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STADTE- UND GEMEINDERAT

Die Fachzeitschrift flir Kommunal-und
Landespolitik in Nordrhein-Westfalen

STADTE- UND GEMEINDERAT ist die einzige unabhéngige
und ebenso die meistgelesene Fachzeitschrift fiir Kom-
munal- und Landespolitik in Nordrhein-Westfalen. Sie
fithrt kommunale Wissenschaft und Praxis, Kommunal-
recht und Kommunalpolitik zusammen. Die Zeitschrift hat
sich als Diskussionsforum fiir neue Entwicklungen in der
kommunalen Welt einen Namen gemacht.

Die 1946 erstmals verlegte Fachzeitschrift STADTE- UND
GEMEINDERAT ist das offizielle Organ des Stadte- und Ge-
meindebundes Nordrhein-Westfalen. Als Spitzenverband
kreisangehoriger Stadte und Gemeinden reprasentiert
dieser rund 9 Mio. Biirger und Biirgerinnen sowie 86
Prozent der Ratsmitglieder in Nordrhein-Westfalen.

STADTE- UND GEMEINDERAT enthdlt monatlich aktuelle
Informationen aus den zentralen Interessengebieten der
Kommunalpolitiker und Verwaltungsbeamten:

¢ Finanzen, Wirtschaft, Soziales, Schule und Kultur
e Verwaltungsfragen und Neue Steuerung

° Kommunalrecht

* Kommunale Wirtschaftsunternehmen

e Tourismus und Freizeit

Dariiber hinaus enthalt STADTE- UND GEMEINDERAT Sonder-
seiten, die tiberregional {iber Produkte und Neuheiten fiir
den kommunalen Markt informieren. Der Leser erhélt so-
mit einen Uberblick iiber Aktuelles aus den Bereichen:

* Biirokommunikation

e Umweltschutz

e Nutzfahrzeuge im o6ffentlichen Dienst
e Miill- und Abfallbeseitigung

e Verkehrswesen

e Landschaftspflege

e Wohnungswesen, Stadtebau

* Freizeitanlagen, 6ffentliche Schwimmbéder
e Kommunale Energieversorgung

e Kreditwesen

e Raumplanung

e Krankenhausbedarf

Mit STADTE- UND GEMEINDERAT sind Sie
abonniert auf Branchen-Information.

Schicken Sie den ausgefiillten Antwortcoupon an
Frau Becker, Stadte- und Gemeindebund NRW,
Kaiserswerther StraBe 199-201, 40474 Diisseldorf

Wenn es schneller gehen soll, faxen Sie uns den
unterschriebenen Coupon:

FAX: 02 11/45 87-292
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[_] Ja, ich mochte STADTE- UND GEMEINDERAT (inkl. Online-MITTEILUNGEN) kennenlernen!
Bitte senden Sie mir die nachsten drei Ausgaben zum Vorzugspreis von nur € 10,25
(inkl. MwSt. und Versand). Die Lieferung endet mit Zustellung des dritten Heftes und
geht nicht automatisch in ein Jahresabonnement iiber.

D Ja, ich kenne STADTE- UND GEMEINDERAT bereits und méchte die Zeitschrift (10 Ausgaben)
im giinstigen Jahresabonnement (€ 78,- inkl. MwSt. und Versand) bestellen.

Name/ Vorname/Firma

StraBe

Postleitzahl/Ort

Telefon/Fax

E-Mail

Ich bezahle D per Bankabbuchung D gegen Rechnung

IBAN

BIC Kreditinstitut

Datum/Unterschrift

Vertrauens-Garantie: Das Abo kdnnen Sie innerhalb von 10 Tagen nach Absendung des Bestellcoupons
schriftlich bei Frau Becker, Stidte- und Gemeindebund NRW, Kaiserswerther StraBe 199-201, 40474 Diisseldorf,
widerrufen. Rechtzeitige Absendung gentigt!
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STADTE- UND GEMEINDERAT

Die Fachzeitschrift fir Kommunal- und
Landespolitik in Nordrhein-Westfalen

Mein personliches
Schlagloch

Jedes Friihjahr beginnt das groRe Schlaglochzahlen. Wo ist
diesmal die Asphaltdecke aufgeplatzt? Warum kommt der
Reparaturtrupp nicht in meine Stralle? An Wissen, wo etwas
repariert werden muss, fehlt es meist nicht - vor allem in
Zeiten der Smartphone-Mangelmelder. Aber an Geld, die
StraBen soweit herzurichten, dass nicht jede Frostnacht
hassliche Narben hinterlasst.

Briickensperrungen, Geschwindigkeitsbeschrankungen und
zeitraubende Umwege fiihren drastisch vor Augen, dass
unsere Verkehrsinfrastruktur heruntergewirtschaftet ist. Es
ist miiBig zu fragen, wer daran Schuld tragt. Viele Faktoren
wirken zusammen: die globalisierte Wirtschaft, die immer
mehr Verkehr produziert, die gestiegene Mobilitat der
Menschen, die in der Freizeit unterwegs sein wollen, aber
auch mangelnde Vorsorge, was Reparatur und Sanierung
des StraBen- und Schienennetzes angeht.

Nun gilt es nach vorn zu schauen. Das bisherige
Finanzierungssystem - jede staatliche oder kommunale
Ebene kiimmert sich um die eigenen StraRen - wird den
Aufgaben nicht mehr gerecht. SchlieRlich bilden alle Wege
ein Netz mit vielfaltiger Abhangigkeit. Wir brauchen also

mehr Ressourcen und neue Regeln zur Verteilung der Mittel.

Stichwort Verursacherprinzip: Wer die StraBen starker

belastet, soll dafiir mehr bezahlen. Dies ist das Prinzip der

Lkw-Maut, die sich bewahrt hat und ordentlich Einnahmen
bringt. Diese Struktur muss nun erweitert werden. Die
ersten Schritte sind getan mit der Einbeziehung leichterer
Lkw ab 7,5 Tonnen sowie einiger BundesstraBen, die gern

als Ausweichroute zur Vermeidung von Autobahn-
Mautstrecken genutzt werden.

Die kommunalen StraBen machen den weitaus grof3ten Teil
des StraBennetzes aus. Hier entsteht jeder Verkehr, und hier
fiihrt er hin. Daher diirfen die Stadte und Gemeinden bei der
Instandhaltung ihres Verkehrsnetzes nicht langer allein
gelassen werden. Es muss mehr Geld aus einem
gemeinsamen Topf fiir Verkehrswege-Instandhaltung direkt
an die Kommunen flieRen. Sonst brauchen wir uns in
wenigen Jahren nur noch mit dem ruhenden Verkehr, nicht
mehr mit dem rollenden Verkehr beschaftigen - mit
verhangnisvollen Folgen fiir die Volkswirtschaft.

All dies ist nicht neu. Aber oft gelangen zentrale Erkenntnisse
erst auf Umwegen in die Képfe der Verantwortlichen. So
etwa bei der jiingsten Studie der Bertelsmann Stiftung zu
den Sozialkosten. Darin steht klar und deutlich, dass der
Uberbordende Anteil an Sozialausgaben die NRW-Kommunen
in die Knie zwingt. Weisen wir nicht schon seit Jahren darauf

hin?

Dr.Bernd Jirgen Schneider
Hauptgeschaftsfiihrer StGB NRW
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BUCHER UND MEDIEN / INHALT

Iwl-Museumstour 2015/2016

Entdeckungsreise durch alle 17 Museen des LWL,
hrsg. v. Landschaftsverband Westfalen-Lippe (LWL),
21x 21 cm, 92 S., zu bestellen oder im Internet
herunterzuladen unter www.lwl.org oder
www.lwl-museumstour.de

Iwl-museumstour

,Die sieben Todsiinden®, ,,Aberglaube®, ,Leben
in der Dunkelheit” und, Wildes Westfalen“ - dies
und mehr bieten die Museen des Landschafts-

verbandes Westfalen-Lippe (LWL) in der neuen Museumssaison. In der
Broschiire finden sich Informationen zu allen Sonderausstellungen
und Veranstaltungen der 17 LWL-Institute. Darliber hinaus gibt es Aus-
flugstipps und Vorschlage fiir Kreativseminare. Fiir sehbehinderte
Menschen steht die lwl-museumstour als Horbuch zur Verfiigung.

Datenschutz und Informationsfreiheit

Bericht 2015, hrsg. v. Landesbeauftragten fiir Datenschutz und Informati-
onsfreiheit Nordrhein-Westfalen,A 5, 156 S.,
zu bestellen oder im Internet herunterzula- LDy =
den unter www.ldi.nrw.de/ .

In dem Bericht informiert der Landesbe-
auftragte fiir Datenschutz und Informa-
tionsfreiheit Nordrhein-Westfalen tiber
seine Tatigkeit und die Entwicklung bei
Datenschutz und Informationsfreiheit
in den Jahren 2013 und 2014. Einen
Schwerpunkt bilden die Konsequenzen
ausden Snowden-Enthillungen, neuere
Entwicklungen in Technik und Recht so-

Dalenschule urd Informationsfraibesit
S,

wie der Datenschutz ,in der Flache®.

Themen im Kapitel ,Kommunales und Archivwesen“ sind Biirgeran-
trage nach § 24 Gemeindeordnung NRW, Erhebungen im Zusam-
menhang mit der Hundesteuer sowie Daten in und aus Archiven.

Auf Augenhohe

Leitfaden zur Darstellung von Menschen mit Behinderung fiir Medienschaf-
fende, hrsg. v. d. Beauftragten der Bundesregierung fiir die Belange behin-
derter Menschen, A 4, 16 S., zu bestellen oder im Internet herunterzuladen
tiber www.behindertenbeauftragte.de

Medien haben einen entscheidenden
Einfluss darauf, wie die Gesellschaft
Menschen mit Behinderung wahr-
nimmt und mit ihnen umgeht. Medien-
schaffende kdnnen (iber eine verander-
te Darstellung mitwirken, Beriihrungs-
angste abzubauen und Ausgrenzung zu
vermeiden. Dieser Leitfaden soll Journa-
list/innen, Moderator/innen und Film-
schaffende sensibilisieren sowie ihnen
helfen, diskriminierende Darstellung
behinderter Menschen zu vermeiden.

BT a. B

At sunenhiite
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Spitzenbelastung der
NRW-Kommunen durch Sozialkosten

In keinem anderen Bundesland miissen die Kommunen von ihrem
Budget so viel fiir Sozialleistungen aufwenden wie in Nordrhein-
Westfalen. Wie aus einer Studie der Bertelsmann Stiftung hervor-
geht, nimmt NRW mit einem Sozialausgaben-Anteil von durch-
schnittlich 43 Prozent den Spitzenplatz unter den Landern ein. Am
geringsten ist die Belastung der Kommunalhaushalte durch Sozi-
alleistungen in Baden-Wiirttemberg mit durchschnittlich 31 Pro-
zent. Insgesamt sind die Sozialausgaben der deutschen Kommu-
nen laut Studie bundesweit von 51 Mrd. Euro im Jahr 2004 auf rund
78 Mrd. Euro 2014 gestiegen. Der grof3te Anteil der Sozialausgaben
flieRt in die Kinder- und Jugendhilfe, gefolgt von der Sozialhilfe
und den Wohnkosten fiir Hartz IV-Empfanger/innen.

Neue Schwerpunkte fiir regionale
Wirtschaftsforderung

NRW-Wirtschaftsminister Garrelt Duin hat das neue Regionale
Wirtschaftsforderungsprogramm/Infrastruktur (RWP) vorgestellt,
das dem Strukturwandel in Nordrhein-Westfalen neuen Schub ge-
ben soll. Danach wird das Land strukturschwache Regionen mit
rund 84 Mio. Euro unterstiitzen. Schwerpunkte des Programmes in
den kommenden Jahren sind der Ausbau breitbandiger Kommuni-
kationsnetze, die Forderung von Bildungseinrichtungen und die
Revitalisierung industrieller Brachflachen. Von der Férderung aus
Mitteln der Bund/Lander-Gemeinschaftsaufgabe profitieren re-
gionale Investitionen in strukturschwachen Regionen. Kommu-
nen, gemeinniitzige Trager und Bildungseinrichtungen kénnen
entsprechende Antrage stellen.

Automatische Erdbebenwarnung beim
Geologischen Dienst

Das Land Nordrhein-Westfalen hat ein neues Erdbebenalarmsystem
in Betrieb genommen. Das landesweite System beim Geologischen
Dienst in Krefeld soll bei einem Erdbeben innerhalb von vier bis sie-
ben Minuten Informationen zu Ort, Starke und den zu erwartenden
Schadensregionen sammeln und auswerten. AuBerdem sollen auto-
matisierte Nachrichten an das Lagezentrum der Landesregierung und
die Landesleitstelle der Polizei gesendet werden. Wie NRW-Wirt-
schaftsminister Garrelt Duin betonte, bietet das neue Erdbeben-
alarmsystem ein zusatzliches Plus an Sicherheit. Bisher war es nétig,
dass Seismolog/innen die Aufzeichnungen der vom Geologischen
Dienst betriebenen Messstationen zeitaufwandig auswerteten.

Zukuinftig 28 LEADER-Regionen in
Nordrhein-Westfalen

Das Land Nordrhein-Westfalen unterstiitzt auch in der laufenden
EU-Forderperiode von 2014 bis 2020 den Zusammenschluss land-
licher Kommunen zu so genannten LEADER-Regionen. Von den 43
Zusammenschliissen, die sich um eine Férderung beworben ha-

NACHRICHTEN

ben, wurden 28 als zukiinftige LEADER-Regionen ausgewahlt. Den
Regionen stehen nun bis 2020 - abhadngig von der Einwohnerzahl
- jeweils 2,3 bis 3,1 Mio. Euro aus Mitteln des Europaischen Land-
wirtschaftsfonds fiir die Entwicklung des Iandlichen Raums (ELER)
und des Landes NRW fiir die wirtschaftliche, kulturelle und sozia-
le Entwicklung zur Verfiigung. Das Programm wurde im Vergleich
zur abgelaufenen Forderperiode mit dem Vierfachen an Finanzmit-
teln ausgestattet.

Konstante Beschaftigtenzahl im
offentlichen Dienst

Die Zahl der Beschaftigten im 6ffentlichen Dienst in NRW ist im
Jahresvergleich nahezu konstant geblieben. Wie das Statistische
Landesamt mitteilte, waren Mitte 2014 insgesamt 796.913 Perso-
nen beim Land und den Kommunen beschaftigt. Dies waren knapp
2.500 oder 0,3 Prozent mehr als Mitte 2013. Die Zahl der Vollzeitbe-
schaftigten stieg um 0,6 Prozent auf 539.305, die der Teilzeitbe-
schaftigten sank um 0,2 Prozent auf 257.608. Mit 336.183 Beschaf-
tigten war das Land nach wie vor grof3ter Arbeitgeber im 6ffentli-
chen Dienst. Dahinter folgten die Gemeinden und Gemeindever-
bande mit 301.496 Beschaftigten. Die rechtlich selbststandigen
Einrichtungen unter Landesaufsicht beschaftigten zusammen
112.310 Personen.

Gute Noten fiir Badegewadsser in NRW

100 der108 Badegewasser in Nordrhein-Westfalen haben eine aus-
gezeichnete Wasserqualitat. Das geht aus dem aktuellen Badege-
wasserbericht der Europdischen Umweltagentur hervor. Danach
besitzen fiinf weitere Seen eine gute Qualitat. Nur ausreichende
Qualitat bescheinigt die Umweltagentur dagegen dem Rotter See
in der Stadt Troisdorf und dem Bettenkamper Meer in der Stadt
Moers. In ihrem jahrlichen Bericht verdffentlicht die Europdische
Umweltagentur Daten zu allen Badegewassern und Stranden in
Europa. Fiir die aktuellen Zahlen wurden mehr als 21.000 Badege-
wasser in den 28 EU-Mitgliedstaaten sowie in Albanien und der
Schweiz auf Krankheitserreger wie Darmenterokokken und Esche-
richia coli hin untersucht.

Auszeichnung fiir Engagement im
Umwelt- und Naturschutz

Das NRW-Umweltministerium will Menschen, die sich ehrenamt-
lich fiir Umwelt- und Naturschutz im Land einsetzen, mit einer
Auszeichnung wiirdigen. Der neue Preis ,Ehren.Sache.NRW* wird
in diesem Jahr an ehrenamtliche Aktivitaten rund um das Thema
,Lebendige Gewasser” vergeben. Bis zum 17. August 2015 kénnen
solche Biirger/innen von anderen vorgeschlagen werden oder sich
selbst bewerben, die sich etwa fiir die Renaturierung von Fliissen
oder Bachen engagieren,auf den Schutz des Grundwassers hinwir-
ken, das Monitoring von Gewasserentwicklungs- und Durchgan-
gigkeitsmaBnahmen aktiv unterstiitzen oder Offentlichkeitsarbeit
und Bildungsarbeit fiir Gewasser- und Grundwasserschutz betrei-
ben. Bewerbungsunterlagen und Informationen gibt es im Inter-
net unter www.umwelt.nrw.de .
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A Die Sanierung von StrafSen in Nordrhein-Westfalen erfordert eine gemeinsame Kraftanstrengung und neue Finanzierungsmodelle

Verursachergerecht und
nachhaltig finanzieren

Um das Verkehrsnetz fiir kommende Anforderungen fit zu machen,

mussen Bund, Lander und Kommunen der Instandsetzung und dem

Ausbau Vorrang geben vor Neubau von StralRen und Schienen

Michael Groschek ist
Minister fiir Bauen,
Wohnen, Stadtentwicklung
und Verkehr des Landes
Nordrhein-Westfalen

D ie Verkehrsinfrastruktur in Deutsch-
land befindet sich vielerorts in einem
bedenklichen Zustand. Autobahnen, Bun-
des-, Landes- und kommunale StrafRen,
Schienenwege und Wasserstraf3en sollten
das Riickgrat der exportstarken Volkswirt-
schaft sein - und gleichen doch immer 6fter
einem klapprigen Skelett. Gefragt sind
neue Finanzierungsperspektiven, die dau-
erhaft mehr Investitionen in die Mobilitat
von Personen und Giitern erméglichen.

Die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland
wurde in den vergangenen Jahrzehnten er-
heblich vernachlassigt. Bei allen Verkehrs-
tragern wurde zu wenig in Erhalt, Sanie-

6 STADTE- UND GEMEINDERAT 7-8/2015

rung und Modernisierung investiert. Einzig
der Osten Deutschlands bildet dabei eine
Ausnahme, weil Strallen, Schienen und
Wasserwege nach der Wiedervereinigung
eine Runderneuerung erfuhren oder lber-
haupt erst angelegt wurden. In West-
deutschland aber findet sich nahezu lber-
all dasselbe Bild. Mit den Stahltragern der
Briicken verfallen auch gewaltige Vermo-
genswerte auf allen staatlichen Ebenen.
Die Bilanz der chronischen Unterfinanzie-
rung hat Ende 2012 eine Expertenkommis-
sion der Landesverkehrsminister - die so
genannte Daehre-Kommission - aufge-
stellt. In den kommenden 15 Jahren fehlen
mindestens 7,2 Mrd. Euro jahrlich, um den
Substanzverlust von StralRe, Schiene und
Wasserstralle bei Bund, Landern und Kom-
munen zu stoppen und den Sanierungs-
stau der zuriickliegenden Jahre aufzulo-
sen.Diese GroRenordnungist in Forschung
und Politik inzwischen weitgehend unbe-
stritten.

Prognosen iibertroffen Die Infra-
strukturkrise hat aber nicht nur finanziel-
le, sondern auch planerische Griinde. In
den1960er- und1970er-Jahren wurden die
bundesdeutschen Verkehrsnetze massiv
ausgebaut. Die meisten Bauwerke, die
heute am Ende ihrer technischen Lebens-
dauer angekommen sind, stammen aus
dieser Zeit. Die damaligen Verkehrspla-
ner/innen gingen bei ihren Berechnungen
von Belastungen aus, die heute langst
Uberholt sind. Sowohl die derzeitige Ver-
kehrsdichte als auch das Gewicht der Fahr-

FORDERMITTEL FUR
KOMMUNALE
VERKEHRSVORHABEN

Das Land NRW fordert in diesem Jahr 83
neue kommunale StraBenbauvorhaben mit
knapp 63 Mio. Euro. Wie das NRW-Ver-
kehrsministerium mitteilte, konnte die For-
dersumme im Vergleich zum Vorjahr um et-
wa 15 Prozent gesteigert werden. Die Ge-
samtkosten der Projekte belaufen sich auf
rund 131 Mio. Euro. Zusétzlich ist in diesem
Jahr die Auszahlung von Zuwendungen von
mehr als 110 Mio. Euro fiir bereits in den
Vorjahren bewilligte FérdermaBnahmen
vorgesehen. Bei den Fordermitteln handelt
es sich um Bundeszuweisungen aus dem
Entflechtungsgesetz, die nur noch bis 2019
zur Verfiigung stehen.
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zeuge haben die Prognosen von einst weit
ubertroffen.

Ein Lastwagen hatte friiher beispielsweise
maximal 24 Tonnen Gewicht. Heute sind 40
bis 44 Tonnen die Regel. Fiir die StraRenbau-
werke hat das gravierende Folgen.Ein einziger
40-Tonner belastet die Infrastruktur rechne-
risch so stark wie zigtausend Autos. Somit
sorgt auch die unvorhergesehene Mehrbelas-
tung dafiir, dass heute viele Bauwerke kom-
plett liberholt oder ersetzt werden muissen.
Ein Ende dieser Entwicklung ist indes nicht in
Sicht. Prognosen des Bundes gehen davon
aus,dass das Volumen beim Personenverkehr
bis 2030 um 13 Prozent zunimmt - und zwar
trotzabnehmender Bevolkerung.Beim Giiter-
verkehr ist sogar von einer Steigerung um 38
Prozent auszugehen.

Lkw-Maut verbreitern Die Diagnose al-
so ist klar. Nur die Therapie lasst auf sich
warten. Die Gesellschaft muss eine lber-
zeugende Antwort finden, woher die Mittel
fiir eine breite Investitionsoffensive kom-
men sollen. Dabei muss allem voran klar
sein,dass kiinftige Investitionen nicht mehr
hauptsachlich in den Neubau flieRen. So
wiinschenswert die eine oder andere neue
Ortsumfahrung sein mag - im neuen Bun-
desverkehrswegeplan, den der Bund in die-
sem Jahr verabschieden will, muss die klare
Prioritat auf ErhaltungsmaRBnahmen sowie
auf dringenden Ausbaumalnahmen fiir
Uberlastete Autobahnabschnitte liegen.

Diese Einschrankung vorausgesetzt, ist
auch eine starker verursachergerechte Fi-
nanzierung zu etablieren. Es muss das

Briicken -
schéden

Immer hdufiger werden Briicken wegen
erheblicher Schéden ganz oder teilweise gesperrt

THEMA VERKEHRSFINANZIERUNG
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schlichte Prinzip gelten: Wer die Briicke be-
schadigt, bezahlt sie auch. Tatsachlich sind
das aber weder Polo noch Porsche. Die Last-
wagen sind es, welche die StraRenbauwer-
ke an die Belastungsgrenze bringen und ih-
re Lebensdauer erheblich verkirzen.

Eine verursachergerechte Infrastrukturfi-
nanzierung bedeutet daher nicht , Auslan-
dermaut”, sondern eine gezielte Verbreite-
rung der Lkw-Maut. Eine Nutzungsgebiihr
fiir Lastwagen sollte auch auf allen Landes-
, Kreis- und kommunalen StraBen erhoben
werden - und zwar ab einem Gewicht von
7,5 Tonnen. Zu erwarten waren daraus zu-
satzliche Einnahmen von mindestens 2,3
Mrd. Euro fiir den Erhalt der Verkehrsnetze.
Ich freue mich sehr,dass dies auch der Land-
tag NRW so sieht und sich fiir alternative -
undvor allemintelligente - Losungen der In-
frastrukturfinanzierung ausgesprochen hat
(siehe Landtagsdrucksache 16/6670). Wie
diese aussehen konnen, hat die so genann-
te Bodewig-Kommission bereits Ende 2013
umrissen. Im Wesentlichen sind zwei
grundlegende Prinzipien zu verwirklichen,
um die kiinftige Verkehrspolitik vom Kopf
aufdie FiiBe zu stellen: Erstens liber mehre-
re Jahre laufende und zweitens Verkehrstra-
ger libergreifende Finanzierung.

Finanzierung langfristig Verkehrsinfra-
strukturprojekte beschaftigen Politik, Ver-
waltung und Offentlichkeit in der Regel
Uber viele Jahre, oft sogar Jahrzehnte. Sie
gleichen einem gesellschaftlichen Mara-
thonlauf, bei dem es gilt, das Ziel nicht aus
den Augen zu verlieren und sich die Kraft
gut einzuteilen. Die Finanzierung dieser
Projekte unterliegt aber nach wie vor der
Kurzstrecken-Logik der Bundeshaushalte.
Hier muss dringend die Moglichkeit ge-
schaffen werden, tiber das Jahr hinaus zu
planen und zu wirtschaften. Dies ist zu ge-
wahrleisten durch einen Infrastrukturfonds

Als Haupt-
verursacher von
StrafSenschdden
~ sollen Lkw
zukiinftig nicht nur
auf Autobahnen
Maut bezahlen

fur Schiene und StraRe, der die Mittelaus-
stattung vom kurzfristigen Turnus der Bun-
deshaushalte entkoppelt.

Ein solches Sondervermogen ist gleichzeitig
geeignet, das zweite wesentliche Prinzip
umzusetzen: eine Verkehrstrager tbergrei-
fende Planung und Finanzierung. Die wach-
senden Mobilitatsanspriiche lassen sich
kiinftig nur durch eine optimierte Aufga-
benteilung sowie das gekonnte Zusam-
menspiel der Verkehrstrager StraRe, Schie-
ne, WasserstralRe befriedigen. Grundlage
dafiir ist eine Infrastrukturplanung, die von
vorneherein intermodal angelegt ist.

Flexibler Mitteleinsatz Nordrhein-
Westfalen ist hier bereits groRe Schritte vo-
rangekommen. Wir treiben den Ausbau der
Autobahn A 3 zwischen Koln-Miilheim und
Leverkusen voran,bringen parallel dazu den
Rhein-Ruhr-Express (RRX) auf die Schiene
und loten das Potenzial an Radschnellwe-
gen fiir die Pendlerstrome aus. Solchen inte-
grierten Planungsprozessen muss auch der
Mittelfluss folgen.Wo bereitstehendes Geld
nicht im StraBenbau eingesetzt werden
kann, muss es moglich sein, diese Mittel
beispielsweise in Schienenwege zu investie-
ren - und umgekehrt.

Mit diesen Anderungen in der Finanzie-
rungssystematik waren wesentliche Vo-
raussetzungen geschaffen, um eine erfolg-
reiche Investitionsoffensive umzusetzen -
ohne Autofahrende starker zu belasten. Als
Teil der Daseinsvorsorge hat die 6ffentliche
Finanzierung immer auch fiir gleiche und
gerechte Lebensverhaltnisse in Deutsch-
land gesorgt.Nun ist das bisherige Finanzie-
rungssystem an seine Grenzen gestoRen.
Mit groRer Sorgfalt ist nun eine zukunftsfa-
hige und nachhaltige Finanzarchitektur zu
schaffen, die nicht nur Bund, Ldndern und
Kommunen, sondern vor allem den Biirger-
innen und Buirgern gerecht wird. [ ]
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A Zukiinftig sollen Lkw und Pkw Maut bezahlen, damit StrafSen und Briicken erneuert werden kénnen

Konzepte zur Ausweitung der
StralRenmaut in Deutschland

Die Erweiterung der Lkw-Maut zum 1.Juni 2015 und die geplante

Pkw-Maut auf Autobahnen bedeuten den Einstieg in eine langst

uberfallige Mitfinanzierung der Verkehrswege durch die Nutzenden

Die Einfilhrung der Pkw-Maut in
Deutschland befindet sich auf der

Zielgeraden. Sie ist offenkundig nicht das
zentrale Projekt der groBen Koalition im
Bund, aber eines der umstrittensten. Die
Diskussion hat verdeckt, dass die mit der In-
frastrukturabgabe - kurz Pkw-Maut - ver-
folgte Zielsetzung, zusatzliche Mittel fiir
verkehrliche InfrastrukturmaRnahmen zu
generieren, sinnvoll ist.

Allerdings hat die Pkw-Maut einen ent-
scheidenden Konstruktionsfehler. Denn sie
leistet lediglich einen Beitrag zur Finanzie-
rung der Verkehrsinfrastruktur des Bundes.

Timm Fuchs ist Beige-
ordneter fiir Verkehr beim
Deutschen Stadte- und
Gemeindebund
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Das Grundproblem 16st sie damit nicht: Die
Unterfinanzierung der gesamten Verkehrs-
wege bei Bund, Landern und Gemeinden.
Das Gesamtverkehrsnetz in Deutschland
funktioniert nur als integriertes System. Da-
fiir tragt der Bund eine Mitverantwortung.
Dies hat die Verkehrsministerkonferenz zu
Recht in ihrem aktuellen Beschluss festge-
stellt. Verbunden damit war die nachdriick-
liche Forderung an Bund, Lander und Ge-
meinden mit Blick auf die Finanzierung der
Verkehrsinfrastruktur bedarfsgerecht aus-
zustatten.’

Ansatze, die lediglich einen Teil der Ver-
kehrsinfrastruktur finanzieren, laufen zu-
dem Gefahr, zu einer Akzeptanzfalle zu wer-
den. Biirger/innen als zahlende Nutzende
begreifen das Verkehrssystem als Ganzes.
Ihnen wird schwer zu vermitteln sein, dass
mit ihren Nutzungsgebiihren nur der Teil
des Investitionsstaus aufgelost werden soll,

welcher auf die Bundesfernstrallen entfallt
- nicht aber das Schlagloch vor der eigenen
Haustlr oder die marode kommunale Brii-
cke auf dem Weg zur Arbeit.

Investitionsriickstand Dabei sind die
Probleme gerade bei den kommunalen Ver-
kehrswegen besonders gravierend. So be-
ziffert das aktuelle Kommunalpanel der
Kreditanstalt fir Wiederaufbau (KfW) den
Investitionsriickstand im kommunalen Ver-
kehrsbereich auf 35 Mrd.Euro.2 Noch vor der
Bildungsinfrastruktur ist damit der Ver-
kehrsbereich auf Platz 1 der kommunalen
Investitionsdefizite.

Das ist kein neuer Befund. Bereits im Jahr
2012 hat dievonden Landern eingesetzte so
genannte Daehre-Kommission errechnet,
dassim Bereich der kommunalen StraBen 15
Jahre lang zusatzlich 2,2 Mrd. Euro investiert
werden missten, um den riickwirkenden
Bedarf an Investitionen und den laufenden
Bedarf an Instandhaltung zu decken.3

Auf dieser Grundlage hatte eine ebenfalls
von den Landern im Jahr 2013 eingesetzte

1 Beschluss der Verkehrsministerkonferenz zu TOP 4.5 vom
16./17. April 2015.

2 KfW Kommunalpanel 2015. Im Internet abrufbar unter:
https://www.kfw.de/PDF/Download-Center/Konzernthe-
men/Research/PDF-Dokumente-KfW-Kommunalpanel/
KfW-Kommunalpanel-2015.pdf?kfwni=Research.29-05-
2015.454195

3 Bericht der Kommission ,,Zukunft der Verkehrsinfrastruk-
turfinanzierung” 2012,5.37.
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Kommission unter Vorsitz des ehemaligen
Bundesverkehrsministers Kurt Bodewig mit
dem Namen ,Nachhaltige Verkehrsinfra-
strukturfinanzierung“ die Aufgabe, eine
dauerhafte Architektur fiir die Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur zu erarbeiten.
Dies mundete in einen Beschluss der Ver-
kehrsministerkonferenz, wonach die Haus-
haltsfinanzierung mit einer starkeren Fi-
nanzierung durch die Nutzenden erganzt
werden muss, um auskommlich zu sein. Da-
bei wurde die Ausweitung der Lkw-Maut
auf alle StraBen als Option genannt,um zu-
satzliche Einnahmen zu generieren.4

Lkw-Maut breiter Diese Option zur Aus-
weitung der Lkw-Maut fand sich allerdings
nichtim Koalitionsvertrag wieder. Neben der
Einflihrung der Pkw-Maut wurde dort ledig-
lich angekiindigt, dass die bestehende Lkw-
Maut auf alle BundesstraRen ausgeweitet
werden soll und dabei neben der Tonnage
und den externen Kosten auch die Auswir-
kung auf das StraRennetz ein Kriterium sein
kann.5 Der Netzbezug wurde teilweise so in-
terpretiert, als sei damit die Ausweitung der
Maut auf alle StraBen gemeint.

Die derzeitige Weiterentwicklung der Maut
zeigt indes, dass es auf absehbare Zeit nicht
zur Ausweitung der Lkw-Maut auf das nach-
geordnete Stralennetz kommen wird. Ein
Anfang Mai 2015 von Bundestag und Bun-
desrat verabschiedetes Gesetz sieht ledig-
lich eine Einbeziehung von Lastwagen ab 7,5
Tonnen - bisher ab zwélf Tonnen - sowie die
Ausweitung des mautpflichtigen Netzes um
1.100 Kilometer BundesstraRen vor.®
Dennoch ist diese Erweiterung der Maut
richtig. Hierflir spricht neben der Starkung
der Sdule Nutzendenfinanzierung - generell
notwendig fiir eine auskdmmliche Finan-
zierung der Verkehrsinfrastruktur - bereits
das Schadigungspotenzial der Lkw. Vor al-
lem der schwere Giiterverkehr tragt maR-
geblich zur StraBenbelastung bei. Nach di-
versen Studien soll diese bei einer Lkw-Ach-
se mit zehn Tonnen Gewicht der von
160.000 Pkw-Achsen mit o,5 Tonnen Ge-
wicht entsprechen. Die StraRenabnutzung
durch Lkw kann danach zehntausendfach
hoher sein als durch Pkw.

Hin zu Systemwechsel Abgesehen davon
kann die Ausweitung der Lkw-Maut nur ein
Zwischenschritt zu einem grundlegenden
Systemwechsel sein - hin zur Finanzierung
der Verkehrsinfrastruktur durch die Nutzen-
den. Die flachendeckende Einfiihrung einer
Lkw-Maut und eine angemessene Beteili-
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gung der Kommunen an den Einnahmen
sollte der erste Schritt im Rahmen einer Wei-
terentwicklung der Maut sein. Die Beschluss-
fassung der Verkehrsministerkonferenz von
Oktober 2013 enthielt hierzu wichtige Ansat-
ze - neben der besagten zusatzlichen Einbin-
dung von Lkw ab 7,5 t eine Ausweitung der
Lkw-Maut auf das nachgeordnete Netz, be-
ginnend mit den LandesstrafRen.

Allerdings soll der hierfiir notwendige Vor-
lauf fiir die Systemumstellung mehr als ei-
ne Wahlperiode betragen. Um dies zu ver-
meiden und Erhebungskosten zu mindern,
sollte fiir Lkw eine Benutzungsgebiihr fiir
das nachgeordnete StraBennetz - etwa als
Vignette - eingefiihrt werden.So kénnte oh-
ne groRen technischen und biirokratischen
Aufwand eine verursachergerechte Finan-
zierung fiir das gesamte Stralennetz si-
chergestellt werden.

Einfiihrung der Pkw-Maut zeitgleich
mit der Ausweitung der Lkw-Maut haben
Bundestag und Bundesrat auch Griines
Licht fiir die Pkw-Maut und die Absenkung
der Kfz-Steuer fiir inlandische Fahrzeughal-
ter/innen gegeben.” Uber die europarecht-
liche Zulassigkeit dieser Konstruktion wird
derzeit gestritten.Nachdem die im Zuge der
Diskussion von kommunaler Seite erhobene
Forderung, die Pkw-Maut flachendeckend
einzufiihren, letztlich keine politische
Mehrheit fand, gab es gegeniiber der jetzt
vorliegenden Konstruktion einer Maut auf
Bundesfernstralen aus dem kommunalen
Bereich vor allem folgende Bedenken: 8

- Die Regelung zur finanziellen Unterstiit-
zung von Kommunen, die als Baulasttra-
ger Ortsdurchfahrten von Bundesfernstra-
Ben unterhalten, ist nicht ausreichend.

Zunehmender
Gliterverkehr
belastet extrem
die Bundes-,
Landes- und
Kommunal-

- straflen

« Dariiber hinaus ist der Verwaltungsauf-
wand der kommunalen Zulassungsbehor-
den, die am Einzug der neuen Infrastruk-
turabgabe durch so genannte SEPA-Man-
date mitwirken sollen, nicht ausreichend
beriicksichtigt.

SchlieRlich haben die kommunalen Spitzen-
verbande in der Anhorung des Verkehrsaus-
schusses des Deutschen Bundestages zu-
gunsten von Grenzregionen, die vor allem
liber Bundesautobahnen erreicht werden,
die Einfiihrung eines Korridors von 30 Kilo-
meter ab der deutschen Grenze vorgeschla-
gen. Dies geschah, um Ausweichverkehr zu
vermeiden, aber auch, um mogliche wirt-
schaftliche oder kulturelle Nachteile zulas-
ten der Grenzregionen zu verhindern.

Neuer Spielraum Bei aller berechtigter
Kritik an der Ausgestaltung der Pkw-Maut -
auch von kommunaler Seite - darf aller-
dings nicht unterschlagen werden: Mit der
Infrastrukturabgabe erfolgt die Weichen-
stellung hin zu einer Finanzierung durch die
Nutzenden im Bereich der Pkw. Das ist ein
grundlegender Systemwechsel. Dieser kann

4Beschluss der Verkehrsministerkonferenz,Nachhaltige Ver-
kehrsinfrastrukturfinanzierung” vom 2. Oktober 2013.

5 Deutschlands Zukunft gestalten“: Koalitionsvertrag zwi-
schen CDU, CSU und SPD fiir die 18. Legislaturperiode, S. 39.
6 Drittes Gesetz zur Anderung des BundesfernstraRenmaut-
gesetzes, Bundestags Drucksache 18/4463

7Entwurf eines Gesetzes zur Einfiihrung einer Infrastruktur-
abgabe fiir die Benutzung von BundesfernstraRen, Bundes-
tags Drucksache 18/3990.

8 Stellungnahme der Bundesvereinigung der kommunalen
Spitzenverbdnde anlasslich der Anhérung zum Entwurf ei-
nes Gesetzes zur Einfiihrung der Infrastrukturabgabe fiir die
Benutzung von BundesfernstraBen am 18. Marz 2015. Im In-
ternet abrufbar unter: http://www.bundestag.de/
blob/365428/e680aa21464f406feae3942622c5921b/036_sit-
zung_bv-kommunale-spitzenverb--data.pdf
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potenziell neuen Spielraum fiir die Finan-
zierung des gesamten Strallennetzes schaf-
fen - auch fiir die Kommunen.

Nach den Diskussionen respektive Erfah-
rungen bei der Einfiihrung der Nutzenden-
finanzierung bei Lkw und Pkw im Bereich
der BundesfernstraRen ist auBerst wahr-
scheinlich: Die flichendeckende Einfiihrung
der Pkw-Maut wird ein langfristiges und im
Detail kompliziertes Unterfangen. Aus kom-
munaler Sicht sind dabei mehrere grundle-
gende Aspekte zu berticksichtigen:

« Keine Zusatzbelastung fiir Autofahrende:

Die Maut darf nicht zu einer zusatzlichen
Belastung der Autofahrer/innen fiihren.
Hierzu musste - auch unter europarechtli-
chen Gesichtspunkten - sichergestellt wer-
den,dass im Gegenzug zum Beispiel die Kfz-
Steuer in ihrer jetzigen Form abgeschafft
oder beispielsweise durch eine geringe
Grundgebiihr ersetzt wird.

« Einnahmen zur Verbesserung des StraBen-
netzes nutzen: Weiterhin muss sicherge-
stellt werden, dass die Einnahmen aus der
Maut nicht in die allgemeinen Haushalte
flieRen. Vielmehr miissen sie zur nachhalti-
gen Verbesserung des gesamten StraBen-
netzes genutzt werden. Dazu missen die
Kommunen anteilig entsprechende Mittel
flir Erhaltungs- und Verbesserungsinvesti-

.

tionen aus der Maut erhalten.Um Planungs-
und Investitionssicherheit zu schaffen, soll-
te die Maut in einen Fonds fiir Investitions-
mittel unabhangig von Haushaltsjahren
flieBen.Da sich das StraRennetz zu mehrals
zwei Drittel? in kommunaler Hand befindet,
ist zwingend erforderlich, dass ein entspre-
chender Anteil zur Finanzierung des kom-
munalen Strallennetzes bereitgestellt wird.
Lenkungsfunktion nutzen: Unverzichtbar ist
auch, die Maut mit einer Lenkungsfunktion
auszustatten, um damit einen wichtigen
Beitrag zu leisten,dass die Staus nicht langer
werden, sondern sich tendenziell auflosen.
Die Maut sollte sich nach den bewahrten
Schadstoffklassen richten, und die Maut
sollte elektronisch erfasst werden nach der
zurtickgelegten Strecke sowie der Tageszeit.
Landlichen Raum unterstiitzen: Es darf
keine Belastung des landlichen Raums
mit seinem StrafRennetz durch Aus-
weichverkehr geben. Daher muss es
moglich sein, potenzielle Ausweichstre-
cken mit Maut zu belegen. Hierbei muss
jedoch den besonderen Anforderungen
des landlichen Raums Rechnung getra-
gen werden. Dort sind die Menschen
haufig darauf angewiesen, mit dem Kfz
langere Strecken zurtickzulegen, weil Bus
und Bahn oftmals keine Alternative bie-
ten.

ENERGIEEFFIZIENTER NEUBAU VON NICHT-
WOHNGEBAUDEN KOMMUNALER UND
SOZIALER EINRICHTUNGEN

Begleitforschung und Evaluation von Mo-
dellvorhaben, hrsg. v. Bundesinstitut fiir
Bau-, Stadt- und Raumforschung im Bun-
desamt fiir Bauwesen und Raumordnung,
A 4, 158 S., zu bestellen iiber E-Mail an
forschung.wohnen@bbr.bund.de

Im Rahmen des Forschungsprojektes ,Ener-
gieeffizienter Neubau von Nichtwohngeb&u-
den kommunaler und sozialer Einrichtungen”
wurden iber drei Jahre Neubauprojekte ener-
gieeffizienter offentlicher Einrichtungen wis-
senschaftlich begleitet und evaluiert. Mit den
als Modellvorhaben ausgewahlten Kinderta-
gesstatten, Schulen, Sporthallen, Schulmen-
sen, Verwaltungs- und Ausstellungsgebauden
sowie Kliniken wurde der Niedrigstenergiege-
baude-Standard erprobt, der nach der EU-Ge-
bauderichtlinie ab 2019 fiir alle Neubauten 6f-
fentlicher Einrichtungen gilt. Die Broschiire
fasst die Ergebnisse des Forschungsprojektes
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zusammen und zeigt, wie der Niedrigstenergie-
gebaude-Standard in unterschiedlichen Gebau-
detypen implementiert werden kann.

« Biirokratie verhindern, Datenschutz ge-
wabhrleisten: Eine ausschlieBlich auf Auto-
bahnen und Ausweichstrecken bezogene
Maut hat den Vorteil, dass damit keine um-
fassenden Bewegungsprofile moglich sind.
Die Erganzung durch eine Benutzungsge-
biihrin Form einer Vignette bei den tibrigen
Strallen hatte zugleich den Vorteil,dass eine
flachendeckende Maut mit einer vergleichs-
weise geringen Vorlaufzeit eingefiihrt wer-
den kann. In jedem Fall muss der Daten-
schutz der Kraftfahrer/innen gewahrleistet
sein. Um Biirokratie zu vermeiden, sollte
perspektivisch ein einfaches elektronisches
System zur Erfassung verwendet werden.

Einsicht kommt Es deutet manches darauf
hin:Wenn die flachendeckende Nutzendenfi-
nanzierung im Verkehrsbereich mit sichtba-
ren Verbesserungen bei den Stralen und Brii-
cken einhergeht, wird die Einfiihrung einer
Maut langst nicht mehr so verkiirzt unter
dem Begriff ,Abzocke” diskutiert. Dies muss
in ein verkehrspolitisches Gesamtkonzept
eingebettet sein. Dazu gehort beispielsweise
eine Verkehrsinfrastruktur, die dem Umstand
Rechnung tragt, dass der offentliche Perso-
nennahverkehr (OPNV),der Rad- und FuRgan-
gerverkehr, aber auch die Nutzung von E-Bi-
kes und Elektromobilen stetig zunehmen.
Hinzu tritt, was derzeit unter dem etwas wol-
kigen Begriff,,Smart Mobility“ diskutiert wird.
Diese kann nicht nur dem Individualverkehr
imlandlichen Raum Vorteile bringen,sondern
auch zu einer Entlastung der Innenstadte so-
wie zur Reduzierung von Emissionen beitra-
gen. Kurzum: Es kommen erhebliche Umbau-
mafnahmen auf die kommunale Verkehrsin-
frastruktur zu.

Nach wie vor unklar ist allerdings, wie diese
Investitionen finanziert werden sollen. Ne-
ben der Ausweitung der Nutzendenfinan-
zierung im Lkw- und Pkw-Bereich sollte
auch der Gedanke aufgegriffen werden,den
die Verkehrsministerkonferenz anlehnend
an die Vorarbeiten der Kommissionen Da-
ehre und Bodewig bereits formuliert hat.
Um das Recht auf Mobilitat zu garantieren,
ist eine dauerhafte und verlassliche, aus-
kommliche und zukunftsfahige Finanzie-
rung aller Verkehrstrager und aller staatli-
chen Ebenen - Bund, Lander, Stadte, Ge-
meinden und Kreise - notig.’® [ ]

9 Von den Uber 920.000 Kilometern des StraBennetzes in
Deutschland sind rund 609.000 Kilometer kommunale Stra-
Ren.

'© Beschluss der Verkehrsministerkonferenz ,Nachhaltige
Verkehrsinfrastrukturfinanzierung“ vom 2. Oktober 2013.
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Ein attraktiver offentlicher Nahverkehr ist in der Fldiche zunehmend schwierig zu finanzieren

Die Finanzierung des OPNV in
den NRW-Kommunen

Auch wenn NRW bei der Neuverteilung der OPNV-Bundeszuschiisse

einen hoheren Anteil erhalt, wird dieser Betrag weder den

Investitionsstau auflésen noch den Bedarf von morgen abdecken

E in Blick in den aktuellen Haushalt des
Landes NRW macht schnell die Bri-
sanz des Themas deutlich. Der 6ffentliche
Nahverkehr in NRW wird weitgehend aus
Bundesmitteln finanziert. Die drei we-
sentlichen Blocke sind die Bundesmittel
nach dem Regionalisierungsgesetz (1,17
Mrd. Euro),nach dem Entflechtungsgesetz
(130 Mio. Euro) und dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz GVFG (85 Mio.
Euro).

Dariiber hinaus gewahrt das Land NRW
noch Zuschiisse zu rabattierten Schiiler-
fahrkarten (130 Mio. Euro) und zum Sozial-
ticket (30 Mio. Euro). Allerdings gleichen
diese Zuschiisse schon lange nicht mehr
die Rabatte aus, die politisch gefordert
werden, aber betriebswirtschaftlich nicht
zu rechtfertigen sind. Damit steht und
fallt die Nahverkehrsfinanzierung - und

somit Umfang sowie Qualitit des OPNV in
NRW - mit der Hohe der Bundesmittel.
Genau diese Bundesmittel werden gerade
zwischen Bund und Landern neu justiert.
Wahrend die Regionalisierungsmittel schon
Ende vergangenen Jahres hatten neu fest-
gesetzt werden missen, wiirden die Ent-
flechtungsmittel und das GVFG 2019 ganz-
lich auslaufen.

Kommunen Aufgabentrager Anders
alsinvielen Bundeslandernsind in NRW die
Kommunen alleiniger Aufgabentrager fiir
den Eisenbahnverkehr wie auch fiir den
Bus- und StraRenbahnverkehr. Damit zeich-
nen sie politisch fiir die Leistungen im Bus-
und Bahnverkehr - und naturgemaR auch
fiir dessen Finanzierung - verantwortlich,
ohne dass sie in Berlin mit am Verhand-
lungstisch sitzen.
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Betrachtet man die Mittelverwendung kon-
kret, erklart sich die Bedeutung der laufen-
den Verhandlungen lber die Mittelfestset-
zung zwischen Bund und Landern fiir die
Kommunen von selbst. Rund 950 Mio. Euro
- knapp zwei Drittel - flieRen in die Bestel-
lung der Eisenbahn-Leistungen im Nahver-
kehr, obwohl dort nur ein Siebtel der Fahr-
gaste unterwegs ist. Zwei Ebenen bestim-
men hier die Diskussion zwischen Bund und
Landern: die absolute Hohe der Mittel und
die Verteilung auf die Bundeslander.

Heute stellt der Bund insgesamt 7,3 Mrd. Euro
zur Verfligung. Gesetzlich festgelegt ist, dass
dieser Betrag schon ab 2015 {iberpriift und
neu festgesetzt werden soll. Zur Vorbereitung
derVerhandlungen haben der Bund wie auch
die Lander Gutachten in Auftrag gegeben.
Diese seit vergangenem Jahr vorliegenden Ex-
pertisen haben den Bedarf im Wesentlichen
auf Grundlage der abgeschlossenen Ver-
kehrsvertrage mit den Eisenbahnen ermittelt.

Bedarfsschatzung unterschiedlich Die
Lander halten demnach einen Betrag von

Volker Wente ist Geschafts-
fuihrer Nordrhein-Westfalen
beim Verband Deutscher
Verkehrsunternehmene. V.
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8,5 Mrd. Euro fiir erforderlich, wahrend aus
Sicht des Bundes 7,6 Mrd. Euro jahrlich aus-
reichen miissten. Ungeachtet der Differenz
konstatiert immerhin auch der Bund die
Notwendigkeit einer deutlich besseren Fi-
nanzausstattung der Lander.

Notwendig wird diese schon deshalb, weil
die Aufgabentrdger das Rationalisierungs-
potenzial im SPNV weitgehend ausge-
schopft haben.War es in der Vergangenheit
noch moglich, neue Fahrzeuge oder verbes-
serte Qualitat ohne Preisaufschlag bei Aus-
schreibungen oder im Verhandlungswege
durchzusetzen, zeigen die Ergebnisse der
jungsten Vergabeverfahren, dass steigende
Trassenpreise und Personalkosten sowie Ri-
siken bei den Strompreisen zu einem deut-
lich hoheren Zuschussbedarf fiihren. Wird
dies zukiinftig in der Finanzausstattung
nicht berticksichtigt, miissen in NRW die
Kommunen diese Differenz ausgleichen
oder quantitative respektive qualitative
Leistungseinschrankungen hinnehmen.
Auf gutem Wege hin zu einer Losung ist al-
lerdings das Problem, nach welchem Schliis-
sel die Regionalisierungsmittel zukiinftig
auf die Bundeslander verteilt werden. Hier
halt sich der Bund - rechtlich unzulassig,
aber in der Sache nachvollziehbar - zurlick
und erwartet eine Einigung der Lander.

Neue Lander vorn Im Kern ist diese Mittel-
verteilung vor 20 Jahren festgelegt worden.
Wesentliche Entscheidungsparameter da-
mals waren der extrem teure Betrieb des
SPNV durch die ehemalige Deutsche Reichs-
bahnindenneuen Bundeslandern und derer-
hebliche Nachholbedarf im investiven Be-
reich dort. Beides fiihrte zu einer - damals an-
gemessenen - extrem guten Finanzausstat-
tung der neuen Lander.

Mittlerweile ist der Investitionsstau abgear-
beitet, und die Produktivitat der Verkehrsun-
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ol 2020 missen Busse
-
und StrafSen-
bahnen barriere-
frei umgeriistet
sein

ternehmen in den
neuen Landern
halt heute jedem
Vergleich stand.
Deshalb  haben
sich die Lander auf
Initiative  Nord-
rhein-Westfalens
auf eine Neuver-
teilung geeinigt,
von der NRW - wird sie denn umgesetzt - er-
heblich profitieren wird. Wahrend NRW heu-
te 15,76 Prozent der Regionalisierungsmittel
erhalt, sollen es zukiinftig knapp 19 Prozent
sein. Das entspricht zwar immer noch nicht
den 21,2 Prozent des Konigsteiner Schlussels,
nach dem Ublicherweise die Ressourcen unter
den Landern verteilt werden. Allerdings
schlieft sich somit weitgehend eine erhebli-
che Gerechtigkeitsliicke.

Ganz anders ist die Problemlage beim GVFG
und bei den Entflechtungsmitteln. Aus diesen
werden insbesondere GrofRvorhaben im stad-
tischen Nahverkehr wie beispielsweise die
Werhahn-U-Bahn in Disseldorf oder die
Nord-Siid-Stadtbahn in K6In finanziert. Darii-
ber hinaus wird daraus auch das Bahnhofs-
modernisierungsprogramm, das Deutsche
Bahn und Land vereinbart haben,dotiert.Die-
se Mittel werden also fiir MaRBnahmen ver-
wendet, die einzelne Kommunen finanziell
tiberfordern wiirden, selbst wenn man die ak-
tuell desolate Haushaltssituation zahlreicher
NRW-Kommunen auf3er Acht lieRRe.

Kleinere Investitionen Aus diesen beiden
Blocken und den verbleibenden Regionalisie-
rungsmitteln werden auch die OPNV-Pau-
schale fiir die Aufgabentrager und die Inves-
titionspauschale der Zweckverbande ge-
speist. Hieraus werden kleinere Investitions-
mafinahmen wie Netzergdnzungen der Stra-
Renbahnen,neue Haltestellen oder Busbahn-
hofe,zumTeil die Beschaffung neuer Fahrzeu-
ge sowie in weiten Teilen der Eigenaufwand
der Aufgabentrager und Zweckverbande fi-
nanziert.

ZurWahrheit gehort allerdings auch,dass sich
Bund und Lander im Rahmen der Foderalis-
muskommission Il darauf verstandigt haben,
das GVFG und das Entflechtungsgesetz 2019
auslaufen zu lassen. Dafiir haben die Lander
an anderer Stelle Kompensation erhalten.

Das hilft den Kommunen als Aufgabentra-
ger fiir den OPNV und den Verkehrsunter-
nehmen in NRW allerdings nicht weiter.
Denn diese Kompensation ist nicht bei ih-
nen - zweckgebunden fiir den Verkehr - an-
gekommen. Mittlerweile ist die Einsicht ge-
wachsen, dass diese Streichung kontrapro-
duktiv war. Selbst der friihere Bundesver-
kehrsminister Peter Ramsauer hat Korrek-
turbedarf angemeldet.

Rein freiwillig? streng nach Gesetz ist der
OPNV lediglich eine freiwillige Aufgabe der
Kommunen. Faktisch jedoch ist ein leis-
tungsfahiges OPNV-Angebot unabdingbar.
Der Lokfiihrer-Streik der GDL, der lediglich
einen kleinen Ausschnitt des OPNV betraf,
hat vor Augen gefiihrt, welche Bedeutung
der OPNV als Infrastrukturvoraussetzung
fir den Wirtschaftsstandort Deutschland
hat. Jenseits der juristischen Einordnung
kommen Kommunen also nicht umhin, leis-
tungsfahige Verkehrssysteme vorzuhalten
und vor allen Dingen auch bedarfsgerecht
weiterzuentwickeln. Deshalb ist nicht nur
die Hohe der Mittel relevant, sondern auch
deren Zweckbindung an den offentlichen
Verkehr.

Allerdings gibt es,wie die Ergebnisse der Fo-
deralismuskommission Il zeigen, gerade im
finanzpolitischen Umfeld beachtliche Stro-
mungen, die fiir einen Verzicht auf die
Zweckbindung pladieren. Gleiches gilt fiir
die laufende Neuordnung der Bund-Lander-
Finanzbeziehungen. Auch hier gibt es ge-
wichtige Stimmen, die einen Verzicht auf
diese zweckgebundenen Finanzierungsin-
strumente vorschlagen und stattdessen
den Landern etwa hohere Anteile an der
Umsatzsteuer zugestehen wollen.

Die Erfahrung lehrt, dass diese Herange-
hensweise langfristig hoch gefahrlich ist.
Denn Schuldenbremse, Haushaltskonsoli-
dierung und vor allen Dingen kurzfristiger
Konsum erhalten politisch oft den Vorzug
vor langfristigen Investitionen. Diese sind
jedoch zur Aufrechterhaltung der volkswirt-
schaftlichen Wettbewerbsfahigkeit unab-
dingbar.

Gefahr Ausbaustopp Die Auswirkungen
der geplanten Abschaffung des GVFG und
des Entflechtungsgesetzes sind heute
schon klar zu erkennen. Das Land NRW hat
angekiindigt, die Investitionspauschale der
Zweckverbande von 120 Mio. Euro ab 2019
zu streichen. GréRere Neubau- und Ausbau-
maRnahmen im OPNV werden praktisch
nicht mehr projektiert.



Durchgeplante, verkehrlich sinnvolle MaR-
nahmen wie die neue Stadtbahnin Aachen,
die Erweiterung des Stadtbahnnetzes in
Bielefeld oder in Oberhausen werden aller-
dings von der Bevélkerung abgelehnt. Wah-
rend steigende Betriebskosten noch akzep-
tiert wiirden, weil diesen ein erheblicher
Nutzen gegentibersteht, hatte man vieler-
orts Sorge, neue Investitionen nicht mehr
bis 2019 abschlieBen zu kénnen und dann
einen erheblichen Teil dieser Kosten selbst
tragen zu miissen.

Sollen die Kommunen auch zukiinftig ihrem
gesetzlichen Auftrag, ein leistungsfahiges
OPNV-Angebot vorzuhalten, gerecht wer-
den, missen deshalb die Mittel nach dem
GVFG und dem Entflechtungsgesetz ebenso
zweckgebunden beibehalten werden wie
die des Regionalisierungsgesetzes.

Fortentwicklung nicht bedacht Sorge
bereitet allerdings ein anderer Punkt. Die
Neuregelung der Nahverkehrs-Finanzie-
rung betrachtet nach wie vor nur den Status
quo. Eine Generalinventur des Systems ver-
bunden mit dem Herausarbeiten zukiinfti-
ger Aufgaben und Ziele fand nicht statt.
Den Handlungsbedarf in NRW hat die vom
Verkehrsministerium berufene ,Zukunfts-
kommission Busse und Bahnen 2025“ ganz
konkret beschrieben. Die Kommission halt
beispielsweise eine Verdopplung der Nach-
frage - unter anderem aus Griinden des Kli-
maschutzes - fiir sinnvoll und notwendig.

Fiir eine zukunftsgerichtete Finanzierung
des Nahverkehrs hatte man sich mit diesen
Fragen zumindest ernsthaft auseinander-
setzen miissen - vor allen Dingen, weil Alter-
nativen wie der Ausbau des StraBennetzes
oder der Ausgleich volkswirtschaftlicher
Kosten des Individualverkehrs auch nicht
zum Nulltarif zu haben sind.Vier Punkte ha-
ben besondere Aufmerksamkeit verdient:

« Der SPNV in die Oberzentren und zwischen
diesen ist in NRW vergleichsweise gering
dimensioniert. Die aktuelle und potenziel-
le Nachfrage wiirde durchaus ein groReres
Angebot rechtfertigen. Dem setzt die
Schienen-Infrastruktur jedoch Grenzen.
Deshalb miisste tiber einen Ausbau der In-
frastruktur zur Schaffung zusatzlicher Ka-
pazitaten nachgedacht werden.

« Das vor kurzem novellierte Personenbe-
forderungsgesetz gibt den Aufgabentra-
gern auf,das Bus- und StraBenbahn-Ange-
bot im Nahverkehrsplan bis 2022 ,voll-
standig barrierefrei“ zu planen. ,Planen”
bis 2022 bedeutet selbstredend nicht,,um-
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Der Hauptanteil der vorwiegend vom Bund
stammenden Mittel fiir OPNV und SPNV flieft
in den Schienenverkehr

setzen“. Dennoch geht die 6ffentliche Er-
wartungshaltung von erheblichen Fort-
schritten bei der Herstellung der Barriere-
freiheit aus. Tatsachlich muss man sich
aber auf Riickschritte einstellen. Der Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr musste soeben
aufgrund der unsicheren Finanzlage die
Mittel fiir den barrierefreien Ausbau der
Stadtbahn-Haltestellen fiir die kommen-
den Jahre halbieren. Andernfalls hatten
die Kommunen dies in erheblichem Um-
fang - zusatzlich zum ublichen Eigenan-
teil - selbst finanzieren miissen.

« Vom Volumen ganz erheblich, wenn auch
fiir kreisangehorige Kommunen von unter-
geordneter Bedeutung, ist der Sanierungs-
stau der elf Stadtbahnsysteme in NRW. Al-
lein fiir Tunnel, Gleisanlagen und Haltestel-
len besteht ein Investitionsbedarf von rund
220 Millionen Euro jahrlich, von dem aktu-
ell nur ein Viertel gedeckt ist.

SCHAUBILDER (2): VDV

« Gerade im landlichen Raum macht der de-
mografische Wandel erhebliche Anpas-
sungsprozesse notwendig. Sinkende
Schiilerzahlen um rund 25 Prozent inner-
halb von zehn bis 15 Jahren in den Regie-
rungsbezirken Arnsberg oder Detmold,
verbunden mit der Alterung der Bevolke-
rung und dem Wegzug in die Stadte hoh-
len die wirtschaftliche Basis des OPNV aus.
So sind die Busleistungen landesweit in
den vergangenen zehn Jahren um rund
acht Prozent zurlickgegangen.

Gegenstrategie Schnellbus Es besteht
zumindest die Gefahr, dass diese unkoordi-
nierte Schrumpfung des OPNV den , Entlee-
rungsprozess” des landlichen Raums noch
beschleunigt. Dabei gibt es erfolgreiche Ge-
genstrategien wie die Einfiihrung von
Schnellbus-Verbindungen aus den Unter-
zentren in die groRen Mittelzentren und die
Oberzentren. Komfortable, schnelle, stiind-
lich bediente Busverbindungen ohne Um-
weg ,lber die Umgehungsstralle” schaffen
mit dem PKW vergleichbare Reisezeiten und
Komfort - allerdings zu Fahrpreisen deutlich
unter den Kosten des PKW. Damit wird der
landliche Wohnort auch fiir Jingere und ge-
ringer Verdienende wieder attraktiv.

Der Erfolg der Schnellbuslinie Bocholt-Bor-
ken-Miinster belegt dies exemplarisch. Die
dort gezahlten 3.000 Fahrgaste taglich
Ubertreffen die Nachfrage der meisten Ne-
benstrecken der Bahn ganz erheblich. Wah-
rend die weitere Reaktivierung von Bahn-
strecken bestenfalls punktuell - etwa in Rich-
tung Oberzentren - verkehrlich und finan-
ziell darstellbar ist, kdnnten auf diesem We-
ge rasch und mit geringem finanziellen Auf-
wand deutliche Verbesserungen fiir den
landlichen Raum im OPNV erzielt werden.
Allerdings miissten diese Schnellbusverbin-
dungen aus Regionalisierungsmitteln gefor-
dert werden, und die Kommunalpolitik muss
sich klar fiir diese aussprechen anstelle einer
prestigetrachtigen, aber kaum finanzier-
baren Bahnstrecken-Wiederbelebung.
Gerade diese Herausforderungen zeigen, dass
Kommunen ebenso wie die Verkehrsunter-
nehmen unverziiglich finanzielle Planungs-
sicherheit bendtigen. Auch wenn die Neufest-
setzung der Finanzausstattung des OPNV vor
dem Hintergrund der Schuldenbremse wohl
nicht der groRe Wurf wird, bekommen Kom-
munen und Verkehrsunternehmen immerhin
Gestaltungsspielraum,umin diesem Rahmen
Prioritaten zu setzen und die Herausforderun-
gen anzugehen. Das ware das Mindeste, was
man von Bund und Land erwarten darf. @
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In ldndlichen Regionen Nordrhein-Westfalens kommt dem Busverkehr eine herausragende Bedeutung zu

Die Finanzierung des OPNV in
landlichen Gebieten

Wegen der demografischen Entwicklung bei gleichzeitig steigenden

Anforderungen wird OPNV im landlichen Raum immer schwieriger,

sodass Einschrankungen nicht zu vermeiden sind

M it den Gesetzen zur Regionalisie-
rung des Personenverkehrs sind in
NRW die Kreise und kreisfreien Stadte zu-
stindige Behérden fiir den Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV) geworden.
Die Zustandigkeit erstreckt sich auf die Pla-
nung, Organisation und Finanzierung des
OPNV. Damit sind die kreisangehérigen
Stadte und Gemeinden nur noch unter
ganz bestimmten Voraussetzungen fiir
den OPNV im eigenen Gebiet zustindig.
Im Kreis Lippe sollte aber auch die Einbin-
dung des kreisangehorigen Raums in die
Gestaltung des OPNV Angebotes gewihr-
leistet sein.Daher wurde 1996 die Kommu-
nale Verkehrsgesellschaft (KVG) Lippe mbH
als gemeinsam getragene Management-
gesellschaft gegriindet.

In 1andlichen Gebieten ist der Busverkehr
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der wesentliche Trager des offentlichen
Nahverkehrs. Der Schienenverkehr spielt
dort eine untergeordnete Rolle. Hauptkun-
dengruppe und damit die wichtigste Finan-
zierungssaule ist der Schiilerverkehr mit
bis zu 9o Prozent des Verkehrsaufkom-
mens in einzelnen Teilraumen.

Insofern wird der OPNV im léndlichen
Raum vor allem von den Kommunen als
Schultragern finanziert. Die Verkehrsunter-
nehmen haben ihren Fokus daher eher auf
die Optimierung des Schiilerverkehrs als
»Zwangskunde® gelegt und sich weniger
um die Gewinnung so genannter wahlfrei-
er Jedermannkunden gekiimmert.

Hohere Gemeinschaftstarife Die allge-
meine Kostensteigerung ist in der Regel
durch Anheben der in NRW flachende-

ckend vorhandenen Gemeinschaftstarife
aufgefangen worden. Da ein Gemein-
schaftstarif den unterschiedlichen Markt-
bedingungen vor Ort nur unzureichend
Rechnung tragt, hat sich in landlichen Ge-
bieten mittlerweile eine Schieflage im
Preis-/Leistungsverhaltnis entwickelt. So
gilt die Preisstufe 1 mit fast identischem
Preisniveau ebenso in Bielefeld mit rund
330.000 Einwohner/innen, Bus-, Stadt-
bahn-und Bahnnetz wie in Augustdorf mit
rund 10.000 Einwohner/innen und einer
Buslinie im Stundentakt.

Unabhangig vom Preisniveau kann auch
die Entwicklung der Schullandschaft - etwa
SchlieBung von Standorten, Umbau zu Ver-
bundschulen, Gemeinschaftsschulen oder
Bildung von Gesamtschulen - zu erhebli-
chen Verwerfungen fiihren. Dies betrifft
den Kostendeckungsgrad von Verkehrsan-
geboten ebenso wie die Zuzahlungen der
Schulkostentrager zur Finanzierung der
Schiilertickets.

Achim Oberwohrmeier ist
Geschaftsfuhrer der KVG

Lippe




Schiilerzahlen riicklaufig Aus Sicht der
finanziellen Gewahrtrager ist die fiir den
OPNV negative demografische Entwick-
lung mit sinkenden Schilerzahlen, einer
alter werdenden Bevolkerung oder Ab-
wanderung im landlichen Raum uberall
spurbar. Gleichzeitig werden die Kosten
durch wachsende Anforderungen wie
Nachmittagsunterricht, Tariftreue- und
Vergabegesetz, barrierefreier OPNV und
vieles mehr nach oben getrieben. Im Kreis
Lippe geht man davon aus, dass allein aus
der Anwendung des Tariftreue- und Verga-
begesetztes NRW die Kosten zusatzlich zur
allgemeinen Teuerung um bis zu 20 Pro-
zent steigen.

Diese Kostenspriinge konnen nicht mehr
Uber Tariferh6hungen weitergegeben wer-
den. Synergieeffekte sind in Lippe bereits
weitgehend ausgeschopft durch intensive
Zusammenarbeit mit den stadtischen Auf-
gabentragern. So werden zu bedienende
Siedlungsbereiche aufgeteilt, um Doppel-
abdeckung zu vermeiden. Die Zusammen-
arbeit geht soweit, dass beispielsweise bei
Kapazitatsengpassen Linien unterneh-
mensiibergreifend als Gemeinschaftslini-
en betrieben werden.

Neue Kunden und Kundinnen zu gewinnen,
wird im landlichen Raum immer schwieri-
ger. Dieses Potenzial ist in der Vergangen-
heit stark vernachlassigt worden. Hier
scheint dringend ein Paradigmenwechsel
erforderlich, um komplett neue (Tarif-)Stra-
tegien zu entwickeln und umzusetzen. Blo-
Be, Tarifkosmetik“ reicht [angst nicht mehr
aus.

Gekoppelte Preise Der OPNV befindet
sich in einem Teufelskreis. Steigen die Prei-
seder Schiilertickets,dann steigen in nahe-
zu gleichem Maf3 die Ticketpreise insge-
samt.Denn die Férdermittel des Landes fiir
den Schiilerverkehr gemaf § 11a Regionali-
sierungsgesetz NRW sind daran gebunden,
dass Schilertickets mindestens einen Ra-
batt von 20 Prozent zur Monatskarte fiir
den allgemeinen Verkehr aufweisen. Damit
wird indirekt das gesamte Ticketsortiment
auf ein hoheres Preisniveau gehoben.

Da die Landesmittel nach Umsatz im Schii-
lerverkehr auf die Verkehrsunternehmen
verteilt werden, entsteht daraus sogar ein
Anreiz nach hohen Preisen. Denn ein hohe-
rer Preis fiir das Schiilerticket gewahrleis-
tet auch einen hoheren Anteil an Forder-
mitteln. Dieses Phanomen zeigt sichim Ub-
rigen auch bei den Zahlungen aus dem
Schwerbehindertengesetz.

THEMA VERKEHRSFINANZIERUNG

Lippe ist ein nordrhein-westfélischer
Landkreis an der Grenze zu Niedersach-
sen. In Lippe leben rund 350.000 Men-
schen auf einer Flache von 1.250 Quadrat-
kilometer. In der nérdlichen und westli-
chen Peripherie verlaufen Autobahnen so-
wie die Eisenbahnlinie Ruhrgebiet-Berlin.
Der Kreis Lippe wird durch eine SPNV-
Hauptstrecke und eine -Nebenstrecke so-
wie drei Stadtverkehrssysteme und gut
100 Regionalbuslinien erschlossen. Die
KVG Lippe wurde 1996 vom Kreis Lippe
sowie den 16 kreisangehdrigen Stadten
und Gemeinden gegriindet. Sie hat die
Aufgabentragerschaft im OPNV als Erfiil-
lungsgehilfe wahrzunehmen.

Das heutige Preisniveau ist in den groRen
Stadten aufgrund des deutlich besseren
OPNV viel eher zu vermarkten als im l3nd-
lichen Raum. Dort fehlen mehr und mehr

attraktive Angebote, die konkurrenzfahig
gegenliber anderen Verkehrsmitteln wa-
ren. Das Problem ausgediinnter Fahrplane

Im Kreis Lippe
werden jeden Tag
15.000 Schiiler/
innen in den
Regionalbussen
transportiert

verscharft sich, wenn an der Preisschraube
zur Defizitabdeckung nicht mehr weiter
gedreht werden kann. Dann reagiert man
mit der Streichung von Fahrten. Somit wird
das OPNV-Angebot aus Sicht der Nutzen-
den immer unattraktiver. Die Folge ist ein
weiterer Verlust von Fahrgasten.

Neue Ideen nétig Insofern brauchen die
landlichen Raume auch eine Flexibilisie-
rung der Gemeinschaftstarife, wobei
gleichzeitig die Durchlassigkeit des Tarif-
systems erhalten bleiben muss. Hierzu hat
die KVG Lippe gemeinsam mit den Aufga-
bentragerorganisationen der Nachbarkrei-
se ein Projekt aufgelegt. Dieses verfolgt das
Ziel, marktfahige Preise und Tickets mit ein-
fachem OPNV-Netzzugang und deutli-
chem Mehrwert zu entwickeln. Selbstre-
dend soll es weiterhin moglich sein, diese
Produkte nahtlos in den Gemeinschaftsta-
rif einzubauen.

Ein zweiter Fokus liegt auf den Verwal-
tungsprozessen im Hintergrund. In Ge-
meinschaftstarifen sind Verfahren zur Auf-
teilung der Einnahmen unter den beteilig-

Niederflurbusse
# ermoglichen dlteren
Menschen leichtes
Ein- und Aussteigen

FOTO: KVG LIPPE MBH
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ten Verkehrsunternehmen respektive wirt-
schaftlich verantwortlichen Akteuren er-
forderlich. Diese Verfahren sind noch zu
langwierig, zu kompliziert und vor allem zu
teuer.

Die Umsetzung neuer Ideen erfordert aber
mutige Entscheidungen. Es ist davon aus-
zugehen, dass wahrend der Umstellungs-
phase die vorhandenen Kund(inn)en ver-
gleichsweise schnell in giinstige Produkte
wechseln, aber neue Kunden und Kundin-
nen erst nach und nach zu gewinnen sind.
Dieses wirtschaftliche Risiko ist entspre-
chend zu beriicksichtigen.

Mehr Steuermittel Insgesamt kann sich
der OPNV kaum noch durch eigene Ertrige
finanzieren. In Lippe wird mittlerweile der
weitaus groRte Teil des 6ffentlichen Ver-
kehrs direkt von den Aufgabentragern fi-
nanziert. Damit tritt praktisch die gesamte
kommunale Familie in die Finanzverant-
wortung fiir die Sicherstellung des OPNV-
Angebotes als Daseinsvorsorge. Insofern
steht zu erwarten, dass die zusatzlichen
Kosten voll auf die kommunalen Haushal-
te durchschlagen.

Als Konsequenz muss das Niveau der Da-
seinsvorsorge Uberprift und gegebenen-
falls weiter abgesenkt werden. Der klassi-
sche Linienverkehr, der von den Kreisen als
Aufgabentrager liber die Kreisumlage fi-
nanziert wird, konzentriert sich dann mehr
und mehr auf die Hauptachsen. Der Er-
schlieBungsverkehr wird in zunehmendem
MaRe durch Verkehr nach Bedarf ersetzt.
Kreisangehorige Stadte und Gemeinden
mussten dann das Basisangebot durch
selbst finanzierten Zusatzverkehr ergan-
zen.

Anders als der Schienenverkehr erhalt das
Bussystem keine Bundes- oder Landeszu-
schiisse zu den Betriebskosten. Im Gegen-
teil - in der Vergangenheit sind Bundes-
und Landesmittel sogar gekiirzt worden.
Die Kurzungen aus dem so genannten
Koch-Steinbrlick-Papier oderim Bereich der
Ausgleichszahlungen fiir die unentgeltli-
che Beforderung Schwerbehinderter sind
immer noch spiirbar.

Aufgrund der kommunalen Kassenlage
steckt der OPNV in lindlichen Gebieten so-
mit in einem Dilemma. Es ist dringend er-
forderlich, neue Finanzierungsquellen zu
erschlieBen.Dabei ware denkbar,auch dem
in der Regel schienenfernen landlichen
Raum die Moglichkeit zu geben, beispiels-
weise einen Anteil an den Regionalisie-
rungsmitteln des Bundes zu erhalten. @
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Innovatives Parkraum-
Management und -Pricing

Neue digitale Technologien wie Sensoren, Smartphones und Apps

erlauben eine wirksamere Verkniipfung der Verkehrstrager und

somit eine effektivere Nutzung der knappen Verkehrsflachen

M it einem Schreiben zur ,,Uberwa-
chung des ruhenden Verkehrs”
vom April 2015 weist das NRW-Ministerium
fur Inneres und Kommunales darauf hin,
dass gemal § 13 Absatz 3 StraBenverkehrs-

ordnung (StVO) die Parkscheibe im Sinne
des § 13 Absatz 2 Satz 1 Ziffer 2 StVO auch in

Dr. Hendrik Koch ist Senior-
Berater bei der mobilité
Unternehmensberatung
GmbH

Dr. Roman Suthold ist Leiter
des Fachbereichs Verkehr
und Umwelt beim ADAC
Nordrhein eV.

elektronischer Form Verwendung finden
kann. Das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung hat hierzu im
Verkehrsblatt 2012 die technischen Anfor-
derungen an die elektronische Parkscheibe
definiert.’

Die elektronische Parkscheibe ist aber nur ein
Beispiel dafiir, dass sich die Digitalisierung
auch im Mobilitatsbereich durchsetzt. Da in
den zuriickliegenden Jahren mit dem Einsatz
neuer Kommunikationstechnologien - Handy-
parken, Internet-Plattformen, Smartphone-
Apps und Ahnliches - immer neue Geschéfts-
modelle entstanden sind, stehen die Kom-
munen vor der Aufgabe, sich mit den neuen

"Vgl.Bundesministerium fiir Verkehr,Bau und Stadtentwick-
lung (BMVBS), Ausgestaltung von elektronischen Parkschei-
ben, in: Verkehrsblatt, Heft 13/2012, S. 502-503.
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technologischen Moglichkeiten beim Thema
Parken und im Bereich des Parkraummana-
gements auseinanderzusetzen.?

Besonders fiir den ruhenden Verkehr kann
der Einsatz neuer Technologien - smartes
Parkraummanagement - ein wirkungsvol-
les Instrument sein,um den derzeitigen und
zukiinftigen Herausforderungen gerecht zu
werden. Die Steuerungsfunktion durch
Parkraummanagement umfasst neben der
o6konomischen und okologischen Steue-
rung ebenso die Beeinflussung der Ver-
kehrsabwicklung.
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Der erste so genannte switchh-
Punkt am Berliner Tor in Hamburg
bietet S-Bahn, Taxi, Carsharing, Leihrdder,
Fahrradgaragen und Servicestelle an ei-
nem Ort

Private einbeziehen Parkraummanage-
ment sollte sich hierbei nicht nur auf 6ffent-
liche Parkflachen beschrianken, sondern
auch private Stellplatze einbeziehen.Gut 50
Prozent der Parkplatze in Kernstadten
sind in privater Hand. Das Parkraummana-
gement ist so zu erweitern, dass auch die
privaten Stellplatze in der Parkraumpla-
nung beriicksichtigt werden.

Carsharing bietet zudem mittel- bis lang-
fristig das Potenzial, den Parkraumbedarf
in Stadten zu senken. Kurzfristig fuihrt je-
doch besonders das so genannte Free
Floating Carsharing - Fahrzeuge konnen
uberall ibernommen und abgestellt wer-
den - zu einer weiteren Verscharfung der
vielerorts kritischen Parkraumsituation.
Eine Entspannung der Situation ist somit
derzeit nicht absehbar. Denn der Fahr-
zeugbestand in Deutschland hat laut
Kraftfahrt-Bundesamt von 2012 mit insge-
samt 61,5 Millionen Einheiten einen neu-
en Hochststand erreicht.

Gebiihren abgestuft Die Preisgestal-
tung der Parkraumkonzepte sollte sozial-
vertraglich und transparent sein. In Kéln
beispielsweise haben sich die jahrlichen
Einnahmen aus Parkgebilihren von 2001
bis 2013 mehr als verdoppelt. Es darf nicht
der Eindruck einer willkiirlichen Gebiih-
renfestsetzung entstehen. Eine Differen-
zierung der Geblhren sollte zudem nach
zeitlichen Komponenten - etwa Haupt-

Durch Einsatz
intelligenter
Technologien
kénnte die
zeitraubende
Suche nach
Parkpldtzen
bald der
Vergangenheit
angehdren

last- oder Schwachlastzeiten - oder ortli-
chen Faktoren - zentrumsnaher Innen-
stadtbereich mit hohem Parkdruck gegen-
Uiber AulRenbereich - erfolgen.

Die Blauen Zonen der Stadt Miinchen
sind ein gutes Beispiel fiir Parkraumbe-
wirtschaftung im Mischprinzip. Durch
blaue Striche auf der Fahrbahn - Ladezone
orange - werden Parkzonen mit einer ein-
heitlichen Parkregelung markiert. AuRBer-
halb des kostenlosen Parkens von 23 bis 8
Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen ist die
Parkdauer generell auf zwei Stunden be-
grenzt, und es wird eine zweistufige Park-
gebuhr erhoben.

Der Vorteil dieser Gestaltung ist, dass die
Parkregelung statt mit vielen Verkehrszei-
chen mit einheitlichen Markierungen am
Boden angezeigt wird. Dadurch sinkt die
Zugangsschwelle fiir die Autofahrer. Hin-
ter der klaren Markierung stehen einfa-
che Regeln, die Unklarheiten vermeiden
und so zu einem hoheren Komfort fiir die
Nutzenden beitragen.3

Reservierung vorab Ebenfalls zu mehr
Komfort soll zukiinftig die Reservierung
eines Parkplatzes bereits vor Fahrtantritt
fiihren. Bei verstarkter Nutzung von Elek-
trofahrzeugen ist eine Reservierung des
Parkplatzes von besonderer Bedeutung.
Das Smartphone bietet hierbei ein grol3es
Potenzial an Moglichkeiten - etwa eine
Verkniipfung der multimodalen Reisepla-
nung mit entsprechender Parkplatzreser-
vierung tiber Mobilitats-Apps wie moovel.
Es zeichnet sich ab, dass insbesondere bei
der Kurzzeitvermietung privater Parkfla-
chen - so genanntes Parkplatz-Sharing -
entsprechende Smartphone-Apps eine
grofRe Rolle spielen werden. Verschiedene
Apps wie ParkNow, Park2gether oder am-
pido, die beispielsweise von Automobil-
konzernen betrieben werden, sind jetzt
schon verfiigbar. Diese Angebote werden
zukiinftig auch auf o6ffentliche Parkfla-
chen ausgeweitet. Dort stehen bereits
vergleichbare Losungen - etwa Parkmobi-
le - zur Verfligung.

Neue Entwicklungen im Bereich Nahfeld-
kommunikation (NFC) lassen hier in Zu-
kunft weitere Anwendungsfelder erwar-

2Vgl.auch: Kampmeier, P. Koch, H., MuBmann, G., Suthold, R.:
Smartes Parkraummanagement und Mobilitatsstationen, in:
DER NAHVERKEHR, Heft 3/2015, S. 48-52.

3 Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte, Kreise
und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen, Parken ohne Ende,
2012.
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ten, wenn mit dem Smartphone Zugang
zu und Bezahlung von Parkhdusern abge-
wickelt werden. Inwieweit jedoch Park-
platzvermittlungsboérsen wie parkonaut -
dabei werden offentliche Parkplatze von
privaten Anbietern gegen Bezahlung re-
serviert - rechtens sind, muss noch geklart
werden.

Auslastung messen Mit Blick auf eine
angemessene Erhebung von Parkgebiihren
ergeben sich durch die digitale Vernetzung
ebenfalls neue Moglichkeiten. Durch den
flachenhaften Einsatz von Sensoren auf der
StraRe kann die Stellplatzauslastung prazi-
se bestimmt werden - so etwa in San Fran-
cisco oder Berlin. Was aus heutiger Sicht
noch aufwandig und teuer erscheint, konn-
te angesichts sinkender Preise bei der Sen-
sortechnik kiinftig fiir Stadte eine lohnens-
werte Investition darstellen.

Eine Steuerung der Parkraumgebuhren
Uber die Auslastung entsprache dem wirt-
schaftlichen Prinzip des Ausgleichs von
Angebot und Nachfrage. Dies kann somit
als gerechter angesehen werden als die
haufigintransparente Festlegung fixer Ge-
biihren.

Auch durch die Errichtung innovativer
Quartiersgaragen lasst sich das Stellplatz-
angebot in einem Quartier optimieren.
Durch intelligente Kapazitatssteuerung,
unterstiitzt durch differenzierte Preismo-
delle - Tagesnutzung gegeniiber Nacht-
nutzung, Kurzzeit- und Langzeitmiete, fes-
te Stellplatze gegeniiber flexiblen Stell-
platzen -, kann eine Quartiersgarage fir
die beiden Zielgruppen Anwohner/innen
sowie Besucher/innen ein Mittel zum effi-
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In einigen Innenstadtbereichen von Miinchen
sind Parkzonen deutlich blau markiert

zienteren Parken im stadtischen Umfeld
sein.

Mobilitatsstationen Die Entlastung
bietet Raum zur Einrichtung von Mobili-
tatsstationen, welche als zentrale Ver-
kntpfungspunkte fiir unterschiedliche
Verkehrsmittel dienen. Angesichts einer
voranschreitenden Vernetzung der Ver-
kehrstrager durch multimodale Angebote
in vielen deutschen Stadten - etwa Dis-
seldorf, Hamburg, Hannover oder Stutt-
gart - wird mehr und mehr die lokale Ver-
kniipfung von Verkehrsmitteln in Gestalt
von Mobilitatsstationen relevant.

Diese ,multimodalen Mobilitats-Hubs“
vereinen mehrere Bestandsteile unter ei-

DAS NEUE MELDERECHT 2015

Autor: Dr. Christof Hoffmann, Leitender Re-
gierungsdirektor im Landesverwaltungs-
amt Saarland, Synopse mit erlauternder
Einfiihrung; ISBN: - 978-3-17-024358-3 —
19,99 Euro, Kohlhammer, Stuttgart. Ziel-
gruppe: Kommunen, Finanzverwaltungen,
Rundfunkanstalten, Verbraucherzentralen,
Datenschiitzer

Am 1. November 2015 tritt das Bundesmel-
degesetz (BMG) in Kraft. Es |6st das Melde-
rechtsrahmengesetz (MRRG), die Meldege-
setze der Lander und die jeweiligen darauf
basierenden Meldedateniibermittlungsver-
ordnungen ab. Als zentraler Bestandteil des
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Gesetzes zur Fortentwicklung des Meldewe-
sens wird mit dem BMG das Melderecht in
Konsequenz aus der Foderalismusreform I im
Jahr 2006 grundsatzlich neu ausgerichtet
und zukunftsfahig gemacht. Das Werk - das
insbesondere auch auf die zwischenzeitliche
Gesetzesanderung im Jahr 2014 eingeht -
gibt allen mit melderechtlichen Fragen Be-
fassten einen schnellen Uberblick iiber Hin-
tergriinde und Zusammenhange der neuen
Rechtslage und ermdglicht durch eine synop-
tische Gegenliberstellung von BMG und
MRRG eine schnelle Orientierung.

Az:1/2

nem Dach: Bahn- und Bushaltestelle, Car-
sharing, Bikesharing, Abstellmoglichkeit
fir Fahrzeuge (B&R/P&R), Information
und Beratung (Mobilitdtsmanagement),
Ladestationen fiir E-Bikes und Elektroau-
tos. Hauptaufgabe dieser Mobilitatssta-
tionenist es, die lokalen Verkehrstrager an
einem Standort zu biindeln und sie fiir je-
dermann zuganglich zu machen. Sie ge-
statten das Umsteigen der Kund(inn)en
zwischen unterschiedlichen Fahrzeugen,
Linien oder Verkehrssystemen.

Das Parken von Fahrzeugen des Indivi-
dualverkehrs ist somit auch Bestandteil
des,nahtlosen” Ubergangs zwischen den
Verkehrsmitteln. Die Quartiersgarage als
Bestandteil einer Mobilitatsstation bietet
somit eine optimale Verkniipfung des Pkw
mit anderen Verkehrsmitteln und férdert
die multimodale Nutzung im stadtischen
Umfeld. In Hamburg wird an verschiede-
nen,switch-Punkten”im Stadtgebiet eine
lokale Verkniipfung der verschiedenen
Verkehrsangebote bereits exemplarisch
umgesetzt - S-Bahn und Bus, B&R-Stell-
platze, Leihrader von StadtRad sowie
car2go und Europcar-Parkplatze.

Mehr Verkehrsmittel-Mix zweifels-
ohne wird der 6ffentliche Verkehr indivi-
dueller, der motorisierte Individualver-
kehr o6ffentlicher. Aus diesem Grund wird
zukiinftig - insbesondere im stadtischen
Umfeld - ein breiterer Mobilitatsmix aus
individuellem, geteiltem und offentli-
chem Verkehr von der Bevolkerung nach-
gefragt. Dies umfasst ebenso ein intelli-
gentes Management des Parkraums, um
die begrenzten Verkehrsflichen in der
Stadt optimal zu nutzen.

Die Einrichtung multimodaler Mobilitats-
stationen stellt eine Notwendigkeit dar,
um die lokale Verkniipfung unterschiedli-
cher Verkehrstrager effizient abzuwickeln.
Die Integration smarter Parklosungen ver-
einfacht hierbei den Ubergang vom moto-
risierten Individualverkehr zu anderen
Verkehrsmitteln und minimiert die Hiir-
den einer intermodalen Mobilitat.

Dies erfordert jedoch neben dem Gestal-
tungswillen im Rahmen einer modernen,
urbanen Verkehrsplanung einen einheitli-
chen Rechtsrahmen, der die Umgestal-
tung des offentlichen Stralenraums mog-
lich macht. Insgesamt erlaubt die Digita-
lisierung beim Thema Parken den Einstieg
in neue Formen der Mobilitat - sei es liber
elektronische Parkscheiben, Internetplatt-
formen oder Mobilitats-Apps. ([




Alle zahlen eir;

Soll die Verkehrsinfrastruktur in Deutschland auch in Zukunft ihren Aufgaben gerecht werden, braucht es neue Konzepte zur Finanzierung

Finanzierungssicherheit eher durch Fonds

Ein Fonds zu Erhalt und Ausbau der Verkehrsinfrastruktur ware vor

Sparrunden geschiitzt, lieRe eine Budgetplanung liber mehrere

Jahre zu und konnte neue Finanzquellen erschlieBen

U ber viele Jahre hat die Offentlichkeit
den Zustand und die Unterfinanzie-
rung der StraBen und Schienenwege
schlichtignoriert.,Bildung statt Beton“ war
eher das Tagesmotto.Inder Fachwelt undin
der Politik wird diese bedenkliche Entwick-
lung hingegen schon langer diskutiert.
Auch in den Medien und im offentlichen
Diskurs hat sie in den zurlickliegenden zwei
Jahren neue Aufmerksamkeit erfahren. In
diesem Zusammenhang wurde auch das
Thema Infrastrukturfonds neu aufgegrif-
fen.

Aufgrund der Ergebnisse der vom Autor die-
ses Beitrags geleiteten Kommission ,Nach-
haltige Verkehrsinfrastrukturfinanzierung”
hat sich die Lander-Verkehrsministerkonfe-
renz (VMK) fir die Nutzung von Fonds - In-
frastrukturfonds Schiene, Infrastruktur-
fonds StraRe - und vergleichbaren Struktu-
ren - Sondervermogen, Infrastrukturkonten

Prof. Kurt Bodewig ist
Bundesminister a.D.und
Vorsitzender der
Kommission, Nachhaltige
Verkehrsinfrastruktur®

- ausgesprochen. Dies gilt gleichermalen
fiir den Nachholbedarf an Sanierung wie
fiir den laufenden Erhalt als Weg zu einer
effizienten Organisationsstruktur. Der zi-
gige Abbau des Sanierungsstaus soll durch
ein Sondervermogen ,,Nachholende Sanie-
rung“ unter parlamentarischer Kontrolle -
etwa fiir die Briickensanierung - tiber 15 Jah-
re abgesichert werden.

Es geht um die moglichst rasche Herstel-
lung der vollen Leistungsfahigkeit der Ver-
kehrsinfrastruktur. Mit den Fonds und den
im Beschluss vorgeschlagenen Instrumen-
ten sind zudem Einsparungen bis zu zehn

Prozent zu erzielen. Es spricht also eine
deutliche 6konomische Logik fiir das Be-
schreiten neuer Wege.

Die Verkehrsminister der Lander haben mit
ihrem einstimmigen Beschluss ein starkes
Signal gesetzt. Es geht um entscheidende
Weichenstellungen. Wahrend im Regie-
rungsprogramm der GroBen Koalition auf
Bundesebene viele wichtige Mallnahmen
des 14-Punkte-Programms aufgegriffen
wurden und gerade bei der Ausweitung der
Nutzerfinanzierungin der Umsetzungsind,
bleibt es beim Thema zweckgebundene, zu-
griffsfeste und mehrjahrige Finanzausstat-
tung bei bescheidenen Ansatzen.

Wozu Fonds? In der Vergangenheit wur-
de zu wenig dafiir getan, StraRRen, Schie-
nenwege und WasserstraBen in einem gu-
ten Zustand zu erhalten. Uber die Jahre ist
hier ein gewaltiger Sanierungsstau ent-
standen. Dieser muss nun unverziglich an-
gepackt und schrittweise abgearbeitet
werden.

Dies gilt auch fiir die Situation der Kommu-
nenin Deutschland, wie unter anderem aus
dem Difu-Bericht, Kommunale StralRenbrii-
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cken - Zustand und Erneuerungsbedarf*
von Juni 2013 hervorgeht. Danach befinden
sich deutschlandweit rund 67.000 StraRen-
briicken in kommunaler Baulast mit einer
Gesamtflache von 2.755 Hektar - eine Flache
von ungefahr 4.000 FulRballfeldern - in ei-
nem problematischen Zustand.

Die Verkehrsministerkonferenz fordert da-
her den Bund auf, die Mittel fiir nachholen-
de Sanierung der Verkehrsinfrastruktur um
2,7 Mrd. Euro jahrlich aufzustocken und in
einem Sondervermogen ,Nachholende Sa-
nierung“ abzusichern. Indem die auf diese
Weise verwalteten Mittel zweckgebunden
sind und mehrjahrig zur Verfligung stehen,

StraBe:
750 Mrd. €
(25 M, &
| -
\'.
Vermdgens- |
wert : |
| €11
Schiene: ‘Wasserstr.
300 vd. € - 50 Mrd, €
JL6md ¢ |l g
//
Tagliche
Wertevernichtung:
€ 12,3 Mio.

A Der Instandhaltungs-Riickstau im Verkehrs-
netz Idsst sich als Werteverzehr darstellen, der
tdglich bereits mehr als zwdlf Mio. Euro betrégt

b Dringend nétig
auf Autobahnen:
Beseitigung von
Engstellen

wird die dringend beno-
tigte Planungs- und Fi-
nanzierungssicherheit
geschaffen.
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Handlungsspielraum
gewinnen Deutsch-
land bendtigt ein Verkehrsnetz, das als Gan-
zes einen verkehrlich tragfahigen Zustand
herstellt. Es geht auch darum, Handlungs-
spielraum zuriickzugewinnen.Immerhin ist
das Bewusstsein fiir den Wert der Verkehrs-
infrastruktur in den vergangenen Jahren
gewachsen. Denn deren taglicher Wertver-
lust betragt mittlerweile knapp 13 Mio. Euro
pro Tag oder knapp 4,5 Mrd. Euro pro Jahr.

Dies korrespondiert mit einer chronischen
Unterfinanzierung der Verkehrswege pro
Jahr von mindestens 7,2 Mrd. Euro - liber al-
le Ebenen hinweg und fiir alle Verkehrstra-
ger. Die Kommunen sind allein bei den
Kreis- und KommunalstraBen mit einem
Nachholbedarfvon 21,3 Mrd. Euro betroffen.
Dies alles ist erst die Spitze des Eisbergs.
Neue Entwicklungen beiden Ingenieurbau-
werken - vor allem Briicken - werfen die Fra-
ge auf,ob das Budget von rund 40 Mrd. Euro
Uber15Jahre zum Abtragen des Nachholbe-
darfs ohne Erweiterung und Verbesserung -

»
4 * Steuermittel
* Geblhren oder sonstige Mittel
= Offentliches oder privates Fremdkapital
A

F unterschiedliche Baulasttrager

| = Erhebung und Verteilung von Mitteln, insbesondere Abgaben zwischen und fiir A

¥4 = Verkehrstrigerspezifische oder verkehrstrageriibergreifende Finanzierung
Migliche * Baulasttragerspesifische oder baulasttrégeriibergreifende Finanzierung
Aufgaben = Fremdkapitalaufnahme >,
yad Rechtlich selbststindig oder unselbststandig ™
P * Sondervermdgen
mm{m * Haushaltsnahe oder haushaltsferne Struktur
iche &

s . 2ufalx_indiu Organe
und Verwaltung = Zeitliche Begrenzung des Fonds ")

A In jedem Fonds-Modell sind die Bereiche Finanzierung, Aufgaben und Rechtsrahmen zu kldren
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durchschnittlich 2,7 Mrd. Euro jahrlich - da-
fiir ausreicht. Uberdies gibt es eine Reihe
von Unwdgbarkeiten mit Blick auf den Zu-
stand der Ingenieurbauwerke, vor allem der
Briicken.

Zweckgebunden, zugriffsfest Derzeit
werden international unterschiedliche
Fonds-Modelle diskutiert. Die Einrichtung
von Fonds stellt im Rahmen der staatlichen
Infrastrukturverantwortung ein politisches
Instrument dar, mit dem Mittel in besonderer
Weise fiir diese Aufgaben eingesetzt werden
konnen. Rechtlich existiert fiir den staatli-
chen Fondsbegriff keine Definition. Der Be-
griff,,Fonds“ist zunachst als Kapitalsammel-
stelle zu verstehen. In Deutschland werden
die Begriffe ,,Fonds“ und ,.Sondervermégen®
trotz unterschiedlicher haushaltsrechtlicher
Wirkungsweise synonym verwendet.
Wichtig ist, dass bei allen Fondsstrukturen
der Vorrang der Politik erhalten bleibt. Poli-
tik muss tiber Art,Umfang und Qualitat von
Infrastruktur entscheiden. Die Nutzung von
Fondsstrukturen dient hingegen dazu, die
politisch formulierten Ziele bestmdoglich
umzusetzen. Jeder Fonds soll im Eigentum
der offentlichen Hand bleiben und solche
MafRnhahmen finanzieren, zu denen er sei-
tens der Politik beauftragt ist.

Den Fonds—Modellen, welche die Haus-
haltsfinanzierung ergdnzen und sich aus
Nutzendenabgaben - etwa Mauteinnah-
men - speisen, stiinden keine uniiberwind-
baren gesetzlichen Hiirden entgegen. Offen
ist der Rahmen fiir die Erhebung und Vertei-
lung der Nutzendengebiihren auf Landes-
und Kommunalebene. In Europa gibt es da-
zu im Wesentlichen vier Modelle:

1. ASFINAG in Osterreich (gleichzeitig Ope-
rator und Finanzierer von BundesstraRen)

2. FINOV-Fonds in der Schweiz

3. ECOTAX-Modell in Frankreich



4.Infrastrukturfonds in Norwegen (Staats-
fonds als Anlageplattform unter anderem
fiir Verkehrsinfrastruktur)

Fir die Kommunen in Deutschland ist vor
allem das Schweizer Modell von Interesse,
daes neben der GroRaufgabe ,Infrastruktur
des alpenquerenden Verkehrs auf der Schie-
ne“ auch das Modell NationalstraBen und
Agglomerationsverkehr der Kommunen
enthalt. Dieses Modell ist am ehesten auf
deutsche Kommunen ubertragbar. Es be-
darf aber einer eigenen Finanzausstattung.
Eine von der VMK geforderte Nachfolgere-
gelung fiir das Entflechtungsgesetz konnte
hierfiir als Option herangezogen werden.

Die Situation der Stadte und Gemeinden
bedarf dringend einer Losung. Die Verlass-
lichkeit von Fonds bietet die Chance, die
uber Jahrzehnte entstandenen Probleme
kontinuierlich abzuarbeiten. Dabei sind
noch viele rechtliche, organisatorische und
vor allem materielle Fragen im Beziehungs-
geflecht zwischen Bund, Landern und Ge-
meinden zu klaren. Dies ist eine schwierige,
aber nicht unlésbare Aufgabe. Der Druck
der Realitat wirkt heilsam bei der Suche
nach einer funktionierenden Lésung. @

Weitere Informationen

Zukunftskonzept Nachhaltige
Verkehrsinfrastruktur, hrsg. v.
Kurt Bodewig, Bundesminister
a. D. u. Vorsitzender der Kom-
mission ,,Nachhaltige Ver-
kehrsinfrastruktur®, als Konzeptdokument
im Internet herunterzuladen unter

http://www.bundesrat.de/VMK/DE/
termine/sitzungen/13-10-02-sonder-vmk/
13-10-02-kommission-nachhaltige-vif-
blob=

konzeptdokument-anlage-2.pdf? |
publicationFile&v=2

difu-Studie ,,Kommunale Stra-
Jfenbriicken - Zustand und Er-
neuerungsbedarf*-im Internet
herunterzuladen unter

http://www.bdi.eu/download content/
InfrastrukturUndLlogistik/difu_Ersatzneu-
bau_Kommunale_Strassenbruecken.pdf
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Als mittelgrofSe Stadt mit rund 107.000 Einwohner/innen ist Moers fiir Auflenwerber interessant

Die Vermarktung offentlicher
Flachen fur Werbung

Um die Werbung auf 6ffentlichen Flachen neu zu organisieren und die

daraus zu erzielenden Einnahmen zu erhohen, hat die Stadt Moers den

Bereich AulRenwerbung erfolgreich ausgeschrieben

M it Werbung ist Geld zu verdienen.
Das stimmt. Aber Erwartungen und
Realitat aufeinander abzustimmen, erfor-
dert Detailarbeit in einem langen Prozess.
Dabei sind die Moglichkeiten eines opti-
malen Ertrags aus der Bereitstellung von
Flachen mit dem Selbstbild der Stadt in
Einklang zu bringen. Wie prasentiere ich
mich als Stadt, wieviel kommerzielle Wer-
bung lasse ich zu, ohne das Stadtbild, mit
dem ich meine Kommune prasentieren
und bewerben mochte, zu verandern?

AuBenwerbung ist lberall, und Vertriage
haben meist eine lange Laufzeit, sind zu
verlangern oder neu zu vergeben. Das ist

die Chance, sich mit neuen Moglichkeiten,
Alternativen und neuen Zieldefinitionen
auseinanderzusetzen. Neue, moderne
Werbetrager bedeuten grofRere Ertrags-
moglichkeiten. Der Standort ist wesentli-
ches Kriterium fiir die Belegung - und so-
mit fur Effektivitat sowie Ertrag der Wer-
beanlage.

Angelika Dietz ist
Fachdienstleiterin Steuern,
Liegenschaften und
Ausschreibungen der
Stadt Moers
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Freilich ist man an das Bild der alten Werbe-
trager gewohnt. Der,,Zahn der Zeit“,der auch
an diesen nagt, wird weniger bewusst wahr-
genommen. Hingegen werden Veranderun-
gen - da Neuregelung der AuRBenwerbung
kein Tagesgeschaft und daher nie Zeit dafiir
ist - oft auf die lange Bank geschoben und so-
mit irgendwann {iberfallig.

Neue Konzession Die Stadt Moers hat sich
2012 auf den Weg gemacht, die Werberechte
auf stadtischen Flachen durch Vergabe einer
Dienstleistungskonzession zum 01.01.2014
neu zu regeln. Der bestehende Vertrag lief
aus, eine erneute Verlangerung wurde nach
der Rechtsprechung des EuGH als problema-
tisch angesehen.

Der lange Vorlauf war notwendig, um zu-
nachst die technischen und finanziellen Mog-
lichkeiten, die moderne Werbetrager bieten,
zu recherchieren sowie in Art, GroRe und An-
zahlan die eigene Stadt anzupassen. Die tech-
nischen Moglichkeiten waren zu bedenken
und mit dem Energieversorger zu besprechen
- in Bezug auf die Aufstellorte hinsichtlich
Gehweg-und Radwegbreite, Mindestentfer-
nung zu StraBen- und Kreuzungsbereichen,
Hohe der Werberahmen, Art der Fundamen-
te bis hin zur Stromversorgung.

Neben der Suche nach einem passenden
Grundstuick - unter Berlicksichtigung aller
Auflagen des Denkmalschutzes, der Gestal-
tungssatzung und anderer individueller Re-
gelungen der Stadt - gingen mit der Pri-
fung dieser, AuBerlichkeiten“ weitgehende
inhaltliche Diskussionen einher. Diese be-
trafen den Umfang des Werbepakets, das in
das Leistungsportfolio des kiinftigen Ver-
tragspartners einflieRen sollte. Denn nicht
jede Form der AuBenwerbung sollte an den
Neuen iibertragen werden (siehe Kasten
,Zur Sache").

Alles iiberpriift Auf den Priifstand zu stel-
len waren samtliche, im Laufe von Jahrzehn-
ten entwickelte Gewohnheiten.So waren bei-
spielsweise die Freianschlags-Kontingente fiir
Eigenwerbung von Veranstaltungen zu hin-
terfragen, was die Anzahl und die tatsachlich
notwendigen Anschlagstellen angeht. Alter-
nativen fiir eine effektive Eigenwerbung wa-
ren zu priifen. Die Anzahl an Flachen fiir kos-
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Erfolgreich neu
ausgeschrieben
hat die Stadtver-
waltung Moers die
Werberechte auf
offentlichem
Grund

tenfreien Plakatanschlag wurde begrenzt.
Moglicherweise grolRerer Bedarfist somit aus
den Budgets der Fachbereiche eigenverant-
wortlich zu finanzieren.

All diese Vorarbeiten hatten immer den Spa-
gat zu bewaltigen. Auf der einen Seite stehen
Wunsch und Erwartungen der zu beteiligen-
den stadtischen Einrichtungen. Auf der ande-
ren Seite besteht die Notwendigkeit, Sachleis-
tungen wie das Aushangen kommunaler Pla-
kate soweit zu reduzieren, dass fiir die jewei-
lige kommunale Einrichtung gerade noch
ausreichend Werbung gemacht wird, aber
auch hohere Pachtzahlungen moglich sind.
Alle gewohnten Standards waren zu hinter-
fragen und neu zu formulieren.

Die Genehmigungen nach der stadtischen
Sondernutzungssatzung - beispielsweise be-
triebsnahe Werbung, Werbung nicht kom-
merzieller Art von Vereinen, Verbanden und
karitativen Einrichtungen bis hin zur Wer-
bung von Parteien - waren hinsichtlich Art,
Umfang und Dauer zu liberdenken, neu fest-
zuschreiben und in dem Ausschreibungskata-
log zu berlicksichtigen.

Das auf diese Weise erarbeitete Werbekon-
zeptist Grundlage der Vereinbarung mit dem
AuBenwerbungspartner und beschreibt das
offentliche Interesse an einer geordneten, ko-

In dem neuen Werbevertrag hat die
Stadt Moers bestimmte Bereiche ausge-
klammert. So soll auf Kreisverkehren keine
bezahlte Werbung platziert werden. Statt-
dessen kann dort ein Hinweis stehen, wer
die Gestaltung des Verkehrsbauwerks ge-
sponsort hat. Ahnliches gilt fiir Gullydeckel
und Blumenampeln in der Innenstadt.
Ebenfalls frei von kommerziell bewirtschaf-
teter Werbung bleiben Sporthallen. Insge-
samt blieb bei der Neuvergabe der AuBen-
werbungskonzession die Anzahl der Stand-
orte fiir Werbeanlagen gleich. Dabei wur-
den gezielt attraktive Standorte gewahlt
und weniger umsatztrachtige Standorte
herausgenommen. RegelméaBig werden die
Werbeanlagen auf ausreichende Auslas-
tung Uberprift. Auf diese Weise konnte
die Stadt Moers ihre Einnahmen aus der
AuBenwerbung mehr als verdoppeln.

ordinierten und nicht willkiirlich gestalteten
AuBenwerbung.Dies ist nach gangiger Recht-
sprechung die Voraussetzung, um anderen
Aufstellern von Werbetragern im 6ffentlichen
Raum eine Sondernutzungserlaubnis zu ver-
sagen.

Stellplan fiir Werbetrager Mit der Stadt-
planung und der Bauordnung war ein Kon-
zept zu entwickeln, welche Werbetrager in
welcher Anzahl an welchen Standorten res-
pektive in welchen Stralenabschnitten vor-
stellbar und genehmigungsfahig waren. Mit
dem Fachbereich Tiefbau war herauszuarbei-
ten, welche Wartehallen - diese musste der
neue Vertragspartner vom bisherigen erwer-
ben-zwingend auszutauschen oder zu sanie-
ren seien und welcher Zeitraum hierfiir als
vertretbar anzusehen ware.

Bei jedem Verfahrensschritt war die Frage zu
uberlegen, Wie mache ich Moers als Vertrags-
partner fiir einen Werbepartner attraktiv?“
Denn auch die infrage kommenden Unter-
nehmen haben Praferenzen.Daher war unab-
dingbare Voraussetzung ein konkretes Kon-
zept mit attraktiven Standorten in verkehrs-
reichen Lagen - egal ob Fahrzeug- oder FuB-
gangerverkehr -, welches aber nicht das
Stadtbild mit Werbung tiberfrachten wiirde.
In diesen Entscheidungsprozess einzubinden
waren nahezu samtliche Einrichtungen und
Fachbereiche der Verwaltung. Ergebnis war
ein Paket mit klaren Anforderungen und An-
geboten fiir eine Leistungsbeschreibung als
Grundlage fiir die Durchfiihrung eines Bieter-
verfahrens. GWB,VOL/A sowie Tariftreue- und
Vergabegesetz NRW sind bei der Vergabe der
Dienstleistungskonzession allerdings nicht
anzuwenden.

Gestuftes Verfahren Um gleichwohl ein
Hochstmall an Transparenz und Wettbe-
werb zu gewahrleisten, wurde ein gestuftes
Verfahren in Anlehnung an ein Verhand-
lungsverfahren mit vorheriger Vergabebe-
kanntmachung nach dem 2. Abschnitt der
VOL/A durchfiihrt. Ein Anspruch der Bewer-
ber/Bieter auf Beachtung der Bestimmun-
gen des 2. Abschnitts der VOL/A wurde je-
doch ausgeschlossen.

Das Verfahren gliederte sich in zwei Stufen:
EU-weiter Teilnehmerwettbewerb und an-
schlieBend ein Verhandlungs- und Bieter-
verfahren. Die Riickmeldungen aus dem
Teilnehmerwettbewerb haben gezeigt:
Auch mittelgroBe Stiadte wie Moers mit
rund107.000 Einwohner/innen sind als Ver-
tragspartner fiir AuRenwerber interessant.
Das anschlieBende Verhandlungsverfahren



hat die akribische Vorarbeit der Stadtverwal-
tung bestatigt. Ein gut vorbereitetes Verfah-
ren mit klar beschriebenen Werbemaoglichkei-
ten, Anforderungen und Angeboten an den
kiinftigen Vertragspartner und vor allem mit
langfristiger Vertragsbindung machen die
Angebote vergleichbar und lassen eine objek-
tive Wertung zu.

Basis Mindestpacht Mehr Geld fiir den
stadtischen Haushalt war die eine Erwartung.
Dartiber hinaus wurden Service, Gestaltung
der Werbetrager und die Transparenz der Ab-
rechnungsverfahren bewertet. Der Aufwand
und die lange Vorbereitung haben sich ge-
lohnt. Erwartet wurden Angebote fiir eine
Mindestpacht und eine prozentuale Beteili-
gung an allen Einnahmen, welche den der
Mindestpacht zugrunde liegenden Umsatz
Ubersteigen.

Die Entscheidung fiir eine Mindestpacht wur-
de vor dem Hintergrund getroffen, dass da-
durch einerseits fiir die Kommune planbare
Einnahmen zu erwarten sind, aber auch fiir
den AuRenwerbungspartner ein Anreiz be-
steht, langfristig die gedruckte Werbung auf
offentlichen Flachen weiter zu entwickeln
und nicht das Augenmerk verstarkt auf digi-
tale Werbung in neuen Medien zu richten
oder auf private Grundstiicke zu moglicher-
weise glinstigeren Konditionen auszuwei-
chen. Denn leere Plakatsdulen verschénern
nicht das Stadtbild.

Moblierung bleibt Eine Umgestaltung
des Stadtbilds mit neuer Stadtmoblierung,
finanziert aus dem AuBenwerbevertrag,
wurde nur kurz erdrtert und dann verwor-
fen.Denn eine Stadtmoblierung ist vorhan-
den, die Elemente sind aufeinander abge-
stimmt und,,passenins Bild“.Eine Erweite-
rung der Stadtmoblierung wiirde nicht nur
den Nettoertrag aus einem Werberechts-
vertrag reduzieren,sondern moglicherwei-
se auch Folgekosten fiir gednderten Bedarf
hervorrufen. Als Stadt mit leeren Kassen
fiel daher die Entscheidung gegen eine
Ausweitung der Stadtmoblierung denkbar
leicht.

Mit Werbung lasst sich Geld verdienen,
wenn Wiinsche und Bedarf seitens der
Kommune und des AuRenwerbungspart-
ners andas individuell Machbare angepasst
werden. In Moers wurde sowohl eine Er-
tragssteigerung realisiert als auch eine
neue Sensibilitdt zum Thema AuRenwer-
bung entwickelt. Dies lasst auf weitere
positive Entwicklung in den kommenden
Jahren hoffen. (
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A Das Biirgerbad Elsetal in Schwerte wird seit vielen Jahren von engagierten Biirgerinnen und Biirgern

gefiihrt

Offentliche Bader haben eine

Zukunft

All den Kommunen, die wegen ihrer Haushaltsprobleme kein Bad

mehr selbst betreiben konnen, bietet das Konzept Biirgerbad unter

Einbindung ehrenamtlichen Engagements eine Alternative

Z ahlreiche Kommunen haben in den
zuriickliegenden Jahren aufgrund ih-
rer schwierigen Finanzsituation Freibader
und Hallenbéder geschlossen. Ublicher-
weise fiihrten hohe Betriebskosten in Ver-
bindung mit einem gravierenden Investiti-
ons- und Modernisierungsstau zum Aus.
Besonders der Sanierungsstau der zumeist
in den 1960er- und 1970er-Jahren gebau-

Q!. Heinrich Bockeliihr ist
Biirgermeister der Stadt
Schwerte

Andreas Roters ist
Geschaftsfiihrer
(ehrenamtlich) des
Netzwerk Biirgerbader e.V.

ten Bader forcierte den Prozess der Schlie-
Bung.

Mangelnde Investitionen in Instandhaltung
und Modernisierung fiihren tiber die Jahre
hinweg zu einem Verlust an Attraktivitat und
Akzeptanz der Bader. Unweigerlich kommt
der Tag, an dem die Kommunen vor der Ent-
scheidung stehen, entweder teure Sanie-
rungsmafnahmen inihrem Bad durchzufiih-
ren oder das Bad - auch unter Hinweis auf die
mangelnde Attraktivitat - zu schlieRen.

Auch in den kommenden Jahren droht die
SchlieBung weiterer stadtischer Bader. Eine
Folge ist schon heute zu spiiren:Immer weni-
ger Kinder kdnnen schwimmen. Die Deutsche
Lebens-Rettungs-Gesellschaft (DLRG) stelltin
einer aktuellen Untersuchung fest, dass be-
reits ein Drittel der Kinder unter zehn Jahre
nicht schwimmen kann.

Alternative Biirgerbad Dass es zur Schlie-
Bung Alternativen gibt, zeigt das Schwerter
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Buirgerbad Elsetal - von den Biirgern Elsebad
genannt. Seit 1988 wird es von Blrgerinnen
und Biirgern betrieben. Am Beispiel des
ehemaligen Freizeit-Allwetterbades (FAB) in
Schwerte wird hingegen deutlich, dass ei-
ner Freizeiteinrichtung, welche die Biirge-
rinnen und Biirger nicht mogen, kein Erfolg
beschieden ist. Anfang der 1990er-Jahre of-
fensichtlich als Prestigeobjekt gebaut, wur-
dedie als stadtische Tochtergesellschaft be-
triebene Einrichtung zum Jahresende 2009
geschlossen.

Das Bad ist mittlerweile abgerissen. Es hatte
sich als Zuschussbetrieb auf Dauer erwiesen
und fand in der Bevolkerung kaum Anklang.
Symptomatisch dafiir war ein Biirgerbegeh-
ren fiir den Erhalt des FAB, an dem sich nur
knapp 18 Prozent der Abstimmungsberech-
tigten beteiligten und davon fast 55 Prozent
gegen den Weiterbetrieb des Bades mit allen
Wasserflachen stimmten.

Im Gegensatz dazu gab ein Blirgerbegehren
im Jahre 1993 den Anstol3 zur Rettung des
ebenfalls von der SchlieBung bedrohten Biir-
gerbades Elsetal. Wer das Elsebad in Schwer-
te kennen und schatzen gelernt hat, muss
nicht von den Qualitaten dieses Biirgerbades
uberzeugt werden.

Identifikation mit dem Projekt Wenn
Schwerter Biirger von ,,meinem* Bad spre-
chen, haben sie vorrangig den Charme die-
ses von Engagement gepragten Freibades
vor Augen oder erinnern sich an den ge-
meinsamen Kampf um den Erhalt des Ba-
des. Fiir die Stadt Schwerte besteht der
Charme des Elsebades auch darin,dass jahr-
lich 52.000 Euro Zuschiisse ausreichen, um
ein attraktives Bad zu erhalten. Ohne das
langjahrige Engagement der Blirger/innen
gabe es sicherlich kein Freibad mehr in
Schwerte.

Ausgangspunkt fiir das Elsebad - wie fiir die
meisten Biirgerbader - war der Kampf um
die Existenz der stadtischen Bader. Alle Kos-
ten kamen auf den Priifstand. Die einzige
Chance fiir die Initiativen bestand darin,
moglichst viele Aufgaben ihres Bades - ob
Betrieb oder bauliche Unterhaltung - ehren-
amtlich zu bewiltigen. Nur so lieR sich die
SchlieBung des Bades verhindern.

Rasch entdeckten die neuen Betreiber des
Bades allerdings das besondere Potenzial
von Birgerbadern - das Engagement und
der Ideenreichtum der Blrger/innen mit
dem Bad und die enormen Gestaltungs-
moglichkeiten. ,Einsparkandidaten® ver-
wandelten sich vielerorts in attraktive Treff-
punkte.
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Biirgerengagement zentral Was stidti-
schen Badern kaum und kommerziellen Ba-
dern gar nicht gelingt, ist fiir Biirgerbader
selbstverstandlich: das verlassliche und dau-
erhafte Engagement der Biirger/innen. Sie
sitzen an der Kasse, ibernehmen Reinigungs-
aufgaben oder organisieren den Betrieb. Ob-
wohl die Aufgaben nicht immer attraktiv sind,
werden sie regelmaRig ehrenamtlich er-
bracht. Alle Griinde, die in der Engagement-
Forschung hervorgehoben werden - Plausibi-
litat der Aufgabe, das Gefiihl, gebraucht zu
werden, Gestaltungsspielraum, Gemein-
schaft und Anerkennung - finden sich reich-
lich im Alltag der Burgerbader wieder.

Als Schliissel zum Erfolg hat sich die Eigen-
standigkeit der Bader erwiesen. Sie ermog-
licht die Bildung einer Verantwortungsge-
meinschaft und bietet zugleich einen breiten
Freiraum an Gestaltungsmoglichkeiten. For-
mal unterscheiden sich Burgerbader von
stadtischen oder kommerziellen Badern
durch ihre Rechtsform und ihre Gemeinniit-
zigkeit. Das Elsebad beispielsweise wird von
einer gemeinnlitzigen Betriebs-GmbH in Ver-
bindung mit einem Forderverein getragen.

Plattform fiir Kreative Jedes Biirgerbad
ist reich an Geschichten Gber Menschen, die
sich mitihrenTalenten undihren Leidenschaf-
ten einbringen und ihr Burgerbad damit un-
verwechselbar machen. Wie im Schwerter El-
sebad organisieren auch in anderen Badern
Cineasten regelmafRig Open-Air-Filmabende.
Sportvereine errichten und nutzen hier ihre
Beachvolleyball-Felder oder unterbreiten
Wellness- und Gesundheitsangebote. Lokale

ELSEBAD

Fe =

Kiinstler/innen bringen sich bei der Gestal-
tung des Areals ein.

Unterschiedliche Veranstaltungen und Auf-
fiihrungen finden statt, weil engagierte Men-
schen die Idee hierzu haben und selbst mit
anpacken.Sie bringen Pflanzenablegeraus ih-
rem Garten mit,und irgendjemand kennt im-
mer eine Firma,von der man glinstig Materia-
lien und Dienstleistungen erhalten kann. Der
Ideenreichtum und die Attraktivitat der Bader
fiir Ideen und Initiativen begriindet ihre Un-
verwechselbarkeit.

Nach einer Umwandlung des Schwerter Else-
bades in ein Biirgerbad verdoppelte sich die
Anzahl der Badegaste. Dafiir gibt es psycholo-
gische wie auch handfeste Griinde. So identi-
fizieren sich die Biirger/innen weit mehr mit
»ihrem“ Bad als mit einem stadtischen Bad.
Das Biirgerbad ist Gesprachsthema in der
Stadt, es wird als sympathisch wahrgenom-
men und jeder kennt jemanden, der sich dort
engagiert.

Entwicklung im Auge Die Badegiste erle-
benein Bad,das nurvordergriindig mit einem
stadtischen Bad vergleichbar ist. Tatsachlich
nehmen die Gaste die Entwicklung des Bades
stetig wahr, schauen bereitwillig Giber noch
bestehende Mangel hinweg und freuen sich
uber Fortschritte. Bei hochsommerlichen
Temperaturen werden die Offnungszeiten ge-
legentlich bis in die Nacht erweitert.
Besonders wichtig ist die stetige Modernisie-
rung von Gebauden und Auf3enanlagen. Nur
so kann ein Sanierungsstau vermieden wer-
den. Dem Elsebad gelingt es, jahrlich 30.000
bis 50.000 Euro in den Erhalt und die Weiter-
entwicklung des Bades zu investieren. Eine
ehrenamtliche Baugruppe sorgt dafiir, dass
mit diesem Geld vieles bewirkt werden kann.
Allerdings gelingt dies nicht allen Blirgerba-
dern so gut wie dem Schwerter Elsebad.
Kampfen miissen besonders die Vereine und
Initiativen, die ein marodes stadtisches Bad
tibernommen haben und nun gezwungen
sind, in kleinen Schritten den Sanierungsstau
zu beheben.

Geringere Kosten Burgerbader unterschei-
den sich in der finanziellen Belastung fiir die
Kommune erheblich von stadtischen Badern.
Sie erhalten durchweg erheblich geringere 6f-
fentliche Zuschiisse. Wahrend es einzelnen
Biirgerbader gelingt, ohne jegliche 6ffentli-
che Mittel tiber die Runden zu kommen, kon-

Wdihrend der Badesaison gibt es im
Biirgerbad am Freitag abend Filmvorfiihrungen
inklusive Eisverkauf



Auch die Schwerter Operettenbiihne gastiert regelmdfig im Schwerter

Biirgerbad

nen die meisten Bader mit finanzieller Unter-
stutzung von etwa 20 bis 40 Prozent des Bud-
gets eines stadtischen Bades rechnen.
Moglichist dies durch geringere Personalkos-
ten,da viele Aufgaben ehrenamtlich erbracht
werden. Nur die Schwimmaufsicht wird kon-
sequent professionell - zumeist durch haupt-
amtliche Schwimmmeister/innen - geleistet.
Hinzu kommen in einzelnen Badern weitere
hauptamtliche Mitarbeiterinnen und Mitar-
beiter, die Dienstleistungen wie den Kiosk
oder Gesundheitsangebote erbringen.

Auch Blrgerbader sind nicht gegen Schlie-
Bung gefeit. Freibader haben beispielsweise -
wie im vergangenen Jahr - unter schlechtem
Wetter zu leiden und mussen Einnahmever-
luste hinnehmen. Auch ein Defekt techni-
scher Gerate kann ein Bad in die Knie zwin-
gen. Aber Biirgerbader verfiigen in der Regel
Uber eigene Schutzmechanismen.Da sind zu-
nachst die - im Vergleich zu stadtischen Ba-
dern durchweg geringeren - stadtischen Zu-
schiisse. Dies macht sie weniger anfallig fiir
Sparrunden der Kommunen.

Ein grolRer Pluspunkt ist die Identifikation der
Biirger/innen sowie der 6rtlichen Unterneh-
men mit ihrem Bad. Wie viele Beispiele bele-
gen, mobilisieren diese gerade in schwierigen
Situationen  wertvolle  Unterstitzung.
SchlieBlich sind Biirgerbader gemeinwohlori-
entierte Wirtschaftsbetriebe, die tiber ein gro-
Beres Spektrum an Gestaltungsmoglichkei-
ten verfiigen als stadtische Bader.

Arbeitsplatze gesichert Auf den ersten
Blick scheint es, dass Buirgerbader den Be-
schaftigten in stadtischen Badern den Ar-
beitsplatz streitig machen. Tatsachlich ver-
zichten Birgerbader beinahe durchgangig
auf hauptamtliches Personal fiir Garten-
pflege, Reinigungs- und Kassentatigkeiten.
Aber im Alltag trifft der Arbeitsplatzverlust
nur in geringem Umfang zu. Denn diese
stadtischen Arbeitsplatze sind zumeist be-

reits vor einer Neuausrichtung des Bades
weggefallen oder wurden in 450 Euro-Ver-
trage umgewandelt.

Vielmehr retten Burgerbader Arbeitsplatze,
weil esihnen vor allem gelingt, die Schwimm-
meister/innen hauptamtlich zu beschafti-
gen. Bei einer BadschlieBung ohne Alterna-
tive waren diese Arbeitsplatze verloren. Das
Schwerter Elsebad beschaftigt - wie zahlrei-
che andere Burgerbader - zwei Mitarbeiter/
innen fiir die Aufsicht. Deren Gehalt orien-
tiert sich an dem stadtischer Beschaftigter.
Zudem verfligen Birgerbader liber gute Vo-
raussetzung fiir die Schaffung weiterer Ar-
beitsplatze. Vorrangig im Gesundheitsbe-
reich zeigt sich ein Potenzial fiir professio-
nelle Dienstleistungen.

Immer ofter sind Biirger/innen bereit, sich
in ihrem Bad zu engagieren und gemein-
schaftlich die Tragerschaft zu tibernehmen.
Was vielerorts als Notlosung begann, ent-
wickelt sich zu einem Zukunftsmodell. Biir-
gerbader nehmen damit Aufgaben wahr,
die in den vergangenen Jahrzehnten tber-
wiegend von den Kommunen erbracht wur-
den.

Sie sind ein spannendes Experimentierfeld
fiir das Zusammenspiel von staatlichem
Handeln und biirgerschaftlichem Engage-
ment, weil sie die Selbstverstandlichkeit, mit
der kulturelle und soziale Leistungen von der
Kommune erbracht werden, etwas infrage
stellen. Dabei geht es nicht darum, der Kom-
mune die Kompetenz fiir gerechte Daseins-
vorsorge abzusprechen. Vielmehr geht es
um ein erfolgreiches Zusammenspiel zwi-
schen Burger/innen und Kommune.

Netzwerk Biirgerbader Wer sich in einem
Biirgerbad engagiert, wei8 die Erfahrungen
anderer Blrgerbader zu schatzen. Deshalb ge-
horte das Schwerter Elsebad gemeinsam mit
anderen Badern im Marz 2014 zu den Griin-
dern des bundesweiten Netzwerks Blirger-

Die beiden Beachvolleyball-Felder werden von értlichen Sportvereinen
genutzt

bader.Dem Verband haben sich bisher vorran-
gig Buirgerbader aus NRW angeschlossen.
Das Netzwerk erleichtert den Austausch und
die gegenseitige Unterstilitzung unter den
Birgerbadern. Auch soll die gemeinsame Er-
fahrung solchen Initiativen und Kommunen,
die an der Griindung eines Biirgerbades inte-
ressiert sind, zur Verfligung gestellt werden.
Hierbei profitieren alle Beteiligten von der
Vielfalt an Lésungen, welche die bestehenden
Bader gefunden haben. Bereits in der Trager-
schaftsform unterscheiden sich die Bader. Ge-
meinniitzige (Férder-)Vereine, Stiftungen und
GmbH’s finden sich ebenso darunter wie Ge-
nossenschaften oder Kombinationen von
Rechtsformen.

Auch die Vertrage mit den Kommunen unter-
scheiden sich erheblich. Die Bader stehen im-
mer wieder vor neuen rechtlichen, organisa-
torischen und technischen Herausforderun-
gen, fiir die ein anderes Bad vielleicht schon
eine Losung entwickelt hat. Deshalb befasst
sich eine Arbeitsgruppe mit Fragen rund um
das Thema Umwelt und Technik.

Ebenfalls wird derzeit eine Einkaufsgemein-
schaft vorbereitet, um glinstiger Waren und
Dienstleistungen beziehen zu kénnen. Das
Netzwerk will zudem systematisch die in den
Badern praktizierten Konzepte erfassen. Mitt-
lerweile gibt es eine Ubersicht tiber Forder-
moglichkeiten sowie ein Forum auf der Inter-
netseite www.buergerbaeder.de , in dem ak-
tuelle Informationen ausgetauscht werden
konnen. [ ]

Kontakt

Bundesverband,Netzwerk Biirgerbdder e.V.
¢/o Andreas Roters

Talweg 20

58239 Schwerte

Mobil 0160-90996873

E-Mail: andreasroters@web.de
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A Das Geleucht auf der Halde Rheinpreussen in Moers symbolisiert Tradition und Moderne - etwa die Bereitstellung strukturierter Daten

Vorsichtige Schritte in Richtung

Offene Daten

Um herauszufinden, ob es am Niederrhein einen Kreis von
Open Data-Interessierten gibt, hat die Stadt Moers im Marz 2015
einen so genannten Hackday veranstaltet - mit groRem Erfolg

K urz bevor am 19. Februar 2013 die Da-
tenplattform des Bundes GovData'ih-
ren Betrieb aufnahm, gab es vehemente Kri-
tik am Datenportal fiir Deutschland. Gedu-
Bert wurde diese in einer gemeinsamen Er-
klarung von Vertretern der ,deutschen
Open-Data-Community“. In der Zwischen-
zeit hat sich die Aufregung um den holpri-
gen Start von GovData weitgehend gelegt.
Der Begriff ,Community” ist aus der De-
batte liber Open Data jedoch nicht mehr
wegzudenken. Dabei zeigt sich immer wie-
der, dass das, was sich hinter diesem Be-
griff verbirgt, gar nicht leicht zu fassen ist.
Uber wen und welche Gruppen redet man,

Claus Arndt ist Referent

fur E-Government und neue
Medien sowie Fachdienst-
leiter Zentrale Dienste der
Stadt Moers
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wenn man von ,,der Community“ spricht?
Wie grol3 ist diese Community?

Diese Fragen sind eng mit der Vorstellung
verbunden, wie aus offenen Daten Nutzen
generiert werden kann. In vielen politi-
schen Antragen oder Vorlagen der Verwal-
tung wird davon gesprochen, dass durch
Open Data Wirtschaft, Wissenschaft und
Bildung gefordert werden kdnnen, Raum
fir Innovationen und ein gesamtgesell-
schaftlicher Nutzen entsteht sowie politi-
sche Teilhabe erleichtert wird. Auch in Mo-
ers fiihrten diese Argumente dazu, dass
fast gleichzeitig mit GovData ein Daten-
portal freigeschaltet wurde, in dem mitt-
lerweile mehr als 200 Datensatze zu fin-
den sind2.

Interesse noch verhalten Nach den
zwischenzeitlichen Erfahrungen zeichnet
sich ein differenziertes Bild der Lage in
Deutschland ab. Aktuell wartet man weit-

gehend vergeblich auf wirtschaftliche In-
novationen aus Open Data. Das Interesse
von Unternehmen an offenen Verwal-
tungsdaten ist bisher duRerst tiberschau-
bar.

Auch die Wissenschaft hat den Daten-
schatz offentlicher Verwaltungen noch
nicht wirklich in den Blick genommen. Zu-
mindest wird hiertiber noch nicht auf brei-
ter Front diskutiert. Betrachtet man den
Bereich Bildung, gibt es zumindest groRe
Erwartungen. ,Offene Verwaltungsdaten
bergen somit prinzipiell die Chance einer
neuen Bildungsgestaltung®, heilt es in ei-
ner Studie von Fraunhofer Fokus3.

Die Stadt Moers hat gemeinsam mit der
Hochschule Rhein-Waal und dem Moerser
Gymnasium Adolfinum den Versuch un-
ternommen, diese These zu Uberpriifen. In
einem Projekt4, bei dem unter anderem ei-
ne von den Studierenden entwickelte
Open Data-Plattform zu Visualisierung
von Wahldaten im Unterricht zum Einsatz
kam, hat sich in der Tat gezeigt, dass offe-
ne Daten ganz im Sinne von Open Educa-

"https://www.govdata.de

2 http://offenedaten.moers.de

3 Fraunhofer Fokus: Open Data KolIn. Studie zur Entwicklung
einer Open-Data-Strategie fiir KIn im Auftrag der Stadt
Kéln, E-Government und Online-Dienste, 2012, S. 8 (Downlo-
ad unter http://www.offenedaten-koeln.de/ )

4 Infos unter http://wikis.zum.de/wikifinum/Open-Data
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tional Resources (OER) den Unterricht be-
reichern kénnen. Hierin steckt ein groRes
Potenzial, das in den kommenden Jahren
gehoben werden muss.

Dies alles sieht auf den ersten Blick etwas
enttauschend aus. Bei naherer Betrach-
tung konnte eine solche Enttauschung je-
doch eher aus einer falschen Erwartungs-
haltung resultieren als aus einer niichter-
nen Analyse der Lage. SchlieBlich steht
Deutschland noch am Anfang einer Ent-
wicklung. Dies gilt nicht nur fir die Ver-
waltung als Datenbereitsteller, sondern
auch fiir die Zielgruppen offener Verwal-
tungsdaten. Auch Unternehmen, Wissen-
schaftler/innen und Bildungsakteur/innen
mussen erst einmal erkennen, dass sich in
den Open Data-Portalen der Republik ,di-
gitales Gold“> verbirgt, das gefordert wer-
den kann und darf.

Datenenthusiasten gefragt Dabei ist
das, was man im engeren Sinne als Com-
munity bezeichnen konnte, viel naher am
Puls der Zeit. Hier geht es um Datenenthu-
siasten, die einzeln oder in lockeren Zu-
sammenschlissen mit Daten arbeiten, die
Ideen und innovative Konzepte entwickeln
sowie spannende Anwendungen umset-
zen. Hierzu zahlen im weiteren Sinne auch
Datenjournalist(inn)en, die hinter den Da-
ten Storys erkennen und in Online- sowie
Printmedien etwa mithilfe von Datenvi-
sualisierung komplexe Sachverhalte sicht-
bar machen und leicht verstandlich ver-
mitteln.

Gerade die kommunalen Daten sind fiir die
- zumeist ehrenamtlich agierenden - so ge-
nannten Coder von groRem Interesse. Denn
mit diesen lassen sich manche alltaglichen
Probleme in der Kommune auf neuem We-
ge l6sen. Dabei mag es um freie Kita-Plat-
ze, verspatete Busse oder verstandlichere
Ratsinformationssysteme gehen. In vielen
Fallen stand ein personliches Problem oder
ein personliches Interesse am Anfang einer
innovativen Losung auf Basis offener Da-
ten.

Nun lieBe der erste grof3e Aufschreiim Um-
feld der GovData-Initiative vermuten, dass
esin Deutschland zahlreiche Menschen ge-
be, die sich fiur Open Data stark machen
und Daten auch tatsachlich nutzen moch-
ten. In den zuriickliegenden beiden Jahren
ist aber deutlich geworden, dass die Anzahl
derjenigen, die mit maschinenlesbaren Da-
ten in zum Teil kryptischen Formaten um-
gehen konnen und wollen, noch vergleichs-
weise klein ist, aber groRer wird.

OPEN GOVERNMENT

Community Building Was bedeutet das
fiir die Kommunen und den weiteren Weg
der Offnung? Open Data ist nur dann sinn-
voll, wenn Nutzen daraus entsteht. Hierbei
spielt die Community eine wichtige Rolle.
Rasch haben sich nach dem Start des Moer-

ser Portals erste Kontakte zu Entwickler(in-
ne)n ergeben. Interessanterweise kamen
diese nicht aus Moers, sondern aus Berlin,
Koln, Bochum oder Aachen.

Dies zeigt einerseits, dass die Nutzung offe-
ner Daten nicht zwingend an einen be-
stimmten Ort gebunden ist. Andererseits
kommt rasch die Frage auf, wie es um eine
lokale oder regionale Community bestellt
ist. Hier kann man in einer Stadt der Gro-
Benordnung von Moers nur neidisch nach
KéIn, Hamburg oder Berlin schielen, zumal
Moers kein Hochschulstandort ist und sich
daher keine universitatsnahe Entwickler/
innenszene wie beispielsweise in UIm bil-
den kann.

Moers hat daher von Anfang an den inten-
siven Dialog iiber Twitter® gesucht und ge-
funden.Diesist der Ort im Netz,an dem sich
praktisch die ganze Coder-Szene Deutsch-
land virtuell versammelt. Darliber hinaus
gab es punktuell Begegnungen mit Interes-
sierten und Datenenthusiasten am Rande
von Veranstaltungen.

Hackday Niederrhein Trotz aller Kom-
munikationsbemiithungen gab es auch
nach rund zweiJahren Kontakte nur zu eini-
gen Interessierten in Moers und der Region.
Das sollte sich durch den 1. Hackday Nieder-
rhein7 am 21.und 22. Marz 2015 andern. Ziel
der gemeinsam mit der Bertelsmann Stif-
tung durchgefiihrten Veranstaltung wares,
herauszufinden, ob es eine Coder-Szene in
Moers und Umgebung uberhaupt gibt.
Zusatzlich sollte - entsprechende Interes-

Moderne
Perspektive in
idyllischem
Ambiente: der
erste Hackday
Niederrhein
in Moers

sierte vorausgesetzt - nach dem Vorbild des
Code for Germany-Projektes der Open
Knowledge Foundation Deutschland
(OKFN) - ein regionales ,Code for Nieder-
rhein Lab“ angestoRen werden. Die OKFN
hat es mit ihrer Initiative geschafft, liber
ganz Deutschland verteilt lokale Entwick-
ler/innengruppen zu etablieren und somit
erheblich zur Starkung der Community bei-
zutragen sowie den Austausch von Ideen
und Anwendungen zu férdern.

Vollig liberraschend haben sich rund 60 Per-
sonen zum Hackday angemeldet, die groR-
tenteils aus Moers gekommen oder aus der
Region angereist sind, um an zwei Tagen im
Moerser Rathaus unter anderem mit offe-
nen Daten der Stadt zu arbeiten. Allein das
war schon ein Riesenerfolg. Zudem haben
sich etwa 15 Interessierte verabredet, das
Code for Niederrhein Lab zu griinden, um
sich regelmaRig liber Open Data auszutau-
schen und gemeinsame Entwicklungen vo-
ranzutreiben.

Wahrend des Hackdays wurde bereits an
spannenden Losungen gearbeitet - etwa an
einer Visualisierung von Daten aus mobilen
Verkehrsmessungen oder von Haushaltsda-
ten. Mit einer lockeren Institutionalisierung
der regionalen Community besteht nun die
Chance auch fiir andere Kommunen am
Niederrhein, den Dialog liber die Nutzung
offener Daten intensiv und dauerhaft zu
fiihren. Denn die Frage, ob es am Nieder-
rhein Uberhaupt ,Hacker” gibt, hat der
Hackday in Moers eindeutig mit,,Ja“ beant-
wortet. [ ]

5 So ein Titel der Open Data-Studie der Technologiestiftung
Berlin (https://www.technologiestiftung-berlin.de/de/pres-
se/open-data-studie )

6 https://twitter.com/OpenDataMoers

7 http://hackday.moers.de . Der Hackday Niederrhein soll
auch in den kommenden Jahren stattfinden.
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Praxis der Kommunal-
Verwaltung

Ratgeber fiir die tagliche Arbeit aller Kommunal-
politiker und der Bediensteten in Gemeinden,
Stadten und Landkreisen (Loseblattsammlung
incl. 3 Online-Zugange / auch auf DVD-ROM er-
héltlich). Herausgegeben von: Dr. Jiirgen Busse,
Prof. Dr. Hans-Giinter Henneke, Prof. Dr. Hubert
Meyer, Prof. Dr. Utz Schliesky, Prof. Dr. Gunnar
Schwarting, Prof. Dr. Wolf-Uwe Sponer, Prof. Dr.
Christian 0. Steger, Hubert Stubenrauch und Jo-
hannes Winkel, Kommunal- und Schulverlag,
65026 Wiesbaden, Postfach 3629, Telefon 0611-
88086-10, Telefax 0611-88086-77; www.kommu-
nalpraxis.de , E-Mail: info@kommunalpraxis.de

489. Nachlieferung, Januar 2015, 74,90 Euro
Die vorliegende (nicht einzeln erhiltliche) Liefe-
rung enthalt:

C18 NW - Verordnung {iber Beihilfen in Geburts-,
Krankheits-, Pflege- und Todesfallen (Beihilfen-
verordnung - BVO)

Begriindet von Theo Kusemann, Ministerialrat,
fortgefiihrt von Eberhard Pilz, Dipl.-Verwal-
tungsbetriebswirt, weiter fortgefiihrt von Mi-
chael Mosbach, Dipl.-Verwaltungswirt, Sachge-
bietsleiter/ Landesamtsrat bei den Rheinischen
Versorgungskassen in Kéln.

Der Beitrag wurde mit Aktualisierungen wieder
in die PRAXIS aufgenommen.

E 4 a NW - Kommunalabgabengesetz fiir das
Land Nordrhein-Westfalen (KAG NRW)

Von Claus Hamacher, M. Jur. Beigeordneter fiir
Finanzen beim Stadte- und Gemeindebund
Nordrhein-Westfalen, Edgar Lenz, Verwaltungs-
fachwirt, betrieblicher Fachwirt, Komm. Dipl.
Stabsstelle Rechtsberatung der Stadt Monheim
am Rhein, Dr. jur. Matthias Menzel, Hauptrefe-
rent beim Stadte- und Gemeindebund Nord-
rhein-Westfalen, Dr. jur. Peter Queitsch, Haupt-
referent fiir Umweltrecht beim Stadte- und Ge-
meindebund Nordrhein-Westfalen, Kaufmanni-
scher Geschéftsfiihrer der Kommunal Agentur
NRW GmbH, Dr.iur.Jorg Rohde, Richter am Ober-
verwaltungsgericht fiir das Land Nordrhein-
Westfalen, Ass. jur. Michael Rudersdorf, Stadt.
Rechtsrat der Stadt Leverkusen, Dipl. Verwal-
tungswirt (FH), Dr. jur. M.A. Otmar Schneider,
Richter am Oberverwaltungsgericht fiir das
Land Nordrhein-Westfalen, Frank Stein, Ass. jur.,
Beigeordneter der Stadt Leverkusen, Roland
Thomas und Ass. jur. Hauptreferent fiir Wirt-
schaft und Verkehr beim Stadte und Gemeinde-
bund Nordrhein-Westfalen.

Mit dieser Lieferung wurde die aktuelle Recht-
sprechung zu den §§ 6 (Benutzungsgebiihren)
und 8 (Beitrage) eingefiigt.
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BUCHER

J 8 - Das Wohngeld nach dem Wohngeldgesetz
Begriindet von Regierungsprasident Heinz
Grunwald und Ministerialdirigent Dr. Bernd
Witzmann, fortgefiihrt von Ministerialrat Her-
bert Feulner.

Das Wohngeldgesetz und die Wohngeldverord-
nung wurden aktualisiert.

490. Nachlieferung, Februar 2015, 74,90 Euro

B 1 NW - Gemeindeordnung fiir das Land Nord-
rhein-Westfalen (GO NRW)

Von Ministerialdirigent a. D. Friedrich Wilhelm
Held, Ltd. Ministerialrat a. D. Ernst Becker, Beige-
ordneter Dr. Heinrich Decker, Referent beim
Landkreistag Nordrhein-Westfalen Dr. Markus
Faber, Rechtsanwalt und Oberstadtdirektor a.D.
Roland Kirchhof, Beigeordneter und Stadtkam-
merer Lars Martin Klieve, Beigeordneter Dr.
Franz Kramer, Ministerialrat a. D. Detlev Plick-
hahn, Stellvertreter des Prasidenten der Ge-
meindepriifungsanstalt NRW a. D. Jorg Senne-
wald, Rechtsanwalt, Oberkreisdirektor und
Landrat a. D. Dr. Rudolf Wansleben, Ministerial-
dirigentJohannes Winkel und Ltd. Regierungsdi-
rektor Udo Kotzea.

Der Gesetzestext wurde aktualisiert. Uberarbei-
tet wurde die Kommentierung der §§ 3, 4, 7, 27,
36, 39, 45-48, 52, 62, 66, 71, 76, 77, 80, 91, 93, 96,
107,107 a 119 und 124 GO. Die Texte im Anhang
wurden auf den aktuellen Stand gebracht.

E 8 - Besteuerung der 6ffentlichen Hand

Von Bernd Leippe, Dipl.-Finw., Ltd. Stadt. Verwal-
tungsdirektor a. D., Essen.

Der Beitrag gibt einen Uberblick tiber die Steuer-
pflicht der Kommunen, sofern sie wirtschaftlich
tatig sind und somit der Besteuerung unterliegen.

491. Nachlieferung, Februar 2015, 74,90 Euro
A16 NW - Gesetz liber die Freiheit des Zugangs
zu Informationen fiir das Land Nordrhein-West-
falen, (Informationsfreiheitsgesetz Nordrhein-
Westfalen - IFG NRW)

Von Giinter Haurand, Regierungsdirektor, Su-
sanne Mohring, Kreisverwaltungsdirektorin und
Dr. Frank Stollmann, Leitender Ministerialrat.
Der Beitrag wurde Uberarbeitet, die aktuelle
Rechtsprechung wurde beriicksichtigt.

B 2 NW - Kreisordnung fiir das Land Nordrhein-
Westfalen (KrO NRW)

Von Rechtsanwalt und Oberstadtdirektor a. D.
Dr. Roland Kirchhof, Rechtsanwalt, Oberkreisdi-
rektor und Landrat a. D. Dr. Rudolf Wansleben,
Ltd. Ministerialrat a. D. Ernst Becker, Ministerial-
rat a. D. Detlev Pliickhahn, Beigeordneter und
Stadtkammerer Lars Martin Klieve, Ministerial-
dirigent Johannes Winkel, Referent beim Land-
kreistag Nordrhein-Westfalen Dr. Markus Faber
und Erstem Beigeordneten beim Landkreistag
Nordrhein-Westfalen Dr. Marco Kuhn.

Der Gesetzestext wurde aktualisiert. Die Kom-
mentierung der §§ 5, 29, 30-33, 37, 42, 44, 47, 55
und 56 wurde auf den aktuellen Stand gebracht.
K'5 a NW - Abfallgesetz fiir das Land Nordrhein-
Westfalen (Landesabfallgesetz - LAbfG)

Von Prof. Dr. Alexander Schink, Rechtsanwalt,
Staatssekretadr im Ministerium fir Umwelt und
Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucher-
schutz des Landes Nordrhein-Westfalen a.D.,Dr.
Peter Queitsch, Hauptreferent, Nordrhein-West-
falischer Stadte- und Gemeindebund und Frie-
derike Scholz, Referentin, Landkreistag Nord-
rhein-Westfalen.

Die Kommentierungen zu den §§ 3 (Abfallbera-
tung; Information der Bevélkerung), 5 (Offent-
lich-rechtliche Entsorgungstrager), 5 a (Kommu-
nales Abfallwirtschaftskonzept), 5 ¢ (Abfallbi-
lanzen), 9 (Satzung) und 16-18 (Abfallwirt-
schaftsplan) wurden umfassend liberarbeitet
bzw. neu gefasst, wobei vor allem das KrwWG des
Bundes beriicksichtigt wurde.

492. Nachlieferung, Mérz 2015, 74,90 Euro

B 9 a NW - Gemeindehaushaltsrecht Nordrhein-
Westfalen, Sandra Rettler, Dipl.-Verwaltungsbe-
triebswirtin (FH), Dipl.-Kauffrau, Lutz Kummer,
Dipl.-Verwaltungswirt (FH), Dipl.-Betriebswirt
(FH), Sandra Kowalewski, Dipl.-Verwaltungswirtin
(FH), Dipl.-Betriebswirtin (FH), Silke Ehrbar-Wul-
fen, Dipl.-Verwaltungswirtin (FH), Dipl.-Betriebs-
wirtin (FH),Sandra HeB, Verwaltungsfachwirtin,
Komm.-Dipl. (VWA), Bettina Brennenstuhl, Dipl.-
Verwaltungsbetriebswirtin (FH), Dipl.-Kauffrau
(FH), MPA, Uwe Siemonsmeier, Stadtkimmerer
der Stadt Menden, Michael Rothermel, Dezernent
Finanzmanagement der Ruhr-Universitat Bo-
chum, Lars Martin Klieve, Stadtkammerer und Ge-
schaftsbereichsvorstand Finanzen der Stadt Essen
und Jorg Sennewald, Stellvertreter des Prasiden-
ten der Gemeindepriifungsanstalt NRW a.D.

Die Kommentierungen zu den §§ 33 (Wertansat-
ze fiir Vermogensgegenstande), 35 (Abschreibun-
gen), 43 (Weitere Vorschriften zu einzelnen Bi-
lanzposten), 51 (Gesamtlagebericht, Gesamtan-
hang) und 54 GemHVO NRW (Ermittlung der
Wertansatze) wurden tberarbeitet. Die aktuel-
len Kommentierungen zu den §§ 75,76,77,79, 80,
85,89.90, 91,92, 93,94, 95,96 und 100 GO NRW
wurden aus dem Werk ,Kommunalverfassungs-
recht Nordrhein-Westfalen“ iibernommen.

C 22 NW - Gesetzliche Bestimmungen iiber die
Versorgungskassen in Nordrhein-Westfalen und
deren Satzungsrecht, von Vera-Ute Drebert,
Stellv. Direktorin beim Kommunalen Dienstleis-
tungszentrum Personal und Versorgung in
Wiesbaden.

Mit dieser Lieferung wurde die Einfiihrung er-
ganzt und die abgedruckten Texte auf den aktu-
ellen Stand gebracht.



H 5 - Die Sozialversicherung, von Werner Ger-
lach, Vorstandsvorsitzender i.R.

Die Kommentierung zum SGB V wurde entspre-
chend den letzten Gesetzesanderungen iiberar-
beitet.

493. Nachlieferung, April 2015, 74,90 Euro

E 1 NW - Der kommunale Finanzausgleich in
Nordrhein-Westfalen

Begriindet von Dieter Bataille, Dipl. Verwal-
tungswirt, Oberamtsrat fortgefiihrt von Andrea
Geisler (geb. RuB), Dipl. Verwaltungswirtin,
Amtsratin, Ministerium fir Inneres und Kom-
munales des Landes Nordrhein-Westfalen.

Mit dieser Uberarbeitung werden die Daten fiir
den Ausgleich 2015 angepasst.

L 13 - Die Aufgaben der unteren und ortlichen
Straenverkehrsbehoérden

Von Oberregierungsrat Johann Kralik, Bay.
Staatsministerium des Innern.

Die Darstellung und die Anhange wurden kom-
plett aktualisiert.

494. Nachlieferung, April 2015, 74,90 Euro

D1d NW - Eigenbetriebsverordnung Nordrhein-
Westfalen

Von Rechtsanwalt Jiirgen Miiller, Wuppertal;
Stadtdirektor und Stadtkammerer a. D.

Die Uberarbeitung des Beitrags enthalt zahlrei-
che aktuelle Rechtsprechung sowie neue Litera-
turhinweise.

J 6 b - Berufsbildungsgesetz (BBiG)

Von Prof. Dr. iur. habil. Jens M. Schubert, Leiter
des Bereichs Recht und Rechtspolitik der Bun-
desverwaltung der Gewerkschaft ver.di sowie
apl.Professor fiir Arbeitsrecht und Europaisches
Recht, Leuphana Universitdt Liineburg, und Prof.
Dr. rer. publ. Torsten Schaumberg, Professor fiir
Sozialrecht, Fachhochschule Nordhausen.

Mit dieser Lieferung wird die Kommentierung
auf den aktuellen Rechtsstand gebracht; neu
eingefiigt und kommentiert wurden die §§ 31a
und 50 a BBiG. Weiterhin wurde neue Rechtspre-
chung eingepflegt und auch die Literaturhin-
weise wurden aktualisiert und erganzt.
K2aNW - Rechts- und Verwaltungsvorschriften
zum allgemeinen Gewerberecht in Nordrhein-
Westfalen, von Giinter Haurand, Regierungsdi-
rektor, und Dozent fiir Polizei- und Verwaltungs-
recht an der Fachhochschule fiir 6ffentliche Ver-
waltung NRW, Studienort Bielefeld.

Mit dieser Uberarbeitung wurde der Beitrag tiber-
arbeitet und reduziert auf die wesentlichen Vor-
schriften zum Gewerberecht in NRW wie Zustan-
digkeiten und Regelungen im Gewerbe- und Gast-
stattenrecht, Verwaltungsgebihren fiir Amtshand-
lungen auf dem Gebiet des Gewerberechts, (Mus-
ter-)Verwaltungsvorschriften zum Gewerberecht.
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. ______________________________________________
EUROPA-NEWS

Europabroschiire der
Stadt Gutersloh

Dass Europa mehr ist als ein abstraktes Ge-
bilde, zeigt die Stadt Giitersloh. In der neu-
en Broschiire ,Europa liegt nebenan®, wel-
che die stidtische Offentlichkeitsarbeit in
Zusammenarbeit mit dem Stadtmagazin
Guetsel.de erstellt hat,finden sich auf mehr
als 8o Seiten Geschichten von Giitersloher/
innen in Europa und Europder/innen in G-
tersloh. Berichtet wird etwa liber spanische
Jugendliche, die in Giitersloh eine Ausbil-
dung zum Altenpfleger absolvieren, Giiters-
loher Garten, die europdische Qualitatskri-
terien erfiillen, oder Europaschulen, die be-
reits denJiingsten das internationale Leben
und Denken nahebringen. Die Broschiire
kann im Internet unter www.guetersloh.de
und www.guetsel.de heruntergeladen wer-
den.

Anerkennung fiir
Klimaschutzsiedlung

Die Klimaschutzsiedlung ,,Ostliche Ems-
terrassen® in der Stadt Greven ist fiir den
europdischen Warmepumpenpreis ,Euro-
pean Heat Pump City of The Year Award*“
nominiert worden. Die Klimaschutzsied-
lung besteht aus vier Mehrfamilienhau-
sern mit 58 Mietwohnungen. Durch ho-
hen Dammstandard und eine richtung-
weisende Warmepumpenanlage in Kom-
bination mit Photovoltaik sowie Warme-
riickgewinnung sind die Energiekosten
besonders niedrig. Zudem wird jahrlich
der AusstoB von rund 74 Tonnen Kohlendi-
oxid vermieden. Fiir den europdischen
Warmepumpenpreis sind neben der Gre-
vener Klimaschutzsiedlung weitere Vor-
zeigeprojekte aus Antwerpen in Belgien,
Drammen und Oslo in Norwegen, Géote-
borg in Schweden, Hollola in Finnland,
Olotin Spanien und Rotterdam in den Nie-
derlanden nominiert.

Deutsche auf
EU-Spitzenposten

Deutsche besetzen die meisten Spitzenpos-
ten in EU-Institutionen. Wie das Briisseler
Denkinstitut Bruegel mitteilte, kommt
Deutschland inzwischen auf 23 Vertreter/
innen an zentralen Schaltstellenin der Euro-

paischen Kommission und im Europdischen
Parlament.1999 waren es noch 16 gewesen.
Auf Deutschland folgen GroBbritannien mit
17, Italien mit 14, Spanien mit 13 und Frank-
reich mit zwolf Vertreter/innen. Bruegel un-
tersuchte die Besetzung der Kabinettschef-
Posten der EU-Kommissare und ihre Stell-
vertreter/innen, die Ge-
neraldirektionen undihre
Stellvertretung in der
Kommission, die Leitung
der Ausschisse im Euro-
paischen Parlament, die
Generaldirektionen im
Parlament sowie die Frak-
tionsvorsitze.

EUROPA-

. . NEWS
Pl‘asentatlon zusammengestellt von
d es Barbara Baltsch,

s Europa-Journalistin,
E uro pa ISChen E-Mail: barbara.baltsch@

Wettbewerbs

Im Rahmen des diesjahrigen Europdischen
Wettbewerbs haben sich fast 80.000 Schii-
ler/innen in Deutschland kiinstlerisch mit
Themen wie Fllichtlingspolitik, Nachhaltig-
keit, Armut, Wasser und Bildung auseinan-
dergesetzt sowie ihre Visionen und Ideen in
Bildern, Videos und Texten festgehalten.
Unter dem Titel ,,Uns gehort die Zukunft -
also hort uns zu!“ sind die Arbeiten in einer
Ausstellung in Berlin zu sehen. Zudem gibt
es eine mobile Prasentation, die in ganz
Deutschland gezeigt wird. Erganzt wird die
Ausstellung durch einen Kurzfilm, in dem
Hintergriinde und Ziele des Europdischen
Jahres fiir Entwicklung sowie der Beitrag
der Schiiler/innen erldutert werden. Nahe-
re Informationen im Internet unter
www.europaeischer-wettbewerb.de/ .

Programm ,Europa
fiir Birgerinnen und
Biirger*

Das EU-Programm ,Europa fiir Biirgerin-
nen und Biirger“ unterstiitzt Kommunen,
Vereine, Verbande, Bildungseinrichtun-
gen, Forschungsinstitute, Stiftungen, Ge-
werkschaften und andere Organisatio-
nen, deren Projekte zur Forderung des eu-
ropdischen Geschichtsbewusstseins und
einer aktiven europdischen Biirgerschaft
beitragen. Kommunalpartnerschaften
werden im Programmbereich,,Demokrati-
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sches Engagement und Partizipation“ un-
terstiitzt. Die Antragsfrist endet am1.Sep-
tember 2015 flir Begegnungsprojekte, die
zwischen dem 1. Januar 2016 und dem 3o0.
September 2016 anlaufen, sowie fiir Ver-
netzungsprojekte von Partnerkommunen,
die zwischen dem 1.Januar 2016 und dem
30. Juni 2016 starten. Informationen im In-
ternet unter www.kontaktstelle-efbb.de/ .

Video-Wettbewerb
zur Entwicklungs-
Zusammenarbeit

Die EU-Prasidentschaften Lettlands und
Luxemburgs laden gemeinsam mit der Eu-
ropaischen Kommission zur Teilnahme an
der vierten Ausgabe des Video-Wettbe-
werbs ,Shining Stars of Europe“ ein. Unter
dem Motto ,Unsere Welt, unsere Wiirde,
unsere Zukunft“ konnen kurze Videos von
maximal zweieinhalb Minuten zum The-
ma Entwicklungszusammenarbeit einge-
reicht werden, wobei die Sprache frei
wahlbar ist. Die Teilnahme ist fiir alle Per-
sonen offen, ohne Altersbegrenzung und
in allen Landern der Welt. Die drei Gewin-
ner/innen erhalten jeweils 1.000 Euro und
eine Einladung zum Abschluss des Euro-
paischen Jahres fiir Entwicklung am 9. De-
zember 2015 in Luxemburg. Einsende-
schluss ist der 31. August 2015. Informatio-
nen im Internet unter
www.shiningstarsofeurope.eu/ .

Europaische Freiwilligen-
Hauptstadt

Das Europaische Freiwilligenzentrum ,Eu-
ropean Volunteer Centre”als groRtes Netz-
werk zur Forderung freiwilligen Engage-
ments in Europa sucht die Europdische
Freiwilligenhauptstadt fir die Jahre 2016
und 2017. Bewerben konnen sich Stadte
und Gemeinden in Europa, die in besonde-
rer Weise Freiwilligenarbeit und Infra-
struktureinrichtungen wie Freiwilligen-
Agenturen fordern oder die eine eigene En-
gagement-Strategie verabschiedet haben.
Die Gewinnerkommune wird am 5. De-
zember 2015, dem internationalen Tag des
ehrenamtlichen Engagements, bekannt-
gegeben. Einsendeschluss ist der 21. Sep-
tember 2015. Informationen im Internet
unter www.cev.be .

30 STADTE- UND GEMEINDERAT 7-8/2015

Starkungspaktgesetz
2011 und 2012
verfassungskonform

Der VerteilungsmaBstab fiir Konsolidierungshil-
fen nach dem Starkungspaktgesetz an pflichtig
teilnehmende Gemeinden ist fiir die Jahre 2011
und 2012 verfassungsrechtlich nicht zu beanstan-
den, weil der Gesetzgeber in dringlicher Lage un-
ter Heranziehung finanzwissenschaftlichen Sach-
verstandes auf Basis der bestmdglich verfiigha-
ren Datenlage entschieden hat.

VerfGH NRW, Urteil vom 19. Mai 2015
- Az.:VerfGH 24/12 -

Nach dem Starkungspaktgesetz stellt das
Land Nordrhein-Westfalen in den Jahren 20m
bis 2020 Gemeinden in einer besonders
schwierigen Haushaltssituation, die zur Teil-
nahme am Starkungspakt Stadtfinanzen ver-
pflichtet sind, Konsolidierungshilfen zur Ver-
fligung. Die pflichtig teilnehmende Be-
schwerdefiihrerin riigt eine Verletzung des in-
terkommunalen Gleichbehandlungsgebots
durch eine fehlerhafte Verteilung dieser Hil-
fenindenJahren 2011und 2012 auf der Grund-
lage statistischer Haushaltsdaten der Kom-
munen, die sich nach Verabschiedung des Ge-
setzes als fehlerhaft erwiesen haben.

Nach Uberpriifung der statistischen Daten,
die zur Berechnung der so genannten struktu-
rellen Liicken herangezogen worden waren,
bedurfte es bei 25 von 34 pflichtig teilneh-
menden Gemeinden einer Korrektur der Kon-
solidierungshilfe um mehr als 10 %. Der Be-
schwerdefiihrerin hatten im Jahr 2012 neben
der gesetzlichen Konsolidierungshilfe von
784.777,68 Euro weitere Mittel in Hohe von
zusatzlich 2.891.989,66 Euro zugestanden.
Nach der Korrektur der Daten hat der Gesetz-
geber die Mittelverteilung fiir die Zeit ab 2013
in einem Anderungsgesetz angepasst.

Nach Auffassung des Verfassungsgerichts-
hofs verstiel die Mittelverteilung des Star-
kungspaktgesetzes in der Fassung bis zum In-
krafttreten des Anderungsgesetzes vom 16.
Juli 2013 fiir die Jahre 2011 und 2012 nicht ge-
gen das interkommunale Gleichbehand-
lungsgebot. Zwar liege eine objektive Un-
gleichbehandlung der Beschwerdefiihrerin
gegeniiber anderen Kommunen mit struktu-
rellem Haushaltsdefizit vor. Diese sei jedoch
gerechtfertigt, weil der Gesetzgeber in dring-
licher Lage unter Heranziehung finanzwis-
senschaftlichen Sachverstandes auf Basis der
bestmoglich verfiigbaren Datenlage ent-

schieden habe. Schnelles
Handeln sei bei Verabschie-
dung des Gesetzes Ende 20m
besonders deshalb notwen-

dig gewesen, weil die Kredit- | ™Y
wirdigkeit  notleidender GERICHT
Kommunenin Frage gestellt IN KURZE

und deshalb befiirchtet
worden sei, diese konnten
auf dem Finanzmarkt kiinf-
tig keine Kreditmittel mehr
erlangen oder nur noch solche mit erhebli-
chem Risikozinsaufschlag.

zusammengestellt

von Hauptreferent

Andreas Wohland,
StGB NRW

Nichtmandatstrager im
Sitzungssaal

Die Anwesenheit von Nichtmandatstragern im
Sitzungssaal eines Rates steht in einem rege-
lungsbediirftigen Spannungsverhaltnis zum in §
43 Abs. 1 GO NRW geregelten freien Mandat der
Ratsmitglieder. Im Grundsatz ist davon auszuge-
hen, dass sich gerade im unmittelbaren Sitzungs-
saalbereich mit Blick auf die Schutzbediirftigkeit
der freien Mandatsausiibung auBer den Ratsmit-
gliedern selbst nur noch die Mitglieder des Ver-
waltungsvorstandes aufhalten diirfen.

OVG NRW, Beschluss vom 20.11.2014
-Az.:15B1356/14 -

Die Antragstellerinist Einzelmandatstragerin
im Stadtrat. Sie begehrte, dem Oberblirger-
meister der Stadt im Wege der einstweiligen
Anordnung aufzugeben, ihrem Mitarbeiter
wahrend der nachsten Ratssitzung den Zu-
gang zum Ratssitzungssaal zu gestatten. Zur
Begriindung berief sie sich auf eineim Rat ge-
libte Praxis, aufgrund derer Gruppen und
Fraktionen ihre Mitarbeiter in den unmittel-
baren Plenarbereich mitnehmen durften.Der
Antrag blieb vor dem VG ohne Erfolg. Die hier-
gegen gerichtete Beschwerde wies das OVG
zurlick.

Die zulassige Beschwerde ist nicht begriin-
det. Die Antragstellerin hat einen Anord-
nungsanspruch nicht glaubhaft gemacht. Die
Anwesenheit von Nichtmandatstragern im
Sitzungssaal steht in einem Spannungsver-
haltnis zum in § 43 Abs.1GO NRW geregelten
freien Mandat der Ratsmitglieder. Im Grund-
satz ist davon auszugehen, dass sich gerade
im unmittelbaren Sitzungssaalbereich mit
Blick auf die Schutzbediirftigkeit der freien
Mandatsausiibung auer den Ratsmitglie-
dern selbst nur noch die Mitglieder des Ver-
waltungsvorstandes aufhalten diirfen.



Allerdings sind im 6ffentlichen Interesse lie-
gende Ausnahmen von diesem Grundsatz
denkbar (vgl.insoweit etwa die Reglungen in
§ 3 Abs. 1 der Hausordnung des Deutschen
Bundestages oder in § 5 Abs. 1 der Hausord-
nung des Landtags Nordrhein-Westfalen).Sie
bediirfen aber mit Blick auf den Schutzgehalt
des § 43 Abs.1GO NRW einer eindeutigen Re-
gelung und rechtfertigen sich insbesondere
nicht allein aus einer getibten Praxis. Da hier
eine Regelungim vorbeschriebenen Sinne auf
der Grundlage der nur moglichen,aber ausrei-
chenden summarischen Priifung nicht er-
kennbar ist, muss der Beschwerde der Erfolg
versagt blieben.

Stilllegung einer
offentlichen
Entwasserungsstrecke

Die Stilllegung einer offentlichen Entwasse-
rungsstrecke steht im weiten Organisationser-
messen der Gemeinde. Die Frage nach der Un-
zumutbarkeit von Anschlusskosten ist grund-
stiicksbezogen zu beantworten. Dabei ist maB-
geblich darauf abzustellen, ob die Aufwendun-
gen fiir den herzustellenden Anschluss noch in
einem tragbaren Verhéltnis zum Verkehrswert
des Grundstiicks stehen.

OVG NRW, Beschluss vom 17.12.2014
-15A982/14 -

Die Beteiligten stritten um die RechtmaRig-
keit einer Verfligung der Beklagten, mit der
derKlager verpflichtet wurde,den vorhande-
nen Anschluss seines Grundstticks an die of-
fentliche Abwasseranlage zu andern. Das
Wohnhaus des Klagers sowie andere Objek-
teander A-Stral3e leiten derzeit das anfallen-
de Abwasser in einen 6ffentlichen Kanal, der
auf dem Grundstiick , A-StraBe 19 beginnt,
sodann parallel zur Stral3e hinter und teilwei-
se unter den fraglichen Gebauden bis zum
Grundstiick,,A-StraBe 3“ verlauft, 6stlich die-
ses Grundstiicks abknickt und uber das
Grundstiick ,N-Weg 57 einen Abwasserka-
nal im N-Weg erreicht. Zukiinftig sollte der
Klager sein Grundsttick liber den mittlerwei-
le auch vor seinem Grundsttick verlegten of-
fentlichen Abwasserkanal in der A-StraRe
entwassern.

Die gegen diese Verfligung gerichtete Klage
wies das VG mit dem angegriffenen Urteil ab.
Die Entscheidung der Beklagten, den Kanal
auf dem Hintergeldnde der in Rede stehen-
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den Grundstiicke auRer Betrieb zu nehmen
und dem Klager aufzugeben, den Anschluss
anden Kanalin der Stral3e A-StraBe herzustel-
len, sei rechtsfehlerfrei. Es stehe fest, dass fiir
das Grundstiick des Klagers zwei 6ffentliche
Entwasserungsleitungen der Beklagten be-
stiinden. Die Absicht der Beklagten, sich von
einer dieser Leitungen zu trennen und sie still-
zulegen, sei grundsatzlich nicht zu beanstan-
den. Nach der Entwasserungssatzung ent-
scheide die Beklagte, u.a.auch tiber die Besei-
tigung der offentlichen Abwasseranlage.
Hierbei diirfe sie allerdings nicht willkiirlich
vorgehen. Im vorliegenden Fall habe die Be-
klagte dargelegt,dass der Kanal auf dem Hin-
tergelande der betroffenen Grundstiicke be-
trachtliche Schaden aufweise, sodass er sa-
niert werden miisse.Zwar diirfte auch der Ka-
nal im StraBenkdrper der A-StraBe mittler-
weile den Anforderungen, die an Abwasser-
leitungen zu stellen seien, nicht mehr in jeder
Hinsicht gerecht werden. Die Kammer habe
allerdings keine Zweifel an der Erkenntnis der
Beklagten, wonach eine Sanierung des ruick-
wartigen Kanals wesentlich dringlicher ware
als Sanierungsarbeiten an dem deutlich jiin-
geren Kanal im StralRenkorper.

Den gegen das Urteil des VG gerichteten An-
tragaufZulassung der Berufung hat das OVG
zuriickgewiesen. Die geltend gemachten
ernstlichen Zweifel an der Richtigkeit des Ur-
teils liegen nicht vor. Die Berufung st schlief3-
lich auch nicht etwa deshalb zuzulassen, weil
sich der herzustellende (neue) Anschluss an
die Abwasseranlage in der A-StraBe nach
Auffassung des Klagers als unverhaltnisma-
Big teuer erweist. Diesbeziiglich fiihrt der
Klager aus: Es sei zu beachten, dass der Be-
klagten bei einer Tieferlegung des Kanals al-
lenfalls Mehrkosten in Hohe von 60.000
Euro entstanden waren. Diese Kosten stiin-
den in keinem Verhaltnis zu den Kosten, die
den insgesamt neun Anliegern fiir den not-
wendig werdenden Einbau von Abwasserhe-
beanlagen entstiinden. Auch deshalb sei die
Entscheidung der Beklagten fehlerhaft.
Dieser Einschatzung vermag sich der Senat
nicht anzuschlieRen. Die Frage nach der Zu-
mutbarkeit von Anschlusskosten sei nach
standiger Rechtsprechung grundstiicksbezo-
gen zu beantworten. Dabei sei mafigeblich
darauf abzustellen, ob die Aufwendungen
fiir den herzustellenden Anschluss noch in
einem tragbaren Verhaltnis zum Verkehrs-
wert des Grundstiicks stehen. Dass davon
ausgehend dem Klager unzumutbar hohe
Kosten durch den vorzunehmenden An-
schluss entstehen, sei weder vorgetragen
noch sonst ersichtlich.
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