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Der VDV NRW dankt ganz herzlich fiir die Méglichkeit, zum Entwurf der geplanten OPNVG-Novelle
Stellung nehmen zu kénnen. Gestatten Sie uns vorab einige grundsétzliche Anmerkungen:

— Zahlreiche Anderungen der Novelle begriiit der VDV NRW auferordentlich.

Dazu gehort der Vorrang des Erhalts der Verkehrswege und damit implizit die Anerkennung des
aufgelaufenen Sanierungsstaus der Stadtbahn-Infrastruktur sowie die Bereitschaft, sich seitens des
Landes hier bei der Abarbeitung grundsétzlich finanziell zu engagieren. Gleiches gilt fiir die Erthdhung
mehrerer Pauschalen. Allerdings werden damit nur vergangene Kiirzungen oder die Inflation
ausgeglichen. Ein groRes Anliegen des VDV wurde mit der Herstellung der Uberjihrigkeit bei der
Verwendung der pauschalen Investitionsférderung nach § 12 aufgegriffen. Komplexe
Priorisierungsregelungen der Aufgabentréager, komplizierte Planungsprozesse und langwierige
Vergabeverfahren haben in der Vergangenheit zu erheblichen Problemen beim Mittelabfluss und im
Ergebnis oft zur Férderung nachrangiger Projekte gefihrt. Das diirfte nun der Vergangenheit
angehoren.

— V6llig inakzeptabel ist die Befristung der pauschalen Investitionsférderung nach § 12 bis Ende 2019.

Mittlerweile ist tiber die Fortfiihrung der Entflechtungsmittel politisch entschieden worden. Die
Mittelzuweisung des Bundes an die Lander nach dem Entflechtungsgesetz endet zwar 2019. Allerdings
erhalten die Lander hierfiir aber eine vollstdndige Kompensation aus dem Umsatzsteueraufkommen.
Deshalb besteht haushalterisch keine Rechtfertigung, diese Investitionsférderung auslaufen zu lassen.
Das Auslaufen dieser Férderung widerspricht den erklirten Zielen der Verkehrspolitik, weil dies zu
einer deutlichen Verringerung der Investitionsttigkeit bei Erhalt und Ausbau der OPNV - Systeme in
NRW fithren wird. Angesichts der Finanznot der Kommunen kénnten selbst allgemein als notwendig
erachtete Projekte nicht in Angriff genommen werden. In der Folge kénnen Verkehrsunternehmen und
ausfihrende Firmen ihre Planungs-, Sach- und Personalkapazitéten nicht mehr auslasten. Die Folgen
dieser wenig vorausschauenden Finanzplanung waren aktuell im LandesstralRenwesen zu besichtigen.
Deshalb plédiert der VDV NRW nachdriicklich fiir eine Beibehaltung dieser Férderung.
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— Sehr zu begriilen ist aus Sicht des VDV NRW die Férdermdéglichkeit von Erneuerungsinvestitionen in
die Stadtbahn-Systeme in NRW ,im besonderen Landesinteresse” nach § 13 Abs. 1 Ziff. 3.

Auch wenn es wiinschenswert gewesen wire, eine nihere Konkretisierung und Dotierung dieses
Tatbestandes schon jetzt gesetzlich zu regeln, kénnen wir nachvollziehen, dass dies zuriickgestellt wird,
bis die gutachterlichen Erhebungen {iber den konkreten Erhaltungszustand der Stadtbahn -
Infrastruktur fertiggestellt sind. Es ist uns allerdings wichtig, auf einen Umstand besonders
nachdriicklich hinzuweisen. Ublicherweise werden diese Mittel fiir MaRnahmen ,im besonderen
Landesinteresse” im Wege der Projektférderung ausgereicht. Das wére hier nicht sachgerecht.
Vielmehr sollte allen Unternehmen eine mit qualitativen, klar messbaren Zielen verbundene Pauschale
fir diese Aufgabe gewéhrt werden, deren Hohe sich an einigen, wenigen Faktoren orientieren sollte.
Um die Transparenz der Mittelverwendung fiir den Férdergeber zu gewéhrleisten, wére sie mit einer
klaren und nachvollziehbaren Nachweisfithrung durch die Unternehmen zu verkniipfen. Die
Gewaéhrung einer Pauschale sorgt flir einen effizienteren Mitteleinsatz und konzentriert die
Mittelverwendung tatsichlich dort, wo wirklich erheblicher Handlungsbedarf besteht. Eine
Projektférderung wiirde vielmehr diejenigen Unternehmen benachteiligen, die ihren Aufgaben
vergleichsweise sorgfaltig nachgekommen sind. Zudem ist der Prozessablauf der Projektférderung sehr
komplex und eine Fehlallokation von Mitteln zu erwarten, da Projektanmeldung und —auswahl nicht
immer nach vergleichbaren Parametern folgt.

— Finanzausstattung des SPNV

Auch wenn die OPNV -Pauschalen-Verordnung nicht konkret Anhérungsgegenstand ist, méchten wir
trotzdem auf einen Punkt hinweisen. Mit dieser Verordnung erhalten der SPNV und dessen
Aufgabentriger eine mindestens auskommliche Finanzierung und Planungssicherheit bis 2031, also
Uber 15 (!) Jahre. Das ist sicherlich sinnvoll. Wir verbinden dies allerdings auch mit der konkreten
Erwartung, dass die Aufgabentriger diese Mittel so bewirtschaften, dass sie auch tatséchlich
hinreichen. In der Vergangenheit war zu beobachten, dass Investitionsmittel zurtickgefahren wurden,
um Betriebskosten des SPNV zu finanzieren. Das sollte eine einmalige Ausnahme bleiben und sich
nicht wiederholen. Letztlich sind ,nur” rd. 1/8 der Fahrgéste mit dem SPNV unterwegs, wéhrend 7/8
Busse und Stadtbahnen nutzen. Finanzausstattung und Planungssicherheit sollten mindestens
perspektivisch dieser Bedeutung des Bus- und Stadtbahnverkehrs gerecht werden.

Zu den geplanten Anderungen im Einzelnen:
§ 2 Abs. 1: ,Grundsitze” (Klimaschutz u. a.)

Der Vorrang des Erhalts der Verkehrswege sowie die Berticksichtigung der Erfordernisse des Klima- und
Umweltschutzes sowie der vertriglichen Stadt-um Quartierentwicklung wird vom VDV NRW
ausdriicklich begriif3t.

Das gilt im Besonderen fiir die grundséatzliche Aufgabe des Erhalts der Infrastruktur, wo sich bekanntlich
ein erheblicher Sanierungsstau aufgebaut hat. Gleiches gilt fiir die besondere Beriicksichtigung des Klima-
und Umweltschutzes. Gerade vor dem Hintergrund internationaler Verpflichtungen der Bundesrepublik
sowie des Klimaschutzgesetzes NRW und des darauf aufbauenden Klimaschutzplans sind auch und gerade
die Kommunen als wichtige Akteure im OPNV aufgerufen, diese Grundsitze deutlich herausgehobener
und vor allen Dingen konkreter in ihren Uberlegungen und Planungen zu beachten.

§ 2 Abs. 3 ,Grundsitze” (Multimodalitit, Digitalisierung, Steigerung Fahrgastnachfrage)
Vor dem Hintergrund der alternden Bevolkerung ist es nur folgerichtig, die Barrierefreiheit als Merkmal

der angemessenen Verkehrsbedienung ebenso gesetzlich aufzufiihren wie die an Bedeutung deutlich
zunehmenden multimodalen Mobilitdtsangebote sowie die Herstellung tibergreifend kompatibler digitaler
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Informationssysteme. Dariiber hinaus ist es ausdriicklich zu begriilien, wenn der Gesetzgeber nunmehr die
Qualitits- und Ausriistungsstandards des OPNV, wie sie die Grundsétze beschreiben, nicht als
Selbstzweck sieht, sondern sie im Ergebnis eine Steigerung der Fahrgastzahlen, also eine Steigerung der
Nachfrage, generieren miissen. Gerade vor dem Hintergrund der nach wie vor engen finanziellen
Spielrdume besteht so ein sinnvoller Malstab, an dem sich zukiinftig jede Mallnahme messen lassen muss.

§ 2 Abs. 4: ,Grundsétze” (Schnellbuslinien)

Schnellbuslinien kénnen gerade in ldndlich strukturierten Regionen einen wesentlichen Beitrag zur
Fahrgaststeigerung, mindestens aber zur Nachfragestabilisierung leisten. Beispiele aus dem Miinsterland,
aber auch aus Brandenburg oder Sachsen—-Anhalt belegen dies. Sie sind deutlich schneller einzufiihren,
flexibler und wesentlich kostengilinstiger als die Reaktivierung von Schienenstrecken. Deshalb ist die
Aufnahme an dieser Stelle ausdriicklich zu begriiRen.

§ 2 Abs. 8, 9: ,Grundsétze” (Beriicksichtigungsgebote von Interessen spezifischer Nutzergruppen)

Die geplante Formulierung kann den Eindruck erzeugen, dass den Interessen der aufgezihlten (Nutzer-)
Gruppen ein besonderer Vorrang einzurdumen ist. Dabei kdnnen Widerspriiche zu den Interessen der
.allgemeinen” Fahrgiste oder zwischen den verschiedenen Nutzergruppen mit spezifischen Bediirfnissen
auftreten. Deshalb schlagen wir vor, die Grundsétze hier dahingehend zu &ndern, dass es Aufgabe aller
Akteure ist, diese sich mdglicherweise widersprechenden Interessen so weit als mdglich auszugleichen.

§ 5 Abs. 3: ,Aufgabentrigerschaft fiir Schnellbuslinien”

Die Option fiir die Ubertragung der Aufgabentrigerschaft fiir Schnellbus- Linien auf den jeweiligen
Zweckverband ist folgerichtig. Diese Verkehre kénnen eine dem SPNV vergleichbare Verkehrsfunktion
erfiillen. Allerdings muss dies in der Tat in der Entscheidungsbefugnis der jeweiligen originér zustdndigen
Aufgabentriger bleiben.

Nicht sachgerecht ist allerdings der Hinweis in der Gesetzesbegriindung, wonach die Schnellbusverkehre
bei der Bemessung der SPNV - Pauschale nicht zu berticksichtigen seien.

Da diese Verkehre prinzipiell dieselbe verkehrliche Funktion wie der SPNV erfiillen, wéren sie ebenso bei
der Finanzausstattung der Aufgabentriger zu beriicksichtigen. Andernfalls liefe diese Regelung ins Leere,
weil es fiir den einzelnen Aufgabentréger stets glinstiger wére, die Reaktivierung oder Beibehaltung des
SPNV anzustreben. Hinzu kommt, dass eine adédquate Beriicksichtigung der Schnellbusverkehre bei der
Finanzausstattung fiir die Aufgabentréger einen Anreiz setzen wiirde, ihr Leistungsangebot in diesem
Sinne sinnvoll weiterzuentwickeln. Andere Bundesldnder wie Baden-Wiirttemberg, Sachsen-Anhalt oder
Thiiringen beschreiten diesen Weg erfolgreich. Auch aufgrund des riicklaufigen Schiilerverkehrs sollte
dieser Transformationsprozess flankierend finanziell begleitet werden.

§ 7 Abs. 1: ,Bedarfsplanpflicht fiir Neu- und Ausbaumaf3nahmen”

Die Anhebung der Bagatellgrenze fiir die Aufnahme von Neu - und Ausbaumanahmen in den OPNV -
Bedarfsplan auf 5 Millionen € wird prinzipiell begriif3t. Damit werden die Kostensteigerungen der
vergangenen Jahre wieder ausgeglichen. Allerdings sollte der Grenzwert deutlich auf 25 Mio. € angehoben
werden, wenn es bei der Bedarfsplanpflicht auch fiir MaBnahmen bleibt, die aus der SPNV - Pauschale
oder der pauschalierten Investitionsférderung finanziert werden sollen.
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Diese Bedarfsplanpflicht fiir Ma3nahmen, die aus der SPNV -Pauschale oder der pauschalierten
Investitionsférderung finanziert werden sollen, sieht der VDV NRW eher kritisch. Es liegt in der Natur der
Sache, dass kommunale Aufgabentriger nach ihren Kriterien regional gewiinschte MafRnahmen
entwickeln. Will das Land diese Mafnahmen anders priorisieren oder aufgrund einer vermuteten
Unwirtschaftlichkeit die Umsetzung zuriickstellen, bleibt zum einen die grundsétzliche Frage, ob dies mit
dem politischen Gedanken der Kommunalisierung der Aufgabe OPNV vereinbar ist. Zum anderen wire es
aus unserer Sicht sinnvoller, die Kriterien fiir die Mittelverwendung materiell zu schérfen anstatt faktisch
einen offenen, inhaltlich nicht konkretisierten Genehmigungsvorbehalt zu normieren.

§ 8 Abs. 1: ,Nahverkehrsplan”

BegriiRenswert ist die Aufnahme des Klima-und Umweltschutzes in den Katalog der zu
beriicksichtigenden Belange bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans. Es gehort mittlerweile zum
verkehrs- und umweltpolitischen Allgemeingut, dass gerade der Sektor Verkehr noch einen erheblichen
Beitrag zur Reduktion der Treibhausgase leisten muss. Erfolgreich gelingen wird das nur durch eine
Verinderung des Modal Split vom motorisierten Individualverkehr hin zum OPNV. Diese Grundlinien
werden sinnvollerweise im Nahverkehrsplan beschrieben. Vor diesem Hintergrund ist es ebenfalls
sinnvoll, Modal Split-Ziele im Nahverkehrsplan darzustellen.

Naher gepriift werden sollte jedoch die Frage, ob der Rad-und Fullverkehr ein beriicksichtigungsfahiger
Belang sein kann. Dabei geht es nicht um die Frage, ob diese Verkehre geeignet sind, die Klimabilanz zu
verbessern oder andere positive Effekte zu bewirken. Das wird vorausgesetzt. Vielmehr kann es hier nur
um die Verkniipfung umweltfreundlicher Verkehrstriger mit dem OPNV gehen. Méglicherweise ist dies
an anderer Stelle bereits geregelt. Eine isolierte Betrachtung des Rad- und Fuliverkehrs kann jedenfalls
rechtlich wohl nicht Regelungsinhalt eines Nahverkehrsplans sein.

§ 11: ,Festsetzung der SPNV - Pauschale”

Es ist zu begriiRen, wenn die OPNV - Pauschale zukiinftig nicht mehr wie aktuell entsprechend den
abgeschlossenen Verkehrsvertrdgen den Aufgabentrigern zugeschieden wird. Die heutige Praxis fordert
wirtschaftliche Fehlanreize und benachteiligt diejenigen Aufgabentréger, die sparsam wirtschaften und
das SPNV - Leistungsangebot quantitativ und qualitativ nur innerhalb ihres Budgetrahmens vereinbaren.

Es wire allerdings ebenfalls zu begriilen, wenn die Kriterien zur Zuscheidung dieser Pauschale konkret im
Gesetz geregelt werden wiirden. Angesichts der erheblichen Mittel, die fiir diese Aufgabe bereitgestellt
werden, wére eine 6ffentliche Diskussion tiber den Bedarf einerseits und die mafR3geblichen Kriterien der
Verteilung andererseits sicherlich sinnvoll. Die SPNV - Verkehrsvertrége laufen iber 10 Jahre und ldnger.
Gerade das setzt eine besonders verlédssliche Planbarkeit des Mittelzuflusses voraus. Dem wird der
Hinweis auf die nur formalen Kriterien wie Objektivitdt und Transparenz fiir die Mittelzuweisung nicht
gerecht.

Klarungsbediirftig ist der Hinweis in der Begriindung, wonach bei der Festlegung der Hohe der SPNV -
Pauschale der Finanzbedarf fiir regionale Schnellbus-Verkehre nicht notwendig zu bertiicksichtigen sei.
Sofern das Leistungsangebot Kriterium der Mittelverteilung unter den Aufgabentrégern sein soll, wéaren
unseres Erachtens Schnellbus-Verkehre notwendig zu berticksichtigen, weil sie gleiche Verkehrsaufgaben
wie der SPNV erfiillen. Die bekannteste Schnellbuslinie in NRW, die Relation Bocholt-Borken-Miinster
zeigt dies beispielhaft auf. Die Linienfiihrung entspricht einer vor Jahrzehnten aufgelassenen Eisenbahn-
Verbindung. Auch die aktuelle Nachfrage liegt sehr deutlich tiber der fiir den SPNV noch als sinnvoll
erachteten Grenze. Gleiches gilt flir die Reisezeit. Deshalb wire ein angemessener Aufschlag auf die
Pauschale fiir diese regionalen Schnellbus-Verkehre sinnvoll und notwendig.
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§ 11 Abs. 2: ,Erhéhung der OPNV -Pauschale”

Ausdriicklich begriiit wird die Erh6hung dieser Pauschale um 20 Million € auf 130 Millionen € ab 2017.
Allerdings handelt es sich hier bei ndherer Betrachtung lediglich um einen Inflationsausgleich, da die
Pauschale seit ihrer Einfiihrung 2007 nicht angepasst wurde. Deshalb halten wir es fiir notwendig, nicht
nur die SPNV-Pauschale, sondern diese und alle weiteren Pauschalen jahrlich mindestens entsprechend
der Steigerung der Mittelzuweisung nach dem Bundesregionalisierungsgesetz anzupassen.

§ 11 Abs. 2: ,Mittelverwendung fiir Fahrzeugbeschaffungen"

Aus Sicht des VDV NRW ist es sinnvoll, mit einem Teil dieser Mittel Anreize fiir die Beschaffung
zeitgeméalRer, barrierefreier und umweltfreundlicher Fahrzeuge zu schaffen. Hervorgerufen durch die
kommunalen Haushaltsengpédssen hat die Vergangenheit gezeigt, dass zuerst auch notwendige
Investitionen unterbleiben, weil die Folgewirkungen erst in spéteren Perioden erkennbar sind und sich
deshalb schnell weitgehend unbemerkt ein Investitionsstau aufbaut.

Allerdings wiirden wir vorschlagen, zumindest in der Begriindung explizit darauf hinzuweisen, dass der
Fordergeber innerhalb der rechtlichen Grenzen in der Wahl des jeweiligen Anreizes und des Weges zur
Weitergabe dieser Mittel vollig frei ist. In der Vergangenheit war bei Férderquoten um 50 % der Kauf der
Fahrzeuge in der Regel die wirtschaftlichste Beschaffung. Bei geringeren Férderquoten ist dies allerdings
nicht unbedingt der Fall. Deshalb sollte es Ziel sein, keine Finanzierungsmoglichkeit fiir die
Fahrzeugbeschaffung von der Férderung auszuschlieRen.

Um die Zinsbelastung bei der Fremdfinanzierung nicht tiberproportional steigen zu lassen, diirfen
Unternehmen Verschuldungsgrenzen nicht iberschreiten und miissen bestimmte Bilanzkennziffern
einhalten. Deshalb kann das Leasing fiir Unternehmen auch bei der Fahrzeugbeschaffung wirtschaftlich
sinnvoll sein und spielt eine immer grof3ere Rolle. Mit dieser Klarstellung wére sichergestellt, dass die
Vielzahl der Finanzierungsmoglichkeiten auch férderrechtlich tatséchlich sinnvoll nutzbar wiren.

In diesem Zusammenhang wiirden wir es auch begriilen, wenn z. B. in der Gesetzesbegriindung und den
Verwaltungsvorschriften zum OPNVG klargestellt werden wiirde, dass hiernach und nach § 13 auch
Strallenbahnstrecken mit stralRenbiindigem Bahnkorper férderfdhig sind. Die jetzige Forderpraxis
bevorzugt den motorisierten Individualverkehr, weil er bei begrenzter Stralenfldche und einer
Notwendigkeit stralenseitiger Erschlieffung eine neue Straflenbahn faktisch ausschlief3t. Das ist aber
nicht notwendig, sei es weil es andere bauliche MaRnahmen oder stralenverkehrsrechtliche Regelungen
zur Verkehrsfithrung gibt, die eine Beeintrachtigung des Bahnverkehrs ausschlieen bzw. auf ein
akzeptables Mal} reduzieren oder die Bahn in Stral3en verlaufen soll, die generell ein geringes
Verkehrsaufkommen aufweisen. Letztlich wiirde diese Klarstellung auch erheblich Baukosten sparen
helfen.

§ 12: ,Pauschalierte Investitionsforderung” (Aufstockung der Mittel)

Der VDV NRW begriif3t die Erhhung dieser Pauschale um 30 Millionen € auf 150 Millionen €. Allerdings
ist dies lediglich die Rlicknahme einer vorangegangenen Umschichtung zur Finanzierung von SPNV -
Betriebskosten. Notwendig wére neben der Riicknahme der Umschichtung ein nennenswerter
Inflationsausgleich gewesen, um die Aufgabentréiger in die Lage zu versetzen, auf verstetigtem Niveau
investieren zu kénnen bzw. Investitionen im OPNV veranlassen zu kénnen.

Dariiber hinaus halten wir es fiir zwingend, auch diese Pauschale regelméfig entsprechend der Steigerung
der Mittelzuweisung nach dem Bundesregionalisierungsgesetz anzupassen.
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§ 12: ,Pauschalierte Investitionsforderung” (Befristung bis 2019)

Wie in den Eingangsbemerkungen erldutert, ist diese Befristung vollig inakzeptabel. Die Befristung wiére
ersatzlos zu streichen.

Sie ist nicht notwendig, weil zwischen Bund und Léndern politisch vereinbart wurde, dass der Bund den
Landern den Wegfall der Entflechtungsmittel vollstdndig ausgleicht. Auch wenn die dezidierte
Zweckbindung der Entflechtungsmittel schon vor einigen Jahren weggefallen ist, hat sich an den
Investitionsnotwendigkeiten nichts gedndert. Das Land hatte diese Investitionsnotwendigkeiten u. a. fiir
den Verkehr nach wie vor erkannt und das Entflechtungsmittelzweckbindungsgesetz fiir NRW auf den
Weg gebracht. Damit wurden die nach Bundesrecht nur noch investiv zu verwendenden
Entflechtungsmittel in NRW wieder dezidiert fiir die urspriinglichen Verwendungszwecke reserviert.

Wiirde die pauschalierte Investitionsférderung tatsichlich bis 2019 befristet, bedeutet dies einen
faktischen Baustopp fiir zahlreiche Erneuerungs-, Neu-und AusbaumaRnahmen im OPNV. Die sowieso
zuriickgehende Investitionstitigkeit aufgrund der kommunalen Haushaltsengpésse wiirde hierdurch noch
weiter verschérft werden. Beispiele aus dem Ruhrgebiet, aber nicht nur dort zeigen, dass die Kommunen
schon heute nicht mehr in der Lage sind, ihre OPNV -Infrastrukturen auf einem akzeptablen, geschweige
denn kundenfreundlichen Niveau zu halten und den Bediirfnissen entsprechend auszubauen. Neue
Anforderungen wie die Herstellung der Barrierefreiheit oder Verbesserung des Brandschutzes gerade bei
Stadtbahnanlagen kommen hinzu. Ahnliches gilt fiir die Fahrzeuge fiir Schiene und Strafe, die in weiten
Teilen iiberaltert sind. Aufgrund der Uberzeichnung des aktuellen GVFG-Bundesprogramms und der zwar
politisch verabredeten, aber noch nicht umgesetzten Weiterfithrung werden GroRvorhaben nur sehr
zuriickhaltend vorangetrieben. Wenn nunmehr auch die pauschalierte Investitionsférderung wegfallen
sollte, wiirde die Weiterentwicklung der OPNV-Systeme in NRW in weiten Teilen zum Erliegen kommen.

Nur der Vollstdndigkeit halber sei darauf hingewiesen, dass dies gravierende Auswirkungen auch auf die
Bauindustrie hat. Wie schon aus den Folgen der zyklischen Bauinvestitionen der Deutschen Bahn und
dem StralRenbau belegt ist, werden Planungskapazititen und Ressourcen zur Bauausfithrung ziigig
zurlickgefahren und auf Neuinvestitionen in Maschinen und Anlagen der Baufirmen und Ausriister
verzichtet. Selbst wenn das Auslaufen der pauschalierten Investitionsfdrderung spéter wieder
zuriickgenommen werden wiirde, wiren diese Kapazititen (und auch das damit verbundene Know-how)
bereits abgebaut. Die Folge wiren erhebliche Verzdgerungen in der folgenden Bauausfithrung und deutlich
hoéhere Preise.

Zusammenfassend ist die Streichung der pauschalierten Investitionsférderung ab 2019 haushélterisch
nicht notwendig, verkehrspolitisch in erheblichem Umfang kontraproduktiv und gefdhrdet angesichts der
erheblichen Dimension zahlreiche Arbeitsplédtze im planenden und bauausfithrenden Sektor.

§ 12 Abs. 6: ,Herstellung der Uberjihrigkeit”

Ausdriicklich begriif3t der VDV NRW die Regelung, nicht verausgabte Mittel bis zum 30. Juni 2021 auf das
neue Haushaltsjahr vortragen zu konnen.

Angesichts komplexer Planungs-und Abstimmungsprozesse sowie Verzégerungen im Bauablauf war
immer wieder zu beobachten, dass nicht verbrauchte Mittel in schnell umsetzbare, bei ndherer
Betrachtung allerdings eher nachrangige Projekte geflossen sind. Mit dieser Neuregelung wird allen
Beteiligten die Moglichkeit erdffnet, die Mittel wirklich sachgerecht zu verwenden.
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§ 13: ,InvestitionsmaRnahmen im besonderen Landesinteresse"

Der VDV NRW begriif3t ausdriicklich, dass sich das Land selbst zukiinftig wesentlich stérker im Bereich
der OPNV -Investitionsforderung engagieren will. Insbesondere die InvestitionsmaRnahmen zum Erhalt
und Erneuerung von Stadtbahn-Systemen, Investitionen zur Herstellung von einer verbesserten
Barrierefreiheit und Investitionen im Bereich der Elektromobilitit im OPNV sollten in der Tat landesweit
koordiniert und nach vergleichbaren Rahmenbedingungen vorgenommen werden. Auf diesem Wege kann
einer Fehlallokation von Mitteln vorgebeugt werden und beispielsweise im Bereich der Barrierefreiheit
durch landesweit einheitliche Standardisierung eine verlédssliche Nutzungsmoglichkeit des Systems
geschaffen werden.

Aus unserer Sicht unbefriedigend ist jedoch, dass die vorgeschlagenen Regelungen lediglich den Charakter
von Programmsétzen haben. Das war nachvollziehbar, solange nicht feststeht, mit welchem Anteil an den
Regionalisierungsmitteln das Land NRW zukiinftig planen kann. Diese Frage ist allerdings mittlerweile
geklért. Deshalb wire es sinnvoll, auch um Planungssicherheit zu gewéhrleisten, wenn die Dotierung
dieser Fordertatbestdnde ndher konkretisiert werden wiirde.

§ 13 Abs. 1 Ziffer 3: ,Investitionsmaf3nahmen zur Erneuerung der Stadtbahninfrastruktur”
Der VDV NRW begriif3t ausdriicklich die Einfithrung dieser Férderméglichkeiten.

Allerdings sind wir, wie eingangs erwahnt, davon liberzeugt, dass die herkdmmliche Projektférderung
kein geeignetes Instrument ist, diesen Erneuerungsbedarf dauerhaft und nachhaltig abzuarbeiten.
Vielmehr wire es sinnvoller, im Wege einer pauschalierten Férderung verbunden mit qualitativen Zielen
Investitionsmittel bereitzustellen, die von Unternehmen und Kommunen unter Beachtung eigener
Prioritdten deutlich wirtschaftlicher und effizienter eingesetzt werden kénnten.

§ 13 Abs. 1 Ziffer 4: ,Elektrifizierung und Reaktivierung von Schienenstrecken”

Fir uns ist fraglich, ob dieser Fordertatbestand tatsichlich notwendig und sinnvoll ist. Schon heute wére
es moglich, diese Malinahmen nach Ziffer 8 (neu) zu férdern. Die dort normierte Voraussetzung, wonach
eine Forderung lediglich ,im Einzelfall” statthaft ist, also die Ausnahme darstellt, wire unseres Erachtens
sachgerecht.

Gerade fiir die Infrastruktur der bundeseigenen Eisenbahnen stehen zahlreiche andere Férderinstrumente
zur Verfiigung, so dass eine Landesférderung nachrangig und die Ausnahme sein sollte. Mit einer derart
allgemeinen Regelung wiirde das Regel-Ausnahme-Prinzip umgekehrt. Es steht zu erwarten, dass
zukiinftig bei Elektrifizierung und Reaktivierungen auf diese Férdermdglichkeit rekurriert wird und
damit im Ergebnis MaRnahmen spater umgesetzt werden und das gesamte Mittelvolumen fiir den OPNV in
NRW tendenziell sinken wird, weil weniger Bundesmittel fiir Projekte in NRW verwandt werden.

Etwas anderes gilt lediglich dann, wenn es sich um Eisenbahninfrastruktur von NE-Bahnen handelt. Diese
konnen bekanntlich nicht auf diese Bundesférderung zuriickgreifen. Hier wére in der Tat eine
Landesforderung sachgerecht.

Dartiiber hinaus wire es sinnvoll, grundsétzlich Mittel fiir die Investitionen in die NE-Infrastruktur
bereitzustellen anstatt einer zusétzlichen Landesférderung fiir die anderweitig foérderfdhige Infrastruktur
der bundeseigenen Bahnen einzufithren. Bekanntermalflen kénnen mit erheblich geringeren Betrédgen fiir
eine Komplementarforderung des Landes zum SGFFG erheblich gréRere Effekte fiir die Entlastung der
Straflen und den Klima-und Umweltschutz erreicht werden. Deshalb wiirden wir dafiir pladieren,
zumindest einen Teil der hier vorgesehenen Mittel fiir eine Foérderung der NE-Infrastruktur vorzusehen.
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§ 13 Abs. 1 Ziffer 5: ,InvestitionsmalRinahmen fiir die Herstellung der Barrierefreiheit”

Aus dem Blickwinkel des VDV NRW ist dieser Férdertatbestand ebenfalls ausdriicklich zu begriiffen. Da
die Herstellung der Barrierefreiheit eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe ist und keine messbare
Mehrnachfrage erzeugt, ist die 6ffentliche Férderung von Investitionen zur Herstellung der
Barrierefreiheit folgerichtig. Wir wiirden uns allerdings freuen, wenn das noch zu entwickelnde
Programm klare Priorisierungs- und Standardisierungsregelungen vorsieht, die sich am realen Bedarf und
den tatsichlichen, nicht aber theoretischen Bediirfnissen orientiert, damit im Sinne
mobilititbeeintrichtigter Menschen eine méglichst hohe Zahl von ihnen verlisslich den OPNV zu nutzen
in der Lage wiére. Da der Mittelbedarf erheblich und die zur Verfiigung stehende Planungs- und
Baukapazitit endlich ist, konnen die von interessierter Seite vorgetragenen Wiinsche selbst bei bestem
Willen weder vollstédndig noch zeitnah umgesetzt werden, sondern es muss in diesem Sinne priorisiert
werden.

§ 13 Abs. 1 Ziffer 6: ,Forderung der Elektromobilitit im OPNV*

Auch diese Fordermdglichkeiten begriif3t der VDV NRW grundsétzlich. Allerdings geben wir zu bedenken,
dass die Technologie aktuell noch nicht so weit entwickelt ist, dass sie eine vollwertige Alternative zum
herkémmlichen Dieselantrieb ist. Dariiber hinaus sollen Untersuchungen des LANUV NRW ergeben
haben, dass die Dieselbusse der neuesten Generation giinstigere Emissionswerte als einzelne PKWs haben.

Da auch die Systemfrage des batterieelektrischen oder des Brennstoffzellen-Antriebs noch nicht geklart
ist, sollte unseres Erachtens dieser Fordertatbestand eher zuriickhaltend dotiert werden und den
Schwerpunkt auf den Nachweis der technischen Tauglichkeit und betrieblichen Stabilitit legen, um den
Erkenntnisfortschritt iiber Technik und Einsatzmdoglichkeiten zu beschleunigen, andererseits aber
Fehlinvestitionen durch Hochlauf in eine noch nicht ausgereifte Technik zu vermeiden.
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