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»Weiterentwicklung von Organisation, Struktur und Vertrieb"

Anhorung der Enquetekommission IV zur Finanzierung, Innovation und
Nutzung des éffentlichen Personenverkehrs (FINOPV) am 26. Februar
2016

Stellungnahme

Grundsatzliche Vorbemerkungen

Der Verband Nordrhein-Westfalischer Omnibusunternehmer e.V. vertritt die
Interessen von rund 440 mittelstandischen, privaten Omnibusunternehmen in NRW.
Diese leisten einen erheblichen Beitrag zur Mobilitat. Allein nahezu 40% der
Fahrleistungen im OPNV in NRW werden durch private Omnibusunternehmen
erbracht.

Uberwiegend werden die Leistungen im OPNV als Auftragsunternehmer von
kommunalen Verkehrsbetrieben und Bahnbusgesellschaften erbracht.

Ungefahr 30 private Verkehrsbetriebe erbringen den OPNV aufgrund eigener
Liniengenehmigungen. Die meisten dieser Verkehre werden eigenwirtschaftlich
erbracht. Fur einige bestehen Zuschussvertrage,

Da wir fir den straRengebundenen OPNV mit Bussen zusténdig sind, beschranken
sich unsere Ausfuhrungen auf diesen Bereich.
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Il. Fragenkatalog

Frage 1

Wie ist die Effizienz von Landesgesellschaften fur den SPNV zu bewerten? Welche
Auswirkungen hat dieses Modell auf den OSPV? Wie wird ein integriertes Angebot
zwischen SPNV und OSPV sichergestellt (,Landesnahverkehrsgesellschaften")?

Da wir nicht im Schienenbereich tatig sind, kdbnnen wir zu Frage 1 keine
Ausfihrungen machen.

Frage 2

Welche Chancen und Risiken liegen in einer Angleichung der
Organisationsstrukturen auf Landesebene Nordrhein-Westfalens (VRR, VRS, NVR)?

Die Situation in Nordrhein-Westfalen ist sehr unterschiedlich. Der Ballungsraum
Ruhrgebiet kann nicht mit den landlichen Raumen in Ostwestfalen oder Sauerland
gleichbehandelt werden. Diese unterschiedlichen Gegebenheiten erfordern auch
unterschiedliche Organisationsstrukturen. Eine Angleichung der Organisationsstruktur
birgt die Gefahr, dass die Struktur nicht gentgend die jeweiligen ortlichen
Besonderheiten beriucksichtigt. Daher sind wir der Auffassung, dass eine
Angleichung der Organisationsstrukturen nicht zielfUhrend ist.

Frage 3

Wie beurteilen Sie fur Nordrhein-Westfalen eine Organisationsstruktur mit drei
Zweckverbanden/Verbiinden mit den Aufgaben SPNV-Aufgabentrager,
Verbundaufgaben und Finanzierung/Zuwendungsmanagement?

Grundsatzlich sind wir der Auffassung, dass eine Organisationsstruktur mit drei
Zweckverbanden/Verbunden sich bewahrt hat. Allerdings fuhrt es zu Problemen,
wenn es um die Koordination von Projekten und Vorhaben geht, die die Grenze
eines Verbundes Uberschreitet. Hier ware es erforderlich, dass eine Ubergeordnete
Instanz auf Landesebene zustandig ware. Insbesondere sollte eine Instanz im
OPNVG NRW eingerichtet werden, die dann zusténdig wird, wenn innerhalb einer
Frist eine Einigung der drei Zweckverbande/Verbinde nicht erfolgt.
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Frage 4

Wie beurteilen Sie Bildung gemeinsamer Koordinationskreise (Land/drei ZV) zu
ubergreifenden Themen im SPNV, Verbund, Zuwendungsmanagement?

Solche Koordinationskreise werden von uns begruft. Allerdings reicht dies nicht aus.
Wie bereits oben ausgefuhrt, musste das Land zustandig werden, wenn innerhalb
des Koordinationskreises keine Einigung erfolgt.

Frage 5

Wie bewerten Sie eine Starkung des Landes in der Aufgabentragerschaft bzw. im
Verhaltnis Aufgabentrager/Verbiinde? Wie konnte diese aussehen?

Eine Starkung des Landes in der Aufgabentragerschaft bzw. im Verhaltnis
Aufgabentrager/Verbunde halten wir fur erforderlich. Momentan beschrankt sich
die Rolle des Landes weitgehend auf die Verteilung der Finanzierungsmittel ohne
echte Mitsprache. Aus unserer Sicht ware eine starkere Rolle des Landes
wunschenswert. Hierzu verweisen wir auf die Ausfuhrungen zu den Fragen 3 und 4.

Frage 6

Welche Vor- bzw. Nachteile bietet das Modell einer gebiindelten Verantwortung fiir
OSPV und SPNV (Modell VRR) gegeniiber dezentraleren Modellen wie sie in den
ubrigen Landesteilen praktiziert werden?

Aus unserer Sicht bringt das Modell der gebundelten Verantwortung fir SPNV und
OsPV die Gefahr, dass der SPNV im Vordergrund steht. Dies geht zu Lasten des
OSPNV. Weiterhin ist der OSPNV lokaler angesiedelt und {iber ihn sollte vor Ort

entschieden werden.

Frage 7

Wie kénnen in dem bestehenden Modell mit den drei Kooperationsraumen
Verantwortungen fiir SPNV und OSPV gebiindelt werden?

Aus unserer Sicht bestehen keine Notwendigkeiten, Verantwortungen fur den
OSPNV zu biindeln.
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Frage 8

Wirken sich die gewahlten Organisationsformen auf Finanzierungsstrome und
Fordermiffelverteilung aus? Inwiefern?

Die Entscheidung des Landes, den Aufgabentragern Pauschalen nur mit der
generellen Zweckbindung OPNV zuzuweisen, fiihrt in der Praxis bei Vorhaben, die
das Gebiet eines Aufgabentragers ubersteigen, zu Problemen. Dies gilt
insbesondere, wenn keine Abstimmung erfolgt. Exemplarisch Iasst sich dies fur den
Bereich Fahrzeugférderung darstellen.

Die OPNV-Pauschale nach § 11 Abs. 2 OPNVG NRW ist 2008 eingefiihrt worden. Sie
ist insbesondere an die Stelle der landesweiten Fahrzeugforderung getreten. Die
Aufgabe der landesweiten Fahrzeugférderung und die Einfiihrung der OPNV-
Pauschale haben sich als untauglich erwiesen. Diese Aspekte spielen dabei eine
Rolle:

Unterschiedliche Handhabungen durch die Aufgabentrager

Wie wir bereits befurchtet haben, haben sich die Aufgabentrager nicht einheitlich
auf die Fortsetzung der Fahrzeugforderung verstandigt. Vielmehr werden die Mittel
fur unterschiedliche Zwecke verwandt. Dies fuhrt zu folgendem Problem.

Die meisten Verkehrsbetriebe sind im Gebiet mehrerer Aufgabentrager tatig. Man
kann nicht den von dem Aufgabentrager A geférderten Bus an der Grenze zum
Gebiet des Nachbaraufgabentragers halten lassen und die Fahrgaste in einen nicht
geforderten Bus umsteigen lassen. Somit profitiert der Nachbaraufgabentrager, der
keine Anschaffung neuer Linienbusse fordert, von der Férderung des
Nachbarkreises. Dies ist absolut unbefriedigend und fuhrt zu Konflikten. Insbesondere
hat es zur Folge, dass auch der benachbarte Aufgabentrager die
Fahrzeugforderung einstellt.

Burokratieaufwand

Unterschiedliche Forderrichtlinien bei den einzelnen Aufgabentragern fuhren bei
den Unternehmen, die im Gebiet mehrerer Aufgabentrager tatig sind, zu einem
erheblichen Burokratiemehraufwand.

Diskriminierung

Einige Aufgabentrager bevorzugen zu Lasten der anderen Unternehmen ihr eigenes
Unternehmen. So fordert bspw. die Stadt Bielefeld nur die Beschaffung von
Stadtbahnwagen. Bezeichnenderweise ist die MoBiel (Verkehrsgesellschaft der
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Stadt Bielefeld) das einzige Verkehrsunternehmen, das mit Stadtbahnwagen
Verkehrsleistungen erbringt.

Ersatz eigener Mittel durch die Mittel aus der OPNV-Pauschale

Weiterhin haben einige Aufgabentrager eigene Mittel durch die Mittel aus der
OPNV-Pauschale ersetzt. Nur beispielhaft sei hier der Kreis Euskirchen genannt.
Damit stehen dem OPNV weniger Mittel zur Verfiigung.

Bedarf an einer landesweiten Fahrzeugforderung

Es besteht unbestritten ein Bedarf an einer Wiedereinfuhrung der landesweiten
Fahrzeugforderung. So ist die Fahrzeugférderung hauptsachlich dafur
verantwortlich, dass sich in NRW der Niederflurbus durchgesetzt hat. Damit ist den
Forderungen nach Barrierefreiheit fur Behinderte, die das novellierte PBefG aufstellt,
sowie leichtem Einstieg fur altere Fahrgaste Rechnung getragen worden. Durch den
Kriterienkatalog wurde sichergestellt, dass auch im OPNV umweltfreundliche
Standards eingefuhrt wurden. Vor dem Hintergrund der augenblicklichen Diskussion
um den dringend notwendigen Klimaschutz ist dies weiterhin erforderlich.

Die bisherige Fahrzeugforderung war auch eines der ganz wenigen
Forderinstrumente, das den Auftragsunternehmern in NRW zugute kam. Die
Auftragsunternehmer in NRW sind nahezu zu 100% private mittelstandische
Omnibusunternehmen. Sie erbringen iiber 1/3 der reinen Fahrleistung im OPNV.
Durch die Fahrzeugforderung wurde ein Anreiz geschaffen, trotz geringer
Vergutungen und kurzer Laufzeiten von Vertragen dennoch in neue Fahrzeuge zu
investieren. Dieser Anreiz ist weggefallen.

Es ist daher zu beflurchten, dass der Fahrzeugpark in NRW veraltet und die
Fahrzeugqualitat entsprechend absinkt.

Kein Verstol® gegen Europarecht

Gegen die Wiedereinfuhrung der landesweiten Fahrzeugférderung wurde in der
Vergangenheit vorgebracht, dass dies mit EU-Recht als Beihilfe unvereinbar sei.
Zumindest einige andere Lander, wie Bayern oder Thuringen, sehen dies nicht so
und halten nach wie vor an der altbewahrten Fahrzeugforderung fest. Aber selbst
wenn man diese Bedenken teilt, so ist es nach der VO (EU) Nr. 360/2012 vom
25.04.2012 zulassig, De-minimis-Beihilfen zu bewilligen. Diese ermoglichen es, in
einem Zeitraum von drei Jahren Beihilfen in Héhe von bis zu 500.000,00 ( zu
gewahren. Dies Modell ist in Niedersachsen eingefuhrt worden.
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Frage 9

Welche Anreize konnen landesseitig entwickelt werden, um mittels einheitlicher
Standards Effizienzpotenziale heben zu kdnnen (bspw. Fahrzeugbeschaffung)?

Die Wiederaufnahme der landesweiten Fahrzeugférderung durch das Land konnte
damit verbunden werden, dass, wie in der Vergangenheit, ein einheitlicher
Kriterienkatalog fur die Fahrzeuge vorgegeben wird. Dies hat dazu gefuhrt, dass sich
in NRW der Niederflurbus durchgesetzt hat. Wir warnen allerdings davor, dass sich
das Land einen Fahrzeugpool zulegt. Bisher hat sich gezeigt, dass der einzelne
Unternehmer effektiver als die 6ffentliche Hand die Fahrzeugbeschaffung vornimmt.

Frage 10

Welche Anreize konnen organisationsseitig (auf Ebene der Aufgabentrager)
eingesetzt werden?

Die Zuweisung der Finanzmittel kdnnte von der erfolgten Abstimmung untereinander
abhangig gemacht werden.



