eine Anderung des Gesetzes aus
unserer Sicht erforderlich machten.

Vor dem Hintergrund der europarechtlichen Diskussion um eine Novellierung der Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 in der Fassung der Verordnung (EWG) Nr. 1893/91 und dem Urteil des
Europaischen Gerichtshofes vom 24.07.2003 zur Zulissigkeit der 6ffentlichen Finanzierungs-
praxis im deutschen OPNV besteht unseres Erachtens ein vordringlicher Handlungsbedarf, das
OPNVG NRW entsprechend anzupassen. Als Beispiel hierfiir kénnte die kiirzlich erfolgte
Novellierung des brandenburgischen Nahverkehrsgesetzes dienen, die sich u. a. dadurch aus-
zeichnet, dass den Aufgabentrigern im Wege einer Biindelung der Fordermittel grundsitzlich
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die gesamte Finanzierungsverantwortung fiir den OPNV iibertragen worden ist (Zusammen-
fiihrung von Aufgaben- und Ausgabenverantwortung).

Umso unverstindlicher sind daher unseres Erachtens die im Zuge des Haushaltsbegleitgeset-
zes 2004/2005 vom 27.01.2004 vorgenommenen Kiirzungen bei der finanziellen Ausstattung
der Aufgabentriger und hier insbesondere der OPNV-Aufgabentriger. Stattdessen soliten den
Aufgabentrigern mehr Entscheidungskompetenzen und entsprechend des vor allem durch eu-
roparechtliche Entwicklungen beeinflussten Aufgabenzuwachses auch eine angemessene ho-
here Kostenerstattung iiber die Aufgabentrigerpauschale (§ 14) gewahrt werden.

Seit Inkrafttreten des Regionalisierungsgesetzes Nordrhein-Westfalen bzw. heute des OPNVG
NRW im Jahre 1995 besteht der Mangel, dass die Begriffe ,,SPNV*“ und ,,OPNV* nicht diffe-
renziert im Gesetz behandelt, sondern synonym verwendet werden. Von daher sind Ausfiih-
rungen, die sich nur auf den SPNV beziehen, nicht immer zweifelsfrei als solche erkennbar
bzw. ergeben sich, wenn synonym der Begriff OPNV verwendet wird, unter Umstéinden un-
mittelbare Bindungswirkungen bzw. ,,Unschirfen fiir den Bereich des OPNV. Dieser Mangel -
sollte bei einer neuerlichen Novellierung ,.geheilt werden. Einige der nachstehenden Bemer-
kungen zu einzelnen Regelungsvorschligen beziehen sich auf die undifferenzierte Verwen-
dung der Begriffe ,,SPNV* und ,,OPNV* und verléren ggf. insofern ihre Berechtigung, als der
Gesetzgeber eine klare Unterscheidung der Begrifflichkeiten mit entsprechender Zuordnung
der rechtlichen Verpflichtungen vornihme.

AuBlerdem darf nicht unberiicksichtigt bleiben, dass im Falle der Vereinbarung héherer Quali-
titsstandards durch die Zweckverbiande, und sei es auch nur fiir den Bereich des SPNV, mit
einer entsprechend héheren Leistungsvergiitung zu rechnen ist. Dies darf allerdings fiir die
Mitgliedskommunen der Zweckverbidnde nicht zu einer Erh6hung ihrer SPNV-Umlage fiihren.

2. Bemerkungen zu einzelnen Regelungsvorschligen

- 7zu § 2 Abs. 3:

Die Definition der ,,angemessenen Verkehrsbedienung™ erhilt eine zentrale Bedeutung in
der Gesetzesnovellierung. Es wird auch in anderen Vorschriften immer wieder darauf ver-
wiesen, vgl. § 14 Abs. 3 (neu). Dies ist bereits grundsitzlich fragwiirdig, weil die Ange-
messenheit von Bedienungsangeboten von Ort zu Ort und Region zu Region unterschied-
lich zu bewerten ist und auch aus dem Regionalisierungsgedanken heraus der Abwigung
der Aufgabentriger iiberlassen werden sollte. Die hier konkret vorgenommene Definition
ist zudem auch deshalb angreifbar, weil sie Ausschlusscharakter hat und wenig dynamisch
ist. In fiinf oder 10 Jahren kénnen ganz andere Losungen angemessen sein als zur Zeit. Die
Definition konzentriert sich auf die ,,Bediirfnisse* (schon dies ist im Zusammenhang mit
der Angemessenheit juristisch bedenklich) der Fahrgiste, bezogen auf die mit der Novellie-
rung angestrebte Piinktlichkeit und Anschlusssicherheit. Anderweitige Belange, die unter
dem Gesichtspunkt der Angemessenheit zu beriicksichtigen sind, fallen nicht in diese Defi-
nition, z. B. Abbau von Zugangsbarrieren fiir in der Mobilitdt Eingeschrinkte und die
Grundsitze der sparsamen und wirtschaftlichen Haushaltsfilhrung der Kommunen. Offen
ist schlie8lich, welche Rechtspflichten — so die entsprechende Begriindung des Gesetzent-
wurfs — auf der Grundlage der ,,angemessenen Verkehrsbedienung* durch Anschlussinde-
rungen begriindet werden.
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Angesichts dessen sollte darauf verzichtet werden, den Rechtsbegriff der ,,Angemessen-
heit* naher definieren zu wollen. Er kann nur im konkreten Einzelfall ausgefuillt werden.

Sollte gleichwohl daran festgehalten werden, erweiterte Anforderungen an die ,,angemesse-
ne Verkehrsbedienung® im OPNV (wird hier offensichtlich verstanden als gesamter Nah-
verkehr) zu stellen, miisste eine zusitzliche Finanzierung dieser Anforderungen sicherge-
stellt werden. Andernfalls wire die im Vorblatt unter F (Auswirkungen auf die Gemeinden)
getroffene Feststellung, dass die vorgeschlagene Gesetzesinderung keine (finanziellen)
Auswirkungen fiir die Kommunen hitte, nicht zutreffend. Da durch die Vorgabe von Quali-
tatsstandards somit zusétzliche Kosten auf die kommunalen Aufgabentriger zukimen, be-
darf es hier einer entsprechenden finanziellen Kompensation. Dies gilt auch fiir die durch
die Qualititsstandards verursachten zusitzlichen Kosten bei der OPNV-Infrastruktur und
beim OPNV-Betrieb, sodass unseres Erachtens auch eine Aufstockung der OPNV-
Fahrzeugforderung nach § 13 OPNVG NRW erforderlich wire.

zu § 5 Abs. 3:

Hier soll den Zweckverbanden eine zusétzliche Kompetenz und Verpflichtung auferlegt
werden, indem sie auf eine Stirkung der Kundenrechte im OPNV durch Aufnahme von
entsprechenden Regelungen in den Tarifbedingungen des Gemeinschaftstarifs hinwirken
sollen.

Eine solche Starkung der Kundenrechte, gegen die fiir sich betrachtet nichts emzuwenden
ist, muss allerdings wirtschaftlich vertretbar sein. Dabei ist zu beachten, dass im Zuge einer
Verbesserung der Fahrgastrechte auf der Grundlage der Tarifbestimmungen des Gemein-
schaftstarifs auch Leistungsstdrungen im allgemeinen OPNV einbezogen werden, da der
Gemeinschaftstarif nicht nur den SPNV umfasst. Unter diesem Gesichtspunkt muss insge-
samt eine den zusitzlichen Anforderungen geniigende Finanzausstattung der Aufgabentra-
ger mit Bundes- und Landesmitteln sichergestellt sein.

zu § 6 Abs. 1:

Die Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbinde in Nordrhein-Westfalen be-
griiB3t ausdriicklich, dass die Landesregierung in § 6 Abs. 1 Satz 2 von der im Referenten-
entwurf vorgesehenen koordinierenden Funktion der Agentur Nahverkehr insofern Abstand
nimmt, als die Agentur Nahverkehr nunmehr ,,den Aufgabentrigern Vorschlige zur Defini-
tion und Fortentwicklung der Qualitatsmerkmale nach § 2 Abs. 3 Satz 1 und eines Quali-
tits- und Beschwerdemanagements fiir den OPNV ... unterbreiten soll. Diese Klarstellung
verstehen wir dahingehend, dass das Land seinen unmittelbaren Zugriff nicht auf die

SPNV-Zweckverbinde und die kommunalen Aufgabentriger des straBengebundenen
OPNYV ausdehnt.

Eine solche Zentralisierung widerspriche zum Einen der historisch gewachsenen und sich
in der Praxis bewihrenden Regionalisierung und Kommunalisierung des Schienenperso-
nennahverkehrs. Zum Anderen sind die Aufgabentriger des straengebundenen OPNV in
der Agentur Nahverkehr iiberhaupt nicht vertreten, sodass sie insofern keinerlei Moglich-
keit zur Mitwirkung einer Definition und Fortentwicklung der allgemeinen Anforderungen
an die Merkmale einer angemessenen Verkehrsbedienung fiir den OPNV gem. § 2 Abs. 3
Satz 1 OPNVG NRW hiitten. Es wiirde sowohl dem Subsidiarititsprinzip als auch der bis-
lang vereinbarten Aufgabenteilung zwischen den Aufgabentrigern im SPNV und OPNV
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widersprechen, wenn eine Agentur Nahverkehr, in der die Kommunen nicht vertreten sind,
dafiir Definitionen vornehmen und Standards festsetzen wiirde.

- 7u § 8 Abs. 3:

Unter den o. g. Voraussetzungen bestehen keine Bedenken, dass im Gesetz konkret festge-
legt werden soll, dass die Aufgabentrager im Nahverkehrsplan (selbst) die ,,angemessene*
Verkehrsbedienung konkret definieren. Hier gilt allerdings der oben bereits erwihnte Vor-
behalt des § 3 Abs. 1, dass die Aufgabentriger dies im Rahmen ihrer Leistungsfahigkeit als
freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe bestimmen.

- 7u § 9 Abs. 4:

U. E. ist die beabsichtigte Anzeigepflicht fiir die Nahverkehrspline gegeniiber der Auf-
sichtsbeh6rde im Hinblick auf das in Art. 28 GG garantierte Selbstverwaltungsrecht der
Kommunen rechtlich fragwiirdig. Zudem wiirde hierdurch ein zusétzlicher Verwaltungs-
aufwand ausgeldst, der schon deshalb unnétig wire, weil im Zuge der sich abzeichnenden
Liberalisierung der europdischen Nahverkehrsmarkte die im PBefG angelegte Dualitéit
zwischen der gewerberechtlichen Linienverkehrsgenehmigung als dffentlichem Rechtsakt
einerseits und der eigentlichen Verkehrsdurchfiihrung infolge privatrechtlicher Vereinba-
rung zwischen Aufgabentriger und Verkehrsunternehmen andererseits ohnehin ihre Be-
rechtigung verliert.

Wenn der Aufgabentréger zukiinftig auf der Grundlage des EuGH-Urteils vom 24. Juli
2003 in der Rechtssache ,,Altmark-Trans* die Verantwortung fiir die beihilfenunschéidliche
Finanzierung des OPVN trigt, so kann dies bei der Priifung der subjektiven Genehmi-
gungsvoraussetzungen durch die Aufsichtsbehdrden nicht auBer Acht bleiben, wollen sich
diese nicht am Ende noch dem Risiko von Amtshaftpflichtverletzungen aussetzen. Die Ar-
beitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbinde in Nordrhein-Westfalen plidiert vor
diesem Hintergrund fiir eine grundlegende Uberarbeitung des OPNVG NRW mit dem Ziel,
den Aufgabentrigern entsprechend ihrer finanziellen Verpflichtungen eine grofiere Ver-
antwortung fiir den OPNV zu iibertragen. Die Rolle der Genehmigungsbehérden sollte auf
Rechtsaufsicht und Gefahrenabwehr beschriankt werden. Damit wiirde ein wirksamer Bei-
trag zur Verwaltungsvereinfachung sowie zum Biirokratieabbau geleistet.

- § 11 Abs. 6:

Die in § 11 Absatz 6 nach Satz 2 einzufiigende Regelung, wonach Verkehrsvertrige vor
Threm Abschluss der Bewilligungsbehorde anzuzeigen und nach Vertragsabschluss vorzu-
legen sind, wire mit dem Grundgedanken einer konsequenten Regionalisierung nicht ver-
einbar, wiirde unzulissig in Belange der in Zweckverbanden zusammengeschlossenen
Kommunen eingreifen und damit die verfassungsrechtliche Garantie der kommunalen
Selbstverwaltung verletzen.

AuBerdem bezweifeln wir, dass die vorgeschlagene Regelung mit geltendem Vergaberecht
zu vereinbaren wiare. Und schlieBlich sehen wir hierfiir keine Notwendigkeit, es wiirde im
Gegenteil nur eine weitere biirokratische Hiirde aufgestellt.

Die zusitzlich ins Gesetz aufz7unehmende Erméachtigung, dass Zweckverbinde mit den Ei-
senbahninfrastrukturunternehmen unmittelbar Vereinbarungen abschlieBen kénnen, wird
demgegeniiber grundsitzlich begriifit. Es bestehen allerdings Zweifel, inwiefern die
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Zweckverbinde von dieser Mo6glichkeit aufgrund der Marktdurchdringung der Deutschen
Bahn AG iberhaupt sinnvoll Gebrauch machen kénnen. Da die DB Netz nicht verpflichtet
werden kann, Verkehrsvertrige mit Sanktionen fiir Minderleistungen bei der Eisenbahninf-
rastruktur abzuschlieSen und die Finanzierung von SPNV-Investitionen unter dem Finan-
zierungsvorbehalt von Bund und Lindern stehen, sind hier Zweifel angebracht. Der
Durchgriff von den Zweckverbianden auf die DB Netz AG wire unseres Erachtens nur
dann umsetzbar, wenn Bund und Lénder sich finanziell verpflichteten, eine ,,angemessene
Verkehrsinfrastruktur bereit zu stellen und dies im Bundesregionalisierungsgesetz bzw.
Schienenwegeausbaugesetz regelten und absicherten.

Fiir eine unmittelbare Rechtsbeziehung der SPNV-Zweckverbinde mit dem Eisenbahninf-
rastrukturbereich, der Stationen und Bahnhofe umfasst, finden sich im Gesetzesentwurf
trotz der verbalen Nennung in § 2 Abs. 3 keine definitiven Regelungen. Eine Qualitétssi-
cherung des gesamten Reisekette sollte jedoch auch den Zustand und die Qualitéit der Sta-
tionen und Bahnhofe unbedingt miteinbeziehen.

zu § 14 Abs. 3:

Hier soll die Ermichtigung aufgenommen werden, dass das Land aus den Mitteln nach § 8
Abs. 2 des Regionalisierungsgesetzes des Bundes auch Zuwendungen zur Verbesserung
der Qualitit, der Sicherheit und des Services im Nahverkehr und Mafinahmen zur ange-
messenen Verkehrsbedienung fordern kann.

Die Erweiterung des Fordertatbestandes nach § 8 Abs. 2 Bundesregionalisierungsgesetz
mag von der Sache her sinnvoll sein, unseres Erachtens wire sie wegen der unzureichen-
den finanziellen Ausstattung aber allenfalls dann tatsichlich umsetzbar, wenn mit der
nichsten Revision in 2007 die Mittel nach § 8 Abs. 2 Bundesregionalisierungsgesetz an-
gemessen aufgestockt werden. Ansonsten steht zu beflirchten, dass es aufgrund der vorge-
schlagenen Regelung in § 14 Abs. 3 lediglich zu einer Umverteilung von Mitteln zu Lasten
der ibrigen Investitionen und Landesforderungen kommen wiirde. Schon deshalb lehnen
wir die vorgeschlagene Regelung ab.

Hinzu kdme, dass die betreffenden Mittel erst beantragt werden miissten, wobei unklar ist,
nach welchen Kriterien sie zugewiesen werden sollen und wodurch im Gegensatz zu allen
Bekenntnissen des Landes zum Biirokratieabbau ein zusitzlicher Verwaltungsaufwand
ausgeldst wiirde. Da bereits heute in Nordrhein-Westfalen das OPNV-Férderprogramm zur
Finanzierung der OPNV-Infrastruktur drastisch unterfinanziert ist, werden durch die For-
mulierung in § 14 Abs. 3 Erwartungen an zusitzliche Verbesserungen geweckt, die nur
durch Umschichtung der Mittel und damit Kiirzungen bei anderen Investitionen finanziell
abgesichert werden kdnnten. Dies ist u. E. nicht hinnehmbar.

Stattdessen sollte nach dem Vorbild anderer Bundeslinder eine Zusammenfiihrung aller
Fordermittel in einer Pauschale in Betracht gezogen werden. Zumindest sollte aber die
Aufgabentrigerpauschale entsprechend angehoben und die Méglichkeit geschaffen wer-
den, ggf. Mittel aus § 13 (OPNV-Fahrzeugforderung, hier: sonstige Investitionen) auch fir
MaBnahmen zur Verbesserung der Qualitiit, Sicherheit und Service im OPNV einzusetzen.
Daher schlagen wir - wie oben bereits angedacht - die Aufnahme einer entsprechenden
Ermichtigung in § 13 OPNVG NRW vor.



	Nordrhein-Westfalen Zuschrift 13/4392 (Seite 1)
	Anlage 1


