Stand: 28. Juni 2005

Teil 4

-Ausschussvorlage WVA/16/42

eingegangene Stellungnahmen zu der miindlichen Anhdérung am 30.06.2005

Zu dem

Gesetzentwurf der Landesregierung fiir ein Gesetz zum
dffentlichen Personennahverkehr (OPNVG) — Drucks. 16/3880 —
Antrag der Fraktion der SPD betreffend Erhaltung des
6ffentlichen Personennahverkehrs durch marktorientierte
Direktvergabe — Drucks. 16/3753 ~

18. Pro Bahn & Bus e. V., 36341 Lauterbach, Nachgang zu Nr. 3

19. NVV, Nordhessischer Verkehrsverbund, 34117 Kassel,
Nachgang zu Nr. 12

20. Fachverband Omnibusverkehr Hessen e. V., 34117 Kassel

21. Verbraucherzentrale Hessen, 60313 Frankfurt
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Schnier, Heike (LTG) | v

—————c_-
Von: M.Schmidt@chemie.uni-frankfurt.de
Gesendet: Montag, 27. Juni 2005 09:24
An: Schnier, Heike (LTG)
Cc: drggienger@ao!.com
Betreff: - PRO BAHN Stellungnahme zum QOePNV-Gesetz
Q‘LX 123.06.05
S—

OPNVG_PB_LVHess

en_EF.pdf (887 ...
' Sehr geehrte Frau Schnier,

Vielen Dank far den Hinweis, dass unsere frilhere Stellungnahme zum Entwurf der Novelle
des Hessischen OPNV-Gesetzes (Entwurf vom 4.10.2004) dem hessischen Landtag bzw. den

Fraktionen nicht vorliegt!

Anbel sende ich IThnen die Stellungnahme (6.12.2004) von PRO BAHN zum Entwurf der
Novelle des Hessischen OPNV-Gesetzes (Entwurf vom 4.10.2004). Von den Anmerkungen und
Anderungsvorschligen von PRO BAHN ist bisher leider fast nichts in den Gesetzentwurf
dbernommen worden, obwohl dies dringend ndétig ware.

NPty Riickfragen stehen wir Ihnen gerne zur Verfiigung.

Mit freundlichen Griifen
Martin Schmidt

Prof. Dr. Martin Schmidt

- PRO BAHN Hessen e.V. -

Kiiferstr. 30

65931 Frankfurt am Main

Tel.+Fax: (069) 37 56 24 88

Tel. tagslber (063} 798 29171

e-wmail: m.schmidt@chemie.uni-frankfurt.de
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Titelbild Sudkopf des Bahnhofs Zwingenberg an der Main-Neckar-Bahn Frankfurt -
Mannheim/Heidelberg mit  ausgebauter Weichenverbindung und  abgeklemmtem
Uberholgleis. Diese und viele weitere Rickbaumallnahmen hat die DB Netz ohne
Genehmigung des Eisenbahnbundesamtes und ohne Abstimmung mit RMV und VRN
vorgenommen. Folge sind haufige Verspéatungen und verpasste Anschliisse in Frankfurt,
Darmstadt, Heidelberg, Mannheim (Foto Otmar Ginkel, 22.3.2004}

1 Vorbemerkungen

Das OPNV-Gesetz des Landes Hessen aus dem Jahr 1996 hat deutlich gemacht, wie schwierig
die Umsetzung vieler darin enthaltener Regelungen in der Praxis war und immer noch ist. Durch
die relativ neue Materie hat es bei vielen Beteiligten (verschiedene Aufgabentrdger, Betreiber)
immer wieder unterschiedliche Auffassungen Uber die Auslegung der im Geseiz enthaltenen
Regelungen gegeben. Besonders evident wurde dies bei der Zustédndigkeit fir den regionalen
Schienenverkehr, da hier die Kompetenzen der Aufgabentrdgerschaft zwischen lokalen
Verantwortlichen einerseits und den Verkehrsverblinden andererseits nicht klar gegeneinander —
z.B. bei Zusatz- bzw. Abbestellungen- abgegrenzt wurden. Der daraus entstandene
“Kompetenzstreit” hat vielerorts zu einer ,Nichtzusténdigkeit® bei den Akteuren gefihrt,
insbesondere, wenn man sich nicht einig war. Um so mehr erscheint es dringend erforderlich, mit
einem neuem Gesetz diese Liicke zu schlielen, die Umsetzung der Regelungen in der Praxis
zukUnftig zu erleichtern und die Kompetenzen der Akteure kiar zu bestimmen. Rechte, Pflichten,
Aufgaben und Fristen der unterschiedlichen Akteure sind genau zu festzulegen. Je préaziser die
gesetzlichen Regelungen sind, um so verbindlicher kénnen Ausfiihrungsbestimmungen erlassen
werden und die Akteure zum effektiven Handeln ohne Reibungsverluste zwingen.

Wichtig ist, dass die aus dem ,Sozialstaatsprinzip" abgeleitete Vorgabe der Daseinsvorsorge nur
dann umfassend realisiert werden kann, wenn die Zuschisse fiir den OPNV in Zukunft effizienter

durch Ausschreibung eingesetzt und daraus leidige Diskussionen um Zu- undfoder.:: =+
Abbestellungen von Verkehrsleistungen wegen zu hoher Kosten dberwiegend vermieden oder... ..

aber zumindest reduziert werden. Dies wird nur dann erreicht werden kénnen, wenn die. .
Aufgabentrager durch Gesetz einen klaren Handlungsauftrag zur Ausschreibung aller
Verkehrsleistungen mit einer gesetzten Frist erhalten, um Bietern mit dem besten Preis-
Leistungsverhdltnis den Zuschlag zu erteilen.

Unser Ziel, einen attraktiven OPNV durch Steigerung der Fahrgastzahlen auf eine verbesserte
wirtschaftliche Grundlage zu stellen, kann aber nur erreicht werden, wenn auch beim OPNV im
landlichen Raum die Anschlussbeziehungen und die generelle Qualitét verbessert werden. Mehr
Fahrgaste bedeuten nicht nur mehr Einnahmen, sondern auch weniger verpuffende &ffentliche
Zuwendungen, soweit Kosten gesenkt und zugleich Angebote verbessert werden. Ein gewaltiges
Nachfragepotential in einemn ungeséttigten Markt wartet darauf, aktiviert und mit einem
angebotsorientierten OPNV versorgt zu werden. Das neue OPNV-Gesetz muss diesem Ziel
Rechnung tragen.

Gesetzliche Regelungen missen daher nicht nur als Rechtsgrundlage aufgefasst werden, .
sondern sollen die Umsetzung der OPNV-Planungen erleichtern heffen und damit zu einem
besseren Bahn- und Busangebot in seiner Gesamtheit ermuntern. Hierzu muss das neue OPNV-
Gesetz mit den darin enthaltenen Regelungen einen wesentlichen Beitrag leisten und einen
besseren Rahmen darstellen, als das Gesetz von 1996.

Es ist daher zunachst naheliegend, einige Erfahrungen aus dem ,Gesetz zur Weiterentwicklung
des offentlichen Personennahverkehrs in Hessen" vom 18. Januar 1996 (nachfoigend kurz
OPNVG 1996 genannt) zu bewerten und daraus Vorschldge fiur verbesserte Regelungen im
neuen Gesetz abzuleiten, die aus unserer Sicht sehr wichtig sind.

Bei einem Gesetz kommt es ebenso auf den Text wie auf die praktische Ausfihrung an (z.B.
durch die Aufgabentriger und die Landesregierung). Dieses gilt im Falle des OPNV-Gesetzes
besonders, da es bei diesem Gesetz um die Grundlage fiir planerische Prozesse beim OPNV und
vor allem nachher um die Frage der Zuschussleistungen filr den OPNV geht, ohne die diese Art
der Daseinvorsorge bekanntlich nicht auskommen kann.

PRO BAHN Landesverband Hessen e Seite 2 - 6.12.2004
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1.1 Die Umsetzung des OPNV-Gesetzes vom 19.1.1996 in die Praxis

Das Ziel aus §1 Abs. (2), der OPNV solle der Hersteliung gleichwertiger Lebensverhéltnisse die-
nen, ist vielerorts nicht erreicht worden. Die Kunden auflerhalb des S-Bahn-Netzes erhaiten fiir
den gleichen Preis einer Zeitkarte ein weitaus geringeres OPNV-Angebot; h4ufig ist v. a. das
Angebot im Freizeitverkehr unzureichend.

Zwar hat der Gesetzgeber in §3 die Begriffe regionale Verkehr und lokaler Verkehr definiert, je-
doch enthilt das Hessische OPNV-Gesetz keine klare Zuweisung der Zustandigkeiten fur den re-
gionalen und jokalen Verkehr. Dies gilt insbesondere fiir den Schienenpersonennahverkehr.

Gem. § 4 Abs. 1 sind die Landkreise und die kreisfreien Stadte Aufgabentrager im Sinne des Per-
sonenbefdrderungsgesetzes, d.h. auch des regionalen OPNV, Gem. §8 Abs. 3 tragen die Aufga-
bentrager die finanzielle Mitverantwortung fur den Umfang des SPNV-Angebots auf ihrem Gebiet,
Bei Zusatzleistungen im Schienenpersonennahverkehr, die die Grenzen einer Gebietskérperschaft
Uiberschreiten — die Regel — , kommt es immer wieder zu Problemen und Verzdgerungen zwischen
den lokalen Aufgabentrdgern und dem Verbund wegen nicht ausreichender
Finanzierungsmdglichkeiten durch mindestens einen der Beteiligten.

Auch wenn die Verkehrsverblinde gem. § 6 Abs. 1 die Bestellung von Schienenverkehrsleistungen
bei den Bahnunternehmen vornimmt, verbleibt die Verantwortung fur den Leistungsumfang
trotzdem bei den Landkreisen/LNVs. Insbesondere ist es Aufgabe der Landkreise/LNVs,
Vorgaben beztglich des Umfangs der Bestellung zu machen. Dies bedeutet, dass diese Vorgaben
in den lokalen Nahverkehrsplénen festzulegen sind.

Die verworrenen Zustandigkeiten flr den regionalen SPNV sind fur den normalen Fahrgast
absolut undurchschaubar. Demgegentiber ist die Zustindigkeit fir den regionalen SPNV in
Bayern, Baden-Wirttemberg (Landesebene) und Rheinland-Pfalz  (regionale SPNV-

Zweckverbénde) einfach und klar geregelt und, wie die Erfahrung von 1996 bis 2004 zeigt, auch
" effizienter. K o o

Der Wortlaut des OPNVG 1996 gibt u. E. keine Rechtsgrundiage fur die bisherige Praxis, die
SPNV-Planungen nur ,nachrichtlich” in die lokalen Nahverkehrspldne aufzunehmen, wie sie auch
vom Hessischen Ministerium fur Wirtschaft, Verkehr und Technik empfohien wird.

Integrierte Verkehrsplanung unter Einbeziehung des Bahnnetzes gem. § 11 Abs. 3 bleibt solange
ein frommer Wunsch, solange die DB Netz AG das mit Steuermitteln erbaute Schienennetz nach
den betriebswirtschaftlichen Interessen des DB-Konzerns nach ihrem Gutdinken behandelt und in
den seltensten Fallen optimiert, d. h. wichtige Gleisinfrastruktur ohne Abstimmung mit den
Aufgabentragern rackbauen lasst und somit ein Netz schafft, das kaum den heutigen, keinesfalls
aber zuklnftigen verbesserten Verkehrsleistungen entspricht.

Fur den Guterverkehr gibt es auch 10 Jahre nach der Bahnreform keine Organisation auf
Landesebene.

Leider ist die RMV GmbH ihrer gesetzlichen Verpflichtung zum Erstellen eines regionalen Nahver-
kehrsplans jahrelang nicht nachgekommen. Der RMV-Aufsichtsrat hat die Endfassung des
Regionalen Nahverkehrplans erst im Nov. 2004 verabschiedet, d.h. 8 Jahre nach der gesetzlichen
Frist, die sich sinngem&R aus §12 Abs. 3 OPNVG ergibt. Wg. der oben kritisierten Praxis, die
SPNV-Planungen nur nachrichtlich in die lokalen Nahverkehrplane aufzunehmen, fand von 1996
bis 2003 tberhaupt keine gesetzeskonforme SPNV-Planung im RMV-Gebiet statt.’ Im selben
Zeitraum haben die benachbarten Bundeslénder einen grundlegenden Umbau ihres SPNV
vorgenommen und damit enorme Erfolge erzielt, diese blieben in Hessen deswegen leider aus.
Ebenso unterblieb die vom Gesetzgeber geforderte Abstimmung zwischen dem regionalen
Nahverkehrsplan und den lokalen Nahverkehrsplénen gem. §12 Abs. 5.

1.2 Strukturelle Probleme in der OPNV-Organisation

e Zwischen NVBW und VRN einerseits und RMV andererseits findet keine ergebnisorientierte
Zusammenarbeit statt (siehe hierzu § 6 Abs. 3 OPNVG 1996). Jeder verfolgt seine Planungen

' Dagegen hatte der ZRN seine Aufgaben erledigt:
Gemeinsamer Nahverkehrspian Rhein-Neckar 1999-2003, Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Neckar
{ZRN} (chne Erscheinungsjahr)
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ohne die notwendige Abstimmung mit dem Nachbarverbund, siehe hierzu Anlage 1.

« Nach der Regionalisierung des SPNV hat es an den Landergrenzen immer wieder Anlal3 zu
kleinkarierten Auseinandersetzungen geben.

+ RMV und VRN haben es nicht geschafft, eine attraktiven Regionalschnellverkehr zwischen
dem eng verflochtenen Rhein-Main- und Rhein-Neckar-Raum einzurichten. In den
Fahrplanjahren 2003 und 2004 war der Fahrplan auf der Main-Neckar-Bahn durch den Wegfalll
des Interregios und des Regional-Express schlechter als 1995.

e Der Landrat des Kreises Bergstrale, Matthias Wilkes (CDU) am 26. 11. 2004 im
Starkenburger Echo:

,Dass der Rhein-Main-Flughafen von Darmstadt und der Bergstrae aus nicht direkt mit dem
Zug erreichbar ist, betrachtet Wilkes als gravierenden Nachteil fir den Wirtschaftsstandort.
Nur ein einheitlicher Verkehrverbund fiir die siebeneinhalb Millionen Einwohner des Rhein-
Main-Neckar-Raums kénne ein schliissiges Konzept verwirklichen, sagte Wilkes.

Dass der Rhein-Neckar-Verbund zunachst in Ost-West-Richtung ausgebaut wurde, halt
Wilkes fur einen Fehler. Die S-Bahn fahrt von Mannheim nach Osterburken, aber sie fahrt
nicht dort, wo sie fahren sollte, namlich an die Bergstralie und weiter nach Darmstadt und
Frankfurt’, sagte der L.andrat.”

« Der RMV hat die Kernaufgaben eines Verbunds z.T. unzureichend wahrgenommen. Beispiele
sind die jahrelange Verschleppung der Modernisierung der Odenwaldbahn -und der
Vogelsbergbahn, bis fast keine Férdermittel mehr da waren.

+ Die zweckgerichtete Verwendung der Mittel im RMV ist nach Bekunden mehrerer RMV-
Geselischafter auch von ihnen nicht mehr Uberpriifbar.

o V.a im RMV ist ein erheblicher Teil des Personals mit kundenfernen Aufgaben beschéftigt
(z.B. Einnahmeaufteilung, Fahrgastbefragungen — aber nicht zu Kundenwiinschen und
Kundenzufriedenheit ~, Grindung zahlreicher Tochtergesellschaften wie zuletzt Cosmobil,
deren Nutzen far den Fahrgast kaum mehr zu erkennen lst)

e

2 Kommentare und Anderungsvorschlige zum Gesetzestext

Paragraph, | Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag

Absatz

Fehit Wie u.a. die Rheintalstrecke Es ist der Zugriff auf die
Wiesbaden - Rudesheim - infrastruktur sicherzustellen. Bas
Koblenz sowie die Main- bedeutet, dass die Landsregierung
Neckar-Bahn zeigen, fihrt der im Benehmen mit den Verbinden
Rackbau von im Stérungsfall Investitionen in- die Infrastruktur
notwendigen, aber ptanméaiig tatigen kann bzw. den unge-
nicht genutzten  Uberhol- hinderten Ruckbau der Infra-
bahnhifen zu erheblichen struktur unterbindet. Hierzu sind
Behinderungen. - Mittel der auch Vertrage mit DB Netz
Landesregierung sind b.a.w. abzuschlielten.
zweckgebunden zur

Verhinderung - von Rickbau-
malnahmen einzusetzen. In|
diesem Zusammenhang
erscheint insbesondere die
Kontrolle der DB bei der
Vergabe von entsprechenden
Auftrigen notwendig.

§3 Ziele Das Angebot des &ffentlichen
. Personennahverkehrs ist feis-

tungsféhig, kundenfreundlich,

angebotsorientiert und effizient zu

gestalten.

Im Mittelpunkt stehen die Inte-

ressen der Fahrgaste.

(siehe Begriindung A. Allgemein)

§3 im OPNVG 1996 steht in §1 | Diesen Gedanken vermissen wir im
Ziele 4y neuen OPNV-Gesetz. Bekommt
Dem ¢ffentlichen Personen-| hierdurch der MIV und dessen
nahverkehr soll bei Ausbau | Finanzierung Vorrang?

und Finanzierung Vorrang vor
dem motorisierten Individual-
verkehr eingerdumt werden.

PRO BAHN Landesverband Hessen e Seite 4 © o 6.12.2004




Paragraph,
Absatz
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Problembeschreibung

Unser Kommentar

Anderungsvorschlag

§3

Ziele

Die besondere Betonung des
Schienenverkehrs aus dem
OPNVG 1996 §1 Abs. 5 und §
10 Abs, 1 ist entfallen

Wird dadurch weiteren Stilllegungen
im SPNV Vorschub geleistet?

Belbehaltung des alten § 1 (5)
und § 10 (1)

Zusatz: “Dabei sind die Interessen
der Fahrgéste besonders zu
bertcksichtigen. Der Schienen-
personennahverkehr ist das
Grundangebot des OPNV. Andere
Verkehrsangebote sind darauf
auszurichten.”

&4

Die sinnvolien und hewdahrten
Einzelanforderungen gem. §
10 OPNVG 19968 sind
entfallen, insbesondere §10
Abs. 4

Dadurch schafft die Landesregierung
der DB Regio und der DB Netz AG
einen gesetzlichen Freibrief, den
mthevoll verwirklichten Integralen
Taktfahrplan zu zerstéren.

Diese beiden Unternehmen erkléren
dann wie bei der Erstellung des
Jahresfahrplans 2004/2005, dass
ITF-Knotenzeiten aus betrieblichen
Griinden nicht einzuhalten sind
{wofir id.R. ungenehmigte/nicht
abgestimmte Ruckbaumafinahmen
der DB Netz verantwortlich sind),
und schon darf der Fahrgast taglich
fast 30 Minuten oder gar eine
Stunde auf seinen Anschlusszug
warten.

Jeder, der an auf einem zugigen
Bahnsteig auf seinen Anschlusszug
warten muss, erkennt den enorm
gesteigerten Kundennutzen eines
ITF!

Die  Verkehrsbheadienung  ist
grundsiitzlich als  integraler
Taktverkehr vorzusehen.

&4 Abs. 1

ausreichende
Verkehrshedienung

angebotsonientierte

[§4A6s.2

Zugstreichungen mitten im
laufenden Fahrplan wie im April
2004 untergraben das Vertrauen der
Kunden

Einfligen: S
Verlasslicher Fahrplan
Angemessener  Komfort
Service

und

§4 Abs. 4

Nach Méglichkeit bundesweit

84
Abs. 5

Dem neu zu schaffenden
.Hessentarif* kommt eine zentrale
Bedsutung im verbundober-
greifenden Verkehr  zu, Der
Hessentarif wird wvon  jedem
Bahnhof/Haltestelle in  Hessen
ausgegeben und ist in allen
Nahverkehrsangeboten in der
jeweiligen Preiskategorie der
Verblnde giitig. In alle an Hessen
angrenzende Verkehrsverb(inde
benachbarter Bundesiander sind
Ubergangstarife aus dem RMV/NVV
zu schaffen.

An allen Grenzen der

Verkehrsverblinde...

Dabei sind Kooperationen mit alien
benachbarten Verkehrsverbiinden
anzustreban.,

&4
Abs. 5

Nahverkehrstarife von
Varkehrsunternehmen, die
dem Verbundtarif
entgegenstehen,
widersprechen
Sffentlichen
interessen.

den
Verkehrs-

Damit wird u.a.
attraktiver
verhindert wird.
Beispisie:

e Kronberg - Stadt hat Subven-
tionierung wieder aufgegeben
wegen zu hoher Kosten.

+ Ober-Ramstadt: Obwohl im
Stadtbus RMV-Fahrkarten aner-
kannt werden, darf die Stadt
nicht am Einnahme-
aufteilungsverfahren des RMV
beteiligt werden, ohne die
uberhdhten RMV-Tarife auch im
Stadtbus-Binnenverkehr  anzu-
wenden,

die Einflhrung
Kleinstadt-Tarife

Streichen.
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Paragraph,

Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag
Absatz : :
§4 Abs. 6 Sind Blinde bertcksichtigt? (so weit wie moglich) streichen
Die Sicherheit der Fahrgasie beim
Ein- und Aussteigen soll durch
visuelle Uberwachung der - Bahn-
steigkanten und der Tlren bel
Abfahrt des Zuges gewdhrleistet
sein.
§4 Abs. 7 Dies erspart teure Fehlinvestitionen. | Neu
neu {7) Vor dem Umbau an
Fahrzeugen im  SPNV  und
Verdnderungen von  baulichen
Anlagen an Haltestellen und
Bahnhofen sind Vertreter der
Behinderten zu héren,
§§ 5-10 Es fehlt eine Beschreibung Aufnehmen
der Pflichten des Landes
Hessen!
§6 Es hat sich in den zehn letzten
Aufgabentra Jahren gezeigt, dass privatrechtlich

gerorganisat
ion
Abs. 1

gefihrte  Organisationen (GmbH)
von lokalen Nahverkehrsorga-

| nisationen meist ein besseres

OPNV-Marketing  befrieben’ und
damit den OPNV besser weiter
entwickelt haben als die dazu im
Vergleich ,behardlich® aufgebauten.
Es ist zu prifen, ob die Aufgaben
von Vertrieb und Marketing nicht
generell dem  Selbstverstdndnis
einer hoheitlichen orientierten -

| kommunalen - — Verwaltung

widersprechen. Die Privatisierung

dieser Leistungsverwaltung" bringt

auch im  OPNV  erhebliche

Fortschritte.

Eine Organisation in Form einer

GmbH kann jedoch dazu fOhren,

dass die Kontrolle durch den

gesetzlichen Aufgabentrager schwa-
cher ist, da das HGB dazwischen
steht,

Die Ubertragung der Aufgaben der

LNG an den Verkehrsverbund hat

sich eindeutig nicht bewdhrt.

Negativbeispiel ist der Kreis

Bergstraflte und der VRN:

+ Wie 10 Jahre Erfahrung lehren,
sind die Interessen der
Aufgabentrager und des Ver-
kehrsverbunds nicht identisch,
haufig sogar entgegengesetzt.

 Der Kreis kann in dieser
Konstellation seine Interessen
nicht wahrnehmen.

» Der VRN liefert miserable lokale
Nahverkehrsplane ab.

¢ Die Kommunalpolitiker
entwickeln kein
Verantwortungsbewusstsein  fur
den OPNV

Streichen;

Der Aufgabentrdger kann auch
den Verkehrsverbund mit
Aufgaben des lokalen Verkehrs
nach Satz 1 betrauen, wenn er
neben den Kosten fur die Aufgabe
auch die Regiekosten hierfur
{bernimmt.

§7 Abs. 1

Wer ist for Planung, Bau, In-
standhaltung, Pflege der
Infrastruktur der Haltestelten und
Bahnhéfe verantwortlich?

Festlegen.
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Paragraph, | Problembeschrelbung Unser Kommentar Anderungsvorschlag
Absatz
§7 Abs. 1 Zwar wurden beim RMV und vielen | 8. Fahrplanentw(rfe sind in einer
LNG Fahrgastbeirsite eingefihrt. | angemessenen Frist vor
Deren Rechte sind jedoch recht| Giiltigkeitsbeginn éffentlich (auch
unterschiedlich geregelt. im Internet) bekannt zu machen,
Der RMV-Fahrgastbeirat hat kein | 9. Fahrgastbeirate sind in den LNG
Antragsrecht, wahrend sich dieses |und bei den Verkehrsverblinden
z.B. im DADINA Fahrgastbeirat | mit Antragsrecht einzuflhren. Die
hervorragend hewshrt hat. Fahrgastbeirdte haben beratende
Die RMV-Sitzungsleitung versucht, | Funktion.
Upber die im  Fahrgastbeirat | 11. Ein Service fur Fahrgaste
beratenen Inhalte Zensur [durch  Einrichtung  von  Mobi-
auszuitben, was dem | litatsberatungsstellen ist in allen
Selbstverstandnis  einer  Interes- | Stddten  von  (ber  20.000
senvertretung der Fahrgéste | Einwohnern an den Bahnhéfen zu
widerspricht. gewdhrleisten, sofern die
Vertriebsstellen der DB AG nicht
mehr bestehen. Es sind auch
Kooperationsmodelle vorsteltbar.
§7 Abs. 2 Neu:
5. Die Verkehrsverblinde er-
méglichen den Erwerb von
Fahrscheinen der Ubergangstarife
unabhdngig vom Einstiegsort.
§7 Abs. 2 Die \Verkehrsverbinde bemihen
sich um eine bundesweit einheitliche
Tarifstruktur im OPNV
§7 Abs. 4 Klarer formulieren; Wear hat die
Entscheidungsgewalt?
§7 Abs. 5 ... des Landes, des Bundes und
der EU zu beachten
§7 Abs, 7 Die Regelung for grenzlber-
schreitende Verkehre ist in Ordnhung. ’
§7 Abs. 8 nach den genutzten | Damit starkt man die Stadte und|.. je zur Maiftt’ nach den
Verkehrsleistungen aufgeteilt | schwicht die landlichen Gebiete | erbrachten Verkehrsleistungen und
weiter. den genutzten Verkehrsleistungen
aufgstsilt.
§7 Abs. @ (9) Es wird eine wvon den
neu Verblinden in  Hessen unab-
héngige Schlichtungsstelle
Nahverkehr nach dem Vorbild
Nordrhein-Westfalens eingefihrt.
§8 Das Gesetz sagt nicht, dass Das Erbringen von Verkehrs-
Verkehrsleistungen leistungen soll kunftig vorrangig
ausgeschrieben werden durch Ausschreibung der Ver-
missen, dies Ist nur die kehrsleistungen im Wettbewerb
Begrtndung zu § 8 zu ent- erfolgen. o
nehmen. Die weiteren Kritarien aufnehmen.
Es fehlen Kriterien flr die
Ausschreibung  {europaweit,
diskriminiarungsfrei) und fir
die Erteilung des Zuschlags
(Kosten, Qualitat, Quantitat,
Service, Erhaltung regionaler
Arbeitsplatze).
Bei der Entscheidung Ober
die Auftragserteilung sollten
Fahrgastvertreter gehort
werdsn.
§10 Benutzung der  Verkehrs-
infrastruktur inklusive der

Hilfseinrichtungen (z.B. Fahrzeug-
Wartungsanlagen}
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Paragraph, | Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag
Absatz
§12 Waren schon §§ 8 und 9 des
Zuwendung OPNVG 1996 keine Musterbeispiele
en des an Transparenz, solien jetzt alle
Landes Zuwendungen des Landes an die
Verblinde in vermutlich nicht offent-
fich zugénglichen Finanzierungs-
verginbarungen geregelt werden.
Wir schlagen die Offenlegung dieser
Finanzierungsvereinbarungen  und
detaillierte Rechenschaft Uber die
Herkunit und Verwendung der
Landesmittel in den jahrlichen
Verbundberichten, fir jeden Blrger
einsehbar.
§ 12 Die Iokalen Aufgabentrager- Das Land muss auch for die
Zuwendung | organisationen haben keiner- lokalen Aufgabentriagerorganisa-
en des {lei Planungssicherheit Ober tionen Planungssicherheit Uber die
Landes die bereitgesteliten Mittel, nur bereitgesteliten Mittel hersiellen.
die Verblnde.
§12 Es bleibt unklar, ob die|Die Partnerschaftsfinanzierung
Zuwendung | umstrittene Partnerschafts- | hat sich eindeutig nicht bewihrt;
en des | finanzierung far | well
Landes Zusatzbestellungen = Engagement bestraft wird
weitergefihrt wird. +  Nichtstun belohnt wird
¢ Keine kreis- oder lander-
Ubergreifende Verkehre
zustande kommen.
Wir winschen ihr ein rasches Ende.
§12 Abs. 2 bedeutet, dass das Abs. 2 muss also so geandert wer-
Zuwendung |Land nicht beabsichtigt, alle den, dass
en des Lan- | erhaltenen Mittel weiterzuge- + alle erhaltenen Mittel aus Abs. |.
des ben. : L 1 auch an die Aufgaben-
Abs. (2) Das st eine Zweckent- tragerorganisationen  weiter-
fremdung von Bundesmitteln. - gegeben werden
Da kann der Bund noch so « diese missen die Mittel so
viel Geld flir Zusatzverkehre verwenden, dass mehr
bereitstellen, wenn das Land Leistungen dabei |
das Geld nicht weitergibt, herauskommen
fahren immer weniger Zlige.
§ 14 Abs. 5 | Spatestens alle fanf Jahre ist| Wenn erst darlber beraten werden | Der Nahverkehrsplan ist alle fiinf

darlber zu entscheiden, ob er
neu aufzustellen ist.

soll, ob er neu aufzustellen ist, wird
nach Haushaltslage entschieden. So
ist die Fortentwicklung bzw. die
Verbesserung des OPNV abhéngig
von den Priorititen in  den
Gebietsktrperschaften und Kommu-
nen. Das kann zur zu einer
Auseinanderentwicklung des quali-
tativen — lokalen - OPNV Angebotes
innerhalb Hessens flhren.

Der ,Gemeinsame MNahverkehrsplan
Rhein-Neckar 1999-2003" des ZRN
ist abgelaufen, ein neuer nicht
aufgestellt,

Die regionalen NVP von RMV und
VRN sind bisher zeitlich und in-
haltlich nicht aufeinander abge-
stimmt.

Jahre  fortzuschreiben.  Bei
Bedarf kénnen_ im
Zwischenzeitraum Anderungen

vorgenommen werden.

Wir schlagen einen Passus vor,
dass alle hessischen  Ver-
kehrsverblnde 2002 zeitgleich ihre
NVP  aufstellen sollten, um eine
koordinierte Planung zu erreichen,
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Paragraph, | Problembeschreibung Unser Kommentar Anderungsvorschlag

Absatz

§14Abs. 5 |Die im PBefG festgelegte | Seit Jahren schikanieren der VRN | Mindestens vier Wochen Anho-

Anhérungsfrist von 2 Wochen | und die Kreisverwaltung Bergstrade | rungsfrist fur die NVP.
ZU Kurz. BUND, VCD und PRO BAHN mit
der Aufforderung, binnen zwei
Wochen zu ihren NVP und sonstigen
Gutachten Stellung zu nehmen. Dies
ist for ehrenamtlich arbeitende
Organisationen nicht leistbar.

Wenn der NVP ein Jahr in der
Verwaltung zirkuliert, ist auch ein
Monat Anhorungsfrist problemlos
einzuplanen.

§16 Es titt mit Ablauf des 31.|Dann braucht z.B. der RMV 2009 | Streichen.
Dezember 2009 aufler Kraft | keinen Nahverkshrsplan mehr auf-
zustellen, mit den o©.a. negativen
Auswirkungen.
3 Stellungnahme zur Begriindung A. Aligemein

1.

Die auf Seite 10 angesprochene kompromisslose ,Regionalisierung® in Gestalt einer

Ubertragung der Aufgabentrégerschaft auch fur den (regionalen) Schienenverkehr, die auch

schon im seitherigen Gesetz enthalten war, hat zu mehr negativen als positiven Ergebnissen

geflhrt.

» An den Grenzen der Bundesladnder und der Verkehrsverbiinde kam es zu inakzeptablen
Verwerfungen; schlagende Beispiele sind die Einstellung der RE-Linien Frankfurt —
Mannheim Dez. 2002 und Frankfurt — Hanau - Stuttgart Dez. 2004. Die Landesreglerung
sollite die Konsequenzen aus diesem Systemversagen ziehen.

* Ginge es nach dem Willen etlicher Landrite und Kommunalparlamente, wiirde das
Angebot wegen der schlimmen Haushaltslage auf vielen SPNV-Strecken eher gegen Null
gefahren. Hier fihrt die kompromisslose Regionalisierung geradewegs in die Stilllegung
und hat versagt.

¢ Andererseits kommt es immer auf die konkrete Handhabung durch die jeweils agierenden
Personen an, so dass eine starker auf die Landkreise heruntergebrochene
Aufgabentrigerschaft statt der Verkehrsverblinde oder einer landerbezogene
Aufgabentragerschaft durchaus sinnvoll sein kann.

¢ Konkret ausgedrlckt heiflt dies, dass z.B. das Projekt Odenwaldbahn sicher schon viel
weiter wére, wenn statt des RMV mit seinen schwerfélligen Strukturen dieses allein die
Kommunale Arbeitsgemeinschaft Hessen S(d-Ost mit den Landkreisen Darmstadt-
Dieburg, Offenbach und Odenwald zusammen mit den Stidten Darmstadt und Hanau
organisiert hitte.

Deshalb bleibt PRO BAHN bei der Haltung, dass der regionale Schienenverkehr Iandeswelt

bestellt werden solite, damit auch die z.T. sehr weitrdumigen Netz-, Fahrplan- und

Strukturzusammenhéinge erhalten bleiben.

Folgende Moglichkeiten sollten unvoreingenommen gepriift werden:

+ Schaffung einer landeseigenen Regieorganisation oder Zweckverbands fiir den SPNV mit
Personal der Verb{inde

= Die landeseigene SPNV-Regieebene sollte folgende Aufgaben wahrnehmen:

» Verbesserte Angebotskonzeption

* Bestellung der SPNV-Leistungen — analog Bayern, Baden-Wrttemberg, NRW

« Gelder fiir die Sanierung von Strecken und Modernisierung von Bahnhéfen und
Haltepunkten durch Bescheid in Einvernehmen mit den Verblnden bewilligen

e Ob die Verbiinde in Zukunft nur noch mit dem Tarif, Vertrieb und dem Marketing betraut
werden sollten

Die auf Seite 11 4. Absatz angedeuteten Prinzipien der Vorrangigkeit der Ausschreibung und

das Solidaritdtsprinzip verdienen Zustimmung. Aber auch hier kommt es entscheidend auf die

praktische Handhabung an (siehe 1 Vorbemerkung).

Sehr zu begrufen auf Seite 11, 5. Absatz: “Sonderstatusstidte sollen eine Lokale

Nahverkehrsorganisation gemeinsam mit dem Landkreis einrichten.”

Auch den Ausfubrungen auf Seite 11 6. Absatz kann zugestimmt werden. Es wird darin die

Abgrenzung der Aufgaben der AT-Organisationen und Erstellern von Verkehrsleistungen
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angesprochen.

Auf Seite 11, letzter Absatz ist der Vorrang des Wetthewerbs mit grundsatzlicher
Verpflichtung zur Ausschreibung positiv zu sehen, jedoch mit etlichen Einschrankungen:
Ausschreibungen stellen nur eine Méglichkeit unter mehreren dar, 6ffentlichen Verkehr
anzubieten. Sie sollten kein Selbstzweck sein, mit dem Besteller sich aus der Verantwortung
zuriickziehen kdnnen. Enisprechend sollte das Instrument den Gegebenheiten angemessen
eingesetzt werden.

Begrindung: Mittelstdndische Untenehmen kénnen insbesondere in stidtischen R&umen
nicht die Leistungen erbringen, wie sie einem grof3en Unternehmen mdglich sind. Hierzu sind
eine Vielzahl von Fahrzeugen und Personal sowie grundsitzlich die Prisenz vor Ort

-notwendig. Ferner ist es mittelstandischen Untenehmen aufgrund ihrer Struktur nicht

unbedingt moglich, Anschubfinanzierung im groReren Rahmen zu leisten und finanzielle
Durststrecken zu Uiberstehen, da kein finanzstarker Konzern hinter ihnen steht (wie es z.B. bei
Connex oder der Verkehrsgesellschaft Untermain der Fall ist). Deshalb ist u.E. die Ablésung
des derzeitigen Monopols stadtischer Verkehrsbetriebe durch das Oligopol groRker
Unternehmen zu erwarten. '

Vielfach sind nur in der Anfangszeit gewisse Einsparungen realisiert. Diese werden offenbar
zuerst durch Senkung von Lohnkosten, nicht aber durch intelligente Investitionen wie
Ampelvorrangschaltungen realisiert.

Weiter besteht Grund zu der Annahme, dass Lohnsenkungen bei den Beschéftigten der
Verkehrsunternehmen durch Regiekosten (z.B. Kontrolle der Leistungen durch Besteiler) tiw.
aufgehoben werden.

In den Ausfiihrungen im letzten Absatz auf Seite 11 und Seite 12 oben wird deutlich, dass das
Land durch den Wettbewerb davon ausgeht, seine Zuschisse immer stirker zu reduzieren
und den Fahrgéasten in erster Linie die Finanzierungslast am OPNV aufzubiirden. Es ist zwar
richtig, dass durch den Wetthewerb im OPNV auf Schiene und Strae elnlges eingespart

... werden kann. Bei Aufrechterhaltung einer gewissen Qualitdt und Quantitit im OPNV sind
. jedoch nach wie vor erhebliche Zuschusse der offentllchen Hand im_Sinne der

Daseinsvorsorge ‘auch mit thkrlchtung auf die Erhaltuhg der Mobilitst und auf den
Umweltschutz erforderlich. Dies wird von PRO BAHN deutlich angemahnt.

Die im Gesetzesentwurf auf Seite 12 3. Absatz angesprochene Auszahlung der Férdermittel
an die Verkehrsverbiinde ist im Hinblick auf die gemachien praktischen Erfahrungen mit dem
RMV scharf zu kritisieren. Der RMV hat sich zunehmend als ,Black Box" erwiesen, in der
eingebrachte Finanzmittel versickern, ohne dass selbst die Gesellschafter Einzelheiten
feststellen und Gberprifen kénnen. Das Land solite wichtige Investitionsentscheidungen
letztlich mit der Landesverwaltung Uberpriifen. Kleine MaRnahmen z.B. im Busbereich soliten
dagegen verantwortlich den Lokalen Nahverkehrsgesellschaften (LNG) Gbertragen werden.
Seite 12, 6. Absatz: “Die Fordermittel an die Verkehrsverblinde sollen in mehrjghrigen
Budgets vereinbart werden. Nicht verausgabte Mittel des einen Jahres erhdhen den Ansatz im
nichsten Jahr.” Diese Praxis begriilien wir.

Stellungnahme zur Begriindung B. im Einzelnen

Zu den §§ 1 und 2 OPNVG-E sind aus unserer Sicht keine Anmerkungen zu machen.

Zu § 3 (Ziele) ist zu sagen, dass den Ausfuhrungen auf Seite 14 oben weitgehend zugestimmt
werden kann. Allerdings ist festzustellen, dass der frither enthaltene Vorrang fur den
schienengebundenen Verkehr, der jedoch in dem praktischen Vollzug des seitherigen OPNV-
Gesetzes ohne praktische Konsequenzen geblieben ist, nicht mehr im Gesetzestext enthalten
ist.

Den in § 4 formulierten allgemeinen Anforderungen an den OPNV ist sehr weitgehend zuzu-
stimmen. Das gilt inshesondere an die im § 4 Absatz 2 genannten aligemeinen
Qualitatsmerkmalen fur den OPNV. PRO BAHN fordert jedoch zusatzlich den integralen
Taktfahrplan unter Einbeziehung des Busses sowie einen Abendverkehr (soweit wirtschattlich
vertretbar, was jedoch bei allen hessischen Schienenstrecken zu bejahen sein dirfte). Die
Optimierungsgebote fir den Tarif in § 4 Absatz 5 OPNVG-E sind zu begrien. Allerdings

“sollte man Gber den angedachten ,Hessentarif* hinausgehend besondere Problemlésungen flir

die Rdume von Hessen fordern, die nahe an anderen Bundeslédndern liegen. Dieses gilt
insbesondere fir den Raum Starkenburg, der an Bayern, Baden-Wirttemberg und Rheinland-
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Pfalz angrenzt, und den nordlichen Lahn-Dill-Kreis, der an NRW mit seinem Oberzentrum
Siegen angrenzt. Dadurch kdnnten z.B. die gegenwartigen Probleme bei den Verkehren von
der Odenwaldbahn nach Heidelberg, Mannheim und Ludwigshafen und umgekehrt und auf der
Verbindung nach Siegen geldst werden.
Den Ausfuhrungen zu § 5 (Aufgabentriger) auf Seite 15 ist mit den kritischen Gedanken, wie
sie oben unter Punkt 1 der Begriindung allgemein niedergelegt sind, zuzustimmen.
Zu den Anderungen betreffend § 6 Aufgabentrédgerorganisationen ist zunschst auf die
Ausfuhrungen oben unter Punkte 1 und 2 der Begriindung allgemein zu verweisen. Die in
Absatz 1 angesprochene Einrichtung einer gemeinsamen Lokalen Nahverkehrsorganisation
benachbarter Aufgabentréger ist zu begriiRen. Sie wird z.B. bei der DADINA (im GroRen und
Ganzen) erfolgreich praktiziert.
Den Regelungen in § 7 Aufgaben der Aufgabentrigerorganisationen kann im wesentlichen
zugestimmt werden. Allerdings solite die in § 7 Abs. 6 enthaltene Regelung der Beteiligung der
Lokalen Nahverkehrsorganisationen bei der Festlegung und Weiterentwickiung des
Verbundtarifs auch auf die Gestaltung der Verkehrsangebote ausgedehnt werden.
Den Ausflihrungen in den §§ 8 und 9 kann aus unserer Sicht ebenfalls zugestimmt werden. Es
ist allerdings auf die Bedenken oben zu Punkt 4 der Begriindung allgemein zu verweisen.
Den Ausfiihrungen zu § 10 Vereinbarungen mit den Verkehrsinfrastrukturunternehmen
wird uneingeschrénkt zugestimmt. Entscheidend ist aber auch hier wieder die sp#tere
praktische Handhabung (siehe oben die Vorbemerkung).
Wahrend man § 11 Finanzierungsgrundsitze wohl akzeptieren kann, wird durch § 12
Zuwendungen des Landes die monopolartige Stellung der Verkehrsverbiinde noch gestarkt,
Hier solite einerseits ein stirkeres Mitspracherecht des Landes (letztlich der Politik) erhalten
bleiben, um insbesondere die Verwendung der Zuwendungen des Bundes (z.B. nach dem
Bundesschienenwegeausbaugesetz) besser kontrollieren zu kénnen. Hier ist auf die
Ausflhrungen oben Punkt 5 zur Begriindung allgemein zu verweisen. o
Den Ausfihrungen zu den §§ 13 und 14 wird weitgehend zugestimmt. Insbesondére ist zu
" begrRen, wenn bei Investitionsprogrammen eine Prioritdtensetzung mdglich wird., =~ - :

Weitere Vorschliége fiir die Praxis

Das Hessische Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Technologie solite in erheblich
stérkerem Male als bisher Uiberwachen:

» die Verknipfung mit dem OPNV, bes. mit dem SPNV, benachbarter Bundeslander
die Einhaltung landesweiter OPNV-Standards
die Zusammenarbeit der Verkehrsverblinde gem. § 7 Abs. 3
die Koordination der Planungen der Verkehrsverbiinde
die zweckgerichtete und sparsame Verwendung der Bundes-, Landes- und kommunalen
Mittel durch die Verblinde.
Konzentration des RMV auf die Kernaufgaben eines Verbunds: Planung, erforderliche
Netzinfrastruktur, Ausschreibung, Vergabe des Angebots, Uberwachung der Qualitit, Tarif,
Einnahmeaufteilungsverfahren.
Wenn das Hessische Landesamt fir StraRen- und Verkehrswesen die Planung und
Koordination des Schienengiterverkehrs in Hessen bernehmen soll, sollte dies auch
gesetzlich geregelt werden.
Gebot durchdachter Investitionen: In der Vergangenheit wurde insbesondere im Rhein-Main-
Gebiet der Schwerpunkt auf den Bau unterirdischer Verkehrsmittel mit sehr hohen Kosten
gelegt. Wie der Aufbau des S-Bahnnetzes in Frankfurt am Main zeigt, bedient die S-Bahn
zuallererst stddtische Verkehrsbedurfnisse. Erst in zweiter Linie finden die regionalen
Verkehrsbedurfnisse Berlcksichtigung. Um kiinftig &hnliche Entwicklungen zu varmeiden,
besteht Regelungsbedarf.
Die Verkehrsverbiinde stellen in ihren Fahrplanmedien die Angebote der Verkehrsunter-
nebmen diskriminierungsfrei dar; dies sollte auch fur Fahrplanmedien der Verkehrs-
unternehmen gelten.
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6 Anlagen:

1. Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Neckar 17. Juni 2004, ,Realisierungsprogramm
Rhein-Neckar-Takt 2010 - Liniennetz, Ausbaukosten, Realisierungsschritte”
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Stellungnahme zum OPNV-Gesetz in der Regierungsanhérung

WX. 2—’}‘.%- bt._

Stellungnahme zum Entwurf eines neuen Gesetzes iiber den éffentlichen Per-
sonennahverkehr in Hessen :

l. Einleitung

Mit dem voriiegenden Gesetzentwurf wird der schon bislang in Hessen verfolgte
Wettbewerbsansatz konsequent in das neue OPNVG umgesetzt.

Hauptmerkmal des Gesetzentwurfes ist eine nachhaltige Starkung der OPNV-
Aufgabentragerorganisationen durch eine stringente Umsetzung des Besteller-

Ersteller-Prinzips (insbesondere § 8 Absatz 3 Entwurf).

Dessen Elemente sind insbesondere:

- Die Bundelung der Fordermittel bei den Aufgabentragerorganisationen
Finanzierung des OPNV Uber Verkehrsvertrage

Einfahrung flexibler Finanzierungsbudgets

Umstellung von einer MaRhahmenférderung auf eine Zielférderung

Die Durchflihrung der Einnahmeaufteilung durch die Verkehrsverblinde.

1

Der Gesetzentwurf tragt den Anforderungen an die Finanzierung gemeinwirtschaftli-
cher Pflichten, wie sie sich aus dem Urteil des EuGH vom 24.7.2003 i.S. ,Altmark
Trans" ergeben Rechnung und schafft fur alle Beteiligten in Hessen die Grundlage
fir eine rechtssichere Finanzierung des zukunftigen OPNV. Das Land Hessen folgt
mit dem vorgelegten Gesetzentwurf der auf eine andere Interpretation des EuGH-
Urteils bzw. des deutschen Rechts setzenden Auffassung nicht, die trotz Inkaufnah-
me rechtlicher Risiken, an bisherigen Strukturen und Uberzeugungen festhalt.

Ungeachtet der rechtlichen Auseinandersetzung tber die Auslegung des EuGH-
Urteils vom 24.7.2003 zeigen die ersten Erfahrungen mit dem Wettbewerb im OPNV
dass dieser Gesetzentwurf dazu beitragt, die Daseinsvorsorgeleistungen im OPNV
zwischen den Aufgabentragern, den Verkehrsunternehmen und den Kunden optimal
zu gestalten. Der Wettbewerb verlangt von Bestellern und Erstellern gleichermafen
ein Bestehen im Markt und das fortwahrende Uberprifen, Optimieren und gegebe-
nenfalls Korrigieren ihres Handelns.

1

Dem Risiko Marktanteile zu verlieren, steht die Chance gegenlber Marktanteile zu
gewinnen bzw. erstmals in den Markt eintreten zu kénnen.

Entscheidend fiir den eigenen Erfolg und den Erfolg des Wetthewerbs wird jedoch
sein, dass man nicht allein aus Angst vor den Risiken, die Chancen nicht ergreift.
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Aus der Verantwortung fur den OPNV und der Bedurfnisse der Fahrgéaste sind die
meisten Aufgabentrager im NVV und der NVV als Aufgabentrégerorganisation bereit,
die Chancen des Wettbewerbs zu nutzen.

Der vorliegende Gesetzentwurf schafft die Voraussetzungen dafir, dass die lokalen
und regionalen Aufgabentragerorganisationen auf dem neuen Weg erfolgreich sein
koénnen. Es liegt an ihnen, die neuen Mdglichkeiten des Wettbewerbs verantwor-
tungsvoll zu nutzen und sich entsprechend zu positionieren.

Il. Die einzelnen Regelungen

Es werden nachfolgend lediglich die Paragraphen genannt, die ge'éndert werden sol-
ten.

1. Zu § 2 Absitze 1+2:

Die vorliegende Gesetzesfassung macht eine Neuzuordnung der Linien notwendig.
Viele Linien wiirden als lokal eingestuft werden miissen. Mittlerweile gibt es jedoch
Konsens zwischen dem NVV und den Aufgabentragern, wie die Fianzierung und
Einstufung der Linien erfolgen soll. Es wird deshalb empfohlen, die alte Gesetzesfas-
sung (§ 3 Absatze 1+2) zu Obernehmen.

2.Zu § 2 Absatz 5:

Nach dem bisherigen § 9 Abs. 2 Ziffer 1 des OPNVG erfassten die Regiekosten der
Verbiinde die Zuwendungen ,zur Durchfuhrung ihrer Aufgaben zu den Kosten der
Verbundgesellschaft sowie zu Untersuchungen im Zusammenhang mit dem Aufbau
und der Weiterentwicklung der Verblinde."

Vorliegend ist nur noch von ,Personal- und Sachmitteln* die Rede. Dies kénnte als
Einschrankung hinsichtlich der Zuwendungsfahigkeit von Gutachten und Untersu-
chungen verstanden werden.

§ 2 Absatz 5 sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

Regiekosten sind die Kosten fiir Personal- und Sachmittel sowie Untersuchun-
gen der Aufgabentrdgerorganisationen.

3.Z2u § 3:

Diese Regelung ist zu abstrakt. Lediglich in der Begrindung heifit es: “Der OPNV
soll als leistungsfahiges System gestaitet werden, wobei allerdings stets die Grund-
sitze der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten sind.” Der Grundsatz der
 Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit” sollte nicht nur in der Begrindung auftauchen,
sondern bereits in den Gesetzestext aufgenommen werden. In Kombination mit den
Anforderungen nach § 4 wird ein relativ hohes Anforderungsprofil entwickeit. Die Ver-
wirklichung der Ziele wird jedoch durch die zur Verfugung stehenden Finanzmittel
stark begrenzt.
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§ 3 sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

Ziel ist es, den 6ffentlichen Personennahverkehr zur Bewiltigung des Gesamt-
verkehrsaufkommens zu stérken. Das Angebot des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs ist leistungsféihig und effizient zu gestalten. Dabei ist der Grundsatz
der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten. Das Gesetz zur Férderung
der kleinen und mittleren Unternehmen der hessischen Wirtschaft vom 23. Sep-
tember 1974 (GVBI. | S. 458) bleibt unberiihrt.

4. Zu § 4 Absatz 2 und 3:

In Absatz 2 kann das Erfordernis der Verknlpfung mit anderen Verkehrssystemen
aufgenommen werden. Absatz 3 kann dann wegen fehlender Substanz ganz ge-
strichen werden. Absatz 2 sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

Eine regelméRige Bedienung, méglichst kurze Reisezeiten, gute Umsteigemég-
lichkeiten, Piinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahrgastinforma-
tionen, ein leicht zugéngliches und transparentes Fahrpreis- und Fahrschein-
verkaufssystem, ausreichende Kapazititen sowie die mégliche Verkniipfung
mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme sind die wichtigsten Leistungs-
merkmale des éffentlichen Personennahverkehrs.

5.2u § 4 Absatz 5:

Hier sollte im letzten Satz nach dem Wort ,widersprechen* das Wort ,grundsatzlich
eingefligt werden. Es gibt in Hessen sogenannte Biirgerbusse, die im ,low-cost*-
Bereich fahren, da sie ehrenamtlich betrieben werden (z.B. Birgerbus Kirchheim als
ehemaliges Modeliprojekt des Landes Hessen).

6. Zu § 5 Absatz 2:
Der NVP erfilllt bereits die Aufgabe der Vorgabendefinition. Es wird empfohlen, ,nach
§ 6" zu streichen, da dies missverstandlich ist. Gemeint sind die Aufgabentrageror-

ganisationen nach § 6, man kénnte die Formulierung jedoch auch so verstehen, dass
die verbindlichen Vorgaben in § 6 stehen.

Daruber hinaus kénnte aber § 5 Absatz 2, letzter Satz, wie foigt gefasst werden:

Die Aufgabentridger haben insbesondere dafilr zu sorgen,

1. das 6ffentliche Personennahverkehrsangebot zu entwickeln und zu planen,
2.die Bestellerfunktion auszuliben,

3. die Aufgaben, die der Erfilllung der allgemeinen Anforderungen nach § 4
dienen, wahrzunehmen.

Diese Fassung hétte den Vorteil, dass die Aufgabentrégerorganisationen etwas mehr
Freiheit gegenliber den Aufgabentragern in der Durchfiihrung der Aufgaben hatten.
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7.Zu § 6 Absatz 1:

Benachbarte Aufgabentrager kénnen eine gemeinsame LNG einrichten. Dies ist er-
strebenswert und bietet die Méglichkeit Synergiepotentiale zu erschliel3en. Durch die
Einfihrung des Ausschreibungswettbewerbs steigen die Anforderungen an das
Know-How und die personelle Ausstattung des Bestellers deutlich (Vergabe- und
Vertragsmanagement). Es erscheint nicht zielfihrend, wenn hier paralle] Strukturen
aufgebaut werden die auch gemeinsam genutzt werden kdnnten. Zudem reduziert
man dadurch die ,Gefahr®, dass vor Ort die Anforderungen unterschatzt werden. Al-
lerdings durfte die gemeinsame Organisation auch dann sinnvoell sein, wenn dies auf
Grund verkehrlicher Verfiechtungen méglicherweise nicht offenkundig scheint. Man
sollte hier die Kooperationsbereitschaft einzelner Aufgabentrager nicht unnétig be-
schranken. Die Entscheidung sollte der Organisationshoheit der Aufgabentréger u-
berlassen bleiben.

§ 6 Absatz 1, Satz 3 sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

Der Aufgabentrdger kann mit benachbarten Aufgabentrdgern eine gemeinsame
Lokale Nahverkehrsorganisation inshesondere dann einrichten, wenn dies auf
Grund verkehrlicher Verflechtungen zweckméBig ist.

8. Zu § 7 Absatz 8:

Zumindest im Gebiet des NVV gibt es bis zum Jahr 2009 noch Verkehre, bei denen
einnahmeverantwortliche Verkehrsunternehmen eingebunden sind. Deshalb sollte
eine Ubergangsregelung geschaffen werden. Der Gesetzestext solite deshalb wie
folgt lauten:

Durch das Einnahmeaufteilungsverfahren werden die Fahrgeldeinnahmen auf
die Aufgabentrdgerorganisationen bzw. bis zum Ende des Jahres 2009 auf die
Verkehrsunternehmen nach den genutzten Verkehrsleistungen aufgeteilt.

9. Zu § 8 Absatz 1:

Vorzugswiirdig ware es, man kénnte diese Durchfihrung allein auf die Befdrderung
von Personen beschranken. Dies wiirde dann auch gut zu dem jetzigen Absatz 3
passen, der genau dies den Aufgabentrégern untersagt.

§ 8 Absatz 1 sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

Die Beférderung von Personen obliegt den Verkehrsunternehmen nach dem
Allgemeinen Eisenbahngesetz und dem Personenbeférderungsgesetz.

10. Zu § 8 Absatz 2: Diese Regelung kann gestrichen werden.
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11. Zu § 8 Absatz 3:

Hier sollte in der Begriindung darauf hingewiesen werden, dass Betriebsubertragun-
gen nach § 2 Absatz 2 PBefG zuléssig sind.

12. Zu § 9 Zi. 5: Diese Regelung beinhaltet auch die Méglichkeit von Abbestellungen
von Verkehrsieistungen. Im Rahmen des Vergaberechts sind allerdings lediglich 3%-
5% mdoglich.

13. Zu § 11 Absatz 2:

Hier sind die Wérter ,,im SPNV* nach ,werden" in Satz 1 einzufigen. Das letzte Wort
~umgelegt” sollte mit dem Wort ,iibernommen* ergénzt werden.



Stellungnahme

des Fachverband Omnibusverkehr Hessen e.V.
e)\’\,} 2LY.06.05

<
zum Entwurf eines

Gesetzes iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen
(OPNVG)
hier: Fragenkataloge der Landtagsfraktionen

l. Vorbemerkung

Wenn der Geseizentwurf unter Vorbemerkung A. das Problem schildert, das bisheri-
ge OPNVG entspreche nicht mehr in alien Punkten den heutigen Anforderungen, ist
dies im Ergebnis unzweifelhaft richtig.

Leider geht der Entwurf insoweit aber von falschen Anknipfungspunkten aus, und
fuhrt wirtschaftspolitisch weiter in die falsche Richtung, statt Fehlentscheidungen und
-entwicklungen zu korrigieren:

Seit dem Urteil des EuGH vom 24.07.2003 (Rs. ¢-280/00, Altmark Trans) ist bun-
desweit (mit Ausnahme Hessens) anerkannt, dass die VO (EWG) Nr. 1191/69 n.F. im
Bereich des straRengebundenen OPNV nicht anwendbar ist, weil der nationale Ge-
setzgeber in § 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG in zuldssiger Weise eine Teilbereichsausnah-
me vorgenommen hat. Damit entfallt fur den Bereich des OSPV zugleich die Rechts-
grundlage fur Ausschreibungen, die der Gesetzentwurf aber perpetuiert.

Das Land Hessen flhrt mit seiner Ausschreibungspraxis einen bundesweit beispiel-
losen Feldzug gegen das mittelstdndische private Omnibusgewerbe, welches durch
den wirtschaftspolitisch verfehlten Ansatz schon heute nach und nach den vélligen
Marktaustritt im OSPV vollziehen muss. Wegen zu niedriger Eigenkapitalausstattung,
faktischem Zwang zur Finanzierung der einzusetzenden Fahrzeuge, von den Banken
erzwungenen Gewinn- und Kapitalverzinsungsanforderungen und fehlenden Verlust-
ausgleiches durch einen kommunalen Eigentimer haben private OSPV-
Unternehmen keine Chance, sich gegen die niedrigeren Angebote kommunaler
Tochterunternehmen durchzusetzen. Verstarkt wird diese Not durch viel zu grofie
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Linienbiindel. Bietergemeinschaften [6sen dieses Problem nicht, weil allein durch
Blindelung von Marktnachteilen noch keine Marktvorteile geschaffen werden. Der
Entwurf des OPNVG greift diese Probleme iberhaupt nicht auf.

Auch die wiederholt vom Minister fiir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung ver-
tretene Auffassung, das private Gewerbe gehére zu den Gewinnern der hessischen
Ausschreibungspraxis, ist erwiesenermafen falsch. Denn zu den verlorenen Ver-
kehrsleistungen des privaten Gewerbes gehéren auch die Subunternehmerauftréige,
die friher fir die hessischen Bahnbusgesellschaften geleistet wurden. Auch die
Bahnbusgesellschaften haben aber Marktanteile verloren.

Eine Fortsetzung der Ausschreibungspraxis wird innerhalb weniger Jahre zur Markt-
bereinigung fOhren, mit dem heute in Skandinavien schon anzutreffenden Zustand,
dass am Markt nur noch wenige GroRanbieter tatig sind, die nunmehr geschitzt vor
echtem Wettbewerb entweder massiv die Preise anheben, oder éffentliche Zuschiis-
se in Anspruch nehmen mussen.

Die Befristung des OPNVG bis 2009 I6st dieses Problem nicht, weil schon 2009 kei-
ne anderen Unternehmen mehr am Markt agieren werden, die eine Korrektur der
Fehlentwicklung erméglichen kénnten. Was verbleiben wird, sind Klein- und Kleinst-
unternehmen, die zuweilen als Subunternehmer fur die verbleibenden groen Unter-
nehmen tatig sein werden. In solchen Unternehmen gibt es weder Kindigungsschutz
noch Tariflohnbindung. Damit geht auch ein Stiick soziale Sicherung der Arbeitneh-
mer und soziale Gerechtigkeit am Arbeitsmarkt verloren.

Der Gesetzentwurf versdumt damit die wahrscheinlich letzte Gelegenheit, die wirt-
schaftspolitische Fehlentwicklung im Land Hessen zu korrigieren. Natiirlich kann das
private mittelstédndische Omnibusgewerbe bei den Preisen der kommunalen Tochter-
unternehmen nicht mithalten. Es wiirde aber Gewahr dafiir bieten, ein geringfiigig
hoheres Kostenniveau auf Dauer anzubieten, und dies als verldsslicher und tariftreu-
er Arbeitgeber seiner Arbeitnehmer. Damit wiirden skandinavische Verhiltnisse ver-
mieden.

Il. Zum Fragenkatalog der CDU-Fraktion

1. Wir beflirworten die bisherigen Strukturen der OPNV-Aufgabentrager, vermissen
aber die Verankerung der Verantwortung der Verkehrsunternehmen fur den
OPNV. Durch die Ausschreibungen entsteht ein faktischer Zwang, auch Pla-
nung, Organisation und Gestaltung des OPNV in éffentliche oder hoheitliche
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Verantwortung zu Ubernehmen. Aus verkehrswirtschaftlicher Sicht ist dieser An-

satz negativ zu beurteilen, weil er zur Verteuerung der Verkehre fuhrt.

Das Besteller-Ersteller-Prinzip befurworten wir, soweit damit die organisatorische

Trennung von Kommunen und kommunalen Verkehrsunternehmen vorgegeben

wird. Das Besteller-Ersteller-Prinzip lehnen wir allerdings ab, soweit es zur Be-

griindung der Ausschreibungspflicht herangezogen wird.

Die zielorientierte Weitergabe der konsumtiven Férdermittel halten wir nur unter

der Maflgabe fur richtig, dass die Finanzierungs- und Investitionssicherheit fur

Aufgabentrager wie fir Verkehrsunternehmen nicht beeintrachtigt wird.

Wir halten es fiir derzeit nicht geboten, Infrastrukturfordermittel an die Bedingung

zu knipfen, dass die Infrastruktur diskriminierungsfrei zur Verflgung gestellt

wird. In diesem Bereich ist derzeit noch kein Wettbewerb zu verzeichnen. Dies
hat unlangst auch der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wuirttemberg festgestelit.

Die Vergabe von Verkehrsleistungen in Ausschreibungsverfahren halten wir fur

den falschen Weg, weil sie

- den Mittelstand im OSPV vernichtet,

- nur fur eine Ubergangszeit erhebliche Einsparungen erméglicht (nach der
Marktbereinigung werden wie in Skandinavien auch die Preise wieder an-
steigen), und

- selbst die realisierten Einsparungen letztlich nur auf dem Ricken der Arbeit-
nehmer erzielt werden, die schon heute z.T. massive Lohneinbullen hin-
nehmen miissen.

Daher fordern wir die Kontrolle der Vollkostenkalkulation aller Bieter und halten

ibergangsweise - bis zur rechtlich einwandfreien und praktikablen Umsetzung -

eine unverzigliche Aussetzung der Ausschreibungen fiir den einzig gangbaren

Weg. '

Durch Bedingungen in Ausschreibungen lasst sich der Exodus des privaten mit-

telstandischen Gewerbes nicht verhindern. Seine Nachteile liegen in

- zu niedriger Eigenkapitalausstattung (verglichen mit den kommunalen und
bundeseigenen Wettbewerbern),

- Finanzierungsbedarf (kommunale und bundeseigene'Wettbewerber miissen

bei der Fahrzeugbeschaffung meist keine Kredite aufnehmen),
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- schlechtem Banken-Rating (verglichen mit den kommunalen und bundesei-
genen Wettbewerbern),
- zu hohem Gewinn- und Kapitalverzinsungshedarf zur Vermeidung des Ver-

lusts der Kreditwlrdigkeit (verglichen mit den kommunalen Wettbewerbern),
und

Fehlen einer M&glichkeit des Verlustausgleichs (verglichen mit den kommu-

nalen Wettbewerbern).

Verbessern lieBen sich die Wettbewerbschancen privater mittelstandischer Un-

ternehmen allenfalls durch folgende MaRnahmen in den Ausschreibungsbedin-

gungen:

- Vorgabe von Mindestkapitalverzinsung,

- Vorhaitung von Fahrzeugen durch den Auftraggeber,

- kleine Linienblndel {max. 9 Fahrzeuge), und

- Verpflichtung zur Anwendung eines am Ort der Leistungserbringung giiltigen
Lohn- und Manteltarifvertrag (auch fir Subunternehmer).

Dem Ministerium sind sowohl die Probleme als auch diese Vorschldge seit Mo-

naten bekannt.

Zum Fragenkatalog der SPD-Fraktion

Fairen Wettbewerb kann der Entwurf nicht gewshrleisten, weil dazu zunzchst
einmal samtliche Wettbewerbsnachteile der privaten mittelstadndischen Omni-
busunternehmer ausgeglichen werden mussten, und zudem kommunale Toch-
terunternehmen vom Wettbewerb ausgeschlossen werden missten. Letzteres ist
rechtssicher nicht méglich (vgl. EuGH, Urteil vom 07.12.2000 — Rs. C-94/99 —,
ARGE Gewasserschutz). Gleichbehandlung ist erst dann gewahrieistet, wenn
auch kommunale Tochterunternehmen dazu verpflichtet werden, mit ihren Ange-
boten marktiibliche Gewinne und Kapitalverzinsungen zu erzielen, die Busse von
den Aufgabentrdgern zur Verfligung gestellt werden, und die Fahrer (auch der
Subunternehmer) nach einem geltenden Lohn- und Manteltarifvertrag bezahlt
werden.

Die Ungleichbehandlung geht nicht vom Gesetzesentwurf aus, sondern von den
strukturellen Unterschieden auf der Anbieterseite. Die Wettbewerbsnachteile des

privaten mittelstandischen Omnibusgewerbes liegen in:



~18%~

- zu niedriger Eigenkapitalausstattung (verglichen mit den kommunalen uhd
bundeseigenen Wettbewerbern),

- Finanzierungsbedarf (kommunale und bundeseigene Wettbewerber missen
bei der Fahrzeugbeschaffung meist keine Kredite aufnehmen),

- schlechtem Banken-Rating (verglichen mit den kommunalen und bundesei-
genen Wettbewerbern),

- zu hohem Gewinn- und Kapitalverzinsungsbedarf zur Vermeidung des Ver-
lusts der Kreditwlrdigkeit (verglichen mit den kommunalen Wettbewerbern),
und | _

- Fehlen einer Moglichkeit des Verlustausgleichs {verglichen mit den kommu-
nalen Wettbewerbern).

Die marktorientierte Direktvergabe halten wir fir falsch, weil sie in ihrer Umset-
zung einen fairen Wettbewerb fur alle Marktteilnehmer verhindern und in erster
Linie Kommunalunternehmen Ubervorteilen wUrdé. Sollte die marktorientierte Di-
rektvergabe in Hessen verbindlich eingefithrt werden, droht der Marktaustritt leis-
tungsfahiger und tariftreuer privéter OSPV-Unternehmen. Nur noch Klein- und
Kleinstunternehmen hétten als Subunternehmer eine Uberlebenschance, dies al-
lerdings um den Preis des Verlusts des Kundigungsschutzes und der Anspriiche
aus Lohn- und Manteltarifvertrégen fur dass Omnibusgewerbe.
In Bayern herrscht eine andere Ausgangslage, obwohl auch dort Verkehrsleis-
tungen ausgeschriében werden. Ein Vergleich zu Hessen lésst sich jedoch nicht
ziehen, da in Bayern nicht — wie in Hessen - rigoros ausgeschrieben wird. Auch
ist darauf hinzuweisen, dass es einen einheitlichen bayerischen Standard inso-
weit nicht gibt. Die bayerischen Usancen reichen von Verkehrsvertragen mit Bo-
nus-Malus-Regelungen (Miinchen) liber einfach gestaltete Einnahmeaufteilungs-
und Kooperationsvertragssysteme (Niirberg) bis hin zu einfachen Kooperati-
onsverhaltnissen auf Kreisebene. |

Eine Konkretisierung der im Gesetz (§ 12 Abs. 4) vorgesehenen Finanzierungs-

vereinbarungen halten wir nicht fiir erforderlich, dafiir aber Investitionssicherheit

und ausreichende Zuwendungen an die Aufgabentrédger, damit diese auch
punktlich ihren Verpflichtungen aus dem Tarifanwendungsvereinbarungen nach-
kommen kénnen.

Seine in § 4 selbst gesteckten Ziele kann das Gesetz sicherlich erfiillen, nicht

aber auch das Ziel des § 8 Abs. 2, eine Angebotsvielfalt zu fordern und mittel-
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standische Strukturen zu unterstiitzen. Wer sich selbst dem Regime des Verga-

berechts unterwirft, begibt sich zwangslaufig aller diesbezlglichen Instrumente.

§ 8 Abs. 2 sehen wir daher als frommen Wunsch an, der unter den Ubrigen Pra-
missen gar nicht erflllt werden kann.

Das von der Landesregierung vorgelegte Eckpunktepapier haiten wir in samtli-

chen Punkten fUr rechtswidrig und mittelstandsfeindlich.

Zum Fragenkatalog der FDP-Fraktion

Themenkomplex Wetthewerb

1.

Das Ziel des § 8 Abs. 2, eine Angebotsvielfalt zu fordern und mittelstandi-
sche Strukturen zu unterstiitzen, kann vom Gesetz gar nicht erreicht werden.
Wer sich selbst dem Regime des Vergaberechts unterwirft, begibt sich
zwangslaufig aller diesbezlglichen Instrumente. § 8 Abs. 2 sehen wir daher
als frommen Wunsch an, der unter den lbrigen Pramissen gar nicht erfillt
werden kann.

Folgende Ausschreibungsbedingungen verhindern einen fairen Wettbewerb
zwischen kommunalen und privaten Anbietern:

zu niedrige Eigenkapitalausstattung (verglichen mit den kommunalen
und bundeseigenen Wettbewerbern),

Finanzierungsbedarf (kommunale und bundeseigene Wettbewerber
missen bei der Fahrzeugbeschaffung meist keine Kredite aufnehmen),
schlechtes Banken-Rating (verglichen mit den kommunalen und bun-
deseigenen Wettbewerbern),

zu hoher Gewinn- und Kapitalverzinsungsbedarf zur Vermeidung des
Verlusts der Kreditwlrdigkeit (verglichen mit den kommunalen Wettbe-

werbern), und

Fehlen einer Méglichkeit des Verlustausgleichs (verglichen mit den
kommunalen Wettbewerbern).

Verbessern lieen sich die Wettbewerbschancen privater mittelstandischer
Unternehmen allenfalls durch folgende Ma3nahmen in den Ausschreibungs-
bedingungen:

Vorgabe von Mindestkapitalverzinsung,
Vorhaltung von Fahrzeugen durch den Auftraggeber,
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- kleine Linienblndel (max. 9 Fahrzeuge), und

- Verpflichtung zur Anwendung eines am Ort der Leistungserbringung gil-
tigen Lohn- und Manteltarifvertrag (auch fir Subunternehmer).

Dem Ministerium sind sowohl die Probieme als auch diese Vorschlage seit

Monaten bekannt.

2. Die Wettbewerbsvorteile kommunaler Verkehrsunternehmen liegen in:

- besserer Eigenkapitalausstattung (meist 50%, private Unternehmen da-
gegen 10-20%),

- der Mdoglichkeit, Fahrzeugbeschaffungen ohne Krediffinanzierung vor-
zunehmen,

- niedrigeren Anforderungen an Kapitalverzinsung und Gewinn aufgrund
des besséren Banken-Ratings, und

- Verzicht auf Wagniszuschlage wegen der Mdglichkeit des Verlustaus-
gleichs im kommunalen Querverbund.

3. Der Verzicht auf iokale Nahverkehrsplane hat zwar den Vorteil, dass damit
verbundene Planungskosten eingespart werden. Nachteilig daran ist dem-
gegeniber:

- Aushohlung der Zustéandigkeit der Aufgabentrager (letztlich bestimmen
die Verbiinde dann auch {ber Quantitat und Qualitdt des Schilerver-
kehrs), und

- Verlust des ortlichen Bezugs der Nahverkehrsplane/geringere und lang-
samere Reaktionsmoglichkeiten bei Veradnderungen des Fahrgastauf-
kommens oder der Haushaltsmittel.

Notwendig erscheint das nicht. Lokale Nahverkehrspléne stehen den zentra-

len Aufgaben der Verkehrsverbiinde nicht entgegen.

- . Themenkomplex Verkehrsverbiinde
3. Dasin § 11 Abs. 2 verankerte Solidaritatsprinzip bezieht sich nur auf den re-
gionalen Verkehr (§ 2 Abs. 2). Was in § 11 Abs. 2 allerdings fehlt, ist ein
Schliisse! fur die Verteilung des ungedeckten Aufwands. Dies kénnte weni-
ger leistungsfahige Aufgabentrager in Bedréngnis bringen.
Bei der Verteilung des Finanzierungsbedarfs und der Fahrgeldeinnahmen

auf Fahrgaste sollte differenziert werden zwischen SPNV, regionalem OsSPv
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und lokalem OSPV, um die unterschiedlichen Deckungsgrade offen zu legen
und zu verdeutlichen, wo auch Einsparungspotenziale liegen.
Ubergangstarife werden nach den Erfahrungen in den Verblunden anderer
Bundeslénder nicht in dem MaRe in Anspruch genommen, das Ublicher von
der Politik zugrunde gelegt wird. Ubergangstarife erfordern auflerdem relativ
hohe Ausgleichszahlungen zugunsten der DB Regio AG, weil deren Schien-
haustarife unterlaufen werden.

Gegen einen Verbund spricht, dass jedwede zentralistische Tendenz dem
6rtlichen Bezug des OSPV zuwiderlduft. Kaum ein Fahrgast fahrt im OPNV
quer durch Hessen. Auch der Nutzen flir Fahrgaste ist somit denkbar gering.
Bedarf im Sinne eines Hessen-Tickets gibt es wenn Uberhaupt dann nur fiir
Bahnfahrgéste des einbrechenden Verkehrs. Das Hessen-Ticket ist daher
kein Problem der Zahl der Verbiinde.

Somit spricht vieles fiir drei statt einen oder zwei Verbiinde.

Ob zumindest der SPNV zentral von einer Organisation geplant und gestal-
tet werden sollte, ist eine Abwégungsfrage. Natiirlich entspricht eine regio-
nale Organisation in zwei oder drei Verbinden eher der Ausrichtung der
Kundenstréme im SPNV auf die hessischen Ober- und Mittelzentren. Ande-
rerseits lehren Erfahrungen in NRW, dass die zahlreichen grenzenuber-
schreitenden Verkehre hohen Abstimmungsbedarf zwischen den einzelnen
Aufgabentragern verursachen, und letztlich doppelte bis dreifache Personal-
vorhaltung verursachen.

Von der Auflésung der lokalen Verkehrsorganisationen raten wir fir den Be-
reich des OSPV ab. OSPV wird vor Ort gemacht, und dies fir den &rtlichen
Bedarf nach Mallgabe der 6rtlich verfiigbaren Haushaltsmittel.
Einsparungspotenzial gibt es auch ohne Zusammenschluss zu einem Ver-
bund. So sind nach wissenschaftlicher Erkenntnis die Transaktionskosten
der groen Verbundorganisationen (wie in Hessen) zu hoch. Vieles im Ver-
bundgeschétft lieBe sich auch mit weniger Personal erledigen. Dies gilt ins-
besondere dann, wenn man den Verkehrsunternehmen die gestalterische
Verantwortung flr den Verkehr zuriickgibt, die im Zuge des Ausschreibungs-
regimes auf die Aufgabentrager Obergegangen ist.
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Zum Fragenkatalog des Biindnis 90
Ausgestaltung des Wettbewerbs/EU-Verordnung 1191/69

1.

Die derzeitige hessische Erlasslage halten wir fur rechtswidrig. Im Einklang
mit. dem Bund-Lander-Fachausschuss Strallenpersonenverkehr und den
bislang ergangenen Gerichtsentscheidungen (VG Stade, OVG Luneburg)
gehen wir von einer rechtssicheren Bereichsausnahme in § 8 Abs. 4 PBefG
aus. Somit fehlt es fur Ausschreibungen im SPNV an einer Rechtsgrundla-
ge.

Als Alternative sehen wir den Genehmigungswettbewerb nach dem Rechts-
rahmen des PBefG weiter zu entwickeln, die bewéhrte Partnerschaft zwi-
schen Verkehrsunternehmen und Aufgabentragern fortzufiihren, die strikte

Trennung zwischen Besteller- und Erstelleraufgaben aufzuheben und die

" Verkehrsunternehmen nicht nur auf die Durchfithrung der Verkehre zu redu-

zieren, sondern ihnen die Planung und Organisation — so wie es auch das
PBefG vorsieht — zuriickzugeben und gleichfalls die kostenintensive staatli-
che Regieebene abzuschaffen. Nur unternehmerische Verantwortung kann
auf Dauer echte Kundenorientierung und !nnovationen in den OPNV-Markt
bringen.

Mindeststandards fiur die Qualitat der fiir Fahrgéaste erbrachten Leistungen
gibt es schon heute. Meist wird hierbei Giber das Ziel hinausgeschossen, und .
auf Kosten des Preises zuviel Qualitat vertangt. Ein Bespiel hierfir ist die
Vorgabe neuer Fahrzeuge, obwohl gebrauchte Fahrzeuge in ordentlichem
Zustand verfiigbar wiren. Der bisherige Betreiber muss in sein Angebot
auch die nicht abgezinsten Investitionen in seinen bisherigen Fuhrpark ein-
kalkulieren.

Dumpingidhne kénnen nur durch Tariftreueregelungen verhindert werden.
Sie miissen sich allerdings auch auf die Subunternehmer erstrecken.

Die Gefahr oligopolistischer Anbietermarktstrukiuren halten wir fir sehr grof3.
Nach unserer Einschatzung wird sich diese Gefahr schon mittelfristig ver-
wirklichen (Beispiel Skandinavien). Fur einen Paradigmenwechsel wére es
dann zu spéat, da die Marktbereinigung dazu gefihrt hat, dass alternative
Leistungserbringer mit dem entsprechenden Know-how nicht mehr existie-

ren. Der Prozess ist also unumkehrbar.
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Foigende Ausschreibungsbedingungen verhindern einen fairen Wettbewerb

zwischen kommunalen und privaten Anbietern:

zu niedrige Eigenkapitalausstattung (verglichen mit den kommunalen
und bundeseigenen Wettbewerbern),

Finanzierungsbedarf (kommunale und bundeseigene Wettbewerber
missen bei der Fahrzeugbeschaffung meist keine Kredite aufnehmen),
schlechtes Banken-Rating (verglichen mit den kommunaien und bun-
deseigenen Wettbewerbern),

zu hoher Gewinn- und Kapitalverzinsungsbedarf zur Vermeidung des
Verlusts der Kreditwirdigkeit (verglichen mit den kommunalen Wettbe-
werbern), und

Fehlen einer Mbglichkeit des Verlustausgleichs (verglichen mit den
kommunalen Wetthewerbern).

Verbessern lieRen sich die Wettbewerbschancen privater mittelstandischer

Unternehmen allenfalls durch folgende Mafinahmen in den Ausschreibungs-

bedingungen:

Vorgabe von Mindestkapitalverzinsung,

Vorhaltung von Fahrzeugen durch den Auftraggeber,

kleine Linienblndel (max. 8 Fahrzeuge), und

Verpflichtung zur Anwendung eines am Ort der Leistungserbringung gul-
tigen Lohn- und Manteltarifvertrag (auch fiir Subunternehmer).

Dem Ministerium sind sowohl die Probleme als auch diese Vorschliage seit
Monaten bekannt. Der Gesetzentwurf enthalt hierzu nichts. Wie insbesonde-
re das Ziel des § 8 Abs. 2 erreicht werden soll, mittelstédndische Strukturen
zu erhalten, ist uns nicht ersichtlich.

Die Wettbewerbsvorteile kommunaler Verkehrsunternehmen liegen in:

besserer Eigenkapitalausstattung (meist 50%, private Unternehmen da-
gegen 10-20%),

der M&glichkeit, Fahrzeugbeschaffungen ohne Kreditfinanzierung vor-
zunehmen,

niedrigeren Anforderungen an Kapitalverzinsung und Gewinn aufgrund
des besseren Banken-Ratings, und

Verzicht auf Wagniszuschldge wegen der Méglichkeit des Verlustaus-
gleichs im kommunalen Querverbund.
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In der Foige kénnen kalkulatorische Fehler (die immer vorkommen) oder der
Eintritt von Wagnissen dazu flhren, dass das kommunale Unternehmen
Verlust macht. Dieser muss dann im steuerlichen Querverbund ausgegli-
chen werden.

ll. Verankerung von Fahrgastrechten

1.

Dem Ansatz, Fahrgastrechie verbindlich zu regeln, stehen wir aufgeschlos-
sen gegeniiber.

Die nordrhein-westfalischen Initiativen halten wir fir auf Hessen Ubertragbar.
Einer hessischen Schlichtungsstelle Nahverkehr nach dem Vorbild Nord-
rhein-Westfalens stehen wir aufgeschlossen gegenlber.

Eine Kundencharta Nahverkehr DB AG begriiRen wir ausdriicklich. Die Kun-
dencharta Fernverkehr DB AG wird sich allerdings nicht 1:1 Ubertragen las-
sen, da OSPV-Unternehmen nach der VO Allgemeine Beft')rderungsbedin-'
gungen schon heute fur verschuldete Verspatungen und Fahrtenausfélie haf-

ten.

. Zielbestimmungen fiir den OPNV

1.

§ 1 des derzeit geltenden OPNVG ist nur ein sog. Programmsatz, der insbe-
sondere keine subjektiven Rechte schafft. Vor diesem Hintergrund halten wir
die Ubernahme in das neue OPNVG fiir entbehrlich. Wichtig far die Entwick-
jung des OPNV sind nicht Programmsitze, sondern konkrete MaBnahmen
und ihre gesicherte Finanzierung.

Auch die Entwicklung des OPNV zu einer vollwertigen Alternative zum MIV
ist nur Programmsatz. Seine Verwirklichung hait letztlich von sehr vielen po-
litischen Stellschrauben ab, fiir die das OPNVG schon deswegen keine Bin-
dung und Wirkung entfalten kann, weil sie Uberwiegend in den Zustandig-
keitsbereich des Bundes fallen.

Auch bezogen auf den Vorrang des OPNV bei Ausbau und Finanzierung
kann ein OPNVG nur eingeschrankt Verbindlichkeit entfalten, weil die ei-
gentlich bedeutsamen Regelungen vom Bund verantwortet werden. Dies gilt
auch fir die Bereitstellung von Haushaltsmitteln.

Ob ein OPNV-Grundangebot {iber den Schienenverkehr sicherzustellen ist,

halten wir fur fragwirdig. Als generelle Aussage ist dieser Programmsatz in
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seiner Generalitat sicherlich faisch. in Mittel- und Oberzentren mag ein sol-
ches Programm Sinn machen. In den anderen Fillen sollte aber stets auch
gesehen werden, welche Mengen OSPV (der zugleich mangels Bindung an
besondere Fahrwege viel flexibler ist) man flir das gleiche Geld bekommen
wiirde, und wie unterschiedlich der Wirkungsgrad des Finanzmitteleinsatzes
im SPNV einerseits und im OSPV andererseits ist.

Wir fordern daher zumindest finanzielle Gleichbehandlung des OSPV mit
dem SPNV, den Einsatz des jeweils glinstigeren Verkehrsmittels, und eine
Prifung des Kosten-Nutzen-Verhéltnisses in jedem Einzelfall unter Einbe-
ziehung der OSPV-Alternative.

Mit freundlichem Gruf

FACHVERBAND
OMNIBUSVERKEHR Hessen e.V,
Geschaftsflihrung

by B
/

Mathias Hérning
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Hessischer Landtag

Ausschuss flir Wirtschaft und Verkehr

Frau Heike Schnier
Schlosspjatz 1-3
65183 Wieshaden

per Telefax: 0611-530345

Frankiurt, den 27.06,2005

Telefon: 069-972010-31

E-Mail: klaus@verbraucher.de

verhraucherzentrale

MHR.B42 5.1

Gesetzentwurf der Landesregierung flir ein Gesetz zum offentlichen
Personennahverkshr ~ Anhérung am 30.06.2005

Sehr geehrter Frau Schnier,

ich danke zunéchst fir das freundliche Gespréch, das Sie am 23.06,2005 mit

Frau Klaus in dieser Angelegenhelt gefithrt haben, Die Verbraucherzentrale
Hessen e. V. berat zu dem Thema OPNV und Fahrgastrechte nur sehr
allgemein und verweist in der Regel auf die Mitgliedsverbande Pro Bahn -
Hessen, Pro Bahn & Bus, Verkehrsclub Deutschland. Das Thema
Fahrgastrechte wird allerdings bundssweit bei allen Verbraucherzentralen
und unserem Bundesverband diskutiert, so dass es uns moglich ist, in der
Anlage zu den Fragen der Fraktionen zumindest allgemein Steliung zu
nehmen und die verbraucherpolitischen Positionen darzulegen.

Wie Sie Frau Klaus mitteilten, haben Sie auch einige unserer

Mitgliedsverbande (ver.di, VCD, BUND, Pro Bahn Hessen, Pro Bahn & Bus)
um Stellungnahme gebeten. Deren Stellungnahmen liegen uns zwar nicht

vor. Wir gehen aber dennoch davon aus, dass dort die verbraucherpolitischen

Aspekte hinreichend berilicksichtigt wurden.

Pa am 30.06.205 unsere jahrliche Mitgliederversammlung stattfindet, kann ich

den Termin leider picht wahrmehmen.

Mit freuhdliche
sthiftsfuhr

N

or Vorstand

Verbraucherzentrale

Hessen e, V.

Hessewe

Geschiftsstalla

Grofie Friedbarger Strafie 15-37
{N3he Konsiablerwache/Zei)
60313 Frankfurt/Main

Fax (069} 97 20 10-5G
vzh@verhraucherde
www.verbraucher.de

Servicetelefon /Telefonzentrale
0,22 €/Min, aus dem dt. Festnet:

01805 57 2010
Mae:Da 10-37 Uhr, Frio-15 Uhr

Telefonische Borahipng .
*1,86 €/Min, aus dem dl. Festne

Sparen und Geldaniage
0190 879 284
Di/Do von 1014 Uhr

Marld, Verbraucherrecht
ynd Versicherungen
0150 873 28-2*

Mo-Do van 50-18 Uhr

Bayfinanzierung
0190 873 28-3*
DI/ Do von 10-14 Ubyr

Emzhrung
a150 873 28-4*
Dl van 16-14 Uhr

Patientenberatung
0190 &73 28-5*
Mo/ Mivon 10+23 Unr

Altersvorsorge und Rlester-Rente
o190 Byy 28-6%
Di/ Do von 10-14 Uhr

Franldfurter Sparkasse 1622
BLZ 50050201
Kio. 44857

Vorstand

Juttz Gelkrich
Varwaltungsratsvorsitz
Jutez Koop

Stener-Nr. 047 250 50408
Amtsgericht Frankfurt/Maln
VR 6492
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Gesetzentwurf der Landesregierung fiir ein Gesetz
zum Gffentlichen Personennahverkehr (OPNVG) -
Anhorung am 30.06.2005

Stellungnahme der Verbraucherzentrale Hessene. V.

l, Qualitatswetthewerb statt Preiswettbewerb

Ein leistungsféhiger dffentliche Personennahverkehr {(OPNV) ist in
einem verbraucherfreundlichen Verkehrsangebot unverzichtbar.
Im Nahverkehr muss auch die Mobilitdt ohne Auto gesichert
werden. Darauf sind etwa Kinder, Jugendliche, alte Menschen,
sozial Schwache und Behinderte angewiesen, aber auch
Menschen, die bewusst ohne Auto leben wollen oder etwa
Menschan, die sich als Reisende in einer fremden Stadt aufhalten.
Gerade in den Stddten leistet der OPNV durch die Reduzierung
des Autoverkehrs auch einen unentbehrlichen Beitrag zur
Attraktivitit des offentlichen Raums.

Ahnlich wie beim Fernverkehr hiingt die zukinftige Bedeutung des
OPNV aber ganz wesentlich davon ab, ob der OPNV fiir
Verbraucher attrakijv ist — und zwar auch jenseits der
Personengruppen, die auf ihn angewiesen sind. Die Qualitét des
Angebots flir Verbraucher muss daher auch fiir die zukiinftige
wettbewerbliche Ordnung des OPNV das zentrale Kriterium sein.

Pamit der Wetthewerb den Interessen der Kunden Rechnung
tragt, muss er von den Aufgabentrigern bewusst als
Qualitétswefthewerb gestaltet werden, Ein reiner
Preiswettbewerb wiirde nicht zu Qualititsverbasserungen,
sondern zum Abbau von bisherigen Leistungsstandards fuhren.

Die Aufgabentréger soliten daher ihre Méglichkeit aktjv nutzen,
liber die Ausschreibung von Verkehrsleistungsn Anforderungen an
die Erbringung der Verkehrsleistungen festzulegen. Die
Ausschreibungsunterlagen sollten alle grundlegenden
Qualitatsanforderungen aus Sicht der Verbraucher enthalten, d, h,
Qualitats-, Sozlal-, und Umwaeltstandards. Anforderungen an die
Servicequalitit sollten die Bed(rfnisse unterschiedlicher

Ly 4. aem P A L YN ——
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Nutzergruppen wie Famitien oder &lteren Menschen
berlicksichtigen. Die Aufgabentriiger im OPNV kénnen hierbei auf
die Inzwischen vorliegenden Erfahrungen im SPNV zurlickgreifen.

Die Einflihrung des Wettbewerbs muss mit der Einflhrung von
gasetzlich fixierten Kundenrechten begleitet werden, damit die
Verbraucher nicht allsin auf die indirekte Durchsetzung ihrer
Inferessen durch die Aufgabentréger angewiesen sind..

Verbraucherpolitische Forderungen

Der OPNV sollte einem kontrollierten Wettbewerb gedfinet
werdan.

~ Damit der Wettbewerb im OPNV den Interassen der Kunden

entspricht, miissen die kommunalen Aufgabentrager weiter die
Verantwortung flir das OPNV-Angebot, flir die Abstimmung von
Fahrpldnen und flir den Aufbau von Verbundsystemen behalten.
Ein verbraucherpolitisch sinnvoller Wetthewerb im OPNV ist daher
der Ausschreibungswettbewerb. Der Verordnungsentwurf der EU-
Kommission ist zu unterstlitzen.

Dan kommunalen Aufgabentrigern fillt es zu, durch
anspruchsvolle Vorgaben In den Ausschrelbungsunterlagen
einen Qualitatswettbewerb zu initiisren.

Der Wettbewerb darf nicht zu einem reinen Preiswettbewerb
werden, sondern Stadte und Kreise miissen ihn bewusst als
Qualitdtswettbewerb gestalten, Paraile| miissen Kundenrechte im
OPNV gesetziich veranksrt werden.

Der OPNV in Deutschland sollte schrittweise in den
Wetthewerb liberflihrt werden. F(ir die Einfihrung von
Wetthewerb sind die Festlegung von Bedingungen und ein klarer
und veriasslicher Zeitplan wichtlg. Ein ungeordneter Ubergang
kann zu unnétigen Strukturbrtichen und Qualitatseinbufien flhren.

Die Verantwortung fiir die Finanzierung des OPNV solite den
Aufgabentrigern zugewlesen werden. Die intransparente und
ineffiziante Forderung der OPNV-Finanzierung muss reformiert
werden. Die vielfiltigen Férdermlitel fir den OPNV sollten
zusammengefasst und den Aufgabentrégern zugewiesen werden.
Auf diese Weise erhalten die Aufgabentréger die finanziellen
Steusrungsmittel, um das OPNV-Angebot nach ihren lokalen

5.3
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Bedurfnissen zu gestalten. Die Aufgabentréger sollten bej der
Gestaltung von Verkehrsvertriigen Anreize fiir qualitativ
hochwertige OPNV-Leistungen setzen.

Sicherung eines angemessenen Angebotes in
strukturschwachen und lindlichen Gebietan

Insbesondere sollte der Versorgung des {&ndlichen Raumes mit
angemessenen OPNV-Angehoten bei der Vergabe von
Fordermitteln Rechnung getragen werden. Immer mehr Anbieter
wie DB, Post und andere &ffentliche Einrichtungen ziehen sich aus
der Fiache zurlick ~ zum Nachteil von &iteren Menschen, jungen
Familien mit geringem Einkommen und Behinderten.

Fahrgastrechte: Unsere Farderungen im Uberblick

Entschiadigungsanspruch

Bei Ausfall und Verspétungen von Ziigen, Bahnen und Bussen des
Nah- und Fernverkehrs sollen die Fahrgéste einen
Entschédigungsanspruch haben.

Bis jetzt haben die Fahrgéste nur dann einen Anspruch auf Ersatz
von Ubernachtungs- und Benachrichtigungskosten, wenn die
Fortsetzung der Reise am selben Tag nicht mehr méglich ist. In
Erganzung hierzu fordem wir einen generellen
Entschadigungsanspruch fiir erhebliche Verspétungen; die Héhe
der Entschddigung soll pauschal nach der Dauer der Varspéatung
bemessen sein. Um unzumutbare Belastungen fiir die
Verkehrsunternehmen zu vermeiden, soll der
Entschadigungsanspruch nicht den Ersatz fiir Folgeschdden wie
fir einen varpassten Geschdftsabschluss umfassen. Jedoch sollen
die Unternehmen verpflichtet sein, flir den Ersatz solcher
Folgeschédden eine Versicherung anzubieten.

Anspruch auf Information

Auf der Fahrkarte mlssen bestimmte grundlegende Informationen
angegeben sein.

Es muss klar erkennbar sein, gegeniiber wem der Kunde seine
Anspriiche bei mangeihaften Leistungen geltend machen kann.
Gegenwirtig gibt es besonders bei Leistungen in Verbundtarifen
héufig Unklarheiten, wer aus einer Mehrzah! von beteiligten
Verkehrsunternehmen Anspruchsgegner im Fall von
Leistungssidrungen ist. Um dies zu vermeiden, muss auf dem

S.4
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Fahrplan eine Servicestelle (mit Adresse, Telefonnummer und e-
mail-Adresse) angegeben sein, der gegeniiber Anspriiche geitend
gemacht werden kénnen.

AuRerdem miissen auf der Fahrkarte mindestens folgende
Informationen eindeutig angegeben sein;

- der Prels einschlieftlich aller Gebiihren, Zuschlidge

- der zeitliche ynd raumliche Geltungsbereich, der derzeit

insbesondere bei Verbundtarifen heute haufig uniiar ist.

Grundlegende Regelungen im BGB

Die grundlegenden Anforderungen an Beforderungsvertrége im
&ffentlichen Personenverkehr sollten allgemein im Biirgerflichen
Gesetzbuch geregelt werden.

Die derzeitige Regelung der Fahrgastrechte im Offentlichen
Personenverkehr entspricht noch weitgehend dem Bild eines
Staatsunternehmens, dessen Leistungen auch vom Staat reguliert
werden. Seit der Einflhrung von Wettbewerb im Schienenverkehr
und im OPNV sind aber Unternehmen des &ffentlichen Verkehrs
privatrechtliche Unternehmen wie andere auch. Dieses
Versténdnis muss sich auch in der Regeiung von
Befdrderungsbedingungen und Fahrgastrechten wieder finden.
Das heiftt, dass dis weit reichende dffentlich-rechtliche
Regulierung von Beférderungsbedingungen und Fahrgastrechten
abgeschafft werden sollte. Die vertragsrechtlichen Regelungen der
Befirderung mit éffentlichen Verkehrsmitteln sollien ins
Biirgerliche Gesetzbuch Uberflihrt werden. Es solite hierzu im BGB
ein eigener Abschnitt geschaffen werden, vergleichbar stwa dem
Reisevertragsrecht. Dieser Abschnitt solite die grundiegenden
Rechte der Fahrgaste enthalten, die alle Unternehmen des
Offentlichen Verkehrs gewahren mlissen. Zusétzliche Regelungen
kénnten die einzeinen Verkehrsuntemehmen in Aligemeinen
Geschaftsbedingungen (AGBs) treffen; diese AGBs wirden aber
von den Gerichten daraufhin Oberprilft, ob sle die Rechte der
Fahrgéste unangemessen einschrianken. Durch eine solche
Regelung kdnnten die Rechte der Fahrgéste verbessert werden,
und die Rechtslage kénnte zugleich vereinfacht werden,

In einer vertragsrechtiichen Regelung des Birgerlichen Rechts
sollten zumindest folgende Punkte verbindlich geregelt werden:

v Entschédigungsanspriiche bej Verspatung und Ausfall von
- Zugen, Bahnen und Bussen (s. 0.)
v Informationsanspriiche der Kunden (s. 0.)

5.5
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v' Kontrahierungszwang (Beférderungspflicht)

v’ Voraussetzungen flr Sanktionen gegen Fahrgiste
(erhdhtes Befdrderungsentgelt, Ausschiuss von der
Beférderung)

v' Beschwerdemanagement und Konfliktbeilegung

Weitere Punkte wie die Qualitét des Service oder das Angebot von
Speisen und Getrénken sollten einem Qualititswettbewerb der
Verkehrsunternehmen {berlassen warden. In diesem Bereich
kénnen die verschiedenen Unternehmen in ihren Allgemeinen
Geschéftsbedingungen jewsils unterschiedliche Regelungen
treffen; weitere Anreize zur Verbesserung des Angebots kénnen
durch die Ausschreibungsbedingungen bel der Ausschreibung veon
Leistungen des Nahverkehrs oder durch interne Mafinahmen wie
Qualitétsmanagement und Selbstverpflichtungen gesstzt werden,

Geschlogssene Relsekette

Dem Kunden é&ffentlicher Verkehrsmittel muss eine geschlossene
Reisekette geboten werden, die ihn Uber eine Kombination
verschiedener Verkehrsdienstleistungen vom Start- zum Zielpunkt
bringt.

Attraktiv ist der Offentliche Varkahr fiir die Kunden nur dann, wenn
dffentliche Verkehrsmittel eine einheitfiche Reisekette vom Start-
zum Zielpunkt anbieten. Um das Ziel einer solchen einheitlichen
Reisekette zu erreichen, miissan die verschisdenen
Verkehrsunternehmen des &ffentlichen Verkehrs eng mitsinander
vernetzt werden. Das heiltt, dass dem Kunden ein einheitlicher
Fahrschein fiir die gesamte Strecke vom Start~ zum Zielpunkt
angeboten werden muss, dass die Fahrpléne der verschiedenen
Verkehrsunternehmen aufeinander abgesfimmt werden miissen
und dass dem Kunden Fahrplandaten von einer Stelle aus
unternehmensibergreifende Fahrplandaten 2ur Verfligung gestslit
werden,

Im Nahverkehr werden diese Forderungen durch die bestehenden
Verbundsysteme bereits weitgehend eingeldst. Liicken gibt es
aber noch zwischen den Systemen des OPNV und des
Schienenfernverkehrs. AuRerdern werden durch die Einflhrung
von Wettbewerb im Schienenfernverkehr neben der DB auch
weitere Betreiber im Schienenverkehr auftreten. Das darf nicht
zulasten der Kunden gehen. Flir den Kunden Ist entscheidend,
dass er sich auf einer Reise durch Deutschiand nicht mit einer
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«Kleinstaatere* verschiedener Verkehrsunternehmen
auseinandersetzen muss.

Unternehmensunabhingiges Beschwerdemanagement

Um der verbreiteten Unzufriedenheit mit den Leistungen des
Offentlichen Verkehrs abzuhelfen, ist in Nordrhein-Wastfalen bei
der dortigen Verbraucherzentrale sine Schlichtungsstelle
Nahverkehr eingarichtet warden. Die Verbraucher kénnen sich bei
Beschwerden Ober Lsistungen des OPNV an die
Schlichtungsstelle wenden; die Schlichtungsstelle setzt sich
sodann mit dem jeweiligen Varkehrsunternehmen in Verbindung
und handelt mit diesem eine fiir den Kunden und das
Unternehmen zutrégliche Lésung aus. Dieses in NRW sehr
erfolgreiche Madell salite Vorbild fiir die Einrichtung &hnlicher
Schlichtungssteilen in anderen Landern und auch flir eine
Schlichtungsstelle Fernverkehr auf Bundesebene sein. Wichtig ist
hierbei insbesandere die unabhéngige Stellung der
Schlichtungsstelie als einer Einrichtung der
Verbraucherorganisationen.
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