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Referentenentwurf zur Anderung personenbeférderungsr echtlicher Vorschriften
Hier: Ihr Schreiben vom 15.02.2011, Az.: LA 25/7382.1/6-6

Sehr geehrter Herr Harting,
sehr geehrter Herr Doose,

vielen Dank fiir die Ubersendung des Referentenentwurfs vom 16.2.2011 zur Anpassung per-
sonenbeforderungsrechtlicher Vorschriften an die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 Uber
offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e und zur Liberalisierung des
Fernbuslinienverkehrs und fiir die Gelegenheit, hierzu aus Sicht der kommunalen OPNV -
Aufgabentrager Stellung zu nehmen.

1. Allgemeine Vorbemerkung und grundsatzliche Kritik

Nach dem Regionalisierungsgesetz und den OPNV-Gesetzen der Lander obliegt den kommu-
nalen OPNV -Aufgabentragern die Gewahrleistungsverantwortung dafiir, eine , ausreichende
Verkehrsbedienung” der Bevolkerung als Aufgabe der Daseinsvorsorge organisatorisch und
finanziell sicherzustellen. Das Bundesverwaltungsgericht rechnet diese Aufgabe ausdriicklich
»zum Kreis der pflichtigen Selbstverwaltungsaufgaben, die der Garantie des Art. 28 Abs. 2
GG unterfallen“ (BVerwG 3 C 1.09 und 2.09 vom 29.10.2009).

Die kommunalen Spitzenverbande bedauern sehr, dass der vom BMV BS vorgelegte Referen-
tenentwurf es versaumt, die kommunalen OPNV-Aufgabentrager insoweit bei der
Wahrnehmung ihrer Aufgaben nachhaltig zu stérken. Vielmehr wird durch den Referenten-
entwurf in weiten Teilen den wirtschaftlichen Interessen des Verkehrsgewerbes groferes
Gewicht beigemessen al's den 6ffentlichen I nteressen an einem guten und bezahlbaren OPNV.
Das steht nicht zuletzt auch im Widerspruch zum Koalitionsvertrag der Regierungsparteien,
der den Aspekt der Daseinsvorsorge im OPNV ausdriicklich betont und ihm gleiches Gewicht
einraumt.
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Im Einzelnen sind die kommunalen Spitzenverbénde unverandert der Auffassung, dass die
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vor dem Hintergrund des in Deutschland geltenden Perso-
nenbefdrderungsrechts umfassende Geltung fur sdmtliche Linienverkehre im
Personennahverkehr beansprucht. Insofern verkirzt die Anerkennung so bezeichneter , ei-
genwirtschaftlicher Verkehre, die auf3erhalb der Verordnung genehmigt werden, den
Geltungsanspruch des neuen Ordnungsrahmens — und die Steuerungsinstrumente der OPNV -
Aufgabentréger als zustdndige Behtrden im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 —in
europarechtlich unzulassiger Weise. Rechtsunsicherheiten, die im Zuge der Novellierung des
Personenbeforderungsrechts endlich beseitigt werden sollten, werden so leider in der Zukunft
weiterwirken.

Zu dieser grundsétzlichen rechtlichen Kritik am Referentenentwurf verweisen wir nochmals
auf unsere Ausfuhrungen in dem Ihnen bekannten gemeinsamen Positionspapier der kommu-
nalen Spitzenverbande vom 15.7.2010 (dort S. 4 ff.). Vor dem Hintergrund der politischen
Vorfestlegungen zum ,,Vorrang kommerzieller Verkehre® im Koalitionsvertrag der Regie-
rungsparteien und der entsprechenden Konzeption des Referentenentwurfs werden wir
alerdings im Weiteren gleichwohl von der Unterscheidung zwischen gemeinwirtschaftlichen
Aufgabentragerverkehren nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 und sog. eigenwirtschaft-
lichen Verkehren, die auf3erhalb der Verordnung durch Genehmigungsbehtrden zugelassen
werden sollen, ausgehen.

2. Rechtliche Verbindlichkeit des Nahverkehrsplans fir OPNV-Daseinsvor sor ge unab-
dingbar

Nicht zuletzt angesichts knapper 6ffentlicher Haushalte ist es essentiell, dass die kommunalen
OPNV-Aufgabentrager ihrer Daseinsvorsorgeverantwortung fiir einen bedarfsgerechten, um-
welt- und sozialvertraglichen OPNV, den sie organisatorisch und finanziell sicherzustellen
haben, auch tatséchlich und kosteneffizient nachkommen kdnnen.

Zentrales — und aufgrund der dargestellten Unterscheidung zwischen Linienverkehren inner-
halb und aul3erhalb der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007: einzig verbleibendes —
Steuerungsinstrument der kommunalen OPNV -Aufgabentrager fir die sachgerechte und kos-
teneffiziente Organisation und Wahrnehmung dieser Aufgaben ist insoweit der
Nahverkehrsplan. Mit ihm missen die Aufgabentréger, wie in den Nahverkehrsgesetzen der
Lander vorgesehen, die ,,ausreichende Verkehrsbedienung® auch tatsachlich definieren kon-
nen.

Der Nahverkehrsplan muss daher aus Sicht der kommunalen Spitzenverbande fur alle an der
Durchfiihrung des OPNV vor Ort beteiligten kommunalen und privaten Verkehrsunterneh-
men, staatliche Genehmigungsbehtdrden und kommunale Aufgabentrager mit Blick auf dieim
Nahverkehrsplan enthaltenen Festlegungen (z. B. hinsichtlich Linienfiihrung und -biindelung,
Fahrplanangebot und Taktung, behinderten- und umweltgerechten Fahrzeugstandards, Vorga-
ben zur Gewahrleistung der Sicherheit im OPNV wie Videoliberwachung und
Haltestellenaustattung etc.) rechtlich uneingeschrankt verbindlich werden. Nur so kénnen die
OPNV -Aufgabentrager den von der Offentlichkeit und der Politik an sie gestellten Erwartun-
gen in Bezug auf Mobilitét, Umwelt- und Klimaschutz sowie Sicherheit im OPNV gerecht
werden.
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Dieser zentralen Bedeutung des Nahverkehrsplans tragt der Referentenentwurf nicht hinrei-
chend Rechnung; er stellt damit auch die Finanzierbarkeit der OPNV-Daseinsvorsorge gerade
in [andlichen R&umen in Frage:

Zwar sieht 8 13 Abs. 2 Nr. 4d RefE vor, dass eine Liniengenehmigung zu versagen ist, wenn
durch den beantragten Verkehr die offentlichen Verkehrsinteressen im offentlichen Personen-
nahverkehr beeintrachtigt werden, weil der beantragte Verkehr einzelne ertragreiche Linien
oder ein Teilnetz aus dem vorhandenen Verkehrsnetz oder aus einem im Nahverkehrsplan im
Sinne von 8§ 8 Abs. 3 festgelegten Linienblindel herauslésen wirde. Diese , Teilverbindlich-
keit* des Nahverkehrsplans erschwert jedoch nur ein klassisches (geographisches)

» Rosinenpicken® einzelner Linien; alle sonstigen Festlegungen des Nahverkehrsplans bleiben
indessen unverbindlich. Zwar , kann* die Genehmigungsbehdrde nach 8 13 Abs. 2a PBefG
einen eigenwirtschaftlichen Verkehr ablehnen, wenn er mit den VVorgaben des Nahverkehrs-
plans nicht in Einklang steht, sie muss dies aber nicht; die derzeitige Kann-V orschrift
bedeutet juristisch sogar nicht einmal ein intendiertes Ermessen (,,soll ... versagen®). Moglich
bleibt damit nicht nur ein Unterschreiten der Vorgaben des Nahverkehrsplans in quantitativer
(z. B. Fahrplan und Taktung) und qualitativer Hinsicht (z. B. behindertengerechte Fahrzeug-
spezifikationen, Vorgaben zur Sicherheit im OPNV), sondern insbesondere etwa auch ein
»Z€itliches® Rosinenpicken durch das selektive Bedienen zu bestimmiten lukrativen Hauptzei-
ten (Berufsverkehrs-/Stol3zeiten, Fokussierung auf Schulbeginn und -ende):
Eigenwirtschaftlich bedienbare Linienbestandteile werden so im Einzelfall privatisiert und der
zunrentable Rest* — zulasten der 6ffentlichen Haushalte und des Steuerzahlers — kommunali-
siert, obwohl der betreffende Verkehr eigentlich gentigend Ertrége fir eine Bedienung auch
der Randzeiten erbringen wirde bzw. die Ertrage kostendampfend fiir eine ausreichende Ver-
kehrsbedienung der Bevolkerung eingesetzt werden konnten.

Konnen eigenwirtschaftliche Verkehre — wie derzeit vorgesehen — von der Genehmigungsbe-
hdrde auch dann genehmigt werden, wenn sie hinter den quantitativen und qualitativen
Vorgaben des Nahverkehrsplans zuriickbleiben, so wird einer ineffizienten Finanzierung des
OPNV zulasten der kommunalen Aufgabentrager und der offentlichen Haushalte Vorschub
geleistet: Die , Lucke" zur ausreichenden Verkehrsbedienung im Sinne des Nahverkehrsplans
waére nur durch finanziell unglinstige V ereinbarungen mit dem Inhaber der jeweiligen Linien-
konzession zu schlief3en, der den Aufgabentrégern hierbel jedoch — mangels Wettbewerb —
schon heute vielfach die Preise diktiert.

Infolge der rechtlichen Unverbindlichkeit des Nahverkehrsplans haben die Aufgabentrager
zudem nicht einmal die Méglichkeit, eine gerichtliche Entscheidung herbeizufiihren, wenn die
Genehmigungsbehdrde von Vorgaben des Nahverkehrsplans abweicht (vgl. z. B. OVG Mins-
ter, Beschl. vom 12.9.2008, Az: 13 B 929/08, Rn. 9 ff.).

Mit Nachdruck fordern die kommunalen Spitzenverbande deshalb, dass die im Bund-Lander-
Fachausschuss Personenverkehr fachlich erarbeitete — und von den Landern mehrheitlich poli-
tisch unterstiitzte — Formulierung aus 8 13 Abs. 2 Nr. 5b des BLFA-Entwurfsin den
Referentenentwurf tbernommen wird, damit die rechtlich uneingeschrénkte Verbindlichkeit
des Nahverkehrsplans gewahrleistet wird. 8 13 Abs. 2 des Referentenentwurfs sollte deshalb
um folgende zusétzliche Ziffer 5 erganzt werden:

» D. der beantragte Verkehr keine ausreichende Verkehrsbedienung gewahrleistet, ins-
besondere weil er mit den Festlegungen eines Nahverkehrsplanes im Snne des § 8
Abs. 3 nicht in Einklang steht, wenn die zustandige Behorde verbindlich zusichert, die-
se Verkehrdleistung nach 8§ 8 Abs. 5 zu vergeben.”
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Dabei wird durch den letzten Halbsatz auch von Seiten der kommunalen Spitzenverbande
nochmals unterstrichen, dass mit der Verbindlichkeit des Nahverkehrsplans keine unredliche
» Verhinderungsplanung® bezweckt wird, sondern der Nahverkehrsplan — auch mit Blick auf
die Verkehrsfinanzierung — verbindliche Planungsgrundlage der kommunalen Aufgabentréger
ist, mit der sie sich nicht zuletzt im Hinblick auf Direktvergaben und wettbewerbliche Verga-
beverfahren auch selbst binden.

Um mit Blick auf denin 8 8 Abs. 5 RefE verankerten ,,VVorrang eigenwirtschaftlicher Verkeh-
re* das Verhdtnis von Unternehmerinitiative und Aufgabentragerinitative klar zu regeln,
bedarf es zudem einer Prézisierung, was im Sinne von § 8 Abs. 5 RefE unter einer ,,ausrei-
chenden Verkehrsbedienung® zu verstehen ist. Hierfr fehlt im Gesetzentwurf bislang jeder
Bezugspunkt. Mit Blick auf die Rolle der Aufgabentrager bei der Gewahrleistung der OPNV-
Daseinsvorsorge kann dieser Bezugspunkt sachlich zwingend nur der Nahverkehrsplan des
Aufgabentragers sein, mit dem dieser nach den Nahverkehrsgesetzen der Lander die ,,ausrei-
chende Verkehrsbedienung” definiert. Diese Verknipfung ist im Personenbeftrderungsgesetz
ausdricklich festzuschreiben. Insoweit halten wir folgende Formulierung in 8 8 Abs. 5 Saiz 1
fur erforderlich:

» oWeit eine ausrei chende Verkehr shedienung entsprechend den Festlegungen eines
nach § 8 Abs. 3 beschlossenen Nahverkehrsplans nicht gemal3 § 8 Abs. 4 Satz 1 mog-
lichist, ist die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 maf3gebend.”

3. Dualismus zwischen Aufgabentrager und Genehmigungsbehorde

Abgesehen von der fehlenden Verbindlichkeit des Nahverkehrsplans bleibt das Verhdtnis
zwischen Aufgabentrager und Genehmigungsbehtrde auch im Ubrigen in weiten Teilen unzu-
reichend geldst, zumal diverse Regelungen nicht im erforderlichen Umfang den
unterschiedlichen Aufgaben- und Verantwortungsbereichen von Aufgabentragern (Planung,
Organisation und Finanzierung des OPNV) und Genehmigungsbehdrden (Gewerberecht)
Rechnung tragen.

a) So halten die kommunalen Spitzenverbande es fur nicht sachgerecht, dass die Genehmi-
gungsbehdrden auch Uber die Zulassung derjenigen Verkehre entscheiden sollen, denen ein
offentlicher Dienstleistungsauftrag zugrundeliegt, zumal unklar bleibt, was die Genehmi-
gungsbehdrden eigentlich noch prifen sollen: Auch die bisher auf die Zuverlassigkeit des
Unternehmens gerichtete Prifung erlibrigt sich, da diese bereits bei der Vergabe des offentli-
chen Dienstleistungsauftrags festgestellt werden muss. Da gegen samtliche

V ergabeentscheidungen des Aufgabentragers Rechtsschutz besteht, ist eine Einbeziehung der
Genehmigungsbehtrden — auch nicht zur Vermeidung unterstellter Interessenkollisionen bei
der Prifung durch den Aufgabentréger — nicht notwendig. Diese fuhrt vielmehr nur zu unné-
tiger Burokratie. Zudem widerspricht diese Konstruktion der VVorgabe aus Art. 5 Abs. 7 der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007, dass Vergaben ,, wirksam und rasch” zu Uberprifen sind, da
die Zulassungsentscheidung der Genehmigungsbehdrde als Verwaltungsakt ihrerseitsin ei-
nem selbststéndigen — dann verwaltungsgerichtlichen — Verfahren anfechtbar ist, und birgt
uberdies die Gefahr sich widersprechender Entscheidungen.



Vor diesem Hintergrund sollte dem 6éffentlichen Dienstleistungsauftrag des Aufgabentragers
entweder selbst genehmigungsrechtliche Wirkung zukommen — entsprechende V orschlage
haben die kommunalen Spitzenverbande bereits in der VVergangenheit unterbreitet — oder aber
im Gesetz zumindest klargestellt werden, dass die Genehmigungsbehdrde bei ihrer Entschei-
dung an den 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag des Aufgabentrégers gebunden ist, daein
Abweichen von diesem einen unzulassigen Eingriff in den Zustandigkeits- und Verantwor-
tungsbereich des Aufgabentragers darstellen wirde.

b) 8 13 Abs. 2b RefE stellt erstmals ausdruicklich klar, dass bei VVorliegen mehrerer Antrége
im Rahmen des Genehmigungswettbewerbs der Bewerber mit der ,, besten V erkehrsbedienung
zu berticksichtigen ist. Hierbei sollen zwar ,,insbesondere die Festlegungen des Nahverkehrs-
plans zu berticksichtigen® sein. Die verkehrliche Bewertung Gibernimmt insoweit jedoch
weiterhin allein die Genehmigungsbehdrde. Die kommunalen Spitzenverbande sehen hierin
einen Widerspruch zur Daseinsvorsorgeverantwortung der Aufgabentrager, die den OPNV
organisatorisch und finanziell sicherzustellen haben. In vergleichbaren Féllen eines Ausei-
nanderfallens von Planungs- und Genehmigungsinstanz wird in anderen
Gesetzgebungsbereichen — etwa im Baurecht — ein Einvernehmenserfordernis normiert. Ein
solches Einvernehmenserfordernis halten die kommunalen Spitzenverbande auch hinsichtlich
der verkehrlichen Bewertung im Rahmen eines Genehmigungswettbewerbs fur erforderlich..
Insoweit wird folgende Formulierung von 8 13 Abs. 2b RefE vorgeschlagen:

» (2b) Werden mehrere Antrage gestellt, die sich ganz oder zum Teil auf die gleiche
oder im Wesentlichen gleiche Verkehrseistung im 6ffentlichen Personennahverkehr
beziehen, ist die Auswahl des Unternehmers im Einvernehmen mit dem Aufgabentr&-
ger danach vorzunehmen, wer die beste Verkehrsbedienung anbietet. Hierbei sind
insbesondere die Festlegungen des Nahverkehrsplansim Snne des 8 8 Abs. 3 zu be-
ricksichtigen.”

¢) Aus den gleichen Grunden ist es ferner erforderlich, dass etwaim Rahmen von 8§ 21 Abs. 3
und 4 RefE fir Entscheidungen tiber die Erweiterung, Anderung oder Entbindung genehmig-
ter Verkehre sowie in 8 40 Abs. 2 und 4 RefE fur Entscheidungen Uber den Fahrplan ebenfalls
ein Einvernehmen mit dem Aufgabentrager herzustellen ist, der die politische Verantwortung
fur die Erflllung der offentlichen Verkehrsinteressen tragt.

4. Keinepauschale legislative Bevorzugung von Eisenbahnverkehren

Aus Sicht der Aufgabentréger nicht akzeptabel ist ferner die Regelung in 8 13 Abs. 2 Nr. 3
des Referentenentwurfs, durch die Eisenbahnverkehre kraft Gesetzes faktisch mit einem ,,aus-
schlief3lichen Recht” ausgestattet werden. Im Ergebnis [&uft 8§ 13 Abs. 2 Nr. 3 RefE darauf
hinaus, dass praktisch alle Genehmigungsantrége fir Buslinienverkehre, die auch nur teillwei-
se Relationen parallel zu 6ffentlich geforderten Eisenbahnverkehren bedienen, von den
staatlichen Genehmigungsbehtrden — ohne Abwagung im Einzelfall — zwingend zu versagen
sind. Dies wirde nicht nur in Stadten wie z. B. Berlin (im VerhadltnisBVG — Berliner S-
Bahn), sondern gerade auch in den Flachenléndern zu nicht absehbaren Schwierigkeiten fuh-
ren, wenn etwa Parallelverkehre — eigenwirtschaftliche oder von den Aufgabentrégern
bestellte Verkehre — im legitimen Interesse einer besseren Erschlief3ung der Fléche die Halte-
stellenabstande entlang von Eisenbahnstrecken verdichten sollen.
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Es bestehen erhebliche rechtliche Zweifel, ob ausschlief3liche Rechte, wie § 13 Abs. 2 Nr. 3
RefE dies vorsieht, kraft Gesetzes gewahrt werden konnen, da die Erteilung ausschliefdlicher
Rechte nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 nur im Rahmen eines 6ffentlichen Dienst-
leistungsauftrags zur Kompensation konkreter gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen
erfolgen darf. Zudem ist die Ungleichbehandiung zwischen OPNV (8§ 13 Abs. 2 Nr. 2 RefE)
und SPNV ein systematischer Bruch. Dartiber hinaus fuhrt die Vorschrift auch zu praktisch
kaum zu bewéltigenden Problemen: Es bleibt unklar, wie und auf welcher Grundlage die nach
der Regelung notwendige Beeintrachtigung beurteilt und nachgewiesen werden soll. Ebenfalls
unklar ist, wie die am OPNV beteiligten Akteure im Vorfeld der Erteilung einer Linienge-
nehmigung bzw. bereits bei Aufstellung eines Nahverkehrsplans in Erfahrung bringen
kdnnen, ob und in welchem Umfang Eisenbahnverkehre, die durch beantragte Verkehre be-
eintrachtigt werden konnten, von offentlicher Seite Zuschiisse und Ausgleichsleistungen im
Rahmen eines 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags erhalten. Immerhin sind die am stral3enge-
bundenen OPNV beteiligten Akteure in der Regel nicht zugleich auch an der Planung,
Vergabe und Genehmigung von (bezuschussten) Eisenbahnverkehren beteiligt.

Selbst wenn eine bessere Abstimmung zwischen den Nahverkehrsangeboten auf der Schiene
und auf der Stral3e mit Blick auf eine effiziente Verwendung o6ffentlicher Mittel mitunter
wunschenswert erscheinen mag, ist die pauschale gesetzgeberische Bevorzugung nachdrtick-
lich abzulehnen. 8§ 13 Abs. 2 Nr. 3 RefE ermdglicht keinerlei Beurteilung, welcher der
betroffenen Verkehre (Bahn oder Bus) die bestehenden V erkehrsbedirfnisse der Bevolkerung
tatsachlich sowie wirtschaftlich und effizient befriedigt. Sachgerechte Lésungen fur Fragen,
die mit sog. Parallelverkehren von Bahn und Bus verbunden sind, miissen — ohne legislative
Vorfestlegungen auf Bundesebene — vor Ort und gesondert fir jeden Einzelfall gefunden wer-
den.

8 13 Abs. 2 Nr. 2 RefE und 8 8 Abs. 6 bieten insoweit in Umsetzung der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 bereits die Moglichkeit, fur bestimmte Verkehrsleistungen ausschliefdliche
Rechte im Rahmen eines dffentlichen Dienstleistungsauftrags zu gewahren. 8 13 Abs. 2 Nr. 3
RefE ist daneben nicht erforderlich. Im Fall der Einfihrung einer generellen gesetzgeberi-
schen Bevorzugung von Eisenbahnverkehren im PBefG-Genehmigungsrecht bestiinde zudem
die Gefahr, dass die in den Nahverkehrsplanen der kommunalen OPNV -Aufgabentrager fi-
xierten Konzeptionen fir eine ausreichende V erkehrsbedienung ebenso unterlaufen wiirden
wie die wirtschaftlichen Planungen privater und kommunaler Verkehrsunternehmen.

§ 13 Abs. 2 Nr. 3 RefE ist daher zu streichen.

5. Ubergangsregelungin § 62 RefE

Vor dem Hintergrund der notwendigen Vorarbeiten fir kosteneffiziente Vergabeverfahren
(ggf. Linienbindelung und Linienerlésrechnung) und der von der Verordnung geforderten

V orabveroffentlichung von einem Jahr sowie im Hinblick auf die Rechtsunsicherheiten ange-
sichts der noch nicht abgeschlossenen Novellierung des Personenbeforderungsrechts bewerten
die kommunalen Spitzenverbande ferner die in § 62 RefE vorgesehene zwingende Anwen-
dung der vergaberechtlichen Vorschriften der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ,,ab dem
31.12.2013" in zeitlicher Hinsicht sehr kritisch. Auf der Grundlage eines noch nicht novellier-
ten PBefG, das frihestens zum 1.1.2012 in Kraft treten soll, sind Vergaben insbesondere fur
die Jahre 2013/2014 kaum rechtssicher vorzubereiten.



Um einen reibungslosen Ubergang in den neuen Ordnungsrahmen zu ermdglichen, raumt Art.
8 Abs. 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 dem nationalen Gesetzgeber bis 2019 bereits
selbst umfangreiche Gestaltungspielraume fir eine ,, schrittweise Anwendung” der vergabe-
rechtlichen Vorschriften ein. Die kommunalen Spitzenverbande fordern Bund und Lander auf,
hiervon im I nteresse einer angemessenen Aufgabenerledigung Gebrauch zu machen und die
vergaberechtlichen Vorschriften frihestens zwei Jahre nach Inkrafttreten der PBefG-Novelle
in Kraft zu setzen.

6. Liberaliserung desFernbuslinienverkehrs

Mit Blick auf die jungste Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts (Urteil vom
24.6.2010, BVerwG 3 C 14.09) gellt sich nach Auffassung der kommunalen Spitzenverbande
die Frage, inwieweit eine besondere Regelung zur Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs
noch erforderlich ist.

Davon abgesehen wird 8§ 12 Abs. 9 RefE im Wesentlichen neutral bis positiv bewertet, solan-
ge sich keine Konkurrenz zum Nahverkehrsangebot ergibt und unterschiedliche Zielgruppen
angesprochen werden sollen. Insofern muss aus Sicht der kommunalen Spitzenverbande in
jedem Fall sichergestellt sein, dass auf diesen Linien nur Fernverkehrsleistungen erbracht
werden und es nicht etwa in Verbindung mit dem aufgehobenen Verbot von Unterwegshalten
(Streichung von § 48 Abs. 3 PBefG) doch zu einer Beeintrachtigung des Nahverkehrsbereichs
kommen kann.

Vor diesem Hintergrund sollte klargestellt werden, dass die Aufhebung des Verbots der Dop-
pelbedienung fur Fernbuslinien nur gilt, soweit keine Fahrausweise fur Fahrten zwischen zwei

Haltestellen im Abstand von weniger als 50 km verkauft werden dirfen.

7. Schlussbemerkung

Mit ihrer Stellungnahme wollen die kommunalen Spitzenverbande — trotz der grundsétzlichen
Kritik an der Konzeption des Referentenentwurfs in Bezug auf die Fortschreibung der Fiktion
eigenwirtschaftlicher Verkehre" — einen Beitrag leisten, den Ordnungsrahmen fiir den OPNV
in Deutschland zukunftsfahig zu gestalten und bestehende Rechtsunsicherheiten bei der Um-
setzung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 zu minimieren. Wir hoffen, mit unseren
Argumenten und Anderungsvorschlégen auf offene Ohren zu stolRen.



Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbande behélt sich vor, zu weiteren As-
pekten des vorgelegten Entwurfs eines Gesetzes zur Anderung personenbeforderungs-
rechtlicher Vorschriften sowohl mindlich als auch schriftlich Stellung zu nehmen und die
unterbreiteten Anderungsvorschlage — fiir die noch Gremienvorbehalt besteht — weiter zu er-
ganzen.
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Folkert Kiepe Dr. Ralf Bleicher
Beigeordneter Beigeordneter
des Deutschen Stadtetages des Deutschen Landkreistages
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