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Hier: Offentliche Anhdrung des Ausschusses fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr am 01.10.2012

Sehr geehrte Frau Godecke,
sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns fiir die Méglichkeit zum Anderungsgesetz des OPNVG NRW anhand des
uns ilibersandten Fragenkataloges Stellung nehmen zu kénnen. Hiervon mochten wir gerne
Gebrauch machen, wobei wir uns auf die unmittelbar kommunalrelevanten Aspekte des Fra-
genkatalogs und der vorgesehenen gesetzlichen Bestimmungen konzentrieren:

Einleitung

Der Stadtetag Nordrhein-Westfalen misst der Planung, Organisation, Finanzierung und Si-
cherstellung des OPNV herausragende Bedeutung zu. Der Gesetzentwurf sieht insbesondere
Neuregelungen bei der Forderung und Finanzierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
durch Neuregelung der OPNV- und SPNV-Pauschalen vor. Als Aufgabentriiger des OPNV
sind die Stidte von den gesetzlichen Anderungen unmittelbar in ihrem Aufgabenbereich be-
riihrt. Dartiber hinaus ist die Sicherstellung des schienengebundenen Personennahverkehrs
(SPNV) entscheidend fiir Mobilitdt und Standortqualitidt der Stidte.

Fiir die Sicherstellung des OPNV kommt den Zuweisungen des Landes fiir Investitionen der
Gemeinden und Gemeindeverbinde, der Zweckverbinde und der 6ffentlichen Unternehmen
besondere Bedeutung zu. Eine dauerhafte Absenkung der pauschalierten Investitionsforde-
rung in Hohe von 30 Mio. € in § 12 Absatz 1 OPNVG lehnt der Vorstand des Stidtetages
NRW ab und ersucht die Landesregierung, alternative Losungen zur Deckung der Defizite im
SPNV vorzulegen.

Gemeinsam mit den anderen kommunalen Spitzenverbédnden in NRW halten wir es ferner aus
verkehrspolitischen und fiskalpolitischen Grundsétzen flir geboten, sdmtliche Mittelfestset-
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zungen und auch die Verteilschliissel fiir die verschiedenen Mittelzuwendungen im OPNVG
NRW ausdriicklich im Gesetz selbst zu regeln. Dies hat fiir die betroffenen Aufgabentriager
die Vorteile einer hohen, mehrjdhrigen Verlasslichkeit, einer Bildung der Verteilschliissel in
einem transparenten, parlamentarischen Verfahren sowie schlieBlich einer hohen Sicherheit
gegentiber potenziellen kurzfristigen Zugriffen auf die Zuweisungen aus verkehrsfremden
Erwigungen. Aus unserer Sicht liegt dem OPNVG NRW mit seiner gesetzlichen Festlegung
des Gesamtforderbetrags und der jeweiligen Einzelaufteilung unter den Aufgabentrdgern ein
beispielgebender Ansatz zugrunde. Deshalb sehen wir es sehr kritisch, wenn nach § 11 Abs. 1
OPNVG NRW die Mittelverteilung nicht mehr im Gesetz selbst vorgenommen wird, sondern
tiber eine Verordnung erfolgen soll.

Die Forderpauschale fiir die einzelnen Aufgabentréger wird nach den Parametern Betriebs-
leistungen (90%), Einwohner (9%) und FlichengroBe 1% neu berechnet. Die Gewichtung der
einzelnen Parameter sowie die Einbeziehung von bedarfsgesteuerten Verkehren fiihren jedoch
teilweise zu geringeren Zuweisungen bei einzelnen Aufgabentriagern. Wir schlagen daher vor,
die OPNV-Pauschale in § 11 Abs. 2 OPNVG NRW neu zu gewichten und gerecht aufzu-
schliisseln. Hierfiir miissen alle detaillierten Berechnungen sowie die Annahmen fiir die Ein-
beziehung der bedarfsgesteuerten Verkehre offen gelegt werden.

SchlieBlich méchten wir darauf hinweisen, dass es vor dem Hintergrund des demografischen
Wandels in weiten Teilen Nordrhein-Westfalens (sowohl im kreisangehdrigen Raum als auch
in vielen GroBstiddten) unerlisslich ist, die kommunalen Aufgabentrager sowohl im SPNV als
auch im straBengebundenen OPNV zu stirken. Nur die kommunale Ebene kann sinnvoll ent-
scheiden, welche Verkehre, in welchem Umfang und mit welchen verkehrlichen Instrumenten
im Hinblick auf demografische Verdanderungen angepasst werden miissen. Aus diesem Grun-
de erachten wir eine moglichst starke Stellung der kommunalen Aufgabentriager sowohl im
SPNV als auch im straBengebundenen OPNV dauerhaft fiir wichtig. Wir wiirden begrii3en,
wenn der Landtag dies bei seinen Entscheidungen iiber die Fortentwicklung des OPNVG
NRW umfassend beriicksichtigen wiirde.

II. Zu den Einzelfragen des Fragenkataloges

1. Halten Sie die Erweiterung des Anwendungsbereichs des OPNVAndG auf Seilbahnen fiir sinn-
voll und in welchen Regionen fiir denkbar?

Fiir den OPNV konzipierte Seilbahnen kénnen in geeigneten stidtischen Lagen (z. B. Fluss,
Hang, Bahnanlage) Funktionen im OPNV iibernehmen kénnen. Da es in der Region konkrete
Uberlegungen zu einer Einfiihrung gibt (im Nahverkehrsplan der Stadt Bonn enthalten, in
KoIn diskutiert) und sich die Systeme in der Praxis bewéhrt haben (z.B. Buga Koblenz), kann
iiber eine Einbeziechung in den Anwendungsbereich des OPNVG nachgedacht werden. Die
Anwendbarkeit des OPNVG sollte von der Aufnahme der Seilbahn im Nahverkehrsplan ab-
héngig gemacht werden.

2. Halten Sie die Aufnahme des RRX als konkretes Projekt in das OPNVAndG fiir sinnvoll und
welche quantitativen, qualitativen und finanziellen Auswirkungen hat die Aufnahme des Rhein-
Ruhr-Express in die Grundsitze in § 2a des Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr
in Nordrhein-Westfalen im Hinblick auf Bestand und Weiterentwicklung des iibrigen OPNV?

3. Ist sie geeignet, den Ausbau der Eisenbahninfrastruktur an den derzeitigen Schwachstellen voran-
zutreiben?
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4. Kann es Threr Meinung nach durch die Festschreibung des RRX bei anderen SPNV/OPNV-
Projekten zu Finanzierungsengpassen kommen?

Zu?2.-4.:

Mit der Einfligung eines § 2 Absatz 2a unterstreicht das Land die besondere Bedeutung des
Infrastrukturausbaus fiir den Rhein-Ruhr-Express (RRX). Die landesweite Bedeutung dieses
Projektes wird geteilt, gleichwohl wird die Aufnahme von politischen Prioritéten in ein Lan-
desgesetz als problematisch angesehen. Ohne eine gesonderte haushalterische Absicherung
des RRX-Projektes wird die Finanzierung zu Lasten der {ibrigen SPNV-/ OPNV-Projekte er-
folgen und damit das Verkehrsangebot qualitativ und quantitativ nachteilig beeinflussen.

Problematisch ist dabei insbesondere die Konzentration allein auf den Streckenabschnitt Dort-
mund — K&In. Dieser umfasst nicht alle derzeitigen Schwachstellen. Die gesetzliche Fokussie-
rung birgt zudem die Gefahr, dass die dringend erforderlichen Untersuchungen zum Ausbau
der unmittelbar anschlieenden Schienenstrecke Dortmund — Hamm sowie zum Ausbau des
Bahnknotens Hamm nicht mit der notwendigen Prioritdt behandelt und die dringend erforder-
liche Durchbindung in die anderen Landesteile nicht mit dem erforderlichen Vorrang voran-
getrieben werden. Das Gesetz sollte daher auf die vorgesehene Nennung des RRX verzichten.
Finanzierungsengpdsse bei anderen Projekten sind vorprogrammiert, wenn die Finanzierung
nicht durch gesonderte Haushaltsmittel gesichert wird, da die Finanzierung des RRX inner-
halb des genannten Streckenabschnitts damit gesetzlichen Vorrang gendsse. Der RRX sollte
aus dem Gesetzestext herausgenommen und explizit in das SPNV-Netz im besonderen Lan-
desinteresse aufgenommen werden.

Hilfsweise sollte nicht zwischen dem Streckenabschnitt Dortmund — K6In und den anderen
Strecken des RRX-Netzes unterschieden, sondern das Interesse des Landes an einem zeitge-
méfBen Zustand des gesamten, vom RRX befahrenen Schienennetzes unterstrichen werden.

5. Welche Planungen fiir das Fernverkehrsnetz der Deutschen Bahn AG bestehen fiir den Zeitpunkt
nach Inbetriebnahme des RRX und welche Auswirkungen sind hierauf auf den SPNV zu erwarten

Die Fragestellung richtet sich an die Deutsche Bahn AG.

6. Ist aus Ihrer Sicht die Verteilung finanzieller Mittel zur Beseitigung von Kapazititsengpéssen - u.
a. fiir die Einfithrung des RRX - geeignet?

7. Welche Anderungen am bisherigen Regionalexpress-, Regionalbahn und S-Bahn-Netz in Nord-
rhein-Westfalen hinsichtlich Reisezeiten und Bedienungshéiufigkeit wiren geeignet, die Fahrgast-
zahlen im SPNV zu erhéhen und somit einen Beitrag zur Erreichung der nordrhein-westfilischen
Klimaschutzziele zu leisten und welche finanziellen Konsequenzen wiirden sich hieraus ergeben?

8. Halten Sie die finanziellen Mittel fiir ausreichend, um wichtige Investitionen und nétige Sanie-
rungsarbeiten im Bestand vorzunehmen, die fiir den langfristigen Weiterbetrieb der Strecken er-
forderlich sind?

Zu 6. und 8.: Die Verteilung der finanziellen Mittel erfolgt auf Grundlage des Haushaltsplans.
Aus dem Haushaltsentwurf 2012 geht hervor, dass keine gesonderten Kosten fiir den RRX
ausgewiesen und die Planungskosten des RRX aus einem iibergreifenden Haushaltstitel zu
decken sind. Ferner ist zwischen dem Investitionsbedarf in die Infrastruktur und den Finanz-
bedarf fiir den Betrieb zu unterscheiden. In beiden Bereichen ist der RRX im Haushaltsplan-
entwurf 2012 bisher nicht berticksichtigt. Zur Beseitigung von Infrastrukturengpéssen im
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Knoten Kd6ln bedarf es zusitzlicher Mittel fiir durch den SPNV-Aufgabentriger geforderte
Investitionen (§ 12), welche bisher nicht durch den Bund und das Land NRW (§ 13) gedeckte
Mittel ergdnzen. Ferner ist insbesondere die Kiirzung der Investitionspauschale nach § 12
OPNVG kontraproduktiv, da hieraus in erheblichem Umfang Erneuerungsinvestitionen der
Stadte fiir Anlagen und Briicken in ihrer Unterhaltungslast getitigt werden. Die Verteilung
der SPNV-Pauschale ist bisher nur bis 2015 festgelegt. Bei gleichem Mittelvolumen ist zu
erwarten, dass sich die Engpassbeseitigung weiter verzogert und nicht kurzfristig und mit der
ndtigen Prioritét vorangetrieben werden kann. Investitionen in die Infrastruktur im SPNV und
Mittel zur Beseitigung von Engpéssen in den Fahrwegen sind nach den Grundsédtzen der
Bahnreform vom Bund zu tragen. Es sollte daher vom Land NRW auf den Bund und die
Deutsche Bahn AG eingewirkt werden, um die investiven Voraussetzungen fiir die erforderli-
che kurzfristige Beseitigung der infrastrukturelle Probleme zu schaffen.

Zu 7.: Um die Attraktivitit und die Fahrgastzahlen zu erh6hen und damit die stddtischen Ziele
eines Vorrangs des klimagerechten Umweltverbunds zu fordern, halten wir insbesondere eine
einheitliche landesweite Vertaktung von RE, RB und S-Bahn-Netz nach Moglichkeit in Ab-
stimmung mit den Fernbahnverbindungen fiir notwendig. Um weiter erwarteten Nachfrage-
steigerungen gerecht zu werden, bedarf es einer kontinuierlichen Ausweitung insbesondere
der Ballungsraumverkehre, um diese Nachfragemengen im Umweltverbund bzw. im klima-
schonenden System S-Bahn und Regionalverkehr aufnehmen und eine entsprechende Redu-
zierung des MIV erreichen zu konnen. Dies bedeutet insbesondere Taktverdichtung und Aus-
bau des S-und Regionalverkehrs.

9. Wie beurteilen Sie die finanzielle Ausstattung vor dem Hintergrund, den Personenverkehr in
NRW weiterzuentwickeln und das OPNV-Angebot zu verbessern?

Wir begriien grundsitzlich, dass die finanzielle Ausstattung des OPNV nominal in Summe
verbessert worden ist und die Dynamisierung der Regionalisierungsmittel fiir einen Teil der
Kostenpositionen hilft, reale Kostensteigerungen aufzufangen. Es bedarf insbesondere fiir den
Ausbau und den Betrieb eines bedarfsgerechten und attraktiven regionalen Taktverkehrs
durch ein verbessertes SPNV-Angebot - einschlieBlich des Projektes RRX - zusitzlicher Fi-
nanzmittel, um eine verdnderte Verkehrsmittelwahl zum Umweltverbund entsprechend der
Fragestellung zu Ziffer 7 zu unterstiitzen

10. Halten Sie es fiir sinnvoll, zusétzliche Landesmittel im Wesentlichen fiir den Ausbildungsverkehr
und Sozialtickets bereitzustellen? Miissten ergéinzend weitere Landesmittel bereitgestellt werden?

Nein. Wir hétten es als zweckmaBiger angesehen, den pauschalen Finanzierungsansatz iiber
die bestehenden drei Sdulen der Finanzierung zu stiarken, namlich die Finanzierung nach § 11
Abs. 1, Abs. 2 und § 11a OPNVG NRW. Sonderfinanzierungen machen nur dort Sinn, wo sie
den Verkehrshaushalt und die kommunalen Haushalte entlasten.

11. Haben Sie Vorschldge zur etwaigen Gegenfinanzierung bzw. Einnahme weiterer finanzieller Mit-
tel? Miissten dazu gesetzliche Rahmenbedingungen geschaffen oder gedndert werden?

Eine von der Verkehrsministerkonferenz eingesetzte Kommission zur Zukunft der Verkehrs-
infrastrukturfinanzierung berit zurzeit Moglichkeiten einer stiarkeren Nutzerfinanzierung.

Dazu zdhlen auch Beispiele aus anderen Lindern wie eine Nahverkehrsabgabe. Erortert wird
auch eine verstirkte Einbeziehung des motorisierten Individualverkehrs (,,Verkehr finanziert
Verkehr*). Fiir die Erhebung zusatzlicher Sonderabgaben, die streng zweckgebunden ausge-
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geben und den Aufgabentrigern zu gute kommen miissten, sind gesetzliche Erméichtigungs-
vorschriften notwendig. Sie sollten als letzter Schritt folgen, wenn Moglichkeiten der Steuer-
finanzierung liber Bund und Lander vollig ausgeschopft sind.

Es wird ferner angeregt, in Verhandlungen mit dem Bund die Mittel aus GVFG-
GroB3vorhaben {iber 2019 hinaus zu sichern, die Zuweisungen des Bundes im Rahmen des
Entflechtungsgesetzes in der Zweckbindung Verkehr {iber 2014 hinaus festzuschreiben und
fiir den investiven Bereich wie bereits im Regionalisierungsgesetz eine Dynamisierung der
Mittel festzuschreiben.

12. Wie bewerten Sie die Aussagekraft der Prognosen, auf denen der finanzielle Bedarf bestimmter
Strecken und Gebiete aufbaut? Reicht die bestehende Datenlage der (amtlichen) Statistik fiir gesi-
cherte Prognosen aus? Was miisste man ggf. beriicksichtigen, um die Prognosemodelle zu verbes-
sern?

13. Zur Gewichtung einer Betriebsleistung zur Ermittlung der Forderpauschalen: Haben sich aus
Ihrer Sicht die Faktoren fiir die kapazitats- und qualitdtsbezogene Gewichtung bewéhrt?

14. Wenn nicht oder nicht ausreichend: Fehlt es an weiteren Anreizen, um den Kapazitdtsausbau zu
starken und die Qualitét zu verbessern?

15. Halten Sie die Ausgestaltung des Gesetzes generell fiir geeignet, den 6ffentlichen Personenver-
kehr gegeniiber anderen Verkehrstragern zu fordern und die Attraktivitéit sukzessive fiir eine gro-
BBere Anzahl an Nutzern zu steigern?

Zu 12. bis 15: Die Forderpauschale nach § 11 OPNVG fiir die einzelnen Aufgabentriger wird
nach den Parametern Betriebsleistungen (90%), Einwohner (9%) und FlachengrofBe (1%) neu
berechnet. Die Methodik zur Ermittlung der Forderpauschalen ist nicht offengelegt und die de-
taillierten Berechnungen sowie die Annahmen fiir die Einbeziehung der bedarfsgesteuerten
Verkehre liegen nicht vor. Es kann daher nicht nachvollzogen werden, ob die Neugewichtung
der einzelnen Parameter sachgerecht umgesetzt ist. Die Gewichtung der einzelnen Parameter
sowie die Einbeziehung von bedarfsgesteuerten Verkehren fithren teilweise zu geringeren
Zuweisungen bei einzelnen Aufgabentragern. Wir regen daher an, die detaillierten Berech-
nungen sowie die zugrundeliegenden Annahmen zur Nachvollziehbarkeit und Beurteilung
von Seiten der zustindigen Aufgabentriger offen zu legen. Als Anreiz zur Qualititsverbesse-
rung und zum Kapazitdtsausbau sollten Aufgabentrager von den eigenen Erfolgen einer wirt-
schaftlichen Ausschreibung von Verkehrsleistungen profitieren konnen, um diese Erfolge
wieder in die Verbesserung und Ausweitung der Angebote reinvestieren zu konnen

16. Wire es aus lhrer Sicht sinnvoll, bei Kostendiskussionen auch die indirekten Kosten (wie Um-
weltschdden, CO2-Emissionen, Larmemissionen, Flachenverbrauch) verschiedener Verkehrstra-
ger zu beriicksichtigen?

Ja.
17. Wie beurteilen Sie die mit der Revision vorgenommene Erhéhung der Mittel fiir den SPNV?

Die Erhohung der Mittel ist fiir die Durchfiihrung der Verkehrsvertriage erforderlich. Pla-
nungs- und Finanzierungssicherheit ist iber das Jahr 2015 hinaus erforderlich, aber weder der
Héhe nach, noch durch gesetzlich verankerte Absicherung iiber das OPNVG gegeben. In
NRW ist die finanzielle Ausstattung des SPNV bezogen auf die Einwohnerzahl nach wie vor
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bundesweit betrachtet unterdurchschnittlich, so dass eine Erhohung dieser Mittel verkehrspo-
litisch geboten ist.

18. Halten Sie die zur Gegenfinanzierung des Mehrbedarfs im SPNV vorgesehene Kiirzung der In-
vestitionspauschale fiir vertretbar?

Nein. Eine dauerhafte Absenkung der pauschalierten Investitionsforderung in Héhe von 30
Mio. € in § 12 Absatz 1 OPNVG lehnt der Vorstand des Stidtetages NRW ab und ersucht
die Landesregierung, alternative Losungen zur Deckung der Defizite im SPNV vorzulegen.
Der Entwurf sieht finanziell im Kern eine Umschichtung von Mitteln aus der pauschalierten
Investitionsforderung (§ 12 OPNVG) in die SPNV-Pauschale (§ 11 Abs. 1 OPNVG) vor.
Die Investitionsforderung wird dazu von 150 auf 120 Mio. € jéhrlich abgesenkt. Eine solche
einschneidende Unterdeckung der Investitionsmittel ist nicht zu verantworten. Durch eine
Kiirzung von 30 Mio. Euro jahrlich entsteht bei Abschreibungszeitraumen von >20 Jahren
eine Investitionsdefizit von 0,6 Mrd. Euro in einem insgesamt bereits liberaus defizitdren
Bereich. Aus dem vorliegenden Haushaltsplanentwurf 2012 wird deutlich, dass es dadurch
zu einem Mittelabfluss aus dem fiir die Stddte nahrdumlich besonders wichtigen stralenge-
bundenen OPNV kommt.

Das MBWSYV hat im Schreiben zur Beteiligung einer entsprechenden Verordnung darauf
hingewiesen, dass der erhdhte Bedarf an SPNV-Betriebsmitteln womoglich geringer ausfalle
und die Pauschalbetridge insofern wieder korrigiert und die Investitionsmittel entsprechend
aufgestockt werden konnten. Diese Ausfithrungen halten wir angesichts der Haushaltssitua-
tion des Landes und der Einsparziele fiir wenig realistisch. Die Kiirzung eines gesetzlichen
Mindestbetrages ist nicht revidierbar.

Fiir den Fall, dass keine andere realistische Gegenfinanzierungsmoglichkeit besteht, sollte
wenn iiberhaupt, dann nur eine Notbeleihung (z.B. durch befristetes Gesetz oder VO-
Ermichtigung) fiir die bereits laufenden/zuriickliegenden Haushaltsjahre 2011 und 2012 eine
max. 10 %-ige Kiirzung gegeniiber der gesetzlichen Mindestsumme von 150 Mio. Euro zu-
gelassen werden, im Ubrigen der gesetzliche Mindestbetrag aber unangetastet bleiben.

19. Wenn nein: Wie sollte eine weniger starke Umschichtung von Mitteln aus der Investitionspau-
schale gegenfinanziert werden?

Vgl. zu Frage 11

20. Uber Kommunalumlagen oder welche Leistungseinschrinkungen im SPNV?

Die kommunale Ebene ist in der Regel nicht in der Lage, finanzielle Risiken aus Vorgaben
des Landes zum SPNV-Betrieb zu iibernehmen.

21. Welcher Investitions- und Reinvestitionsbedarf besteht im OPNV in den nichsten Jahren?

Wir verweisen hierzu auf einer Studie im Auftrag des Verbandes Deutscher Verkehrsunter-
nehmen, des Deutschen Stidtetages und beteiligter Bundeslédnder aus dem Jahr 2011 zum
bundesweiten Finanzierungsbedarf bis 2025. Der VDV hat — unter Beteiligung der Stadte —
2012 eine detaillierte Auswertung fiir das Land NRW vorgelegt (Abschlussbericht der Infra-
plan GmbH, Miinchen vom 28.08.2012). Danach ergibt sich ein Reinvestitionsbedarf von
insgesamt 0,74 Mrd. Euro bei den Kommunen und 2,63 Mrd. Euro bei den Verkehrsunter-
nehmen flir Verkehrsanlagen. Zu beachten ist, dass verschiedene grofle Stddte die Baulast-
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trigerschaft fiir Tunnelstrecken inne haben. Allein fiir den schienengebundenen OSPV be-
steht ein kommunaler jdhrlicher Investitionsbedarf von kurz- und mittelfristig 39,9 Mio Euro
jéhrlich. Alle Erhebungen zeigen fiir die ndchsten Jahre einen erheblichen Investitionsbedarf
auf.

Fiir das Gebiet des NVR liegt dariiber hinaus eine Studie zum Bahnknoten K6ln mit einem
Vorschlag von 15 MalBinahmen vor, die alleine fiir den SPNV einen Investitionsbedarf von
ca. 1,5 Mrd. EUR auslosen. Weiterhin fehlt eine systematische und nach einheitlichen Krite-
rien aufbereitete Bedarfsanalyse, die alle Investitionen erfasst und priorisiert.

22. Wie beurteilen Sie die Einplanung des Ausbaus der Barrierefreiheit?

Die Beachtung der Barrierefreiheit ist nach dem Landesgleichstellungsgesetz heute unver-
zichtbarer Bestandteil von Investitionsmanahmen des OPNV. Nach dem voraussichtlich
zum 01.01.2013 in Kraft tretenden novellierten PBefG des Bundes wird die Umsetzung von
100% Barrierefreiheit spitestens 2022 verpflichtend sein.

23. Welcher Investitionsbedarf besteht fiir einen barrierefreien OPNV in Nordrhein-Westfalen?

24. Inwiefern sind Investitionen in die Barrierefreiheit von Haltestellenkanten geeignet, betriebliche
Optimierungen herbeizufiihren und welche betrieblichen Einsparungen wéren hierdurch zu erwar-
ten?

Zu 23. und 24. Uns liegen keine diesbeziiglichen Erkenntnisse vor.

25. Welche Investitionen wiren geeignet bzw. notwendig die durch den Betrieb entstehenden CO2-
Emissionen zu mindern auch im Hinblick auf das Interesse des Landes an einer stdrkeren Bedeu-
tung der Elektromobilitdt in Nordrhein-Westfalen?

Geeignet und notwendig wiren weitere Elektrifizierung von Schienenverkehrsstrecken (Ab-
16sung von Dieselfahrzeugen), stindige Erneuerung des Fahrzeugsparks (Einsatz von Euro
VI, Elektro-, Gas- oder Dieselhybridfahrzeuge), Erweiterung des OPNV in Richtung auf
Multimodalitit (E-CarSharing, E-Bike) und umfassendes Mobilitdtsmanagement.

26. Wie beurteilen Sie das Vorhaben der Landesregierung, die Festlegung und Schliisselung der
SPNV-Pauschale nicht mehr durch Gesetz, sondern nur per Rechtsverordnung und auch nur im
Benehmen mit dem Verkehrsausschuss des Landtags vornehmen zu wollen?

Wie bereits in der Einleitung dargestellt, ist fiir den Bereich des OPNV langfristige Pla-
nungssicherheit flir die Aufgabentréger sowohl im SPNV als auch im stralengebundenen
OPNV entscheidend. Eine Rechtsverordnung bietet Aufgabentriigern nicht die fiir die lang-
fristig abgeschlossenen Verkehrsvertriage erforderliche Rechts- und Finanzierungssicherheit.
Die Ausweisung der Pauschalen im Grundsatz sowohl hinsichtlich der Hohe als auch hin-
sichtlich der Schliisselung im Gesetz war stets sachgerecht. Die Mittelverteilung sollte daher
—auch im Hinblick auf jdhrlich durch Dynamisierung ansteigende Betrdge - weiterhin im
Gesetz vorgenommen werden.

Soweit die zwingende Notwendigkeit fiir eine Flexibilisierung gesehen wird, wire es u.E.
denkbar, einen bestimmten Anteil der Investitions-Pauschale (u.E. max. 10%) fiir eine Kon-
kretisierung (oder eine zeitlich begrenzte Abweichungsbefugnis von der gesetzlichen Rege-
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lung) durch eine Rechtsverordnung, die dann aber im Einvernehmen mit den Verkehrsaus-
schuss des Landtages erlassen werden sollte, zu 6ffnen.

27. Wie beurteilen Sie das Vorhaben der Landesregierung, den OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan
nicht mehr im Einvernehmen, sondern kiinftig nur noch im Benehmen mit dem Verkehrsaus-
schuss zu erstellen?

Die Herstellung des Einvernehmens sollte in Bezug auf die grundsétzliche haushalterische
Bedeutung und das eingesetzte Mittelvolumen bei den Abgeordneten des Verkehrsausschus-
ses verbleiben. Dies gebietet auch die hohe mogliche Eingriffswirkung in die Organisations-
und Finanzverantwortung der Aufgabentréger.

28. Welche alternative Regelung mit kurzfristiger Reaktionsmoglichkeit auf sich dndernde Trassen-
und Stationspreise der Bahn bestiinden aus Ihrer Sicht?

Die Kosten fiir die Nutzung der Infrastruktur der Deutschen Bahn stellen mittlerweile bei
allen Aufgabentridgern im SPNV einen wesentlichen Teil der Kosten dar. In einigen Berei-
chen machen die Kosten fiir die Infrastruktur (Trassennutzung, Nutzung der Stationen)
schon iiber 50% der Gesamtkosten eines schienengebundenen Verkehres im OPNV aus. In
diesem Zusammenhang ist das Land NRW aufgerufen, sich gegeniiber dem Bund fiir eine
deutlich starkere und effizientere Regulierung des Entgeltsystems und der konkreten Entgel-
te fir die Nutzung der Infrastruktur der Deutschen Bahn durch die Bundesnetzagentur stark
zu machen. Die Bundesnetzagentur muss zum Zwecke der effizienten Regulierung der Nut-
zungsbedingungen und Nutzungsentgelte sowohl fiir die Trassen als auch fiir die Stationen
im Wesentlichen dieselben Kompetenzen eingerdumt bekommen, wie im Telekommunikati-
onssektor oder im Energiesektor.

29. Welche jeweils spezifischen Aufwendungen wurden fiir den SPNV in Nordrhein-Westfalen je-
weils in den Jahren 2009, 2010 und 2011 fiir die Nutzungen fiir Stationen und Trassen aufgewen-
det und welche spezifischen Investitionen fiir Stationen und Trassen in Nordrhein-Westfalen ste-
hen diesen Aufwendungen fiir die jeweiligen Jahre gegeniiber? -

30. Wie sind die Anderungen der Stationspreise der DB Station & Service AG in den drei Zweckver-
bandsgebieten begriindet und inwieweit ist eine Vorabanpassung der Mittel nach § 11 erforder-
lich?

31. Welche Kosteneinsparungen fiir die Nutzung von Stationen und Trasse sind durch diese spezifi-
schen Investitionen in Stationen und Trassen in Nordrhein-Westfalen entstanden und wie haben
sich diese auf die Nutzungsentgelte fiir Stationen und Trasse ausgewirkt?

32. Sind die Kostenabrechnungen fiir die Nutzung von Stationen und Trasse fiir die Besteller und
Kostentrdager dieser Leistungen nachvollziehbar und kénnen Kostenkomponenten und Hohe der
jeweiligen Kostenkomponenten {iberpriift werden?

33. Wie beurteilen Sie die vorgesehene neue Schliisselung der OPNV-Pauschale unter Einbeziehung
auch von Bedarfsverkehren?

Zu 29. -32.: Die Kosten fiir die Nutzung der Infrastruktur der Deutschen Bahn stellen mitt-
lerweile bei allen Aufgabentrigern im SPNV einen wesentlichen Teil der Kosten dar. In ei-
nigen Bereichen machen die Kosten fiir die Infrastruktur (Trassennutzung, Nutzung der Sta-
tionen) schon iiber 50% der Gesamtkosten eines schienengebundenen Verkehres im OPNV



-9.

aus. In diesem Zusammenhang ist das Land NRW aufgerufen, sich gegeniiber dem Bund fiir
eine deutlich stirkere und effizientere Regulierung des Entgeltsystems und der konkreten
Entgelte fiir die Nutzung der Infrastruktur der Deutschen Bahn durch die Bundesnetzagentur
stark zu machen.

Zu 33.: siche oben zu 13.-15.

34. Wie schitzen Sie die Erhohung des Hochstfordersatzes fiir aus der Investitionspauschale gefor-
derte MaBinahmen und die Zulassung einer Vollfinanzierung im Einzelfall ein?

Die Erhdhung — bis hin zu einer Vollfinanzierung im Einzelfall — wird angelegentlich der
bedriickenden kommunalen Haushaltslage begriift.

35. Wie beurteilen Sie im Vergleich zu anderen Lidndern die vom Land trotz Kiirzung der Investiti-
onspauschale fiir OPNV-Investitionen bereitgestellten Mittel?

Mehrere Bundeslédnder haben die gekiirzten Bundesmittel durch Landesmittel ersetzt. im
Mittelautkommen pro Einwohner scheidet NRW nicht besonders positiv ab. Die geplante
Kiirzung der Investitionspauschale nach § 12 OPNVG NRW trifft vor allem die notwendi-
gen Zuwendungen an Gemeinden und Gemeindeverbdnde und an kommunale Verkehrsun-
ternehmen. Der Haushaltsentwurf sieht im Einzelhaushalt des Ministeriums fiir Bauen,
Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr (Einzelplan 09) diesbeziiglich Kiirzungen in Hohe
von mindestens 20,3 Mio. Euro vor. Dies betrifft Investitionen im Bereich des OPNV (Kapi-
tel 09 110 - Forderung der Eisenbahnen und des 6ffentlichen Nahverkehrs/Titelgruppe 66).
Die Kiirzungen sind angesichts der notwendigen Erhaltungsinvestitionen bei den Stéad-

ten und Landkreisen, z.B. bei Briicken oder Tunneln von Stadtbahnsystemen, nicht hin-
nehmbar.

Wir bitten die Abgeordneten daher nachdriicklich, den Einsparungungspliinen nicht
Folge zu leisten.

36. Halten Sie den Erhalt und qualitativen Ausbau des OPNV in Nordrhein-Westfalen ohne eine aus-
kémmliche bundesseitige Ko-Finanzierung fiir moglich?

Ohne einen bundesweiten Lastenausgleich: Nein.
37. Wenn nein: In welchem Umfang sind Entflechtungsmittel des Bundes nach 2013 erforderlich?

Nach der Foderalismusreform laufen die Ersatzleistungen des Bundes fiir die verfassungs-
rechtlich beendeten Finanzhilfen des Bundes im Verkehrsbereich im Jahr 2019 aus. Deshalb
ist es nicht sinnvoll, Losungen zur Infrastrukturfinanzierung auf Entflechtungsmitteln des
Bundes aufzubauen. Die Mittel nach dem Entflechtungsgesetz sind im Ubrigen nach oben
gedeckelt. Sie sind in vollem Umfang der 1,67 Mrd. Euro bundesweit erforderlich und ange-
messen. Der Anteil des Landes NRW sollte wegen des Entfalls der ressortspezifischen
Zweckbindung ab 2014 gesetzlich zweckgebunden werden. Dafiir wurde uns bereits der Ent-
wurf eines entsprechenden Gesetzes vorgelegt, was wir ausdriicklich begriilen. Der Investiti-
onsbedarf liegt demgegentiber nach der bereits oben zitierten Studie in den Landern bei 1,96.
Mrd. Euro bundesweit und iibersteigt den bisherigen Umfang deutlich. Soweit der Bund fiir
entsprechende Verhandlungen zugénglich ist, sollten die Mittel ausgehend vom Stand 2011
mit 2 % jihrlich dynamisiert werden. Ferner sollte sich das Land NRW fiir eine Fortsetzung
der Forderung der GVFG-GroBprojekte von jahrlich 300 Mio. Euro nach 2019 auf veranderter
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Grundlage in der Zustdndigkeit des Bundes einsetzen. Die Entflechtungsmittel als Auslauf-
modell bilden aber dauerhaft keine verldssliche Grundlage zur Absicherung der notwendigen
Investitionskosten.

Vielmehr werden in der Zukunft die Regionalisierungsmittel — auch wenn diese nach der Re-
vision 2015 nicht wesentlich erh6ht werden diirften — die einzige dauerhafte Finanzhilfe des
Bundes bleiben.

38. Wie bewerten Sie die im Gesetzentwurf enthaltenen Vorgaben zur Fortentwicklung der Gemein-
schaftstarife im OPNV?

39. Welche sachlichen Griinde sehen Sie fiir die vorgeschlagene Anderung in § 5 Absatz 3 Satz 2?

40. Welche Auswirkungen hat der Ersatz der Formulierung ,,Fortentwicklung der bestehenden Ge-
meinschaftstarife” durch die Worter ,,Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs™ in § 5 Ab-
satz 3 Satz 2?

Zu 38. - 40.: Wir teilen die Auffassung, dass die Tarife in den Verbundraumen weiterentwi-
ckelt und fiir die {ibergreifenden Verkehre vereinheitlicht werden miissen. Dies kann und soll-
te auf der Basis der bisherigen Formulierung in § 5 OPNVG erfolgen. Die Neuformulierung
einer ,,Fortentwicklung der bestehenden Gemeinschaftstarife* durch ,,Bildung eines einheitli-
chen Gemeinschaftstarifs* wird abgelehnt. Ein Einheitstarif wiirde den sehr unterschiedlichen
Strukturen der drei Verbundsrdume nicht gerecht und wire nur durch Umlagen finanzierbar.
Durch finanzielle Umverteilung wiirden die Verkehrsunternehmen und die Aufgabentriger
aus ihrer wirtschaftlichen Verantwortung genommen, ebenso auch die Verbiinde, mit letzt-
endlich negativen Auswirkungen auch fiir die Fahrgéste und den staatlichen Finanzbedarf.
Anstelle der Aufgabentrager miisste das Land wesentliche Steuerungsfunktionen iibernehmen.
Damit wird die einheitliche Zuordnung der planerischen, organisatorischen und finanziellen
Verantwortung der Aufgabentrédger fiir die ausreichende Verkehrsbedienung der Bevolkerung
konterkariert. Wird in einem Verbundraum auf die Bildung eines Gemeinschaftstarifs hinge-
wirkt, der unterhalb bestehender Tarifstrukturen liegt, wéren damit nicht unerhebliche Ein-
briiche bei den Erlosen aus Fahrgeldeinnahmen verbunden. Es macht ferner keinen Sinn, die
Tarife z.B. fiir die innerstiddtischen und nahrdumlichen Fahrten in so unterschiedlichen Ge-
bietskorperschaften wie z.B. der Stadt Miinster, dem Kreis Hoxter oder Gemeinden im Hoch-
sauerlandkreis zwanghaft anzugleichen, da Qualitit und Quantitdt des Verkehrsangebots in
den einzelnen Stddten, Kreisen und Gemeinden sehr unterschiedlich und zudem auch die Er-
16se aus den Fahrgeldeinnahmen nicht vergleichbar sind.

41. Halten Sie die entsprechenden MaBnahmen fiir geeignet, einheitliche Gemeinschaftstarife - auch
im Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) - zu schaffen? Sind Ihnen Vorbehalte gegen einen sol-
chen Tarif bekannt?

42. Sind die angedrohten Sanktionen geeignet, die Ziele einheitlicher Tarifstrukturen zu erreichen?
Wird der Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) durch seine heterogene Struktur und groBere Fl&-
che dadurch benachteiligt?

43. Welche Mindeststandards hinsichtlich Tarifgestaltung auch im Hinblick auf den NRW-Tarif,
Fahrgastkomfort und Klimaschutz sollten landeseinheitlich geregelt werden?

44, Durch den neuen Absatz 5 in § 6 werden die Zweckverbande dazu verpflichtet, dem zustdndigen
Ministerium einen Bericht iiber die Gegenstinde und Ergebnisse der Zusammenarbeit vorzulegen.
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Wie viel zusitzlicher blirokratischer Aufwand und welche Kosten entstehen hier den Zweckver-
banden? -

45. Ist die Neuverteilung der pauschalierten Zuwendungen an die Zweckverbinde, wie sie in § 12
Absatz 2 formuliert wird, sachgemdll unter Berlicksichtigung von Faktoren wie beispielsweise
Einwohnerzahl, gefahrene Strecke und Flache? -

46. Wie bewerten Sie die neuen Vorgaben zur kooperationsraumiibergreifenden Zusammenarbeit der
Zweckverbinde? —

Die Fragen 41 bis 46 richten sich an NWL und Zweckverbande.

47. Der Gesetzentwurf sieht die Erstellung eines OPNV-Bedarfsplans im Einvernehmen mit dem
Verkehrsausschuss des Landtags sowie die Erarbeitung eines OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplans im Benehmen mit dem Verkehrsausschuss des Landtags vor.
Welche Verinderungen fiir den Erhalt und fiir den weiteren Ausbau des OPNV in Nordrhein-
Westfalen erwarten Sie im Vergleich mit der geltenden Regelung?

Siehe oben zu 27. Beide Planwerke haben auf3erordentlich hohe haushalterische und landes-
politische Bedeutung und sollten weiterhin im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss des
Landtages festgelegt werden.

48. § 7 Absatz 3 wird aufgehoben, die jahrlich aufzustellenden Forderprogramme auf Basis des
OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans entfallen damit. Auf welche Art und Weise wird die bis-
her gegebene Transparenz zur Finanzierung des Erhalts und des Ausbaus von OPNV-MafBnahmen
in Zukunft sichergestellt?

Die jihrlich aufzustellenden Férderprogramme schaffen einen verlisslichen Uberblick iiber
den Finanzbedarf. Sie sollten unter dem Aspekt des beabsichtigten Transparenzgewinns auch
durch den vorliegenden Entwurf des Anderungsgesetzes dringend beibehalten werden.

49. § 11 Absatz 1 sicht in der Neufassung die Verteilung der OPNV-Pauschale an die Zweckverbén-
de durch eine Rechtsverordnung vor. Wird durch die Festschreibung der Mittelverteilung in ei-
nem Landesgesetz, wie sie bisher verankert ist, die Planungssicherheit nicht besser gewéhrleistet?

Ja. S. oben zu 26.

50. Welche Auswirkungen hat die Reduzierung der Vorgabe in § 11 Absatz 1, nach der die Zweck-
verbiande in Zukunft héchstens 2 vom Hundert der Pauschale fiir allgemeine Ausgaben verwen-
den oder weiterleiten diirfen, anstatt bisher 3 vom Hundert?

51. Welche Auswirkungen auf die Mittelverteilung wiren fiir die Jahre 2011 und 2012 eingetreten,
wenn der in § 11 Absatz 2 formulierte neue Verteilmechanismus bereits fiir die Jahre 2011 und
2012 angewandt worden wire? Welche Entwicklung erwarten Sie fiir die kommenden Jahre?

52. Sind die Kriterien, die in § 11 Absatz 2 neu formuliert werden, korrekt gewdhlt und korrekt ge-
wichtet?

Die Fragen 50. bis 52 richten sich an Zweckverbénde.
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53. Welche Auswirkungen hat die Kiirzung der Investitionsféorderung um 30 Mio. Euro auf 120 Mio.
Euro?

S. oben zu 18.

54. Sind Ihrer Meinung nach Nachteile zu erwarten, wenn die SPNV-Pauschale zukiinftig auf Grund-
lage einer Rechtsverordnung festgelegt wird? Welche Vorteile gébe es?

Ja. S. oben zu 26. Der Vorteil einer grofleren Flexibilitét ist gleichzeitig ihr Nachteil fiir die
Verlésslichkeit.

55. Welche Anderungen erwarten Sie dadurch aus Sicht der Wirtschaftlichkeit, Organisation oder
Demokratischen Mitbestimmung?

Eine geringere Verladsslichkeit 1dsst eher nachteilige Auswirkungen auf Wirtschaftlichkeit und
Organisation beflirchten. Im Falle einer Verordnungsermichtigung werden Beteiligung und
Ausgestaltung in die Hand der Exekutive gelegt.

56. Wie konnte sichergestellt werden, dass einer solchen Rechtsverordnung transparente und nach-
vollziehbare Verteilungskriterien zugrunde liegen?

Die Verteilungskriterien sind im Gesetz zu nennen.

57. Werden einzelne Gebiete (lindliche, stidtische, Rhein, Ruhr, OWL ...) durch das neue OPNVG
NRW besonders benachteiligt oder bevorteilt?

Eine gesetzliche Bevorrechtigung erfolgt durch die Einfiigungen zum RRX. Im Ubrigen ist
eine regionale oder gebietspezifische Benachteiligung nicht zu erkennen.

58. Wie bewerten Sie die Beriicksichtigung der unterschiedlichen demographischen Entwicklung
einzelner Landesteile durch das neue OPNVG NRW?

Eine Beriicksichtigung von Bevolkerungszu- und -abnahmen in der Zukunft ist nicht zu er-
kennen. Entscheidend ist aber die mittel- bis langfristige Nachfrageentwicklung Sie sollte
insbesondere fiir den investiven Anpassungsbedarf in den Stidten und Ballungsraumen wie
im lidndlichen Raum stéirkere Beachtung finden.

59. Wie schitzen Sie die unterschiedlichen Auswirkungen auf verschiedene Fahrgastzielgruppen
durch das neue OPNVG NRW ein?

60. Welche Auswirkungen auf die Planung von InfrastrukturmaBnahmen erwarten Sie mit der Um-
stellung auf einen OPNV-Bedarfsplan?

zu 59., 60 liegen keine Erkenntnisse vor.
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Wir wiirden uns freuen, wenn unsere Bewertungen und Anmerkungen im Gesetzgebungsver-
fahren Beriicksichtigung finden wiirden, und stehen Ihnen fiir Riickfragen und Gespréche
jederzeit gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen Gruflen
In Vertretung

G /KAM

Hilmar von Lojewski



