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An den Hessischen Landtag
Vorsitzenden des Ausschusses

fur Wirtschaft und Verkehr
Herrn Radiger Hermanns
Postfach 3240 -l
65022 Wiesbaden e 2.8.06.05
S
24.05.05 Stb/-231/Hr.Schenck 28.06.2005

Geéetzentwu_r_f der Landesregierung fiir ein Gesetz zum 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNVG) — Drucks. 16/3880 — Antrag der Fraktion der SPD betreffend
Erhaltung des OPNV durch marktorientierte Direktvergabe ~ Drucks. 16/3753

Sehr geehrier Herr Hermanns,

herzlichen Dank fir die Einladung zur éffentlichen Anhérung zu oben genannten initiativen. Lei-
der ist es uns aus Termingrinden nicht méglich, an dem Hearing teilzunehmen. Dies bedauern
wir deshalb besonders, weil im Minchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) umfangreiche Er-
fahrungen mit Wettbewerbsvergaben im allgemeinen OPNV vorliegen. '

Als Gesamtergebnis kénnen wir festhalten, dass der Wettbewerb im Verbund (MVV-
- Regionalbusverkehr!) zu einem qualitativ héherwertigen Verkehr zu deutlich niedrigeren Kos-
ten gefiihrt hat. Durch geschickte Gestaltung der Ausschreibungsunterlagen (Losbildung) konn-
te das mittelstandische Busgewerbe sogar gestarkt werden.

Wir wlinschen threm Hearing einen guten Verlauf und verbleiben
mit freundlichen Grifen

Miinchner Verkehrs- und
Tarifverbund GmbH (MVV)

V.
~ Alexander Freitag Martin Schenck
Geschafisfihrer Justiziar / Stabsstellenleiter
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Schnier, Heike (LTG)

Von: L.Wobbe, HLT, Hessischer Landkreistag [wobbe@hlkt.de]
Gesendet: Mittwoch, 29. Juni 2005 15:34
An: Schnier, Heike (LTG)

Betreff: Schriftliche Stellungnahme des HLT zur Anhtrung OPNV-Gesetz
Wichtigkeit: Hoch

~ Hessischer
a«»b,, Zﬁ-a@-gO\ Landkreistag

Sehr geehrte Frau Schnier,

wie gestern in Aussicht gestellt, erhalten Sie heute unsere Gesamtstellungnahme zum
OPNV-Gesetzentwurf sowie zu den Fragenkatalogen der Fraktionen. Eine solche
Positionierung ist nicht allein von uns als Geschiftsstelle méglich, sondern die Satzung
des Hessischen Landkreistages sieht eine Einbindung der politischen Gremien vor, die im
Rahmen einer Jahresterminplanung tagen. Bei Erstellung der Jahresterminplanung war
nicht absehbar, dass der Hessische Landtag am 30.06.2005 eine Anhdrung durchfiihren
wlrde. Daher waren wir auf die terminierte Sitzung am 27.06.2005 angewiesen und
haben im Rahmen der dortigen Beratung und auf Grundlage der dortigen Yorgaben, in
der Kirze der noch verbleibenden Zeit die als Anlage beigefiigte Stellungnahme
erarbeitet,

Es handelt sich also nicht um ,bésen Willen® wenn wir erst so spat in der Lage sind,
Ihnen eine schriftliche Verbandsposition vorzulegen. Im Hinblick darauf waren wir Ihnen
jedoch sehr dankbar, wenn Sie es ermdglichen kénnten, unsere Vorlage fur den
morgigen Termin noch vervielfaltigen und dort auslegen zu lassen !

Far Ihre Unterstitzung und Ihr Verstdndnis vielen Dank.

Mit besten GriBen

Mit freundlichen GriiBen

Lorenz Wobbe
Referatsleiter

Hessischer Landkreistag

Gertrud-Baumer-5Str.28

65189 Wiesbaden Tel.- Durchwahl: 0611/ 17 06 -15
PC-Fax. direkt ; 0611/ 900 297 -9%

Fax.- Zentrale : 0611/ 17 06 -27

wobbe@hlkt.de

HLT-Homepage : www.HessischerlLandkreistag.de

29.06.2005
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Gesetzentwurf der Landesregierung fiir ein Gesetz zu offentli- =9.ae
chen Personennahverkehr ( OPNVG) - Drucksache 16/3880 - Datum: 20.06.2005
Antrag der Fraktion der SPD betreffend Erhaltung des offentli- #2- @ 970.53 Wo/He
chen Personennahverkehrs durch marktorientierte Direktvergabe - Drucksache
16/3753 - _ '
Stellungnahme des Hessischen Landkreistages

Sehr geehrte Damen und Herren,

wir bedanken uns flir ihr obep genanntes Schreiben, mit welchem Sie uns den Entwurf
zur Novelle des Hessischen OPNV-Gesetzes zur erneuten Stellungnahme tiberlassen.

Der Hessische Landkreistag hatte bereits im Oktober 2005 im Rahmen einer entspre-
chenden Anhédrung des Hessischen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr- und Landes-
entwicklung eine umfassende Bewertung abgegeben. Nach Durchsicht beider Vorlagen
stellen wir fest, dass eine Reihe von Forderungen des Hessischen Landkreistages in

~ die aktuell zur Anhérung stehende Gesetzesvorlage (LT-Drs. 16/3880) Ubernommen
wurden, was von uns nachhalitig begriidt wird.

'Allerdings besteht aus Sicht der i.S. § 5 Abs. 1 des Entwurfes als Aufgabentrager maR-
geblich betroffenen Hessischen Landkreise nach wie vor in verschiedenen Schwer-
punktbereichen Nachbesserungsbedar.

Auf Grundlage einer erneuten Befragung unserer Mitglieder erkidren wir nunmehr zu
dem Entwurf wie folgt:

Die Bewertung ist in vier Bereiche aufgeteilt
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Stellungnahme .. S0 2913
Beantwortung des Fragenkatalogs der CDU Fraktlon cern .. 8. 14/15
Beantwortung des Fragenkatalogs der SPD-Fraktion .. e 9, 18-19
Beantwortung des Fragenkatalogs der FDP-Fraktion .. : .S, 20-22

Beantwortung des Fragenkatalogs der Fraktion Grunel Bundms 90 S.23-27

Die Novellierung des Hessischen OPNV-Gesetzes ist angesichts des Ziels der

Starkung des offentlichen Personennahverkehrs bei gleichzeitiy wachsendem
Zwang zur Konsolidierung der kommunalen Haushalte ein notwendiger Schritt zu
mehr Marktorganisation und Effektivitat. Der bislang in Hessen bereits verfolgte
Wettbewerbsansatz wird damit konsequent in ein neues OPNVG Ubertragen.

Hauptmerkmal des Gesetzentwurfes ist eine nachhaitige Starkung der OPNV-
Aufgabentragerorganisationen durch eine stringente Umsetzung des Besteller-/
Ersteller-Prinzips.

Elemente dieser Umsetzung sind insbesondere:

Blindelung der Férdermittel bei den Aufgabentréagerorganisationen
Finanzierung des OPNV iiber Verkehrsvertrage

Einflhrung flexibler Finanzierungsbudgets

Umstellung von einer MaRnahmenférderung auf eine Zielférderung

Die ersten Erfahrungen mit dem Wettbewerb im OPNV zeigen, dass dieser fiir die
Zukunft das richtige Instrument darstellt, um das zum Teil erstarrte Beziehungs-,
Finanzierungs- und Interessengeflecht zwischen den Aufgabentridgern, den Ver-
kehrsunternehmen und den Kunden optimal auszugestalten.

Der Wettbewerb verlangt von Bestellern und Erstellern gleichermaRen ein Beste-
hen im Markt und das fortwahrende Uberpriifen, Optimieren und gegebenenfalls
Korrigieren ihres Handelns. Dem Risiko, Marktanteile zu verlieren, steht die Chan-
ce gegeniiber, Marktanteile zu gewinnen bzw. erstmals in den Markt eintreten zu
kénnen. Der vorliegende Gesetzentwurf schafft die Voraussetzungen dafiir, dass
die lokalen und regionalen Aufgabentrdgerorganisationen auf dem neuen Weg er-
folgreich sein kénnen. Es liegt an ihnen, die neuen Méglichkeiten des Wettbe-
werbs verantwortungsvoll zu nutzen und sich entsprechend zu positionieren.

Die Novellierung des Gesetzes wird deshalb im Grundsatz begriifit.

Im Detail sind aus Sicht der Aufgabentrager allerdings folgende Anpassungen er-
forderlich:
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I. Allgemein:

Durch das Gesetz wird das Besteller-Ersteller-Prinzip konsequent ausgebaut. Die
Gebietskdrperschaften erklaren, welches OPNV-Angebot sie winschen, sie
schreiben aus, beauftragen den glnstigsten Anbieter und berucksmhhgen dabel
die neu in die Regelungen aufgenommene ,Zielorientierung®.

Die grofiten Erfolge der damit begriindeten neuen Wetthewerbsorientierung wird
man dort erzielen kénnen, wo mit relativ geringem Kostenaufwand groRe Kunden-
potentiale angesprochen und beférdert werden. Raumlich entlegene Landesteile
werden jedoch nur mit einem vergleichsweise hohen Kostenaufwand er-
schiossen werden kénnen. Dies birgt die Gefahr, dass die in immer geringe-
ren MaBe zur Aufgabenerfiillung zur Verfligung stehenden Finanzmittel
( einschlieBlich der Zuschiisse von Bund oder dem Land Hessen ) nur noch
in die Verkehrswege investiert werden kénnen, die betriebswirtschaftlich
den hoéchsten Nutzen-Kosten-Effekt haben. Dem vergleichsweise hohen
Aufwand zur ErschlieBung von kleinen Orten auRerhalb der Ballungsgebiete
stehen dagegen nur geringe Einnahmen gegeniiber.

Im Zusammenhang mit dem zu erwartenden demographischen Wandel, d.h.
einer riicklaufigen Bevdlkerungsentwicklung, werden die ldndlich struktu-
rierten Rdume immer teurer zu erschlieBen sein. Es wird besorgt, dass bei
einer ausschlieBlich an betriebswirtschaftlichen MaRstiben orientierten
OPNV-Politik die Anbindung ldndlich strukturierter Landkreisen kiinftig nicht
mehr aufrecht erhalten werden kénnte. Daher ist ein korrigierender, iiberge-
ordneter regional- und insbesondere strukturpolitischer Ansatz zusitzlich
im Gesetz zu verankern.

Il. Zu den Regelungen im Einzelnen:

1. Zu § 2: Begriffsbestimmungen

zu § 2 Abs. 2

In Absatz 2 wurde die bisherige Begriffsbestimmung bzw. Definition des regiona-
len und des lokalen Verkehrs Obernommen. Es hat sich jedoch gezeigt, dass
durch diese Definition des Verkehrs und der damit zusammenhéngenden Zustan-
digkeitsregelung keine hinreichend eindeutige Zuordnung auf die regionalen oder
lokalen Aufgabentrdger méglich ist. Es ist daher angezeigt - wie auch im Regie-
rungsprogramm der Landesregierung deutlich herausgestellt - den Begriff des re-
gionalen Verkehrs eindeutiger zu fassen und im Wesentiichen auf den Schienen-
personennahverkehr { SPNV ) zu beschréanken. In der Abgrenzung wiére sodann
der Busverkehr, U-Bahnen und Trambahnen ausschiieRlich in der Zustandigkeit
der lokalen Aufgabenirager anzusiedeln. Allenfalls eindeutige Schienenersatz oder
Erganzungsverkehre mit Bussen kénnten dem regionalen Verkehr noch zugeord-
net werden.
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Mit einer solchen eindeutigen Zuordnung der Zusténdigkeiten zu einzelnen Ver-
kehrsarten ware eine erhebliche Effizienz- und Effektivitatssteigerung méglich, da
zum einen der blrokratische Aufwand zur Abstimmung des lokal geplanten aber
regional verantworteten Busverkehrs entfiele, das Einnahmeaufteilungsverfahren
zwischen den lokalen Aufgabentragern erheblich vereinfacht wiirde und zum an-
deren die lokalen Aufgabentrager angehalten werden, die Bestellung von Busleis-
tungen noch mehr als bisher unter Ertragsgesichtspunkten durchzufihren. AuRer-
dem wirde damit die Genehmigungsbehorde in der Frage der Zuordnung von
Busverkehrsleistungen entlastet, zumal bisher lokale Busverkehre nach dieser De-
finition in die regionale Verantwortung wechseln miissten und umgekehrt regionaie
Leistungen in die lokale Verantwortung kommen mussen. Diese im Regierungs-
programm intendierten Vorteile werden auch im dem Kernsatz zur Effizienz- und
Effektivitatssteigerung deutlich.

Allerdings muss mit einer solchen eindeutigen Zuordnung der Zusténdigkeiten
auch die entsprechende Finanzierung korrespondieren (s. zu §12). In der Praxis
lieke sich diese Zuordnung in einer Ubergangsphase dadurch erreichen, dass
nach jeder Ausschreibung bisher regionaler Busleistungen diese mit den entspre-
chenden Finanzierungsbestandteilen in lokale Verantwortung tberfilhrt werden.
Die so gewonnene Effizienzsteigerung korrespondiert mit dem letzten Satz des §
3, in dem die Ziele so definiert werden, dass das Angebot des &ffentlichen Perso-
nennahverkehrs leistungsfahig und effizient zu gestalten ist.

Aufgrund der vorstehenden Aspekte wird folgende Ergénzung zu § 2 Abs. 1 S. 1
vorgeschlagen, da die Bezeichnung ,Vorortverkehr* alleine nicht ausreichend ist,
um die bedarfsorientierte Verkehrsnachfrage im landlichen Raum zu umfassen.:

... die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Voront-, oder Regionalverkehr und im lindli-
chen Raum zu befriedigen.”

§ 2 Abs. 2 Ziffer 2 sollte entsprechend wie folgt angepasst werden:
. die die Gebietsgrenze des Aufgabentrégers liberschreiten und / oder deren
regionaler Charakter bedeutend ist.“

Das Wort ,und“ setzt zwei Voraussetzungen fur die Zuordnung zum regionalen
Verkehr voraus und kann bewirken, dass auch ein grenziiberschreitender Verkehr
dem lokalen Verkehr zugeordnet wird.

zu§ 2 Abs. 5

Zu § 2 Absatz 5 ist anzumerken, dass nach dem bisherigen § 9 Abs. 2 Ziffer 1 des
OPNVG die Regiekosten der Verbiinde auch die Zuwendungen , ...zur Durchfiih-
rung ihrer Aufgaben zu den Kosten der Verbundgeselischaft sowie zu Untersu-
chungen im Zusammenhang mit dem Aufbau und der Weiterentwicklung der Ver-
blinde" erfassten. In der Entwurfsfassung ist jedoch nur noch von , ...Personal-
und Sachmitteln ...." die Rede. Dies kénnte als Einschrankung hinsichtlich der Zu-
wendungsfahigkeit von Gutachten und Untersuchungen verstanden werden. Ob-
wohl eine entsprechende Klarstellung nunmehr in der Begrindung zu § 2 Absatz 5
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enthalten ist (s. 8.13 ) wird dies nicht als ausreichend angesehen. § 2 Absatz 5
sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

~Regiekosten sind die Kosten fiir Personal- und Sachmittel sowie Untersuchungen
der Aufgabentrdgerorganisationen.®

2. Zu § 3: Ziele

In'§ 3 wird der OPNV als wichtiger Teil des Gesamtverkehrssystems herausge-
stellt. Gerade diesem Aspekt wird allerdings nur bedingt Rechnung getragen. Dar-
Uber hinaus ist Klar der politische Wille des Landes zu erkennen, den OPNV mit
den anderen Verkehrssystemen zu kombinieren. Die Entwicklung der vergange-
nen Jahre, verbunden mit dem Aufbau der Verkehrsverblinde (RMV + NVV) sowie.
neuen Gesellschaften wie IVM soll weiter entwickelt werden. Der Hinweis auf die
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit unterstreicht den Willen zum Wettbewerb. Ver-
kehrsunternehmen dirfen nur noch mit einer Ausschreibung beauftragt werden.
Die konkrete Regelung erscheint allerdings zu abstrakt. '

In der Begrlindung heif3t es: ,Der OPNV soll als leistungsfahiges System gestaltet
werden, wobei allerdings stets die Grundséatze der Wirtschaftlichkeit und Spar-
samkeit zu beachten sind. Der Grundsatz der ,Wirtschaftlichkeit und Spar-
samkeit” sollte aber nicht nur in der Begriindung genannt, sondern in den
Gesetzestext aufgenommen werden. Zwar klingt in § 14 an, dass die Nahver-
kehrsplane den Grundséatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit entsprechen
muissen. § 14 steht jedoch im Kapitel ,Verkehrsplanung® und hat somit keinen un-
mittelbaren Zusammenhang mit den Gesetzeszielen. Die Grundsétze soliten hin-
gegen auch in die Beschreibung der Ziele als Verpflichtung aufgenommen wer-
den. In Kombination mit den Anforderungen nach § 4 wiirde damit ein relativ ho-
hes Anforderungsprofil entwickelt, wobei vorweg zu konzedieren ist, dass die Ver-
wirklichung dieser Ziele in der Praxis durch die zur Verfligung stehenden Finanz-
mittel stark begrenzt wird.

§ 3 konnte insgesamt wie folgt gefasst werden:

wZiel ist es, den Offentlichen Personennahverkehr zur Bewéltigung des Gesamt-
verkehrsaufkommens zu stérken. Das Angebot des éffentlichen Personennahver-
kehrs ist leistungsfdhig und effizient zu gestalten. Dabej ist der Grundsatz der
Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten. Das Gesetz zur Férderung der
kleinen und mittleren Unternehmen der hessischen Wirtschaft vom 23. September
1974 (GVBI. | S. 458) bleibt unberiihrt.”

3. § 4: Allgemeine Anforderungen:

zu § 4 Abs. 1;

Kernaussage des § 4 Abs. 1 ist die ,Gestaltung einer ausreichenden Verkehrshe-
dienung im OPNV entsprechend den regionalen und értlichen Gegebenheiten".

Auf eine Definition, was eine ,ausreichende Verkehrsbedienung® ist, wird verzich-
tet. § 4 Absatz 1 sollte aus Grinden der Rechtssicherheit dahingehend erweitert
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werden, dass die jeweils ausreichende Verkehrsbedienung in dem jeweiligen
Nahverkehrsplan von dem Aufgabentrager festzulegen ist. Dies gilt sowohl fur
den Schienen- wie auch den Busverkehr, da ansonsten Interpreta-
tionsmdglichkeiten dieses aus dem Perstnenbeforderungsgesetz entlehnten Beg-
riffs méglich waren. Dies wiirde juristische Auseinandersetzungen mit der Folge
provozieren dass die Gerichte kinftig den Charakter einer ,ausreichenden Ver-
kehrsbedienung"” festlegen massten.

Zu prifen ist in diesem Zusammenhang, ob § 4 Abs. 1 folgender Satz anzufugt
werden kann: ,Dabei ist eine Prioritétenreihung bei Planung, Organisation und Fi-
hanzierung vorzunehmen."

Im dem bisherigen OPNV-Gesetz ist darlber hinaus festgehalten, dass JVer-
kehrsnetze so zu gestalten sind, dass sie der besonderen Bedeutung des Schie-
nenverkehrs Rechnung tragen, wobei Parallelverkehre bei Uberdrtlichen Verbin-
dungen auerhalb der Verdichtungs- und Ordnungsrdume auszuschlieRen waren".

Diese Festlegung zugunsten des SPNV fehlt im neuen Gesetz. Das widerspricht
dem bisherigen Grundsatz, wonach der SPNV das Rickgrat des OPNV sein soll-
te. Damit kénnte einer Entwicklung Vorschub geleistet werden, noch bestehende
Schienenverkehrsangebote in Busverkehre umzuwandeln. Betroffen wiren hier
insbesondere Schienennebenstrecken. Der besonderen Bedeutung des Schie-
nenpersonenverkehrs ist jedoch auch weiterhin Rechnung zu tragen. Fiir den Be-
reich des SPNV sollte deshalb die Festlegung eines Grundangebotes und dessen
solidarische Finanzierung entsprechend den regionalen Gegebenheiten erwogen
werden. Damit wlrden zugleich die bestehenden Ungleichbehandlungen aus der
Basisfestlegung Fahrplanjahr 1993/94 der SPNV-Finanzierung aus Regionalisie-
rungsmitteln aufgehoben.

2u § 4 Abs. 6

Grundsatzlich ist zu begrifRen, dass den Belangen behinderter Menschen auch im
Bereich OPNV Rechnung getragen wird. Allerdings ist gerade vor dem Hinter-
grund der einleitend dargestellten Gefahr der Abkopplung landlicher Raume auf-
grund einer einseitigen Gewichtung betriebswirtschaftlicher Aspekte zu berlick-
sichtigen, dass nicht zusatzliche Kostenhirden aufgebaut werden. Wichtig ist,
dass zwischen allen, fur sich gesehen unabdingbar wichtigen Zielen, ein tragbarer
Kompromiss gefunden wird. Dies gilt auch fur den Einsatz bestimmter Fahrzeug-
arten im landlichen Umfeld. Die jeweilige LNG benétigt Entscheidungsfreiraume
z.B. fur den Einsatz von Niederflurfahrzeugen. Gerade im landlichen Raum sind
die Busverkehre von groflen Schulerstrémen gepréagt. Niederflurfahrzeuge kénnen
weniger Personen beférdern als Hochbodenfahrzeuge. In Einzelfillen mussten —
mit entsprechender Kostenfolge - zwei Fahrzeuge eingesetzt werden, wo bei Ein-
satz eines Hochbodenfahrzeuges ein Fahrzeug ausreicht.

4, Zu § 5: Aufgabentrager

zu § 5 Abs. 1:
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In § 5 Abs. 1 sind die Stadte tber 50.000 Einwohnern genannt. Vor dem Hinter-
grund der negativen demografischen Entwicklung sollte am Ende des § 5 Abs. 1
Satz 1 klarstellend der Begriff ,(Sonderstatusstidte) * eingefiugt werden.

5. Zu § 6 Aufgabentriagerorganisation
zu § 6 Abs. 1 Satz 3
Gegen die vorliegende Fbrmulierung bestehen aus mehrerlei Griinden Bedenken.

Die Praxis zeigt, dass die gebotene Zusammenarbeit zwischen dem Aufga-
bentriger Stadt und dem umliegenden Landkreis nicht unproblematisch ist.
Gerade zwischen Stadt und Umland muR die OPNV-Angebotssystematik eng
abgestimmt sein und idealer Weise von einem gemeinsamen Nahverkehrs-
plan ausgehen. Teilweise sind die OPNV-Angebotsstrukturen in Hessen jedoch
aufgrund der ,Kirchturmspolitik einzelner Kommunen — mit entsprechenden tat-
sachlichen und finanziellen Folgewirkungen - kaum abgestimmt oder gar inkompa-
tiel. Es bedarf daher einer gesetzlichen Regelung, die den Interessen der
Aufgabentriger sowie dem Ziel ein in sich stimmiges OPNV-Angebot vorzu-
halten, gerecht wird. Aus verkehrsplanerischer Sicht wire es sinnvoll, wenn
durch eine entsprechende gesetzliche Regelung dem Wunsch, dass Land-
kreise und kreisangehorige Aufgabentriger gemeinsame Lokale Nahver-
kehrsorganisationen einrichten, Nachdruck verliehen wiirde. Diesem Erfor-

- dernis wird mit der gegenwirtigen Formulierung ,,... Benachbarte Aufgaben-
trdger kénnen eine gemeinsamen Nahverkehrsorganisation...* nicht hinrei-
chend Rechnung getragen. Anstelle von ,kénnen“ sollte die Formulierung
»sollen” gewdhlt werden. :

Die Zusammenarbeit zwischen Landkreisen und kreisangehérigen Aufgabentra-
gern sollte dartiber hinaus inbesondere auch unabhéngig von der Einschrankung
des § 6 Abs. 1 Satz 3 moglich sein. Durch § 6 Abs. 1 Satz 3 in der gegenwartigen
Fassung soll es den Aufgabentragern nur in dem Fail erméglicht werden, gemein-
same lokale Nahverkehrsorganisationen einzurichten, wenn dies |, ufqrund ver-
kehrlicher Verflechtungen® zweckmaRig ist. Die Mogl:chkelt der Zusammenar-
beit einzelner Aufgabentriger sollte jedoch grundsitziich und unabhingig
von verkehrlichen Verflechtungen erfolgen und nicht zusitzlich beschrankt
werden. Zwar wurde die urspriingliche Version des Entwurfes durch Einfii-
gung des Wortes ,.insbesondere” etwas entschirft. Der Passus ,,...aufgrund
verkehrlicher Verflechtungen" sollte jedoch dennoch gestrichen werden.

6. Zu § 7 Aufgaben der Aufgabentriagerorganisation

Zu § 7 Abs. 2 Ziffer 2
Es kann nicht das ausschlieRliche Recht der Verbiinde sein, Vereinbarungen ber

die Anerkennung von Verbundtarifen abzuschlieRen. Im Rahmen der Vergabe von
lokalen Nahverkehrsleistungen durch die lokalen Nahverkehrsorganisationen
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mUssen die ohne Beteiligung des jeweiligen Verbundes zu schlieBenden Ver-
kehrsvertrage Klauseln (iber die Anerkennung des Verbundstarifs enthalten k&n-
nen.

Hintergrund der Forderung ist die Tatsache, dass nach dem Gesetzentwurf zwi-
schen
e (berdrtlichem (regionalen) Verkehr in der Verantwortung der Verbinde und
» lokalen Verkehr in der Verantwortung der Aufgabentrager selbst zu diffe-
renzieren ist.
Es muB der Aufgabentrégerebene selbst und ohne Beteiligung der Verbiinde még-
lich sein, Vertragspartner zur Leistungsgestellung im OPNV auf lokaler Ebene ver-
traglich an die Anwendung eines Verbundtarifs zu binden. Es kann nicht sein,
dass solche Vertrdge grundsétzlich die Einbindung der Verbinde verlangt, da es
sich ausschliellich um lokale Zusténdigkeiten handelt. Hierbei ist die Anwendung
des Verbundtarifs alleine deshalb gesichert, da die Aufgabentrager Gesellschafter
des Verbundes und damit an die Anwendung des Verbundtarifs gebunden sind.

Besonders kritisch wird in diesem Zusammenhang auch die Formulierung gewer-
tet, wonach die Verkehrsverblinde Vertriebsstrukturen alleine festlegen kénnen.
Die Folge kann sein, dass der Verbund hohe Investitionen fir Ausstattung, Tech-
nik, Datenhaltung und Organisation fordern kann, ohne dass die lokalen Aufga-
bentrager ad&quat beteiligt sind, aber Finanzierungsanteile bereitstellen miissen.
Nicht akzeptabel aus Sicht der lokalen Aufgabentréger ist die geringe Einfluss-
nahme auf den Verbund bei relevanten Entscheidungen. So ist eine Beteiligung
der Lokalen Nahverkehrsorganisationen an der Entscheidungsfindung bei wichti-
gen verkehrlichen und tariflichen Vorhaben vorgesehen (§7 Abs. 4 ), ein konkreter
Einfluss auf das Ergebnis kann offenbar nicht geltend gemacht werden. Erschwe-
rend kommt hinzu, dass durch die Einschrankung auf ,,...verkehrliche und tarifliche
Vorhaben..." der Einfluss der lokalen Aufgabentriger auf politische Entscheidun-
gen noch zusétzlich eingeschrankt wird.

Zu§ 7 Abs. 3

Die vorliegende Formulierung kdnnte so interpretiert werden, dass die Aufgaben-
tragerorganisationen in jedem Fall verpflichtet sind, Gber ihre Grenzen hinaus ein
durchgéngiges Angebot im OPNV zu gewéhrleisten. Da aber gerade im Grenzbe-
reich der Zusténdigkeitsgebiete der jeweiligen lokalen Aufgabentrager sich die
Nachfrage nach OPNV-Leistungen - insbesondere auch grenzilberschreitenden
OPNV-Leistungen - verringert, sollte die Formulierung wie folgt ergénzt werden:

»--Uber ihre Zustandigkeitsgrenzen hinaus entsprechend der gegebenen Ver-
kehrsbediirfnisse ein durchgéngiges Angebot ..."

zu § 7 Abs. 6

Unklar bleibt, in welcher Form die Mitwirkung der lokalen Aufgabentréger bei der
Festlegung und Weiterentwickiung des Verbundtarifs erfolgt. Aus Sicht des Ver-
bandes missen die lokalen Aufgabentrager ein Mitspracherecht bei der Aufteilung
der Mittel bzw. dem Schllssel zur Verteilung erhaiten.
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7. Zu § 8 Erbringen von Verkehrsieistungen

zu § 8 Abs. 1:

Die Formulierung des § 8 Abs. 1 solite an die des § 8 Abs. 3 angepasst und die
Durchfithrung des Verkehrs auf die Beférderung von Personen beschrankt wer-
den. § 8 Absatz 1 sollte deshalb wie folgt gefasst werden:

,Die Beférderung von Personen obliegt den Verkehrsunternehmen nach dem All-
gemeinen Eisenbahngesetz und dem Personenbeforderungsgesetz.”

zu § 8 Abs. 3:

Durch Abs. 3 wird es der Aufgabentragerorganisation untersagt, Unternehmer im
Sinne des Personenbeférderungsgesetzes zu sein. Dies schlieltt auch den Gele-
genheitsverkehr mit Taxen und Mietwagen ein, die haufig im landlichen Raum fur
Anrufsammeltaxi - Dienste benétigt werden. Da aber Unternehmen des Taxige-
werbes nicht unbedingt die persénlichen und sachlichen Voraussetzungen der Un-
ternehmereigenschaft im 6ffentlichen Linienverkehr erflllen, ist bis heute oftmals
der Aufgabentrager oder seine Organisation in Besitz der entsprechenden Ge-
- nehmigung nach § 42 PBefG und vergibt lediglich die operativen Dienste an ein
Taxiunternehmen,.
Dies wire — auch angesichts der Ausfiihrungen der Begrindung des Gesetzent-
wurfes (siehe Seite 18) so in Zukunft nicht mehr méglich. In der Praxis sind er-
hebliche Schwierigkeiten zu beflirchten, neue Anrufsammeltaxidienste zu installie-
ren bzw. auslaufende Genehmigungen zu erneuern. Deshalb sollte der Aufgaben-
_trdgerorganisation lediglich die operative Durchfihrung des Verkehrs untersagt
werden.
Zudem ist zu priifen, ob mit der strikten Formulierung dieses Absatzes der von vie-
len Kommunen genutzte steuerliche Querverbund zur Finanzierung erheblicher
OPNV-Leistungen gefahrdet wird.

In der Begriindung sollte darauf hingewiesen werden, dass Betr;ebsubertragungen
nach § 2 Absatz 2 PBefG zuldssig sind.

8. Zu § 10 Vereinbarungen mit den Infrastrukturunternehmen

Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfrastrukfur - insbesondere der Schienenwege -
ist eine der vorrangigen Aufgaben im OPNV. Neben der jeweiligen Mitfinanzierung
im Rahmen von Vertragen / Vereinbarungen muss zukunftig die Méglichkeit er6ff-
net werden, Uber Infrastrukturgesellschaften mit kemmunaler Beteiligung den Er-
halt und Ausbau der Infrastruktur zu forcieren. Zum Erhalt / bzw. zur Gewahrleis-
tung der nétigen Flexibilitat sollte die Pacht oder der Erwerb von Infrastruktur
durch die Aufgabentrager Ober kommunale Infrastrukiurgesellschaften erméglicht
werden. Formuliert werden kénnte:

,Um das Offentliche Interesse am Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur zu
wahren, kbnnen die Aufgabentrdgerorganisationen oder das Land mit Verkehrsinf-
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rastrukturunternehmen vertragliche Vereinbarungen bis hin zum Erwerb schiie-
BRen.”
9. Zu § 11 Finanzierungsgrundsitze

Allgemein:

In den §§ 11 und 12 kommt eine, gegeniiber der bisherigen Gesetzesfassung
deutliche Tendenzverschiebung der politischen Verantwortlichkeit und Zu-
standigkeit fiir den OPNV vom Land hin zu den kommunalen Aufgabentri-
gern zum Ausdruck. Die Pflicht des Landes an der Erfiilllung der Aufgabe
mitzuwirken, die Aufgabentriger zu unterstiitzen und insbesondere die fi-
nanziellen Grundlagen des OPNV’s zu sichern wird durch die Gesetzesvor-
lage relativiert. Eine derartige, einseitige Kostenverlagerung kann nicht hin-
genommen werden:

Wahrend es in § 8 Abs. 6 des Gesetzes zur Weiterentwicklung des OPNV in Hes-
sen in der Fassung vom 31.12.1995 noch hieR: ,Zur Erfilllung der Aufgaben im &f-
fentlichen Personennahverkehr gewdhrt das Land iiber die Mittel des Bundes
nach § 8 des Regionalisierungsgesetzes hinaus Zuwendungen nach Malgabe
des § 9 Abs. 2" (d.h.: Zuwendungen fiir Regiekosten, fur Kooperationsférderung,
fur das Partnerschaftsmodell sowie fir die Infrastrukturkostenhilfe), enthalt der
Entwurf der neuen Gesetzesfassung in § 12 Abs. 1 lediglich die Formulierung:
Weitere Férdermittel kénnen nach Mallgabe des jeweiligen Haushaltsgesetzes
zur Verfugung gestellt werden®.

Im Zusammenhang mit den Festlegungen in § 11 Abs. 1 Satz1i.V § 5 Abs. 1,
wonach der OPNV fiir die Aufgabentriger eine ,pflichtige” Selbstverwal-
tungsaufgabe ist, wird den Aufgabentrigern von dem Land eine nicht zu ii-
bersehende finanzielle Belastung auferlegt. In dem OPNV-Gesetz ist daher
unter dem Gesichtspunkt des Konnexititsgrundsatzes eine ausreichende,
zeitlich bestindige und somit verlissliche Finanzierungszusage des Landes
zu beriicksichtigen.

Folgende Mindestregelung wird vorgeschlagen:

.Die Aufgabentréger sichern die finanziellen Grundlagen des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs unter der Voraussetzung der Gewéhrung ausreichender Fi-
nanzierungsleistungen des Bundes und des Landes*

zu § 11 Abs. 1:

Durch Abs. 1 werden die Aufgabentrager verpflichtet, die Regiekosten der Aufga-
bentragerorganisation zu tragen. Hierbei ist zwischen regionalen und lokalen Auf-
gabentragern zu differenzieren und die Beteiligung des Landes ausdriicklich in der
bisherigen Weise festzulegen. Da im letzten Satz des Abs. 1 die Regiekostenum-
lage der so genannten Sonderstatusstédte bei der Kreisumlage mit der Malfte ih-
res Ansatzes gezogen werden kann, wird das Bemiihen um eine einheitliche Auf-
gabentragerorganisation der betroffenen Kreise entsprechend konterkariert. Zu-
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dem fehlt eine Differenzierung zwischen lokalen und regionalen Aufgabentréger-
organisationen.

zu § 11 Abs. 2 allgemein

In Abs. 2 fehlt ein entsprechender Hinweis auf die aus dem Regionalisierungsge-
setz zur Verfiigung stehenden Mittel, die zur Finanzierung des Regionalverkehrs
herangezogen werden.

Zu§11Abs.2Satz2

Im Rhein-Main-Verkehrsverbund erfolgt die Ermittlung der auf die Aufgabentrager
fir den Regionalverkehr entfallenden Uberschuss- bzw. Umlageanteile' getrennt
nach Schienenpersonennahverkehr und nach regionalem Busverkehr. Satz 2 des
Absatzes 2 wirde die gesetzliche Vorgabe enthalten, dass die entsprechende Re-
gelung im Verbundvertragswerk des RMV geandert werden musste. Das bisherige
Verfahren im RMV sollte beibehalten werden kénnen und in das Gesetz eine ent-
sprechende Formulierung aufgenommen werden.

10. Zu § 12 Zuwendungen des Landes

zu § 12 Abs. 1:

In Abs. 1 werden alle zur Verfligung stehenden Finanzmittel nach gesetzlichen
Normen aufgelistet. Wahrend diese Mittel bisher dezidiert den jeweiligen Férder-
tatbestanden zugeordnet waren, enthalt der Novellierungstext in § 12 Abs. 2 eine
~Generalverpflichtung”, nach der das Land den Aufgabentrigerorganisatio-
nen Zuwendungen gewdhrt. Der Regelung fehlt es an Transparenz, die Ver-
teilungsgerechtigkeit der Finanzierungsmittel ist nicht sichergestellt. Unklar
bleibt insbesondere auch, ob das Land Bundesmittel in voller Hohe weiter-
leiten muB, oder Teile fiir eigene Zwecke einbehalten kann. In dem Gesetzes-
text ist deshalb festzulegen, dass die notwendige Transparenz der Mittelver-
teilung zwischen Verkehrsverblinden und Aufgabentrigern hergestellt und
damit gesichert wird.

Die Regelung solite wie folgt erganzt werden: ,Die Zuwendungen des Landes an
die Aufgabentrdger umfassen die Fordermitte! ...

zu § 12 Abs. 1 Satz 2 ;

§12 Abs. 1 Satz 2 sollte folgendermafen ergéanzt werden:

~Weitere Fordermittel werden nach Maflgabe des jeweiligen Haushaltsgesetzes
zur Verfliigung gestellt.”

zu § 12 Abs. 2: -

Auch in § 12 Abs. 2 sollte eine Ergénzung vorgenommen werden:
,Das Land gewdhrt den Aufgabentrdgern aus den Mitteln nach Abs. 1 o
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Zur Begriindung ist auszufihren, dass gem. § 11 Abs. 1 die Aufgabentrager ver-
pflichtet sind, die finanziellen Grundlagen des Offentlichen Personennahverkehrs
zu sichern. Insoweit kénnen die Férdermittel auch nur den Aufgabentragern ge-
wahrt werden. Die Regelung zur Vereinbarung mehrjéhriger Budgets mit den Ver-
blnden wird dadurch nicht beeintrachtigt, da die Aufgabentriger Gesellschafter
der Verblnde sind. Von entscheidender Bedeutung fir die Aufgabentrager bzw.
deren Aufgabentrdgerorganisationen, die sich (ber die Vertrdge mit den Ver-
kehrsunternehmen und ggf. mit den Infrastrukturbetreibern langerfristig binden
mussen, ist, dass die Zuwendungen des Landes Uber einen ldngeren Zeitraum
fest einkalkuliert werden kénnen. Ohne die entsprechende Finanzierungssicher-
heit — insbesondere im Bereich der Infrastruktur — failt es den Aufgabentragern
schwer, sich langerfristig zu binden. Langfristige Vertrage sind jedoch regelmaRig
zur Erreichung wirtschaftlicher Ergebnisse zu empfehien.

zu § 12 Abs. 5:

Aus der Festlegung, dass fir die Verpflichtungen im lokalen Verkehr (lediglich) ei-
ne pauschale Zuwendung (Infrastrukturkostenhilfe) gewahrt wird, kann umgekehrt
der Schluss gezogen werden, dass weitere Férdermittel fir den lokalen Verkehr
nicht eingesetzt werden kénnen. Dies bedeutet aber auch, dass die Bereitschaft
der lokalen Aufgabentréger, bisher als ,regional* behandelte Verkehre gemaR der
Definition nach § 2 Abs. 2 des Entwurfes zu lokalisieren und in ihre finanzielle Zu-
sténdigkeit zu tibernehmen, auch kiinftig nicht gegeben sein dirfte.

Die relativ pauschalen Aussagen zur Mittelbereitstellung miissen fir die lokalen
Aufgabentréger unbefriedigend sein. Besser wére es daher, in Abs. 5 die Zuwen-
dungen des Landes fir lokale VVerkehre der Hoéhe nach (z.B. prozentualer Anteil
des Gesamtbudgets fiir den OPNV) festzulegen, fortzuschreiben und einen ver-
bindlichen Verteilungsschlissel fir lokale Verkehrsleistungen einzufiigen. Dieser
Verteilungsschilissel fur Zuweisungen des Landes an die lokale Nahverkehrsebe-
ne sollte nicht nur einfach und leicht iberprifbar sein, sondern dariiber hinaus
auch an Leistungskriterien festgemacht werden. Nur so ist ein Anreiz zur Quali-
tatsverbesserung gegeben und Planungssicherheit fur lokale Nahverkehrsorgani-
sationen bzw. Aufgabentrager gegeben.

11. Zu § 13 Integrierte Verkehrs- und Siedlungsplanung

Unter Berucksichtigung der Vorgabe der Wirtschaftlichkeit kénnte § 13 im Bereich
der Siedlungsplanung dahin gehend ausgelegt werden, dass neue Wohn- und
Gewerbegebiete nur noch entlang der vorhandenen Verkehrsachsen geplant wer-
den durfen. Das heilt: Die jeweilige Aufgabentradgerorganisation ist zuklnftig bei
solchen kommunalen Vorhaben anzuhéren. Deren Stellungnahme ist bei der Ge-
nehmigung derartiger Flédchen zu berlicksichtigen.

Unter Bericksichtigung der Bevolkerungsentwickiung kénnte dies jedoch im Um-

kehrschluld unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit und der Entwicklung der Be-
vélkerungszahlen zugleich bedeuten, dass ca. ab dem Jahr 2020 ernsthaft dar-
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Uber nachgedacht werden muss, ob abgelegene Oristeile Gberhaupt noch erhalten
werden kdnnen.

Ill. Fazit:

Die grundsétziiche Haltung des Hessischen Landkreistages zum Entwurf der No-
velle des Hessischen OPNV Gesetzes soll mit folgenden 11 Forderungen ab-
schlielend nochmals untermauert werden:

1. Die Zustandigkeiten fur einzelne Verkehre bzw. Verkehrsarten (Bus, SPNV
bzw. regionaler und lokaler Verkehr) miissen verantwortlich in jeweils einer
Hand zusammengefasst und klar definiert sein.

2. Regionaler Verkehr ist grundsatzlich der Schienenpersonennahverkehr, in
Ausnahmefalien Schienenerganzungsverkehr mit Bussen.

3. Linienverkehr mit Bussen, Stralenbahnen und U-Bahnen ist grundsatzlich lo-
kaler Verkehr.

4. Alie Busverkehre sind gleichwertig zu behandein, es gibt keine Unterscheidung
zwischen lokalen und regionalen Busverkehren.

5. Die Finanzierungs- bzw. Zuschussregelung ist nach Verkehrsmitteln (Produk-
ten) getrennt festzulegen, bei gleichen Verkehrsmitteln gleich zu handhaben.

8. Kein Aufgabentrager zahlt direkt oder indirekt fir einen anderen, es sei denn er
bestellt Verkehrsleistungen direkt im Rahmen einzelvertraglicher Vereinba-
rungen. Regionalverkehr wird solidarisch finanziert.

7. Durch die klare Trennung der Kompetenzen und Finanzierungsregelungen ist
gewahrleistet, dass Finanzmittel effizient eingesetzt werden und die Wirtschaft-
lichkeit einzelner Verkehre ausreichend berlicksichtigt wird. Gleichzeitig wird
jeder Aufgabentréger angehaiten, sich um mehr Fahrgéste zu bemihen (An-
reizsystem).

8. Durch das klar definierte System von Kompetenzen und Zusténdigkeiten wird
eine einfache und nachvollziehbare Leistungserstellung und Leistungsbestel-
lung sowie Leistungsabrechnung méglich. Dieses gilt auch fur landesseitig ge-
wahrte Zuschisse.

9. Es muf ein einfacher, nachvoliziehbarer Schlissel fur die Zuweisung von Lan-
desmitteln flr lokale Verkehre im OPNV-Gesetz der Héhe nach festge-
schrieben und. dynamisiert werden, so daf? kommunale Rechnungsprifungs-
amter und der Landesrechnungshof die Verwendung der Mittel auf unbrokra-
tische Weise prifen kann, und finanzielle Planungssicherheit besteht.

10. Die Eigenverantwortung der lokalen Aufgabentrager ist weiter zu starken.
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11.In dem OPNV-Gesetz ist unter dem Gesichtspunkt des Konnexititsprinzips
eine ausreichende, zeitlich bestandige und somit verldssliche Finanzierungs-
zusage des Landes zu beriicksichtigen.

B. Zu den Fragen der CDU-Fraktion:

1. Halten Sie es fiir richtig, dass der neue Gesetzentwurf die bisherigen Struktu-
ren der OPNV-Aufgabentriager beibehilt { pflichtige kommunale Selbstverwal-
tungsaufgabe der Landkreise, kreisfreien Stidte und Sonderstatusstidte, Ver-
kehrsverbiinde, Lokale Nahverkehrsorganisationen).

Antwort:

Ja, es ist richtig, dass der neue Gesetzentwurf die bisherigen Strukturen der OPNV-
Aufgabentréiger beibehdlt. Die bisherigen Strukturen haben sich im Prinzip bewshrt. Die
Ausgestaltung als weisungsfreie Pflichtaufgabe [ vgl. Hess. VGH in Hess. VGRspr. 1973, 1
(3)) im Rahmen der Selbstverwaltungsaufgaben gem. Art, 28 IT GG, Art. 137 [ Satz 1 HV
und den §§ 2 HGO, HKO, bei der den Gebietskdrperschaften nach § 5 Absatz 1 OPNVG-
Entwurf lediglich hinsichtlich des ,,wie* der Aufgabendurchfithrung des OPNV einen Ent-
scheidungsspielraum eingeriumt wird, das ,,ob“ aber gesetzlich geregelt ist (§ 1 RegG, §2
Absatz 1 OPNVG-Entwurf) | wird akzeptiert.

Wenn nein, welche Verinderungen schlagen Sie vor ?
Antwort:

Als tiberdenkenswert wird die Festlegung angesehen, dass Sonderstatusstadte selbst Aufga-
bentriger sind. Fehlende Synergieeffekte bei Planung und Durchfiihrung der Verkehrsange-
bote zwischen Landkreis und Sonderstatusstadt sind zu verzeichnen. Zwingend erforderlich
ist, dass Kreis und Sonderstatusstadt eine gemeinsame Nahverkehrsorganisation haben miis-
sen.

2. Befiirworten Sie das im Gesetzentwurf verankerte Besteller-Ersteller-Prinzip ?

Antwort;

Grundsitzlich ja, weil zielorientierte Forderungen mehr Eigenverantwortlichkeit im Rahmen
der vorhandenen Budgetierung bedeuten. Dennoch darf es nicht zu einer finanziellen
Schwichung der Aufgabentriger kommen.

Das festgelegte ,Besteller-Ersteller“-Prinzip entspricht dem EU-Rechtsrahmen (VO (EWG)
1191/69 in Verbindung mit VO (EWG) 1893/91). Damit ist die klare Trennung in der Be-
handlung der Verkehrsleistungen durch die verschiedenen Beteiligten gelungen. Sie ent-
spricht im Ubrigen den typischen Konstellationen im kaufménnischen Leben, wonach derje-
nige, der etwas beschaffen will oder muss, sich den Unternehmer sucht, der am wirischaft-
lichsten den Vorstellungen des Bestellers entspricht.
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Halten Sie es fiir richtig, dass die konsumtiven Fordermittel in mehrjihrigen
Budgets als zielorientierte, statt maBnahmenbezogene Férderung an die Auf-
gabentragerorganisationen weitergegeben werden ?

Antwort:

Ja. Siehe Gesetzesbegriindung in der Drucksache 16/3880, Seite 11/12 oben.

Halten Sie es fur richtig, dass Infrastrukturférdermittel an die Bedingung ge-
kniipft werden, dass die Infrastruktur diskriminierungsfrei zur Verfiigung ge-

~ stelit wird gegen Benutzungsentgelte, die nach einheitlichen MaRstiben be-

rechneét werden ?
Antworf:

Ja. Es ist im Sinne des Weitbewerbs nicht nur konsequent sondern geboten, staatlich gefor-
derte Infrastruktur diskriminierungsfrei an Dritte zur Verfligung zu stellen, wenn man Wett-
bewerb will. Auf § 19 Absatz 4 GWB wird verwiesen.

a. Halten Sie die Vergabe von Verkéhrsleistungen in wetthewerblichen
Ausschreibungsverahren vom Grundsatz her fiir den richtigen Weg ?

Antwo.rt:

Ja. Bestellungen von Verkehrsleistungen haben grundsitzlich so zu erfolgen, dass die
Allgemeinheit mit den geringsten Kosten dafiir belastet wird, da sie mit ihren Steyern die
Daseinsvorsorge bezahlt. Der Ersteller von Verkehrsleistungen ist deshalb grundsitzlich
durch ein Vergabeverfahren zu ermitteln. '
Im Ubrigen siche A. La.

Dariiber hinaus bietet die Beschaffung durch Vergabeverfahren die Gewihr, die Budget-
mittel (§ 12 Absatz 4 OPNVG-Entwurf) ,,effizient” einzusetzen.

 b. Welche Bedingungen sollten in den Ausschreibungen zwingend formuliert

werden (Bitte nur die wichtigsten Punkte benennen).
Antwort:

1. Die Art des Verkehrsvertrages (Bruttovertrag oder Nettovertrag oder Anreizvertrag),

2. Rechtssichere Beschreibungen, mit denen Verkehrsunternehmen kalkulieren kémnen,

da Nachverhandlungen regelmiflig teuer fiir die Vergabestelle (Aufgabentriiger) wer-

den. Das gilt insbesondere fiir die Quantitdt und Qualitit der zu erbringenden Ver-

kehrsleistungen sowie die Fahrpline,

Die Art der Fahrzeugbeschaffung (liegt sie beim Bieter oder dem Aufgabentriger?)

4. Regelung des Vertriebs. (Wer vertreibt die Fahrscheine? Der Aufgabentriger oder der
Bieter?)

»
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5. Sanktionen fiir die Nichteinhaltung von Anforderungen, die im Verkehrsvertrag be-
schrieben sind (z.B. Punktlichkeit, Sauberkeit der Fahrzeuge etc.).
6. Im Ubrigen wird auf § 9 OPNVG-Entwurf verwiesen,

C. Fragenkatalog der SPD-Fraktion:

1. Wie wird von thnen die durch das neue Gesetz entstehende Wetthewerbssitua-
tion eingeschatzt?
Insgesamt positiv. Wettbewerb im OPNV hat zur Voraussetzung, dass es fir Kunden qualitative
Verbesserungen geben muss; fur die Aufgaben-trager Kosteneinsparungen durch zu er-

reichende Synergien bei der Bundelbildung. Letztere sollen dabei ,mittelstandsfreund-
lich” sein.

Antwaort:

Grundsitzlich positiv. Wettbewerb im OPNV hat zur Voraussetzung, dass es
e fiir Kunden qualitative Verbesserungen gibt und
» flir die Aufgabentriger Kosteneinsparungen durch zu erreichende Synergien bei der
»~Blindelbildung“. Letztere sollten ,,mittelstandsfreundlich® sein.

Allerdings ist festzustellen, dass der OPNVG-Entwurf maBgeblich eine Folge der durch EU-
Vorgaben herbei gefithrten Wettbewerbssituation ist. Er stellt in vielen Bereichen eine Reak-
tion auf geltendes EU- und Bundesrecht dar.

Ist kiinftig in Hessen mit einem ,fairen® Wetthewerb zu rechnen ?

Antwort;

Wenn Verkehrsdienstleitungen nach der VOL/A vergeben werden miissen, dann gilt das Ver-
gaberecht §§97{f. GWB. Nach § 97 GWB sind die Grundsitze der Transparenz (Absatz 1) der
Gleichbehandlung (Absatz 2) und der Wirtschaftlichkeit (Absatz 5) zwingend einzuhalten,
Die Hessische Landesregierung hat mit Erlass vom 12.3.2004 vorgegeben, dass ,,unmittelbare
freiwillige Zahlungen der 6ffentlichen Hand* im Vergabeverfahren zu beriicksichtigen sind.
Die rechtlichen Voraussetzungen fiir einen ,,fairen” Wettbewerb existieren also. Unfair wird
Wettbewerb erst dann, wenn nicht erwartete Ergebnisse —aus welchen Griinden auch immer-
korrigiert werden sollen, Das Vergaberecht ist so streng strukturiert, dass Handlungsfreiheit in
diesem Bereich kaum noch existiert. Durch Eréffnung eines Vergabeverfahrens gleich wel-
cher Art ist Einfluss gleich von wem er ausgeiibt wird, abgeschnitten. Das Adjektiv , fair* ist
also im formellen Sinn zu verstehen. Ob kleine Verkehrsunternehmen dadurch benachteiligt
werden konnen (und damit ,unfair* behandelt werden), weil ihre betriebswirtschaftlichen
Voraussetzungen fiir eine Beteiligung an einem Vergabeverfahren nicht bestehen, ist keine
I'rage des Rechts sondern der politischen Vorgaben, die iiber das Recht umgesetzt und ange-
wendet werden,
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2. An welcher Stelle des Gesetzentwurfes sehen Sie das Glelchbehandlungsge-
bot der Bewerber bei Ausschreibungen verletzt?

Antwort:

An keiner Stelle sehen wir das Gleichbehandlungsgebot der Bewerber bei Ausschreibungen
verletzt. Selbst wenn —so wie die Fragestellerin vermutet- eine Verletzung des Gleichbe-
handlungsgebotes existieren sollte, verstiefie das OPNVG-Gesetzentwurf gegen hoherrangi-
ges Recht -hier § 97 Absatz 2 GWB- und miisste gesetzeskonform ausgelegt werden.

3. Sollte die durch Urteil des EuGH und die gegenwiértige bundesgesetzliche Re-
- gelung in den Landern mégliche Direktvergabe — unter Beachtung der vom
EuGH vorgegebenen vier Kriterien — auch in Hessen zugelassen werden ?

Antwort:

Die nachfolgenden Ausfithrungen gelten gleichsam als Beantwortung zum Antrag der SPD-
Fraktion vom 8.3.2005 (Drucksache 16/3753).

Dem Hessischen Landtag kann nicht empfohlen werden, eine ,,marktorientierte Direkt-
vergabe® zuzulassen. Auch die Beachtung der vom EuGH vorgegebenen ,,vier Krite-
rien®“ Lisst einen realistischen Angebotspreis nicht zu. Ein marktorlentlerter Preis lisst
sich tatsichlich nur im Wettbewerb erzihlen.

In der Altmark Trans Entscheidung vom 24.7.2003 sprechen gute Griinde dafiir, dass ge-
meinwirtschaftliche Verkehrsleistungen in Deutschland ausschlieflich mit den Instrumenten
der VO 1191/69 EWG finanziert werden konnen. Erst wenn man annehmen wollte, der
deutsche Gesetzgeber habe von der Moglichkeit einer Bereichsausnahme Gebrauch gemacht,
wiirde sich die beihilferechtliche Frage stellen, ob und wie die Finanzierung gemeinwirt-
schaftlicher Pflichten dann auBlerhalb der VO 1191/69 EWG erfolgen kann und darf. Dafiir
hat der EuGH die Voraussetzungen festgelegt, nach denen 5ffentliche Ausgleichsleistungen
fiir auferlegte gemeinwirtschaftliche Verkchre nicht unter den Begriff der ,,Beihilfe” fallen,
wenn die folgenden Voraussetzungen erfiillt sind:

1. Das begilinstigte Unternechmen muss tatsichlich mit der Erfiillung gememwmschafthcher
Verpflichtungen betraut sein, und diese Verpflichtungen miissen klar definiert sein.

2. Die Parameter, anhand derer der Ausgleich berechnet wird, miissen zuvor objektiv und
transparent aufgestellt worden sein.

3. Der Ausgleich darf nicht {iber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die Kosten der
Erfilllung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter Berticksichtigung der dabei
erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns ganz oder teilweise zu decken.

4. Wenn die Auswahl nicht im Rahmen eines Verfahrens zur Vergabe Sffentlicher Auftrige
erfolgt, ist die Hohe des Ausgleichs im Vergleich mit den Kosten zu bestimmen, die ein

- durchschnittliches, gut gefiihrtes Unternehmen bei der Erfillung der betreffenden Ver-
pflichtungen hitte.

Die vom EuGH aufgestellten Voraussetzungen tragen allerdings im Detail nur wenig
zur Rechtssicherheit bei. Lediglich auf Grundlage der in diesem. Urteil zugrunde lie-
genden Feststellung, dass staatliche Leistungen, die die Kosten gemeinwirtschaftlicher
ausgleichen, grundsitzlich keine Beihilfen sind, wenn die 0.g. vier Voraussetzungen er-
fiill¢ sind, haben die Verkehrsunternehmen zusammen mit threm Verband VDV nach
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einer Moglichkeit gesucht, Vergabeverfahren bei der Beschaffung von Verkehrsdienst-
leistungen durch den Aufgabentriiger nicht anwenden zu miissen.

Als Ergebnis dieser Uberlegungen wurde die marktorientierte Direktvergabe entwi-
ckelt. Es miissen jedoch bei der Gewiihrung von Zuschiissen Uberkompensationen ver-
hindert werden. Um Uberkompensationen rechtssicher ausschliefien zu kénnen, soll die
Hihe der Zuschiisse durch Aunsschreibung oder — alternativ — durch einen Benchmar-
king-Prozess ( Wirtschaftlichkeitsvergleich) ermittelt werden.

Die marktorientierte Direktvergabe ist die deutsche Ausgestaltung der Benchmarking-
Alternative nach der Altmark-Trans-Entscheidung. Es wird iiberpriift, ob die vom be-
giinstigten Unternehmen geforderten Zuschiisse den Kosten eines durchschnittlichen,
gut gefiihrten Verkehrsunternechmens entsprechen (Benchmarking / Wirtschaftlich-
keitsvergleich). Auf eine Ausschreibung wird verzichtet. Der Auftrag wird stattdessen
freihiindig (= direkt) an das favorisierte Verkehrsunternehmen vergeben.

Der Verzicht auf eine Ausschreibung bei der marktorientierten Direktvergabe ist aber
problematisch:

a. Die Anwendung der vier Voraussetzungen (insbesondere aber die vierte) kom-
men in ihrer Komplexitiit und sauberen Abarbeitung dem Aufwand eines Ver-
gabeverfahrens gleich. Die vierte Voraussetzung kann regelmiBig nur erfiillt
werden, wenn das Verkehrsunternehmen dem Aufgabentriiger interne Organi-
sationsstrukturen und Gewinnkalkulationen offenlegt.

b. Die Bestellung von OPNV Leistungen ist grundsiitzlich Auftragsvergabe im Sin-
ne des Vergaberechts. Wesentliches Charakteristikum eines 6ffentlichen Auf-
trags ist niimlich, dass der Staat Leistungen von Unternehmen mittels entgeltli-
cher Vertriige einkauft. Dieser Definition cntspricht die Bestellung von OPNV-
Leistungen regelmiiflig. Aufgabentriiger bestellen ein bestimmtes OPNV-
Angebot und die Verkehrsunternchmen erhalten dafiir Geld von den Aufgaben-
triigern. Gelockerte Bindungen an das Vergaberecht bestehen grundsitzlich nur
dann, wenn es sich im Einzelfall um Dienstleistungskonzessionen oder »ln-
House*“-Vergaben handeln sollte.

Wegen der gesellschaftspolitischen Brisanz, die grundsitzlich jedes Vergabeverfahren mit
sich bringt, sollte der Gesetzgeber dafiir sorgen, priqualifizierende Regelungen (z.B. Tarif-
treueerkldrungen, Qualitétssicherungsinstrumente etc.), die fiir die Einhaltung eines Mindest-
standards an sozialen Strukturen der einzelnen Gewerbearten sorgen, am besten durch ein
Bundesgesetz in das Vergaberecht einflieBen lassen. Die EU-Kommission steht solchen Vor-
gaben im Gegensatz zu frither nicht mehr ablehnend gegeniiber. Die Verkehrsverbiinde in
Hessen wenden deshalb trotz erheblicher rechtlicher Zweifel seit Mai d.J. Tariftreueerklsrun-
gen in den Verdingungsunterlagen flir Busausschreibungen in Absprache mit dem HMWVIL
an.

4. Wie werden von lhnen bzw. Ihrem Verband/Unternehmen die in Bayern gelten-
den Regelungen zur Direktvergabe beurteilt?

Antwort:

siehe Antwort zu 3.
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Halten Sie eine Konkretisierung der im Gesetz vorgesehenen Finanzierungs-
vereinbarung fiir notwendig?

Antwort:

Nein. Der Verbund und das Land haben aufgrund der §§ 12 Absatz 4 i.V.m. den §§ 3,4
OPNVG-Entwurf vicle Mbglichkeiten, ihre Bediirfnisse in einer Vereinbarung darzustellen
und zu regeln und damit flexibel auf den Verkehrsbedarf und die finanziellen Moglichkeiten
ZU reagieren,

in welcher Form?

Nach § 12 Abs. 4 des OPNVG-Entwurfes kénnen Land und Verbiinde Finanzierungsverein-
barungen abschlieflen, In Praxis ist dies bereits zweimal vollzogen worden, ohne dass es bis-
her eine definitive gesetzliche Festlegung gab. Soweit es die pauschalen Zuwendungen des
Landes an dic Ausgaben betrifft, ist die finanzielle Héhe wiederum nur in der o. g. Fi-
nanzierungs-vereinbarung geregelt. Problem ist in dicsem Zusammenhang, dass die Festle-
gungen in der Finanzierungsvereinbarung (5 Jahre) kiirzer sind als der Ausschreibungszeit-
raum nach Vergabe von Verkehrsleistungen (meist 8 Jahre) durch die Aufgabentriger. Es
besteht also keine wirkliche Finanzsicherheit gegeniiber den lokalen Aufgabentrigern durch
das Land.

. Kann das Gesetz aus lhrer Sicht bzw. aus der Sicht lhres Unternehmens/ Ver-
bandes seine in § 4 (Allgemeine Anforderungen) selbst gesteckten Ziele iiber-
haupt erfiillen?

Antwort:

Die §§ 3,4 OPNVG-Entwurf und die darin enthaltenen Programmsitze und Ziele leben durch
die Anwendung der Verkehrsverbiinde. Da aber die Aufgabe der Daseinsvorsorge im OPNV
,» entsprechend den regionalen und ortlichen Gegebenheiten zu gestalten ist ,, , hingt es nicht
nur vom Wollen sondern insbesondere auch von den finanziellen Mitteln des jeweiligen Tri-
gers ab, wie OPNV-Angebote ausgestaltet werden konnen. Die Zielerreichung korrespon-
diert mithin auch mit dem Willen des Landes, seine Zusagen dauerhaft zu erfiillen. Eine be-
lastbaren Finanzierungszusage des Landes ist unabdingbar.

. Wie beurteilen Sie die von der Landesregierung vorgelegten Eckpunkte fiir
den Wettbewerb im 6ffentlichen Nahverkehr in Hessen?

Antwort:

Das Eckpunkte-Papier vom November 2002 hat den Anspruch, fiir einen geordneten Uber-
gang ( 3 Phasen: Vorlaufs-, Ubergangs,- und Wettbewerbsphase) in den Wettbewerb zu sor-
gen, der nicht abhingig von der Entscheidung eines Aufgabentrdgers oder Landes ist, son-
dern den EU- und bundesgesetzlichen Vorgaben im PBefG und GWB, entspricht. Obwohl
diesbeziiglich die Grundentscheidung schon im Jahr 1996 gefallen war (siche auch Ausfiih-
rungen zu 1.) wird in dem Eckpunktepapier ein ziigiger, aber von den Beteiligien zu schaf-
fender Ubergang festgelegt.
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D. Fragen der FDP-Fraktion:

I. Themenkomplex Wetthewerb:

1. GemaR § 13 Abs. 2 des OPNV Gesetzentwurfes ist im Interesse eines funktio-
hierenden Wettbewerbs um die Verkehrsleistung, die Angebotsvielfalt zu for-
dern. Hierzu sind die mittelstindischen Strukturen des Verkehrsgewerbes zu
unterstiitzen

Wie beurteilen Sie die Geeignetheit derzeit vorhandener Manahmen zur Un-
terstiitzung mittelstindischer Unternehmen im Zusammenhang mit Aus-
schreibungen ?

Antwort:

Die Vorgabe in § 97 Absatz 3 GWB, durch Teilung der Aufirige die mittelstéindischen Inte-
ressen zu berticksichtigen, ist die wichtigste Regelung in diesem Zusammenhang. Wann ein
Verkehrsunternehmen ,,mittelstindisch® ist, ist umstritten. Der NVV hat deshalb im Nahver-
kehrsplan die regionalen Gegebenheiten in Nordhessen beriicksichtigt und definiert , Mit-
telstand* nicht positivistisch sondern regionsbezogen. Im Gebiet des NVV wurden z.B. ins-
gesamt 59 Biindel geschaffen, die durchschnittlich ca. 400.000 — 500.000 Buskilometer bein-
halten und ausgeschriecben werden. Hieraus ldsst sich eine mittelstandsbezogene Handhabung
des Vergaberechts ableiten.

Dariiber hinaus hat das HMWYVL in dem Erlass vom 12.3.2004 (Konsequenzen aus dem
EuGH-Urteil vom 24.7.2003, Auswirkungen auf die Genehmigungs- und Vergabepraxis in
Hessen) Handlungsanweisungen fiir die Aufgabentriiger gegeben (z.B. Punkt 5 d), die dazu
beitragen, dass es sich auch fiir mittelstéindische Unternehmen lohnt, Angebote abzugeben.

Welche Ausschreibungsbedingungen verhindern einen fairen Wettbewerb
zwischen kommunalen und privaten Anbietern ?

Antwort;

Versteckte Quersubventionen (z.B: die zeitlich lange zuriickliegende staatliche Forderung
von Betriebshdfen) wirken sich positiv in der Kalkulation eines Bieters aus, der sie erhalten
hat, sind aber nach Punkt 5 d des o.g. Erlasses vom 12.3.2004 anzugeben. Das allerdings
wird immer schwerer, je linger die Forderung zuriickliegt. Das gilt auch fiir direkte Quer-
subventionen einer kommunalen Korperschaft an ihr Verkehrsunternehmen. Es ist dariiber
hinaus auch nur schwer nachvollziehbar, dass sich kommunale Verkehrsunternehmen insbe-
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sondere aufgrund des neven § 121 HGO aulerhalb des Gemeindebereichs bewerben und
Vergabeverfahren gewinnen, weil eine Gewinnerwirtschaftung nicht notwendig ist. Aus -
Sicht der Aufgabentréiger oder Vergabestellen diirfte dieser Zustand nicht kritisiert werden,
da sie daran ja positiv partizipieren. Aus Sicht des Steuerzahlers handelt es sich dabei aber
lediglich um die Verschiebung von Steuergeldern innerhalb der 6ffentlichen Hand.

Es wird darauf hingewiesen, dass in der Literatur teilweise eine unternehmerische Betitigung
der Kommunen aullerhalb ihrer Gebietsgrenzen als VerstoB gegen Artikel 28 Absatz 2 GG
gewertet wird, da es sich hier nicht mehr um Angelegenheiten der drtlichen Gemeinschaft
sondern um reine Erwerbswirtschaft handele, die aber durch Artikel 28 Absatz 2 GG nicht
legitimiert sei (vgl. Sybille Barth: Nahverkehr in kommunaler Verantwortung, Biclefeld,
2000, Seite 112, 157).

Im Ubrigen gilt die Antwort zu Punkt 3.
Was muss veranlasst werden, um einen fairen Wettbewerb zu gewihrleisten?
Antwort:

Die Vergabestelle ist zunéchst verpflichtet, keine Priferenzen fiir Unternehmen, Fahrzeugty-
pen, Personen etc. entstehen zu lassen bzw. solche nicht in die Leistungsbeschreibung ver-
steckt einzubringen. Quersubventionen (z.B: die zeitlich lange zuriickliegende staatliche For-
derung von Betriebshtfen) wirken sich positiv in der Kalkulation eines Bieters aus, sind aber
nach Punkt 5 d des o.g. Erlasses vom 12.3.2004 anzugeben. Das allerdings wird immer
schwerer, je linger die Forderung zuriickliegt. Dariiber hinaus ist darauf zu achten, dass z.B.
die Grolle der auszuschreibenden Linienbiindel so ist, dass auch mittelstindische Verkehrs-
unternchmen die da nétigen Leistungen erbringen kénnen. Die Beschaffungsfristen fiir Fahr-
zeuge miissen angemessen lang sein.

Im Ubrigen gilt die Antwort zu Punkt 2.

. Bei Ausschreibungen konkurrieren private Verkehrsunternehmen mit kommu-
nalen Verkehrsbetrieben, die sich ganz oder teilweise in kommunaler Triger-
schaft befinden.

Gibt es Wettbewerbsvorteile kommunaler Verkehrsbetriebe, die bei der Verga-
be im Wettbewerb nicht kompensiert oder eliminiert werden?

Um welche handelt es sich dabei?

Antwort:

Kommunale Verkehrsbetriebe kénnen als ,,t‘)fféntliche Hand* Einkaufsgemeinschaffen bilden
und damit an Kostensenkungspotentialen teilhaben (BGHZ 152, 347ff). Sie haben dariiber

hinaus bislang gimstige Kreditzugangsbedingungen.

. Welche Vor- oder Nachteile hitte es auf lokale Nahverkehrsplane zu verzichten
und sie bspw. In den regionalen Verkehrsplinen aufgehen zu lassen?

Antwort:
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Ein Verzicht auf die lokalen Nahverkehrspldne ist nicht zu empfehlen. Zwar wiren bei den
lokalen Aufgabentriigern Arbeitsressourcen eingespart, allerdings widerspriiche ein Verzicht
dem § 2 Absatz 2 OPNVG-Entwurf, der Definitionen des »lokalen™ und ,regionalen® Ver-
kehrs enthélt und diese Einteilung als Grundvoraussetzung im OPNV in Hessen hat. Bei ei-
ner Anderung dieser Grundvoraussetzung miisste bedacht werden, dass die kommunale Iden-
tifikation mit dem OPNV verloren gehen kann, die aber zu bewahren ist. OPNV kann nicht
als pflichtige Selbstverwaltungsaufgabe ausgestaltet sein, im {ibrigen aber keine Gestal-
tungsmdoglichkeiten vor Ort zulassen.
Zum Themenkomplex: Verkehrsverbiinde

3. § 11 Abs.2. des OPNV-Gesetzentwurfes beinhaltet das Solidaritatsprinzip innerhalb
des Verbundes. Gemal diesen Bestimmungen werden alle Fahrgeldeinnahmen in-
nerhalb des jeweiligen Verkehrsverbundes fir alle Leistungen eingesetzt. Der nach
der Aufteilung verbleibende Finanzierungsbedarf wird auf die Aufgabentrager umge-
legt. Dieses Solidaritétsprinzip ist in der Vergangenheit bereits praktiziert worden.

Wie hoch waren die jahrlichen Fahrgeldeinnahmen auf den Aufgabentrager bezogen?

Wie hoch war der verbleibende Finanzierungsbedarf fur die jeweiligen Aufgabentrager?

Wie wurde der Finanzierungsbedarf zwischen den Aufgabentragern aufgeteilt?

Wie hoch war der verbleibende Finanzierungsbedarf pro Fahrgast in den beiden Ver-

blnden pro Jahr?

e. Wie hoch waren die Fahrgeldeinnahmen in den Verbiinden pro Fahrgast und Jahr in den
letzten vier Jahren?

f.  Welche Grlinde sprechen fur die Festlegung nach § 11 Abs.2, wonach die Verpflichtun-

gen aus Vertrdgen der Verkehrsverbiinde nur innerhalb des Verbundes soclidarisch ge-

tragen werden missen?

00T D

Antwort: Hierzu liegen dem Verband keine Erkenntnisse vor.

4. Bei Griindung der Verkehrsbetriebe war zunachst beabsichtigt, neben der Beteili-
gung am VRN 3 Verbinde in Siid-, Mittel- und Nordhessen zu schaffen. Im Rahmen
der parlamentarischen Beratung ist es dann zur Bildung des RMV und NW gekom-
men. Maltgebend fur die Bildung des RMV war unter anderem die Tatsache, dass
eine entsprechende Vorbereitungsgesellschaft bereits existierte Gegenwartig gibt es
keine Verbundubergreifenden Fahrscheine z. B. aus dem Gebiet des NVV in den
Zustandigkeitsbereich des RMV, wenn dort eine Umsteigenotwendigkeit z. B. bei
Bussen und Strallenbahnen besteht.

Im Bereich der Fahrplangestaltung sind aufwendige Abstimmungen zwischen den
Verbiinden erforderlich. Die Beispielhaft genannten Grinde und die Entstehungsge-
schichte beider Verblinde sind u. E. bereits Anlass dariiber nachzudenken, die Ver-
bunde zusammenzuschlieRen, zumindest im Bereich des Schienenpersonennahver-
kehrs.

4.1 Welche Grinde sprechen fur einen Verbund ?

4.2 Gibt es sachliche Grinde, die gegen einen Verbund fir ganz Hessen sprechen,
wenn ja welche?

4.3 Wie hoch schédtzen Sie das Einsparungspotential in sachlicher und personeller
Hinsicht bei einem Zusammenschluss zu einem Verbund?

4.4 Ist es sinnvoll, zumindest einen Verbund fir den Schienenpersonennahverkehr zu
schaffen, die lokalen Verkehrsorganisationen aufzulésen und die Ausschreibungen

Seite 22 von 27



- 118~

der Buslinien durch die bisherigen Verblinde NW und RMV vorzunehmen zu las-
sen?

Antwort:

Zu diesen Fragen konnen sich nur die Eigentiimer der Verkehrsverbiinde selbst auf Grundlage
intensiver betriebswirtschaftlicher Priifungen, sowie politischer Abwigungen erkliren, die insbe-
sondere auch die strukturellen Unterschiede Nord-, Mittel-, und Stidhessens beriicksichtigen,

nicht aber Hessische Landkreistag im Rahmen einer pauschalen Bewertung.
E. Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN

I. Ausgestaltung des Wettbewerbs/EU-Verordnung 1191/69

1. Wie beurteilen Sie die derzeitige hessische Erlasslage (strikter Ausschrei-
bungswetthewerb) zu diesem Thema ?

Antwort:

Grundsitzlich positiv. Der Ausschreibungswettbewerb bietet den Aufgabentrigern die
Moglichkeit, im OPNV historisch gewachsene Strukturen, die z.T. zu stark auf die be-
trieblichen Bedurfnissen und die Besitzstandswahrung der Verkehrsunternehmen ausge-
richtet sind, zu reorganisieren und somit eine OPNV-Leistung fiir die zur Verfiigung ste-
henden offentlichen Finanzmittel auf dem freien Markt zu bestellen. Der Ausschrei-
bungswettbewerb erlaubt es den Verbiinden iiberdies, den Auftritt gegeniiber dem Kun-
den einheitlicher zu gestalten, denn er ist gegeniiber dem Kunden fiir das Angebot ver-
antwortlich. Kunden kénnen das OPNV-Netz daher noch deutlicher als ein Gesamtsystem
verstehen und damit als klare Alternative zum stindig verfiigbaren PKW. Es bleibt je-
doch zu beachten, dass in der Vergangenheit die Organisation vieler OPNV-
Overheadleistungen (Fahrplandaten-Management, Fahrgastinformation durch Print- und
Digitalmedien, Tarif- und Einnahmeaufteilungsberechnung, Organisation der Veririebs-
strukturen, etc.) nur in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen gewihrleistet wurden.

2. Welche Alternativen sehen Sie zu der in Hessen zurzeit gelibten Praxis ?
Antwort:

Keine — jedenfalls nicht mittels ,marktorientierter Direktvergabe®. Hinsichtlich der
»~marktorientierten Direktvergabe siche Ausfithrungen zu den Fragen der SPD-Fraktion,
Frage 3 ( S. 18/19 dieser Stellungnahme ) .

Zur Zeit werden die Leistungsbeschreibungen fiir Linienbilindel im ,,Offenen Verfahren®
konstruktiv beschrieben. Eine Alternative dazu die so genannte ,,funktionale Ausschrei-
bung®, in der die Verkehrsunternehmen ihre Leistung fiir einen durch den Aufgabentriiger
angegebenen Preis anbieten.

3. Wie kénnen bei Ausschreibungen Mindeststandards hinsichtlich Qualitat
der fiir die Fahrgédste erbrachten Leistung und der Arbeitsbedingungen fiir
die Beschaéftigten erreicht werden ?

Antwort:
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Qualitatsstandards und -anforderungen (hinsichtlich Fahrzeug-Ausstattung, etc.) werden
durch deren Definition in konstruktiven Leistungsbeschreibungen/Verkehrsvertrigen und
durch die Einbeziehung entsprechender Schutzvorschriften (Behindertengleichstellungs-
gesetz, etc.) in die Verdingungsunterlagen libernommen. Die Einfiihrung von Kontroll-
mechamsmen/Anrelzsystemen wie Bonus-Malus-Regelungen bzw, der Elnrlchtung eines
Monitoring-Systems zur Uberwachung der Einhaltung dieser Standards in die Verdin-
gungsunterlagen regelt das Vorgehen bei VerstéBen gegen Qualititsvorgaben. Hinsicht-
lich der Beschiftigungsbedingungen des Fahrpersonals betreffen die arbeitsrechtlichen
Verpflichtungen grundsétzlich das Verhiltnis zwischen dem Auftragnehmer und seinen
Arbeitnehmern und sind gem. § 4 VOL/B zwischen diesen Parteien zu kliren.

Im dbrigen: s. Ausfilhrungen zu den Fragen der SPD-Fraktion, Frage 3 ( S. 17-20 dieser
Stellungnahme )

. Wie kdnnen Dumpingléhne vermieden werden ?

Antwort:

Dumpingldhne sind zu verhindern. Siehe im tibrigen Ausfithrungen zu den Fragen der
SPD-Fraktion, Frage 3 , letzter Absatz.

. Sehen Sie die Gefahr eines Oligopolmarktes ?
Antwort;

Die Gefahr wird grundsitzlich gesehen. Bisher halten sich die fiir eine aggressive Expan-
sions-Politik bekannten, grofen Verkehrsunternehmen als potentielle Teithaber eines O-
ligopols jedoch noch mit der Abgabe entsprechender Angebote zuriick. Priiventiv kénnte
eine ausreichend grofe ,,Biindelbildung” durch die Aufgabentriiger wirken.

. Wie kann sichergestellt werden, dass mittelstindische Unternehmen faire
Wettbewerbsbedmgungen haben ? Reichen die bisherigen Regelungen da-
zu im Entwurf des neuen OPNV-Gesetz aus ?

Antwort:

Die angemessene Beriicksichtigung mittelstindischer Interessen im Vergabeverfahren ist
in den geltenden vergaberechtlichen Vorschrifien (§ 97 Abs. 3 GWB, § 5 VOL/A), aus-
driicklich vorgesehen und somit kein vergabefremdes Kriterium. Als mittelstandsstirken-
de Mafnahme wird hierbei vorrangig die Aufteilung der Aufirige in Lose angesehen.
Hieraus ergibt sich, dass grundsitzlich auch andere mittelstandsférdernde MaBnahmen im
Vergabeverfahren Anwendung finden diirfen, sofern nicht der Wettbewerb als solcher ge-
fihrdet wird.

Im Ubrigen ist auszufiihren, dass die Vorgabe in § 97 Absatz 3 GWB, durch Teilung der

Auftrige die mittelstindischen Interessen zu beriicksichtigen, die wichtigste Regelung in
diesem Zusammenhang ist. Wann ein Verkehrsunternehmen ,,mittelstindisch® 1st, ist um-
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stritten. Der NVV hat deshalb z.B. im Nahverkehrsplan die regionalen Gegebenheiten in
Nordhessen beriicksichtigt und definiert ,,Mittelstand“ nicht positivistisch sondern regi-
onsbezogen. Dariiber hinaus hat das IMWVL in dem Erlass vom 12.3.2004 (Konse-
quenzen aus dem EuGH-Urteil vom 24.7.2003, Auswirkungen auf die Genehmigungs-
und Vergabepraxis in Hessen) Handlungsanweisungen fiir die Aufgabentriger gegeben
(z.B. Punkt 5 d), die dazu beitragen, dass es sich auch fiir mittelstindische Unternehmen
lohnt, Angebote abzugeben.

Unfaire Wettbewerbsbedingungen sind im OPNV-Gesetzentwurf nicht zu erkennen.

Wie sind kommunale Betriebe auf die derzeit in Hessen geiibte Ausschrei-
bungspraxis vorbereitet ? Welche Folgen entstehen fiir die Kommunen ?

Antwort:

Offensichtlich gut, da sie etliche Ausschreibungén gewonnen haben. Es bleibt in diesem
Zusammenhang zu erwarten, dass kommunale Unternehmen realistisch kalkuliert haben
und folglich keine Wettbewerbsverzerrungen gegeniiber dem privaten Busgewerbe ent-
stehen.

Im Ubrigen, siche Ausfiihrungen zu den Fragen der FDP-Fraktion, Frage 2 ( S. 21 f
dieser Stellungnahme )

il. Verankerung von Fahrgastrechten

1.

Welche Méglichkeiten sehen Sie, Fahrgastrechte verbindlich zu regein ?

Antwort:

Das kann durch die Definition entsprechender Rechte in den Verkehrsvertrigen, und der
Einrichtung einer am Gewihrleistungsrecht orientierten Garantie fiir die Kunden durch
die Aufgabentriager geschehen:

Wie beurteilen Sie die landes- und bundesgesetzlichen Initiativen aus Nordrhein-

- Westfalen hierzu 7

Antwort:
Der NVV z.B. nutzt diese als Vorbild fiir eine Garantie, die aber differenzierter auf Nah-
verkehrsverhiltnisse ausgestaltet ist.

Wie ist lhre Meinung zu einer hessischen Schlichtungsstelle Nahverkehr nach
dem Vorbild Nordrhein-Westfalens ?

Antwort:
Diese Aufgabe kann direkt durch die Verbiinde wahrgenommen werden, wenn diese sich
auf weitgehende Kundenrechte einlassen.

Wie beurteilen Sie die Schaffung einer Kundencharta Nahverkehr analog zur
Kundencharta Fernverkehr der DB AG, wie sie meine Fraktion vorgeschlagen hat

Antwort;

Eine festgelegte Charta auf Landesebene konnte moglicherweise dazu fithren, dass — als
landesweit zu akzeptierender Kompromiss — weniger Kundenrechte eingefithrt werden,
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als moglich wire. Die OPNV-Landschaft zwischen einem stark pendlerorientierten S-
Bahnsystem und einem stark schulorientierten Bussystem im lindlichen Bereich erlaubt
es nicht, eine Vereinheitlichung vorzugeben. Die Systeme sind nicht vergleichbar.

[ll. Zielbestimmungen fiir den OPNV/ Rolle des OPNV gegeniiber dem Individual-
verkehr

1. Im Entwurf des neuen OPNV-Gesetz sind nahezu alle Zielbestimmungen, die im
Paragraf | des derzeit geltenden Rechts enthalten waren, gestrichen worden.
Wie beurteilen Sie diese Entwicklung ?

Antwort:

Eher negativ. Obwohl beispielsweise Festsetzungen zur Landesplanung und kommunalen
Bauleitplanung in Verbindung zur Nahverkehrsplanung in § 13 (neu) Berticksichtigung
gefunden haben, fehlen andere heute im Gesetz definierte Ziele ganz. Besonders negativ
erscheint, dass der SPNV in seiner heute gegebenen Wertigkeit (Grundangebot des
OPNV im lindlichen Raum) keinerlei Berticksichtigung in der jetzt vorliegenden Novelle
gefunden hat.

2. Halten Sie es nicht mehr fur erforderlich, dass der OPNV als +vollwertige Alterna-
tive zum motorisierten Individualverkehr" entwickeit werden soll, wie es im der-
zeit gelten Recht heifdt ?

Antwort;

Grundsitzlich handelte es sich nicht um eine schlechte Zielsetzung. Allerdings setzt die
Verwirkli(‘:‘hung voraus, dass sich das Land Hessen bei der Ausgestaltung der Daseinsvor-
sorge im OPNV in finanzieller Hinsicht langfristig tiber das bisherige Mal hinaus enga-
giert.

3. Halten Sie es nicht mehr fur erforderlich dem OPNV bei Ausbau und Finanzie-
rung Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr zu geben [§ 1 (4) des gel-
tenden Rechts] ?

4. Halten Sie es nicht mehr fir erforderlich, das OPNV-Grundangebot tber den
Schienenverkehr sicher zu stellen, wie es in § 1 (5) des geltenden Rechts vorge-
sehen ist?

Antwort zu Il 3 und 4:
Die Zielbestimmungen in den §§ 3.4 OPNVG-Entwurf finden sich als Aufgaben fiir die
Verkehrsverbiinde in § 7 OPNVG-Entwurf mittelbar wieder. Damit haben die Verkehrs-

verbiinde auch die Verantwortung, im Rahmen ihrer Zustindigkeit die Zielvorstellungen
zu verwirklichen.
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Wir bitten um Kenntnisnahme.

Als Vertreter der groiten Gruppe der Aufgabentrager wiirden wir uns freuen, wenn die
von uns vorgebrachten Kritikpunkte und Anregungen im Rahmen des Gesetzgebungs-
verfahrens aufgegriffen wiirden.

Mit freundlichen GriRen

Kaiser
Geschaftsfihrender Direktor
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Schnier, Heike (LTG)

Von: VCD Hessen [hessen@vcd.org]
Gesendet: Mittwoch, 29. Juni 2005 15:08
An: Schnier, Heike (LTG)
Cc: Peter Schitz
Betreff: Stellungnahme VCD Hessen OPNV-Gesetz
15
OePNV—G;éiellungn A 2% 66. Oy
ahme-VCD-Hess... \\X

Sehr geehrte Frau Schnier,

wie telefonisch besprochen erhalten Sie mit dieser Mail unsere Stellungnahme zum OPNV-
Geselz, die wir zum Jahresende 2004 beim Ministerium eingereicht haben. Darin
enthalten ist auch ein Nachtrag, den wir im Januar nachgereicht haben.

Mit freundlichen GriuBen

Sven Sommer
Geschaftsfithrer VCD Hessen

.....................................
.....................................

Verkehrsclub Deutschland (VCD)
Landesverband Hessen e.V.
Steinweg 21 - D-34117 Kassel

.................................
.................................

Fon 0561~ 108310

Fax 0561- 108311
Molbil 0177-3687677
mailto:rhessenkved. org

.......................................................................

Besuchen Sie uns im Internet:
http://www.ved.org/hessen
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Kassel, 06. Dezember 2004

Verkehrsclub
Deutschland

Landesverband Hessen
Steinweg 21, 34117 Kassel

Tel. 0561 / 10831 — O
Stellungnahme des VCD Hessen Fax 0561 / 10831 — 1

zum Entwurf der Novelle des
i - hessen@vcd.org
hessischen OPNV-Gesetzes www.ved.org/hessen

1 n Die Neufassung zeichnet sich an vielen Stellen durch die starke Kirzung im Vergleich zum

geltenden Gesetz aus. Ob in der Kilrze die Wiirze liegt, bleibe dahingstelit; jedenfalls scheint dem VCD an
einigen Stellen die Suppe sehr versalzen zu sein.

Die Ziele des Gesetzes sind sehr stark zusammengestrichen; dabei sind  die Stiarkung des
Umweltverbundes und (berhaupt die Beriicksichtigung der Umwelt auf der Strecke geblieben. Ebenso
wurde das Prinzip des Vorrangs vor dem motorisierten Individualverkehr bei der Finanzierung
weggelassen;, vielleicht soll Hessen in Zukunft auch beim CO,-AusstoB vorn liegen. Auch vermisst der
VCD die Priorisierung des Integralen Taktverkehrs wie im geltenden Gesetz. Der VCD hilt es nicht fiir
sinnvoll, wie im Entwurf, auf die Integration von Sonderverkehren als Ziel generell zu verzichten, obwohl
dies ausnahmsweise angebracht sein mag. Der Begriff der Daseinsvorsorge kommt im Entwurf nicht vor:
die Umschreibung (*soziale Bedeutung des OPNV*}in § 4 Abs. 3 ist kein angemessener Ersatz.

Der VCD spricht sich daher fiir die Beibehaltung der entsprechenden Passagen aus dem geltenden Gesetz
aus.

2 » Der VCD begriiBt die neu eingefiihrte strikte Trennung zwischen Leistungserbringer und Besteller

(§§ 8 ff); sonst entstiinden massive Interessenkonflikte. -Zur Stirkung der gesellschaftiichen und
besonders der Fahrgastinteressen sollite aber die FEinrichtung von Verkehrsbeirdten bei allen
Aufgabentrigerorganisationen verpflichtend vorgeschrieben werden, zumal vor dott Informationen
eingebracht werden kénnen, Uber die die vorwiegend autofahrenden kommunalen Entscheider meist
nicht verflgen.

3. Die verbindliche Fortschrelbung der Nahverkehrspline in regelmafigen Abstinden ist (anders als

nach § 14 Abs. 5 des Entwurts) beizubehalten; allerdings muss das Verfahren zu den ausgeschriebenen
Leistungszeitrdumen der Bestellungen passen. Beide Verfahren stehen zur Zeit unkorreliert
nebeneinander, was schon dazu gefiihrt hat, dass Leistungen ausgeschrieben und bestelit wurden, bevor
sie im NVP-Verfahren diskutiert werden konnten, Bei der Vergabe von ganzen Linienbindeln ist dies ein
ernstes Problem, da man Teilleistungen nicht einfach umbestellen kann.

Der VCD empfiehit, die Liste der beim NVP zur Anhérung Berechtigten zu erweitern; die Fahrgast- und
Verkehrsverbinde sind als Anhérungsberechtigte im PBefG nicht erwéhnt, die Frauenbeauftragten sind
gegenlber dem geltenden Gesetz herausgefatien.

Wir gelren neue Wege
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Nachtrag

Im Nachtrag zu seiner ersten Stellungnahme begriiBt es der VCD Hessen ausdriicklich, dass der Begriff

" Partnerschaftsmodell” nicht mehr vorkommt. Er regt an, die Finanzierungsmodalitaten dahingehend zu
dndern, dass die Landkreise ihr Mitspracherecht bei Einzelleistungen im Regionalverkehr auf ihrem Gebiet
verlieren. Stattdessen sollte die organisatorische und finanzielle Verantwortung beim Verbund bleiben.
Sonst wird es weitere peinliche Provinzpossen geben wie z.B. bei (Ab)Bestellungen von Ziigen zwischen
Wetteraukreis und Kreis Giefien.

AuBerdem regt der VCD die gesetzliche Verankerung einer Schlichtungsstelle Nahverkehr nach
nordrhein-westfafischem Vorbild an. Bei der Wahrnehmung ihrer Rechte sind die Fahrgaste in der Regel
auf kompetente und engagierte Unterstiitzung angewiesen.

(21. Januar 2005)
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hessischer stidtetag

Verband der kreisfreizn und kreisangendriger Stadte im Landa Hassen

Hessischer Stadtetag . Frankfurter Strafte 10 . 65189 Wiesbaden

Hessischer Landtag lhre Nachricht vom: 24.05.2005

Herrn Vorsitzenden des Ausschusses flir

V\{!rtgchaﬁ und Verkehr Unser Zeichen:  DB770000-617 Di/KI

Ridiger Hermanns, MdL Durchwahl: (0611) 1702-12

Schlossplatz 1 - 3 e-maik dieter@hess-staedtetag.de
85183 Wiesbaden Datum: ' 17.08.2005.

« Gesetzentwurf der Landesregierung fiir ein Gesetz iiber den 8ffentlichen
Personennahverkehr in Hessen (OPNVG) — Drucks. 16/3880;

s Antrag der Fraktion der SPD betreffend Erhaltung des éffentlichen
Personennahverkehrs durch marktorientierte Direktvergabe — Drucks. 16/3753

Sehr geehrte Damen und Herren,
sehr geehrter Herr Abgeordneter Hermanns,

zu dem betreffenden Gesetzentwurf, dem betreffenden Antrag und dem zusatzlich
eingereichten Fragenkatalog nehmen wir wie folgt Stellung:

A) Zum Verfahren

Das seitens des Hessischen Landtags gewdhite Verfahren ist untblich und tasst es nur
schwerlich zu, der Bedeutung dieses Gesetzes angemessen Rechnung zu tragen.

Wir kritisieren (siehe Beteiligungsgesetz), dass
> die Fristen viel zu kurz gesetzt sind,
> der Gesetzentwurf der Landesregierung sich nicht mit der Position des Stadtetags
in der Regierungsanhérung auseinander setzt.

65189 Wiesbaden Telefon:(0611)1702-0 e-mail; hessischer-staedtetag@t-online.de Bank: Nassauvische Sparkasse Wiesbaden
Frankfurter Strafte 10 Telefax(0611) 1702-17  internet: hitp:/fiwww. hess-staedietag.de (BLZ 510 500 15) Kio. Nr, 100072 777
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B) Zum Inhalt des Gesetzes
1. Vorbemerkung

Der Hessische Stadtetag ist mit den Grundstrukturen des Gesetzentwurfes einverstanden.
Gleichwohl ist zu bedauern, dass sich die Anregungen und die Kritik, die der Stédtetag zu
dem Referentenentwurf geduBert hatte, in dem Gesetzentwurf der Landesregierung — mit
giner Ausnahme von Gewicht - kaum niederschlagen.

Der wichtigste Punkt unserer Kritlk, der unabhingig von seiner genauen rechtlichen
Zuordnung inhaltlich mit diesem Gesetz zusammenhéngt, bezieht sich auf die
rechtlichen Vorgaben zur Ausschrsibung fiir die Kommunen als Besteller
(ausfuhrlich dargstellt zu § 9 E-OPNVGH.

2. Im Einzelnen

Zu§2Abs. 1:

Gemessen an den tatséchlichen Verhéltnissen ist die Definition des ¢ffentlichen
Personennahverkehrs als Uiberholt anzusehen. Nachdem sich die Deutsche Bahn in
Verfolgung ihres “Metropolen-Konzepts" weitgehend aus der Flache in Hessen, insbeson-
dere aus Mittelhessen, zurlickgezogen hat, wird ganz Hessen tberwiegend mit Regionai-
verkehren bedient. Im Zweife| dirfte es deshalb inzwischen auch Zlige geben, in denen
die Mehrzahl der Beférderungsfille eines Verkehrsmittels die Reichweite von 50 km oder
die gesamte Reisezeit von einer Stunde tbersteigt. Auch in der Begriindung (zu § 8

Abs. 1) wird festgestelit, dass H&ufigkeit und Aktionsradius der Mobilitat deutlich
angestiegen sind.

Wir empfehlen daher, die Definition, die auch in den in der Begriindung genannten
bundesrechtlichen Grundlagen erforderlich erscheint, anzupassen.

' Kunftig sind Bestimmungen ohne Angabe des Gesetzes soiche des E-OPNVG
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Zu § 2 Abs. 2:

Die Abgrenzuhg zwischen regionalem und lokalem Persenennahverkehr ist insoweit
unscharf, als neben dem Kriterium der Uberschreitung der Gebietsgrenze des Aufgaben-
tragers noch das Kriterium des “bedeutenden regionalen Charakters” erforderlich ist, um
von einem Regionalverkehr auszugehen. Angesichts dieses unbestimmten Rechtsbegriffs
kénnen sich die fur die Regionalverkehre zustandigen Aufgabentrager ihrer finanziellen
Verantwortung entziehen, Sie bendtigen nur die simple Erkldrung, dass die eine oder
andere Verkehrsleistung Uber die Gebietsgrenze hinaus regional unbedeutend sei, also
Ubérwiegend lokalen Charakter habe.

Wir schlagen deshalb vor, die letzten Worte "und deren regionaler Charakter bedeutend
ist” (§ 2 Abs. 2 Nr. 2) zu streichen.

Zu § 3

Die Definition der Ziele des éffentlichen Personennahverkehrs zu straffen, ist grundsétzlich
positiv. In der nunmehr vorgelegten Definition fehlen jedoch der Daseinsvorsorgeansatz
des OPNV und die Hervorhebung der besonderen Bedeutung aligemein und in der Fliche,
Wir schlagen folgende Formulierung vor:

"Der Offentliche Personennahverkehr ist unverzichtbarer Teil des Gesamtverkehrs-
systems und sichert die Mobilitétsbedirfnisse Aller i. S. der Daseinsvorsorge. Ziel ist es,
den Offentlichen Personennahverkehr als eigensténdige Komponente zur Bewiéltigung des
Gesamiverkehrsaufkommens zu stérken. Das Angebot des Offentlichen
Personennahverkehrs ist méglichst fidchendeckend, leistungsféhig und effizient zu

gestalten."

Zu84Abs. 5 -

Nach unserer Auffassung sind nicht nur Tarife anzustreben, die landesweit gelten
(Hessentarif), sondern weitergehend solite landesweit wie in anderen Bundeslandern ein
einheitliches Tarifsystem angestrebt werden. Auch wenn die Formulierung im
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Gesetzentwurf der Landesregierung diesem Gedanken naher kommt als der urspringliche
Text im Referentenentwurf, genligt die gewahlite Formulierung nicht unserer Vorsteliung.

Dariber hinaus halten wir es flr sinnvoll, auch Ubergangstarife zwischen den hessischen
Verkehrsverblnden und auBerhessischen Verkehrsverbinden anzustreben. Als Beispiele
seien hier genannt die Beziehungen der R4ume Dillenburg/Haiger zu Siegen, Kassel zu
Sudniedersachsen, Rhein-Main-Gebiet zu Aschaffenburg oder Mainz/Rheinhessen. Auch
wenn hier teilweise schon Ansétze vorhanden sind, sollte dies als ausdricklicher Auftrag
in das Gesetz Ubernommen werden.

ZU 8 5 Abs. 2 und Abs. 3:

> §5 Abs. 3 Satz 2 des Gesetzentwurfs sollte wie folgt gefasst werden:;

"Die Landkreise haben diese Verkehre bei ihrer Planung zu beriicksichtigen und mit
zu finanzieren, soweit sie Eingang in den iokalen Nahverkehrspian gefunden
haben.”

Dies konnte 2.B. dergestalt umgesetzt werden, dass die Aufwendungen
kreisangehdériger Gemeinden fur den eigenen OPNV im Rahmen der an die lokalen
Nahverkehrsorganisationen zu entrichtenden Beitrdge angerechnet werden.
Alternativ kbnnte auch daran gedacht werden, diese Gemeinden direkt in die
Férderung durch das Land im Rahmen des §12 des Gesetzentwurfes

einzubeziehen.
» § 5 Abs. 3 Satz 3 sollte ersatzios gestrichen werden.

Kreisangehdrige Gemeinden, die keine Aufgabentréager sind, kdnnen im Einverstandnis
mit dem Landkreis freiwillig Aufgaben des &ffentlichen Personennahverkehrs in eigener
Verantwortung wahrnehmen. Die Landkreise haben diese Verkehre bei ihrer Planung zu
berlicksichtigen. Hieraus erwéchst jedoch keine Verpflichtung der Aufgabentriger, diese
Verkehre zu Gbernehmen oder zu finanzieren.

Nach Kenntnis der Geschéftsstelle sind die kreisangehérigen Gemeinden regelmagig in
die lokalen Nahverkehrsorganisationen ~ Aufgabentragerorganisationen — integriert (siehe
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§ 6 Abs. 1 Satz 5: "Kreisangehdrige Gemeinden kénnen mit ihrer Zustimmung an der
lokalen Nahverkehrsorganisation beteiligt werden”).

Weigern sich kreisangehdrige Gemeinden der lokalen Nahverkehrsorganisation
beizutreten, droht ihnen eine Erhdhung der Kreisumlage. Geht man davon aus, dass die
Aufgabentragerschaft (§ 5 Abs. 1) pflichtige Selbstverwaltungsaufgabe ist, ware es
durchaus denkbar, dass die Landkreise die ihnen aus der Tragerschaft entstehenden

Kosten lber die Kreisumlage abwiélzen.

Je nach Ausgestaitung vor Ort sind die kreisangehtrigen Gemeinden indirekt tiber
Zweckverbénde oder Gesellschaften nach privatem Recht zu Tragern des OPNV
geworden. Sie sind damit Kostentrdger, ohne dass flir diese — neue — Aufgabe nach dem
Gesetzentwurf ein Kostenausgleich vorgesehen ist.

Soweit diese Gemeinden darlber hinaus freiwillig Aufgaben des OPNV in eigener
Verantwortung wahrnehmen (gemaR § 5 Abs. 3), sind sie doppelt benachteiligt. Denn sie.
mUlssen neben den Defiziten des eigenen dffentlichen Personennahverkehrs Defizite,
Verwaltungskosten und ahnliche Kosten der lokalen Nahverkehrsorganisation mittragen,
ohne dass im Zweifel Verbesserungen im érilichen Verk_ehrsangebot eingetreten sind.

Die Regelung, dass die Landkreise diese Verkehre bei ihrer Planung zwar zu
berucksichtigen haben, ihnen hieraus jedoch keine Verpflichtung erwachst, diese Verkehre
zu (bernehmen oder zu finanzieren (siehe § 5 Abs. 3), stellt eine krasse Benachteiligung
der kréisangeht‘jrigen Gemeinden gegeniber ihren Landkreisen dar. Denn diese geniefen
als Aufgabentréger einerseits in groem Umfang die Zuweisungen des Landes (siehe

§ 12), andererseits haben sie auch noch in erheblichem MafRe die anderen

kreisangehdrigen Gemeinden in die Finanzierung eingebunden.

Zu § 8 Abs. 1 Satz 2:

Nach dem Wort "teilweise” sollten die Worte “auf bestimmte Zeit" eingefiigt werden. Eine
unbefristete Aufgabenibertragung kénnte dazu filhren, dass die lokale Nahverkehrsorga-
~ nisation mit der Zeit ein Eigenleben entwickelt, das mit den Interessen des Aufgabentrs-
gers ganz oder teilweise nicht mehr vereinbar ist.
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Zu § 6 Abs. 1 Satz 4 (alt):

Entsprechend den Vorstellungen des Hessischen Stidtetages hat die Landesregierung
ihre Absicht aufgegeben, den kreisangehérigen Aufgabentragern — das heildt den
Sonderstatusstédten — im Rahmen einer "Soll-Vorschrift" vorzuschreiben, mit den
jeweiligen Landkreisen eine gemeinsame lokale Nahverkehrsorganisation (LNO)
einzurichten.

Der Hessische Stidtetag bedankt sich ausdriicklich fiir diese verkehrs- und
ordnungspolitisch richtige Entscheidung der Landesregierung,

Zu §6 Abs. 2:

Bei der Aufzahlung der Verkehrsverbiinde wird, wie bisher im Gesetz verankert, die Option
eines mittelhessischen Verkehrsverbundes vermisst. Sie sollte weiterhin bestehen bleiben.
Darlber hinaus sollte die Freiwilligkeit in der Zuordnung der Aufgabentréger zu den
Verbundstrukturen grundsétzlich festgeschrieben werden.

Zu § 7 Abs. 4.

Die lokalen Nahverkehrsorganisationen sollen rechtzeitig an der Entscheidungsfindung der
Verkehrsverblnde zu wichtigen Vorhaben beteiligt werden. Dies war bisher Giberwiegend
bei Beteiligungsfristen von zum Teil unter vier Wochen nicht der Fall.

Zu8§ 9

Es bestehen keine grundsatzlichen Bedenken gegen die Umsetzung des Besteller-
Ersteller-Prinzips, um einen fairen Wettbewerb im OPNV zu erméglichen,

Der Hessische Stidtetag wendet sich jedoch gegen eine strikte und ausnahmslose
Einfihrung des Wettbewerbs im OPNV. Da Ministerium beflrwortet dies aber, wie aus der
Begrlindung zum Gesetzentwurf mehrfach ersichtlich. Der Hessische Stadtetag ist mit
dem Deutschen Stédtetag der Auffassung, dass aufgrund der Rechtsprechung des
Europaischen Gerichtshofs und den zu erwartenden Vorgaben der Europaischen Union —
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krzlich hat die Kommission einen neuen Entwurf fur eine Vererdnung zur Abibsung der
Verordnung 1191/89 auf den Weg gebracht - die Stadte ein Wahlrecht haben sollten, ob
sie gemeinwirtschaftliche Leistungen im Wettbewerb vergeben wollen oder diese selbst

bzw. durch eigene Unternehmen ("in house"} durchfithren lassen.
Insofern steht der Stédtetag auch positiv zu dem Antrag der SPD-Landtagsfraktion.

Zu§ 11 Abs. 2:

Die Bestimmung des § 11 Abs. 2 sollte gestrichen werden. Zudem solite klargestellt
werden, dass der hessische Gesetzgeber nicht beabsichtigt, den Status quo der
bisherigen Finanzierung des NVV in Frage zu stellen.

\_  Im StraBenpersonenverkehr gibt es im Nordhessischen Verkehrsverbund (NVV) zurzeit
keine Umiage zur Finanzierung aller regionalen Verkehre, Es ist nicht sinnvoll, dass sich
die Stadt Kassel an Zuschiissen im Raum Frankenberg beteiligt oder der Landkreis
Hersfeld-Rotenburg an nicht gedeckien Kosten des Umlandverkehrs in Kassel. Die im
NVV bisher Ubliche Finanzierung regionaler StraBenpersonenverkehre durch die Besteller,
also neben dem NVV durch die beglinstigten lokalen Aufgabentréger, sichert in
erheblichem Mafe wirtschaftliche Verkehrsangebote im Interesse der Nutzer und der
Aufgabentrager und reduziert den Verwaltungsaufwand. Bei einer Umlagenfinanzierung
missten Verkehrsangebote im Aufsichtsrat des NVV beschlossen werden. Dabei ware zu
beflirchten, dass die Interessen im Ballungsraum Kassel — die mit nur einer von sieben
Stimmen vertreten wéren — nicht angemessen beriicksichtigt werden.

Zu § 12 Abs. 4 Satz 3:

Es soliten landeseinheitliche Kennzahlen und Grégen vorgegeben werden, damit die mit
den Verkehrsverbiinden vereinbarten Ziele messbar nachvollzogen werden kénnen (so in
§ 12 Abs. 4 Satz 3 vorgesehen).

Zu§ 12 Abs. 5:

Hier sollte zunachst einmal konkret aufgenommen werden, dass die Zuwendungen nur an
die Aufgabentrager gewahrt werden,
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Dartiber hinaus sollten wie mit den Verkehrsverbiinden (nach § 12 Abs. 4) auch mit den
Tragern der lokalen Verkehre mehrjahrige Finanzierungsvereinbarungen getroffen werden.
Auch die Trager der lokaien Verkehre benétigen Planungssicherheit, die mit der
Formulierung des Gesetzentwurfs nicht ansatzweise gewahrielstet ist. Diese Forderung ist
besonders wichtig vor dem Hintergrund, weil aus der Begriindung zu dem Gesetzentwurf
folgt, dass die konkrete Hhe der Mittel durch den Landeshaushalt bestimmt wird, sich
also jahrlich &ndern kann.

Zu § 13;

Es fragt sich ob fir diese Abwégungsvorschrift neben dem bundesgesetzlichen Abwi-
gungsgebot (§ 1 Abs. 6 BauGB) noch Raum ist.

Zu § 14 Abs, 2:

die Worte "mit Prioritatensetzung" sollten gestrichen werden (§ 14 Abs. 2 Nr. 7). Die
Erfahrungen haben gezeigt, dass bei den mittelfristig angelegten Investitionsprogrammen
eine flexible Handhabung notwendig ist.

Zu § 14 Abs. 5%

Auch wenn die kreisangehtrigen Stadte und Gemeinden regelmatig in irgendeiner Form
an den lokalen Nahverkehrsorganisationen beteiligt sind, sollte ihnen ausdricklich ein ge-
setzliches Anhdrungsrecht bei der Erarbeitung des Nahverkehrsplanes eingeraumt wer-
den.

C) Beantwortung der Fragenkataloge aus den Fraktionen
Der Stadtetag wird die Fragenkataloge der Fraktionen beantworten, soweit ihm trotz der

Kirze der zur Verfugung stehenden Zeit die Mitgliedstédte einschiigige Antworten
Ubermittelt haben werden.

% im Gesetzentwurf versehentlich als Abs. 3 gekennzeichnet
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Wir bitten, unsere Anderungs- und Ergaénzungsvorschlage in den Beratungen des
Hessischen Landtags zu berticksichtigen.

Mft freundlichen GriiRen

e

_/ ‘. /z /’74__

<2 Lo U~
ADr. Jurgen/Dieter)

.‘ Difektor



