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112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
am Mittwoch, den 26. Oktober 2016 in Erndtebriick

Sehr geehrte Damen und Herren,
anbei Ubermitteln wir lhnen die Vorberichte fiir die am
Mittwoch, 26. Oktober 2016,
-10.00 Uhr -
im Rathaus (Ratssaal)
der Gemeinde Erndtebriick
Talstr. 27
57339 Erndtebriick

Telefon:
02753 605-138

stattfindende 112. Sitzung unseres Ausschusses fur Strukturpolitik und Verkehr. Falls noch
nicht geschehen, melden Sie sich bitte zur Sitzung an.
Wir wiinschen lhnen eine gute Anreise und verbleiben fiir heute

mit freundlichen GriiRen

f)/(wd("’l/{ ‘/(')/‘ '/(-- /{

Horst-Heinrich Gerbrand

Anlagen
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Vorbericht

112. Sitzung

Ausschuss fur Strukturpolitik und Verkehr
am 26. Oktober 2016 in Erndtebriick

TOP 2: German Road Safety - Verkehrssicherheit fiir
Fliichtlinge
BE: Geschaftsfiihrer Horst-Heinrich Gerbrand
Geschaftsstelle
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Beschlussvorschlag:

Der Ausschuss sieht im Rahmen der Integrationsbemihungen fur Flichtlinge eine dringende
Handlungsnotwendigkeit auch bei der Verkehrssicherheitsarbeit. Die Vermittlung von Ver-
kehrsregeln kann zur Vermeidung von Konfliktsituationen und zur Verstandigung von geflo-
henen Menschen und der einheimischen Bevolkerung beitragen. Vor diesem Hintergrund be-
gruldt der Ausschuss nachdriicklich, dass der Deutsche Verkehrssicherheitsrat, die Deutsche
Verkehrswacht und die Unfallforschung der Versicherer zusammen mit den Unfallkassen der
Berufsgenossenschaften die Initiative ergriffen haben, die wichtigsten Verkehrsregeln in ver-
schiedenen Sprachen darzustellen, die von vielen Fliichtlingen gesprochen werden.

Begriindung:

Viele Flichtlinge kommen aus Regionen, in denen das Verkehrsgeschehen entweder nicht so
komplex ist wie in Deutschland oder in denen individuelle Umsicht bedeutender sind als die
komplexen Verkehrsregulierungen in Deutschland. Unkenntnis lber die in Deutschland beste-
henden Regeln und Gefahren konnen zu Gefahrdungen und Missverstandnissen fuhren.

Soweit in den Herkunftsregionen der Fliichtlinge das Verkehrsgeschehen weniger komplex ist,
ist die hohe Verkehrsdichte in Deutschland unvertraut und mit Gefahren verbunden. Andere
Grunde konnen die hohere Bedeutung individueller Umsicht am Verkehrsgeschehen in den
Herkunftsldndern von Flichtlingen sein. Dies ist insbesondere dann der Fall, wenn in den Her-
kunftslandern Verkehrsregeln nicht von staatlichen Behorden in dem Umfang aufgestellt und
durchgesetzt werden, wie dies in Deutschland geschieht. Auch in Landern mit hoher Verkehrs-
dichte und komplexen Verkehrsregelungen sind erhebliche Regelungsunterschiede nicht aus-
zuschlieBen.

Die Unfallforschung der Versicherer (UDV), die Deutsche Verkehrswacht e. V., der Deutsche
Verkehrssicherheitsrat e. V. und die Unfallkassen der Berufsgenossenschaften haben daher die
wichtigsten Verkehrsregeln allgemein und die wichtigsten Verkehrsregeln fiir das Fahrradfah-
ren in Deutschland in mehreren Sprachen als Broschuiren herausgeben.

Die Auswahl der Sprachen erfolgte in Riicksprache u. a. mit dem Bundesamt fiir Migration und
Fliichtlinge. Die Broschuren zu den allgemeinen Verkehrsregeln und zum Thema Radfahren in
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Deutschland sind auch elektronisch auf der Website www.germanroadsafety.de in den Spra-
chen Deutsch, Englisch, Franzosisch und Arabisch erhaltlich.

Da ein wesentliches Kommunikationsinstrument geflohener Menschen die Nutzung von
Smartphones ist, sind die Broschiiren auch als App verfigbar. Unter der o.g. Adresse werden
nicht nur Informationen fur Flichtlinge bereitgestellt, sondern auch fiir ehrenamtlich und
hauptamtlich arbeitende Personen im Bereich der Verkehrssicherheit. Fur diesen Personenkreis
werden Materialien und Hintergrundinformationen ebenso wie Lehrmaterial und Unterrichts-
hilfen zur Verfligung gestellt.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat hat auch bei diesem Aspekt an die Einbindung von Perso-
nen ohne deutsche Sprachkenntnisse gedacht und stellt die entsprechenden Materialien in
englischer Sprache zur Verfligung

Der Wirtschafts- und Verkehrsausschuss des DStGB hat sich in seiner letzten Sitzung am
19./20.09.2016 umfassend mit dieser Thematik befasst und die Initiative einstimmig begruRt.
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TOP 3: Initiative zur Anderung des § 48 OBG: Ansprechpartner:
Ausweitung der Zustﬁndigkeit Geschaftsfiihrer Horst-Heinrich Gerbrand
BE: Referentin Cora Eink, Geschaftsstelle Referentin Cora Eink

3.1

3.2

Durchwahl 0211.4587-241/-233

4. Oktober 2016

Beschlussvorschlag:

Der Ausschuss spricht sich gegen eine Ausweitung der Zustandigkeit fiir die Geschwindig-
keitsiberwachung auf mittlere kreisangehoérige Kommunen und einer damit verbundenen Ini-
tiative des Verbandes zur Anderung des § 48 Abs. 2 OBG NRW aus.

Begriindung:

Derzeit sind gemal § 48 Abs. 2 OBG ausschlieBlich die Kreisordnungsbehérden und die GrolRen
kreisangehorigen Stadte fur die Uberwachung der Einhaltung zuldssiger Hochstgeschwindig-
keiten im StraBenverkehr an Gefahrenstellen zustandig.

Auf Anregung einer Mitgliedskommune hat die StGB-Arbeitsgruppe ,StraBen und Verkehr“ die
Frage diskutiert, ob und inwieweit es sinnvoll ware, die Zustandigkeit auch auf mittlere kreis-
angehorige Stadte auszuweiten und ggf. eine Gesetzesanderung gegentiber dem Land anzure-
gen.

Die Mitglieder der Arbeitsgruppe beurteilten eine Ausweitung der Zustandigkeiten zur Ge-
schwindigkeitsiiberwachung auf mittlere kreisangehdrige Stadte aus den folgenden Erwagun-
gen einstimmig als sehr kritisch:

Die Arbeit der Polizei und der Kreisordnungsbehérde im Bereich der Geschwindigkeitsiiberwa-
chung wird uberwiegend als gut und ausreichend bewertet. Gerade im Bereich der Geschwin-
digkeitsiiberwachung sei eine besondere fachliche Kompetenz notwendig, um die Gefahren-
stellen sowie Zeit und AusmaR der Uberwachung beurteilen zu kénnen. Hier sei es hilfreich,
dass zwei von der Kommune losgeldste Stellen die Uberwachung durchfiihrten - gerade auch
um eine hohere Akzeptanz beim Biirger zu erreichen. Ansonsten bestiinde aus Sicht der Ar-
beitsgruppe die Gefahr, dass beim Blirger zunehmend der Eindruck entstehen konnte, dass die
Kommune aus tiberwiegend finanziellen Aspekten die Uberwachung durchfiihren wiirde.
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Eine Geschwindigkeitsiiberwachung erfordere zudem einen hohen organisatorischen Auf-
wand, den eine kleinere Kommune nur schwerlich bewerkstelligen konne. Selbst Grol3e kreis-
angehorige Stadte wirden aus diesen und aus Kostengriinden vielfach keine Geschwindig-
keitstiberwachung durchfuhren.

Vor dem Hintergrund, dass immer mehr Aufgaben auf die Kommunen ubertragen wiirden,
sollte eine Ausweitung der Zustandigkeiten in diesem Aufgabenbereich - gerade weil er mit
Polizei und Kreisordnungsbehorde gut abgewickelt wird - nicht erfolgen.

Der Ausschuss wird um Diskussion und Beschlussfassung gebeten.
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TOP 4: Positionspapier des StGB NRW - Ansprechpartner:
”Gewerbeﬂﬁchen der Zukunft im Geschaftsfihrer Horst-Heinrich Gerbrand
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ExperConsult 4. Oktober 2016

4.1

4.2

BE: Referentin Cora Eink,
Geschaftsstelle

Beschlussvorschlag:

Der Ausschuss nimmt das Positionspapier ,Gewerbeflachen der Zukunft im kreisangehorigen
Raum® des StGB NRW zur Kenntnis und hebt hervor, dass hiermit hilfreiche Anregungen fir
den kiinftigen Umgang mit der immer knapper werdenden Ressource ,,Gewerbeflache” gege-
ben werden.

Der Ausschuss beauftragt die Geschaftsstelle, das Positionspapier ,Gewerbeflachen der Zu-
kunft im kreisangehorigen Raum*“ zu veroffentlichen.

Begriindung:

Der Ausschuss hat in seiner Sitzung am 04.03.2015 den Vorschlag der Geschaftsstelle mit gro-
Ber Unterstiitzung aufgenommen, ein Positionspapier ,,Gewerbeflachen der Zukunft im kreis-
angehorigen Raum*® zu erstellen.

Die von der Geschaftsstelle eingerichtete Expertengruppe Wirtschaftsforderung - bestehend
aus kommunalen Praktikern und mit fachlicher Unterstiitzung der Firma ExperConsult - hat
inzwischen ein Positionspapier erarbeitet. Das Positionspapier setzt sich mit den wesentlichen
Fragestellungen und Anforderungen, die sich bei der Vorhaltung und der Vergabe von Gewer-
beflachen ergeben, auseinander und gibt hilfreiche Tipps und Anregungen, um die noch vor-
handenen Flachenressourcen sinnvoll zu nutzen und eine strategische Entscheidung lber des-
sen Vergabe zu treffen.

Der Entwurf des Positionspapiers ist als Anlage beigefligt.

Die Berichterstatter werden in der Sitzung die wichtigsten Aussagen der Arbeitshilfe erlautern.

Vorbericht zu TOP 4 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
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ENTWURF 19. September 2016

A. Strategische Einordnung und Einfiihrung

Die Verfugbarkeit von Flachen — insbesondere fir Gewerbe und Wohnen — ist und bleibt eine we-
sentliche Grundvoraussetzung fir die Entwicklungsfahigkeit von Kommunen. Die individuellen Be-
darfe sind jedoch in qualitativer wie quantitativer Hinsicht je nach Kommune sehr unterschiedlich.

Im Hinblick auf Gewerbeflachen, die im Blickpunkt dieses Positionspapiers stehen, sollte jede
Kommune neben den kurzfristigen Bedarfen ihrer gewerblichen Kunden, insbesondere auch die
mittel- bis langfristigen Uberlegungen der wichtigen Branchen und gréRBeren Arbeitgeber am
Standort abschétzen kénnen. Dabei geht es fir die Kommunen weniger darum, exakte Prognosen
abzugeben - die in einer zunehmend global vernetzten Welt ohnehin kaum moglich sind -, sondern
darum, ein strategisches Flachenmanagement unter Beriicksichtigung eines gewissen Malies an
Resilienz zu betreiben.

Die konkrete Ausgestaltung des strategischen Gewerbeflichenmanagements kann je nach Kom-
mune sehr stark divergieren. Wahrend es fir manche kreisangehérige Kommunen rational sein
mag, nur noch punktuell (Gewerbe-)Flachen zu entwickeln, kann die gezielte Flachenbevorratung
fur andere Kommunen, gerade im Umfeld wachstumsstarker Ballungsrdume oder entlang wichtiger
Verkehrskorridore, eine interessante Wachstumsstrategie in der regionalen Arbeitsteilung sein.
Kleinen und mittleren Kommunen féllt es mitunter leichter als Oberzentren begehrte Industriefla-
chen auszuweisen, wenn sie konkreten Bedarf haben und diesen gegentber den zu beteiligenden,
Ubergeordneten Stellen auch tatsachlich nachweisen kdnnen.

Auch wenn eine kluge Flachenbevorratung eine entscheidende Grundlage fiir die Handlungsfahig-
keit einer Kommune ist, wird es vielen Kommunen beispielsweise aus finanziellen, liegenschatftli-
chen oder planungsrechtlichen Griinden trotz aller Anstrengungen nicht gelingen, ihre Wunschvor-
stellungen zu realisieren. Dem tragt das Positionspapier Rechnung, indem es den Umgang mit
dem knappen Gut Flache aus kommunaler Sicht und unter Kenntnis der damit verbundenen
Zwange beleuchtet. Dartber hinaus werden Unterstitzungsmaéglichkeiten fur Entwicklungsprojekte
sowie Alternativen zur Neuausweisung kommunaler Flachen thematisiert.

S.1v.7
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B. Problemaufriss

Nicht nur in Gro3stadten und Ballungsrdumen, sondern auch im landlichen Raum entsteht zuneh-
mend eine Knappheit an Gewerbeflachen.

Schon heute zeichnet sich vielerorts ab, dass weiterhin ein Bedarf auf hohem Niveau an
Gewerbeflachen, insbesondere Industrieflachen vorhanden sein wird. Fir die jeweilige Kom-
mune ist es deshalb zwingend notwendig, diesen Erweiterungsbedarf ihrer Unternehmen zu ken-
nen und die Vergabe ihrer knappen Flachen passgenau vorzunehmen. Kommunen sollten ein re-
gelmagiges Flachenmonitoring fur die pragenden Branchen in der Bestandspflege erarbeiten, um
daraus ein Anforderungsprofil ,Flachen fur die Zukunft® zu entwickeln. Nur so kann der Wirt-
schaftsstandort gestarkt und nachhaltig geférdert werden.

Bei der Ausweisung und Vergabe von Flachen erwartet die Kommunalpolitik von der Verwaltung
haufig auch die Ansiedelung neuer Unternehmen. Insbesondere bei der Diskussion um die letzten
noch ausweisungsfahigen Flachen einer Kommune, wird diese Forderung der Politik nicht selten
aufgestellt. Dies fiihrt zwangslaufig zu einem Konflikt, sofern die letzten verfiigbaren Flachen
gerade noch ausreichen, um das Wachstum der Bestandsunternehmen der Kommune zu
unterstitzen, Platz fir Neuansiedlungen fehlt — oder umgekehrt.

Es ist davon auszugehen, dass es vielen Kommunen in Zukunft nicht mehr gelingen wird, (gréR3e-
re) Neuflachen auszuweisen. Das zwingt Verwaltung und Politik zu einer strategischen Entschei-
dung, welche der noch verfligbaren Flachen an welche Unternehmen vergeben werden sollen.
Nicht selten ist es aber sogar so, dass weder Politik noch Verwaltung genaue Kenntnisse dartiber
haben, welche Flachen an welche Unternehmen in den letzten Jahren vergeben wurden, woher
diese Unternehmen stammen und wie viele Arbeitsplatze entstanden sind.

Bevor aber weitreichende und fur die Zukunft nicht mehr umkehrbare Entscheidungen getroffen
werden, sollte eine klare Faktenbasis Uber die Situation der Kommune geschaffen werden. Darauf
aufbauend wird eine Prognose fur den weiteren Verbrauch der letzten Flachen und der Nutzungs-
voraussetzung von Brachflachen erstellt. Ob diese Flachen dann fiir Neuansiedlung reserviert
bleiben sollen oder diese doch fur Bestandsunternehmen vorgehalten werden, stellt fir Kommunen
eine besonders schwierige Entscheidung dar.

Auch strategische Entwicklungen durch die Digitalisierung im Dienstleistungsbereich zwingen zu
einem angepassten Denken und vielleicht zu einer Entwicklung von Biroflachen anstatt Gewerbe-
und Industrieflachen. Gleichzeitig kann es aber auch durch eine Verstarkung der Distributionsakti-
vitaten zu einer erhohten Nachfrage nach Industrieflachen kommen.

Der richtige Umgang mit der knappen Ressource ,Flache® ist fir Kommunen deshalb eine
der zentralen Herausforderungen, um (weiterhin) als attraktiver Wirtschaftsstandort wahr-
genommen zu werden.

Unser Positionspapier ,,Gewerbeflachen der Zukunft im kreisangehoérigen Raum“ soll Kom-
munen fur den Umgang mit der knappen Ressource ,Flache® sensibilisieren, sowie Handlungsan-
séatze aufzeigen, um die vielfaltigen kommunalen Einflussnahmema@glichkeiten in ein umfassendes
Gesamtkonzept integrieren konnen.
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C. Handlungsansétze fir Kommunen
1. Grundvoraussetzungen
a) Verlassliche Rahmenbedingungen schaffen

Samtliche relevanten Akteure in Politik und Verwaltung (Burgermeister, Rat, Planungsamt, Wirt-
schaftsforderung, etc.) sind in den Prozess der Gewerbeflachenentwicklung und -vergabe einzu-
binden.

Ein kontinuierlicher und intensiver Austausch innerhalb von Politik und Verwaltung ist be-
sonders wichtig, um ein einheitliches und in sich stimmiges Vermarktungskonzept im Umgang mit
Gewerbeflachen zu entwickeln und schlussendlich nach auf3en zu tragen. Insbesondere bei kom-
plexen Vorhaben sind geeignete Verwaltungs- und Entscheidungsstrukturen gefragt, um die ver-
schiedenen Verfahren zu koordinieren.

Zudem ist es unabdingbar, dass neben dem Hauptverwaltungsbeamten als ,Main Leader* eine
Person als ,,Kiimmerer“ die Verantwortung fir die Koordination der am Prozess beteiligten Ak-
teure Ubernimmt und als Anlaufstelle und Ansprechpartner zur Verfiigung steht. Diese Person soll-
te idealerweise ein Wirtschaftsforderer sein, da er nicht nur die verwaltungsinternen Prozesse
blindeln kann, sondern zugleich auch nach aufzen gegeniiber den Unternehmen auftritt und somit
als Schnittstelle zwischen Kommune und Unternehmen einen hohen Stellenwert einnimmt.

Genauso wichtig ist es, dass ein standiger Kontakt zu den Bestandsunternehmen vor Ort ge-
pflegt wird. Nur wenn hier ein intensiver und vertrauensvoller Austausch stattfindet, ist die Basis fir
eine erfolgreiche Flachenpolitik und damit fir eine positive Wirtschaftsentwicklung gelegt.

Unserer Einschatzung nach haben zudem die Kommunen besondere Vorteile, die moglichst flexi-
bel und unbirokratisch auf Flachenbedarfe seitens der Unternehmer reagieren kénnen. Hier muss
sich Politik und Verwaltung verstarkt als Dienstleister fur den ,Kunden Unternehmer” verstehen
und serviceorientiert handeln. Nur so erscheint die jeweilige Kommune als der richtige und verlass-
liche Partner fur eine Unternehmenserweiterung oder gar Neuansiedlung.

b) ,Den Kunden kennen (lernen)*”

Fir ein marktorientiertes Flachenmanagement ist es unabdingbar, den ,Kunden zu kennen®. Dies
erfordert eine umfassende Marktanalyse und Auseinandersetzung mit den Unternehmen vor Ort.

Es gilt hierfir unter anderem die folgenden Fragestellungen durch die kommunale Wirtschaftsfor-
derung zu beantworten:

- Welche Unternehmen sind in unserem Gemeindegebiet angesiedelt?

- Welchem Branchentyp sind sie zuzuordnen?

- Wie wird sich diese Branche entwickeln? Und ist diese Gesamtbranchenentwicklung mog-
licherweise in Deutschland flachenrelevant? Quellen z. B. Statista?

- Welche Wirtschaftskraft haben sie?

- Wie viele Arbeitnehmer sind dort beschaftigt?

- Welche Entwicklung haben sie in den letzten Jahren durchlaufen?

- Welche FlachengrolRe bendtigt das Unternehmen fiir seinen Betrieb?
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- Welche Anforderungen bestehen z. B. durch die pragenden heimischen Branchen in quali-
tativer Hinsicht an die Flache?
- Wird eine besondere Infrastruktur bendétigt? Breitbandverfligbarkeit? Autobahnanbindung?

Hier ist insbesondere darauf hinzuweisen, dass die kommunale Wirtschaftsférderung einen Unter-
nehmensverteiler verfligbar haben sollte, um diese Fragestellungen regelmafig bearbeiten zu
kénnen.

Aufgrund dieser Erkenntnisse ergibt sich fur die Kommune nun ein detailliertes Bild lUber
die Anforderungen der Unternehmen an Gewerbeflachen und ein bedarfsorientiertes Han-
deln wird so ermdglicht.

2. Entwicklung
a) Flachenprognose erstellen

Auf Grundlage der mit den Unternehmen geflihrten Gesprache und auf Basis der gewonnenen
Zahlen und Fakten lassen sich Erkenntnisse Uber den kiinftigen Flachenbedarf der Unterneh-
men sowohl in quantitativer als auch in qualitativer Hinsicht gewinnen.

Das Wissen dartber, welche Erkenntnisse sich aus dem Flachenverbrauch der vergangenen Jah-
re ergeben, ist mit in die Zukunftsentwicklung einzuflechten.

Fur die Erstellung einer Flachenprognose sind unter anderem Erkenntnisse Uber folgende Fragen
relevant:

- Wie sind die Bestandsunternehmen betriebswirtschaftlich aufgestellt? Kénnte es aufgrund
ihrer positiven Entwicklung zu einer Unternehmenserweiterung kommen?

- Liegen sogar schon konkrete Plane vor?

- Werden hierfur neue Flachen benotigt?

- Soll die Standorterweiterung in unserem Gemeindegebiet stattfinden?

- Flachen von welcher Gréf3e und Qualitat werden benétigt?

b) Marktgéangige Flachen aufsplren

In einem weiteren Schritt sind sodann die potentiell zur Verfligung stehenden Gewerbeflachen zu
ermitteln. Es ist also ein ,,Gewerbeflachenkataster“ zu fihren, das standig fortzuschreiben und
zu aktualisieren ist.

In das Flachenkataster sind selbstverstandlich nicht nur unbebaute Flachen einzubeziehen, son-
dern genauso auch der leerstehende (Alt-) Immobilienbestand und Brachflachen aufzufiihren. Oft-
mals konnen bestehende Gewerbebauten namlich eine Alternative zum Neubau darstellen, sodass
hier ggf. ein Einsparpotential beim Gut ,Flache” realisiert werden kann.

Sodann sind die Flachen nicht nur bezogen auf ihre potentielle Verfligbarkeit zu untersuchen, son-
dern auch auf deren tatsachliche Verfugbarkeit. Das heif3t es ist zu prifen, ob es sich bei der
jeweiligen Flache um eine frei verfigbare Flache handelt, die kurzfristig bebaut werden kann und
somit sofort vermarktbar ist oder ob ihrer Vermarktung aktuelle Beschréankungen entgegenstehen.
Diese Beschrankungen konnen vielfaltiger Natur sein. So kdnnen die Flachen etwa noch im Pri-
vatbesitz stehen, mit Altlasten kontaminiert sein oder sogar wegen ihrer schwierigen topographi-
schen Lage einer Vermarktung génzlich unzuganglich sein.



S.5v.7

Anhand dieser Ergebnisse kdnnen die Flachen im Kataster kategorisiert und in unterschied-
liche ,Flachenklassen“ eingeteilt werden.

Kommunen sollten auch verstarkt tber ein eigenes Immobilienportal nachdenken (z. B. http://ewg-
rheine.de/immobilienportal/). Dieses hat vielfach den Effekt, dass Eigentimer und Vermieter auf
die Wirtschaftsforderung zukommen und damit eine Arbeitserleichterung fir die Wirtschaftsforde-
rung einhergeht.

c¢) Standortvor- und nachteile gegenuberstellen

Fur ein umfassendes und gelungenes Vermarktungskonzept ist es notwendig, dass die Kommune
sich mit ihren individuellen Standortvor- und Nachteilen auseinandersetzt und somit ihr Pro-
fil scharft.

Faktoren, die einen Standort besonders pragen, kdnnen etwa sein:

Bestimmte Schwerpunktbranchen im Gemeindegebiet;

Eine gute Infrastruktur, z.B. Breitbandverfligbarkeit, Autobahnanbindung sowie weitere

,weiche” Standortfaktoren (u.a. Wohnen, Freizeit),

- Ein Dienstleistungsangebot zum Thema Arbeitskraftegewinnung mit Partner vorhanden;

- Lage der Gemeinde im Ballungsgebiet bzw. zwischen Oberzentren oder Landes- bzw.
Staatsgrenzen;

- Gute topographische Lage

- Harte Standortfaktoren, insbesondere Gewerbesteuerhebesatze, Preisstrukturen und Prei-

se der Gewerbeflachen

3. Vermarktung

Auf Basis aller gewonnenen Erkenntnisse kann nun ein zukunftsfahiges Vermarktungskonzept
erstellt werden.

Nicht selten machen wir jedoch die Erfahrung, dass Kommunen sich Uberambitionierte Ziele - etwa
was die Frage von Neuansiedlungen betrifft - stecken und diese in einem eklatanten Gegensatz zu
deren tatsachlichen Voraussetzungen und Gegebenheiten stehen. Aus diesem Grunde ist es be-
sonders wichtig, das Gewerbeflachenkonzept realistisch zu gestalten.

Bei der Erarbeitung eines zukunftsfahigen Vermarktungskonzeptes geht es darum, konkrete
Ziele zu formulieren, die einen ,,roten Faden‘ erkennen lassen.

Eine interessante Vermarktungsmoglichkeit kann z. B. ein Online-Portal sein, in welchem die zur
Verfligung stehenden Gewerbeflachen und Bestandsimmobilien aufgefiihrt sind. Die Flachen kén-
nen so - inklusive aller relevanten Daten - nutzergerecht aufbereitet und die jeweilige Zielgruppe
direkt angesprochen werden. Die Kommune sollte dabei nicht nur eigene Portale oder Landespor-
tale verwenden, sondern auch gerade die Immobilien-Onlineportale, die in Deutschland Marktfih-
rer sind.

4. Strategie

Bei der Vermarktung und auch der grundsatzlichen Ausrichtung ist es unerlasslich, sich besonders
mit strategischen Fragestellungen auseinanderzusetzen:


http://ewg-rheine.de/immobilienportal/)
http://ewg-rheine.de/immobilienportal/)
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- Mdchten wir primér unsere Bestandsunternehmen starken und ihnen Vorrang vor Neuan-
siedlungen bei der Flachenvergabe einrAumen?

- Mdchten wir bestimmte Schwerpunktbranchen etablieren oder setzen wir eher auf einen
Branchenmix?

- Wie mdchten wir unsere Infrastruktur stéarken? Stichworte ,Breitbandverfiigbarkeit’, ,Stra-
Beninfrastruktur, ,OPNV-Anbindung“?

- Stellen Interkommunale Gewerbegebiete eine gangbare Alternative dar?

- Wie kdnnen wir Fordermdoglichkeiten verstarkt nutzen?

- Wie kdnnen wir eine (finanziell leistbare) Bodenvorratspolitik betreiben?

Speziell Interkommunale Gewerbegebiete kdnnen eine gute Strategie sein, um Flachenengpas-
sen entgegenzuwirken. Voraussetzung ist jedoch, dass die beteiligten Kommunen an einer kon-
struktiven Zusammenarbeit interessiert sind und an ,einem kreisweiten - und damit Gberregional
erkennbaren - Strang ziehen®. Vielfach wird nach unserer Erfahrung von der Mdoglichkeit Inter-
kommunaler Gewerbegebiete nur deshalb kein Gebrauch gemacht, weil kommunales Kirchturm-
denken dem (leider) entgegensteht und der Bedarfsdruck offensichtlich (noch) nicht hoch genug
ist. Bei diesen Projekten ist es sehr wichtig die Ubergeordneten Planungsbehérden frihzeitig mit
einzubeziehen und Unterstiitzung einzufordern.

Aufgrund der schwierigen Haushaltslage vieler Kommunen, ist es auch wichtig Férdermdglichkei-
ten der EU, des Bundes oder auch des Landes zu nutzen, wie etwa Fordermittel des Bundes fur
die Stadtebauftrderung. Auch wenn die Kommunen bei der Prifung von geeigneten Forderpro-
grammen vielfach hohe burokratische Hiurden zu nehmen haben (Verhaltnis der Férderprogramme
zueinander; komplexe Antragstellung; etc.), kann es sich doch oftmals auszahlen hier aktiv zu
werden und sich ggf. beraten zu lassen. Wie bei der Zusammenarbeit bei Interkommunalen Ge-
werbegebieten kann z. B. beim Breitbandausbau eine kreisweite und/oder Uberregionale Zusam-
menarbeit sehr sinnvoll sein.

Samtliche vorgenannten Prozesse miissen zwingend standig Uberprift und fortgeschrieben wer-
den. Eine regelmafige Erfolgskontrolle ist unabdingbar, um die gesteckten Ziele (selbst-)
kritisch hinterfragen zu kénnen. Nur so wird der Blick fir Marktveranderungen gescharft und nur
so ist eine friihzeitige Reaktion auf Strukturveranderungen maglich.

D. Fachliche Erstellung des Thesenpapiers

Das Thesenpapier wurde von der Geschéftsstelle unter Einbindung von Vertretern aus Mitglieds-
kommunen und unter fachlicher Begleitung von Geschaftsfiihrer Markus Wessel, ExperConsult,
erstellt.

Die Arbeitsgruppe bestand aus folgenden Personen:

Thomas Backes, Erster Beigeordneter, Stadt Coesfeld;
Cora Eink, Referentin, Geschéftsstelle

Henning Gronau, Birgermeister, Gemeinde Erndtebriick
Ute Homann, Wirtschaftsforderin, Stadt Drensteinfurt

Dr. Manfred Janssen, Geschaftsfuhrer, EWG Entwicklungs- und Wiféges. f.Rheine GmbH
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Jurgen Keil, Allgem.Vertreter der BMin, Stadt Halle

Willy Kerbusch, Erster Beigeordneter, Stadt Willich

Bernd Lepski, Geschaftsfuhrer, Wirtschaftsférderung Arnsberg GmbH;

Andrea Ritter, Geschéftsbereichsleitung Wohnen und Gewerbe, Willich

Dietmar Rohrig, Geschéftsfihrer, GeTeCe Gewerbe Technologie Center Eschweiler GmbH
Bernd Sassenhof, Erster Beigeordneter, Stadt Overath

Christian Thegelkamp, Burgermeister, Gemeinde Wadersloh u. Birgitt Stolz, Wirtschaftsférderung
Gemeinde Wadersloh

Markus Wessel, Geschéftsfuhrer, ExperConsult

Der StGB-NRW-Ausschuss fur Strukturpolitik und Verkehr hat die Arbeitshilfe in seiner 112. Sitzung am 26.10.2016 in
Erndtebriick verabschiedet.
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TOP 5: Neues Positionspapier des StGB NRW - Ansprechpartner:
»Vielfalt der Innenstidte bewahren- Geschéﬁsfﬂhrer Horst—Heinrich Gerbrand
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5.2

BE: Geschaftsfuhrer Dipl.Ing. Markus Wessel 4. Oktober 2016
ExperConsult

BE: Referentin Cora Eink,
Geschaftsstelle

Beschlussvorschlag:

Eine erfolgreiche Innenstadt-Entwicklung stellt fur die Kommunen eine zunehmende Heraus-
forderung dar. Besonders der vermehrte Online-Handel setzt den stationaren Einzelhandel un-
ter Druck. Die Folgen sind in vielen Zentren durch vermehrte Leerstande oder Unternutzungen
splrbar.

Vor diesem Hintergrund beauftragt der Ausschuss die Geschaftsstelle mit der Erarbeitung ei-
nes StGB Positionspapiers zum Thema ,Vielfalt der Innenstadte bewahren - Herausforderun-
gen fur Stadt und Handel im digitalen Zeitalter”, um Anregungen fur die kiinftige strategische
Ausrichtung von Stadt und Handel zu geben.

Begriindung:

Der Einzelhandel steht vor grolRen Herausforderungen und Veranderungen, was sich immer
sichtbarer auch auf die Attraktivitat und Vielfalt der Innenstadte auswirkt. Die Ursachen hier-
fir sind sehr unterschiedlich:

Eine wesentliche Ursache ist in dem zunehmenden Online-Handel zu sehen: 20 Prozent der In-
nenstadtbesucherinnen und Innenstadtbesucher in Deutschland geben aktuell an, verstarkt
online zu bestellen und somit im Vergleich zu friiher seltener in die Innenstadt zu fahren. Zwei
Drittel der Handlerinnen und Handler berichten von sinkenden Frequenzen an ihrem Standort.
Und zweifellos hat der Online-Handel gegenuber dem stationaren Handel viele Vorteile, wie
etwa die Einfachheit des Einkaufens von zu Hause aus, die Moglichkeit zum Preisvergleich und
die grofRe Auswahl. Gerade auch im landlichen Raum stellt der Onlinehandel deshalb fir viele
Menschen eine erganzende Versorgungsmoglichkeit dar und erfreut sich zunehmender
Beliebtheit.

Aber auch der demografische Wandel, von dem besonders der landliche Raum betroffen ist,
verandert unweigerlich die Kundenstrukturen und damit das Einkaufsverhalten.

Vorbericht zu TOP 5 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
des StGB NRW am 26.10.2016 in Erndtebriick



Dartiber hinaus haben die Entwicklungen in den vergangenen Jahren, wie beispielsweise der
Trend zur Auslagerung von Handelsfunktionen auf die ,griine Wiese“ ebenfalls erhebliche
Auswirkungen auf den stationaren Handel. In engem Zusammenhang hiermit steht auch die
SchlieBung von Kaufhausern und damit von Magnetbetrieben in der Innenstadt. Gerade groR-
flachige Handelsstrukturen tragen bei Wegfall der bisherigen Handelsnutzung ein hohes Risiko
fur einen langfristigen Leerstand. Es bestehen gerade hier besonders grolRe Probleme einen
geeigneten Nachmieter zu finden. Oftmals bleibt nur der Abriss oder ein kostspieliger Umbau
als einzige Alternative. Vor allem in kleineren und mittleren Kommunen hat dies gravierende
Auswirkungen und macht sich dort besonders deutlich bemerkbar.

Vielfach verfligen auch inhabergefiihrte Laden lber keinen geeigneten Nachfolger mit der Fol-
ge, dass die Vielfalt der Einzelhandelsstruktur in einer Stadt rapide abnimmt.

Zusammen gesehen bewirken diese Entwicklungen, dass in vielen Kommunen bereits heute
vermehrte Leerstande zu beklagen sind oder ,Billigfilialisten“ dem Image einer Stadt zuneh-
mend schaden. In der Folge konnen Downgrading-Prozesse zu weiteren Geschaftsaufgaben
flhren, sodass die Zentren im schlimmsten Fall die Nahversorgungsfunktion ganzlich verlie-
ren.

Im Hinblick auf diese Problemlage besteht in vielen Stadten dringender Handlungsbedarf. Dass
sich ein einmal begonnener Trend aber nur schwerlich wieder umkehren lasst, durfte allen Be-
teiligten bewusst sein. Erforderlich sind deshalb strategische Entscheidungen und langfristig
angelegte Konzepte. Dabei sind nicht nur die Kommunen allein gefragt, sondern auch die
Handler, Immobilieneigentimer und alle weiteren Akteure, wie Gewerbevereine oder das
Stadtmarketing.

Ziel des Positionspapiers soll es sein, Kommunen fiir dieses Thema zu sensibilisieren und un-
terschiedliche Handlungsoptionen aufzuzeigen. Viele Stadte haben sich bei diesem Thema
schon in sehr unterschiedlicher Weise auf den Weg gemacht und Strategien entwickelt. Dies
kann Vorbild und Inspiration fiir andere Kommunen sein.

Im Frihjahr dieses Jahres hat es dartiber hinaus zum Thema ,,Digitalen und stationaren Einzel-
handel zusammendenken® eine 6ffentliche Anhorung im Landtag gegeben.

Die Geschaftsstelle vertrat dabei die Position, dass es langfristig nur mit aber nicht gegen das
Internet gehen wird. Prominente Beispiele wie die Online City Wuppertal zeigen, dass sich die
Vorziige des lokalen Einzelhandels durchaus geschickt mit denen des Online Handels verbin-
den lassen. Dass dies aber genauso gut auch im landlichen Raum funktionieren kann, zeigen
die Stadte Attendorn und Julich: Hier wurde mit den Online-Portalen ,meinjuelich.de und
»einkaufen-in-attendorn.de" ein digitaler Marktplatz geschaffen, in denen die Kunden online
nach Produkten der lokalen Einzelhdndler suchen und diese bestellen kénnen. Die Online-
Portale erfreuen sich groRBer Beliebtheit, wie die Nutzerzahlen belegen. Sie konnen deshalb ein
wirksames Mittel sein, um die Blrger — und damit die Kunden - starker an den lokalen Stand-
ort zu binden und die Identifikation mit ihrer Heimatstadt zu starken. Zudem erméglicht der
Online-Vertrieb potentielle Kunden auf der ganzen Welt zu erreichen.

Die Geschaftsstelle hat im Vorfeld zu dieser Anhorung eine schriftliche Stellungnahme ver-
fasst, die als Anlage beigefiigt ist.

Mit einem Projektaufruf begibt sich das Land auerdem auf die Suche nach ,Best-Practice-
Beispielen“ und hat - insbesondere auch die landlich gelegenen Kommunen - dazu aufgerufen,
sich um Fordermittel zu bewerben. Es sollen innovative Projekte geférdert werden, die Multi-
Channel Angebote etablieren und damit die Zukunftsfahigkeit des stationaren Einzelhandels
unterstitzen.

Im Dezember wird die Jury, in der auch die Geschaftsstelle vertreten ist, tagen und eine For-
derempfehlung aussprechen.

Vorbericht zu TOP 5 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
des StGB NRW am 26.10.2016 in Erndtebriick
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Digitalen und stationaren Einzelhandel zusammendenken — Innerstadtische Quartie-
re und landliche Raume brauchen Vielfalt und Versorgungssicherheit

Sehr geehrter Herr Fortmeier,

mit Schreiben vom 11. Mérz 2016 hatte die Prasidentin des Landtages Nordrhein-
Westfalen den Stadtetag Nordrhein-Westfalen, Landkreistag Nordrhein-Westfalen sowie
den Stadte- und Gemeindebund Nordrhein-Westfalen (kommunalen Spitzenverbéande) zur
Anhorung des Ausschusses flr Wirtschaft, Energie, Industrie, Mittelstand und Handwerk
zum oben genannten Antrag (Drucksache 16/10072) am Mittwoch, 13. April 2016, einge-
laden sowie um Abgabe einer schriftlichen Stellungnahme gebeten. Gerne kommen wir
Ihrer Einladung nach und machen von der Mdglichkeit zur Abgabe einer Stellungnahme
Gebrauch.

Ausgangslage

Stédte und Gemeinden sind seit jeher Ort des Handels, des Wohnens, der Arbeit, der Kul-
tur, der Kommunikation und Begegnung — kurzum des Lebens. Die Digitalisierung sowie
der demografische und sozio6konomische Wandel verandern die Kundenstrukturen und
das Einkaufs-, Freizeit- und Mobilitatsverhalten. Darlber hinaus haben die Entwicklungen
in den vergangenen Jahren, wie beispielsweise die Auslagerung von Handelsfunktionen
auf die ,,griine Wiese* oder das zunehmende Online-Geschaft, ebenfalls erhebliche Aus-
wirkungen auf den stationdren Handel und damit auch auf die Attraktivitat der Innenstadte,
Orts- und Stadtteilzentren.

Stadtetag NRW Landkreistag Nordrhein-Westfalen Stadte- und Gemeindebund NRW
Gereonstrafe 18 - 32 Kavalleriestra3e 8 Kaiserswerther Str. 199/201
50670 Kéin 40213 Dusseldorf 40474 Dusseldorf

Tel. 0221 /3771-0 Tel. 0211 / 300491-0 Tel. 0211 / 4587-1
www.staedtetag-nrw.de www.landkreistag-nrw.de www.kommunen-in-nrw.de
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Der Handel nimmt eine bedeutende Funktion im Bewusstsein der Kommunen und der Be-
volkerung ein, was auch durch die Ergebnisse im Rahmen einer Umfrage des Deutschen
Stadtetages aus dem Jahr 2015 bestatigt wird. So zeigt das Ergebnis der Umfrage, an der
sich bundesweit 136 Stadte und Gemeinden mit einer Einwohnerzahl zwischen 1,5 Mio.
und 12.000 beteiligt haben, dass dem Handel in den Innenstadten nach wie vor die wich-
tigste Funktion eingeraumt wird. Allerdings wird eine funktionale Mischung, wie sie sich
auch im Leitbild der Leipzig Charta unter dem Stichwort ,,Stadt der kurzen Wege* wieder-
findet, von den Kommunen angestrebt. Diese funktionale Mischung fuhrt zwangslaufig zu
Nutzungskonkurrenzen und Interessenskonflikten — auch der Handler untereinander —, bie-
tet aber auch die Chance zur Gestaltung von hochwertigen und erlebbaren 6ffentlichen
Raumen mit hoher Aufenthaltsqualitét.

Weiterhin wurden 6ffentliche, medizinische und kulturelle Funktionen als wesentlich fiir
die Zentren identifiziert. Die Grundbedrfnisse der Bewohner und der Besucher sollen
hierdurch moglichst kleinrdumig abgedeckt werden. Die damit verbundene héhere Perso-
nen- und Kundendichte fihrt letztendlich auch zu einer héheren Dichte an unterschiedli-
chen Funktionen und Nutzungen — es tritt ein sich gegenseitig verstarkender Effekt ein. Im
umgekehrten Fall von Leerstdnden und Verddung in den Innenstadten kann dies auch zu
einer sich gegenseitig verstarkenden negativen Entwicklung fuhren. Es gilt somit einerseits
die Innenstadt als Ort des ,,Lebens* mit all den unterschiedlichen Funktionen und Nutzun-
gen zu sichern und andererseits auch die nach wie vor bedeutende Handelsfunktion zu qua-
lifizieren und zu starken.

Die Auswirkungen der allumfassenden Verénderungen unterscheiden sich nicht nur von
Kommune zu Kommune, sondern wirken sich auch innerhalb der Stadte, Gemeinden und
Quartiere unterschiedlich aus. Erhebliche Disparititen zwischen den Kommunen lassen
sich daran feststellen, dass einerseits Probleme wie ,,vermehrter Leerstand* und Nahver-
sorgungsengpasse in Orts-und Stadtteilzentren, aber auch in den Innenstédten existieren.
Andererseits haben zahlreiche Kommunen — vor allem in den Innenstadten — mit Nut-
zungskonkurrenzen zu kdmpfen.

In den strukturstarken Kommunen nehmen die Nutzungskonkurrenzen in den Innenstédten
zu. So bestehen bundesweit bei ca. 65% der Kommunen in den Innenstadten Schwierig-
keiten bei der Vereinbarkeit von Nutzungskonkurrenzen. Ein hohes Besucheraufkom-
men, gut ausgebaute Infrastruktur, attraktive 6ffentliche R&ume und eine breite Auswabhl
an Service- und Dienstleistungsangeboten machen die Innenstadte nicht nur fir den Handel
attraktiv.

Mit Leerstand in den Innenstadten haben entsprechend der Umfrage des Deutschen
Stadtetages ca. 33% der Kommunen zu k&mpfen. Daruber hinaus wird von ca. 75% der
Kommunen das Auftreten eines vermehrten Leerstands in den Orts- und Stadtteilzentren
benannt. Wéhrend in den Haupteinkaufslagen der Innenstadte Nutzungskonkurrenzen zu
verzeichnen sind, entsteht gleichzeitig Leerstand in B- und C-Lagen in den Innenstadten
sowie den Orts- und Stadtteilzentren. Dies lasst darauf schlief3en, dass selbst in den Kom-
munen, die im Innenstadtbereich mit Nutzungskonkurrenzen konfrontiert sind, eine Ver-
sorgungslicke in den Orts- und Stadtteilzentren besteht.

In den strukturschwachen Kommunen sind dagegen bereits heute sowohl in den Innenstad-
ten als auch in den Orts- und Stadtteilzentren Leerstande zu beklagen. In engem Zusam-
menhang mit den von den Kommunen genannten Problemen des vermehrten Leerstandes
ist offensichtlich die Schlieung von Kaufh&usern zu sehen. Der Wirkungsverlust von
Magnetbetrieben wurde bei der Umfrage von Gber der Halfte der Kommunen als Heraus-



forderung fur die Innenstadte genannt. Hinzu kommen Probleme durch Einzelhandelsan-
siedlungen auf der ,,Griinen Wiese*, die die Kaufkraft aus der klassischen Ful’gédngerzone
abziehen.

Die SchlieBung kleinerer und mittlerer Magnetbetriebe sowie die Geschéaftsaufgabe von
alteingesessenen inhabergefiihrten Einzelhandelsbetrieben haben oftmals unmittelbare
Auswirkungen auf die Attraktivitat des jeweiligen Zentrums. In Folge kénnen Downgra-
ding-Prozesse zu weiteren Geschéftsaufgaben fuhren, sodass die Zentren im schlimmsten
Fall die Nahversorgungsfunktion ganzlich verlieren. Gerade gro3flachige Handelsstruktu-
ren haben meist auch ein hohes stédtebauliches Risiko durch langfristigen Leerstand bei
Wegfall der Handelsnutzungen, insbesondere in mittleren und kleineren Kommunen. Viel-
seitige Baustrukturen, insbesondere zur Unterstiitzung inhabergefiihrter Handelseinrich-
tungen, erweisen sich oftmals als flexibler mit Blick auf anstehende Umnutzungen und
-strukturierungen.

Als weitere wesentliche Herausforderung der Kommunen wird die Sicherstellung der Nah-
versorgungsfunktion von den Umfrageteilnehmern in der Summe am hdufigsten genannt.
Gravierend ist die hohe Anzahl der Kommunen, die eine Gefahrdung der Nahversor-
gung nicht nur in den Orts- und Stadtteilzentren, sondern auch in den Innenstadten sehen.
Im Innenstadtbereich sind dies ca. 50%o, in den Orts- und Stadtteilzentren ca. 75%.

Einer zunehmenden Tendenz zur Verédung von Orts- und Stadtteilzentren bzw. einzelner
Innenstadte sehen die Kommunen mit Sorge entgegen. Je nach Ausgangslage und struktu-
reller Stérke ergeben sich fir die Kommunen hieraus unterschiedliche Handlungsbedarfe.
Die Herausforderung fir die Kommunen wie fur den Handel besteht darin, aktiv zu werden
und den kontinuierlichen Prozess des Wandels durch ein stetiges Evaluieren, Anpassen und
Nachjustieren mdglichst effizient, innovativ und erfolgreich zu begleiten.

Handlungsbedarfe beim Handel aus Sicht der Kommunen

Die Kommunen wirken im Rahmen ihrer Handlungsmaoglichkeiten auf die VVoraussetzun-
gen flr lebendige und funktionierende Innenstadte, Orts- und Stadtteilzentren ein (z. B.
durch Einzelhandelskonzepte, Stadtportale). Neben den vielfaltigen Aktivitaten der Kom-
munen ist in erster Linie der Handel aufgefordert, den Herausforderungen des strukturellen
Wandels und der Digitalisierung zu begegnen. Aufgrund des Auseinanderfallens von Re-
gelungsbefugnis und Eigentum sind neben dem Handel und den Kommunen auch die Im-
mobilieneigentiimer und -entwickler als Akteursgruppe wesentlich am Erhalt und der Wei-
terentwicklung der Zentren beteiligt. Entsprechend ist das kooperative VVorgehen aller Ak-
teursgruppen zu starken, wobei jeder seinen Anteil im Sinne einer strategischen und nach-
haltigen Gesamtentwicklung beitragen sollte.

Angesichts der Entwicklungen an den Finanz-, Energie- und Immobilienmarkten sowie
auch durch die Digitalisierung und den gesellschaftlichen Wandel steht der stationare Han-
del vor weitreichenden Umbriichen. Der Handelsverband Deutschland (HDE) geht in sei-
nen Veroffentlichungen davon aus, dass sich die Digitalisierung weiter fortsetzen wird und
die stationdren Handler ihre Geschéaftsmodelle anpassen missen. Die in den letzten Jahren
verfolgte Strategie einer Ausweitung der Handelsflachen (oftmals im AulRenbereich), die
Errichtung neuer Factory Outlet Center in nicht integrierter Lage sowie der Trend zu kurz-
fristig renditeorientierten baulichen Grof3strukturen war diesbezuglich offensichtlich kont-
raproduktiv und erhéht den Anpassungsbedarf weiter. Entsprechend gilt es, das Zentrale-
Orte-Konzept zu starken, um weitere negative Auswirkungen besser vermeiden zu kénnen.



Neue disruptive Geschaftsmodelle und Plattformen im Onlinehandel &ndern die klassi-
schen Vermarktungs- und Absatzwege des stationaren Handels, sodass eine Verbesserung
der bestehenden Ablaufe und Systeme alleine nicht ausreichen wird. Die Anforderungen,
on- und offline présent zu sein, neue Handels- und Vertriebsformen sowie Dienstleistungen
anzubieten, werden weiter voranschreiten, damit der Kunde jederzeit zwischen dem fiir ihn
am besten geeigneten Angebot auswéhlen kann. Es wird somit zukunftig erforderlich, als
Héndlergemeinschaft den Kunden am Standort — und nicht zwangslaufig im eigenen Laden
—zu binden. Die gegenseitige Abwicklung von Bestellungen, Retouren oder eines Waren-
umtausches werden zukinftig ebenso zum Repertoire gehdren mussen wie die Zwischen-
lagerung und der Versand der Waren flr den Kunden. Wichtig wird sein, den Kunden im
Quiartier zu halten.

In diesem Sinne gilt es, den On- und Offlinehandel miteinander zu verbinden und die be-
ginnenden Multi-Channel-Strategien des Handels weiter auszubauen und zu unterstiitzen,
um die Mdglichkeiten der Digitalisierung optimal zu nutzen. Damit lassen sich Strategien
und Service des Online-Handels und die Vorteile des stationdren Handels kombinieren.
Wichtig ist eine einheitliche Présenz sowohl online als auch offline, um fir den Kunden
sichtbar zu sein und auch als attraktiver Standort wahrgenommen zu werden.

Hierfir gilt es, neue Handelskonzepte und Geschéaftsmodelle zu entwickeln. Lokale Onli-
ne-Marktplatze des Handels kdnnen helfen, dem Bedeutungsverlust der Innenstadte wirk-
sam entgegenzutreten, denn es gilt: Der Handel funktioniert nur mit und nicht gegen das
Internet. Entsprechend erwarten die Kommunen eine bessere gemeinsame Zusammenarbeit
sowohl mit der Kommune und dem Citymarketing als auch unter den Handlern vor Ort,

um die Sicherung der Nahversorgung in den Orts- und Stadtteilzentren zu gewahrleisten.

Notwendig ist eine Kooperation von Gewerbevereinen, Einzelhandelsverbanden, Stadt-
marketing-Verantwortlichen, Wirtschaftsférderung, Lokalpolitik und Immobilienwirt-
schaft. Unter einer besseren Zusammenarbeit werden auch die Bereitschaft fir ein stérke-
res Engagement fiir das Quartier bzw. den Handelsplatz sowie ein einheitlicher Auftritt
gegenuber dem Kunden verstanden. Neben den 6konomischen Zielsetzungen der Handler
sehen die Kommunen durchaus auch eine soziale Verantwortung mit Blick auf die Siche-
rung der Nahversorgung als Bestandteil der Daseinsvorsorge.

Der stationére Einzelhandel kann Trading-Down-Entwicklungen in den Innenstadtlagen
vorbeugen und seine Zukunftschancen wahren, wenn er die Erlebnisqualitat im Ladenge-
schaft mit der Kundenansprache in der Online-Welt verknipft. Dies wird von Werbege-
meinschaften u.a. durch die Einrichtung von digitalen Schaufenstern fiir die gemeinsame
Internet-Présentation von Waren- und Dienstleistungsangeboten maoglichst zahlreicher
Einzelhandler einer Kommune oder zumindest eines kommunalen Versorgungsbereichs
angestrebt. Diesen Weg verfolgen z.B. die Stadt Wuppertal (www.onlinecity-wuppertal.de)
oder die Stadt Julich (www.meinjuelich.de). Allerdings sind auf dem Weg zur Etablierung
und Weiterentwicklung solcher Online-Angebote noch grof3e Hiirden zu nehmen. Zu nen-
nen sind insbesondere der Aufbau einer Datenbank, eines anwenderfreundlichen Systems
zur Einpflege der Angebote und eines Botendienstes.

Investitionen in die bestehenden Standorte und Abkehr von der AulRenentwicklung sowie

einer weiteren VergroRerung der Handelsflachen sind Anregungen der Kommunen an den
Handel. Des Weiteren sollten als Reaktion auf die gesellschaftlichen Verdnderungen und

die voranschreitende Digitalisierung auch neue kleinflachige Handelsformate und querfi-

nanzierte Konzepte entwickelt werden.


http://www.onlinecity-wuppertal.de/
http://www.meinjuelich.de/

Handlungsbedarfe bei den Eigentiimern und der Immobilienwirtschaft aus Sicht der
Kommunen

Wie die Kommunen so besitzen auch viele Handler nur eingeschréankte Handlungsmég-
lichkeiten mit Blick auf die Verfuigbarkeit, den Unterhalt, die Gestaltung und die Kosten
der genutzten Immobilien. Das Ziel einer wirtschaftlichen Optimierung von Geb&uden von
Seiten der Eigenttmer ist nachvollziehbar, aber oftmals nicht nachhaltig. Die Maximierung
von Miet- und Pachteinnahmen kann zur Verdrangung von fur das Quartier erforderlichen
und sinnvollen Nutzungen fiihren. Die Aufgabe einzelner Einrichtungen aufgrund der Ge-
winnmaximierungsabsichten einzelner Eigentimer und Immobiliengesellschaften kann
auch bei kurzen Leerstandzeiten zu einer Abwaértsspirale fur das ganze Quartier fihren,
infolge dessen die Mietniveaus sinken. Insofern ist eine persénliche Bereicherung zu Las-
ten eines funktionierenden Orts- oder Stadtteilzentrums fur die Allgemeinheit sowohl sozi-
al nicht hinnehmbar als auch wirtschaftlich nicht nachhaltig.

Mangelnde Instandhaltung, Desinteresse (z. B. von Erbengemeinschaften) oder anderwei-
tige Nutzungsinteressen sind ebenfalls Entwicklungen, die zu Leerstand und Verddung
fihren kdnnen. Zielfihrend wére somit eine langfristige Betrachtung der Lebenszykluskos-
ten eines Geb&udes, da dies auch eine nachhaltige Bewirtschaftung und Nutzung der Fl&-
chen beinhaltet.

Das Eigentum von Immobilien, welche von Bedeutung fiir das Orts- und Stadtteilzentrum
oder die Innenstadt sind, beinhaltet auch die Verantwortung einer dem Standort angemes-
sener Nutzung. Entsprechend sind die bestehenden rechtlichen Instrumente konsequent
anzuwenden und ggf. weitere Malinahmen erforderlich. Denkbar wére die Einflihrung ei-
nes Gewerbemietspiegels, um vergleichbar zu den Regelungen im Rahmen der Mietpreis-
bremse eine direkte Steuerung durch die Kommune zu ermdglichen.

Handlungsbedarf Land NRW aus Sicht der Kommunen

Wenngleich es in erster Linie auf eine Professionalisierung der Handlerschaft hinsichtlich
der Verbindung ihrer On- und Offline-Angebote sowie einer besseren 6rtlichen Kooperati-
onsbereitschaft ankommt, setzen deren Aktivitaten allerdings stets ein attraktives stadte-
bauliches Umfeld voraus. Hierzu gehort neben einer multifunktionalen Ausgestaltung des
Offentlichen Raums mit vielfaltigen Aufenthalts- und Freizeitmdglichkeiten sowie Kultur-
angeboten auch, dass der OPNV zur Stabilisierung des Einzelhandels ausgebaut wird. Dies
setzt auskommliche Mittel fur einen bedarfsgerechten Ausbau des Schienennetzes sowie
weitere stadtebauliche Investitionen voraus, um ein vergleichbares Einzelhandelsangebot
und damit in diesem Segment gleichwertige Lebensverhaltnisse in allen Landesteilen zu
gewahrleisten.

Zusammenfassung

Die Arbeitsgemeinschaft der kommunalen Spitzenverbénde unterstiitzt den beabsichtigten
Projektaufruf ,,Digitalen und stationdaren Einzelhandel zusammendenken* ausdrticklich,
regt aber eine bessere Einbindung der Kommunen als mal3gebliche Akteure der zukunfti-
gen Entwicklungen an. Die kommunalen Vertreter sollten ebenso wie die Akteure des Ein-
zelhandels, der Industrie- und Handelskammern und der Wissenschaft in die VVorbereitung
des Projektaufrufes, die Durchfiihrung sowie die anschlieRende Auswertung eingebunden
werden.

Zur Steigerung der Attraktivitat und Funktionalitat der Innenstadte, der Mittelzentren und
des landlichen Raums bedarf es der Unterstiitzung zur Verbesserung der Kooperationsbe-



reitschaft, zum Aufbau von digitalen Infrastrukturen und Fachwissen sowie einer Quali-
tats- und Serviceoffensive des Handels.

Bei der Auswahl der Projekte empfiehlt es sich, die sehr unterschiedlichen Ausgangslagen

in den Kommunen zu berticksichtigen, sodass sowohl Erkenntnisse zum Umgang mit Nut-
zungskonkurrenzen als auch mit Leerstand und dem Verlust der Nahversorgung gewonnen
werden konnen. Besonderes Auswahlkriterium sollte hierbei die Einbindung weiterer quar-
tiersbezogener Akteure sowie die Kooperation der drei relevanten Stakeholder Kommune,

Handel und Eigentuimer sein.

Wir wéren Ihnen dankbar, wenn Sie unsere Anregungen im Zuge der Erarbeitung des Pro-
jektaufrufs berticksichtigen. Gerne stehen wir flir weitere Fragen zur Verfligung.

Mit freundlichen Grufien
In Vertretung

e A Sy

Hilmar von Lojewski Dr. Marco Kuhn
Beigeordneter Erster Beigeordneter
des Stadtetages Nordrhein-Westfalen des Landkreistages Nordrhein-Westfalen
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Horst-Heinrich Gerbrand
Geschéftsfuhrer
des Stadte- und Gemeindebundes Nordrhein-Westfalen
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Beschlussvorschlag

Vor dem Hintergrund eines sich wandelnden und immer vielfaltiger werdenden Mobilitatsver-
haltens der Biirger erkennt der Ausschuss die Notwendigkeit einer ,Transformation® der
kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung, um den vielfaltigen Nutzungsanspriichen im Stra-
Benraum auch in Zukunft gerecht werden zu konnen.

Der Ausschuss beauftragt die Geschaftsstelle mit der Erstellung eines Positionspapiers ,Mobi-
litat der Zukunft®, in welchem die kiinftigen Anforderungen an eine leistungsfahige Verkehrs-
infrastruktur herausgearbeitet und praxisgerecht aufbereitet werden sollen.

Begriindung

Mobilitat der Zukunft - facts and fiction

Ein sich veranderndes Mobilitatsbewusstsein, Produktinnovationen der Verkehrsmittel (selbst-
fahrendes Auto, Pedelec, etc.), eine hohe Marktdynamik durch neue Mobilitatsanbieter und e-
mobiler Radverkehr als Treiberthema markieren die Diskussion tber die Zukunftsmobilitat. Ba-
sis jeglicher Mobilitat ist und bleibt jedoch eine funktionale und leistungsfahige Verkehrsinfra-
struktur. Im Forum heutiger wie zukiinftiger Verkehrsplanung steht deshalb die drangende
Frage, wie die bestehende klassische Infrastruktur in eine andere ,urbane Gestaltform“ um-
gewandelt werden kann. Eine Verkehrsinfrastruktur, die Uber die Verkehrstrager hinaus vielfa-
che Grundanspriiche an Wohnvertraglichkeit, Aufenthalt, Gesundheit, Lebensqualitat, Barrie-
refreiheit und Okologie verwirklicht.

Die AGFS pladiert im wahrsten Sinne des Wortes fiir eine ,bewegungsalternative® Infrastruk-
tur, die Uber ihre spezifische Ausgestaltung und grof3zligige Dimensionierung hinaus vielfalti-
ge urbane Nutzungen zulasst - ohne das Auto grundlegend in Frage zu stellen. Kernaufgabe
der kommunalen Stadt- und Verkehrsplanung in den nachsten Jahrzehnten ist sicherlich eine
,Transformation“ der bestehenden Stadt- und Verkehrsraume.

Vorbericht zu TOP 6 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
des StGB NRW am 26.10.2016 in Erndtebriick



Der Vortrag beinhaltet unter anderem folgende Themenbereiche:

e Nutzung der Verkehrsmittel - heute und morgen

e Das Auto - ein Auslaufmodell?

e Die gesunde, bewegte Stadt - ein neues Zielbild?

e Eine ,transformierte” Verkehrsinfrastruktur als Chance und Herausforderung

Der Vortrag bietet ausreichend Raum fiir Fragen und Diskussion.

Vorbericht zu TOP 6 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
des StGB NRW am 26.10.2016 in Erndtebriick



N\

Stadte- und Gemeindebund
Nordrhein-Westfalen

B Stidte- und Gemeindebund NRW« Postfach 10 39 52+ 40030 Diisseldorf Postfach 10 39 5240030 Diisseldorf
Kaiserswerther StraRe 199-201
40474 Disseldorf

Vorbericht Telefon 0211-4587-1

112. Sitzung
Ausschuss fur Strukturpolitik und Verkehr
am 26. Oktober 2016 in Erndtebriick

Telefax 0211.4587-211

E-Mail: info@kommunen-in-nrw.de
pers. E-Mail:

Internet: www.kommunen-in-nrw.de

Aktenzeichen: G 10.2-001/002 Ei/Da

TOP 7: Verschiedenes Ansprechpartner:
BE: Referentin Cora Eink, Geschaftsstelle Geschéftsfiihrer Horst-Heinrich Gerbrand
BE: Geschaftsfiihrer Horst-Heinrich Gerbrand Referentin Cora Eink

7.1

Durchwahl 0211.4587-241/-233

4. Oktober 2016

Bericht aus dem Mittelstandsbeirat

Am 13. September 2016 tagte der Mittelstandsbeirat bei Kirchhoff Automotive in Iserlohn. Bei-
ratsvorsitzender Kirchhoff stellte die Geschaftsbereiche seiner Unternehmensgruppe vor und
prasentierte die bestehenden Ansatze und Strukturen zum Thema ,Industrie 4.0“ Anschlie-
Bend flhrte er die Teilnehmer durch die Produktionsstatten des Standorts. Nach der Fuhrung
gab es eine kurze offene Diskussion tiber Innovationsprozesse und Wertschopfungsketten in
der Automobilindustrie.

Im Anschluss teilte Minister Duin mit, dass der Wirtschaftsbericht 2016 aktuell noch nicht be-
schlossen sei. Er werde dem Kabinett am 26.09.2016 vorgelegt. Er kdnne aber bereits folgende
zentrale Ergebnisse benennen:

e Der Bericht setze sich mit der zentralen Frage auseinander, wie NRW wirtschaftliche Dyna-
mik auslosen konne. Seit 2000, vor allem nach 2008, stehe NRW besonderen Herausforde-
rungen gegenuber. Die Bruttowertschopfung innerhalb der Industrie habe sich um 1,8 % ver-
ringert, wahrend sie bundesweit um 25,2 % gestiegen sei. Mit Ausnahme der Jahre 2002 und
2008 habe NRW seit 2000 jedes Jahr schlechter abgeschnitten als der Bundesdurchschnitt.
Bis jetzt sei das Vorkrisenniveau nicht wieder erreicht, zurtickzufiihren auf tiefe strukturelle
Probleme.

e Der Wirtschaftsbericht analysiere die Probleme nach Branchen und nach Regionen.

e Bemerkenswert, wenngleich kein Kausalzusammenhang bestehe, sei auch der Umstand, dass
die Wachstumsabstande zwischen NRW und Bundesdurchschnitt identisch seien mit den Ab-
standen zwischen NRW und dem Bundesdurchschnitt in den Exportzahlen.

e Der Stahlexport habe das niedrigste Niveau seit 20 Jahren, er habe sich allein in einem Jahr
um 1 Milliarde Euro verringert.

e Stahl und Chemie machten ein Viertel der Produktion in NRW aus. Der Kraftfahrzeugbau
bundesweit 22,7 %, in NRW nur rund 9 % (mit Ford in KAIn und Sprinter in Dusseldorf).
Grundstoffindustrien in NRW rund 30 %, im Bund nur rund 20 %.

Vorbericht zu TOP 7 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
des StGB NRW am 26.10.2016 in Erndtebriick



7.2

e Private Aufwendungen fur Forschung und Entwicklung seien defizitar. Insbesondere mussten
Losungsansatze erarbeitet werden, um zukunftsfahig zu sein.

e Die Betrachtung der Regionen lasse erkennen, dass nicht das Ruhrgebiet unterdurchschnitt-
lich performe, sondern vor allem der Niederrhein (Wesel, Kleve, Duisburg) und das Bergische
Land (Bergisches Stadtedreieck). OWL und Sidwestfalen hingegen konnten als positive Bei-
spiele genannt werden.

Entscheidende Losungsansatze seien in vier Punkten zu sehen:

o Die digitale Transformation misse eine bedeutende Rolle spielen.

o Forschungs- und Innovationspotenziale miussten so genutzt werden, dass Produkte
entstehen.

o Die NRW mit dem Bundesverkehrswegeplan zufallenden Mittel miissten sinnvoll in
Infrastruktur investiert werden.

o Regionale Starken mussten gepusht werden. OWL biete ein hervorragendes Beispiel dafur,
wie regionale Zusammenschliisse grof3er und kleiner Mittelstandler, Sozialpartner usw. zu
beachtlichen Erfolgen fliihren kdnnen. Zudem musse die finanzielle Férderung fortgefuhrt
werden und die politische Unterstitzung unabhangig von der Zusammensetzung der
nachsten Landesregierung sichergestellt sein.

AbschlieBend berichtete die Geschaftsfiihrerin der Clearingstelle Mittelstand, Frau Jahn, lber
die durchgefiihrten Clearingverfahren. In diesem Zusammenhang erklarte Minister Duin, dass
die Entfristung des Mitteilstandsforderungsgesetzes (als Grundlage der Clearingverfahren) voll
im Zeitplan liege. Am 13.09.2016 habe das Kabinett die Entfristung beschlossen. Der Landtag
werde sich nun mit dem (inhaltlich unveranderten) Gesetz befassen. Die Mitglieder des Mittel-
standsbeirats begriiRten diese Entwicklung ausdriicklich.

Stellungnahme zur Anderung des OPNV-Gesetzes NRW und Positionspapier ,,Direktvergabe“

Im April 2016 erhielt die Geschaftsstelle Gelegenheit zur Stellungnahme zum Entwurf eines
Achten Gesetzes zur Anderung des Gesetzes Uber den offentlichen Personennahverkehr in
Nordrhein-Westfalen.

Die Geschaftsstelle antwortete hierauf im Wesentlichen wie folgt:

Der Stadte- und Gemeindebund NRW begriif3t grundsatzlich, dass in dem Gesetzentwurf zur
Anderung des OPNVG NRW (im Weiteren OPNVG-E) vorgesehen ist, die Befristung dieses Ge-
setzes im Interesse der Planungssicherheit aller Beteiligten aufzuheben, dass die OPNV-
Pauschale gem. § 11 Abs. 2 OPNVG-E um jahrlich 20 Mio. Euro angehoben werden soll, dass die
Fordermoglichkeiten fur Investitionen im besonderen Landesinteresse erweitert werden sollen
und dass der Mindestbetrag fiir die pauschalierte Investitionsférderung nach § 12 OPNVG-E
um 30 Mio. Euro jahrlich erh6ht werden soll.

Dennoch sieht die Geschaftsstelle in dem vorgelegten Gesetzentwurf auch verschiedene Rege-
lungen, die negativ zu bewerten sind. Einer der Hauptkritikpunkte an dem vorliegenden Ent-
wurf ist aus unserer Sicht der Folgende:

Aus unserer Sicht fihrt der Entwurf zur Anderung des OPNVG in seiner vorgesehenen Form zur
Steigerung des Risikos des Scheiterns von Direktvergaben kommunaler Aufgabentrager an ei-
gene, kommunale Verkehrsunternehmen durch vorrangig zu genehmigende sog. eigenwirt-
schaftliche Verkehre. Dies betrifft insbesondere die vorgesehene Regelung zur verpflichtenden
Fahrzeugforderung, die die Moglichkeit zu eigenwirtschaftlichen Verkehren auf Seiten privater
Verkehrsunternehmen noch weiter steigern durfte.

Vorbericht zu TOP 7 der 112. Sitzung des Ausschusses fiir Strukturpolitik und Verkehr
des StGB NRW am 26.10.2016 in Erndtebriick
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Dariiber hinaus enthalt der Entwurf zur Anderung des OPNVG leider weiterhin Giberhaupt kei-
ne Regelungen zur Absicherung von Direktvergaben an eigene, kommunale Verkehrsunter-
nehmen gegeniiber moglichen eigenwirtschaftlichen Verkehren (z.B. eine entsprechende Ziel-
bestimmung im Rahmen des § 2 Abs. 10 OPNVG, eine Abstimmungspflicht der Genehmi-
gungsbehorden mit den kommunalen Aufgabentragern oder eine Moglichkeit zur Flexibilisie-
rung der Mittelverwendung nach § 11a OPNVG).

Die Konsequenz fur kommunale Verkehrsunternehmen bei Vorrang eigenwirtschaftlicher Ver-
kehre ist, dass zunachst die grolle Gefahr eines Totalverlustes des kommunalen Verkehrsun-
ternehmens besteht. Bei einem vorrangigen eigenwirtschaftlichen Verkehr gibt es i.d.R. kein
Betatigungsfeld mehr fur das eigene kommunale Verkehrsunternehmen. Eine Parallelbedie-
nung ist ausgeschlossen, alternative Betatigungsfelder in anderen Kommunalgebieten sind
zumeist verschlossen (und auch nicht realistisch). Das kommunale Verkehrsunternehmen wird
daher i.d.R. Insolvenz anmelden mussen und muss abgewickelt werden. Dies fuhrt zu einer er-
heblichen finanziellen Belastung fiir die Eigentimerkommune selbst. Es drohen massive Aus-
wirkungen auf die kommunalen Haushalte. Zudem werden regelmallig getatigte Investitionen
der Stadte, Kreise und Gemeinden in eigene, kommunale Unternehmen entwertet, da bei ei-
nem kurzfristig notwendigen Verkauf eine entsprechende Refinanzierung von Immobilien oder
des Fuhrparks zumeist nicht erreicht werden kann.

Bei einer Abwicklung eines kommunalen Unternehmens werden in erheblichem Umfang Ar-
beitsplatze abgebaut werden. Da eine anderweitige Verwendung des entsprechenden Perso-
nals vielfach nicht in Betracht kommt, und auch keine Verpflichtung des neuen Betreibers zur
Ubernahme des Personals besteht, werden zumeist Massenentlassungen die Folge sein. Dies
kann, je nach GroRe des Verkehrsunternehmens, eine 3-stellige Zahl von Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmer betreffen. Der Arbeitsplatzverlust vieler Mitarbeiter kommunaler Unter-
nehmen und auch die Herabsenkung des Lohnniveaus werden so massiv verstarkt.

Das Positionspapier haben wir unter anderem an Herrn Verkehrsminister Groschek sowie dem
Verkehrsausschuss des Landtags ubersandt.

Den Gesetzentwurf (derzeitiger Stand), die Stellungnahme sowie das Positionspapier ,Absiche-
rung von Direktvergaben® sind als Anlage 1-3 beigefuigt.

Ortsteil bezogene Fremdenverkehrsbeitrige - mégliche Anderung des § 11 Abs. 6 KAG NRW

Es bestehen seitens des Ministeriums fiir Inneres und Kommunales des Landes NRW (MIK
NRW) Uberlegungen, die derzeitige Regelung zu Fremdenverkehrsbeitragen in § 11 Abs. 5 und
6 des nordrheinwestfdlischen Kommunalabgabengesetzes (KAG NRW) zu dndern. Das KAG
NRW in seiner derzeitigen Fassung des § 11 sieht fiir den Fremdenverkehrsbeitrag, im Unter-
schied zum Kurbeitrag, eine vom Gemeindegebiet abweichende Festlegung des Erhebungsge-
bietes nicht vor.

Das bedeutet, dass nach derzeitiger Gesetzeslage eine FrVerk-Beitragserhebung nur unter Er-
streckung auf das gesamte Gemeindegebiet zuldssig ware. Dies ist jedoch nach unserer Ein-
schatzung zur Deckung von Kurbetriebs- und Tourismusforderungskosten i. Erg. jedoch eher
untauglich, weil dem zu erwartenden Beitragsaufkommen, bedingt durch die Vielzahl der re-
gelmaRig im gesamten Gemeindegebiet vorhandenen Unternehmen und durch das weite
Uberwiegen nur minimaler tourismusbedingter Vorteile ein unverhaltnismaRig hoher Erhe-
bungsaufwand gegeniiberstiinde.

Aus diesen Grunden enthalten die Kommunalabgabengesetze der Lander Niedersachsen,
Schleswig-Holstein und demnéachst Rheinland-Pfalz (Anlage: Gesetzentwurf v. 7.7.2015 -Drs.
16/5261 -) ausdriickliche Ortsteilbeschrankungsermachtigungen fiir die  FrVerk-
Beitragserhebung.
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7.4

In Rheinland-Pfalz hat das bisherige Fehlen dieser Ermachtigung dazu gefiihrt, dass Stadte wie
Koblenz, Trier, Speyer wu.a., obgleich sie die dortigen landesrechtlichen FrVerk-
Erhebungsvoraussetzungen (staatl. Anerkennung als FrVerk-Ort) erfillen, ihre Plane zur Ein-
flhrung des FrVerk-Beitrages in ihren tourismusstarken Stadtzentren seit Jahren zurlckge-
stellt haben, um zunachst die seitens der kommunalen Spitzenverbande dem Land empfohle-
ne KAG-Anderung abzuwarten.

Das MIK hat die kommunalen Spitzenverbande dazu befragt, ob aus ihrer Sicht auch in NRW
Bedarf fur eine den o.g. Bundeslandern vergleichbare Regelung bestlinde.

Wir halten eine solche Anderung aus verschiedenen Griinden fir notwendig. Aus unserer Sicht
stellt die zurzeit noch aktuelle Gesetzeslage fiir die Stadte und Gemeinden ein massives
Hemmnis dar, die Vermarktung und Finanzierung des touristischen Angebotes sicherzustellen.
Nicht zuletzt steht der Erhalt der touristischen Infrastruktur und folglich der Kurort als Ganzes
auf dem Spiel.

Aus diesem Grund ist aus unserer Sicht eine Anderung des § 11 Abs. 6 KAG NRW dringend in
der Art geboten, dass auch die Erhebung des Fremdenverkehrsbeitrages ortsteilbezogen mog-
lich ist. Entsprechende Regelungen in den Kommunalabgabegesetzen anderer Bundeslander
zeigen, dass damit eine selbstbestimmte und von den lbergeordneten Instanzen unabhangige
Finanzierung moglich ist.

Insbesondere ist dabei auch zu berticksichtigen, dass gerade im landlichen Raum mit Gemein-
den, die flaichenmaRig grofd und dabei strukturell sehr unterschiedlich aufgestellt sind, eine
Erhebung im gesamten Gemeindegebiet nicht ermessens- bzw. ,steuergerecht” erscheint. Eine
Erhebung im gesamten Gemeindegebiet kann in solchen Fallen nicht gewollt sein und wiirde
dem Beitragszweck, den Beitrag von den Personen und Unternehmen, denen durch den Frem-
den-verkehr unmittelbar oder mittelbar wirtschaftliche Vorteile geboten werden, widerspre-
chen und das Berechnungs- und Erhebungsverfahren so aufwendig und kompliziert machen,
dass Aufwand und Nutzen in keinem verniinftigen Verhaltnis mehr stehen wiirden.

Die gesamte Stellungnahme ist als Anlage 4 beigefiigt.
Breitbandausbau: Nur einige Fordergelder nach NRW

Das Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur hat die Forderbescheide fiir den
2. Forderaufruf im Rahmen des Breitbandforderprogramms des Bundes veroffentlicht. Insge-
samt wurden lber 904 Mio. Euro verausgabt und 116 Bescheide erteilt, in der ganz lUberwie-
genden Mehrzahl an Kreise/Landkreise. Die meisten Fordermittel flossen erneut an Mecklen-
burg-Vorpommern.

Auf die Projekte in Mecklenburg-Vorpommern entfallt eine Fordersumme in Hohe von ca. 392
Mio. Euro, Sachsen erhalt ca. 208 Mio. und Niedersachsen ca. 101 Mio. Euro. Die hochste Ein-
zelférderung geht an den Landkreis Bautzen (ca. 119 Mio. Euro), gefolgt von den Landkreisen
Mecklenburgische Seenplatte (ca. 112 Mio. Euro) und Ludwigslust-Parchim (ca. 108 Mio. Euro).
In Nordrhein-Westfalen werden im Rahmen des 2. Aufrufs drei Projekte mit einer Gesamt-
summe von rund 25 Mio. Euro gefordert, die hochste Einzelférderung entfallt dabei auf den
Kreis Diiren mit ca. 14 Mio. Euro. Nach unserer ersten Einschatzung war fir die relativ schwa-
che Antragstatigkeit aus Nordrhein-Westfalen vor allem die starke Ausrichtung des Bundes-
programmes auf (sehr) landlich gepragte Forderkulissen verantwortlich.

Das Bundesprogramm fordert nur Gebietskulissen, die Uber einen Anschluss von weniger als
30 Mbit/s verfugen. Hiervon gibt es in NRW - im Gegensatz zu Landern wie Mecklenburg-
Vorpommern - nur (noch) sehr wenige. Von daher ist das Forderprogramm fir NRW-
Kommunen wenig attraktiv.
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7.5.

7.6.

In unserer jiingsten Stellungnahme zum Landeshaushaltsentwurf 2017 forderten wir deshalb,
dass angesichts dieser Entwicklung nun das Land aufgefordert ist, noch starker in landeseige-
ne Forderprogramme zu investieren. Insbesondere sind die Mittel, die im Landeshaushalt fur
die Kofinanzierung des Bundesprogrammes hinterlegt sind, auch im Falle des Nichtabrufs den
Kommunen fiir den Breitbandausbau zur Verfligung zu stellen. Besondere Bedeutung ist dabei
vor allem dem so wichtigen Ausbau von Gewerbegebieten beizumessen, denn es darf nicht
sein, dass Unternehmen in ihrer Entwicklung durch zu geringe Bandbreiten behindert werden.

Wir fihrten in der Stellungnahme u. a. weiter aus, dass wir die vom Land NRW aktuell aufge-
legten Forderprogramme zur Unterstutzung des Breitbandausbaus in NRW und die hierfiir im
Landeshaushalt bereitgestellten Fordergelder zwar begriiRen. Die Férdermittel sind aus unse-
rer Sicht ein elementarer Baustein zur Erreichung des Ausbauzieles einen flachendeckenden
Breitbandanschluss von mindestens 50 Mbit/s bis 2018 zu gewahrleisten. Vor allem in den Re-
gionen, in denen ein eigenwirtschaftlicher Ausbau durch einen Telekommunikationsnetzbe-
treiber mangels Rentabilitat unterbleibt, ist eine angemessene und ausreichende staatliche
Forderung sicherzustellen.

Andererseits liegt nach Angaben des Breitbandatlasses die Anschlussquote in NRW mit 50
Mbit/s in den Stadten bei 84 Prozent, in den halbstadtischen bzw. landlichen Landesteilen je-
doch erst bei 52 bzw. 40 Prozent (Stand Ende 2015). Diese Zahlen verdeutlichen, dass vor allem
in den noch unzureichend angebundenen, landlich gelegenen Regionen dringender Hand-
lungsbedarf besteht.

Anderung der Mustersatzung StraRenreinigung - Anpassung an neue Rechtsprechung

Aufgrund von aktueller Rechtsprechung im StralRenreinigungsrecht zur Veranlagung von
StichstralRen/-wegen, haben wir unsere Mustersatzung ,Stralenreinigung” angepasst.

Das Oberverwaltungsgericht fir das Land Nordrhein-Westfalen hat mit Urteil vom 26. Juli
2016 - 9 A 2141/13 - entschieden, dass es rechtlich bedenklich sei, wenn fir den Fall einer Er-
schlieBung Uber eine unselbststandige offentliche Stichstralle oder einen unselbststandigen
offentlichen Stichweg vorgesehen ist, dass nur die an den Hauptzug angrenzende bzw. dem
Hauptzug zugewandte Seite der Gebiihrenbemessung zugrunde zu legen ist (§ 6 Abs. 3 Satz 2
Mustersatzung ,Straenreinigung” Stand 2006). Im vom OVG NRW entschiedenen Fall war
diese Satzungsregelung zwar nicht entscheidungserheblich, jedoch gab das Gericht zu erken-
nen, dass die Regelung mit dem System des FrontmetermaRstabs nicht vereinbar sei. Da in sol-
chen Féllen eine reale StraBenfrontlange (zur Stichstralle bzw. zum Stichweg) existiert, sei es
sachlich nicht gerechtfertigt, ein fiktives Angrenzerverhaltnis (zum Hauptzug) zu unterstellen.
Der Geblihrenbemessung sei deshalb die an die StichstralRe bzw. den Stichweg angrenzende
bzw. zugewandte Seite zugrunde zu legen. § 6 Abs. 3 Satze 2 und 3 unserer Mustersatzung
wurden deshalb ersatzlos gestrichen.

Die aktuelle Mustersatzung sowie der Volltext des Urteils sind als Anlage 5-6 beigefligt.

Ort und Zeit der nidchsten Sitzung
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Entwurf, Stand: 29.06.2016

Gesetzentwurf der Landesregierung

Achtes Gesetz zur Anderung des Gesetzes uber den offentlichen Personennahver-
kehr in Nordrhein-Westfalen (8. OPNVG-AndG)

A. Problem

Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) ist eine dauerhafte Aufgabe der Daseinsvorsorge, die die kommunalen Auf-
gabentrager im Rahmen des Gesetzes Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in
Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) wahrnehmen. Die Regelungen haben sich
grundsatzlich bewébhrt, sind jedoch bis zum 31.12.2017 befristet.

Die Revision des Regionalisierungsgesetzes des Bundes fuhrt zu einer Erhéhung der
Bundesmittel fiir den OPNV, deren Umfang angesichts der noch ausstehenden Bun-
desverordnung zur Verteilung der Mittel auf die Lander noch nicht endguiltig feststeht.
Trotz der im September 2015 von der Bundesregierung zugesagten, aber ebenfalls
noch nicht umgesetzten Verlangerung des GVFG-Bundesprogramms sowie der noch
nicht geklarten Bereitstellung von Finanzmitteln durch den Bund in Fortfihrung der
Entflechtungsmittel bedarf es der Planungssicherheit fur Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen zumindest im derzeitigen bzw. absehbar erhéhten Finanzrahmen.
Der demografische Wandel erfordert dariiber hinaus eine Flexibilisierung von Detail-
regelungen zur Starkung des regionalen Schnellbusverkehrs und alternativer Bedien-
formen im OPNV. Dariiber hinaus sind weitere Schritte zur Umsetzung des Ziels er-

forderlich, den OPNV mit Bussen und StraBenbahnen barrierefrei zu gestalten.

B. LOsung

Die Befristung des geltenden Gesetzes wird im Interesse der Planungssicherheit aller
Beteiligter grundsétzlich aufgehoben. Gleichzeitig werden zur Nutzung der derzeit

bestehenden finanziellen SpielrAume der Mindestbetrag der SPNV-Pauschale ange-



hoben, die OPNV-Pauschale ab 2017 um jahrlich 20 Millionen Euro erhéht und im
Hinblick auf kunftige weitere Fordermoglichkeiten vier neue Fordertatbestande von
Investitionen im besonderen Landesinteresse in das Gesetz aufgenommen. Der Min-
destbetrag der pauschalierten Investitionsforderung wird um 30 Millionen Euro er-
hoht; fur diese Férderung kann allerdings wegen der noch nicht geklarten Bereitstel-
lung von Finanzmitteln durch den Bund in Fortfihrung der Entflechtungsmittel die
Geltungsdauer lediglich bis zum Jahr 2019 verlangert werden.

Neben der Erweiterung des Anwendungsbereiches des Gesetzes auf Personenfah-
ren und im Bereich alternativer Bedienformen werden einzelne Regelungen im Ge-
setz im Hinblick auf die Starkung dieser Bedienungsformen und regionaler Schnell-
busverkehre angepasst. Daruber hinaus werden die Regelungen zur Zusammenar-
beit der Zweckverbande untereinander und mit dem Land prazisiert und die Rolle des
Landes bei nicht fristgerechter Einigung der Zweckverbande und bei der Umsetzung

des SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse klarer gefasst.

C. Alternativen

Keine.

D. Kosten

Keine.

E. Zusténdigkeit

Zustandig ist das Ministerium fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr;

beteiligt sind der Geschaftsbereich der Ministerprasidentin, das Ministerium fur Inne-
res und Kommunales, das Finanzministerium, das Ministerium fur Arbeit, Integration
und Soziales sowie das Ministerium fur Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur-

und Verbraucherschutz.

F. Auswirkung auf die Gemeinden

Keine.



G. Finanzielle Auswirkung auf Unternehmen und private Haushalte

Keine.

H. Befristung

Das geltende Gesetz tritt am 31. Dezember 2017 aulRer Kraft. Die Befristung wird mit

dieser Anderung aufgehoben.



Achtes Gesetz zur Anderung des Gesetzes liber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr in Nordrhein-Westfalen
Vom . 2016

Der Landtag hat das folgende Gesetz beschlossen, das hiermit verkiindet wird:

Artikel 1

Das Gesetz uber den o6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen vom
7. Marz 1995 (GV. NRW. S. 196), das zuletzt durch Gesetz vom 4. Dezember 2012
(GV. NRW. S. 638) geandert worden ist, wird wie folgt geandert:

1. Die Inhaltstibersicht wird wie folgt geandert:

a) Die Angabe zu § 17 wird wie folgt gefasst:
,§ 17 Inkrafttreten®.

b) Die Angabe zu § 18 wird gestrichen.

2. 81 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 2 Satz 1 wird das Wort ,Linienverkehr” durch die Worter ,Linien-
sowie diesen ersetzenden, ergdnzenden oder verdichtenden Gelegenheits-
verkehr” ersetzt.

b) Absatz 3a wird wie folgt gedndert:

aa) In Satz 1 werden nach dem Wort ,Seilbahnen® die Woérter ,und Personen-

fahren eingefugt.



b)

d)

f)

bb) In Satz 2 wird das Wort ,Seilbahnunternehmers” durch das Wort ,Unter-

nehmers* ersetzt.

§ 2 wird wie folgt geandert:

In Absatz 1 werden nach den Wértern ,StraRenverkehr, der” die Worter ,Erhalt
und“ eingefligt, das Wort ,Umweltschutzes” durch die Wérter ,Klima- und Um-
weltschutzes® sowie das Wort ,Stadtentwicklung“ durch die Wérter ,Stadt- und

Quartiersentwicklung® ersetzt.

Absatz 3 wird wie folgt geandert:

aa) In Satz 1 werden nach dem Wort ,ausgestalteten” das Wort ,,, barrierefrei-
en“, nach dem Wort ,bequemem® die Worter ,und barrierefreiem” sowie nach
dem Wort ,Individualverkehr” die Worter ,sowie multimodalen Mobilitatsange-

boten“ eingefligt.

bb) In Satz 2 werden nach den Wartern ,eine koordinierte® die Worter ,,, kom-
patible, die Digitalisierungstechnik nutzende“ und nach dem Wort ,Qualitats-

standards” die Woérter ,die Fahrgastzahlen sowie“ eingeflgt.

In Absatz 4 Satz 2 werden nach dem Wort ,Schienenschnellverkehr” die Woér-
ter ,und regionalen Schnellbusverkehr* sowie nach dem Wort ,Schienenstre-

cken® die Warter ,und regionale Schnellbuslinien® eingeflgt.

In Absatz 5 Satz 2 wird das Wort ,Schienenverbindungen durch die Wérter

~ochienen- und regionalen Schnellbusverbindungen® ersetzt.

In Absatz 7 wird das Wort ,Sammeltaxen” durch die Worter ,.Sammel- und Li-

nientaxen” ersetzt.

In Absatz 8 werden nach dem Wort ,Barrierefreiheit” die Worter ,nach Artikel 9

des Ubereinkommens der Vereinten Nationen vom 13. Dezember 2006 (iber



die Rechte von Menschen mit Behinderungen (BGBI. 2008 1l S. 1420; UN-

Behindertenrechtskonvention),” eingefugt.

g) In Absatz 9 werden nach dem Wort ,Mannern“ die Wérter ,,, alteren Menschen*

eingeflgt.

4. In § 4 Absatz 2 wird die Angabe ,Abs. 3 Satz 4“ durch die Angabe ,Absatz 3a“

ersetzt.

5. &5 wird wie folgt geandert:

a) In Absatz 1 Buchstabe b werden die Worter ,Kreise Aachen® durch die Worter

.otadteregion Aachen ohne Stadt Aachen” ersetzt.

b) Absatz 3 wird wie folgt geandert:

aa)Nach Satz 1 wird folgender Satz eingefugt:

,Ihm kann dartber hinaus im Einvernehmen mit den betroffenen Aufgabentra-
gern nach 8 3 Absatz 1 die Entscheidung Uber die Planung, Organisation und

Ausgestaltung regionaler Schnellbusverkehre Gbertragen werden.”

bb) Im neuen Satz 3 werden nach dem Wort ,Qualitatsstandards,” die Worter

.kompatible, auch die Digitalisierungstechnik nutzende” eingefigt.

6. In 8 6 Absatz 1 werden die Satze 2 und 3 durch die folgenden Sétze ersetzt:

;wWenn eine Einigung Uber Fragen des Zusammenwirkens zwischen den betei-
ligten Zweckverbanden nicht in angemessener Zeit zustande kommt, fordert
das fur das Verkehrswesen zusténdige Ministerium die Beteiligten zu Berich-

ten auf, erarbeitet in dem durch die Vorstellungen der Beteiligten gezogenen



b)

c)

8.

Rahmen einen Lésungsvorschlag, hort die Beteiligten dazu an und entschei-
det. Die Entscheidung wird mit Bekanntgabe an die Beteiligten fur diese als
sonderaufsichtliche Weisung verbindlich. Fir die zweckméafige Umsetzung
des SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse kann das fur das Ver-
kehrswesen zustandige Ministerium im Einzelfall Zweckmafigkeitsweisungen
erteilen. In den Fallen der Satze 3 und 4 gilt § 16 Absatz 6 Satz 4 entspre-
chend.”

8 7 wird wie folgt geéndert:

In Absatz 1 Satz 2 werden nach dem Wort ,Schieneninfrastruktur® die Worter
»,mit zuwendungsfahigen Ausgaben von mehr als funf Millionen Euro, die nach
§ 11 Absatz 1, § 12 Absatz 3 oder § 13 Absatz 1 Nummer 1, 2, 4 oder 8 ge-
fordert werden konnen,” eingefugt, die Worter ,drei Millionen EUR® durch die
Woarter ,funf Millionen Euro“ und die Angabe ,oder 4“ durch die Angabe ,, 4

oder 8“ ersetzt.

In Absatz 2 Satz 2 wird die Angabe ,3 Millionen EUR" durch die Worter ,,5 Mil-

lionen Euro* ersetzt.

In Absatz 4 Satz 1 werden die Woérter ,den Zweckverbanden und“ gestrichen.

§ 8 wird wie folgt gedndert:

a) Absatz 1 wird wie folgt geandert:

aa) In Satz 2 werden nach dem Wort ,konkretisieren“ die Woarter ,und den mit-
tel- bis langfristig angestrebten Anteil des OPNV am Gesamtverkehr (mo-

dal split) benennen® eingeflgt.

bb) In Satz 3 werden die Woérter ,Umweltschutzes® durch die Woarter ,Klima-
und Umweltschutzes, des Rad- und FuRverkehrs“ sowie die Worter ,Bun-

desbehindertengleichstellungsgesetzes und des Stadtebaus® durch die



Worter ,8 2 Absatz 8, des Stadtebaus und der Quartiersentwicklung® er-

setzt.

b) In Absatz 3 Satz 2 werden nach dem Wort ,Fahrzeuge“ die Worter ,und die Ent-
lohnung des eingesetzten Personals bei den Verkehrsunternehmen nach Malf3-

gabe einschlagiger und reprasentativer Tarifvertrage“ eingefugt.

9. 8§ 9 wird wie folgt geandert:

a) Absatz 2 wird wie folgt gefasst:
,(2) Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unter-
nehmen frihzeitig zu beteiligen. Soweit vorhanden sind Behindertenbeauftrag-
te oder Behindertenbeirate, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch
eingeschréankten Fahrgéste und Fahrgastverbande anzuhoren. lhre Interessen
sind angemessen und diskriminierungsfrei zu bericksichtigen.*
b) In Absatz 5 Satz 1 werden nach dem Wort ,ist* die Worter ,in regelmafigen
Abstdnden zu Uberprifen und® eingefugt.

10. 8§ 11 wird wie folgt geandert:

a) Absatz 1 wird wie folgt geandert:
aa) In Satz 1 werden die Worter ,ruckwirkend zum 1. Januar 2011“ gestrichen
und die Angabe ,858 Millionen EUR® durch die Warter ,einer Milliarde Euro®
ersetzt.
bb) In Satz 3 werden nach dem Wort ,wird“ die Worter ,nach einem objektiven
und transparenten Verteilungsschlussel, der auch die Bevélkerungsentwick-

lung berucksichtigt, eingefligt.

cc) Satz 4 wird aufgehoben.



b)

dd) Im neuen Satz 4 werden nach dem Wort ,fur“ die Worter ,regionale

Schnellbusverkehre oder” eingeflugt.

ee) Folgender Satz wird angefugt:

,Die Forderung des streckenbezogenen Aus- und Neubaus von Schieneninf-
rastrukturen mit zuwendungsfahigen Ausgaben von mehr als funf Millionen
Euro darf aus den Mitteln nur dann bewilligt werden, wenn die MaRhahme Be-
standteil des OPNV-Bedarfsplans gemaf § 7 Absatz 1 ist.

Absatz 2 wird wie folgt gedndert:

aa) In Satz 1 wird die Angabe ,110 Millionen EUR" durch die Angabe ,,130 Mil-

lionen Euro“ ersetzt.

bb) Nach Satz 4 wird folgender Satz eingeflugt:

,Ab dem Jahr 2017 werden

1. 90 Prozent im Verhéltnis des auf die Aufgabentrager ortlich entfallenden
Anteils an den landesweit im Jahr 2014 fahrplanmalig erbrachten, kapazitats-
und qualitdtsbezogen gewichteten Betriebsleistungen im Stral3enbahn- und O-
Busverkehr, im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen gemaf § 42 Personenbe-
férderungsgesetz sowie im bedarfsorientierten Verkehr,

2. 8 Prozent im Verhaltnis des auf die Aufgabentrager ortlich entfallenden An-
teils an der Einwohnerzahl 2014 nach dem Gemeindefinanzierungsgesetz
2016 vom 17. Dezember 2015 (GV. NRW. S. 947) und

3. 2 Prozent im Verhéltnis des auf die Aufgabentrager ortlich entfallenden An-
teils an der Flache des Landes im Jahr 2014

verteilt; die Verteilung wird alle drei Jahre auf der Grundlage der Betriebsleis-
tungen, der Einwohnerzahl und der Flache im jeweils dritten Vorjahr neu fest-

gelegt.”



cc) Im neuen Satz 6 werden nach der Angabe ,SPNV*“ die Wérter ,und dabei
mindestens 30 Prozent der Pauschale als Anreiz zum Einsatz neuwertiger

und barrierefreier Fahrzeuge® eingefugt.

In Absatz 4 Satz 3 werden die Angabe ,30. September” durch die Angabe

»15. August® ersetzt und nach dem Wort ,hieriber” die Warter ,und dartuber
hinaus einen Nachweis nach dem Muster der Anlage zu 8 6 Absatz 2 des Re-
gionalisierungsgesetzes vom 27. Dezember 1993 (BGBI. | S. 2378, 2395), das
zuletzt durch Artikel 1 und 2 des Gesetzes vom 15. Dezember 2015 (BGBI. |
S. 2322) geéandert worden ist,” eingefugt.

11. 8 11a Absatz 2 wird wie folgt gedndert:

a)

b)

In den Satzen 1 und 5 werden jeweils nach dem Wort ,Seilbahnen® die Woérter

,oder Personenfahren® eingefligt.

Nach Satz 5 werden folgende Satze eingefugt:

,Fur Verkehre, die auf Grund eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages im
Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 durchgefihrt
werden, ist die Zuordnung und Berechnung nach Satz 5 fur die Jahre ab 2014
jeweils getrennt vorzunehmen. Mal3stab der Berechnung dieses Anteils sind
die Ertrage im Ausbildungsverkehr des jeweiligen Verkehrsunternehmens, die
auf die Verkehre, die auf Grund des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages im
Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 durchgefihrt

werden, entfallen.”

12. 8§ 12 wird wie folgt geandert:

a)

In Absatz 1 werden nach dem Wort ,Zweckverbanden” die Worter ,bis zum
Jahr 2019 eingefiigt und die Angabe ,,120 Millionen EUR® durch die Angabe
,150 Millionen Euro“ ersetzt.



b) Dem Absatz 3 wird folgender Satz angefugt:

,Die Forderung des streckenbezogenen Aus- und Neubaus von Schieneninf-
rastrukturen mit zuwendungsfahigen Ausgaben von mehr als funf Millionen
Euro darf aus den Mitteln nur dann bewilligt werden, wenn die Mal3hahme Be-
standteil des OPNV-Bedarfsplans gemal § 7 Absatz 1 ist.”

Absatz 6 wird wie folgt geandert:

aa) In Satz 1 werden die Woérter ,zu sechs Monaten nach Ablauf des Kalen-
derjahres, in dem die Mittel nicht verausgabt wurden oder zuriickgeflossen
sind, zur Aufstockung dieser Férderung“ durch die Wérter ,zum 30. Juni

2021 zur Forderung von MalRnahmen im Sinne des Absatzes 3" ersetzt.

bb) In Satz 3 wird die Angabe ,30. September* durch die Angabe ,15. August*

ersetzt.
cc) Folgender Satz wird angefugt:
,Fur die Regionalisierungsmittel des Bundes ist Giber den Nachweis nach

Satz 3 hinaus ein Nachweis nach dem Muster der Anlage zu 8 6 Absatz 2 des

Regionalisierungsgesetzes bis zum 15. August des Folgejahres vorzulegen.*

13. 8 13 wird wie folgt geandert:

a) Absatz 1 wird wie folgt geandert:

aa) Nach Nummer 2 werden folgende Nummern 3 bis 6 eingeflgt:
»3. Investitionsmal3nahmen zum Erhalt und zur Erneuerung der Infrastruk-
turen von Stadt- und Stral3enbahnen sowie dem SPNV dienenden Infra-

strukturen offentlicher nichtbundeseigener Eisenbahnen,



4. InvestitionsmalRnahmen zur Reaktivierung von Schienenstrecken sowie
zur Elektrifizierung vorhandener Schienenstrecken fir den SPNV,

5. Investitionsmal3nahmen zur barrierefreien Gestaltung von (Stadt-, Stra-
Renbahn- und Bus-)Haltestellen und von vorhandenen Fahrzeugen des
OPNV mit Ausnahme des SPNV,

6. InvestitionsmalRnahmen zur Beschaffung von batterieelektrisch und
wasserstoffbetriebenen Linienbussen des OPNV, zur Errichtung der dafur
notwendigen Ladeinfrastruktur und zur Beschaffung erforderlicher spezifi-

scher Werkstatteinrichtungen,*.

bb) Die bisherigen Nummern 3 und 4 werden die Nummern 7 und 8.

b) Absatz 2 wird wie folgt geéndert:

aa) In Satz 1 wird die Angabe ,(BSchwAG)“ gestrichen.

bb) In Satz 2 werden nach dem Wort ,der” die Worter ,jeweils betroffenen’

eingefugt.

14. 8§ 15 Satz 3 wird aufgehoben.

15. 8§ 17 wird aufgehoben.

16. 8 18 wird § 17 und wie folgt geéndert:

a) In der Uberschrift wird das Wort ,, Auferkrafttreten” gestrichen.

b) Absatz 4 wird aufgehoben.

Artikel 2



Dieses Gesetz tritt vorbehaltlich des Satzes 2 am Tag nach der Verkiindung in Kraft.
Artikel 1 Nummer 10 Buchstabe a Doppelbuchstaben aa und bb, Buchstabe b Dop-
pelbuchstabe aa treten am 1. Januar 2017 in Kraft.

Dusseldorf, den ...

Die Landesregierung

Nordrhein-Westfalen

Die Ministerprasidentin

Der Finanzminister

Der Minister

fur Inneres und Kommunales

Der Minister

fur Arbeit, Integration und Soziales

Der Minister

fur Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz

Der Minister
fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr



Begrindung

A. Allgemeines

Mit dem vorliegenden Gesetz wird die Befristung des Gesetzes im Interesse der Pla-
nungssicherheit aller Beteiligter aufgehoben. Die Planung, Organisation und Ausge-
staltung des OPNV ist eine dauerhafte Aufgabe der Daseinsvorsorge, die die kom-

munalen Aufgabentrager im Rahmen des OPNVG NRW wahrnehmen. Die Regelun-

gen haben sich bewahrt.

Mit der Anderung ist die Erh6hung des Mindestbetrages fiir die SPNV-Pauschale auf
eine Milliarde Euro verbunden. Gleichzeitig wird die Verordnungserméachtigung da-
hingehend prézisiert, dass fiur die Verteilung der SPNV-Pauschale ein objektiver und
transparenter Verteilungsschlissel festzulegen ist, der auch die Bevolkerungsent-

wicklung bericksichtigt.

Gegenstand der Anderung ist ebenfalls eine Erhéhung der OPNV-Pauschale um
jahrlich 20 Millionen Euro sowie die Veranderung des Schlissels zu Gunsten des
landlichen Raumes, um den dortigen OPNV zu starken. Gleichzeitig wird eine Rege-
lung aufgenommen, nach der mindestens 30 Prozent der Pauschale als Anreiz fur
die Beschaffung moderner und barrierefreier Fahrzeuge einzusetzen sind. Flankie-
rend hierzu wird die OPNV-Definition um alternative Bedienformen erweitert, die per-
sonenbefdrderungsrechtlich auch als Gelegenheitsverkehr ausgestaltet sein kénnen.
Daruber hinaus wird der Anwendungsbereich des Gesetzes unter engen Vorausset-

zungen auf Personenfahren erweitert.

Die sich aus der Erh6hung der Regionalisierungsmittel des Bundes ergebenden fi-
nanziellen Spielraume sollen durch die Aufnahme von vier zusétzlichen Férdermég-
lichkeiten als Investitionen im besonderen Landesinteresse genutzt werden. Danach
sollen Investitionen zur Erneuerung der Infrastrukturen von Straf3en- und Stadtbahn-
systemen sowie Offentlicher nichtbundeseigener Eisenbahnen fur den SPNV, zur
sinnhaften Reaktivierung und Elektrifizierung von SPNV-Strecken, zur Herstellung
der Barrierefreiheit von Stadtbahn-, Stral3enbahn- und Bushaltestellen sowie Investi-



tionen im Bereich der Elektromobilitat von Linienbussen kinftig durch das Land ge-
sondert gefordert werden. Die konkrete HOhe der bereitzustellenden Fordermittel
kann in Abhangigkeit von den zur Verfigung stehenden Bundesmitteln variabel ge-

staltet werden.

Als weitere wesentliche Anderungen werden Klarstellungen in den Zielsetzungsnor-
men zu den SPNV ergénzenden regionalen Schnellbusverkehren vorgenommen, fur
die die Aufgabentragerschaft von den Stadten und Kreisen auf die Zweckverbande
Ubertragen werden kann und die aus der SPNV-Pauschale nach 8§ 11 Absatz 1 fi-

nanziert werden knnen.

Mit den Ergénzungen der Zielsetzungsnormen und der Regelungen zur Nahver-
kehrsplanung wird die Bedeutung des OPNV fiir die Quartiersentwicklung unterstri-

chen.

Dartber hinaus werden die Regelungen zur Zusammenarbeit der Zweckverbande
untereinander und mit dem Land préazisiert und die Rolle des Landes bei nicht fristge-
rechter Einigung der Zweckverbande und bei der Umsetzung des SPNV-Netzes im
besonderen Landesinteresse klarer gefasst.

Die Regelungen zur OPNV-Bedarfsplanung werden leicht modifiziert und die Beach-
tung der Festlegungen im Bedarfsplan bei der Forderung des Aus- und Neubaus von
Schieneninfrastrukturen aus der SPNV-Pauschale nach § 11 Absatz 1 und der pau-
schalierten Investitionsférderung nach 8 12 durch entsprechende Erganzungen si-

chergestellt.

Der Mindestbetrag flr die pauschalierte Investitionsférderung soll um 30 Millionen
Euro auf jahrlich 150 Millionen Euro erhdht werden. Im Zuge der Entfristung des
OPNVG NRW kann allerdings die Geltung des § 12 nur bis zum Jahr 2019 verlangert
werden. Die fUr diese Férderung insbesondere eingesetzten Bundesmittel nach dem
Entflechtungsgesetz stehen nach der derzeitigen Rechtslage (Artikel 143c GG) nur
bis zum Jahr 2019 zur Verfigung.



B. Einzelbegrindung

Zu Artikel 1 (Anderung des OPNVG NRW)

Zu Nummer 1 (Inhaltstibersicht)

Wegen der Streichung von 8§ 17 und des Vorriickens von 8 18 (Nummer 16) an des-

sen Stelle ist die Anpassung der Inhaltstibersicht erforderlich.

Zu Nummer 2 Buchstabe a (8§ 1 Absatz 2 Satz 1)

Vor dem Hintergrund sich andernder Mobilitatsbedtrfnisse gerade auch in landlichen
Raumen sollen auch Gelegenheitsverkehre dem OPNV zugerechnet werden, wenn
sie diesen ersetzen, erganzen oder verdichten. Die Kommunen werden hierdurch in
die Lage versetzt, sinnvolle alternative Bedienformen aus der OPNV-Pauschale nach
§ 11 Absatz 2 zu finanzieren.

Zu Nummer 2 Buchstabe b Doppelbuchstabe aa (8 1 Absatz 3a)

In besonders gelagerten Ausnahmeféllen sollen auch Personenfahren dem Anwen-
dungsbereich des Gesetzes unterfallen, wenn sie ausschlieflich dem OPNV dienen.
Weitere Voraussetzung ist, dass fir die Beférderung der jeweils giltige Gemein-
schaftstarif und der landesweite Tarif zur Anwendung kommen. Die Einstufung als
Personenfahre ist auch dann moglich, wenn kein Ubersetzen stattfindet.

Damit besteht grundsatzlich auch die Mdoglichkeit der Inanspruchnahme der im
OPNVG NRW geregelten Forderungen fiir die dem OPNV zuzurechnenden Perso-
nenfdhren. Hierzu werden die Regelungen zur Ausbildungsverkehr-Pauschale
(8 11a), die bislang auf Verkehre nach dem Personenbeftérderungsgesetz und Seil-

bahnen beschrankt ist, erweitert.



Zu Nummer 2 Buchstabe b Doppelbuchstabe bb (8 1 Absatz 3a)

Die Anderung stellt klar, dass fir die Zuordnung auch der jeweiligen Personenfahre
zum OPNV wie fur Seilbahnen das fiir das Verkehrswesen zustandige Ministerium
verantwortlich ist. Das Ministerium stellt die Zuordnung auf Antrag des Unternehmers
nach Anhérung des zustandigen Aufgabentragers schriftlich fest. Fahrunternehmer,
die dem OPNV zuzurechnende Personenfahren betreiben, sind Verkehrsunterneh-
men im Sinne des Gesetzes. Die Regelung entspricht der bisher fur Seilbahnen gel-

tenden Regelung.

Zu Nummer 3 Buchstabe a (§ 2 Absatz 1)

Die Schieneninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen ist teilweise sanierungsbedurftig.
Um zu verdeutlichen, dass nicht nur der Ausbau der Schienenwege, sondern auch
deren Erhalt ein vorrangiges Ziel der Verkehrsplanung sein soll, wird 8 2 Absatz 1

entsprechend ergéanzt.

Entsprechendes gilt mit Bezug zum Klimaschutz, dessen Erganzung den Bezug zum

Klimaschutzgesetz des Landes Nordrhein-Westfalen herstellit.

Im Rahmen der Stadtentwicklung ist die Belebung und Weiterentwicklung der Wohn-
guartiere besonders wichtig. Mit der Erganzung des 8§ 2 Absatz 1 wird die Bedeutung
des OPNV fiir die Quartiersentwicklung unterstrichen. Korrespondierend werden die
Regelungen des § 8 zur Nahverkehrsplanung dahingehend erganzt, dass bei der
Nahverkehrsplanung die Quartiersentwicklung zu bertcksichtigen ist (siehe auch Be-

grindung zu Nummer 8).

Zu Nummer 3 Buchstabe b Doppelbuchstabe aa (§ 2 Absatz 3)

Die besondere Bedeutung der Barrierefreiheit im OPNV soll trotz der Beachtung des

§ 2 Absatz 8 durch die ausdriickliche Nennung barrierefreier OPNV-Angebote und



Informationen als Bestandteile der angemessenen Verkehrsbedienung Rechnung

getragen werden (siehe auch Begriindung zu Nummer 3 Buchstabe f).

Dem immer starker wachsenden Bedirfnis der Menschen nach multimodalen Mobili-
tatsangeboten soll durch Aufnahme einer entsprechenden Regelung in den Zielbe-
stimmungen des Gesetzes Rechnung getragen werden. Damit wird die Rolle von
Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinden als multimodale
Mobilitatsdienstleister gestarkt. Gleichzeitig wird dadurch verdeutlicht, dass die
OPNV-bezogenen Aufwendungen zur Errichtung von Mobilstationen aus den den
Zweckverbanden und Aufgabentragern nach diesem Gesetz zur Verfigung gestell-

ten Mitteln gefordert werden kénnen.

Daruiber hinaus ist auch im Kontext der Ergebnisse der OPNV-Zukunftskommission
die Steigerung der Fahrgastzahlen des OPNV ein Grundsatz der Ausgestaltung des
OPNV-Angebotes

Zu Nummer 3 Buchstabe b Doppelbuchstabe bb (8 2 Absatz 3)

Bei der Digitalisierung von Betriebsleit- und Informationssystemen ist ein abgestimm-
tes Vorgehen zur Sicherung der Kompatibilitat und Gbergreifenden Nutzbarkeit von
Daten erforderlich. Mit der Aufnahme der Regelung in die Zielsetzungsnormen wird
die besondere Bedeutung unterstrichen. Durch die entsprechende Anderung des § 5
Absatz 3 werden die Zweckverbande verpflichtet, auf kompatible digitale Betriebs-

und Informationssysteme hinzuwirken.

Zu Nummer 3 Buchstabe c (§ 2 Absatz 4)

In vielen Regionen des Landes erganzen regionale Schnellbusverkehre den SPNV
insbesondere dort, wo Eisenbahninfrastrukturen nicht oder nicht mehr bestehen. Um
unwirtschaftliche Reaktivierungen zu vermeiden, sollten dafur regionale Schnellbus-

verkehre gestarkt werden.



Regionale Schnellbusverkehre sind den SPNV verdichtende oder erganzende

OPNV-Linienverkehre nach § 42 PBefG, die eine schnelle Verbindungsfunktion zwi-
schen in der Regel nicht unmittelbar benachbarten Stadten gewahrleisten, bei Halte-
stellenabstand, Taktfolge und Bedienungsqualitat eine dem SPNV ahnliche Funktion

erfillen und mindestens eine Verknipfung zum SPNV aufweisen.

Die grof3ere Bedeutung regionaler Schnellbusverkehre soll durch Aufnahme dieser

Verkehre in die Zielbestimmungen des Gesetzes verdeutlicht werden.
Korrespondierend dazu wird durch Erganzungen des 8 5 Absatz 3 und des § 11 Ab-
satz 1 klargestellt, dass die Aufgabentragerschatft fur regionale Schnellbusverkehre
von den Stadten und Kreisen auf die Zweckverbande delegiert werden kann und re-
gionale Schnellbusverkehre aus der SPNV-Pauschale finanziert werden kénnen.

Zu Nummer 3 Buchstabe d (§ 2 Absatz 5)

Folge&nderung. Siehe auch Begriindung zu Nummer 3 Buchstabe c.

Zu Nummer 3 Buchstabe f (§ 2 Absatz 8)

Mit der zusatzlichen Bezugnahme auf die UN-Behindertenrechtskonvention wird ver-
deutlicht, welchen Stellenwert die Anforderungen an die Barrierefreiheit in allen 6f-
fentlichen Bereichen und damit auch im OPNV haben, auch wenn auf Grund der be-
reits bestehenden Regelungen im Bundes- und im Landesbehindertengleichstel-
lungsgesetz die Aufnahme nur deklaratorischen Charakter hat.

Zu Nummer 3 Buchstabe 3 (§ 2 Absatz 7)

Die alternativen OPNV-Bedienformen differenzieren sich weiter aus.

Zu Nummer 3 Buchstabe g (8 2 Absatz 9)



Mit dieser Anderung wird verdeutlicht, dass auch die Belange alterer Menschen bei
der Gestaltung des OPNV zu berticksichtigen sind, um damit dem demografischen

Wandel Rechnung zu tragen.

Zu Nummer 4 (8 4 Absatz 2)

Korrektur eines Gesetzesverweises.

Zu Nummer 5 Buchstabe a (§ 5 Absatz 1)

Die Auflosung des Kreises Aachen und die Rechtsnachfolge durch die Stadteregion

Aachen wird durch die Anderung im Gesetz nachvollzogen.

Zu Nummer 5 Buchstabe b Doppelbuchstabe aa (8§ 5 Absatz 3)

Durch die Aufnahme dieses Hinweises soll verdeutlicht werden, dass den Zweckver-
banden durch eine Satzung die Aufgabentragerschaft fir regionale Schnellbusver-
kehre Ubertragen werden kann.

Dies bedeutet allerdings nicht, dass bei der Festlegung der Hohe der SPNV-
Pauschale (§ 11 Absatz 1 in Verbindung mit der OPNVP-VO) der Finanzbedarf fur
regionale Schnellbusverkehre zu berticksichtigen ist.

Zu Nummer 5 Buchstabe b Doppelbuchstabe bb (8§ 5 Absatz 3)

Bei der Digitalisierung von Betriebsleit- und Informationssystemen ist ein abgestimm-

tes Vorgehen zur Sicherung der Kompatibilitat und tGbergreifenden Nutzbarkeit von



Daten erforderlich. Durch die Regelung werden die Zweckverbande verpflichtet, auf

kompatible digitale Betriebs- und Informationssysteme hinzuwirken.

Zu Nummer 6 (8 6 Absatz 1)

Die Anderung dient dazu, die Einwirkungsmdglichkeiten des Landes bei zweckver-
bandsubergreifenden SPNV-Leistungen im Falle einer nicht zeitgerechten Einigung
zwischen den Zweckverbanden sowie beim SPNV-Netz im besonderen Landesinte-
resse unter Berlcksichtigung der kommunalen Selbstverwaltung zu vergrof3ern. Ziel
der Regelung ist die Sicherstellung einer zeitgerechten und effizienten Aufgaben-
wahrnehmung durch die Zweckverbande in Fallen eines Abstimmungserfordernisses

untereinander und mit dem Land.

Die geéanderte Regelung in Satz 2 stellt sicher, dass das fur das Verkehrswesen zu-
standige Ministerium seiner auch bisher geregelten Hinwirkungspflicht nachkommen
kann. Zudem wird das Verfahren dahingehend néher geregelt, dass das Ministerium
Vorschlage der betroffenen Zweckverbande prift und die Beteiligten im Vorfeld sei-
ner Entscheidung anhdrt. Weiterhin wird in Satz 3 klargestellt, welchen Rechtscha-

rakter die Entscheidung des Ministeriums hat.

Fur das SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse erweitert Satz 4 das auch bis-
her bestehende Weisungsrecht des zustdndigen Ministeriums auch auf die Falle, in
denen es nicht an der Einigung zwischen den Zweckverbanden fehlt. Das Weisungs-
recht erstreckt sich aber wie bisher auch nur auf die zweckmafige Umsetzung der

Vorgaben aus dem Gesetz und der OPNV-Pauschalenverordnung.

Satz 6 stellt klar, dass fur die Weisungen die Regelungen des § 16 Absatz 6 entspre-

chend anzuwenden sind.

Die veranderten Regelungen sind im Hinblick auf eine mdgliche Konnexitat nicht re-
levant. Die kooperationsraumibergreifende Zusammenarbeit und die Umsetzung des
SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse sind bereits kommunale Pflichtaufga-

ben, fur die bereits Einwirkungsrechte des zustandigen Ministeriums bestehen. die



Gesetzesanderung bewirkt keine Veranderung der Standards der kommunalen Auf-
gabenwahrnehmung. Zudem ist davon auszugehen, dass die Umsetzung der veran-
derten Regelung zu keinem im Sinne der Konnexitat wesentlichen Verwaltungsauf-
wand bei den Zweckverbanden fiihren kann und das Ministerium bei der Entschei-

dung auch die Grundséatze der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit zu beachten hat.

Zu Nummer 7 Buchstabe a (8§ 7 Absatz 1)

Neben der Anhebung der Betragsgrenze fur die Bedarfsplanpflicht von drei auf funf
Millionen Euro bewirkt die Anderung, dass eine Bedarfsplanpflicht ebenfalls fiir einen
streckenbezogenen Aus- und Neubau von Schieneninfrastrukturen eingefihrt wird,
der aus der SPNV-Pauschale (8 11 Absatz 1) oder der Pauschalierten Investitions-
forderung (8 12) finanziert werden soll. Durch die Anderung erhalt das Land die Mog-
lichkeit, Investitionsmalinahmen zu priorisieren und hierdurch zwar regional er-
wlnschte, insgesamt aber unwirtschaftliche Mal3hahmen zu vermeiden. Die erweiter-
te Bedarfsplanpflicht gilt nur fir solche MaRnahmen, deren Férderung aus der SPNV-
Pauschale nach § 11 Absatz 1 oder der pauschalierten Investitionsférderung nach

8 12 zum Zeitpunkt des Inkrafttretens der Gesetzesanderung noch nicht bewilligt ist.

Zu Nummer 7 Buchstabe b (§ 7 Absatz 2)

Folgeanderung (siehe auch Begriindung zu Nummer 7 Buchstabe a).

Zu Nummer 7 Buchstabe c (8 7 Absatz 4)

Die geltende Regelung ist ungeeignet, das Landesinteresse durch Vorgaben zum
SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse ausreichend zur Geltung zu bringen.
Um dem Landesinteresse ein starkeres Gewicht zu verleihen, muss daher die Ent-
scheidungskompetenz auch dem Land Uberlassen werden.

Das SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse ist weiterhin im Einvernehmen mit

dem Verkehrsausschuss des Landtags festzulegen.



Zu Nummer 8 Buchstabe a(§8 8 Absatz 1)

Insgesamt ist der OPNV — insbesondere im Zusammenhang mit dem FuRR- und Rad-
verkehr - sehr gut geeignet, die Treibhausgasemissionen des Verkehrs auch hin-
sichtlich der Zielstellung emissionsfreier Innenstadte zu mindern. Dies ist bei der Auf-
stellung von Nahverkehrsplanen zu bertcksichtigen und mit lokal definierten Zielstel-
lungen zu den OPNV-Anteilen am Verkehr zu verkniipfen, damit hieraus eine zielori-
entierte Umsetzung auch im Sinne des Klima- und Umweltschutzes insbesondere

unter Beriicksichtigung des Klimaschutzplans Nordrhein-Westfalen erfolgen kann.

Die Ersetzung des Bezugs auf das Bundesbehindertengleichstellungsgesetz durch
den Verweis auf § 2 Absatz 8 ist Folgeanderung zur Anderung des § 2 Absatz 8 (sie-

he auch Begriindung zu Nummer 3 Buchstabe e).

Im Rahmen der Stadtentwicklung ist die Belebung und Weiterentwicklung der Wohn-
quartiere besonders wichtig. Mit der Erganzung wird die Bedeutung des OPNV fir
die Quartiersentwicklung dahingehend unterstrichen, dass auch die Belange der

Quartiersentwicklung bei der Nahverkehrsplanung zu bertcksichtigen sind.

Zu Nummer 8 Buchstabe b (§ 8 Absatz 2)

Die Anderung bewirkt, dass in die Nahverkehrsplane neben den Aussagen zur Quali-
fizierung des eingesetzten Personals auch Vorgaben zu dessen Entlohnung aufzu-
nehmen sind. Dadurch wird eine Tariftreue im OPNV unabhangig von der konkreten
genehmigungs- oder vergaberechtlichen Ausgestaltung sichergestellt. Die Veranke-
rung im Nahverkehrsplan und die Aufnahme der Vorgabe in die Vorab-
Bekanntmachung nach dem Personenbeférderungsgesetz bei Abweichung eines
Genehmigungsantrages von dieser Vorgabe fuhrt in der Regel zu einer Versagung
des beantragten Verkehrs. Flr die Reprasentativitat von Tarifvertragen enthalt das
Tariftreue- und Vergabegesetz NRW und die dazu erlassene Rechtsverordnung An-

haltspunkte.



Zu Nummer 9 Buchstabe a (§ 9 Absatz 2)

Mit der Anderung wird dem geanderten § 8 Absatz 3 des Personenbefoérderungsge-
setzes Rechnung getragen, welcher fordert, dass die beteiligten Unternehmen bei
der Aufstellung des Nahverkehrsplans friihzeitig zu beteiligen sind und wie die Inte-
ressen in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankter Menschen im Aufstellungs-
verfahren zu bertcksichtigen sind.

Zu Nummer 9 Buchstabe b (§ 9 Absatz 5)

Nahverkehrsplane sind hinreichend aktuell zu halten, damit angebotsorientiert auf
aktuelle Veranderungen reagiert werden kann. Kommunal kdnnen hierbei unter-

schiedliche Aktualisierungszeitraume zielfihrend sein.

Zu Nummer 10 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa (§ 11 Absatz 1)

Mit der Anderung wird die Mindesthche der SPNV-Pauschale auf eine Milliarde Euro
festgelegt und damit an die Entwicklung der Pauschalenhéhe in der Vergangenheit
sowie den absehbaren Mindestbedarf fir das Jahr 2017 angepasst. Der Mindestbe-
trag steigt nach 8 11 Absatz 1 Satz 2 jahrlich entsprechend dem Wachstum der Re-
gionalisierungsmittel von derzeit 1,8 %.

Zu Nummer 10 Buchstabe a Doppelbuchstabe bb (8 11 Absatz 1)

Nach 8 11 Absatz 1 Satz 3 wird die konkrete Hohe der SPNV-Pauschale unter Be-
achtung des sich aus den Satzen 1 und 2 ergebenden Mindestbetrages durch eine
Rechtsverordnung festgelegt, die das fiur Verkehr zustandige Ministerium im Einver-
nehmen mit dem Verkehrsausschuss des Landtags erlasst.

Mit der Anderung des Satzes 3 wird die Verordnungserméachtigung dahingehend
prazisiert, dass fir die Verteilung der Pauschale ein objektiver und transparenter

Schlissel festzulegen ist. Der Schlussel hat dabei auch die Bevolkerungsentwicklung



zu bertcksichtigen. Der Schlussel darf daneben weitere objektive und transparente

Parameter enthalten, die in der Rechtsverordnung naher zu bestimmen sind.

Zu Nummer 10 Buchstabe a Doppelbuchstabe cc (§ 11 Absatz 1)

Da die Verrechnung der fur den Zeitraum ab 2011 unter Vorbehalt gewéhrten Pau-
schalen und anderen gewahrten Sonderzuwendungen zur Sicherstellung der Funkti-
onsfahigkeit des SPNV mit den danach erstmalig bewilligten Pauschalen bereits er-

folgt ist, wird Satz 4 zur Straffung des Gesetzes aufgehoben.

Zu Nummer 10 Buchstabe a Doppelbuchstabe dd (8 11 Absatz 1)

Auch die bisherige Rechtslage erlaubt bereits die Finanzierung regionaler Schnell-
busverkehre durch die Zweckverbéande selbst oder die Weiterleitung von Mitteln aus
der SPNV-Pauschale an die OPNV-Aufgabentrager zur Finanzierung solcher Ange-
bote. Durch die Anderung wird deklaratorisch auf diese Mdglichkeit hingewiesen.
Dies bedeutet allerdings nicht, dass bei der Festlegung der Hohe der SPNV-

Pauschale der Finanzbedarf fur regionale Schnellbusverkehre zu beriicksichtigen ist.
Zu Nummer 10 Buchstabe a Doppelbuchstabe ee (8 11 Absatz 1)
Korrespondenzregelung zum geénderten § 7 Absatz 1. Siehe auch Begrindung zu
Nummer 7 Buchstabe a.

Zu Nummer 10 Buchstabe b Doppelbuchstabe aa (8§ 11 Absatz 2)

Zur Finanzierung des straRengebundenen OPNV wird die OPNV-Pauschale ab 2017
um 20 Millionen Euro auf landesweit 130 Millionen Euro erhéht. Damit konnen weite-

re Angebote im OPNV und die Beschaffung neuer Busse und Stadtbahnen in allen

Teilen des Landes finanziert werden.



Zu Nummer 10 Buchstabe b Doppelbuchstabe bb (8 11 Absatz 2)

Zur Starkung des OPNV in landlichen Regionen wird ab dem Jahr 2017 der Anteil
der Flache zur Ermittlung der OPNV-Pauschale von 1 % auf 2 % angehoben und der
Anteil an der Einwohnerzahl entsprechend von 9 % auf 8 % reduziert. Gleichzeitig

wird festgelegt, dass die Verteilung im Dreijahresrhythmus aktualisiert wird.

Zu Nummer 10 Buchstabe b Doppelbuchstabe cc (8 11 Absatz 2)

Die Anderung bewirkt, dass 30 Prozent der Gesamtpauschale durch den Pauscha-
lenempfanger innerhalb des europarechtlichen Rahmens als Anreiz zum Einsatz mo-
derner und barrierefreier Fahrzeuge an die Verkehrsunternehmen weiterzuleiten
sind. Hierdurch kann eine zweckentsprechende Verwendung der Pauschalmittel im

Interesse der Fahrgaste sichergestellt werden.

Die konkrete Ausgestaltung der Anreize kann der Pauschalenempfanger innerhalb
des europarechtlichen Rahmens selbst regeln. Dabei kommen investive Férderungen
von den Verkehrsunternehmen einschlie3lich ihrer Subunternehmen einzusetzender
Fahrzeuge oder deren Qualitaten ebenso wie die Regelung der Anforderungen in
den offentlichen Dienstleistungsauftragen nach Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 in Betracht.

Zu Nummer 10 Buchstabe c (§ 11 Absatz 4)

Mit dem Dritten Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes wurden in § 6
Absatz 2 umfangreiche Nachweispflichten gegeniber der Bundesregierung einge-
fuhrt, die vom Land bis zum 30. September des Folgejahres zu erfiillen sind. Die An-
derung stellt durch die Vorverlegung des Nachweistermins der Pauschalenempfan-
ger gegenuber der Bewilligungsbehdrde und durch die Verpflichtung zur erganzen-

den Nachweisfihrung nach den bundesgesetzlichen Vorgaben sicher, dass das



Land seiner Nachweisverpflichtung gegentber der Bundesregierung rechtzeitig und

umfassend nachkommen kann.

Zu Nummer 11 Buchstabe a (8§ 11a Absatz 2 Satze 1 und 4)

In besonders gelagerten Ausnahmefallen sollen auch Personenfahren dem Anwen-
dungsbereich des Gesetzes unterfallen, wenn sie ausschlieflich dem OPNV dienen.
Weitere Voraussetzung ist, dass fur die Beférderung der jeweils gultige Gemein-

schaftstarif und der landesweite Tarif zur Anwendung kommen.

Damit besteht grundsatzlich auch die Mdoglichkeit der Inanspruchnahme der im
OPNVG NRW geregelten Forderungen fiir die dem OPNV zuzurechnenden Perso-
nenfahren. Hierzu wird der Anwendungsbereich der Ausbildungsverkehr-Pauschale,
die bislang auf Verkehre nach dem Personenbeférderungsgesetz und dem OPNV

dienende Seilbahnen beschrankt ist, erweitert.

Zu Nummer 11 Buchstabe b (§ 11a Absatz 2 Satz 6)

Die Aufgabentrager leiten nach 8§ 11a Absatz 2 mindestens 87,5 Prozent der Ausbil-
dungsverkehr-Pauschale an die in ihrem Gebiet tatigen Verkehrsunternehmen zur
Finanzierung des Ausbildungsverkehrs weiter. In der Regel stellen die Unternehmen
fur ihren gesamten Ausbildungsverkehr jeweils einen Antrag pro Aufgabentrager, in
dem samtliche Ertrage im Ausbildungsverkehr ausgewiesen sind. Die Zuordnung der
Ertrage zum jeweiligen Aufgabentréager erfolgt ausschliel3lich entsprechend der im
jeweiligen Aufgabentragergebiet erbrachten Wagen-Kilometer.

Ein Teil der Verkehrsunternehmen erbringt die Verkehrsleistung -und damit den Aus-
bildungsverkehr- auf der Grundlage von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen im
Sinne des Artikels 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Wenn ein Unter-
nehmen neben solchen Verkehrsleistungen auch eigenwirtschaftliche Linien oder die
Verkehre auf der Grundlage mehrerer 6ffentlicher Dienstleistungsauftrage betreibt,

lasst sich die auf Grund der einzelnen 6ffentlichen Dienstleistungsauftrdge gewéhrte



Ausbildungsverkehr-Pauschale bei einer Antragstellung fur das gesamte Unterneh-

men nicht ohne weiteres verursachungsgerecht zuordnen.

Die Anderung der Regelung bewirkt, dass aus Griinden der Gleichbehandlung und
der Transparenz sowie zur Vermeidung von Wettbewerbsverzerrungen Unternehmen
fur jede Verkehrsleistung auf Grund eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages ge-
trennt die Antragstellung fur die Ausbildungsverkehr-Pauschale vornehmen mussen.
Aus Gleichbehandlungsgrinden und wegen der Zustandigkeit mehrerer Aufgaben-
trager fir die Ausgleichsgewahrung muss die getrennte Antragstellung obligatorisch
erfolgen. Eine getrennte Antragstellung kann in Abstimmung mit dem Aufgabentrager
dann unterbleiben, wenn ein Unternehmen seine gesamte Verkehrsleistung aus-
schlielich im Gebiet eines Aufgabentragers durchfiihrt. Diese Trennung ist fur die
Antragstellung der Verkehrsunternehmen fir die Jahre ab 2014 (Antragstellung in

den Jahren 2016ff) vorzunehmen.

Zu Nummer 12 Buchstabe a (§ 12 Absatz 1)

Die zur Verfugung stehenden zusétzlichen Regionalisierungsmittel sollen auch dazu
genutzt werden, die 2013 erforderlich gewordene Absenkung des Mindestbetrages
fur die pauschalierte Investitionsforderung aufzuheben. Als Mindestbetrag sollen
nunmehr wieder den Zweckverbanden jahrlich 150 Millionen Euro zur Verfiigung ge-

stellt werden.

Im Zuge der Entfristung des OPNVG NRW (siehe auch Begriindung zu Nummer 16)
kann allerdings die Geltung des § 12 nur bis zum Jahr 2019 verlangert werden. Die
fur diese Forderung insbesondere eingesetzten Bundesmittel nach dem Entflech-
tungsgesetz stehen nach der derzeitigen Rechtslage (Artikel 143c GG) nur bis zum

Jahr 2019 zur Verfiigung.

Zu Nummer 12 Buchstabe b (§ 12 Absatz 3 Satz 6)



Korrespondenzregelung zum geénderten § 7 Absatz 1. Siehe auch Begrindung zu

Nummer 7 Buchstabe a.

Zu Nummer 12 Buchstabe ¢ Doppelbuchstabe aa (§ 12 Absatz 6)

Im Zuge der Entfristung des OPNVG NRW (siehe auch Begriindung zu Nummer 16)
kann die Geltung des § 12 nur bis zum Jahr 2019 verlangert werden. Die Anderung
des Absatzes 6 stellt sicher, dass die von den Zweckverbénden aus den Mitteln ge-
forderten Mal3nahmen auch im Falle einer verzogerten Abwicklung noch ausfinan-
ziert werden konnen. Andernfalls ware die fir eine Forderung notwendige Sicherung
der Gesamtfinanzierung nicht ohne weiteres gewébhrleistet. Bis zum 30.06.2021 nicht
verausgabte oder danach zurlick erhaltene Mittel sind von den Zweckverbéanden an

das Land zu erstatten.

Zu Nummer 12 Buchstabe ¢ Doppelbuchstaben bb und cc (8§ 12 Absatz 6)

Mit dem Dritten Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes wurden in § 6
Absatz 2 umfangreiche Nachweispflichten gegentiber der Bundesregierung einge-
fuhrt, die vom Land bis zum 30. September des Folgejahres zu erfiillen sind. Die An-
derung stellt durch die Vorverlegung des Nachweistermins der Pauschalenempfan-
ger gegenuber der Bewilligungsbehorde und durch die Verpflichtung zur ergénzen-
den Nachweisfiihrung nach den bundesgesetzlichen Vorgaben sicher, dass das
Land seiner Nachweisverpflichtung gegentiber der Bundesregierung rechtzeitig und

umfassend nachkommen kann.

Zu Nummer 13 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa (8 13 Absatz 1)

Durch ein Gutachten soll der Bedarf flir nachholende Erneuerungsinvestitionen ftr
Infrastruktur und Fahrzeuge im kommunalen OPNYV festgestellt und priorisiert wer-
den. Auf der Basis der dort gewonnenen Erkenntnisse soll der neue Fordertatbe-
stand fir groRere nachholende Erhaltungs- und Erneuerungsinvestitionen der kom-
munalen OPNV-Infrastruktur genutzt werden. Die Forderung soll dabei sowohl fiir

nach dem PBefG genehmigte Stadt- und Stralienbahnen als auch fur dem SPNV



dienende Infrastrukturen 6ffentlicher nichtbundeseigener Eisenbahnen maglich sein.
Die Erneuerung von Infrastrukturen der bundeseigenen Eisenbahnen erfolgt durch
den Bund nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz. Im Zuge dieser Erneue-
rungsférderung wird an den betreffenden Infrastrukturen auch der barrierefreie Aus-

bau geférdert.

Durch einen weiteren Tatbestand sollen auf der Grundlage des OPNV-Bedarfsplans
volkswirtschaftlich sinnvolle Streckenreaktivierungen im SPNV als MalRnahmen im
besonderen Landesinteresse gefordert werden. Gleiches gilt fur die Elektrifizierung
von SPNV-Strecken als weiterer Beitrag zur Elektromobilitat im Nahverkehr und far
den Klimaschutz.

Das 2012 novellierte Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) regelt, dass die Aufga-
bentrager ihre Nahverkehrsplanung mit dem Ziel vorzunehmen haben, im stral3enge-
bundenen OPNV (StraBenbahn-, Obus- und Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen) bis
zum 01.01.2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Zur Unterstitzung der
kommunalen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen bei der barrierefreien Ge-
staltung insbesondere der OPNV-Infrastruktur wird ein neuer Férdertatbestand in

§ 13 Absatz 1 Nummer 5 aufgenommen.

Die barrierefreie Ausgestaltung des SPNV ist vornehmlich Aufgabe des Bundes als
Eigentiimer der bundeseigenen Eisenbahninfrastrukturen einschlief3lich der Statio-
nen. Eine Forderung von Modernisierungsmafinahmen an Bahnhdéfen durch das
Land ist nach 8§ 13 Absatz 1 Nummern 2 und 8 (neu) weiterhin moglich.

Eine weitere und beschleunigte Verbreitung der Elektromobilitat gewinnt aktuell auf
Grund der Uberschreitung der zulassigen Stickstoffdioxidbelastungen in verschiede-
nen Stadten besondere Bedeutung. Der elektromobile OPNYV leistet einen wichtigen
Beitrag zur Senkung der Stickstoffdioxid- und Feinstaub- aber auch Larmbelastung.
Durch die Forderung soll die Anschaffung und damit Marktdurchdringung von Elekt-
ro- oder Brennstoffzellenbussen und der zugehdérigen Infrastruktur fir den OPNV
verbessert und damit ein Beitrag zum Umwelt- und Klimaschutz sowie zur Luftrein-

haltung geleistet werden.



Zu Nummer 13 Buchstabe a Doppelbuchstabe bb (8§ 13 Absatz 1)

Folgeanderung zu Nummer 13 Buchstabe a Doppelbuchstabe aa.

Zu Nummer 13 Buchstabe b Doppelbuchstabe aa (8§ 13 Absatz 2 Satz 1)

Streichung einer nicht benétigten Abklrzung.

Zu Nummer 13 Buchstabe b Doppelbuchstabe bb (8 13 Absatz 2 Satz 2)

Durch die Hinzufiigung wird klargestellt, dass nur die jeweils betroffenen Zweckver-

bande anzuhoren sind.

Zu Nummer 14 (8 15)

Die bisher bestehende Mdglichkeit, Fordergeschéafte auf die NRW.Bank zu ubertra-
gen, wurde in der Vergangenheit nicht praktiziert. Die in § 15 Satz 1 und 2 geregelten
Zustandigkeiten der Bezirksregierungen und Zweckverbande haben sich dartber
hinaus bewahrt und sollen weiter beibehalten werden. Dementsprechend bedarf es
einer Ubertragungsmaoglichkeit auf die NRW.Bank nicht mehr.

Zu Nummer 15 (8 17)
Die bislang geltende Ubergangsregelung zur Zustandigkeit der bisherigen Zweckver-

bande ist nicht mehr erforderlich, da der dort genannte Ubergangszeitraum (2008 bis

2010) verstrichen ist. Die Regelung kann daher aufgehoben werden.

Zu Nummer 16 (§ 18)



Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV ist eine dauerhafte Aufgabe
der Daseinsvorsorge, die die kommunalen Aufgabentrager im Rahmen des OPNVG
NRW wahrnehmen. Die Regelungen haben sich grundsatzlich bewéahrt. Daher wird
die Befristung des geltenden Gesetzes im Interesse der Planungssicherheit aller Be-

teiligten aufgehoben. § 18 riickt durch die Streichung von § 17 an dessen Stelle.
Zu Artikel 2 (Inkrafttreten)
Die Vorschrift setzt die Erhéhung und Neuschlisselung der SPNV-Pauschale nach

§ 11 Absatz 1 und die Erhéhung der OPNV-Pauschale nach § 11 Absatz 2 zum 1.

Januar 2017 sowie die Ubrigen Anderungen mit sofortiger Wirkung in Kraft
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I. Zusammenfassende Bewertung des Gesetzgebungsverfahrens

Der Landkreistag NRW und der Stédte- und Gemeindebund NRW begriiRen grundsatzlich, dass in
dem Gesetzentwurf zur Anderung des OPNVG NRW (im Weiteren OPNVG-E) vorgesehen ist, die
Befristung dieses Gesetzes im Interesse der Planungssicherheit aller Beteiligten aufzuheben, dass
die OPNV-Pauschale gem. § 11 Abs. 2 OPNVG-E um jahrlich 20 Mio. Euro angehoben werden
soll, dass die Fordermdglichkeiten flr Investitionen im besonderen Landesinteresse erweitert
werden sollen und dass der Mindestbetrag fur die pauschalierte Investitionsférderung nach § 12
OPNVG-E um 30 Mio. Euro jahrlich erhéht werden soll.

Dennoch sehen wir in dem vorliegenden Gesetzentwurf auch verschiedene Regelungen, die aus
unserer Sicht negativ zu bewerten sind. Die wichtigsten Kritikpunkte an dem vorliegenden Entwurf
zum OPNVG sind — zusammengefasst — aus unserer Sicht folgende:

Die verpflichtende Verwendung von mindestens 30% der Mittel aus der Pauschale aus § 11
Abs. 2 OPNVG-E als Anreiz fiir die Beschaffung neuer und barrierefreier Fahrzeuge (im
Weiteren: Fahrzeugférderung) wird abgelehnt. Eine verpflichtende Vorgabe zur
Fahrzeugforderung nimmt den kommunalen Aufgabentragern im OPNV die Freiheit, Gber
die Verwendung der § 11 Abs. 2 OPNVG-E Mittel vor Ort flexibel zu entscheiden,
verpflichtet die Aufgabentrdger zur Schaffung neuer Forderinstrumentarien mit z.T.
erheblichen europarechtlichen Rechtsrisiken und ist zudem in vielen Féllen
betriebswirtschaftlich ineffizient, da sie zur Anschaffung neuer Fahrzeuge nach
Verfugbarkeit von Fordermitteln und nicht nach betriebswirtschaftlicher Notwendigkeit
flhrt.

Die geplanten Weisungsrechte des MBWSV NRW gegeniiber den Zweckverbanden/A0Rs
bei bestimmten strittigen Fragen (§ 6 Abs. 1 Sétze 2 und 3 OPNG-E) und dariiber hinaus
fiir das SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse (§ 6 Abs. 1 Satz 4 OPNVG-E) werden
abgelehnt, weil damit die Selbstverwaltungsrechte der Zweckverbande und ihren
Mitgliedskommunen  eingeschrénkt ~ werden, weil damit die demokratischen
Entscheidungsprozesse in den Zweckverbandversammlungen — ausgetibt durch die
demokratisch in den Kreisen und kreisfreien Stdadten gewahlten Vertreter in den
Verbandsgremien — zu Lasten eines ministeriellen (nicht eingeschrankten) Weisungsrechts
unterlaufen werden und weil letztlich das Risiko besteht, dass Landesweisungen zu
erheblichen kostenrelevanten MalRnahmen bei den Zweckverbéanden fihren kdnnen, die
dann zu Lasten der (brigen MaRnahmen im SPNV gehen konnten oder sogar (bei
Erschopfung der Mittel aus § 11 Abs. 1 OPNVG-E) zu finanziellen Belastungen der Kreise
und kreisfreien Stadte fiihren koénnten.

Aus unserer Sicht fuhrt der Entwurf zur Anderung des OPNVG in seiner vorgesehenen
Form zudem zur Steigerung des Risikos des Scheiterns von Direktvergaben kommunaler
Aufgabentrdger an eigene, kommunale Verkehrsunternehmen durch vorrangig zu
genehmigende sog. eigenwirtschaftliche Verkehre. Dies betrifft insbesondere die
vorgesehene Regelung zur verpflichtenden Fahrzeugférderung, die die Mdglichkeit zu



eigenwirtschaftlichen Verkehren auf Seiten privater Verkehrsunternehmen noch weiter
steigern dirfte.

Dariiber hinaus enthalt der Entwurf zur Anderung des OPNVG leider weiterhin tiberhaupt
keine Regelungen zur Absicherung von Direktvergaben an eigene, kommunale
Verkehrsunternehmen gegeniiber mdglichen eigenwirtschaftlichen Verkehren (z.B. eine
entsprechende  Zielbestimmung im Rahmen des § 2 Abs. 10 OPNVG, eine
Abstimmungspflicht der Genehmigungsbehdrden mit den kommunalen Aufgabentréagern
oder eine Maglichkeit zur Flexibilisierung der Mittelverwendung nach § 11a OPNVG).

I1. Bewertung der vorgesehenen Anderungen des OPNV-Gesetz NRW im Einzelnen

Nachfolgend mdochten der Landkreistag NRW und der Stadte- und Gemeindebund NRW eine
Bewertung zu den wichtigsten, geplanten Anderungen des OPNVG abgeben. Wir mochten dabei
auf die Anderungen im jeweiligen Sachzusammenhang eingehen (teilw. abweichend von der
Nummerierung in dem ubersandten Gesetzentwurf vom 28.04.2016).

1. Modifizierungen der Regelungen zur Nahverkehrsplanung

In § 8 und § 9 OPNVG-E mochte das MBWSV NRW verschiedene Vorgaben zur
Nahverkehrsplanung anpassen. Dies betrifft z.B. die Aufnahme der Benennung des angestrebten
Anteils des OPNV am gesamten Verkehr (Modal-Split) und andere Zielvorstellungen fiir die
Nahverkehrsplanung. Zugleich sollen zukiinftig gem. § 9 Abs. 2 OPNVG-E bei der Aufstellung des
Nahverkehrsplans auch Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirdte sowie bestimmte andere
Verbénde angehort sowie die Interessen der Verbdnde angemessen und diskriminierungsfrei
beriicksichtigt werden.

a) Die Benennung des angestrebten Modal-Split wird aus Sicht der Aufgabentrdger im
kreisangehdrigen Raum in NRW kritisch gesehen, weil die Ermittlung des bestehenden Modal-
Split mit erheblichem administrativen Aufwand verbunden ist, der hdufig nur mit externem
gutachterlichen Sachverstand umgesetzt werden kann (hier kénnen pro Aufgabentrager Kosten von
50.000 bis 100.000 Euro entstehen), und dieser Aufwand gerade vor den besonderen
Rahmenbedingungen des kreisangehdrigen Raums vielfach auBer Verhaltnis zum Mehrwert durch
die Ermittlung und Benennung des Anteils des OPNV am Gesamtverkehr (Modal-Split) steht.
Naturgemal sind im landlichen Raum im Vergleich zum kreisfreien Raum hdufig (nur) deutlich
geringere Anteile beim Modal-Split fiir den OPNV realisierbar und zudem macht der
Schilerverkehr einen erheblich héheren Anteil im Vergleich zu groRRstadtischen Rdumen aus. Hier
wirden wir daher dafiir eintreten wollen, dass die Verpflichtung zur Aufnahme der Benennung des
angestrebten Anteils des OPNV am Gesamtverkehr lediglich als eine ,,Kann-Vorgabe* ins Gesetz
aufgenommen und zudem die Mdoglichkeit eingerdumt wird, dass der Aufgabentréger eine
vergleichbare Benennung der Entwicklung der verkehrlichen Bedeutung des OPNV am
Gesamtverkehr (z.B. durch Benennung von Fahrgastzahlen, Personenkilometer etc.) vornehmen
darf. Parallel dazu méchten wir vorschlagen, dass das Land NRW zumindest fur die erstmalige
Erhebung des Modal-Split-Anteils oder der Erhebung von Parametern fiir eine vergleichbare
Benennung der Entwicklung der verkehrlichen Bedeutung des OPNV Férdermittel bereitstellt.



b) Ebenfalls als problematisch wird die Verpflichtung zur angemessenen und
diskriminierungsfreien Berlicksichtigung der Interessen der Verbdnde nach § 9 Abs. 2 Satz 2
OPNVG-E angesehen: Die Regelung entspricht zwar im Wesentlichen § 8 Abs. 3 Satz 6 PBefG,
konnte dem Wortlaut nach aber als landesrechtlich weitergehendes Abwégungsgebot von
Interessen der Verbande selbst (und nicht nur der Belange der wvon ihnen vertretenen
Bevolkerungsgruppen) gewertet werden.

Aus unserer Sicht sollte 8§ 9 Abs. 2 Satz 2 OPNVG-E daher ganz gestrichen werden, da eine solche
Abwadgung schon im Wesentlichen in § 8 Abs. 3 PBefG geregelt ist; eine Doppelung im
Landesrecht NRW konnte hier nur Anlass flr eine UberschieBende Rechtsauslegung der Bedeutung
der entsprechenden landesrechtlichen Regelung sein. Zumindest konnte die Formulierung des 8 9
Abs. 2 Satz 2 OPNVG-E in eine im planungsrechtlich (bliche Abwagungsformulierung
umgewandelt werden; denkbar ware hier z.B. eine Anlehnung an die planungsrechtliche Norm des
8 1 Abs. 7 BauGB: ,, Bei der Aufstellung [der Nahverkehrspléne] sind die 6ffentlichen und privaten

‘

Belange gegeneinander und untereinander gerecht abzuwdgen “.
2. Regelungen zur Barrierefreiheit

An verschiedenen Stellen im Gesetzentwurf (§ 2 Abs. 3, § 2 Abs. 8, § 8 Abs. 2 OPNVG-E) sollen
Hinweise auf die Barrierefreiheit im OPNV in das Gesetz aufgenommen werden.

Die Aufnahme von Begrifflichkeiten zur vollstandigen Barrierefreiheit aus dem PBefG in das
OPNVG-E ist aus unserer Sicht vertretbar. Es wére eine weitergehende Klarstellung dahingehend
sinnvoll, dass die Regelungen des OPNVG-E jedenfalls nicht weitergehen sollen als die Vorgaben
zur vollstdndigen Barrierefreiheit im bundesrechtlichen PBefG. Daher sollte zumindest in § 2 Abs.
3 und § 2 Abs. 8 OPNVG-E ein Verweis auf die VVorgaben des PBefG aufgenommen werden;
denkbar wire z.B. eine Formulierung in § 2 Abs. 3 und § 2 Abs. 8 OPNVG-E ,, ...im Sinne des § 8
Abs. 3 Satz 3-5 PBefG. “.

Zudem ist zu fordern, dass von Landesseite ein gesonderter Fordermitteltopf zur Unterstiitzung der
Aufgabentrager bei der Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit in angemessenem Umfang
zur Verfilgung gestellt wird; die Férderung nach § 13 Abs. 1 Nr. 5 OPNVG-E ist insoweit als nicht
ausreichend zu bezeichnen.

3. Aufnahme von Regelungen zu regionalen Schnellbuslinien

In 8 5 Abs. 3 OPNVG-E soll die Maglichkeit eingefiinrt werden, dass den Zweckverbanden die
Entscheidung tber die Planung, Organisation und Ausgestaltung (Aufgabentragerschaft) regionaler
Schnellbusverkehre (bertragen werden kann und zudem soll in § 11 Abs. 1 OPNVG-E
aufgenommen werden, dass die Mittel aus dieser Pauschale auch fir die Finanzierung regionaler
Schnellbusverkehre verwendet werden kénnen.

Die Forderung regionaler Schnellbusverkehre kann ein sinnvolles Instrument zur Steigerung der
verkehrlichen Attraktivitét, insbesondere im kreisangehdérigen Raum in NRW, sein. Allerdings darf
auch nicht verkannt werden, dass die einzelnen Teilrdume in NRW in unterschiedlicher Art und



Weise fir die Implementierung regionaler Schnellbusangebote geeignet sind. Vor diesem
Hintergrund ist das Interesse an der Implementierung, Aufgabentrédgerschaft und Finanzierung
regionaler Schnellbusverkehre in den einzelnen Regionen des Landes NRW unterschiedlich
ausgepragt. Landkreistag NRW und Stadte- und Gemeindebund NRW halten den jetzt
vorgesehenen Regelungsansatz fiir einen, in einem ersten Schritt vertretbaren Weg, soweit
gewahrleistet ist, dass auch bei Einfuhrung entsprechender Regelungen zu regionalen
Schnellbuslinien der Bestand des SPNV unangetastet bleibt (kein Anreiz zur Substitution von
SPNV-Angeboten durch regionale Schnellbusse oder Verhinderung von sinnvollen Aktivierungen
von SPNV-Trassen), sichergestellt ist, dass die Ubertragung der Aufgabentrigerschaft auf die
Zweckverbande/A6Rs nur mit Willen der betroffenen Aufgabentrager im stralengebundenen
OPNV erfolgen darf und dass die Mdglichkeit zur Finanzierung aus Mitteln nach § 11 Abs. 1
OPNVG-E auch bei verbleibender Aufgabentragerschaft der regionalen Schnellbuslinien bei den
Kreisen und kreisfreien Stadten gleichermalen eréffnet ist (besonders dort, wo eine Direktvergabe
einer regionalen Schnellbuslinie an ein kommunales Unternehmen angestrebt wird, ist eine
verbleibende kommunale Aufgabentragerschaft immanent wichtig). Aus Griinden der Klarstellung
sollte hierzu in § 5 Abs. 3 Satz 2 OPNVG-E die Parenthese eingefligt werden ,, ... im Einvernehmen
mit den betroffenen Aufgabentrigern nach § 3 Abs. 1 OPNVG...“ und hinsichtlich § 11 Abs. 1
OPNVG-E sollte zumindest in der Begriindung eingefiigt werden, dass eine Finanzierung
regionaler Schnellbusangebote aus diesen Mitteln auch bei verbleibender Aufgabentragerschaft bei
den Aufgabentragern im straRengebundenen OPNV mdglich ist.

Dariiber hinaus sehen wir die jetzt vorgesehene Offnung fiir regionale Schnellbuslinien nur als
einen ersten Regelungsschritt an; das MBWSV NRW wird insoweit aufgerufen, zusammen mit den
kommunalen Spitzenverbanden die Entwicklung dieses verkehrlichen Instruments zu beobachten
und in absehbarer Zeit moglichst einen eigenen Fordertopf fir solche regionalen Schnellbuslinien
aus frischem Geld, vergleichbar § 11 Abs. 2 OPNVG, zu schaffen.

4. Anderungen im Bereich Organisationsstrukturen und der Weisungsrechte im SPNV
a) Streichung des Begriffs bestehende Zweckverbande in § 5 Abs. 1 OPNVG-E

Nach dem vorliegenden Gesetzentwurf soll die Formulierung ,,... und die bisher bestehenden
Zweckverbinde...” in § 5 Abs. 1 OPNVG-E gestrichen werden, um damit zu verdeutlichen, dass
nach dem Gesetz die in Abs. 1 genannten drei Zweckverb&nde oder gemeinsame Anstalten zur
Aufgabenwahrnehmung im SPNV berufen sind.

Diese Streichung wird aus Sicht des Landkreistages NRW und des Stadte- und Gemeindebundes
NRW ablehnend bewertet. Rechtlich gesehen kann man aus einer solchen Streichung ableiten, dass
zukunftig die Austbung der Mitgliedschaft in den Zweckverbédnden/A6Rs in den
Kooperationsrdumen durch die bisher bestehenden Zweckverbénde nicht mehr moglich sein wird.
Vielmehr missten nunmehr die Kreise und kreisfreien Stadte selbst unmittelbar ihre Mitgliedschaft
in den Zweckverbanden/AdRs in den Kooperationsrdumen austiben und kénnten (lediglich) die
bestehenden Zweckverb&dnde mandatieren oder als Verwaltungshelfer einbinden. Dies wirde zu
einer erheblichen Anderung der organisatorischen Strukturen in allen drei Kooperationsraumen
flhren. Auch die demokratische Legitimationskette kénnte voraussichtlich nicht mehr Gber die
bestehenden Zweckverbédnde erfolgen. Zudem konnten hieraus auch finanzielle Folgewirkungen fur



die Kreise und kreisfreien Stadte in den Kooperationsradumen erwachsen z.B. dort, wo es heute in
den bisher bestehenden Zweckverbanden bereits eine gesonderte SPNV-Umlage 0.4. gibt.

Vor diesem Hintergrund fordern wir, auf die geplante Anderung in 8 5 Abs. 1 OPNVG-E entweder
ganzlich zu verzichten oder zumindest einen organisationsbezogenen Bestandsschutz fiir die jetzt
bereits vorhandenen und etablierten Organisationsstrukturen vorzusehen.

b) Weisungsrechte nach § 6 Abs. 1 Satze 2 und 3 OPNVG-E und nach § 6 Abs. 1 Satz 4
OPNVG-E

Im Bereich des SPNV mdchte sich das MBWSV NRW bei bestimmten strittigen Fragen ein
letztentscheidendes Weisungsrecht gegentiber den Zweckverbanden vorbehalten (vgl. 8 6 Abs. 1
Satze 2 und 3 OPNVG-E) und dariiber hinaus soll fiir das SPNV-Netz im besonderen
Landesinteresse grundsatzlich ein umféangliches ZweckmaRigkeitsweisungsrecht des MBWSV
NRW eingefiihrt werden (vgl. § 6 Abs. 1 Satz 4 OPNVG-E).

Solche Weisungsrechte des Landes NRW gegeniiber den Aufgabentrdgern im SPNV sind aus
unserer Sicht abzulehnen. Zum Einen kann damit das MBWSV NRW die demokratisch
legitimierten Entscheidungsprozesse in den Zweckverbdnden aushebeln, zum anderen besteht
hierdurch die Gefahr kostenverursachender Anforderungen durch das MBWSV NRW, die zu
Lasten der SPNV-Leistungen in Verkehren auflerhalb der Weisungen gehen und — im Falle eines
unglnstigen wirtschaftlichen Verlaufs — auch zu finanziellen Belastungen fur die Kreise und
kreisfreien Stadte fuhren kdnnen. Es darf nicht vergessen werden, dass auch im SPNV die Kreise
und kreisfreien Stadte letztlich Aufgabentrager sind und bei (mdglichen, nicht tber die Pauschalen
ausgleichbaren) Defiziten in einer Ausgleichspflicht stehen konnen. Zudem sind
ZweckmalRigkeitsweisungsrechte gegeniiber Zweckverbanden systemwidrig, da Zweckverbénde
gerade geschaffen worden sind, um einen selbstverwalteten Sachverstand innerhalb der gewéhlten
Organisationsstrukturen nutzbar zu machen: Dem widersprache ein ZweckmaRigkeits-
weisungsrecht, das beim SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse sogar sachlich unbeschréankt
wére. Es gibt unserer Kenntnis nach weder in einem anderen Bundesland bei SPNV-
Zweckverbanden solche unbeschrankten ZweckmaRigkeitsweisungsrechte noch gibt es einen
anderen Sachbereich (z.B. im Wasserverbandsrecht) bekannte Anwendungsfalle, bei denen
gegeniiber Zweckverbénden solche ZweckmaRigkeitsweisungsrechte bestehen.

Grundsatzlich gehen wir davon aus, dass sich die dezentrale Struktur der Aufgabentragerschaft im
SPNV bewéhrt hat. Uns ist kein Fall bekannt, in denen kooperative Abstimmungen zwischen den
Zweckverbdnden oder beim SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse zwischen Land und
Zweckverbdnden nicht zu einem praxistauglichen Ergebnis geflihrt héatten: Soweit das MBWSV
NRW das anders sieht, bitten wir um Benennung konkreter Beispiele.

Zudem besteht bei entsprechenden ZweckmaRigkeitsweisungsrechten die Gefahr, dass das
MBWSV NRW Weisungen nicht nur aus fachlichen Griinden, sondern auch nach politischer
Opportunitét aussprechen kdnnten. Letzteres kdnnte erfahrungsgemaR im Land NRW zu Lasten des
kreisangehorigen, oft l&ndlich strukturierten Raums in NRW gehen. ZweckmaRBigkeits-
weisungsrechte, wie in § 6 Abs. 1 OPNVG-E vorgesehen, sind deshalb aus unserer Sicht nicht
erforderlich.



aa) Soweit das Land NRW an entsprechenden Entscheidungsrechten im Falle des
Nichtzustandekommens einer Einigung tber Fragen des Zusammenwirkens i.S.d. 8 6 Abs. 1 Satze
2 und 3 OPNVG-E festhalten mochte, muss zumindest gewdahrleistet werden, dass ein
Weisungsrecht des MBWSV NRW nur in Betracht kommt, wenn es vorher ein verbindliches
Schlichtungsverfahren ohne Schlichtungserfolg gegeben hat und wenn zumindest einer der
beteiligten Zweckverbande eine Entscheidung gegenliber dem MBWSV NRW beantragt hat. Um
den Ausnahmecharakter und die besondere verkehrspolitische Bedeutung eines solchen
Weisungsrechts zu unterstreichen, fordern wir zudem, dass tber die Ausubung eines solchen
Weisungsrechtes in jedem Einzelfall der fur Verkehr zustdndige Ausschuss des Landtags
unterrichtet wird.

bb) Ein (inhaltlich nicht beschrénktes) ZweckmaRigkeitsweisungsrecht des MBWSV NRW fir das
SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse gem. § 6 Abs. 1 Satz 4 OPNVG-E ist mit Nachdruck
abzulehnen, da es beim SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse (immerhin rund 1/3 der
Verkehrsleistung in NRW) dem Ministerium ein beliebiges und sachlich nicht beschranktes
Weisungsrecht einrdumen wiirde. Das Ministerium konnte daher ohne origindre Aufgaben- oder
Finanzverantwortung im SPNV im Rahmen des SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse
Standards und Anforderungen vorgeben (z.B. betreffend Fahrzeugausstattung im SPNV,
Taktdichte, personelle Ausstattung etc.).

Hier besteht aus Sicht des Landkreistages NRW und des Stadte- und Gemeindebundes NRW die
erhebliche Gefahr zentralistischer Vorgaben, die dann bei den Zweckverbanden/A6Rs zu Lasten
der ubrigen Verkehrsangebote auBerhalb des SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse gehen
wiirde. Sollte das Land an einem (inhaltlich unbeschrénkten) ZweckmaRigkeitsrecht beim SPNV-
Netz im besonderen Landesinteresse festhalten, so ist es auch verfassungsrechtlich geboten, dass
jede solche Weisung vollistandig durch das Land NRW mit zusatzlichen (zusatzlich zu den
Fordermitteln nach § 11 Abs. 1 OPNVG gewéhrten) Mitteln dauerhaft ausgeglichen wiirde.

c) Wegfall des Einvernehmens der Zweckverbande/A6Rs zum SPNV-Netz im besonderen
Landesinteresse (§ 7 Abs. 4 OPNVG-E)

Dartiiber hinaus lehnen wir ab, dass zukinftig das SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse nicht
mehr im Einvernehmen mit den Zweckverbanden in den Kooperationsraumen festgelegt werden
soll.

Die Zweckverbande/A6Rs in den Kooperationsraumen sind die Vollzugsverantwortlichen fur den
SPNV im Lande NRW. Zudem besitzen die Zweckverbande/A6Rs auch die meiste praktische
Vollzugserfahrung im Bereich der Leistungserbringung im SPNV. Daher kann es nicht sein, dass
zukunftig das SPNV-Netz im besonderen Landesinteresse ohne verbindliche Mitwirkung der
aufgabenverantwortlichen Aufgabentrager festgelegt werden soll: Dies gilt zumal vorgesehen ist,
dass dem MBWSV NRW zukiinftig ein sachlich unbeschrénktes ZweckméRigkeitsweisungsrecht
beziiglich des SPNV-Netzes im besonderen Landesinteresse eingeraumt werden soll.



5. Erhoéhung der Pauschale nach § 11 Abs. 1 OPNVG auf 1 Mrd. Euro und Regelung eines
neuen Verteilschlissels

a) Erhéhung der Pauschalen nach § 11 Abs. 1 OPNVG

Die Erhéhung der Pauschale aus § 11 Abs. 1 OPNVG auf zukiinftig mindestens 1 Mrd. Euro pro
Jahr ist grundsétzlich positiv zu bewerten. Des Weiteren ist hier zu fordern, zukiinftige Erhéhungen
der Regionalisierungsmittel des Bundes Eins-zu-Eins anteilig an die Aufgabentrager im SPNV
weiterzureichen, um ein Anwachsen der Mittel analog zur erwarteten Dynamisierung der
Bundesmittel sicherzustellen.

b) Regelung eines neuen Verteilschlissels

Die Verteilung der Mittel aus § 11 Abs. 1 OPNVG nach einem objektiven und transparenten
Schlussel ist ebenfalls im Grundsatz ein sinnvoller Ansatz, soweit dabei die spezifischen
Betroffenheitslagen der einzelnen Zweckverbande/A6Rs und die unterschiedlichen geografischen
Besonderheiten der Kooperationsrdume hinléanglich bertcksichtigt werden.

Die Festlegung der Schlusselparameter flir den objektiven und transparenten Verteilschlissel sollte
jedoch nicht (jedenfalls nicht alleine) auf eine Rechtsverordnung ubertragen werden. Vielmehr ist
in Anbetracht der verfassungsrechtlichen ,,Wesentlichkeitstheorie® und vor dem Hintergrund einer
groleren Transparenz eines Gesetzgebungsprozesses im Landtag NRW zu fordern, dass alle
wesentlichen Eckpunkte fiir die Festlegung des Verteilungsschliissels bereits im OPNVG selbst
geregelt werden. Dies betrifft nach unserer Vorstellung nicht nur die zu beriicksichtigenden
Verteilungsparameter, sondern auch die anzuwendenden Schlissel zwischen den
Verteilparametern,  jedenfalls  ihren  wesentlichen  Grundsitzen  nach  (gewisse
Anpassungsspielraume zur kurzfristigen Beriicksichtigung unvorhergesehener Entwicklungen
durch Rechtsverordnungen sollten aber moglich bleiben).

Grundsitzlich muss ein Schluissel zur Verteilung der Pauschalen nach § 11 Abs. 1 OPNVG-E so
gestaltet werden, dass der Status-quo der Verkehrsleistung in den einzelnen Kooperationsraumen
gewahrt wird. Um auch immanente Kostensteigerungen in den bestehenden Verkehrsvertragen,
z.B. durch Durchreichung der Trassenentgelte, abzubilden, fordern wir zudem eine dynamische
Sicherung des Status-quo der Verkehrsleistung in den einzelnen Kooperationsradumen (Anleihen
konnte man hier im Grundsatz am sog. ,,Kieler-Schliissel* auf Bundesebene nehmen).

Hinsichtlich der Schlisselparameter fordern wir, dass auch der Faktor ,,Fliche® ein maf3geblicher
Verteilungsschlissel wird. SPNV-Verbindungen dienen im Wesentlichen der Gberértlichen und
regionalen verkehrlichen Verbindung, gerade und insbesondere auch in die den Ballungsrdumen
umliegenden Regionen. Dabei missen SPNV-Verbindungen naturgemaR gréRere R&ume
uberbriicken als z.B. der groRstadtische OPNV. Vor diesem Hintergrund halten wir es fiir geboten,
dass die geografischen GroRenverhéltnisse in den Kooperationsrdumen, im Wesentlichen
charakterisiert durch den Schlisselfaktor Flache, in hinlanglicher Art und Weise bei der Verteilung
berilcksichtigt werden.



Zudem fordern wir, dass das Aufstellungsverfahren fir die Bildung eines solchen Verteilschlissels
mdglichst transparent und unter Einbindung der kommunalen Spitzenverbande und der anderen
betroffenen Akteure im SPNV ausgestaltet wird. Das MBWSV NRW sollte daher mdglichst
frihzeitig verwendungsféhige Daten hinsichtlich aller in Betracht kommender Schlisselgrofien
(Flache, Einwohner, Status-quo der Verkehrsleistung, ggf. auch Personenkilometer, aggregiert in
Bezug auf die einzelnen Kooperationsraume) offenlegen, um so einen entsprechenden
Diskussionsprozess zu ermdglichen.

¢) Bindung der Mittel aus § 11 Abs. 1 OPNVG-E bei streckenbezogenem Aus- und Neubaus
von Infrastrukturen >5 Mio. Euro an OPNV-Bedarfsplan

Die Bindung der Forderung des streckenbezogenen Aus- und Neubaus von Schieneninfrastrukturen
aus Mitteln nach § 11 Abs. 1 OPNVG-E mit zuwendungsfahigen Ausgaben von mehr als 5 Mio.
Euro an einen OPNV-Bedarfsplan (§ 7 Abs. 1 OPNVG) ist abzulehnen. Die bisherige
Verantwortlichkeit der Zweckverbande/A6Rs in den Kooperationsrdumen auch fir groBvolumige
Infrastrukturmalinahmen hat sich grundsétzlich bewahrt. Insbesondere fiihrt die selbstverantwortete
Entscheidung der einzelnen Zweckverbande/A6Rs Uber solche MalRnahmen dazu, dass Vorhaben
auch in den unterschiedlichen Regionen im Lande NRW angemessen Beriicksichtigung finden
kénnen. Die aus der kommunalen Ebene heraus legitimierten Gremien der Zweckverbande/AS6RS in
den Kooperationsradumen kdnnen am sachnéchsten und unter Beriicksichtigung ortlicher respektive
regionaler Belange entscheiden, welche streckenbezogenen Aus- und NeubaumafRnahmen am
sinnvollsten sind. Die Bindung an den zentralisierten OPNV-Bedarfsplan gem. § 7 Abs. 1 OPNVG
wirde hingegen zu einem starkeren zentralistischen Einfluss des Landes fulhren, was aus Sicht der
kommunalen Spitzenverbande im kreisangehdrigen Raum die Gefahr einer einseitigen
Fokussierung auf die Ballungsraume und Metropolregionen nach sich ziehen konnte.

Allenfalls ist in diesem Kontext das Erfordernis eines ,Benehmens“ zwischen den
Zweckverbanden/A6Rs in den Kooperationsraumen und dem MBWSV NRW anzuerkennen.

6. Neuausrichtung der Férderung nach § 11 Abs. 2 OPNVG-E (OPNV-Pauschale)

Die Erhohung der Pauschale nach § 11 Abs. 2 OPNVG NRW um 20 Mio. Euro auf 130 Mio. Euro
pro Jahr ist grundséatzlich zu begrien, durfte jedoch letztlich Uberwiegend nur den
Preissteigerungssatzen seit dem Jahr 2008 entsprechen.

a) Neujustierung des Verteilschliissels im Rahmen des § 11 Abs. 2 OPNVG-E

Die Verénderung der VerteilschllsselgroRen um einen Prozentpunkt zu Gunsten der VerteilgroRe
Flache ist in Anbetracht der relativ geringen Dimensionen — 1 Prozentpunkt pro Aufgabentrager —
und der Herabsetzung des Faktors Einwohnerzahl um 1 Prozentpunkt (es ist zu bedenken, dass
auch in NRW rd. 60% der Einwohner im kreisangehdrigen Raum wohnen) in erster Linie ein
symbolischer Schritt ohne weitreichende finanzielle Wirkung. Wenn man die besonderen
Bedurfnisse des kreisangehdrigen Raums mit den relativ gro3en Flachenrelationen, den geografisch
groReren Reiseweiten im OPNV und auch die Tatsache beriicksichtigt, dass schrumpfende
Bevolkerungszahlen nicht unbedingt weniger verkehrliche Bedirfnisse, sondern wegen der
Zentralisierungsprozesse zugleich gréBere Reiseweiten und damit auch ein Mehr an Verkehren
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verursachen, ware ein Verteilschlissel von bis zu 10% Flache — 10% Einwohnerzahl — 80%
Betriebsleistung flr den kreisangehdrigen, landlichen Raum sinnvoll.

b) Zweckbindung von 30% der Mittel nach § 11 Abs. 2 OPNVG-E (Fahrzeugforderung)

aa) Abzulehnen ist die Verpflichtung, zukinftig mindestens 30% der Pauschale aus § 11 Abs. 2
OPNVG-E als Anreiz zum Einsatz neuer und barrierefreier Fahrzeuge an die Verkehrsunternehmen
weiterzuleiten. Eine solche Verpflichtung zur Fahrzeugforderung wére aus unserer Sicht ein
Ruckschritt auf den Stand vor der Reform des OPNVG von 2007. Es ist notwendig, ein moglichst
hohes Mal3 an Flexibilitat bei der Verwendung der Finanzmittel anzustreben, was natirlich die
Madglichkeit (nicht die Pflicht) der Wahl von freiwilligen und flexiblen Ldsungen der
Fahrzeugforderung mit einschlieRt. Im Wesentlichen sprechen folgende drei Argumente gegen eine
Regelung einer verpflichtenden Fahrzeugférderung:

e Die Aufgabentrdger in NRW und die dort vorhandene Unternehmenslandschaft sind
extrem heterogen: Es gibt Aufgabentrégergebiete, in denen fast ausschlieflich ein
kommunales Unternehmen die Verkehrsleistung erbringt, Aufgabentragergebiete mit
gemischten wirtschaftlichen Verhaltnissen und Aufgabentrdgergebiete, in denen eine
groRere Zahl kleinerer, mittelstandischer Verkehrsunternehmen die Verkehrsleistungen
erbringt. Vor diesem Hintergrund kann in der Regel nur der jeweilig mit den
Gegebenheiten vor Ort vertrauter Aufgabentrager eine sinnvolle Entscheidung Uber die
Forderziele und Forderinstrumentarien im Rahmen des § 11 Abs. 2 OPNVG treffen.

e Eine Verpflichtung zum Anreiz zur Beschaffung neuer und barrierefreier Fahrzeuge ist als
generelle Verpflichtung betriebswirtschaftlich nicht sinnvoll. Mit einer solchen Regelung
wirden in vielen Fallen zukiinftig Fahrzeuge nicht dann beschafft, wenn es
betriebswirtschaftlich sinnvoll ist, sondern dann, wenn entsprechende Fordermittel zur
Verfligung stehen. Eine zielgenaue Allokation der zur Verfligung stehenden Fordermittel
kann aber nur unter Berlcksichtigung der ortlichen respektive regionalen
verkehrswirtschaftlichen Strukturen erfolgen: Daher muss die Entscheidung tiber ,,Ob* und
,»Wie* einer Fahrzeugforderung durch den Aufgabentrager erfolgen.

e Eine Fahrzeugforderung durch die Aufgabentrdger wird in vielen Fallen nicht rechtssicher
im Hinblick auf das Vergaberecht und das EU-Beihilfenrecht umzusetzen sein. Eine
Mittelweiterleitung zur Fahrzeugfdrderung durch 6ffentliche Dienstleistungsauftrage ist
zumindest bei Bestandsverkehren, eigenwirtschaftlichen Verkehren und Subunternehmer-
leistungen i.d.R. ausgeschlossen. Die sog. De-minimis-Verordnung oder die DAWI-De-
minimis-Verordnung konnen praktisch nur bei kleineren Verkehrsunternehmen zum Zuge
kommen, da die Fordervolumina auf 200.000 bzw. 500.000 Euro in drei Steuerjahren
unternehmensweit (und nicht je Aufgabentrdger) beschrénkt sind. Hier besteht daher im
Ergebnis sogar die Gefahr, dass in Zukunft Mittel nach § 11 Abs. 2 OPNVG-E gar nicht
mehr (rechtssicher) weitergeleitet werden konnen, weil es hierfiir an einer europarechtlich
gesicherten Grundlage fehlt.
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SchlieRlich sei darauf hingewiesen, dass die verpflichtende Fahrzeugforderung in einigen
Aufgabentrdgergebieten dazu fihren kann, dass Verkehre zukinftig noch eher als heute
eigenwirtschaftlich erbracht werden konnen. Dies liegt an dem uberkommenen Begriff der
Eigenwirtschaftlichkeit nach § 8 Abs. 4 PBefG, der auch eine in Wirklichkeit steuerfinanzierte
Verkehrserbringung unter bestimmten Umsténden als eigenwirtschaftlich i.S.d. PBefG ansieht.
Damit aber fiihren letztlich Steuergelder von Bund und Land NRW dazu, dass solche Verkehre bei
der Genehmigungsentscheidung Vorrang vor wettbewerblich ausgeschriebenen Verkehren oder
sogar vor direkt vergebenen Verkehren an eigene kommunale Verkehrsunternehmen geniefien.
Auch vor diesem Hintergrund ist eine Pflicht zur Fahrzeugforderung abzulehnen.

bb) Selbst wenn das Land eine Fahrzeugférderung umsetzen wollte, so ist der jetzt vorgesehene
Wortlaut in § 11 Abs. 2 Satz 6 OPNVG-E abzulehnen. Dem Wortlaut nach wiirde die Forderung
als Anreiz zum Einsatz neuer und barrierefreier Fahrzeuge die Forderung der Anschaffung
neuwertiger bzw. nahezu neuwertig gebrauchter Fahrzeuge (mit definierter maximaler
Fahrleistung), die Forderung fahrzeugbezogener Ausstattungsmerkmale und Qualitatsstandards
oder die Forderung eines bestimmten Flottenalters (unabhangig von der konkreten Beschaffung
von Neufahrzeugen) ausschlielRen.

Damit waren aber auch viele der heute bestehenden Regelungen der kommunalen Aufgabentrager
zur Fahrzeugférderung — soweit diese heute eine Fahrzeugférderung auf freiwilliger Grundlage
betreiben — nicht mehr mit der geplanten Regelung in § 11 Abs. 2 Satz 6 OPNVG vereinbar: Rein
hilfsweise konnte an eine Formulierung gedacht werden, die die Fahrzeugférderung als Option
ausdriicklich erlaubt (z.B. ,, ... insbesondere 30 Prozent ... “) sowie eine Offnung der Formulierung
»--. ANreiz zum Einsatz neuer und barrierefreier Fahrzeuge... in ,,... Anreiz zur Forderung von
Fahrzeugen, Ausstattungen der Fahrzeuge oder qualitéts- bzw. umweltbezogener Merkmale... .
Eine solche Formulierung mit dem Wort ,,...insbesondere...“ wirde es den Aufgabentragern
zudem erleichtern, darzulegen, dass 6ffentliche Dienstleistungsauftrage mit einer Verpflichtung zur
Erfullung bestimmter qualitativer und altersmaRiger Anforderungen an die eingesetzten Fahrzeuge
den Vorgaben zur Verwendung des 30%-Anteils entsprechen, auch wenn ein solcher Anteil nicht
explizit im Vertrag ausgewiesen ist.

Dariiber hinaus miisste bei der Wiedereinflihrung einer Fahrzeugférderung das MBWSV NRW
verbindlich fur eine europarechtskonforme Mdglichkeit zur Weiterleitung der Mittel Sorge tragen,
ggf. durch eine landesseitige Notifizierung bei der EU-Kommission. Keinesfalls dirfen die
kommunalen Aufgabentrager — wie bereits bei den § 11a OPNVG Mitteln geschehen — bei einer
rechtlich/EU-beihilferechtlich komplexen Regelung, die das Land verursacht hat, mit den
verbleibenden Rechtsrisiken alleine gelassen werden.

cc) Schliellich sei noch darauf hingewiesen, dass es in jedem Fall eine Bestandsschutzregelung fir
Aufgabentrager geben muss, die die Verwendung der heutigen § 11 Abs. 2 OPNVG-E Mittel
bereits  fest disponiert haben, zum Beispiel durch abgeschlossene  &ffentliche
Dienstleistungsauftrage mit Verkehrsunternehmen. Solche Aufgabentrdger haben den ihnen
zustehenden Anteil an den § 11 Abs. 2 OPNVG-E Mitteln bereits — zumindest fiir die Restlaufzeit
entsprechend abgeschlossener Vertrage — fest verwendet und miissten nun, bei einer Verpflichtung
zur Fahrzeugférderung, den nicht mehr fir Verkehrsvertrage zur Verfigung stehenden Anteil aus
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eigenen Mitteln substituieren. Dies dirfte schon aus Griunden des rechtsstaatlichen
Vertrauensschutzes verfassungsrechtlich bedenklich sein.

7. Neuregelung im Rahmen des § 11a OPNVG

Im Rahmen des § 11a OPNVG NRW soll fir Verkehre, die auf Grund eines o6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages im Sinne von Art. 3 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
durchgefiihrt werden, die Zuordnung und Berechnung nach § 11 Abs. 2 Satz 5 OPNVG-E fiir die
Jahre ab 2014 jeweils getrennt vorgenommen werden.

Hierzu ist kritisch anzumerken, dass eine riickwirkende Berechnung vielfach die Praxis vor groRRen
Problemen stehen wiirde und z.T., dort wo die Berechnungen bereits vollzogen sind, auch gar nicht
mehr moglich ist. Daher fordern wir, dass die Neuregelung im Rahmen des § 11a OPNVG-E erst
ab dem néchsten Kalenderjahr, also dem Kalenderjahr 2017, in Kraft tritt.

Dartiiber hinaus sollte von Seiten des MBWSV NRW geprift werden, ob es nicht auch ausreicht,
wenn die geplante Anderung des § 1la OPNVG-E als ,,Kann-Regelung® formuliert wird.
Aulerdem sollten die Regelungen zur Trennungsrechnung auch bei Verkehren zur Anwendung
kommen konnen, die nur in dem Gebiet eines Aufgabentragers verkehren.

Ein moglicher, erweiterter Formulierungsvorschlag ware zudem ein neuer (zusatzlicher) Satz 7:
,Mafstab der Berechnung dieses Anteils sind die Ertrdige im Ausbildungsverkehr des jeweiligen
Verkehrsunternehmens, die auf die Verkehre, die auf Grund des O6ffentlichen
Dienstleistungsauftrages im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

«

durchgefiihrt werden, entfallen. *

Schliel8lich méchten wir das MBWSV NRW auffordern, moéglichst zeitnah, d.h. in den ersten zwei
Jahren nach Inkrafttreten der Anderung des § 11a OPNVG-E, zu evaluieren, welche Auswirkungen
die Vorgaben zur Trennungsrechnung in der Praxis haben.

8. Erhoéhung der Mittel nach § 12 OPNVG-E und Bindung an den OPNV-Bedarfsplan

Die Erhéhung der pauschalierten Investitionsférderung auf 150 Mio. Euro nach § 12 OPNVG-E ist
zwar positiv zu bewerten, entspricht jedoch nur der Rickgéngigmachung der Kiirzung ab dem Jahr
2013 (damals im Wesentlichen zur Finanzierung des Sozialtickets).

Ganzlich abzulehnen ist die Bindung an die vorherige Aufnahme in den OPNV-Bedarfsplan des
Landes bei streckenbezogenen Forderungen im Volumen von mehr als 5 Mio. Euro. Die aus der
kommunalen Ebene heraus legitimierten Gremien der Zweckverbdnde/A6Rs in den
Kooperationsrdumen koénnen am sachnédchsten und unter Berlcksichtigung ortlicher respektive
regionaler Belange entscheiden, welche streckenbezogene Aus- und NeubaumaBnahmen am
sinnvollsten sind. Die Bindung an den OPNV-Bedarfsplan gem. § 7 Abs. 1 OPNVG wiirde
hingegen zu einem stérkeren zentralistischen Einfluss des Landes fiihren, was aus Sicht der
kommunalen Spitzenverbdnde im kreisangehdrigen Raum die Gefahr einer einseitigen
Fokussierung auf die Ballungsrdume und Metropolregionen nach sich ziehen konnte. Allenfalls
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ware in diesem Kontext das Erfordernis eines ,,Benehmens* zwischen den Zweckverbanden/AdRs
in den Kooperationsraumen und dem MBWSV NRW anzuerkennen.

9. Erweiterung um vier zusatzliche Fordermoglichkeiten als Investition in besonderem
Landesinteresse nach § 13 Abs. 1 OPNVG-E

Die Erweiterung um vier zusétzliche Fordermdglichkeiten als Investition in besonderem
Landesinteresse im Gesetzestext in § 13 Abs. 1 OPNVG-E dient zwar grundsatzlich der
Erweiterung der Forderoptionen, gleichzeitig ist jedoch zu bemerken, dass die genannten vier
zusétzlichen Fordermittel in weiten Teilen eher groRstadtisch bezogene Infrastrukturmalinahmen
betreffen (z.B. Investitionen zur Erneuerung der Infrastruktur von Straen- und Stadtbahnsystemen,
Investitionen in die Elektromobilitat). Es muss daher bei der praktischen Umsetzung des § 13 Abs.
1 OPNVG-E darauf geachtet werden, dass eine angemessene Verteilung der Mittel zwischen den
grofstadtischen Ballungsrdaumen und dem kreisangehdrigen, oftmals landlich strukturierten Raum
in NRW weiter gewéhrleistet wird.

I11. Weitere Forderungen fiir die Novellierung des OPNV-Gesetz NRW aus Sicht des
Landkreistages NRW und des Stadte- und Gemeindebundes NRW

Uber die genannten Anderungsvorschlage des OPNV-Gesetzes NRW hinaus maochten der
Landkreistag NRW und der Stadte- und Gemeindebund NRW die Gelegenheit der Anhérung zu
diesem Gesetzentwurf nutzen, einige weitere Aspekte, insb. zur Anderung des OPNVG,
vorzuschlagen.

1. Absicherung von Direktvergaben an eigene kommunale Verkehrsunternehmen

Es ist aus Sicht des Landkreistages NRW und des Stddte- und Gemeindebundes NRW die
Forderung aufzustellen, dass sich Landesregierung und Landtag NRW sowohl auf der Ebene des
Landes NRW als auch auf Bundesebene daflr einsetzen, dass Direktvergaben an eigene,
kommunale Unternehmen auch gegentiber eigenwirtschaftlichen Verkehren méglichst abgesichert
werden.

Das Problem dabei ist, dass im deutschen Recht am sog. Vorrang der eigenwirtschaftlichen
Verkehre — auch im Vorrang gegeniiber Direktvergaben an kommunale Verkehrsunternehmen —
festgehalten worden ist. Bei dem Problem des Vorrangs eigenwirtschaftlicher Verkehre ist zu
bedenken, dass der Begriff der eigenwirtschaftlichen Verkehre ein irreflhrender Begriff ist, da
auch eigenwirtschaftliche Verkehre in Deutschland praktisch in weiten Teilen mit Steuermitteln
finanziert werden. Dies betrifft z. B. Ausgleichsleistungen fur die Schulerbeférderung, fir die
kostenlose Schwerbehindertenbeférderung oder zum Teil auch Ausgleichsleistungen fur die
Anwendung von Verbundtarifen (vgl. 8 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG).

Hinzu kommt, dass selbst effiziente kommunale Unternehmen in der Gefahr stehen, von eigen-

wirtschaftlichen Verkehren ,jiiberholt® zu werden und abgewickelt werden zu miissen, da
kommunale Unternehmen flr ihre Arbeitnehmer den i.d.R. hoheren Tarifvertrag TVN anwenden
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missen, wahrend ein eigenwirtschaftlicher Antragsteller — mangels Vergabe eines Auftrages —
nicht einmal an einen reprasentativen Tarifvertrag gebunden ist.

Das Land NRW muss sich dafiir einsetzen, dass im Personenbeférderungsgesetz auf Bundesebene
endlich der Vorrang von Direktvergaben vorrangig vor eigenwirtschaftlichen Genehmigungen
abgesichert wird. Dies ist ausdrticklich bereits in der VO 1370 (dort Art. 5 Abs. 2 sowie 4 und 5
VO 1370) als Mdglichkeit vorgesehen und muss nun endlich auch in das nationale Recht mit
Vorrang vor eigenwirtschaftlichen Verkehren umgesetzt werden. Auf Landesebene sollte eine
Klarstellung zur Absicherung von Direktvergaben mdoglichst in  eine entsprechende
Zielbestimmung, z.B. im Rahmen des § 2 Abs. 10 OPNVG aufgenommen werden.

Zudem sollte auf Landesebene eine mdglichst grolie Flexibilitat der Forderinstrumentarien vorgese-
hen werden. Die meisten sog. eigenwirtschaftlichen Verkehre sind nur deshalb eigenwirt-
schaftlich, weil hierin steuerfinanzierte Zuschussregelungen (88 11 Abs. 2, 11a OPNV-Gesetz
NRW) eingerechnet werden kénnen. Diese Folge kann in der Regel verhindert werden, wenn die
kommunalen Aufgabentrdger moglichst flexibel Gber die Art und Weise der Verwendung der
Fordermittel und der Forderinstrumente im OPNV entscheiden konnen (z.B. durch einen
Ermessensspielraum zwischen allgemeiner Vorschrift und einer entsprechenden hdheren
finanziellen Ausstattung von 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen, gleich ob im wettbewerblichen
Verfahren oder als Direktvergaben im OPNV).

SchlieBlich sollte im Verfahren der Genehmigungserteilung durch die Bezirksregierungen eine
Einvernehmensregelung zwischen Bezirksregierungen und kommunalen Aufgabentréagern
verpflichtend eingefiinrt werden. Dies kann durch eine entsprechende Regelung im OPNV-Gesetz
NRW oder im Wege von entsprechenden Verwaltungsvorschriften erfolgen. Die
Einvernehmensregelung betrifft ~ dabei insbesondere  die  Ausgestaltung  eines
Genehmigungswettbewerbes (§ 13 Abs. 2b PBefG) einschliellich der Aufstellung einer méglichen
,Bewertungsmatrix“ sowie im Vorfeld der angedachten Erteilung einer eigenwirtschaftlichen
Genehmigung die Frage der dauerhaften (wéhrend der Laufzeit der Genehmigung)
eigenwirtschaftlichen Tragfahigkeit des beantragten Verkehrs.

2. Flexibilisierung der Férderung nach § 11a OPNVG

Der Landkreistag NRW und der Stadte- und Gemeindebund NRW sprechen sich daftir aus, die
Verwendungsmoglichkeit  der  Finanzmittel aus § 1la OPNVG hinsichtlich  des
Finanzierungszwecks und der Finanzierungsinstrumente zu 6ffnen und zu flexibilisieren.

Die Regelung des § 11a OPNG hat sich in der Praxis als vielfach sehr starre Regelung dargestellt,
die zudem bei vielen Aufgabentrdgern zu rechtlichen Auseinandersetzungen mit
anspruchsberechtigten Verkehrsunternehmen gefiihrt hat (e.g. tber die Frage des angemessenen
Gewinns). Zudem ist die starre Vorgabe des § 11a OPNVG im Hinblick auf Anforderungen des
demografischen Wandels und damit einhergehend sich stark verandernder Anforderungen im
Bereich der Schiler- und Ausbildungsverkehre nicht mehr zeitgemal: Hier ware eine flexible
Mittelverwendung, die auch besondere demografische Anforderungen mit beriicksichtigt,
sinnvoller.
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Auch im bundesweiten Vergleich zeigt sich, dass immer mehr Bundesldnder bei
Ersetzungsregelungen zu den ehemaligen 8 45a PBefG-Mitteln den Weg flexibler Regelungen
durch die Aufgabentrager wahlen (z.B. in Niedersachsen durch die ,,gemeinsamen Eckpunkte® im
Rahmen einer umfassenden Verstandigung der niedersachsischen kommunalen Spitzenverbande
mit dem niedersdchsischen Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr zur Kommunalisierung
der § 45a PBefG-Muittel).

Daher wére es in Anbetracht des Verwaltungsaufwands und der Flexibilitat sinnvoller, den § 11a
OPNVG so umzuformulieren, dass die Mittel aus der § 11a OPNVG-Pauschale inshesondere fiir
Zwecke der Schuler- und Ausbildungsverkehrs verwendet werden missen. Hinsichtlich der
Auswahl der Forderinstrumentarien durch die Aufgabentrager (allgemeine Vorschrift,
Weiterreichung durch einen 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag) sollte eine umfassende Flexibilitét
bestehen.

Soweit ein Aufgabentrager die heutige Regelungssystematik des § 11a OPNVG fortfiihren mochte
(als freie Entscheidung), muss dies im Rahmen einer flexiblen Wahl der Férderinstrumentarien
naturlich weiterhin moglich bleiben.

3. Implementierung einer demographischen Férderkomponente

Dariiber hinaus moéchten der Landkreistag NRW und Stadte- und Gemeindebund NRW die
Einfuhrung einer demografischen Férderkomponente in Nordrhein-Westfalen, insbesondere fur die
Erprobung und Implementierung neuer verkehrlicher Angebote fiir den landlichen Raum und zur
Bewaltigung des demografischen Wandels, als weitere Forderachse im OPNV-Gesetz NRW
fordern.

Vorbild hierfir konnte insbesondere die 2. Séule in Niedersachsen aus den ,,Gemeinsamen
Eckpunkten zwischen den kommunalen Spitzenverbéinden in Niedersachsen und dem
niedersachsischen Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr sein, wonach neben den
kommunalisierten § 45a PBefG-Mitteln eine weitere Sdule in Héhe von 20 Mio. Euro gesetzlich
verankert wird, u.a. fur flexiblere Bedienformen und andere MalRnahmen fir
Mobilitatsverbesserungen und zur allgemeinen Attraktivitatsverbesserung des OPNV, inshesondere
auch im Hinblick auf die demografische Entwicklung. Auch burgerorientierte Angebote wie
Burgerbusse etc. kdnnten aus einer solchen Forderkomponente finanziert werden.

Die Verteilung sollte dabei verstarkt nach Faktoren mit Bezug zu den vom demographischen
Wandel besonders betroffenen kreisangehdrigem Raum erfolgen: D.h. neben im Wesentlichen dem
Faktor Flache sollte eine noch ndher zu spezifizierende demographische Komponente mit
einflielRen.

Die Forderung nach einer demografischen Forderkomponente versteht sich aus Sicht des
Landkreistages NRW und des Stadte- und Gemeindebundes NRW insbesondere auch als
Gegenstiick dazu, dass viele der Forderinstrumente im OPNVG faktisch ihren Schwerpunkt auf
verdichtete Rdume und groRstadtische Férderzwecke in NRW haben, und daher auch insoweit eine
strukturelle Benachteiligung des kreisangehdrigen, oft landlichen Raums in NRW zu beflirchten ist.
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Fur Nachfragen und Erdrterungen sowie fur erganzende Gesprache stehen wir lhnen jederzeit zur
Verfligung.

Mit freundlichen GriRen
In Vertretung
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Dr. Marco Kuhn Horst-Heinrich Gerbrand
Erster Beigeordneter Geschéftsfihrer
Landkreistag NRW Stadte- und Gemeindebund NRW
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IN- Stadte- und Gemeindebund
ORdRhEIN WEST[AIEN Nordrhein-Westfalen

Direktvergaben im OPNV

endlich rechtlich und wirtschaftlich absichern!
Keine Zwangsprivatisierung kommunaler Verkehrsunternehmen
durch die Hintertlre

Im Januar 2016 erhielt in Pforzheim ein privates Busunternehmen (Bahnbustochter) nach
entsprechendem Antrag eine eigenwirtschaftliche Genehmigung zum Betrieb des gesamten
Stadtverkehrs vorrangig vor einer entsprechenden Direktvergabe an das stadtische Ver-
kehrsunternehmen (vgl. § 8 Abs. 4 PBefG). Damit hat das stadtische Verkehrsunternehmen
keine Mdoglichkeit mehr, die Verkehrsleistung in der Stadt Pforzheim weiter zu erbringen.
Dies ist unter dem Anfang 2013 gednderten Personenbefdrderungsgesetz als Prazedenzfall
anzusehen. In der Folge muss nun voraussichtlich das stadtische Verkehrsunternehmen der
Stadt Pforzheim vollstandig abgewickelt werden. Dies flhrt zu erheblichen finanziellen Ver-
lusten flir die Kommune und hat zugleich dramatische Folgen flir die Arbeitsplatze bei dem
kommunalen Verkehrsunternehmen.

Ein solches Szenario kann in Zukunft auch in Nordrhein-Westfalen in vielen Kreisen, Stadten
und Gemeinden drohen, in denen vergleichbare Rahmenbedingungen herrschen (lberwie-
gende od. ausschlieBliche Verkehrserbringung durch Busverkehre; hoher Anteil an Aus-
gleichsleistungen i.S.d. Art. 3 Abs. 2 und 3 VO 1370/2007; geringer Umfang nicht wirt-
schaftlich erbringbarer gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen).

Dies ist deshalb bedauerlich, da die VO (EG) 1370/2007 eigentlich mit Art. 5 Abs. 2 VO
1370 eine ausdrickliche Regelung zur Absicherung von Direktvergaben eines kommunalen
Aufgabentragers an ein eigenes kommunales Unternehmen enthdlt: Umso problematischer
ist, dass diese europarechtliche Regelung - trotz entsprechender Forderungen der kommu-
nalen Spitzenverbédnde - nicht vollsténdig in das Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
Ubernommen worden ist, sondern dass im deutschen Recht am sog. Vorrang der eigenwirt-
schaftlichen Verkehre festgehalten worden ist.

Bei dem Problem des Vorrangs eigenwirtschaftlicher Verkehre ist zu bedenken, dass der
Begriff der eigenwirtschaftlichen Verkehre ein irrefiUhrender Begriff ist, da auch eigenwirt-
schaftliche Verkehre in Deutschland praktisch in weiten Teilen mit Steuermitteln finanziert
werden. Dies betrifft z. B. Ausgleichsleistungen flr die Schilerbeférderung, fir die kostenlo-
se Schwerbehindertenbeférderung oder zum Teil auch Ausgleichsleistungen fiir die Anwen-
dung von Verbundtarifen (vgl. § 8 Abs. 4 S. 2 PBefG).

Hinzu kommt, dass selbst effiziente kommunale Unternehmen in der Gefahr sind, von ei-
genwirtschaftlichen Verkehren , Giberholt" zu werden und abgewickelt werden zu mulssen, da
kommunale Unternehmen fiur ihre Arbeitnehmer den i.d.R. hdéheren Tarifvertrag TVN an-
wenden missen, wahrend ein eigenwirtschaftlicher Antragsteller - mangels Vergabe eines
Auftrages - nicht einmal an einen reprasentativen Tarifvertrag gebunden ist (z.T. allerdings
arbeitsrechtlich zumindest an den NWO-Tarifvertrag gebunden ist). Auch das Tariftreue-
und Vergabegesetz NRW leistet hier keine Abhilfe, da dieses Gesetz nach herrschender Auf-
fassung nur bei Vergaben greift, nicht aber bei Verkehren auf Grund einer eigenwirtschaftli-
chen Genehmigung.
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I. Konsequenzen fiir kommunale Verkehrsunternehmen bei verbleibendem Vor-
rang eigenwirtschaftlicher Verkehre

e Zunachst besteht die groBe Gefahr eines Totalverlustes des kommunalen Verkehrsunter-
nehmens. Bei einem vorrangigen eigenwirtschaftlichen Verkehr gibt es i.d.R. kein Betati-
gungsfeld mehr fir das eigene kommunale Verkehrsunternehmen. Eine Parallelbedienung
ist ausgeschlossen, alternative Betatigungsfelder in anderen Kommunalgebieten sind zu-
meist verschlossen (und auch nicht realistisch). Das kommunale Verkehrsunternehmen
wird daher i.d.R. Insolvenz anmelden missen und muss abgewickelt werden. Dies fiihrt
zu einer erheblichen finanziellen Belastung fir die Eigentimerkommune selbst. Es drohen
massive Auswirkungen auf die kommunalen Haushalte. Zudem werden regelmaBig geta-
tigte Investitionen der Stadte, Kreise und Gemeinden in eigene, kommunale Unterneh-
men entwertet, da bei einem kurzfristig notwendigen Verkauf eine entsprechende Refi-
nanzierung von Immobilien oder des Fuhrparks zumeist nicht erreicht werden kann.

e Bei einer Abwicklung eines kommunalen Unternehmens werden in erheblichem Umfang
Arbeitsplatze abgebaut. Da eine anderweitige Verwendung des entsprechenden Personals
vielfach nicht in Betracht kommt und auch keine Verpflichtung des neuen Betreibers zur
Ubernahme des Personals besteht, werden zumeist Massenentlassungen die Folge sein.
Dies kann, je nach GroBe des Verkehrsunternehmens, eine 3-stellige Zahl von Arbeit-
nehmerinnen und Arbeitnehmer betreffen. Der Arbeitsplatzverlust vieler Mitarbeiter
kommunaler Unternehmen und auch die Herabsenkung des Lohnniveaus werden so mas-
siv verstarkt.

e Eine weitere Konsequenz ist, dass flr den betreffenden Kreis oder die Stadt wahrend der
Laufzeit der eigenwirtschaftlichen Genehmigung des privaten Verkehrsunternehmens
i.d.R. keine Einflussmdglichkeiten mehr auf die Verkehrsleistung besteht. Denn das Per-
sonenbeférderungsgesetz gibt derzeit keine praktikable Handhabe, den eigenwirtschaftli-
chen Verkehr wahrend der 10-jahrigen Genehmigungslaufzeit an sich andernde Bedirf-
nisse anzupassen. Viele Stadte, Kreise und Gemeinden haben auch deshalb kommunale
Verkehrsunternehmen, weil sie hiermit kurzfristig die Moéglichkeit des Reagierens auf
neuere Entwicklungen haben (Verdanderungen von Schulstandorten, neue Siedlungs-
schwerpunkte, Anforderungen zur vollstandigen Barrierefreiheit).

e In der Praxis wird darUber hinaus immer wieder von dem Phdnomen des sog. ,Eigenwirt-
schaftlichen Dumpings" berichtet. D.h., dass ein privates Verkehrsunternehmen zundachst
einen qualitativ hochwertigen eigenwirtschaftlichen Antrag abgibt, um Inhaber der Ge-
nehmigung zu werden, dann aber nach einigen Jahren die Verkehrsleistung nicht mehr
wirtschaftlich erbringen kann und eine Entbindung gem. § 21 Abs. 4 PBefG beantragt
(teilweise auch unter Drohung der Insolvenz). Der Aufgabentrdger, dessen Verkehrsun-
ternehmen dann ggf. schon ganz oder teilweise abgewickelt ist, hat zu diesem Zeitpunkt
kaum eine Mdglichkeit, auf dieses Verhalten angemessen zu reagieren.

e SchlieBlich flhrt eine eigenwirtschaftliche Genehmigung an ein privates Verkehrsunter-
nehmen fir die vollstandige Erbringung des Verkehrs in einer Stadt/einem Kreis und die
Abwicklung des kommunalen Unternehmens dazu, dass ein spaterer ,Re-Entry" des
kommunalen Unternehmens kaum mehr madglich ist: Der Wiederaufbau eines kommuna-
len Unternehmens mit einer hohen 2 oder 3-stelligen Arbeitnehmerzahl ist - auch in An-
betracht der kommunalen Finanzsituation in NRW - kaum realistisch. Die Verkehrserbrin-
gung ist damit faktisch dauerhaft privatisiert.



II. Forderungen an Landtag und Landesregierung / Notwendige MaBnahmen zur
Absicherung von Direktvergaben an kommunale Verkehrsunternehmen

Um die genannten Szenarien zu verhindern, fordern der Landkreistag NRW und der Stadte-
und Gemeindebund NRW Landtag und Landesregierung auf, verkehrspolitisch und gesetz-
geberisch tatig zu werden, um Direktvergaben von kommunalen Aufgabentragern an eigene
kommunale Verkehrsunternehmen so weit wie moéglich abzusichern. Dies gilt insbesondere
fir die in Kiirze anstehende Novellierung des OPNV-Gesetzes NRW.

1. Vorrang der Direktvergaben auf Bundesebene absichern

Das Land NRW muss sich dafir einsetzen, dass im Personenbeférderungsgesetz auf Bun-
desebene endlich der Vorrang von Direktvergaben vorrangig vor eigenwirtschaftlichen Ge-
nehmigungen abgesichert wird. Dies ist ausdriicklich bereits in der VO 1370 (dort Art. 5
Abs. 2 sowie 4 und 5 VO 1370) als Méglichkeit vorgesehen und muss nun endlich auch in
das nationale Recht mit Vorrang vor eigenwirtschaftlichen Verkehren umgesetzt werden. Es
gibt keine europarechtlichen oder verfassungsrechtlichen Griinde, die gegen eine solche
gesetzliche Absicherung der Direktvergabe sprechen.

Diese Forderung ist absolut prioritdr und gilt auch unabhéngig davon, ob im Ubrigen am
Vorrang der sog. eigenwirtschaftlichen Verkehre festgehalten wird !

Dabei muss allerdings auch klar sein, dass die Mdéglichkeit zur Direktvergabe an ein eigenes
kommunales Verkehrsunternehmen stets eine Option nach Ermessen des kommunalen Auf-
gabentragers bleiben muss, eine Pflicht zur Direktvergabe kann es natirlich nicht geben.

2. Flexibilitat der Forderinstrumentarien auf Landesebene gewahrleisten

Auf Landesebene sollte eine mdglichst groBe Flexibilitdt der Férderinstrumentarien vorgese-
hen werden. Die meisten sog. eigenwirtschaftlichen Verkehre sind nur deshalb eigenwirt-
schaftlich, weil hierin steuerfinanzierte Zuschussregelungen (§§ 11 Abs. 2, 11a OPNV-
Gesetz NRW) eingerechnet werden kénnen.

Diese Folge kann in der Regel verhindert werden, wenn die kommunalen Aufgabentrager
madglichst flexibel Gber die Art und Weise der Verwendung der Férdermittel und der Férder-
instrumente im OPNV entscheiden kénnen (z.B. durch einen Ermessensspielraum zwischen
allgemeiner Vorschrift und einer entsprechenden héheren finanziellen Ausstattung von 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftragen, gleich ob im wettbewerblichen Verfahren oder als Di-
rektvergaben im OPNV).

Die ,Gemeinsamen Eckpunkte" im Rahmen einer umfassenden Verstandigung der nieder-
sdchsischen kommunalen Spitzenverbande mit dem Niedersachsischen Ministerium fir Wirt-
schaft, Arbeit und Verkehr zur Kommunalisierung der § 45a-PBefG Mittel sind hier als Vor-
bild anzusehen: Dort wird in Ziff. 6 festgeschrieben, dass es von Seiten des Landes keine
Vorgabe einer Handlungsform zur Verwendung der kommunalisierten § 45a-Mittel (ca. 90
Mio. Euro) und zur Erreichen einer Rabattierung im Schiiler- und Ausbildungsverkehr geben
soll.
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3. Keine verpflichtende Fahrzeugférderung in das OPNV-Gesetz NRW aufnehmen

Vor dem Hintergrund der unter 2. genannten Forderung ist eine mégliche Wiedereinflihrung
einer verpflichtenden Fahrzeugférderung im Rahmen der Férderregelung des § 11 Abs. 2
OPNV-Gesetz NRW mit Nachdruck abzulehnen. Eine solche verpflichtende Vorgabe kénnte
viele private Verkehrsunternehmen, gerade im landlichen Raum, in die Mdglichkeit einer
steuerfinanzierten Eigenwirtschaftlichkeit bringen. Deshalb ist im Rahmen des § 11 Abs. 2
OPNV-Gesetz NRW ein méglichst hohes MaB an Flexibilitdt bei der Mittelverwendung beizu-
behalten. Eine fahrzeugbezogene Forderung, soweit Uberhaupt europarechtlich zuldssig,
sollte nur als freiwillige Losung (unter Bericksichtigung der 6rtlichen Gegebenheiten) in Be-
tracht kommen; dies gilt auch fir die Art und Weise der Férderung.

Eine verpflichtende Fahrzeugférderung ware besonders bei einer Ausweitung auf Subunter-
nehmer kritisch zu sehen. Hier haben die kommunalen Aufgabentrager vielfach keine
durchgreifenden Kontrollméglichkeiten hinsichtlich der Gesamtsumme der zugeflossenen
Beihilfen. Dies trifft insbesondere auf Férderungen nach der EU-De-Minimis-Verordnung zu,
nach der je Unternehmen ein Zuschuss von 200.000 Euro in drei Jahren EU-rechtskonform
gewdhrt werden kann: Wahrend ein kommunales Unternehmen seine Leistungen Uberwie-
gend selbst erbringen muss (Eigenerbringungsquote i.d.R. 66%), besteht die Gefahr, dass
eigenwirtschaftliche Verkehrsunternehmen ein Vielfaches der Fahrzeugférderung durch den
Einsatz von vielen Subunternehmern gewahrt bekommen. Dadurch ist ein weiterer Finanzie-
rungsnachteil fir kommunale Unternehmen vorprogrammiert.

4. Einvernehmen zwischen Genehmigungsbehdérden und Aufgabentrdagern verbind-
lich machen

SchlieBlich sollte im Verfahren der Genehmigungserteilung durch die Bezirksregierungen
eine Einvernehmensregelung zwischen Bezirksregierungen und kommunalen Aufgabentra-
gern verpflichtend eingefiihrt werden. Dies kann durch eine entsprechende Regelung im
OPNV-Gesetz NRW oder im Wege von entsprechenden Verwaltungsvorschriften erfolgen. Die
Einvernehmensregelung betrifft dabei insbesondere die Ausgestaltung eines Genehmi-
gungswettbewerbes (§ 13 Abs. 2b PBefG) einschlieBlich der Aufstellung einer mdglichen
~Bewertungsmatrix" sowie im Vorfeld der angedachten Erteilung einer eigenwirtschaftlichen
Genehmigung die Frage der dauerhaften (wahrend der Laufzeit der Genehmigung) eigen-
wirtschaftlichen Tragfahigkeit des beantragten Verkehrs. Letzteres sollte in kritischen Fallen
im Einvernehmen mit dem kommunalen Aufgabentrager, ggf. auch durch entsprechende
Sicherheitsleistungen als Auflage, abgesichert werden.

5. Offnung der Nahverkehrspline fiir wirtschaftliche und arbeitsmarktbezogene
Kriterien

SchlieBlich sollte das Instrument des Nahverkehrsplans zukilinftig dahingehend ausgeweitet
werden, dass auch bestimmte wirtschaftliche und arbeitsmarktbezogene Kriterien zur Vor-
gabe fir die Verkehrserbringung gemacht werden kénnen. Dies umfasst z.B. Obergrenzen
fir den Einsatz von Subunternehmen (es kann nicht sein, dass im Bereich der Anwendung
der VO1370/2007 bei Direktvergabe eine Eigenerbringungsquote von i.d.R. 66% gelten soll,
zugleich aber ein Unternehmen auf Grundlage einer eigenwirtschaftlichen Genehmigung
theoretisch den gesamten Verkehr durch Subunternehmer erbringen kann). Dabei muss die
Auswahl der wirtschaftlichen und arbeitsmarktbezogenen Vorgaben im Nahverkehrsplan
aber stets im Ermessen des jeweiligen Aufgabentragers vor Ort liegen.
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Ortsteil bezogene Fremdenverkehrsbeitrage
Ihre E-Mail vom 03.05.2016
Sehr geehrte Frau Filter,

vielen Dank fir Ihre E-Mail vom 03.05.2016 mit der Gelegenheit zur Stellungnahme und Einschét-
zung, ob aus unserer Sicht, iber den Einzelfall hinaus, Bedarf fur eine Anderung des § 11 Abs. 6
KAG NRW hinsichtlich einer Beschrankbarkeit der Fremdenverkehrsbeitragserhebung auf Ortstei-
le besteht.

Hierauf antworten wir gerne wie folgt:

Die staatlich anerkannten Heilbadder nehmen eine wichtige Aufgabe in der Prévention, der Rehabi-
litation und im Tourismus wabhr.

Neben qualitativ hochwertigen Rehabilitationskliniken und einem guten und kontrollierten Biokli-
ma tragen die ortstypischen Heilmittel zur Erhaltung der Gesundheit und Erholung der Menschen
erheblich bei.

Und auch wenn das Gesundheitswesen in Verbindung mit dem Tourismus einen wesentlichen
Wirtschaftsfaktor darstellt, sind viele Stadte und Gemeinden auf die Kurortehilfe als Sonderbe-
darfszuweisung im Rahmen des kommunalen Finanzausgleichs des Landes Nordrhein-Westfalen
angewiesen, denn die staatliche Anerkennung als staatliches Heilbad ist an viele Auflagen gebun-
den und dabei insbesondere an die sehr kostenintensive Aufrechterhaltung einer besonderen Infra-
struktur.

Gemeinden, die nach dem Kurortegesetz ganz oder teilweise als Kurort anerkannt sind, kénnen fur
die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung und Unterhaltung der zu Heil- oder Kurzwecken in dem
anerkannten Gebiet bereitgestellten Einrichtungen und Anlagen sowie flr die zu diesem Zweck
durchgefihrten Veranstaltungen geméR § 11 Abs. 1 Kommunalabgabengesetz NRW (KAG NRW)
einen Kurbeitrag erheben. Beitragspflichtig sind in der Regel neben den Reha-Patienten die sog.

Landkreistag NRW Stéadte- und Gemeindebund NRW
KavalleriestraBe 8 Kaiserswerther Str. 199/201
40213 Dusseldorf 40474 Dusseldorf

Tel. 0211.300491.0 Tel. 0211.4587.1
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Wohnungsnehmer. Das Beitragsaufkommen wird sodann fir die gesetzlich zugelassenen Zwecke
verwendet.

Diese unterscheiden sich von denen, fiir die ein Fremdenverkehrsbeitrag verwendet wird, wie z.B.
die Finanzierung touristischer Dienstleistungen im Sinne einer Wirtschaftsforderung der ortlichen
Gewerbetreibenden, die als Zahlungspflichtige des Fremdenverkehrsbeitrages somit direkt wieder
von diesem profitieren.

GeméR 8 11 Abs. 6 KAG NRW konnen Gemeinden, die nach dem Kurortegesetz ganz oder teil-
weise als Kurort oder als Erholungsort anerkannt sind sowie die Gemeinden, in denen die Zahl der
Fremdiibernachtungen im Jahr in der Regel das Siebenfache der Einwohnerzahl tibersteigt, fiir die
Fremdenverkehrswerbung und fiir die Herstellung, Anschaffung, Erweiterung und Unterhaltung
der zu Fremdenverkehrszwecken bereitgestellten Einrichtungen und Anlagen sowie flir die zu die-
sem Zweck durchgefiihrten Veranstaltungen einen Fremdenverkehrsbeitrag von den Personen und
Unternehmen erheben, denen durch den Fremdenverkehr unmittelbar oder mittelbar wirtschaftliche
Vorteile geboten werden.

Damit unterscheidet sich der Fremdenverkehrsbeitrag nicht nur im Hinblick auf die Zahlungs-
pflichtigen und die Verwendung der vereinnahmten Beitrége vom Kurbeitrag, sondern dartiber
hinaus dadurch, dass eine vom (gesamten) Gemeindegebiet abweichende Festlegung des Erhe-
bungsgebietes zum jetzigen Zeitpunkt nicht mdglich ist.

Diese zurzeit noch aktuelle Gesetzeslage stellt fir die Stadte und Gemeinden ein massives Hemm-
nis dar, die Vermarktung und Finanzierung des touristischen Angebotes sicherzustellen. Nicht zu-
letzt steht der Erhalt der touristischen Infrastruktur und folglich der Kurort als Ganzes auf dem
Spiel.

Aus diesem Grund ist aus unserer Sicht eine Anderung des § 11 Abs. 6 KAG NRW dringend
in der Art geboten, dass auch die Erhebung des Fremdenverkehrsbeitrages ortsteilbezogen
maoglich ist. Entsprechende Regelungen in den Kommunalabgabegesetzen anderer Bundes-
lander zeigen, dass damit eine selbstbestimmte und von den Ubergeordneten Instanzen unab-
hangige Finanzierung moglich ist.

Insbesondere ist dabei auch zu beriicksichtigen, dass gerade im landlichen Raum mit Gemeinden,
die flachenmaRig grof und dabei strukturell sehr unterschiedlich aufgestellt sind, eine Erhebung im
gesamten Gemeindegebiet nicht ermessens- bzw. ,,steuergerecht™ erscheint.

Eine Erhebung im gesamten Gemeindegebiet kann in solchen Féllen nicht gewollt sein und wiirde
dem Beitragszweck, den Beitrag von den Personen und Unternehmen, denen durch den Fremden-
verkehr unmittelbar oder mittelbar wirtschaftliche Vorteile geboten werden, widersprechen und das
Berechnungs- und Erhebungsverfahren so aufwendig und kompliziert machen, dass Aufwand und
Nutzen in keinem verniinftigen Verhaltnis mehr stehen wirden. Das wére der Fall, wenn sémtliche
Gewerbetreibende und Freiberufler im Gemeinde-/Erhebungsgebiet in das Erhebungs- und Kalku-
lationsverfahren mit einbezogen werden wirden/miissten, aber der Grofteil letztendlich aufgrund
der Berechnungsgrundlagen und der auf diese Gruppe entfallenden minimalen Vorteilssatze keinen
Beitrag leisten mussten. Ein derartiges Verfahren stellt keine Alternative zu der auf den Ortsteil
bezogenen Erhebung dar.

Wir wirden daher eine entsprechende Gesetzesinitiative sehr begriiRen. Der kommunale Hand-
lungs- und Entscheidungsspielraum wiirde so erweitert und eine ortsbezogene Einzelfallgerechtig-



keit hergestellt. Die derzeitige Gesetzeslage im Sinne einer ,,Alles oder Nichts“-Losung wird den
praktischen Interessen vor Ort nicht gerecht. Das Beitragserhebungsgebiet muss vielmehr nach den
ortlichen Verhéltnissen und der in der jeweiligen Gemeinde anzutreffenden Vorteilssituation in
eigener Zustandigkeit und rechtlicher Verantwortung durch die Fremdenverkehrsbeitragssatzung
abgegrenzt und festgelegt werden kdnnen. Flr die Stadte und Gemeinden wirde so eine eigenfi-
nanzierte Erhaltung bzw. Erweiterung der zu Fremdenverkehrszwecken bereitgestellten Einrich-
tungen und Anlagen ermdglicht.

Mit freundlichen GriRen
In Vertretung

M MU A A

Dr. Marco Kuhn Horst-Heinrich Gerbrand
1. Beigeordneter Geschéftsfihrer
des Landkreistages Nordrhein-Westfalen des Stédte- und Gemeindebundes Nordrhein-

Westfalen



StGB-Mustersatzung StralRenreinigung 2016

Muster einer Satzung iiber die StraBenreinigung und die Erhebung von StraBenreinigungsge-
biihren (StraBenreinigungs- und Gebiihrensatzung) des Stddte- und Gemeindebundes NRW

Aufgrund von § 7 der Gemeindeordnung fiir das Land Nordrhein-Westfalen in der Fassung der
Bekanntmachung vom 14.7.1994 (GV NW S. 666), der §§ 3 und 4 des Gesetzes lber die Reini-
gung offentlicher StraBen (StrReinG) vom 18.12.1975 (GV NRW S. 706), zuletzt gedndert durch
Gesetz vom ... und der §§ 4 und 6 des Kommunalabgabengesetzes fuir das Land Nordrhein-
Westfalen (KAG) vom 21.10.1969 (GV NRW S. 712), zuletzt gedndert durch Gesetz vom ... hat
der Rat der Gemeinde ... in seiner Sitzung am ... folgende Satzung beschlossen:

§1
Inhalt der Reinigungspflicht

(1) Die Gemeinde betreibt die Reinigung der dem offentlichen Verkehr gewidmeten StraBen,
Wege und Platze (6ffentliche StraBen) innerhalb der geschlossenen Ortslagen, bei
BundesstraBen, LandesstralRen und Kreisstral3en jedoch nur der Ortsdurchfahrten, als 6ffentli-
che Einrichtung, soweit die Reinigung nicht nach §§ 2 ff. dieser Satzung den Grundstiickseigen-
timern Ubertragen wird. Ist das Grundstiick mit einem Erbbaurecht belastet, so tritt an die
Stelle des Eigentiimers der Erbbauberechtigte.

(2) Die Reinigung umfasst die StraBenreinigung sowie die Winterwartung der Gehwege und
der Fahrbahnen. Die StralRenreinigung beinhaltet die Entfernung aller Verunreinigungen von
der Stral%e, die die Hygiene oder das Stadtbild nicht unerheblich beeintrachtigen oder eine
Gefahrdung des Verkehrs darstellen konnen. Die Reinigungspflicht der Gemeinde beinhaltet
als Winterwartung insbesondere das Schneeraumen sowie das Bestreuen an den gefahrlichen
Stellen der verkehrswichtigen StraRBen bei Schnee- und Eisglatte. Art und Umfang der
Reinigungspflichten der Anlieger ergeben sich aus den §§ 2 — 4 dieser Satzung.

(3) Als Gehwege im Sinne dieser Satzung gelten

- alle selbststandigen Gehwege

- die gemeinsamen Fuf3- und Radwege (Zeichen 240 StVO)

- alle erkennbar abgesetzt fir die Benutzung durch FuBganger vorgesehenen Stral3enteile so-
wie

- Gehbahnen in 1,50 m Breite ab begehbarem Stralenrand bei allen StralRen und StralRentei-
len, deren Benutzung durch Fullganger vorgesehen oder geboten ist, insbesondere in ver-
kehrsberuhigten Bereichen (Zeichen 325/326 StVO) und FuBgangerbereichen (Zeichen
242/243 StVO).

(4) Als Fahrbahn im Sinne dieser Satzung gilt die gesamte Ubrige StraRenoberfldche, also ne-
ben den dem Fahrverkehr dienenden Teilen der StrafSe insbesondere auch die Trennstreifen,
befestigten Seitenstreifen, die Bankette, die Bushaltestellenbuchten sowie die Radwege.

§2

Ubertragung der Reinigungspflicht auf die Grundstiickseigentiimer

(1) Die Reinigung der im anliegenden StralRenverzeichnis besonders kenntlich gemachten
Fahrbahnen und Gehwege wird in dem darin festgelegten Umfang und Zeitraum den Eigen-
tiimern der an sie angrenzenden und durch sie erschlossenen Grundstiicke auferlegt. Das
StraBenverzeichnis ist Bestandteil dieser Satzung.



(2) Auf Antrag des Reinigungspflichtigen kann ein Dritter durch schriftliche Erklarung gegen-
uber der Gemeinde mit deren Zustimmung die Reinigungspflicht tbernehmen, wenn eine aus-
reichende Haftpflichtversicherung nachgewiesen wird; die Zustimmung ist jederzeit widerruf-
lich und nur solange wirksam, wie die Haftpflichtversicherung besteht.

(3) Die nach anderen Rechtsvorschriften bestehende Verpflichtung des Verursachers, auRer-
gewohnliche Verunreinigungen oder Abfall unverziiglich zu beseitigen, befreit den Reini-
gungspflichtigen nicht von seiner Reinigungspflicht.

§3

Umfang der iibertragenen StraBenreinigungspflicht

(1) Die Fahrbahnreinigungspflicht erstreckt sich jeweils bis zur StraBenmitte. Ist nur auf einer
StraRenseite ein reinigungspflichtiger Anlieger vorhanden, erstreckt sich die Reinigungspflicht
auf die gesamte StraRenflache.

(2) Selbstandige Gehwege sind entsprechend Abs. 1, die librigen Gehwege in ihrer gesamten
Breite zu reinigen. Die Gehwegreinigung umfasst unabhangig vom Verursacher auch die
Beseitigung von Unkraut und sonstigen Verunreinigungen.

(3) Fahrbahnen und Gehwege sind innerhalb der letzten drei Tage des nach § 2 Abs. 1 festge-
legten Reinigungszeitraums zu saubern. Belastigende Staubentwicklung ist zu vermeiden.
Verunreinigungen sind nach Beendigung der Sauberung unverziglich unter Berticksichtigung
der Abfallbeseitigungsbestimmungen zu entsorgen. Laub ist unverziglich zu beseitigen, wenn
es eine Gefahrdung des Verkehrs darstellt.

§4

Umfang der iibertragenen Winterwartungspflicht

(1) Die Gehwege sind in einer Breite von 1,50 m von Schnee freizuhalten. Auf Gehwegen ist bei
Eis- und Schneeglatte zu streuen, wobei die Verwendung von Salz oder sonstigen auftauenden
Stoffen grundsatzlich verboten ist; ihre Verwendung ist nur erlaubt

a) in besonderen klimatischen Ausnahmefallen (z.B. Eisregen), in denen durch Einsatz von ab-
stumpfenden Mitteln keine hinreichende Streuwirkung zu erzielen ist,

b) an gefahrlichen Stellen an Gehwegen, wie z.B. Treppen, Rampen, Briickenauf- oder abgan-
gen, starken Gefalle- bzw. Steigungsstrecken oder ahnlichen Gehwegabschnitten.

(2) An Haltestellen fuir 6ffentliche Verkehrsmittel oder fir Schulbusse missen die Gehwege so
von Schnee freigehalten und bei Glatte bestreut werden, dass ein gefahrloses Ein- und Aus-
steigen sowie ein gefahrloser Zu- und Abgang zu den Haltestelleneinrichtungen gewahrleistet
ist.

(3) Ist die Winterwartung der Fahrbahn Ubertragen, so sind bei Eis- und Schneeglatte

- gekennzeichnete FulRgangeriiberwege

- Querungshilfen tber die Fahrbahn und

- Ubergéange fiir FuBganger in Fortsetzung der Gehwege an StraBenkreuzungen oder -einmin-
dungen

jeweils bis zur Mitte der Fahrbahn zu bestreuen, wobei abstumpfende Mittel vorrangig vor
auftauenden Mitteln einzusetzen sind. § 3 Abs. 1 Satz 2 der Satzung gilt entsprechend.

(4) In der Zeit von 7.00 bis 20.00 Uhr (sonn- und feiertags von 9.00 bis 20.00 Uhr) gefallener
Schnee und entstandene Glatte sind unverzuglich nach Beendigung des Schneefalls bzw. nach
dem Entstehen der Glatte zu beseitigen. Nach 20.00 Uhr gefallener Schnee und entstandene
Glatte sind am Folgetag (werktags bis 7.00 Uhr, sonn- und feiertags bis 9.00 Uhr) zu beseitigen.
Der Schnee ist auf dem an die Fahrbahn grenzenden Teil des Gehweges oder notfalls auf dem
Fahrbahnrand so zu lagern, dass der Fulganger- und Fahrverkehr hierdurch nicht mehr als



unvermeidbar gefahrdet oder behindert wird. Baumscheiben und begriinte Flachen durfen
nicht mit Salz oder sonstigen auftauenden Materialien bestreut, salzhaltiger oder sonstige
auftauende Mittel enthaltender Schnee darf auf ihnen nicht gelagert werden. Die Einlaufe in
Entwasserungsanlagen und die Hydranten sind von Eis und Schnee freizuhalten. Schnee und
Eis von Grundstiicken diirfen nicht auf die Stral3e geschafft werden.

§5

Benutzungsgebiihren

Die Gemeinde erhebt fur die von ihr durchgefiihrte Reinigung der 6ffentlichen StraRen Benut-
zungsgebiihren nach § 6 Abs. 2 KAG NRW in Verbindung mit § 3 Abs. 1 StrReinG NRW. Den
Kostenanteil, der auf das allgemeine 6ffentliche Interesse an der Reinigung sowie auf die Rei-
nigung der StralRen oder StraRenteile entfallt, fur die eine Gebuhrenpflicht nicht besteht, tragt
die Gemeinde.

§6
Gebiihrenmaf3stab und Gebiihrensatz
(Frontmetermal3stab)

(1) MaRBstab fiir die Benutzungsgebiihr sind die Seiten eines Grundstiicks entlang der gereinig-
ten StralRe, durch die das Grundstiick erschlossen ist (Frontldngen nach Berechnungsmetern),
und die nach StralRenart, Umfang und Haufigkeit der Reinigung bestimmte Reinigungsklasse
gemald dem anliegenden StraBenverzeichnis.

(2) Als Frontlangen sind die Seiten zu berticksichtigen, die mit der StraBengrenze gleich verlau-
fen (angrenzende Fronten) und die ihr zugewandt sind (zugewandte Fronten). Zugewandte
Fronten sind die Seiten und Abschnitte der Grundstiicksbegrenzungslinie, die in gleichem Ab-
stand oder in einem Winkel von weniger als 45° zur StraRengrenze verlaufen. Grenzt eine Seite
nur teilweise an die StraBe oder ist sie ihr nur teilweise zugewandt, so werden die Frontlangen
zugrunde gelegt, die sich bei gedachten Verlangerungen der StraBe in gerader Linie ergeben
wirden. Keine zugewandten Seiten sind die hinter angrenzenden und zugewandten Fronten
liegenden Seiten.

(3) Danach zu beriicksichtigende angrenzende und zugewandte Fronten sind zu addieren.

Wird ein Grundstilick nur durch den Wendehammer einer Straf3e erschlossen, sind der Front-
meterberechnung die Grundstucksseiten zugrunde zu legen, die in gleichem Abstand oder in
einem Winkel von weniger als 45° zu einer gedachten geradlinigen Verlangerung der Stral3e
verlaufen. Bei der Feststellung der Grundstiicksseiten werden Bruchteile eines Meters bis zu 0,
50 m einschlieBlich abgerundet und liber 0, 50 m aufgerundet.

(4) Die Benutzungsgebiihr je Frontmeter (Absatze 1 bis 3) betragt jahrlich:

- in Reinigungsklasse S1: _ Euro
- in Reinigungsklasse S2: _ Euro
- in Reinigungsklasse S3: _ Euro
- in Reinigungsklasse S4: _ Euro

(5) Fur die Winterwartung wird zuséatzlich eine Benutzungsgebihr erhoben. Die Benutzungs-
gebiihr je Frontmeter (Absdtze 1 bis 3) betragt jahrlich:

- in Reinigungsklasse W1: Euro
- in Reinigungsklasse W2: Euro



(6) Die Reinigungsklassen ergeben sich aus dem anliegenden StralRenverzeichnis.

§7
Gebiihrenpflichtige

(1) Gebiihrenpflichtig ist der Eigentiimer bzw. Erbbauberechtigte des erschlossenen Grund-
stlicks. Mehrere Geblihrenpflichtige sind Gesamtschuldner.

(2) Im Fall eines Eigentumswechsels ist der neue Eigentiimer vom Beginn des auf den Wechsel
folgenden Monats gebuhrenpflichtig.

(3) Die Gebiihrenpflichtigen haben alle fiir die Errechnung der Gebiihren erforderlichen Aus-
kiinfte zu erteilen und zu dulden, dass Beauftragte der Gemeinde das Grundstuick betreten, um
die Bemessungsgrundlagen festzusetzen oder zu tiberpriifen.

§8
Entstehung, Anderung und Filligkeit der Gebiihr

(1) Die Gebuhrenpflicht entsteht mit dem Ersten des Monats, der auf den Beginn der regel-
maRigen Reinigung der StralRe folgt. Sie erlischt mit dem Ende des Monats, mit dem die regel-
maRige Reinigung eingestellt wird.

(2) Andern sich die Grundlagen fiir die Berechnung der Gebiihr, so mindert oder erhoht sich die
Benutzungsgebiihr mit Beginn des auf die Anderung folgenden Monats. Bei einem Ausbleiben
der turnusgemafen StralBenreinigung auf der gesamten Stral3e bis zu ..mal im Jahr bzw. bei
einem Ausbleiben infolge von Witterung und Feiertagen besteht kein Anspruch auf Gebiih-
renminderung. Das gleiche gilt bei unerheblichen Reinigungsmangeln insbesondere wegen
parkender Fahrzeuge, StraBeneinbauten und Strallenbauarbeiten nur auf einem Teilstlick der
StraRe. Bei einem erheblichen Ausbleiben und erheblichen Mangeln kann der Anspruch auf
Gebuhrenerstattung nur bis zum Ablauf der Widerspruchsfrist gegen die folgende
Jahresveranlagung schriftlich geltend gemacht werden.

(3) Die Benutzungsgebiihr wird einen Monat nach Bekanntgabe des Gebiihrenbescheides fal-
lig. Wenn die Gebuihr zusammen mit anderen Abgaben angefordert wird, kann ein spaterer
Falligkeitszeitpunkt angegeben werden.

§9
Ordnungswidrigkeit

(1) Ordnungswidrig handelt, wer vorsatzlich oder fahrlassig
- seiner Reinigungspflicht nach §§ 2 - 4 dieser Satzung nicht nachkommt oder
- gegen ein Ge- oder Verbot der §§ 2 - 4 dieser Satzung verstofRt.

(2) Fir das Verfahren gelten die Vorschriften des Gesetzes iiber Ordnungwidrigkeiten (OWiG)
in der jeweils gliltigen Fassung. Zustandige Behorde im Sinne des § 36 Abs. 1 Nr. 1 OWiG ist der
Burgermeister.

§10
Inkrafttreten

Diese Satzung tritt am ... in Kraft. Gleichzeitig tritt (treten) die Satzung(en) tber ... vom ... aufRer
Kraft.



Die vorstehende StralRenreinigungs- und Gebuhrensatzung wird hiermit 6ffentlich bekannt-
gemacht.

Ort, Datum, Name

Burgermeister



Anlage 1 zur StraBenreinigungssatzung der Gemeinde ...

Umfang der StraBenreinigungspflicht in den StraRBen

des StraBenverzeichnisses (Anlage 2) nach Reinigungsklassen (§ 6 SRS)

- Beispiel -
Reinigungs StraRenart Reinigungs- Reinigungsverpflichtung | Verpflichteter
klasse haufigkeit A = Anlieger
G = Gemeinde
S1 AnliegerstraBe | zum 15.und Reinigung und Winter-
zum Ende eines | wartung Gehweg A
Kalendermonats
Reinigung Fahrbahn G
S2 AnliegerstraBe | zum 15. und Reinigung und Winter-
zum Ende eines | wartung Gehweg A
Kalendermonats
Reinigung Fahrbahn A
S3 AnliegerstraBe | 1 x wochentlich | Reinigung und Winter-
wartung Gehweg A
Reinigung Fahrbahn G
S4 AnliegerstraBe | zum 15.und Reinigung und Winter-
zum Ende eines | wartung Gehweg
Kalendermonats A
Reinigung und Winter-
wartung Fahrbahn A
S5 innerdrtliche 1 x wochentlich | Reinigung und Winter-
Verkehrsstral3e wartung Gehweg A
Reinigung Fahrbahn G




W1 uberortliche Reinigung und Winterwartung
Verkehrsstral3e Gehweg A
Reinigung und Winterwartung G
Raumkategorie | Fahrbahn
W2 innerortliche Reinigung und Winterwartung
Verkehrsstral3e Gehweg A
Reinigung und Winterwartung G
Raumkategorie Il Fahrbahn

Anlage 2 zur StraRenreinigungssatzung der Gemeinde ...

StraRenverzeichnis

StraBe bzw. StraBenteile Reinigungsklassen
AbteistraRe S1
AckerstralRe von DorfstrafSe bis Haus Nr. 165 S1
und von Vereins- bis HugelstralRe
Adam-Riese-StralSe W2
AdlerstraRe Wi




Erlauterungen zur StGB-Mustersatzung StraBenreinigung 2006:

Das bisherige Muster einer Satzung uber die StralRenreinigung und lber die Erhebung von
StralBenreinigungsgebuhren des Innenministeriums NRW und des Stadte- und
Gemeindebundes NRW hatte in seinen wesentlichen Formulierungen fast zwei Jahrzehnte
unverandert Bestand. Entwicklungen in der Rechtsprechung, aber auch kommunalpolitische
sowie verwaltungstechnische Aspekte haben den Ausschlag gegeben, eine Uberarbeitung der
Mustersatzung vorzunehmen.

Mit der Uberarbeitung der Mustersatzung wird vorrangig eine inhaltlich hinreichend be-
stimmte Regelung und Klarung der Pflichten bei StraBenreinigung und Winterwartung auf
Fahrbahnen und Gehwegen zwischen der Gemeinde und den Anliegern sowohl im Hinblick auf
die Leistung als solche wie auch im Hinblick auf die Finanzierung bezweckt.

Erlauterungen zu den Regelungen im Einzelnen:

Zu§1:

Der Pflichtenumfang von Strallenreinigung bzw. Winterwartung wird bestimmt. Begrifflich
wird unterschieden zwischen der ,Reinigung® als Oberbegriff und ,StralRenreinigung” fiir die
Sommerreinigung und ,Winterwartung® fir den Winterdienst. Das Muster geht davon aus,
dass die Gemeinde sich nicht auf den Winterdienst beschrankt, den die hochstrichterliche
Rechtsprechung im Hinblick auf die Verkehrssicherungspflicht als ausreichend ansieht. Danach
muss die Gemeinde die Fahrbahn der 6ffentlichen StraRen innerhalb geschlossener Ortslagen
lediglich an verkehrswichtigen und gefahrlichen Stellen bei Schnee- und Eisglatte bestreuen,
um Haftpflichtrisiken zu entgehen.

Vielmehr wird die kommunale Winterwartungspflicht als eine Leistung im Rahmen der Da-
seinsvorsorge verstanden. Das Satzungsmuster empfiehlt, dass die Gemeinden ihren Blrgern
grds. auch im Winter bei schwierigeren Witterungsverhaltnissen ein leistungsfahiges kommu-
nales Verkehrsnetz zur Verfligung stellen und nicht lediglich im Sinne eines "eingeschrankten
Winterdienstes" das zur Erfullung der Verkehrssicherungspflicht Notwendige leisten. Dabei
durfen die Anforderungen an die finanzielle und organisatorische Leistungsfahigkeit der
Stadte und Gemeinden nicht Gberspannt werden. Als Richtschnur ist ein Raum- bzw. Streu-
dienst auf den Uberortlichen und innerortlichen Hauptverkehrsstrallen sowie den Hauptanlie-
gerstralRen denkbar. Hier sollte der Winterdienst auch nicht lediglich an den gefahrlichen
StraBenteilen, sondern vielmehr durchgangig erfolgen. Eine Winterwartung in reinen Anlieger-
bzw. ErschlieBungsstralen durch die Gemeinde sieht das Muster demgegeniber nicht vor. In
dieser StraBenkategorie sollte vielmehr auf den Aspekt der "aktivierenden Kommune" gesetzt
werden, die vom Anlieger ein Mitwirken erwarten darf. Dies ist in Form eigener Rei-
nigungsleistung (Ubertragung der StraRenreinigung) oder durch besonders verantwortungs-
volles Fahren bis zur nachsten verkehrswichtigen StraBe denkbar, wozu im Ubrigen ohnehin
eine rechtliche Verpflichtung besteht.

Gemeinden, die trotz dieser Uberlegung ihre Winterwartung auf das nach der Verkehrssiche-
rungspflicht gebotene Mal} beschranken wollen, konnen dies durch folgenden Satz in ihrer
StraBenreinigungssatzung dokumentieren: ,Die Reinigungspflicht der Gemeinde beschrinkt
sich als Winterdienst auf das Schneerdumen sowie das Bestreuen an den gefdhrlichen Stellen der
verkehrswichtigen StrafSen bei Schnee- und Eisgldtte (eingeschrdnkter Winterdienst).”

Die Gehwege und Fahrbahnen im Sinne der Satzung werden eindeutig voneinander unter-
schieden und definiert. Den Kommunen steht ein weiter Spielraum zu, was unter einem Geh-
weg zu verstehen ist. Dieser Spielraum findet dort seine Grenze, wo ein Einklang mit hoher-
rangigem Recht, insbesondere mit § 4 Abs. 1 Satz 1 StrReinG NRW nicht mehr erzielt werden
kann. In einer Entscheidung zum Gehwegbegriff hat es der BGH mit hoherrangigem Recht fur
vereinbar erklart, Gehwege als diejenigen StraRenteile zu definieren, deren Benutzung durch
FuRganger vorgesehen und geboten sei. Mit dieser Definition sind dann auch Situationen er-



fasst, in denen eine Stral3e vor einem Grundstuck keinen erkennbar abgegrenzten, also durch
bauliche bzw. farbliche Gestaltung oder Markierung abgesetzten Gehweg hat. Diese weite und
offene Definition ermoglicht es, auch den Besonderheiten des Einzelfalls gerecht werden zu
konnen.

Im Hinblick auf diese abstrakte Begriffsbestimmung sind im Satzungsmuster aus Griinden der
Bestimmtheit und Rechtsklarheit die selbstandigen und die abgesetzten Gehwege gesondert
neben der offenen Gehwegdefinition aufgenommen worden, damit beim Burger ein moglichst
hoher Grad an Sicherheit Uber den Gegenstand seiner Reinigungspflicht erreichen wird. Fur die
des weiteren aufgefiihrten StraBenflachen wird jeweils eine Gehbahn von 1,50 m Breite als
Gehweg definiert. Neben ausgewiesenen verkehrsberuhigten Bereichen sind damit auch Stra-
RBen erfasst, die ohne Beschilderung einen niveaugleichen Ausbau aufweisen. Damit soll er-
reicht werden, dass der Fullgangerverkehr durchgehend in allen kommunalen StraRBen eine
ihm zugedachte Infrastruktur in der genannten Breite, die Begegnungsverkehre sowie Ver-
kehre mit Rollstuhlen, Kinderwagen usw. erlaubt, erwarten darf.

Die Bestimmung des Gegenstands der Fahrbahnreinigung begegnet Schwierigkeiten aus fol-
gendem Umstand: Gegenstand der Reinigungspflicht der Gemeinde ist die gesamte offentliche
Stralle mit all ihren Bestandteilen. Die Gesetzentwiirfe zu § 4 Abs. 1 StrReinG NRW sahen
zunéchst lediglich vor, den Gemeinden die Ubertragung der Gehwegreinigung auf die Biirger
zu ermoglichen. Damit war klar, dass alle Straenbestandteile, die nicht als Gehweg zur Reini-
gung auf die Birger Ubertragen waren, in der Reinigungspflicht der Gemeinde verblieben.
Auslegungsfragen ergeben sich daraus, dass den Gemeinden spater in der zum 1.1.1976 in
Kraft getretenen Fassung des § 4 Abs. 1 StrReinG NRW die Moglichkeit eingeraumt wurde,
auch die Fahrbahnreinigung zu lbertragen.

Der Begriff der Fahrbahn i. S. d. StrWwG NRW wird definiert als derjenige Teil der Strae, der un-
mittelbar dem Verkehr, insbesondere dem KFZ-Verkehr dient. Legte man diesen Fahrbahnbeg-
riff des StrWG NRW auch dem StrReinG NRW zugrunde, so bedeutete dies, dass selbst dann,
wenn den Burgern in bestimmten Fallen Gehweg- und Fahrbahnreinigung Gbertragen wirde,
Trennstreifen, Bankette und andere StraRenteile — sofern vorhanden - weiterhin von der Ge-
meinde zu reinigen waren und diese dafuir gegebenenfalls auch Gebuihren erheben kénnten.
Das hat der Gesetzgeber nicht beabsichtigt, vielmehr sollte bei einer gleichzeitigen Ubertra-
gung von Gehweg- und Fahrbahnreinigung die gesamte Stralenreinigung, die als Pflicht der
Gemeinde die gesamte Stral3e i. S. d. § 2 StrWG NRW umfasst, tibertragbar sein.

Im Ergebnis lasst sich der Fahrbahnbegriff des StrReinG NRW auf folgende Formel reduzieren:
Fahrbahn = StraBe minus Gehweg (vgl. hierzu Biesalski/Thomas, Die Fahrbahn im StraBenreini-
gungsrecht, ZKF 2006, S. 8 ff). Diese Formel wird auch bei der Mustersatzung zugrunde gelegt,
indem zundchst der Begriff des Gehweges ausfiihrlich positiv definiert wird, um dann den
Fahrbahnbegriff als den neben den Gehwegen bestehenden Straenteil festzustellen, der die
gesamte ubrige StraBenoberflache umfasst.

Zu § 2:

Die Regelungen, die sowohl bei der Ubertragung der Straen-/Sommerreinigung wie auch bei
der Winterwartung zu beachten sind, sind hier aufgefiihrt. Dem Strallenverzeichnis kommt in
der Satzung eine entscheidende Bedeutung zu. Zum einen kann dort hinreichend bestimmt
und differenziert der Umfang der lbertragenen Reinigungspflichten umrissen werden. Zum
anderen kann durch entsprechende Einteilung in Straenkategorien eine differenzierte Ge-
bihrenerhebung erfolgen, wie die Rechtsprechung dies fordert.

Zu§3:

In einigen Stralenreinigungssatzungen findet sich folgender Satz: ,Fremdkorper sind insbe-
sondere tierische Exkremente, Zigarettenschachteln und andere Verpackungen. Laub und zwi-
schen den Platten, Pflastersteinen bzw. aus Schadstellen in der Oberflache heraussprieBendes
Grun sind ebenfalls Fremdkorper.” Derartige Klarstellungen bzw. Konkretisierungen erschei-



nen sinnvoll, weil sie dem reinigungspflichtigen Anlieger genau erklaren, welche Reinigungs-
leistung von ihm erwartet wird. Auf eine einheitliche Beschreibung im Text der Mustersatzung
wurde allerdings zugunsten lokaler Losungen verzichtet, auch weil in der Rechtsprechung noch
nicht endgiiltig geklart, ob samtliche der genannten Verschmutzungen tatsachlich von der
Strallenreinigungspflicht umfasst sind bzw. durch Satzung rechtswirksam und durchsetzbar
von dem Anlieger verlangt werden konnen. Eine Verunreinigung liegt nach der Rechtspre-
chung vor, wenn die Oberflache einer offentlichen Stralle durch aufgebrachte Stoffe derart
verandert wird, dass sie nach der Verkehrsauffassung einer Reinigung bedarf (OLG Frank-
furt/M., NJW 1990, S. 2008).

Zu § 3 Abs. 3:

Ist die Reinigung (wie bislang uiblich) einmal wochentlich vorzunehmen, so sollte den Anlie-
gern ein angemessener Zeitraum gegeben werden, in dem sie ihrer Reinigungspflicht nachzu-
kommen haben, etwa: ,,zum Wochenende/ werktags bis spatestens samstags 19.00 Uhr* oder
ahnlich. Das Satzungsmuster eroffnet die Moglichkeit, die Reinigungszeitraume zu
flexibilisieren. So kénnte es auch fir eine zweiwochentliche Reinigungspflicht lauten: ,,... je 1x
zur Mitte und zum Ende eines Kalendermonats®. Teilweise wird die Rechtsauffassung
vertreten, bei der Sommerreinigung bediirfe es einer Reinigung durch die Anlieger nur dann,
wenn Fahrbahnen und Gehwege tatsachlich verschmutzt sind und nicht, weil ein bestimmter
Wochentag erreicht oder eine Frist abgelaufen ist, bei Verschmutzung dann aber unverziglich.
Andererseits miusse nicht unbedingt entsprechend eng gefasster satzungsrechtlicher
Vorgaben gereinigt werden, wenn die Strale uberhaupt nicht verschmutzt sei. Die
Mustersatzung greift diese Uberlegungen nur zum Teil auf. Es ist auch aus
kommunalpolitischen Erwagungen insbesondere in Bezug auf Biirgerorientierung richtig, den
Anliegern nicht - wie vielfach in Gberkommenen Satzungen vorgenommen - eine zu enge
Zeitvorgabe zu machen (etwa: samstags von 9 -11 Uhr). Dies wird teilweise auch in der Recht-
sprechung als unverhaltnismalRig angesehen. Die Entscheidung, wann eine Stralle ver-
schmutzt genug ist, um Reinigungsarbeiten vorzunehmen, kann aber andererseits aus
Bestimmtheits- sowie aus Praktikabilitatserwagungen auch nicht dem reinigungspflichtigen
Anlieger selbst Gberlassen bleiben.

Laub ist unzweifelhaft eine Verunreinigung. Bezuglich Laub ist eine klare Regelung hinsichtlich
des Reinigungsumfangs erforderlich. Ein Abstellen auf die Ubliche StralRenreinigungin den
regelmaligen Intervallen des StralRenverzeichnisses ist hier nicht zielfiihrend. § 3 Abs. 3 Satz 4
des Satzungsmusters setzt dies — abstellend auf die Verkehrssicherungspflicht - um. Laub mufR3
umgehend beseitigt werden, wenn es z. B. wegen Nasse zu Rutschgefahr fiihren kann, oder
Passanten liber Laub und darunter liegende Hindernisse stolpern oder Radfahrer zu Fall kom-
men konnten. Im Ubrigen ist die Laubbeseitigung in dem satzungsgemaR genannten Zeitrah-
men vorzunehmen.

Zu § 4:

Die Winterwartung ist nunmehr ausdriicklich und ausfiihrlich in einem eigenen Paragraphen
geregelt, um den Bestimmtheitsanforderungen der Rechtsprechung Gentuige zu leisten. Es wird
deutlich zwischen der Winterwartung auf den Gehwegen (die inhaltlich weitergehend ist) und
den Fahrbahnen unterschieden.

Zu § 4 Abs. 2:

Die Formulierung ist einer Entscheidung des OLG Diisseldorf vom 9. 4.1992 (18 U 128/91) ge-
schuldet, in der die Formulierung der friheren Mustersatzung als zu unbestimmt festgestellt
worden war. Zweifel an der Bestimmtheit sind jetzt ausgeraumt. Allerdings sollte jede Ge-
meinde dezidiert priifen, ob sie es fiir gerechtfertigt und dem OPNV dienlich erachtet, den An-
liegern an Bushaltestellen die hier niedergelegten Pflichten aufzuerlegen.

Zu § 4 Abs. 3:



In bezug auf die Fahrbahnen sind mehrere Losungen denkbar, wenn eine Ubertragung tiber-
haupt erfolgen soll. Hinsichtlich jeder Losung ist die Zumutbarkeit fur den Anlieger konkret zu
priifen. Eine Losung ist die Ubertragung jeweils bis zu Halfte analog zur Sommerreinigung.
Hiergegen erheben sich in entsprechenden verkehrsarmen und ruhigen (Neben-)StraRen keine
rechtlichen Bedenken. Durch folgende Satzungsregelung konnte dies vor Ort umgesetzt
werden: ,Ist die Fahrbahnreinigung libertragen, so gilt fiir deren rdumlichen Umfang § 3 Abs. 1
dieser Satzung.“

Des weiteren ist eine Losung denkbar, die zwar zweifelsfrei bestimmt genug, allerdings mit
hohem Verwaltungsaufwand verbunden ist: Die gefahrlichen Stellen im Fahrbahnbereich
konnten im StralRenverzeichnis jeweils im Einzelfall fir jede StralRe und jeden StralRenteil ge-
nau bezeichnet werden.

Die in der Mustersatzung praferierte Losung baut auf der uberkommenen Regelung der alten
Mustersatzung auf. Jene lautete: ,Bei Eis- und Schneeglatte sind die FulRgangeriberwege und
die gefahrlichen Stellen auf den von den Grundstlickseigentiimern zu reinigenden Fahrbahnen
zu bestreuen, wobei abstumpfende Mittel vorrangig vor auftauenden Mitteln einzusetzen
sind.“ In der jingeren Rechtsprechung sind Zweifel in bezug auf die Bestimmtheit dieser Re-
gelung laut geworden. Zum einen wurde festgestellt, dass sich aus dieser Regelung nicht er-
gibt, dass etwa ein fiir den sicheren FuBgangerverkehr erforderlicher Streifen der Fahrbahn
von 1 bis 1,50 Meter abzustreuen ist, wenn die Stralle keinen Gehweg hat. Zum anderen
wurde darauf hingewiesen, dass zwar eine Gemeinde wisse, welche Stellen auf der Fahrbahn
als gefahrlich einzustufen seien, einem Buirger musse sich dies aber nicht erschlief3en.

Die Rechtsprechung stellt grundsatzlich hohe Anforderungen an die Bestimmtheit von Uber-
tragungsregelungen in der StraBenreinigungssatzung. Ihre Regelungen miissen eindeutig sein,
damit der Anlieger nicht Giber den Umfang seiner Pflichten im unklaren ist. In der Fachliteratur
wird teilweise vorgeschlagen, die in der Rechtsprechung gefundene Definition fir eine gefahr-
liche Stelle in der Satzung niederzulegen (,Gefdhrliche Stellen sind Stellen, bei denen wegen
ihrer eigentimlichen Gestaltung oder wegen bestimmter, nicht ohne weiteres erkennbarer
Umstande ein Unfall selbst dann nahe liegt, wenn die Verkehrsteilnehmer die im Winter allge-
meine Sorgfalt walten lassen. Dies sind insbesondere StralRenstellen, an denen Kraftfahrer
erfahrungsgemaR bremsen, ausweichen oder sonst ihre Fahrtrichtung oder Geschwindigkeit
andern, z. B. scharfe, unubersichtliche Kreuzungen und Straleneinmiindungen, auffallende
Verengungen sowie zu Glatte neigende Briicken und Stralen an Wasserlaufen.)

Das Satzungsmuster folgt diesem Vorschlag nicht. Zum einen birgt eine solche Definition
selbst wieder eine Vielzahl von unbestimmten Begriffen (z. B. ,zu Glatte neigende Briicken®).
Zum anderen kann die reine Beschreibung eines Begriffes in einer unbestimmten Regelung
nicht zur Bestimmtheit der Regelung fiihren. Dem Blrger wird sich der Umfang seiner Win-
terwartungspflicht auch mit der obigen Definition nicht erschlieRen, wenn er bereits den
Begriff ,gefahrliche Stelle” nach Einschatzung der Rechtsprechung nicht erfassen kann. In der
Mustersatzung wird daher in der Erkenntnis, dass damit nicht alle potenziell gefahrlichen
Stellen einer Fahrbahn erfasst werden konnen, der Weg der konkreten Beschreibung, welche
Stellen zur Sicherung des Fullgangerverkehrs wintergewartet werden sollen, gewahlt, namlich
Ubergange tiber die Fahrbahn an genau beschriebenen Stellen.

Kumulativ und alternativ - bezogen jeweils auf Straen, in denen eine Ubertragung der Win-
terwartung der Fahrbahn gem. § 4 Abs. 1 Satz 2 StrReinG NRW unter Berlicksichtigung der
Verkehrsverhaltnisse zumutbar ist - ist eine nicht so weit gehende Fahrbahniibertragung
denkbar. Bei kumulativer Anwendung ist allerdings jeweils eine eindeutige Kennzeichnung im
StraRRenverzeichnis verlangt.

Die Mustersatzung legt als Normalfall eine Winterwartungsqualitat zugrunde, nach der die
Gehwege inklusive genau beschriebener Ubergange tiber die Fahrbahn von den Anliegern ge-
wartet werden, also eine Winterwartung vergleichbar der uberkommenen Mustersatzung. Die
Fahrbahnwartung verbleibt als solche bei der Gemeinde, die entscheiden muss, ob sie Winter-



dienst im Rahmen einer Winterdienstorganisation in der StraRBe leistet oder mangels Ver-
kehrswichtigkeit (und Gefahrlichkeit) die StraBe ungewartet beldsst. Zielvorstellung ist also,
die Anlieger bei einer weitreichenden Sicherung des FuBgangerverkehrs einzubinden, eine
Leistung, die eine Kommune ohne die Mithilfe der Burgerschaft nicht in dieser Intensitat
erbringen konnte. Zum FuBgangerverkehr gehoren originar auch die Querungsverkehre im
Verlauf einer StralRe und insbesondere an den Kreuzungen und Einmiindungen.

Zu§s:

Dieser Paragraph begriindet den Gebiihrentatbestand fiir die Gemeinde und hat im Ubrigen
deklaratorische Bedeutung. Die refinanzierungsfahigen Kosten werden von denen differen-
ziert, die bei der Gemeinde verbleiben.

Zu § 6:

Das Satzungsmuster enthdlt einen (modifizierten) FrontmetermaRstab. MaRstab fiir die
Benutzungsgebiihr sind die Seiten eines Grundstiicks entlang der gereinigten Stral3e, durch die
das Grundstiick erschlossen ist, also alle auf die StraBe ausgerichteten/zugewandten Seiten,
unabhangig davon, ob es sich um ein Anlieger- oder ein Hinterliegergrundstiick handelt. Da
den Anliegern bzw. Hinterliegern keine wesentlich unterschiedlichen Vorteile durch die
StraBenreinigung vermittelt werden, ist eine Differenzierung bei der Gebiihrenerhebung von
der Rechtsprechung nicht geboten und in der Praxis auch nicht durchgefiihrt worden.

Das alte Satzungsmuster erforderte eine Differenzierung zwischen angrenzenden und nicht
angrenzenden, aber dennoch zugewandten Grundstiicksseiten, ohne unterschiedliche
Rechtsfolgen daran zu knupfen. Notwendig war dies, weil die frihere Mustersatzung nur
jeweils eine Seite pro erschlossenem Grundstiick und erschlieRender Stral3e zugrunde legte. Es
war durch die Formulierungen im ehemaligen § 5 der SRS erforderlich zu bestimmen, welche
Seite zugrunde gelegt wurde. Als Grundfall wurde das anliegende Grundstiick erfasst.
MafRistab war also die Grundstiicksseite entlang der Stralle, durch die das Grundstiick
erschlossen ist (Frontlange). Bei mehreren in Frage kommenden Seiten war nicht ausdriicklich
geregelt, dass immer die langste Seite zu Grunde gelegt werden soll. Hinzu kam, dass bereits
sprachlich eine angrenzende, also mit der StraBengrenze gleich verlaufende
Grundstiicksbegrenzungslinie nicht zu jener zugewandt sein kann.

Da die bauliche Praxis in den Stadten und Gemeinden diesem Grundfall vielfach nicht mehr
entspricht, mussten zudem umfangreiche, komplizierte, dem Biirger kaum zu vermittelnde
und in sich vielfach nicht schllssige Folgeregelungen in die Satzung aufgenommen werden
(,Grenzt ein ... erschlossenes Grundstiick nicht oder nicht mit der gesamten der Stralle zuge-
wandten Grundstiicksseite an diese Stral3e, ..“), die allerdings in der Regel immer noch nicht zu
einer vollstandigen Erfassung der erschlossenen Grundstiicke fiihren. Dies wird in der
Buirgerschaft fast durchweg als ungerecht empfunden.

Die Mustersatzung stellt nicht mehr auf lediglich eine Seite ab, sondern auf die Addition samt-
licher zugewandter Grundstucksseiten. Dies fuhrt im Ergebnis durchschnittlich nicht zu einer
hoheren Belastung des Gebuhrenpflichtigen. Die Kosten der Strallenreinigung insgesamt
verandern sich durch diese Berechnung nicht. Durch die hohere Zahl der erfassten
Berechnungsmeter bei der Kalkulation verringert sich der Gebuhrensatz, mit dem die fur ein
erschlossenes Grundstiick gemessenen Berechnungsmeter multipliziert werden missen.
Letztlich fihrt dies bei etwa gleich bleibender Belastung fur den einzelnen
Gebuhrenpflichtigen zu einer hoheren Differenziertheit und damit gestiegener
Vorteilsgerechtigkeit.

Gleichzeitig kann auf einige der ansonsten erforderlichen (Hinterlieger-)Regelungen verzichtet
werden. Zudem werden grdsl. alle erschlossenen Grundstlicke erfasst. Auch Regelungen bzgl.
mehrfach erschlossener Grundstiicke ertibrigen sich, weil die Erhebung sich auf jede 6ffentli-
che, erschlieBende, gereinigte Stral3e bezieht.



Die Losung fur Hinterlieger verbleibt im System des Frontmetermalstabs, wie von der Recht-
sprechung gefordert. Der Satzungsgeber darf namlich fiir manche Grundstiicke (z. B. Hinterlie-
gergrundstiicke) nicht von den Prinzipien des FrontmetermaRstabs insgesamt abweichen, in-
dem er etwa auf Seitenlangen, auf die Ausdehnung des Grundstiicks im Hinterland, die Nutz-
barkeit von Grundstiicksteilen oder auf die Griindstiicksflache abstellt (VG Leipzig, LKV 1999, S.
335f)

Es begegnet rechtlichen Bedenken, wenn fir den Fall einer ErschlieRung uber eine
unselbststandige offentliche Stichstral3e oder einen unselbststandigen offentlichen Stichweg
vorgesehen ist, dass nur die an den Hauptzug angrenzende bzw. dem Hauptzug zugewandte
Seite der Gebilihrenbemessung zugrunde zu legen ist (§ 6 Abs. 3 Satz 2 Mustersatzung
StraBenreinigung des Stadte- und Gemeindebundes NRW 2006 a. F.):

Eine solche Regelung ergibt in Bezug auf eine offentlich gewidmete und nicht durch die
Gemeinde gereinigte Stichstral3e keinen Sinn. Grundstlicke, die an dem Abschnitt einer Stral3e
liegen, dessen Reinigung auf die Anlieger ubertragen ist, dirfen schon dem Grunde nach nicht
zu Strallenreinigungsgebiihren fiir diese Stral3e herangezogen werden.

Soweit sich die Regelung auf die ErschlieBung durch eine von der Gemeinde gereinigte
StichstralRe bezieht, ist sie unwirksam, weil sie mit dem System des Frontmetermalstabs
unvereinbar ist. In dem Fall existiert eine reale Straenfrontlange (zur StichstraBe / zum
Stichweg), sodass ein fiktives Angrenzerverhaltnis (zum Hauptzug) nicht unterstellt werden
darf. In dem Fall ist der Geblihrenbemessung deshalb die an die Stichstralle / den Stichweg
angrenzende bzw. zugewandte Seite zugrunde zu legen.

Wird ein Grundstiick von einem unselbstindigen offentlichen Stichweg (d.h. FuRweg)
erschlossen und steht allein die Erhebung von StraBenreinigungsgebihren hinsichtlich der
Fahrbahn des Hauptzugs in Rede, lasst sich die Anwendung dieses ErsatzmafRstabs im
Einzelfall sachlich rechtfertigen. In diesem Fall ist ausnahmsweise die Anwendung eines
FrontmetermaRstabes in Bezug auf den Hauptzug moglich. Hier steht es dem Ortsgesetzgeber
frei, eine entsprechende Regelung in die Satzung aufzunehmen. Aus Griinden der
Verwaltungspraktikabilitait haben wir von einer Regelung in unserer Mustersatzung
abgesehen, sodass nach unserer Satzung auch bei einer ErschlieBung durch einen Fulweg, die
an den Stichweg angrenzende bzw. zugewandte Seite der Geblihrenbemessung zugrunde zu
legen ist.

Vggl. zum Ganzen OVG NRW, Urteil vom 26.07.2016 - 9 A 2141/13 -.

Vorstehendes gilt jedoch nicht fiir private Stichstralen. Diese werden - wie bisher - stets nur
mit der dem Hauptzug zugewandten Seite veranlagt.

Weiterhin sind folgende Mal3stabe in der Rechtsprechung akzeptiert und in der Praxis einge-
fuhrt:

Alt. 1: (FrontmetermafSstab)

(1) Magstab fiir die Benutzungsgebiihr sind die Grundstiicksseite entlang der StrafSe, durch die
das Grundstiick erschlossen ist (Frontlinge), die Stralenart und die Reinigungsklasse gemdfs dem
anliegenden StrafSenverzeichnis. Grenzt ein durch die StrafSe erschlossenes Grundstiick nicht oder
nicht mit der gesamten der Strafse zugewandten Grundstticksseite an diese Strafse, so wird an-
stelle der Frontldnge bzw. zusdtzlich zur Frontldnge die der StrafSe zugewandte Grundstiicksseite
zugrunde gelegt. Zugewandte Grundstiicksseiten sind diejenigen Abschnitte der Grundstiicksbe-
grenzungslinie, die mit der StrafSengrenze gleich, parallel oder in einem Winkel von weniger als
45 Grad verlaufen. Keine zugewandten Seiten sind die hinter angrenzenden und zugewandten
Fronten liegenden abgewandten Seiten.

Grenzt ein durch die StrafSe erschlossenes Grundsttick nicht oder nur zum Teil an diese StrafSe und
weist es im lbrigen keine ihr zugewandte Grundstiicksseite auf, so wird die Frontldnge bzw.
Grundstiicksseite zugrunde gelegt, die sich bei einer gedachten Verldngerung dieser StrafSe in
gerader Linie ergeben wiirde. Grenzt ein Grundstiick mit verschiedenen Grundstiicksseiten an
verschiedene befahrbare StrafSenteile derselben mit Kraftfahrzeugen befahrbaren ErschliefSungs-
anlage, so wird die Idngste Grundstlicksseite von den an die verschiedenen StrafSenabschnitte



grenzenden Grundstliicksseiten als Frontlinge zur Bemessung der StrafSenreinigungsgebiihr
zugrunde gelegt.

(2) Liegt ein Grundstiick an mehreren zu reinigenden StrafSen, so werden die Grundstiicksseiten
an den StrafSen zugrunde gelegt, durch die eine wirtschaftliche oder verkehrliche Nutzung des
Grundstiicks moglich ist; bei abgeschrdgten oder angerundeten Grundstiicksgrenzen wird der
Schnittpunkt der geraden Verldngerung der Grundstiicksgrenzen zugrunde gelegt.

Alt. 2: (FlGchenmafSstab)

(1) Mapstab fiir die Benutzungsgebtihr ist nach nédherer Bestimmung der nachfolgenden Absdtze
die Grundstiicksfldche in Quadratmetern. Bei der Feststellung der Grundstticksfliche werden
Bruchteile eines Quadratmeters (m2) abgerundet.

(2) Wird ein Grundstiick durch mehrere StrafSen erschlossen, so wird dessen Grundstiicksfliche bei
der Ermittlung der MafSstabseinheiten entsprechend der Zahl der erschliefSenden StrafSen bertick-
sichtigt.

(3) Die Benutzungsgebiihr betrdgt jihrlich je m2 Grundstiicksfldiche ...
Alt. 3: (QuadratwurzelmafSstab)

(1) Mafstab fiir die Benutzungsgeblihr sind die Quadratwurzel aus der Fliche der Grundstiicke,
die durch die zu reinigenden StrafSen erschlossen sind, und die Anzahl der wochentlichen Reini-
gungen. Die Quadratwurzel wird auf eine ganze Zahl auf- bzw. abgerundet (Berechnungsfaktor).
Ist die erste Stelle hinter dem Komma 5 oder gréfSer, so wird auf-, ist die erste Stelle hinter dem
Komma kleiner als 5, so wird abgerundet.

(2) Die Benutzungsgeblihr betrdgt je Berechnungsfaktor ...

Im Satzungsmuster wird nicht mehr auf die Zahl der wochentlichen Reinigungen abgestellt.
Ein Abstellen auf die Formel ,Reinigung einmal wochentlich, wie in der alten Mustersatzung,
fuhrte in der Praxis haufig durch undifferenzierte Ubernahme der Mustersatzung teilweise zu
uberhohten Reinigungsstandards. Es erscheint aus heutiger Sicht keineswegs erforderlich,
grundsatzlich jede 6ffentliche StralRe in einer Kommune einmal pro Woche zu saubern. In Ne-
benstralen kann eine zweiwochentliche oder gar monatliche Reinigung vollkommen gentigen.

Das Satzungsmuster empfiehlt durch entsprechende Ausgestaltung des StralRenverzeichnisses
als Anhang der Satzung eine differenzierte Organisation von Sommerreinigung und Winter-
dienst als gemeinsame Leistung von Kommune und Biirger. Mit dieser Losung wird sie den
Anforderungen der jlingeren Rechtsprechung gerecht, die einen klaren Zusammenhang zwi-
schen konkreter Leistung der Kommune und erhobenen Gebihren verlangt. Das hier beispiel-
haft dargestellte StraBenverzeichnis umfasst nur eine relativ grobe Differenzierung der er-
brachten Leistungen. Es kann durch entsprechende Unterteilungen weiter verfeinert werden.
Die Aufschliisselung nach der Bedeutung der StraBen kann nach § 3 Abs. 2 StrReinG NRW vor-
genommen werden, sie muss es jedoch nicht.

Zu§7:
Die Vorschrift enthalt Veranlagungsmodalitaten, wobei sich in der Praxis bewahrt hat, bei Ei-
gentimerwechsel auf den auf den Wechsel folgenden Monat und nicht auf das Quartal abzu-
stellen.

Zu § 8:
Nur erhebliche Reinigungsmangel haben Einfluss auf die Gebuhrenpflicht. Unbeachtlich ist
nach der zeitlichen Dimension bei wochentlicher Reinigung das Ausbleiben bis zu einem Mo-



nat (OVG Minster, U. v. 17. 12. 1980 - 2 A 2018/80 - GemHH 1981, 96). Unbeachtlich ist auch
das Ausbleiben, wenn der Reinigungstag auf einen Feiertag fallt.

Bei einer Monatsberechnung kann sinngemaf? nicht nur auf das Ausbleiben der StralRenreini-
gung in einem laufenden Monat oder Kalendermonat abgestellt werden. Da die Geblihr fiir die
Reinigungsleistung eines Jahres verlangt wird, muss gepruft werden, ob sich die Ausfalle in
einem Jahr insgesamt Uber die Zeit eines Monats addieren. Zur Klarstellung wird in der Sat-
zung angegeben, dass ein Ausbleiben der turnusmalligen Strallenreinigung bis zu x-mal im
Jahr unerheblich ist. In der Praxis, die bislang zumeist von einem wochentlichen Reinigungs-
turnus ausgeht, hat die Rechtsprechung ein Ausbleiben bis zu viermal jedenfalls noch als un-
erheblich angesehen.

Hinsichtlich der Qualitat der Reinigungsleistung sind Mangel unerheblich, die durch parkende
Fahrzeuge bedingt sind. Erheblich sind verbleibende Verunreinigungen, die mit der Verkehrssi-
cherheit oder Hygiene nicht vereinbar sind (OVG Miinster, U. v. 2. 3. 1990 - 9 A 299/88). Vom
Gebuhrenpflichtigen darf nur die der Stadt zumutbare Leistung erwartet werden. Es braucht
nicht etwa das im Herbst anfallende Laub taglich beseitigt zu werden (OVG Miinster, U. v. 28.
9.1989 - 9 A 242/88). Es braucht auch nicht die ganze Strale gereinigt zu werden, wenn dies
wegen einer Baustelle nicht moglich ist. Wenn eine Baustelle die Reinigung der Halfte der
StralRe tber mehr als einen Monat verhindert, durfte aber eine Minderung der Gebuhren fiir
alle Anlieger der Stral3e angezeigt sein, wenn dies beantragt wird.

Bei danach erheblichen Mangeln besteht ein Anspruch auf eine Geblhrenminderung. Da die
StraBenreinigungsgebiihren wie die anderen Benutzungsgebihren zum Jahresbeginn antizi-
piert erhoben werden, steht die Erheblichkeit eines Reinigungsmangels erst nach Ablauf des
Jahres fest, wenn der Grundbesitzabgabenbescheid bereits unanfechtbar geworden ist. Da er
sich aber auch als teilweise rechtswidrig erwiesen hat, wird dem Gebuhrenpflichtigen im Sat-
zungsmuster ein auf § 130 Abs. 1 AO (anwendbar Uber § 12 Abs. 1 Nr. 3 b KAG) gestiitzter Ab-
anderungsanspruch zuerkannt.

Zu §§ 9, 10:

Verfahrensregelungen
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Langtext
Gericht: Oberverwaltungsgericht flir das Quelle: jl.l ris
Land Nordrhein-Westfalen 9. Se-
nat WA
Entscheidungs- 26.07.2016 Normen: § 3 StrReinG NW, § 6 KAG NW, Art 3
datum: Abs 1 GG
Aktenzeichen: 9 A2141/13 Zitiervor- Oberverwaltungsgericht fur das
Dokumenttyp: Urteil schlag: Land Nordrhein-Westfalen, Urteil
vom 26. Juli 2016 - 9 A 2141/13 -,
juris
Festsetzung von Gebihren fiir StraBenreinigung und Winterwar-
tung - hier: Stichweg keine selbststandige ErschlieBungsstrafle
Leitsatz

1. Es begegnet rechtlichen Bedenken, wenn flr den Fall einer ErschlieBung Uber eine unselbst-
standige offentliche StichstraBe oder einen unselbststandigen 6ffentlichen Stichweg vorgesehen
ist, dass nur die an den Hauptzug angrenzende bzw. dem Hauptzug zugewandte Seite der Ge-
buhrenbemessung zugrunde zu legen ist (§ 6 Abs. 3 Satz 2 Mustersatzung StraRenreinigung des
Stadte- und Gemeindebundes NRW 2006).

a) Eine solche Regelung ergibt in Bezug auf 6ffentlich gewidmete und nicht durch die Gemein-
de gereinigte Stichstralen keinen Sinn. Grundsticke, die an dem Abschnitt einer Stral8e liegen,
dessen Reinigung auf die Anlieger Ubertragen ist, durfen schon dem Grunde nach nicht zu Stra-
Benreinigungsgebuhren flr diese Strale herangezogen werden.

b) Soweit sich die Regelung auf die ErschlieBung durch eine gereinigte Stichstrafe bezieht, ist
sie unwirksam, weil sie mit dem System des FrontmetermaRstabs unvereinbar ist.

¢) Wird ein Grundstiick von einem unselbstandigen o6ffentlichen Stichweg (FuBweg) erschlos-
sen und steht allein die Erhebung von Strallenreinigungsgebuhren hinsichtlich der Fahrbahn
des Hauptzugs in Rede, lasst sich die Anwendung dieses Ersatzmalistabs im Einzelfall sachlich
rechtfertigen.

Verfahrensgang
vorgehend VG Ko6ln 18. Kammer, 2. August 2013, Az: 18 K 712/13

Tenor

Die Berufung wird zurlickgewiesen.

Die Klager tragen die Kosten des Berufungsverfahrens als Gesamtschuldner.

Das Urteil ist wegen der Kosten vorlaufig vollstreckbar. Die Klager dirfen die Vollstreckung
durch Sicherheitsleistung von 110 % des vollstreckbaren Betrages abwenden, wenn nicht die
Beklagte vor der Vollstreckung Sicherheit in Hohe von 110 % des zu vollstreckenden Betrages
leistet.

Die Revision wird nicht zugelassen.

Tatbestand
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Die Klager sind Eigentimer des mit einem Reihenhaus bebauten Grundsticks Gemarkung
V. , Flur , Flurstuck , mit der postalischen Bezeichnung R.------ weg inP.

Der dem offentlichen Verkehr gewidmete R.------ weg verlauft mit seinem Hauptzug von der
Kreuzung mit der C.---stralle und der StralRe Zum |. aus gesehen in slddstlicher Richtung. Das
Grundstlck der Klager grenzt mit seinen beiden 8 m langen Schmalseiten an zwei jeweils et-
wa 45 m lange und 3 m breite, der Widmung nach dem FuRgangerverkehr vorbehaltene Stich-
wege an, die vom R.------ weg abzweigen und von denen aus die nach Nordosten gestaffelten
Baugrundstlicke zuganglich sind; zum gartenseitig an das Grundstlck der Klager angrenzenden
Stichweg besteht aufgrund einer ca. 1,20 m hohen Betonwand, die wegen eines Gefalles errich-
tet ist, allerdings kein Zugang. Die etwa 30 m lange Langsseite des Grundstlcks verlauft par-
allel zum Hauptzug, an den es nicht unmittelbar angrenzt. Die Fahrbahn des R1.------ wegs wird
von der Beklagten gereinigt, wohingegen die Reinigung der Gehwege den Anliegern Ubertragen
ist; Gleiches gilt fir den Winterdienst.

Zum 1. Januar 2013 anderte die Beklagte ihre StraBenreinigungs- und Gebuhrensatzung. Nach
deren § 7 Abs. 3 Satz 1 ist als malRgebliche Frontlange des Grundstiicks nur die an den Haupt-
zug angrenzende bzw. dem Hauptzug zugewandte Seite zugrunde zu legen, wenn ein Grund-
stlck Gber eine unselbststandige 6ffentliche Stichstrale oder einen unselbststandigen 6ffentli-
chen Stichweg erschlossen wird.

Mit Grundbesitzabgabenbescheid vom 11. Januar 2013 zog die Beklagte die Klager fur das Jahr
2013 u.a. zu Gebuhren fur die Straenreinigung in Hohe von 26,40 Euro und fur den Winter-
dienst in Hohe von 43,50 Euro (zusammen 69,90 Euro) heran, wobei sie nunmehr als Mastab
anders als in den Vorjahren nicht mehr eine Frontlange von 8 m, sondern die Lange der dem
Hauptzug zugewandten Langsseite von 30 m zugrundelegte.

Dagegen haben die Kldger am 12. Februar 2013 Klage erhoben und zu deren Begriindung vor-
getragen: Die Finanzierung der Kosten flir die Reinigung und Winterwartung eines Strallenab-
schnitts ohne Beriicksichtigung der Anzahl der zu Geblhren veranlagten An- und Hinterlieger
verstoBe gegen das Kostendeckungsprinzip. Im Ubrigen bildeten Hauptzug und Stichweg hier
eine Erschliefungseinheit. Dem Gesetz nach dirfe in einem solchen Fall als Frontlange nur die
Seite der unmittelbaren Zugangsmaéglichkeit zur Anwendung kommen. Es sei ermessensmiss-
brauchlich, nur fir an Stichwegen gelegene Grundstiicke zu regeln, dass diese mit ihrer dem
Hauptzug zugewandten langeren Grundstlcksseite veranlagt wirden. Tatsachlich gebe es so-
wohl an Stichwegen als auch an den Ubrigen Straen sowohl Grundstlcke, die mit ihrer Schmal-
seite an diese grenzten oder ihr zugewandt seien, als auch Grundstlcke, die mit ihrer Langssei-
te an diese grenzten oder ihr zugewandt seien. Durch die neue Satzungsregelung benachteilige
die Beklagte die Eigentiimer der an Stichwegen gelegenen Grundstlcke im Vergleich zu den Ei-
gentimern der an anderen StralRen gelegenen Grundstilicke.

Die Klager haben beantragt,

den Bescheid der Beklagten vom 11. Januar 2013 aufzuheben, soweit sie mit diesem zu Gebuh-
ren fUr die Strallenreinigung und die Winterwartung auf der Grundlage von mehr als 8 Frontme-
tern herangezogen werden.

Die Beklagte hat beantragt,

die Klage abzuweisen.

Sie hat darauf hingewiesen, dass die von ihr angewandte Satzungsregelung der Mustersat-
zung des Stadte- und Gemeindebundes (dort: § 6 Abs. 3 Satz 2) entspreche. Mit ihr werde eine
Gleichbehandlung mit Anliegern privater unselbststandiger Stichwege erreicht, da bei diesen
nach der obergerichtlichen Rechtsprechung nur die an den Hauptzug angrenzende bzw. zuge-
wandte Seite als Frontlange berlcksichtigt werden drfe.

Das Verwaltungsgericht hat die Klage durch das angefochtene Urteil vom 2. August 2013, auf
das wegen der Einzelheiten Bezug genommen wird, abgewiesen.

Mit der vom Senat zugelassenen Berufung wenden sich die Klager weiterhin gegen die Wirksam-
keit der Regelung in § 7 Abs. 3 Satz 1 der Satzung. Sie sei willkurlich. Es gebe keine systemati-
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schen Merkmale von Grundstiicken an Stichwegen, die sie von systematischen Merkmalen sol-
cher an Hauptziigen unterschieden und die es plausibel erscheinen lieBen, den streitigen Ge-
bdhrenmalstab anzulegen. Das Ziel einer Gleichbehandlung mit Anliegern privater Straen kon-
ne die Regelung nicht rechtfertigen, weil nicht einzusehen sei, dass solche Grundstlcke nicht
auch mit den an den Privatweg angrenzenden Fronten veranlagt wurden.

Die Klager beantragen,

das angefochtene Urteil zu andern und den Grundbesitzabgabenbescheid vom 11. Januar 2013
aufzuheben, soweit sie zu Gebuhren flr die StraBenreinigung und die Winterwartung auf der
Grundlage von mehr als 8 Frontmetern herangezogen werden.

Die Beklagte beantragt,

die Berufung zurlckzuweisen.

Sie verteidigt das angefochtene Urteil.

Wegen der weiteren Einzelheiten des Sach- und Streitstandes wird auf die Gerichtsakte und die

von der Beklagten vorgelegten Verwaltungsvorgange Bezug genommen, die Gegenstand der
mundlichen Verhandlung gewesen sind.

Entscheidungsgriinde

19

20

21

22

23

24

25

26

Die zulassige Berufung der Klager ist unbegriindet. Der angefochtene Bescheid tUber Grundbe-
sitzabgaben vom 11. Januar 2013 ist hinsichtlich der Festsetzung der Gebihren fir StraBenreini-
gung und Winterwartung rechtmalig und verletzt die Klager nicht in ihren Rechten (§ 113 Abs. 1
Satz 1 VwGO).

Die Klager sind zu Recht nach MalRgabe des § 3 Abs. 1 Satz 1 StrReinG NRW i.V.m. den §§ 6 bis
9 der StraBenreinigungs- und Gebdhrensatzung der Gemeinde P. (StrReinGS) in der hier
maRgeblichen Fassung vom 12. Dezember 2012 hinsichtlich der Reinigung und des Winter-
dienstes unter Zugrundelegung einer Grundstucksseite von 30 m herangezogen worden.

1. Die Voraussetzungen der Gebuhrenerhebung sind dem Grunde nach gegeben. Die Klager
sind Eigentimer eines Grundstlcks, das durch den R.------ weg, eine durch die Beklagte gerei-
nigte offentliche Stralle, erschlossen wird (§ 6 Satz 1 StrReinGS i.V.m. § 3 Abs. 1 Satz 1 StrReinG
NRW).

Strallen im Sinne von § 3 Abs. 1 Satz 1 StrReinG NRW, die Erschliefungsfunktion haben kénnen,
sind die in § 1 Abs. 1 StrReinG NRW genannten, nach MaRgabe des StraBenrechts offentlichen
StraBen. Ohne Bedeutung ist fur die ErschlieBungsfunktion, welcher Verkehrsart die betreffen-
de Verkehrsflache dient. Es kénnen StraBen flr den Kraftfahrzeugverkehr, aber auch solche Ver-
kehrsflachen sein, die ausschlieBlich dem FuBganger- oder Radfahrverkehr vorbehalten sind.

AnknUpfungspunkt flr die Gebuhrenpflicht ist allerdings nur die Reinigung einer Teilstrecke
(Teilflache) des gemeindlichen StralRen- und Wegenetzes, die nach der Typik ihrer rdaumlichen
Ausdehnung (Lange bzw. Fldche) mehrere Grundstiicke des ortslageublichen Zuschnitts er-
schlielBt oder erschliefen kénnte und als solche eigenstandig ist, weil sie duBerlich erkennbar
von den nachstgelegenen &ffentlichen Verkehrsflachen abgesetzt und nach Verkehrsfunktion,
Ausstattung, rdumlichem Umfang und Ausbau von einigem Gewicht ist.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 12. Februar 2016 - 9 A 2906/12 -, NWVBI. 2016, 302, juris Rn. 26 ff.,
m.w.N.

Erschlossen ist ein Grundstiick im Sinne der genannten Vorschrift von dieser gereinigten Stra-

Be, wenn von ihr rechtlich und tatsachlich fir Fahrzeuge oder aber auch nur fuflaufig eine Zu-

gangsmaglichkeit zu dem betreffenden Grundstick besteht, die die Méglichkeit einer innerhalb
geschlossener Ortslagen Ublichen und sinnvollen wirtschaftlichen Nutzung eréffnet.

St. Rspr., vgl. zuletzt OVG NRW, Urteil vom 12. Februar 2016 - 9 A 2906/12 -, NWVBI. 2016, 302,
juris Rn. 29 ff., m.w.N.
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Aus dem vorstehenden Begriffsverstandnis folgt konkret, dass die Gemeinde zwar die Reinigung
einzelner abgrenzbarer Teilflachen einer 6ffentlichen Stralle auf die Anlieger Ubertragen (etwa
X-StraRe bis Hausnummer Y oder X-StraRe bis zur Kreuzung mit der L-StralRe) oder einzelne Teil-
abschnitte von der 6ffentlichen Reinigung ausnehmen (X-Strae mit Ausnahme der Stichstrallen
zwischen Hausnummer A und B) kann. Folgerichtig kann sie aber fur diejenigen Grundsticke,
die von dem nicht offentlichen gereinigten Teil der StralRe erschlossen werden, keine StralRen-
reinigungsgebuhren erheben.

Vgl. OVG NRW, Urteil vom 14. Dezember 1989 - 9 A 1718/88 -, NWVBI. 1991, 156.

Das Grundstlck der Kldger wird in diesem Sinne vom R.------ weg erschlossen. Dem steht nicht
entgegen, dass es einen unmittelbaren Zugang nur zu dem von dem Hauptzug abzweigenden,
nicht stadtisch gereinigten Stichweg an seiner Schmalseite hat. Denn der Stichweg ist keine
selbststandige ErschlieBungsstraBe im strafenreinigungsrechtlichen Sinne, sondern bildet ge-
meinsam mit dem 6ffentlich gereinigten Hauptzug des R1.------ wegs eine einheitliche StraRe,
deren Fahrbahn insgesamt durch die Beklagte gereinigt wird.

Nach dem Gesamteindruck, der sich vor allem aus dem vorliegenden Kartenmaterial ergibt,
kommt diesem, ebenso wie auch dem parallel an der hinteren Grundstucksgrenze verlaufenden
Stichweg nach seiner Verkehrsfunktion, Ausstattung, rdumlichen Umfang und Ausbauzustand
nicht das notige Gewicht zu, um ihm selbst eine eigenstandige ErschlieBungsfunktion im Sinne
des § 3 Abs. 1 StrReinG NRW zusprechen zu kénnen.

Vgl. zur Eigenstandigkeit eines 6ffentlichen FuRwegs OVG NRW, Urteil vom 14. Dezember 1989 -
9 A1718/88 -, NWVBI. 1991, 156.

Dabei ist insbesondere zu berucksichtigen, dass beide Stichwege weniger als 50 m lang sind,
gerade verlaufen und infolge des Ausbauendes an ihren Nordseiten keine Verbindungsfunktion
zu anderen privaten oder 6ffentlichen Strallen haben. Insofern erscheinen sie lediglich als An-
hangsel und damit Bestandteil des Hauptzugs. Im Ubrigen gibt der vorliegende Fall keinen An-
lass zu einer weiteren Klarung, unter welchen Voraussetzungen ein 6ffentlich gewidmeter Ful3-
weg im straBenreinigungsgebihrenrechtlichen Sinne, der sich jedenfalls von dem strallenrecht-
lichen Begriffsverstandnis in § 2 Abs. 1 Nr. 1 Buchstabe b StrWG NRW unterscheidet, als selbst-
standig anzusehen ist.

Vgl. zur Unterbrechung des Erschliefungszusammenhangs zu einer gereinigten offentlichen
StralSe durch selbststandige private Zuwegungen: OVG NRW, Urteil vom 12. Februar 2016 - 9 A
2906/12 -, NWVBI. 2016, 302.

2. Die Gebuhrenfestsetzung ist auch der Héhe nach nicht zu beanstanden. Die insoweit mal3-
geblichen Regelungen der Stralenreinigungs- und Geblhrensatzung der Beklagten, die an eine
Mustersatzung des Stadte- und Gemeindebundes anknupfen, sind jedenfalls fur die hier in Rede
stehende Fallgestaltung und unter Beriicksichtigung der konkreten Situation in P. mit ho-
herrangigem Recht vereinbar. Der festgesetzte Betrag ist auf dieser Grundlage zutreffend be-
rechnet worden.

a) § 7 Abs. 1 StrReinGS bestimmt als Ausgangsmafstab fur die Bemessung der StralRenreini-
gungsgebuhr die Seiten des Grundstlcks entlang der gereinigten Stral3e, durch die es erschlos-
sen ist (Frontlangen nach Berechnungsmetern) und die nach StraRenart bestimmte Reinigungs-
klasse gemaR dem anliegenden Strallenverzeichnis. Nach MalBgabe von § 7 Abs. 2 Satze 1 bis 4
StrReinGS gelten als Frontlangen die an den StraBenverlauf angrenzenden sowie diesem zuge-
wandten Seiten. Dabei sind zugewandte Fronten die Seiten und Abschnitte der Grundstucksbe-
grenzungslinie, die in gleichem Abstand oder in einem Winkel von weniger als 45 Grad zur Stra-
RBengrenze verlaufen. Danach zu berlcksichtigende angrenzende und zugewandte Fronten sind
zu addieren. § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS lautet: "Wird ein Grundstiick Gber eine unselbststandi-
ge offentliche StichstraRe oder einen unselbststandigen oéffentlichen Stichweg erschlossen, ist
nur die an den Hauptzug angrenzende bzw. dem Hauptzug zugewandte Seite zugrunde zu le-
gen." Weitere, hier nicht einschlagige Modifikationen des Frontmetermalstabs finden sich in § 7
Abs. 3 Satze 3 und 4 StrReinGS fur Wendehdmmer, mehrfach erschlossene Grundstiicke sowie
abgeschragte und abgerundete Grundsticksgrenzen.
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b) In Anwendung von § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS hat die Beklagte der GebUhrenbemessung zu
Recht eine Frontlange von 30 m zugrundegelegt.

Der modifizierte FrontmetermaRstab, wie er in den Regelungen des § 7 Abs. 1 und 2 StrRein-
GS zum Ausdruck kommt, ist als zuldssiger WahrscheinlichkeitsmaRstab fur die Bemessung der
StraBenreinigungsgebihr anerkannt.

St. Rspr., vgl. OVG NRW, Urteile vom 31. August 1989 - 9 A 469/87 -, OVGE 41, 224, und vom
23.Juli 2014 - 9 A 2119/12 -, NWVBI. 2015, 77.

Die ausreichende sachliche Beziehung des Grundstucks zur StraRe, die gereinigt wird, stellt
grundsatzlich das "Angrenzen" an die Strafe her, das in der Regel die Mdglichkeit zur verkehr-
lichen und sonstigen Nutzung der StralRe mit sich bringt. Dabei ist die als Bemessungsgrund-
lage gewahlte Frontlange der Anliegergrundstiicke kein Kriterium, das die gebuhrenpflichtige
"Kehrflache" beschreibt, sondern dient als grundstiicksbezogener WahrscheinlichkeitsmafRstab
lediglich der Bemessung des Vorteils eines Grundstiicks aus der Reinigung der StraSe, durch
die es erschlossen wird. Die flr das Gemeindegebiet ermittelten Frontmeter sind die MaRstabs-
einheiten, durch die die ansetzbaren Gesamtkosten der stadtischen Stralenreinigung unter Be-
ricksichtigung der jeweiligen Reinigungsklasse geteilt werden. Im Rahmen des ihm eingeraum-
ten weiten Gestaltungsspielraums kann der kommunale Satzungsgeber dem Umstand, dass die
Leistungsfahigkeit des reinen Frontmetermafstabs gerade bei Hinterliegergrundsticken auf
Grenzen stoRt, durch Modifikationen in Gestalt des sog. fiktiven FrontmetermafRstabes wie ins-
besondere des Projektionsverfahrens Rechnung tragen.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 15. Marz 2002 - 9 B 16.02 -, NVwZ-RR 2002, 599.

Die in § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS in der seit dem 1. Januar 2013 geltenden Fassung normierte
Sonderregelung fir "unselbststandige StichstraBen und unselbststandige Stichwege" ist der sys-
tematischen Stellung nach eher als weitere Modifikation des Frontmetermalstabs zu verstehen.
Sie entspricht fir sich genommen § 6 Abs. 3 Satz 2 der Mustersatzung des Stadte- und Gemein-
debundes NRW aus dem Jahr 2006, auch wenn sie - anders als dort - in keinem unmittelbaren
Zusammenhang mit der Anordnung steht, dass angrenzende und zugewandte Fronten zu addie-
ren sind. Sie ist allerdings Uberwiegend rechtlichen Bedenken ausgesetzt. Soweit sich die Re-
gelung jedoch auf - hier allein in Rede stehende - Stichwege bezieht, halt sie einer rechtlichen
Uberpriifung jedenfalls dann Stand, wenn und solange - wie hier in P. - die Reinigung samtlicher
Gehwege in der Gemeinde den Anliegern Ubertragen ist. Dies ergibt sich aus folgenden Erwa-
gungen:

§ 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS ist hinsichtlich der dort verwendeten Tatbestandsmerkmale Er-
schlieBung durch "eine unselbststandige offentliche Stichstralle" bzw. "einen unselbststandigen
offentlichen Stichweg" auslegungsbedurftig, aber - noch - hinreichend bestimmt. Der Senat geht
von folgendem Regelungsinhalt aus:

Das Begriffspaar StraRe/Weg, das anders als die Kategorien Fahrbahn und Gehweg nicht

dem StralRenreinigungsgesetz NRW entnommen ist und auch kein Vorbild im StraBenrecht
hat, weil nach § 2 Abs. 1 StrWG NRW StraBRen in gleicher Weise wie Wege 6ffentliche Stra-

Ben sein kdnnen, soll dem umgangssprachlichen Wortsinn nach offensichtlich zwischen mit
(Kraft- )JFahrzeugen befahrbaren "Stralen" und bloBen (Rad-/FuB-)Wegen differenzieren. Dabei
drangt sich auf, dass mit Befahrbarkeit diejenige im Rechtssinne gemeint ist, d.h. die entspre-
chende Festlegung der Nutzungsart nach MaRgabe der straBenrechtlichen Widmung (vgl. § 6
Abs. 3 StrWG NRW). Die Kennzeichnung als StichstraBBe bzw. Stichweg soll ersichtlich deutlich
machen, dass diesen Verkehrsflachen keine Verbindungsfunktion zukommen darf, es sich also
um Sackgassen handelt.

Die Bestimmung des normativen Kriteriums "Unselbststandigkeit”, das nicht weiter definiert ist,
aber schon der Fassung der Vorschrift nach in einem sachlichen Bezug zur ErschlieBung des
Grundstucks steht, Iasst sich allenfalls anhand der Fallgestaltungen vornehmen, unter denen die
Unselbststandigkeit eines 6ffentlichen Weges als straRenreinigungsrechtliche Kategorie relevant
sein kann. Unselbststandig sind Stichwege demnach dann, wenn ihnen nach Magabe der o.g.
Kriterien keine eigenstandige ErschlieBungsfunktion zukommt und sie deshalb bloB Abschnitte
bzw. Teile derselben Stralle im straBenreinigungsrechtlichen Sinne sind.
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Dies vorausgeschickt ist bei der rechtlichen Wardigung des § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS zwi-
schen (befahrbaren) Stichstralen (dazu aa) und (fuBlaufig begehbaren) Stichwegen (dazu bb)
Zu unterscheiden:

aa) (1) Die Anknlpfung an das Tatbestandsmerkmal "unselbststandig" ergibt in Bezug auf of-
fentlich gewidmete und nicht durch die Gemeinde gereinigte StichstraBen bereits keinen Sinn.

Nach den vorstehenden Ausfuhrungen dirfen Grundsticke, die an dem Abschnitt einer Strale
liegen, dessen Reinigung auf die Anlieger Ubertragen ist, schon dem Grunde nach nicht zu Stra-
Benreinigungsgebuhren fir diese Stralle herangezogen werden. Im straBenreinigungsrechtli-
chen Zusammenhang ist allein maBgeblich, ob der das Grundstlck erschliefende Abschnitt der
offentlichen StraRe gereinigt wird. Auf eine Differenzierung nach den Merkmalen "selbststan-
dig" bzw. "unselbststéandig" kommt es in diesem Zusammenhang nicht an. Wenn die Stichstra-
Be nicht von der Gemeinde gereinigt wird, besteht keine Gebuhrenpflicht. Wird die Stichstralle
aber von der Gemeinde gereinigt, begriindet das Angrenzen an die Stichstrale die Geblhren-
pflicht. Das an einen solchen StraBenabschnitt angrenzende Grundstick kann von vornherein
nicht - ggf. zusatzlich - als vermeintlicher Hinterlieger zu einem anderen, gereinigten Teil oder
Abschnitt der 6ffentlichen Strale veranlagt werden. Bereits aus diesem Grund trifft es fur die-
se Fallgestaltung zu, dass ein Grundstlck nicht zugleich Anlieger (auch sog. Vorderlieger) zu der
einen StralRe (hier: StraBenabschnitt) und Hinterlieger zu einer anderen StraBe (hier: Abschnitt
derselben Strale) sein kann.

(2) Die § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS zu entnehmende Regelung, dass bei von einer gereinigten
StichstraBe unmittelbar erschlossenen Grundstucken nicht auf die an die StichstralRe angren-
zende, sondern ersatzweise an auf die dem Hauptzug zugewandte Seite abgestellt wird, ist un-
wirksam, weil der Satzungsgeber damit die Grenzen des ihm eingeraumten Ermessens Uber-
schreitet.

Das StraRenreinigungsgesetz NRW enthalt zwar keine ausdriicklichen Anforderungen an den
GeblhrenmaRstab, sondern verweist allgemein auf das Kommunalabgabengesetz und damit
insbesondere auf die Bemessung nach dem MaR der Inanspruchnahme (§ 6 Abs. 3 KAG); aller-
dings ergibt sich aus § 3 Abs. 1 StrReinG NRW, dass der MaRRstab eine Grundsticksbezogenheit
als Anknlpfungspunkt der Vorteilsbeziehung aufweisen muss, die Aufschluss daruber gibt, wel-
cher anteilige Vorteil dem jeweiligen Grundstiick aus der Sauberhaltung der ErschlieBungsstra-
Be erwachst. Wegen der Besonderheiten des StraRenreinigungsrechts kommt insoweit zudem
nur ein WahrscheinlichkeitsmaRstab, der aber einen Bezug zur ersparten Reinigungsleistung
durch den Eigentimer selbst haben muss, in Betracht. Im Rahmen dieser Grenzen hat der Sat-
zungsgeber bei der Ausgestaltung des GebihrenmaRstabs einen erheblichen Gestaltungsspiel-
raum. Der Mal3stab darf allerdings nicht in einem offensichtlichen Missverhaltnis zur Inanspruch-
nahme stehen, d.h. das Aquivalenzprinzip nicht verletzen, und muss im Ubrigen dem Gleich-
heitsgebot genulgen.

Vgl. etwa OVG NRW, Urteile vom 26. November 1980 - 2 A 1912/80 -, KStZ 1981, 150, und
vom 31. August 1989 - 9 A 469/87 -, OVGE 41, 224; Schmidt, StGR 1992, 293, 300 f.; vgl. auch
BVerwG, Beschluss vom 15. Marz 2002 - 9 B 16.02 -, NVwZ-RR 2002, 599, juris Rn. 5.

Hinzunehmen sind aus Grinden der Praktikabilitat auch Unterschiede infolge der Anwendung
des MafRstabs, die objektiv nicht mit einem hoheren MaR der Inanspruchnahme zu erklaren sind,
sondern an den Zufalligkeiten der Lage und des Zuschnitts der Grundsticke liegen (Lagegunst
bzw. Lageungunst). Die sich daraus ergebenden Unzulanglichkeiten sind dem FrontmetermaR-
stab immanent und wegen der notwendigen Pauschalierung und Typisierung des Geblihrenmal3-
stabes als Wahrscheinlichkeitsmalistab zur Ermdglichung einer praktikablen Gebuhrenerhebung
hinzunehmen. Die Gemeinden sind daher nicht verpflichtet, einen insofern mdglichst gerechten
Mal3stab zu wahlen.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 15. Marz 2002 - 9 B 16.02 -, NVwZ-RR 2002, 599, juris Rn. 7.

Sie sind aber auch nicht gehindert, modifizierende Regelungen zu finden, die solche Unregelma-
Bigkeiten des MaRstabs ausgleichen sollen; denn der weite Gestaltungsspielraum des Satzungs-
gebers besteht im Rahmen des Art. 3 Abs. 1 GG grundsatzlich auch in Bezug darauf, welche Fal-
le gleich und welche ungleich behandelt werden sollen.
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Vgl. BVerwG, Beschluss vom 19. Marz 1981 - 8 B 10.81 -, NJW 1981, 2314.

Insbesondere bestehen keine Anspriche einzelner Gebihrenschuldner auf Beibehaltung von
Ungerechtigkeiten des Frontmetermalstabs, die sich fir diese beglnstigend auswirken.

Der Gestaltungsspielraum des Satzungsgebers ist aber mit Blick auf Art. 3 Abs. 1 GG Uberschrit-
ten, wenn eine Ungleichbehandlung unter dem Gesichtspunkt der Systemgerechtigkeit sachlich

nicht mehr zu rechtfertigen ist. Auch bei der Ausgestaltung des Frontmetermalstabs ist demge-
maR darauf zu achten, dass die Grenzen der Folgerichtigkeit bzw. der Systemgerechtigkeit nicht
Uberschritten werden. Modifizierungen des MaRstabs mussen daher mit dem System des Front-

metermalstabs vereinbar sein.

Das ist hier nicht der Fall, soweit nach § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS ein an eine gereinigte offent-
liche Stichstralle angrenzendes Grundstick nicht nach der Lange der an die StralRe angrenzen-

den Seite, sondern ohne sachliche Rechtfertigung ersatzweise nach der Lange der dem Haupt-

zug zugewandten Seite veranlagt werden soll.

Das System des FrontmetermaRstabs besteht in der Anknipfung an die Lange der Grundstucks-
seite, die entlang der erschlieBenden StralRe verlauft. Die Bildung fiktiver Frontlangen bei (Teil-
JHinterliegergrundstlcken ist auf dieser Grundlage zulassig, soweit sie methodisch der hypothe-
tischen Schaffung eines Angrenzerverhaltnisses bzw. dessen Vervollstandigung bei nur leicht
von der StralRengrenze wegverspringenden Grundstlicksbegrenzungslinien durch eine Parallel-
verschiebung bzw. Projektion der Grundstlicksgrenzen an die StraBBe dient, um sie fur die Ver-
anlagung mit Grundstucken gleichzustellen, die mit einer vollen Grundsticksseite "entlang der
Stralle" verlaufen. Es geht hierbei darum, eine ungefahre Vergleichbarkeit der Hinterlieger- mit
den Anliegergrundstiicken herzustellen, wenn gar keine reale StraBenfrontldnge existiert oder
diese kein optimales Bemessungskriterium abgibt.

BVerwG, Beschluss vom 15. Marz 2002 - 9 B 16.02 -, NVwZ 2002, 599, juris Rn. 7.

Es ist jedoch nicht Sinn der Bildung fiktiver Frontlangen, Grundstlcke, die bereits mit einer
Grundstucksseite - ggf. sogar vollstandig - angrenzen und deshalb bereits Anliegergrundsttcke
sind, dergestalt "optimiert" an die Besonderheiten von Stralenverlaufen anzupassen, dass sie
mit moglichst vielen oder maoglichst langen Grundsticksseiten an die Stralle angrenzen. Viel-
mehr ist bei der Handhabung des FrontmetermaRstabs der Grundsatz zu beachten, dass die La-
gegunst bzw. Lageungunst des Grundstucks auch fur den Satzungsgeber grundsatzlich hinzu-
nehmen sind und im Rahmen der Heranziehung nach fiktiven Frontlangen nur insoweit davon
abgewichen werden darf, als es zur Begrindung bzw. "Komplettierung" eines typischen Anlie-
gerverhaltnisses erforderlich ist. Deshalb bestimmt die Seite des Grundstucks, die an die ge-
reinigte Stralle angrenzt, zugleich den StraRenabschnitt, zu dem das Grundstick ggf. nach § 7
Abs. 2 StrReinGS mit (weiteren) zugewandten Fronten als (Teil- )Hinterliegergrundstick heran-
gezogen wird. Zu anderen Teilen bzw. Abschnitten der ErschlieBungsstralSe kann es grundsatz-
lich nicht gleichzeitig (Voll- )Hinterlieger sein. Dies ist im Fall von unselbststandigen Teilen ei-
ner ErschlieBungsanlage nicht anders als bei einem abknickenden bzw. gewundenen Stralien-
verlauf.

Vgl. aber zum Sonderfall einer Ecklage zwischen zwei StrafRenabschnitten OVG NRW, Urteil vom
28. September 1989 - 9 A 1974/87 -, NVwWZ-RR 1990, 508 und im Ubrigen zur sog. Doppeler-
schlieBung OVG NRW, Urteil vom 23. Juli 2014 - 9 A 2119/12 -, NWVBI. 2015, 77.

Die hier in Rede stehende Modifizierung des FrontmetermaRstabs durch § 7 Abs. 3 Satz 1
StrReinGS geht Gber die bloBe Anknlpfung an die Lage(un-)gunst der Grundsttcke hinaus, da
nicht blol eine ungefahre Vergleichbarkeit der Hinterlieger- mit den Anliegergrundsticken her-
gestellt wird, sondern trotz einer realen Stralenfrontlange eine fiktives Angrenzerverhaltnis un-
terstellt wird.

Es ist kein sachlicher Grund erkennbar, der die darin liegende Abweichung vom System des
Frontmetermafstabs hinreichend rechtfertigt. Eine solche sachliche Rechtfertigung eines Er-
satzmaBstabs kann nicht in der alleinigen Uberlegung bestehen, dass in bestimmten Sondersi-
tuationen Grundsticke "trotz deutlich langerer Seitenlangen vielfach und typischerweise Gber
eine nur kurze gemeinsame Grenze" mit der Stralle verfigen. Denn damit wirde nicht hinrei-
chend beachtet, dass auch der Satzungsgeber die Lagegunst von nur wenig angrenzenden
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Grundstucken grundsatzlich hinzunehmen hat, etwa im Fall von nur mit der Schmalseite an-
grenzenden Reihenhausgrundsticken. Dies gilt fur Anlieger- wie fur Hinterliegergrundstlcke.

Vgl. auch OVG NRW Urteil vom 15. Dezember 1995 - 9 A 3499/95 -, ZKF 1996, 181.

Das Ziel einer Maximierung von Frontmeterzahlen ist jedenfalls allein kein Grund, auf eine fikti-
ve Frontlange anstelle einer an die Stralle angrenzenden Grundstlcksseite abzustellen.

Noch weniger kann im Ubrigen hier der von der Beklagten angefiihrte Grund erheblich sein, die
Anlieger o6ffentlicher Stichstralfen mit denjenigen gleichzustellen, die an private (unselbststandi-
ge, den ErschlieBungszusammenhang nicht unterbrechende) Zuwegungen angrenzen, weil Letz-
tere stets nur mit der dem Hauptzug zugewandten Seite veranlagt werden. Hierdurch werden
schon nicht gleichgelagerte Sachverhalte ungleich behandelt. Denn die Nichtbericksichtigung
der Anliegersituation bei Privatwegen beruht darauf, dass sie Gberhaupt nicht eine &ffentliche
StralRe angrenzen. Der modifizierte FrontmetermaBstab muss daher auf eine Lage entlang der
gereinigten Strale abstellen und nicht vorrangig darauf, wie die rdumliche Beziehung zwischen
Hinterliegergrundstick und gereinigter Stralle hergestellt wird.

OVG NRW, Urteil vom 26. November 1980 - 2 A 1912/80 -, KStZ 1981, 150.

Nichts anderes gilt im Ubrigen, wenn man in der hier in Rede stehenden Regelung nicht eine
weitere Modifizierung des FrontmetermaRstabs, sondern eine den Gebuhrenpflichtigen beglns-
tigende Regelung sieht, die die Summierung zugewandter Seiten einschranken soll. Ein solches
Verstandnis liegt offensichtlich der der hier in Rede stehenden Vorschrift zugrundeliegenden Re-
gelung in der Mustersatzung des Stadte- und Gemeindebundes NRW aus dem Jahr 2006 zugrun-
de (dort § 6 Abs. 3 Satz 2). Dies ergibt sich zum einen aus der anderen systematischen Stellung,
die unmittelbar an die Regelung zur Addition der zu berticksichtigen Frontseiten (§ 6 Abs. 3 Satz
1) anknipft. Zum anderen folgt es aus den diesbezuglichen Erlduterungen, in denen es heilst:
"Bei 6ffentlichen Stichstrallen und -wegen, die lediglich ein unselbststandiges Anhangsel des
Hauptzuges sind, wiirde in der Praxis eine Addition der Frontlangen als ungerecht empfunden,
so dass fur 'unselbststandige offentliche Stichwege und -strallen' eine Ausnahmeregelung auf-
genommen wurde". Jedoch trifft bereits - wie oben dargelegt - die dieser Sichtweise zugrunde-
liegende Pramisse nicht zu, dass zusatzlich zu den durch das Angrenzen bestimmten Strallen-
abschnitt auch die weiteren Abschnitten zugewandten Grundstlcksseiten zur Bestimmung der
mafRgeblichen Frontlange beriicksichtigt und addiert werden durfen. Da das gerade nicht der
Fall ist, darf die Geblihrenbemessung auch nicht auf solche Seiten "beschrankt" werden.

bb) Die vorstehenden Erwagungen gelten allerdings nicht in gleicher Weise fir den hier ein-
schlagigen zweiten Anwendungsfall des § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS. Wird ein Grundstick von
einem unselbststandigen o6ffentlichen Stichweg (FuBweg) erschlossen und steht allein die Erhe-
bung von StraRenreinigungsgebuhren hinsichtlich der Fahrbahn des Hauptzugs in Rede, Iasst
sich die Berlcksichtigung eines ErsatzmaRstabs sachlich rechtfertigen und ist auch sonst keinen
durchgreifenden Bedenken ausgesetzt.

Zwar entspricht es dem System des Frontmetermafstabs, wenn auch in einer solchen Konstel-
lation fUr die GebUhrenbemessung auf diejenige Grundsticksseite abgestellt wird, die entlang
des Stichwegs verlauft. Weil der vom Hauptzug abzweigende, dem 6ffentlichen Verkehr gewid-
mete unselbststandige Stichweg wie der Hauptzug gleichwertiger Teil der zu reinigenden Strale
ist, ist es grundsatzlich folgerichtig, auf diese Seite und nicht auf die dem Hauptzug zugewand-
te Seite abzustellen. Insofern bestimmt der Stichweg das Angrenzerverhaltnis zur gesamten er-
schlieenden Strale.

So schon Schmidt, StGR 1992, 293, 301.

Enthalt die Gebuhrensatzung hinsichtlich der Geblihrenbemessung keine Modifizierung des
Frontmetermalstabs des Inhalts wie in § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS, dann ist demgemal als
Frontlange allein die an den Stichweg angrenzende bzw. diesem zugewandte Seite anzusehen.

Vgl. OVG NRW, Urteile vom 25. August 1995 - 9 A 147/93 - n.v. und vom 18. Marz 1996 - 9 A
3703/93 - n.v.
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Auch in diesem Fall ist das so unmittelbar von einer 6ffentlichen Stralle erschlossene Grund-
stlck nicht zugleich Hinterlieger zu einem anderen Abschnitt derselben 6ffentlichen Stralle.

Die flir diesen Fall in § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS geregelte Modifizierung des FrontmetermaR-
stabs erweist sich indessen noch als systemgerecht und Uberschreitet nicht die dem Satzungs-
geber gesetzten Grenzen. Die hiermit in Bezug auf die unselbststandigen Stichwege gefunde-
ne Losung ist sachlich gerechtfertigt, weil mit dem Abstellen auf die dem Hauptzug zugewand-
te Seite der straBenreinigungsrelevante Vorteil wirklichkeitsnaher erfasst wird, den alle Grund-
stlickseigentiimer von der Reinigung der sie erschliefenden StraRe insgesamt haben.

Dabei ist zu bertcksichtigen, dass das System des Frontmetermalstabs typischerweise auf eine
in sich nicht weiter nach Fahrbahn und Gehweg differenzierte Erschliefungsstrale bezogen ist,
welche auch in dem gesamten Angrenzerverlauf gereinigt wird. Insoweit hat er regelmaRig zum
Inhalt, dass die ermittelte Frontlange, selbst wenn in sie zum Teil im Hinterland liegende Langen
einbezogen werden, die konkrete Beziehung zu dem Reinigungsvorteil, den das Grundstick hat,
ausdruckt. Weicht die ErschlieBungssituation wie vorliegend hiervon ab, weil der an das Grund-
stlick angrenzende StraBenabschnitt gerade nicht gereinigt wird, steht es dem Satzungsgeber
mit Blick auf sein weites Ermessen grundsatzlich frei, eine Modifizierung des FrontmetermaR-
stabs zu wahlen, die den tatsachlichen Reinigungsvorteil starker bertcksichtigt. Auf diese Wei-
se kann auch eine Gleichbehandlung mit den Ubrigen Anliegern der einheitlichen ErschlieBungs-
stralle erreicht werden, deren Grundsticke nicht durch Stichwege erschlossen werden, und die
dem flr alle gleichen, auf die Fahrbahn begrenzten Reinigungsvorteil entsprechend von vorn-
herein mit der dem gereinigten Hauptzug zugewandten Seite veranlagt werden.

Diese Wirkung, dass das Abstellen auf den Hauptzug vorteilsgerechter ist, gilt jedoch nur, wenn
allein die Reinigung der Fahrbahn des Hauptzugs Gegenstand der Gebuhrenbemessung ist. Das
setzt allerdings gegebenenfalls einen differenzierten Gebuhrensatz voraus, der zwischen der
Fahrbahnreinigung und der Gehwegreinigung differenziert. Denn wird auch der Stichweg durch
die Gemeinde gereinigt, kann nach den zuvor dargestellten Grundsatzen allein der Grundstlcks-
verlauf entlang des Stichwegs im Rahmen des FrontmetermaRstabs zugrundegelegt werden. Ist
seine Reinigung hingegen den Anliegern Ubertragen, kénnen diese von vornherein hinsichtlich
des Hauptzugs nur noch fur die Reinigung der Fahrbahn in Anspruch genommen werden.

Im vorliegenden Fall dient der nach § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS bemessene Gebuhrensatz aller-
dings schon deshalb allein der Abgeltung des aus der Reinigung der Fahrbahn des Hauptzugs
herriihrenden Vorteils, weil die Beklagte nach MaRgabe des Stralenverzeichnisses nach § 2 Abs.
1 StrReinGS den Anwohnern die Reinigung der Gehwege flachendeckend, d.h. fir alle Stralen
im Gemeindegebiet Ubertragen hat. Die GebUhrensatze nach § 7 Abs. 4 und 5 StrReinGS bezie-
hen sich daher ausschlieBlich auf die Reinigung bzw. Winterwartung der Fahrbahnen.

cc) Ist nach alledem die Regelung in § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS, soweit sie sich auf Stichstra-
Ben bezieht, rechtsfehlerhaft, bewirkt dies weder die Gesamtnichtigkeit der Satzung noch die
Nichtigkeit der hier fir den Fall einer ErschlieBung Uber einen 6ffentlichen Stichweg einschlagi-
gen Teilregelung in § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS.

Die Frage, ob eine Teil- oder Gesamtnichtigkeit der Satzung vorliegt, bemisst sich unter Anwen-
dung des Rechtsgedankens des § 139 BGB danach, ob - erstens - die Beschrankung der Nich-
tigkeit eine mit hoherrangigem Recht vereinbare sinnvolle (Rest-)Regelung des Lebenssachver-
halts beldsst und ob - zweitens - hinreichend sicher ein entsprechender hypothetischer Wille des
Normgebers angenommen werden kann.

Vgl. BVerwG, Beschluss vom 28. August 2008 - 9 B 40.08 -, NVwZ 2009, 255.

Bei § 7 Abs. 3 Satz 1 StrReinGS handelt es sich um eine von der allgemeinen Regelung in § 7
Abs. 2 StrReinGS abweichende, einen Sonderfall regelnde Bestimmung. Fallt diese speziellere
Modifikation des Frontmetermalistabs weg, kann ohne weiteres wieder auf die allgemeinere und
nach wie vor insoweit sinnvolle Regelung in § 7 Abs. 2 StrReinGS zurtickgegriffen werden. Die
Teilnichtigkeit der auf "unselbststandige StichstraBen" bezogenen Regelung fuhrt auch nicht zu
einem VerstoB gegen Art. 3 Abs. 1 GG. Denn bei StichstraBen und Stichwegen handelt es sich
gerade nicht um gleichgelagerte Falle. Die Aufrechterhaltung entspricht auch ersichtlich dem
hypothetischen Willen des Normgebers, weil dies insoweit nichts anderes bedeutet als die Wie-
derherstellung des Rechtszustands vor der Einfligung der streitigen Regelung. Es kann nicht
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angenommen werden, der Satzungsgeber habe die unveranderte Anwendung des § 7 Abs. 2
StrReinGS auf die Falle der (gereinigten) StichstraBen unbedingt ausschlieBen wollen; vielmehr
war es angesichts der Ubernahme der Empfehlungen des Stadte- und Gemeindebundes sein of-
fensichtliches, wenn auch verfehltes Ziel, die allgemeinere Regelung bloR zu "verbessern". Im
Ubrigen kann grundséatzlich davon ausgegangen werden, dass es dem Willen des Satzungsge-
bers entspricht, die von ihm gefundene Regelung in dem weitest maglichen Umfang aufrechtzu-
erhalten.

¢) Die HOhe der festgesetzten Strallenreinigungs- und WinterdienstgebUhren entspricht den Re-
gelungen in den 88§ 7 f. StrReinGS. Insbesondere hat die Beklagte der Geblihrenbemessung nach
den vorstehenden Ausfuhrungen zu Recht die dem Hauptzug zugewandte Seite mit einer Front-
meterlange von 30 m zugrundegelegt und auf diese die in § 7 Abs. 4 StrReinGS geregelten Ge-
bldhrensatze angewendet. Weitere Mangel der Satzung, insbesondere mit Blick auf § 6 Abs.
2 KAG, sind nicht gerugt und drangen sich auch nicht auf. Danach ist die GebUhr gegenuber den
Klagern, die nach § 8 Abs. 1 StrReinGS als Grundstickseigentimer gesamtschuldnerisch gebih-
renpflichtig sind, fur das Jahr 2013 zutreffend mit 69,90 Euro berechnet worden.

3. Die Kostenentscheidung beruht auf § 154 Abs. 2, § 159 Satz 2 VwGO.

Die Entscheidung hinsichtlich der vorlaufigen Vollstreckbarkeit folgt aus § 167 VwGO i.V.m. §
708 Nr. 10, §§ 711, 709 Satz 2 ZPO.

Die Revision ist nicht zuzulassen, da die Voraussetzungen hierfir (§ 132 Abs. 2 VwGO) nicht vor-
liegen.

© juris GmbH
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