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setz.
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U N I K A S S E L VERKEHRSPLANUNG
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V E R S I T A T Prof. Dr. Carsten Sommer

Stellungnahme zum Gesetzentwurf fur ein Mobilitatsfordergesetz

A. Allgemeines

Die Einfihrung des o. g. Gesetzes ist dringend erforderlich, damit auch nach dem Jahr 2020
finanzielle Mittel fur die Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse in den Gemeinden zur Verfu-
gung stehen. Die Zuwendungsempfanger erhalten durch das Gesetz Planungs- und Finanzie-
rungssicherheit fir erforderliche Infrastrukturprojekte.

Im Gesetzentwurf werden keine Aussagen zu den Voraussetzungen der Férderung sowie zu
Hoéhe und Umfang der Férderung getroffen. Hier scheint mir eine Erganzung erforderlich. Ich
empfehle eine Férderung mit bis zu 75% der zuwendungsfahigen Kosten.

B. Zu den einzelnen Vorschriften
§1, Absatz (2)

Vor dem Hintergrund der CO»-Ziele der Bundesregierung und der Einhaltung der Grenzwerte
im Bereich der Luftschadstoffe sind insbesondere Vorhaben im Offentlichen Personennahver-
kehr (OPNV) von hoher Bedeutung. Die unter §3 Punkt 1 genannten férderfahigen Vorhaben
sind i. d. R. effektiver hinsichtlich der Erreichung klima- und umweltpolitischer Ziele als die
unter §3 Punkt 2 genannten férderfahigen Vorhaben. Daher empfehle ich fir die Vorhaben im
OPNV 60% und fiir die Vorhaben im kommunalen Stralenbau 40% der Fordermittel zu ver-
wenden (statt einer gleichgewichtigen Verteilung).

§3, Punkt2 b
Streichen

In §3, Punkt 2 a werden der Bau oder Ausbau von ,verkehrswichtigen innerértlichen und zwi-
schenortlichen Stralken® als Fordertatbestand genannt. Da auch Kreisstralden zu (innerortli-
chen und zwischendrtlichen) Strallen zahlen, ist die Nennung an dieser Stelle Uberflussig.
KreisstralRen, die ,nicht verkehrswichtig“ sind, sollten auch nicht zu den férderfahigen Vorha-
ben zahlen.



U N I K A S S E L VERKEHRSPLANUNG

.. UND VERKEHRSSYSTEME
V E R S I T A T Prof. Dr. Carsten Sommer
§3, Punkt2 ¢

Neu: ,Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen®

Da auch verkehrsberuhigte Bereiche nach StVO, Zeichen 325.1, positive Wirkungen verursa-
chen (u. a. Larmminderung, Erh6hung der Verkehrssicherheit), sollte diese ebenfalls forderfa-
hig sein. Die positiven Wirkungen verkehrsberuhigter Bereiche sind haufig hdher als die von
Tempo-30-Zonen.

Univ.-Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer



Eisert, Martina (HLT)

Betreff: WG: Anhérung im Hess. Landtag zum Mobilitatsférdergesetz am 12. April 2018

Von: Heiko Nickel [mailto:landespolitik@vcd-hessen.de]

Gesendet: Freitag, 16. Marz 2018 15:21

An: Lingelbach, Claudia (HLT)

Cc: Eisert, Martina (HLT)

Betreff: Re: Anhérung im Hess. Landtag zum Mobilitdtsférdergesetz am 12. April 2018

Sehr geehrte Frau Lingelbach,

unten unsere Stellungnahme vom am 18. Januar (an Frau Schweder-Berger) zum Mobilitatsfordergesetz.
Moglicherweise hat die bereits schon Eingang in die aktualisierte Fassung erhalten.

Liebe GriiRe
Heiko Nickel

Stellungnahme Mobilitatsfordergesetz

§3 Nr. 1 Buchstabe a):

Beim Bau oder Ausbau der Verkehrswege sollten auch parallel gefiihrte Rad- und FuBwege gefordert und
gefordert werden.

Mindestens sollte die Forderung die Sicherung der Wegefiihrung bereits bei der Trassen- und
Bauwerksplanung umfassen, damit die Wege jederzeit nachgefiihrt werden konnen. Sollte eine Planung dies
nicht berticksichtigen, ist zu begriinden warum.

§3 Nr. 1 Buchstabe c):

Die Funktion der dort aufgefiihrten Mobilitdtsstationen ist Biirger*innen oder politischen Entscheider*innen
h4ufig noch unbekannt oder wird mit den Mobilititszentralen im OPNV verwechselt.

Da wir die Mobilitétsstationen fiir einen wichtigen Bestandteil nachhaltiger, multimodaler Mobilitdt halten,
sollte der Begriff in der Begriindung kurz erklért werden.

Unser Vorschlag:

Mobilititsstationen verkniipfen Fahrradverleih, Carsharing und OPNV-Anschluss an einem Standort. Sie
ermoglichen einen bequemen Wechsel zwischen den Verkehrsmitteln und schaffen so ein attraktives
Angebot, das die Unabhéngigkeit vom eigenen Kraftfahrzeug fordert.

§3 Nr. 1 Buchstabe ¢):

Die in der Begriindung benutzten Begriffe ,,Elektromobilidt* oder ,,Elektrobusse* suggerieren, dass sich die
Forderung nur auf Fahrzeuge mit Elektroantrieb in Verbindung mit Batterien als Energiespeicher bezieht.
Wir gehen davon aus, dass die Forderung aber auch fiir elektrisch betriebene Fahrzeuge mit Wasserstoff als
Treibstoff gewdhrt werden soll. Die Begriindung sollte hierauf deutlicher hinweisen.

§3 Nr. 2 Buchstaben a und b):

Beim Bau oder Ausbau der Stralen sollten auch parallel gefiihrte Rad- und FuBwege gefordert und
gefordert werden.

Mindestens sollte die Forderung die Sicherung der Wegefiihrung bereits bei der Stralen- und
Bauwerksplanung umfassen, damit die Wege jederzeit nachgefiihrt werden kdnnen.

Sollte eine Planung dies nicht berticksichtigen, ist zu begriinden warum.



§3 Nr. 2 Buchstabe d):

Die Forderung sollte explizit auch die Planung und Einfiihrung einer kostenpflichtigen
Parkraumbewirtschaftung umfassen. Bezahltes Parken ist die Grundlage fiir ein erfolgreiches
Parkraummanagement. Nur wenn das Parken im 6ffentlichen Raum eingeschrénkt wird und Geld kostet,
werden auch Quartiersgaragen oder Umsteigeangebote auf den OPNV angemessen genutzt. Das zeigen die

Erfahrungen aus europdischen Kommunen, die bezahltes Parken im gesamten Stadtgebiet bereits eingefiihrt
haben.

§3 Nr. 2 Buchstabe h):

Wir bedauern, dass Quartiersgaragen gefordert werden sollen. Sie sind sehr kostenintensiv und dienen
weder der Verbesserung der Verkehrsverhiltnisse noch der nachhaltigen Mobilitét. Die Praxis in den
Stidten zeigt, dass Sie von der liberwiegenden Zahl der Autofahrer*innen gemieden werden, solange die
Hoffnung auf einen kostenlosen Parkplatz im 6ffentlichen Raum besteht. Sie werden meist nur als letzte
Moglichkeit, nach einem langen Suchvorgang, angefahren. Sie fiihren aber nur dann zu einer Minderung des
Suchverkehrs und der hieraus resultierenden Belastung von Anwohner*innen und Umwelt, wenn sie direkt
angefahren werden.

Der Bau einer Quartiersgarage sollte nur dann gefordert werden, wenn eine kostenpflichte
Parkraumbewirtschaftung im Umfeld eingefiihrt wird. Geschieht das nicht, ist der Nutzen der Garage
fragwiirdig.

§3 Nr. 2 Buchstabe f):

Die Forderung sollte auch den gezielten Umbau oder Neubau der Stadtmoblierung umfassen. Beispielsweise
sind Sitzmobel entlang wichtiger FuBwege besonders fiir dltere Menschen ein wichtiger Bestandteil der
FuBlverkehrsanlagen.

Die Forderung der Beschilderung sollte nicht nur fiir Radrouten sondern auch fiir FuBBverkehrsrouten
gewdhrt werden.

§3 Nr. 2 Buchstabe j):

Die Anbindung von Giiterverkehrszentren sollte nur geférdert werden soweit ihnen ein nachvollziehbares
Konzept zur Verlagerung des Giiterverkehrs auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel oder zur Verringerung
des Schwerlastverkehrs zugrunde liegt.

Um auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel verlagern zu konnen, sollte auch der Bau von
Schienenanbindungen forderfahig sein.
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Sehr geehrter Herr Reif, 1/1

Stellungnahme zum Entwurf fir ein Mobilitatsfordergesetz

haben Sie vielen Dank fiir die Gelegenheit, zum Entwurf fiir ein
Mobilitatsfordergesetz Stellung zu nehmen.

Der Verband der Automobilindustrie begrii3t, dass mit dem Gesetz auch nach
Auslaufen der Entflechtungsmittel des Bundes die Férdermittel zur Verbesserung
der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden in Hessen abgesichert werden.
Angesichts des erheblichen Investitionshedarfs bei der kommunalen
Verkehrsinfrastruktur wird hier das richtige Signal gesetzt. Mit dem
Gesetzentwurf wird auch rechtzeitig Planungssicherheit ftir die Kommunen in
Hessen geschaffen.

Wir begriiSen ferner die vorgeschlagene gleichgewichtige Verteilung der
Fordermittel auf OPNV und kommunalen StraRenbau. Gerade auch beim
kommunalen Straenbau besteht erheblicher Nachholbedarf fir Erhaltung und
Sanierung, so dass auf Strafdenbaumafnahmen ein angemessener Anteil der
bereit stehenden Mittel entfallen sollte.

Auch der Verzicht auf eine Befristung des Gesetzes ist aus unserer Sicht richtig,
da sonst das Anliegen, Planungssicherheit fiir die Kommunen zu schaffen, nicht
erreicht werden konnte.

Mit Blick auf den Gesetzentwurf wiirden wir allerdings noch anregen, die
Maoglichkeit einer jahrlichen Dynamisierung der Fordermittel zu priifen, um ihren
Realwert iber die Zeit zu erhalten.

Commerzbank AG
IBAN DEG9 5008 0000 0097 1893 00

Mit freundlichen GriiRen BIC DRESDEFFXXX

Deutsche Bank AG
N /M/‘ 4{ IBAN DE33 5007 0010 0096 5335 00
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L A Al
\fA g e { Q \ Bankhaus Lobbecke
Dr. Kurt-Christian Scheel

Dr. Michael Niedenthal IBAN DE29 1003 0500 1000 6100 66
Geschéftsfihrer Leiter Abteilung Verkehrspolitik

BIC LOEBDEBBXXX

USt-IdNr.  DE114108668
Steuer-Nr. 27/622/51460 FA Berlin
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Gesetzentwurf der Landesregierung fiir ein Mobilitatsfordergesetz
Ihr Schreiben vom 07.03.2018, Az. | A 2.2
Stellungnahme des Hessischen Landkreistages

Sehr geehrter Herr Ausschussvorsitzender,
sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,
sehr geehrte Frau Lingelbach,

wir bedanken uns fur lhr o.g. Schreiben, mit dem Sie uns den Gesetzentwurf der
Landesregierung fur ein Mobilitatsfordergesetz, LT-Drs. 19/6071 zur Stellungnahme
zugeleitet haben. Auf der Grundlage der Beratungen der Verbandsgremien zu dem
inhaltlich gleichlautenden Referentenentwurf des Hessischen Ministeriums fur Wirt-
schaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung erklart sich der Hessische Land-
kreistag nochmals wie folgt:

I. Allgemein

Das Ziel des Mobilitatsfordergesetzes, die Verkehrsverhaltnisse durch die Férderung
von Investitionen in den Bereichen OPNV und kommunalen StraBenbau zu verbes-
sern und somit eine nachhaltige Mobilitatsentwicklung zu férdern, ist richtig und wird
ausdrucklich unterstutzt. Das Land Hessen stellt damit die Fortfuhrung der Forde-
rung der kommunalen Verkehrsinfrastrukturforderung fir eine Vielzahl unterschiedli-
cher Vorhaben im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und des
kommunalen StralRenbaus (KSB) Uber das Jahr 2019 hinaus sicher. Dies bedeutet
fur die Kommunen und sonstigen Vorhabentrager Planungs- und Finanzierungssi-
cherheit fir kiinftige Projekte.



Gerade in landlich strukturierten Gebieten ist ein flachendeckender und effizienter 6f-
fentlicher Personennahverkehr sowie der Bau, Ausbau und auch die Grunderneue-
rung von verkehrswichtigen kommunalen Stralden, insbesondere Kreisstral3en, be-
sonders wichtig. Bei solchen Vorhaben besteht landesweit weiterhin ein grol3er Be-
darf.

Daher ware es wunschenswert, wenn die jahrlichen Fordermittel deutlich tber 100
Millionen Euro liegen und jahrlich dynamisiert wirden, zumal diese Mittel, wie ge-
maR § 1 Abs. 2 des Gesetzentwurfes vorgesehen, ,gleichgewichtig* zwischen OPNV
und dem kommunalen Strallenbau zu verwenden sind. Die Formulierung in
§ 1 Abs. 1 des Gesetzentwurfes ,mindestens 100 Mio. Euro jahrlich“ zur Verfigung
stellen zu wollen, signalisiert den politischen Willen hierfur.

Wunschenswert ware zudem den Entwurf weiter zu konkretisieren, da der vorliegen-
de Entwurf lediglich einen groben Rahmen umreif3t und die férderfahigen Vorhaben
nicht detailliert beschrieben werden. Insbesondere die Forderbedingungen werden in
dem Entwurf nicht genannt. Es ist jedoch zu erwarten, dass eine Reihe der bisheri-
gen Fordertatbestande, die durch das Mobilitatsfordergesetz neu ausgefihrt werden
sollen, mangels hinreichender Flexibilitat nicht auf die Bedurfnisse des landlichen
Raumes angepasst sind. In der derzeitigen Praxis werden diese vielmehr von Hes-
sen Mobil in einem internen Handbuch zusammengefasst und fortgeschrieben. An-
derungen werden den Zuwendungsempfangern nicht mitgeteilt. Diese sind somit ge-
zwungen, sich eigenverantwortlich tiber etwaige Anderungen der Férderbedingungen
zu informieren. Hierzu ist es erforderlich, Uber die Internetprasenz von Hessen Mobil
rd. 70 Seiten nach Anderungen (Roteintragungen) zu durchsuchen. Aus Sicht der
hessischen Landkreise ware es daher sinnvoll, aus Anlass der Diskussion um das
Mobilitatsférdergesetz zugleich auch die zukilnftige Foérderpraxis zu vereinfachen
und zu entburokratisieren, z.B. eine einheitliche Richtlinie zum Mobilitatsfordergesetz
zu schaffen, welche das bisherige historisch gewachsene Foérderhandbuch abldst, an
den erforderlichen Stellen nachsteuert und mehr Flexibilitat auch fur den landlichen
Raum schafft.

Denkbar ware insbesondere:

= Anstelle der bisherigen Projektforderung eine Pauschalforderung ahnlich der bis
2015 geltenden Schulbaupauschale einzufuhren, denn die bisherige Praxis der
projektbezogenen Forderung von EinzelmaRnahmen der Landkreise in Hessen ist
nicht mehr zeitgemal3. Alle Landkreise in Hessen sind zurzeit damit beschaftigt,
Investitionen in die StralReninfrastruktur fur die Haushaltsjahre 2018 bis 2022 zu
planen und zu finanzieren. Eine Entscheidung, welche Strallenbaumalinahmen in
den Landkreisen geférdert werden, erhalten die Landkreise jedoch erst im nachs-
ten Jahr. Dies fuhrt zu aufgeblahten Haushalten der einzelnen Landkreise und
langen Wartezeiten auf die Foérderzusagen. Investitionen flr andere Infrastruk-
turmalnahmen sind aufgrund der angespannten Finanzlage der Landkreise nicht
mdglich. Favorisiert wird deshalb eine Pauschalférderung, die es jedem Landkreis
ermoglicht selbst zu entscheiden, welche Strallenbaumallinahme wann realisiert
werden kann.

Vorgeschlagen wird, die in Aussicht gestellte Forderung analog des § 43 des Fi-
nanzausgleichsgesetzes (FAG) zu berechnen und zu verteilen. Diese Regelung,
abhangig von der Kreisstralenlange im Verhaltnis zur Einwohnerzahl der Land-



kreise wird seit Jahren genutzt, um die Unterhaltung der Kreisstrallen zu gewahr-
leisten. Diese Regelung hat sich bewahrt und fuhrt auch zu keinen Diskussionen
innerhalb der KreisstralRenbaulasttrager. Ausschreibungen fir die einzelnen Stra-
Renbaumalinahmen kdnnten Uber den Winter vorbereitet werden, so dass im zei-
tigen Frihjahr mit den eigentlichen Bauarbeiten begonnen werden kann. Soge-
nannte Winterbaustellen kdonnten somit reduziert werden, was den einzelnen
Landkreisen erhebliche Kosten einsparen hilft. Bereits frihere Férderprogramme
wie z.B. die Schulbaumalinahmen wurden pauschalisiert und damit in die Eigen-
verantwortlichkeit der Landkreise ubergeben.

Um die verkehrspolitischen Ziele sicherzustellen, kdnnte dabei je eine Pauschale
hinsichtlich der Férderung des OPNV und eine Pauschale fiir die Férderung von
kommunalen StralRenbauprojekten eingefihrt werden. Den kommunalen Baulast-
tragern konnte daruber hinaus die Moglichkeit eingeraumt werden, das jahrliche
Forderkontingent Gber mehrere Jahre z.B. fur GroRprojekte anzusparen.

Bei einer pauschalierten Forderung konnte auch der Verwendungsnachweis ent-
fallen. Die Zweckbindung der Fordermittel fur die Mobilitatsinfrastruktur sollte je-
doch weiterhin zwingend festgelegt sein und durch eine Eigenerklarung der Zu-
wendungsempfanger jahrlich nachgewiesen werden.

Ein zusatzlicher Vorteil einer Pauschalierung ware, dass damit die derzeitigen
Probleme bei der Abrechnung des Grunderwerbs einschlieRlich Schlussvermes-
sung beim derzeitigen Verfahren geldst werden konnten. Grund dafur ist, dass
der Grunderwerb nicht in der fir FérdermalRnahmen vorgegebenen Zeit abgewi-
ckelt werden kann. Dieses Problem besteht —so die Ruckmeldung aus der Praxis-
seit vielen Jahren. Eine Lésung konnte bisher zwischen dem HMWVEL, Hessen
Mobil und der HLG nicht gefunden werden. Durch eine Pauschalierung mit Weg-
fall der Schlussverwendungsnachweise ware dieses Problem gelost. Auch die
Festschreibung eines Eigenanteils der Zuwendungsempfanger an der Finanzie-
rung der kommunalen Mobilitatsinfrastruktur wird als sinnvoll erachtet.

Durch eine Pauschalférderung wirden sowohl auf Seiten des Landes als auch
der Kommunen nicht unerhebliche personelle Kapazitaten verfugbar, die derzeit
fur die Beantragung, Bewilligung und Prifung der Projektfordermallinahmen be-
notigt werden. Angesichts des Fachkraftemangels insbesondere in den techni-
schen Berufen kdnnte hierdurch eine Entlastung der Verwaltungen erfolgen.

Eine Pauschalférderung wirft allerdings auch folgende Fragen auf, die allerdings
in Verhandlungen zwischen Land und Kommunen I6sbar erscheinen:

- Welche Kriterien fur eine Pauschalierung der OPNV-Mittel sind sinnvoll und
gerecht?

- Eine Verteilung der Fordermittel nach dem Giel3kannenprinzip fuhrt zu teils
sehr geringen Forderquoten insbesondere fur kleinere Kommunen.

- Es wird Kommunen geben, die nicht in jedem Jahr in ihre Mobilitatsinfrastruk-
tur investieren wollen, missen oder kénnen.

Eine Mdglichkeit ware beispielsweise, dass das Land fir die Kommunen Uber
mehrere Jahre die Forderpauschale auf einem Forderkonto anspart und im Jahr
der Investition auszahilt.



Die Forderbedingungen sollten in einer Verordnung zusammengefasst werden,
die dann einschlieBlich der Anderungen im Gesetz- und Verordnungsblatt be-
kanntgegeben werden muss.

Zusatzlich werden folgende Anpassungen vorgeschlagen:

Es sollte jeweils eine aktuelle Bedarfsermittlung mit Einbindung der lokalen Auf-
gabentragerorganisationen zur Berucksichtigung der lokalen Verkehre und unter
Wiurdigung der gesetzlichen Rahmensetzungen (z.B. zur Barrierefreiheit im
PBefG), technischen Mdglichkeiten (incl. Nachrustvarianten fir Omnibusse) und
Okologischen Erfordernisse (drohende Fahrverbote durch NOx-Immissionen und
CO,- Minderungsvorgaben), in Hessen erfolgen, um die erforderliche Hohe Uber
die genannten 100 Mio. Euro hinaus festzulegen. Neben dem Schienenperso-
nennahverkehr sind insbesondere auch die lokalen Verkehre und deren Ertlchti-
gung und Nachrustung in die Forderung mit einzubeziehen.

Die Fordertatbestande sollten insbesondere um Erhaltungs- und Instandset-
zungsmaflnahmen sowie Ersatzinvestitionen, Umbau und auch Nachristungen
erganzt werden. Weitere Fordertatbestande, z.B. Planungsbeschleunigungsmalf3-
nahmen oder Steuerungstechniken sollten, ggf. durch Forderrichtlinien, hinzuge-
fugt werden.

Il. Zu den Regelungen im Einzelnen

1.

Zu § 1 Abs. 1 Satz 3 (neu einfligen):

,Die Mittel zur Mobilitatsforderung werden am regionalen und lokalen Bedarf ori-
entiert festgesetzt und jahrlich (entsprechend der Entwicklung des Aufkommens
der Umsatzsteuer in Hessen, mindestens jedoch in Hohe der Regionalisierungs-
mittel mit 1,8 % p.a.) dynamisiert.”

Zu § 1 Abs. 2:

Der Entwurf zum Mobilitatsfordergesetz enthalt in § 1 Abs. 2 die Fortschreibung
einer gleichgewichtigen Verteilung der Foérdermittel auf offentlichen Verkehr und
Individualverkehr, wobei der mehrjahrige Durchschnitt Uber alle Vorhaben die
notwendigen Freiheitgrade schafft, um durch Foérderrichtlinien das Erforderliche
zu regeln und mit dem Mitteleinsatz steuernd einzugreifen. Die enormen Investiti-
onsstaus fur Instandhaltungs- und Erhaltungsmalinahmen insbesondere bei Tun-
nelbauwerken und Schieneninfrastruktur sowie die Anforderungen zur Schaffung
barrierefreier Zuwegungen, Haltestelleninfrastruktur und Verkehrsmitteln spricht
hier fiir einen Gberproportionalen Bedarf im OV-Bereich in den kommenden Jah-
ren.

Zu § 2:

Es wird angeregt § 2 wie folgt zu fassen:

"Antragsberechtigt sind die Gemeinden, Landkreise und kommunalen Zusam-
menschlisse sowie die Verkehrsverbunde, lokale Aufgabentragerorganisationen
und sonstige Vorhabentrager des offentlichen Personennahverkehrs und des
kommunalen StralRenbaus."
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Unter ,sonstige Vorhabentrager® kdnnten auch kommunale oder regionale Infra-
strukturgesellschaften gezahlt werden, was im Begrundungstext erganzt werden
kann. Hierdurch wtrden beihilferechtlich und steuerlich sowie vergaberechtlich
maogliche Optimierungen der gesellschaftsrechtlichen Ausgestaltung bei der For-
derung ermoglicht.

Anerkannt wird, dass der Katalog férderfahiger Vorhaben im Gesetzentwurf kon-
sequent erweitert wurde. Ziel ist, den Umweltanforderungen gerecht zu werden,
die Sicherheit zu erhéhen, Verkehrstrager besser zu vernetzen und die neuen
Medien fiir einen verbesserten Zugang zum OPNV und verbesserte Informatio-
nen flur die Fahrgaste zu nutzen.

Die wichtige Priorisierung von Erhaltungs- und Ersatzinvestitionen vor Neubau-
malnahmen wird zwar in der Begrundung zum Gesetz angedeutet und als Forde-
rung von Grunderneuerungen in § 3 Satz 2 genannt, allerdings sehr stark einge-
schrankt auf Verkehrssicherheit, Verkehrsbeschleunigung und Energieeffizienz
durch Elektromobilitat. Im Gesetz sollte offenbleiben, welche Technik zur Errei-
chung der genannten Ziele fuhrt, eingesetzt wird.

. ZU§3nNr.1e:

Der Katalog der forderfahigen Vorhaben nach dem Mobilitatsforderungsgesetzes
wurde insbesondere um den kostenintensiven Bereich der elektrischen Antriebs-
technik erweitert (vgl. u. a. § 3 Nr. 1 Buchst. e, g). Dieser Wiedereinstieg in die
Fahrzeugférderung, insbesondere mit dem Schwerpunkt emissionsarmer An-
triebstechniken, wird unterstutzt. Berticksichtigung finden sollte auch die Anschaf-
fung bzw. Nachristung von StralRenbahnfahrzeugen sowie die Anschaffung und
Nachristungen von Omnibussen zur Einhaltung von Schadstoffklasse Euro 5 o-
der hoher. Die Technologie sollte nicht auf Elektroantriebe beschrankt werden,
um auch mogliche alternative technische Entwicklungen zur Schadstoffreduzie-
rung gleichgerichtet fordern zu kénnen.

§ 3 Nr. 1 e sollte deshalb wie folgt gefasst werden: ,Beschaffungen bzw. Nach-
riistungen von Personenkraftwagen und Kraftomnibussen, die geeignet sind,
deutlich zur Schadstoffreduktion beizutragen;

. ZU§3Nr.1f:

§ 3 Nr. 1 f sollte wie folgt gefasst werden: ,Anschaffungen von effizienzsteigern-
den oder emissionsmindernden Antrieben bei Fahrzeugen des Schienenperso-
nennahverkehrs und Stadt- und Strallenbahnfahrzeuge mit effizienzsteigernden
oder emissionsmindernden Komponenten bzw. deren Nachrustungen;

. ZU§3Nr.1g:

§ 3 Abs. 1 g sollte wie folgt gefasst werden: ,Ertlichtigung, Umbau oder Nachris-
tung von Betriebshoéfen und zentralen Werkstatten mit notwendiger Ausstattung
und der erforderlichen Technik zur Umsetzung und Wartung innovativer, ressour-
censchonender und schadstoffreduzierender Antriebstechniken sowie die Errich-
tung und Erhaltung von erforderlicher Ladeinfrastruktur, wie z.B. Ladestationen
(auf der Strecke) fur Omnibusse, Unterwerke und Oberleitungen etc..



Vorgeschlagen wird somit eine noch konsequentere Aufnahme der Férderung
von Erhaltungs- und Instandsetzungsinvestitionen sowie von technischen Nach-
rustungen.

. ZUu§3Nr. 1h:

Als § 3 Abs. 1 h sollte eingefugt werden: "Erhaltungs- und Instandsetzungsmalf}-
nahmen, Umbauten, Nachrustungen sowie Ersatzinvestitionen, soweit sie durch
Modernisierungen zur Erreichung der durch dieses Gesetz verfolgten Ziele bei-
tragen." (§ 3 Nr. 1 Nr. h alt wird dann zu § 3 Nr. 1 Nr. i)

Winschenswert ist im Zuge steigender Anforderungen an Fahrgastinformations-
systeme und Digitalisierung daruber hinaus die Forderfahigkeit von Hintergrund-
systemen zur Planung des Fahrplans, aus denen u.a. die Echtzeitdaten zugelie-
fert werden. Durch elektronische Verfahren zur Verkehrssimulation, Umlaufopti-
mierung, Fahrzeugdisposition und Betriebsuberwachung lassen sich ebenfalls
Verkehrssicherheit, Verkehrsbeschleunigung, Energieeffizienz sowie Umwelt- und
Lebensqualitat in Stadten erhdhen. Diese lassen sich wohlwollend unter den § 3
Abs. 1 Ziff. d fassen und sollten deshalb in den Forderkatalog der Forderrichtli-
nien explizit aufgenommen werden.

Begruf’t wirde darUber hinaus die finanzielle Unterstitzung von Planungsbe-
schleunigungsmalnahmen, z.B. durch gutachterliche Unterstutzung oder der Be-
gleitung von Biirgerbeteiligungsverfahren, und die Ubernahme von Projektie-
rungs- und Planungskosten durch das Land Hessen.

. ZU§3Nr.2

Die Unterhaltung und Instandsetzung von Kreisstrallen ist Aufgabe des Baulas-
tentragers Landkreis. In diesem Zusammenhang wird es begruf3t, wenn nach § 3
Nr. 2 Satz 2 die Grunderneuerung von Verkehrswegen analog der bisherigen De-
finition des Forderhandbuchs (vgl. Nr. 4.9.5.2) auch als Ausbau gelten soll, soweit
sie die Verkehrssicherheit verbessern oder der Verkehrsbeschleunigung oder der
Energieeffizienz dienen. Wir gehen davon aus, dass damit auch die grundhaften
Erneuerungen von sogenannten schmalen Kreisstrallen (Fahrbahnbreite zwi-
schen 4,50 - 5,50 m) dem Grunde nach als forderfahige MaRnahmen in Frage
kommen konnten.

Unter Beachtung der Verkehrssicherheit kommt fur weitestgehend landlich ge-
pragte Regionen, insbesondere aus 6konomischen und umweltrechtlichen Grun-
den, in vielen Fallen nur eine grundhafte Erneuerung in Betracht. Diese grundhaf-
te Erneuerung des Kreisstrallennetzes wird im Wesentlichen unter dem Aspekt
des Bauens im Bestand vorgenommen, d.h. unter Beibehaltung der vorhandenen
Trassen ohne bzw. ohne wesentliche flachenmafige Ausweitung (Vermeidung
der Versieglung von zusatzlichen Flachen, Beachtung von Restriktionen bei ge-
schitzten Gebieten usw.). Dabei erfolgt in der Regel lediglich eine bedarfsgerech-
te Erhéhung der Tragfahigkeit, die Herstellung eines frostsicheren Aufbaus, die
Realisierung maoglicher Querschnittsverbreiterungen in Kurven sowie eine ab-
schnittsweise Befestigung der Bankette. Ein Neubau oder ein Ausbau gemal} der
Richtlinie fur die Anlage von Landstrallen mit einem RQ9 ist untergeordnet.

Ansonsten wird in § 3 Nr. 2 die Priorisierung von Erhaltungs- und Ersatzinvestiti-
onen vor Neubaumalinahmen zwar in der Begrindung zum Gesetz angedeutet



und auch als Férderung von Grunderneuerungen in § 3 Nr. 2 genannt, allerdings
lediglich sehr stark eingeschrankt auf die Bereiche Verkehrssicherheit, Verkehrs-
beschleunigung und Energieeffizienz durch Elektromobilitdt. Im Gesetz sollte da-
gegen -wie bereits mehrfach erwahnt- die Technik, die zur Erreichung der ge-
nannten Ziele flhrt, offen bleiben um eine Bericksichtigung von technischen Wei-
terentwicklungen zu gewabhrleisten.

9. Zu § 3 Satz 2:
§ 3 Satz 2 sollte wie folgt gefasst werden: "Forderfahig sind alle projektbezoge-
nen MalRnahmen im o6ffentlichen Personennahverkehr und im kommunalen Stra-
Renbau, die geeignet sind, zur Planungsbeschleunigung, Planfeststellung und
Projektumsetzung beizutragen. Das Nahere hierzu wird in Forderrichtlinien fest-
gelegt."

10. Zu § 4:
Positiv hervorzuheben ist, dass der Landesgesetzgeber auf die grundsatzliche
Befristung des Gesetzes verzichtet und stattdessen in § 4 eine Evaluation mit
Revisionsmaoglichkeit nach funf Jahren eingefugt hat. Dadurch wird die Planungs-
sicherheit erhdht und der langlebigen Verkehrsinfrastruktur sowie den mehrjahri-
gen Planungszeitraumen im Vorlauf Rechnung getragen.

Da unsere Anregungen im Rahmen der Anhérung zu dem Referentenentwurf nicht
berucksichtigt wurden, wir waren lhnen verbunden, wenn die Vorschlage nun im par-
lamentarischen Verfahren aufgegriffen wirden.

Mi freundllchen Grufsen

//’ff i/ W!

Matthlas Drexellus
Geschaftsfuhrender Direktor
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A Prof. Dr.-Ing. Helmut Holzapfel
n
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Schriftliche Stellungnahme zu dem Gesetzentwurf

der Landesregierung fiir ein Mobilititsfordergesetz - Drucks. 19/6071 —
1. Einordnung, Randbedingungen

Die in der unter ,,A. Problem* geschilderte Beschreibung der Sachlage fiir den 6ffentli-
chen Verkehr greift deutlich zu kurz und miisste sehr viel besser und umfassender ausfal-
len, um im Rahmen einer integrierten Verkehrspolitik tatsdchlich zu einer angemessenen

Strategie beizutragen.

Hierzu zahlt — neben einer Beschreibung der raumordnerischen und stiddtebaulichen Ent-
wicklung (Pendlerproblem, Nachverdichtung in urbanen Rdumen, Wohnungsbau) - auch
die Entwicklung der Preisverhéltnisse in Konkurrenz zum motorisierten Individualver-

kehr.

Der Autor dieser Stellungnahme hat gemeinsam dem Verkehrswissenschaftler Achim
Vorreiter eine umfassendere Einordnung der Problematik, insbesondere im Bereich der
Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs publiziert, die im Folgenden als Anregung zitiert

wird:
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Zitat aus ,,Verkehr+Technik®, Heft 3, 2018, Offentlicher Verkehr: Mit einer besseren

Finanzierung in eine neue Mobilitatskultur:

,.Die Quellen der Finanzen im Mobilitdtsbereich und insbesondere der Anteil der von den
Nutzern getragenen Kosten haben sich in den letzten Jahren bei verschiedenen Verkehrs-
arten deutlich veridndert. Vor allem die Eigenbeitrage der Fahrgéste des 6ffentlichen Ver-

kehrs werden immer hoéher, die Kosten fiir sie steigen stirker als die fiir das Automobil.

Seit dem Jahr 2000 (bis 2016) erhohten sich die Preise fiir Kauf und Unterhalt von priva-
ten Kraftfahrzeugen um 27%. In der gleichen Periode stiegen die durchschnittlichen Ver-
braucherpreise um 25%. Das Parken von Autos wurde in derselben Zeitspanne preisberei-

nigt sogar billiger.

Die Preise im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) dagegen legten im selben Zeit-
raum (von 2000 - 2016) um fast 73% zu, die Preise fiir Bahntickets stiegen um 50%. Es
erstaunt fast, dass Busse und Bahnen in derselben Zeit einen starken Zuwachs an Kunden
verzeichneten, auch im letzten Jahr stiegen — trotz der Fahrpreisentwicklung — die Fahr-

gastzahlen der im VDV organisierten Nahverkehrsunternehmen erneut um 0,6%.

Die Steigerung der Preise droht sich fortzusetzen: In Diisseldorf und dem Ruhrgebiet stie-
gen die Preise ab Januar 2018 um 2,3%, in den GroBraumen Stuttgart und Frankfurt um

1,9%, in Hamburg und K&In um 1,4%.

Das ist ganz das Gegenteil von dem, was aus Umweltsicht erforderlich wére. Neben den
Umweltbelastungen, die bei den Automobilen wesentlich hoher sind, wére es insbesonde-
re notig, giinstigen 6ffentlichen Verkehr gerade dort anzubieten, wo die Schadstoffbelas-
tungen in den Innenstédten aktuell hoch sind, um Gesundheitsbelastungen zu minimieren.
Aber: Genau in den Ballungsrdumen, wo Grenzwerte stark iiberschritten werden, steigt
der Preis des offentlichen Verkehrs mit am meisten. Die diskutierten ,,Nachbesserungen*
bei Diesel-Pkw werden, das ist ebenfalls schon deutlich, diese Belastungen erst mittelfris-
tig senken. Jede Fahrt mit dem 6ffentlichen Verkehr dagegen bréchte also genau dort

schneller und deutlicher Einsparungen als das Nachbessern eines Dieselmotors oder ein
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Umstieg auf einen Benzinantrieb. Ja, da ein Grof3teil der Feinstaubemissionen gar nicht
auf der Antriebsart der Automobile beruht, ist selbst der Umstieg auf ein Elektroauto fiir
die Schadstoffbelastung mit Partikeln ungiinstiger als eine Fahrt mit dem 6ffentlichen

Verkehr.

Eher als Subventionen fiir Elektroautos brauchten wir also Unterstiitzungen des 6ffentli-
chen Verkehrs und niedrigere Preise fiir die Nutzer — also einen klaren Gegenentwurf zu

dem bestehenden Trend.

(Zitat Ende)

Eine Anderung der Problembeschreibung beim Gesetzentwurf wird also angeregt. Insbe-
sondere auch als Anregung fiir die Kommunen in Hessen, wo oft noch Preissenkungen
des Parkierens von Automobilen gefordert werden, scheint dies wesentlich. Grundsitzlich
sollte klar sein, dass eine wirklich nachhaltige Verdnderung der Luftqualitit und der Le-
bensqualitdt in den Kommunen in Hessen nur durch eine umfassende Verkehrswende zu

erreichen ist.

2. Losung

Die Formulierung unter ,,B. Losung® im Gesetzentwurf sollte geindert werden: Statt

»-. ist die Regelung von Bedeutung, dass auch fiir den Zeitraum nach Ende des Anspruchs
aus dem Entflechtungsgesetz weiterhin Haushaltsmittel zur Verfiigung gestellt werden.*
sollte es heiflen: ,,.. ist die Regelung von Bedeutung, dass auch fiir den Zeitraum nach
Ende des Anspruchs aus dem Entflechtungsgesetz weiterhin jederzeit fiir einen nachhal-

tigen OV ausreichende Haushaltsmittel zur Verfiigung gestellt werden.

Das miisste sich dann im Einzelnen auch in den weiteren Formulierungen des Gesetzes-

vorschlages wiederfinden.
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2.1. Eine Dynamisierung der Mittel, um nicht durch die jihrliche Inflationsrate am

Ende zu einer effektiven Verringerung der Mittel zu kommen.

Wir empfehlen, den in § 1 Abs. 1 des Gesetzentwurfs genannten Mindestbetrag ab 2020
jahrlich mindestens um weitere 10 Mio. € aufzustocken und dann ab 2025- analog zur
Fortschreibung der Regionalisierungsmittel des Bundes - zumindest mit 1,8% jahrlich zu

dynamisieren.

2.2. Eine deutliche Erweiterung des Spielraumes der forderfihigen Mafinahmen

Nicht nur Neubau, sondern auch Ersatzinvestitionen miissen im OV méglich sein, bei der
Digitalisierung wire generell ein deutlich breiterer Forderansatz (durchgehende Tarifie-

rung, Umlaufoptimierung etc.) wiinschenswert.

Die Beschriankung unter ,,3. 1.e)* auf die Forderung der Beschaffung elektrisch betriebe-
ner Personenkraftwagen und Kraftomnibusse ist nicht sinnvoll. Damit werden Nachriis-
tungen bestehender Busse oder andere, zukunftsfahige Antriebsformen ausgeschlossen.
Nachriistungen und selbst die Beschaffung von neuester Diesel-Technologie konnen nach
vorliegenden Berechnungen giinstiger und schneller Verbesserungen der urbanen Luft-

qualitdt bringen als eine Verengung der Perspektive auf Elektromobilitt.

2.3. Planung, Planungsbeschleunigung, Modellprojekte mit Biirgerbeteiligung

Ein eindeutiger Engpass stellt im OV oft genug die Planung dar. Sowohl Planungs- als
auch Personalkosten fiir Planungsbeschleunigung, etwa durch parallele Bearbeitung von
Planungsphasen, sollten forderfahig sein, das kann im Einzelfall eine groBe Hilfe zur zeit-
gerechten Realisierung von MaBBnahmen sein. Modellprojekte, etwa mit einer frithzeitigen
und effektiven Biirgerbeteiligung sollten — evtl. aus anderen Mitteln — gefordert werden,
um sowohl entsprechende Projekte zu unterstiitzen als auch langfristige Erkenntnisse fiir

bessere Planungsprozesse zu gewinnen.
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2.4. Zweckbindung

Im Gesetzentwurf scheint es angedeutet, aber es wire sicher niitzlich, noch in klarer For-
mulierung eine Zweckbindung der nach §1 gewihrten Fordermittel tiber das Auslaufen
des Entflechtungsgesetzes im Jahr 2019 hinaus fiir die in §1, Abs. 1 genannten Zwecke

festzulegen.

2.5. Daseinsvorsorge

Im Gesetzestext findet sich das Wort ,,Daseinsvorsorge® fiir den 6ffentlichen Verkehr
nicht, was in anderen Bundeslindern bei einschligigen, den OV wesentlich betreffenden
Gesetzen die Norm ist (vgl. etwa Gesetz liber den 6ffentlichen Personennahverkehr in

Nordrhein-Westfalen, - OPNVG NRW -).
Der Satz ,,Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) ist eine Aufgabe der Daseinsvorsor-

ge* wiirde das Gesetz sicher gut ergénzen und auch die umfassende soziale Relevanz der

Ausgaben und Finanzierung noch besser begriinden.
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OPNV-Hessen

Frau Geschéftsfilhrerin Stiftstrale 9-17 ‘
60313 Frankfurt am Main

Claudia Lingelbach ‘ : . Telefon: 069 212 26 903
Hessischer Landtag Telefax: 069 212 23 573
Schlossplatz 1 - 3 '
65183 Wiesbaden

Schriftliche und mundhche Anhdrung im Hessischen Landtag
zu dem Gesetzentwurf fiir ein Mobilititsférdergesetz
thr Schreiben vom 07. Mirz 2018

Datum
16.03.2018

lhr Zeichen

Sehr geehrte Frau Lingelbach, thr Daturn_

Unser Zeichen
vielen .Dank fur die Einladung zur mindlichen Anhérung im Hessi- ‘
schen Landtag am 12. April 2018, die ich hiermit gerne annehme. " Geschaftsstelle

: : Dr. Dorothea Kalleicher
Die schriftliche Stellungnahme zum Gesetzentwurf in der mit den Mit-

gliedern der Landesarbeitsgemeinschaft OPNV Hessen abgestimmten @ 089 212 266 42
Fassung flge ich als Anlage zur weiteren Verwendung bei.. Wir be- d kalleicher@traffiQ.de
danken uns an dieser Stelle noch einmal ausdriicklich fir das kon- T '
struktive Miteinander im Entstehungsprozess des Gesetzentwurfes

und bieten auch unsere Unterstutzung in der Konkretisierung und

Entwicklung von Férderrichtlinien an.

Mit den besten Griilen

o

' ' ”' traffiQ
4 o L ' Lokale Nahverkehrsgesellschaft

g ) Frankfurt am Main mbH
Jor9 v Berlepsch | Gosohafisti
ascnatsiunrer
rSit ender'des Vorstandes Dr. Hans-Jérg v. Berlepsch
LAG/OPNV Hessen

Aufsichtsratsvorsitzender:
Stadtrat Klaus Oesterling

o : ) Amtsgericht Frankfurt am Main
Anlage ' HRB 42452

Steuernummer 047 246 65110
UST-ldNr.: DE1870777253

. Bankverbindung
Frankfurter Sparkasse
Konto-Nr.: 206 202 430
BLZ 500 502 01




Stellungnahme der LAG OPNV Hessen
Anhérung zum Mobilitatsférdergesetz (MobiféG)

Sehr geehrte Damen und Herren,

" fur die Moglichkeit der Anhdrung zum vom Land Hessen vorgelegten
Mobuhtatsfordergesetzes bedankt sich die LAG OPNV Hessen sehr.
Viele der bereits im Vorfeld von uns eingebrachten Anregungen sind
bereits aufgenommen, wie exemplarisch zu nennen die Wiederauf-
nahme der Fahrzeugforderung, Malinahmen der Grunderneuerung
und die Erhshung der Férdermittel allgemein und fur den OPNV im

. Besanderen. Wir sagen auch jetzt bereits gerne unsere Mitarbeit bei

der Erstellung der Forderrichtlinien zur Konkretisierung des Gesetzes

Zu, -

Die Initiative des Landes Hessen, durch das Mobifitatsférdergesetz
die hisherigen Entflechtungsmittel fir den OPNV zu sichern, ist zu
begriifien und wird von uns unterstitzt. Der Betrag far die Infrastruk-
turmahnahmen unter 50 Mio. Euro pro Projekt solite deutlich aufge-
stockt und jahrlich dynamisiert werden. Die hoheren Umsatzsteu-
eranteile des Landes Hessen sowie die-hierin enthaltene variable
Komponente bieten u.E. hierflir den erforderlichen Spielraum. Die
Formulierung im Gesetzesvorschlag, mindestens_100 Mio. Euro p.a.
zur Verfugung zu stellen, signalisiert hierfUr den politischen Willen. Es

solite u.E. eine aktuelle Bedarfsermittiung mit Einbindung der loka-

len Aufgabentridgerorganisationen zur Berlicksichtigung der lo-
‘kalen Verkehre und unter Wirdigung der gesetzlichen Rahmenset-
zungen (z.B. zur Barrierefreiheit im PBefG), technischen Mdéglichkei-
ten (inct. Nachristvarianten fir Omnibusse) und dkologischen Erfor- -
dernisse (drohende Fahrverbote durch NOx-lImmissionen und CO?
Minderungsvorgaben), in Hessen erfolgen, um die erforderliche Hoéhe
tber die genannten 100 Mio. Euro hinaus festzulegen. Neben dem
Schienenpersonennahverkehr sind insbesondere auch die lokalen
Verkehre und deren Ertlichtigung und Nachriistung in die Forde-
ruing mit einzubeziehen.

Die Férdertathestinde (Beispiele s.u.) soliten inshesondere um
Erhaltungs- und Instandsetzungsmafnahmen sowie Ersatzinves-
fitionen, Umbau und auch Nachriistungen ergénzt werden. Weite-
re Fordertatbestinde, z.B. Planungsbeschleunigungsmafnah-
men oder Steuerungstechniken sollten, gof. durch Forderrichtli-
nien, hinzugefigt werden.

_Als Ahtragsberechtigte sollten auch explizit die Lokalen Nahver-
kehrsorganisationen aufgefiibrt werden. Die Einrichtung einer Lan-

GPNV-Hessen

Stiftstraflle 9-17
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Telefon:; 069 212 26 963

Telefax: 068 212 23 673

Datum
07.12_201 7

Ihr Zeichen
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.2.

dessteile OPNV, in der alle Antragsberechtigten mit Hessen Mobil und

Landesministerien gemeinsam einen Katalog und die Prioritaten der
Maflnahmen erarbeiten, die Férderrichtlinien anpassen sowie die
Verwendungsnachwe:sfuhrung und Evaluation unterstitzen, wird an-

“geregt.

Die Vertreterinnen und Vertreter des Landes Hessen werden ge-
beten, sich weiterhin auch auf Bundesebene fiir eine Dynamisie-
rung der OPNV-Férdermittel fir infrastruktur, z.B. im Bundes-
GVFG sowie der Erweiterung der genannten Férdertathesténde
ginzusetzen. Eine Absenkung der Projektmindestgrofie von 50
auf 20 Mio. Euro pro Projekt sowie die Aufnahme von Sanie-
rungsmalnahmen auch in die Bundes-GVFG- Férderung ist fir
die lokale Ebene zielfithrend.

Der von der Bundesregierung aufgelegte und von der Verkehrs-

. ministerkonferenz u.a. am 9./10.November 2017 geforderte Fonds
,Nachhaliige Mobilitat in der Stadt“ kann hierzu einen einmaligen
Beitrag leisten und solite unterstiitzt werden. Auch hierzu sind
erganzend Forderrichtlinien zu erarbeiten und der gesetzliche
Ordnungsrahmen anzupassen, um eine diskriminierungsfreie
Bereitstellung der Infrastruktur zu gewihrleisten, die Umwelt zu
entlasten und innovationen zu férdern.

Erlduterung:
1. Bundesférderung

Die Fortfithrung der GVFG-Bundesforderung ist im Juli 2017 gesetz-
lich fixiert worden. Es erfolgte eine Festschreibung der Férdersumme
auf ca. 333 Mio. Euro bis 2025 und ist damit seit 1997 unveréndert.
Aus diesem Haushaltstitel kédnnen Bauvorhaben im éffentlichen Nah-
und Regionalverkehr ab einer Summe von 50 Mio. Euro gefordert
 werden. Eine Aufstockung oder Dynamisierung des Betrages ist

bisher nicht vorgesehen (,Versteinerungsklausel”), wére jedoch
im Hinblick auf den Bedarf angezeigt. Die Bedarfe sind durch 13
Bundeslander gutachterlich ermittelt worden. So hat der Deutsche
Stadtetag bereits 2016 eine Erhdhung auf 500 Mio. Euro p.a. und
eine Absenkung der Projektsumme auf 20 Mio. Euro sowie die
Aufnahime von SanierungsmaBnahmen in den Férderkatalog vor-
geschiagen.

Im Nationalen Forum Diese! sind an einem runden Tisch die Bun-
desregierung und die Landerministerien Ubereingekommen, insge-
samt mindestens 1 Mrd. Euro zusétzlich in einem Fonds ,,Nachhalti-
ge Mobilitit in der Stadt” zur Férderung von ressourcenschonenden
und umweltentlastenden Mafinahmen im Verkehrsbereich bereit zu
stellen. Dieser Betrag steht nur einmalig zur Verfligung. Vorrangiges
Ziel dieses Fonds ist es, maglichst kurzfristig die NOx-Immissionen in
den Ballungsraumen zu senken, um die gesetzlichen Anforderungen
an die Luftreinhaltung zu erflllen. Die Férderrichtlinien hierzu sind
noch zu erarbeiten. Eine Offnung in Richtung Erhaltungs- und In-
standsetzungsmafinahmen sowie Nachriistungen zur kurzfristi-
gen Emissionssenkung ist wilnschenswert.
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2. Landesférderung

Die Férderung von Infrastrukturprojekten zur Verbesserung der Ver-
kehrsverhaitnisse mit Volumina unter 50 Mio. Euro eifolgt seit 2007
bis 2019 durch Entflechtungsmittel. Derzeit sind bundesweit ca.
1,33 Mrd. Euro p.a. als Férderung vorgesehen, die seit 01.01.2014
nur noch an investive Zwecke gebunden sind, wahrend sie vorher f(r
den Verkehrsbereich zweckgebunden waren. Der Deutsche Stadtetag
hat unter Wirdigung der Bedarfe aus den Landesgutachten, die von
der Bodewig-Kommission des Bundes bestatigt worden sind, bereits
2016 eine Aufstockung auf jahrlich 1,96 Mrd. Euro fir den Ver-
kehrsbereich gefordert.

Mit der Neuordnung der Bund-Lénder-Finanzbeziehungen im
Rahmen des bundesstaatlichen Finanzausgleichssystems aby 2020 ist
die Beendigung der Entflechtungsmittelférderung besiegelt und
betragsmafig durch einen héheren Anteil an der Umsatzsteuer fir
die Lander kompensiert worden. Der gefundene Kompromiss ent-
spricht den Vorschlagen der Bundeslander, die dadurch ab 2020 Mit-
tel in Hohe von ca. 4,3 Mrd. Euro p.a. mehr zur Wahrnehmung
ihrer Landesaufgaben zur Verfligung haben werden. Potential fiir
eine Erhohung der Infrastrukturférderung ist somit vorhanden
und soilte politisch fiir den Verkehrsbereich gesichert werden.

Es ist nun Angelegenheit der einzelhen Bundeslander, die erforderli-
chen finanziellen Mittel durch landesgesetziiche Regelungen be-
tragsmadig zu fixieren und die Zweckbindung flir den Bereich Verkehr
in ihren Landeshaushalten sicherzustellen. Das Land Hessen setzt
dies konsequent durch das vorliegende Mobilitatsférdergesetz um
und hat den Katalog der férderfahigen Mallnahmen erweitert.

Seit 2014 his 2018 hat das Land Hessen Entflechtungsmittel in Hshe
von unverdandert 96,5 Mio. Euro p.a. zur Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse eingesetzt hzw. etatisiert und wird diesen Betrag ab 2019
auf ,,mindestens 100 Mio. Euro” p.a. aufstocken. Damit wird die
Forderung des Hessischen Stadtetages aus 2016 von 142 Mio.
Euro p.a. entsprechend der Bedarfsermittiung durch die Bodewig-
Kommission (Anteil Hessen 7,2 % unterstellt) zwar noch nicht erfiillt,
doch die Gesetzesinitiative zielt in die richtige Richtung und ist
ein politisches Bekenntnis zur hohen Bedeutung einer guten ver-
kehrlichen Ausstattung und Anbindung in Stadt und Region. Da-
bei ist ausdriicklich auch die Geltungsdauer bereits ab 2019 io-
bend hervorzuheben, da dies die Planungssicherheit fiir die
MaBlnahmentrager erhoht.

Fur eine Aufstockung und Dynamisierung der Mittel ab 2020 ist
finanzieller Spielraum gegeben, da die Umsatzsteueranhebung der
Lander neben einem Festhetrag auch eine dynamische Kompo-
nente enthilt. Die lokalen Bedaife sind erganzend zy bericksichti-

gen.




Die LAG OPNV schiigt vor:

§ 1 Abs. 1 Satz 3 neu:

,Die Mittel zur Mobilititsforderung werden am regionalen und
ioka!en B_edarf orientiert festgesetzt und jdhrilich (entsprechend
der Entwicklung des Aufkommens der Umsatzsteuer in Hessen,
mindestens jedoch in Héhe der Regionalisierungsmittel mit 1,8 %

p.a.) dynamisiert.”

Der Entwurf zum Mobilitatstardergesetz enthalt in § 1 Abs. 2 die Fort-
schreibung einer gleichgewichtigeh Verteilung der Fordermittel
auf 6ffentlichen Verkehr und Individuatverkehr, wobei der mehr--
jahrige Durchschnitt Uber alle Vorhaben die notwendigen Freiheitgra-
de schafft, um durch Férderrichtlinien das Erforderliche zu regeln
und mit dem Mitteleinsatz steuernd einzugreifen. Die enormen Inves-
titionsstaus fiir Instandhaltungs- und ErhaltungsmaBnahmen
inshesondere bei Tunnelbauwerken und Schieneninfrastruktur
sowie die Anforderungen zur Schaffung barrierefreier Zuwegun-
gen, Haltestelleninfrastruktur und Verkehrsmitteln spricht hier fur
ginen {iberproportionalen Bedarf im OV-Bereich in den kommen-
den Jahren. :

Die im Hessischen OPNV Gesetz verankerte Rollenverteilung zwi-
schen Verkehrsverbiinden fir den Regionalverkehr einerseits und
I.okalen Aufgabentrigerorganisationen in ihrer Verantwortung flr
den lokaten Verkshr (Schiene und Bus) andererseits solite sich auch
im Mobilitatsfordergesetz wiederfinden.

Die LAG OPNV schlfigt vor:

§ 2 neu sollte lauten:

Antragsberechtigt smd die Gemeinden, Landkreise und kommunalen
Zusammenschliisse sowie die Verkehrsverbiinde. lokale Aufgaben-
trdgerorganisationen und sonstige Vorhabentrager des offentlichen
Personennahverkehrs und des kommunaten Straf&enbaus

Unter sonstige Vorhabentrager kénnen auch kommunale oder regi-
onale Infrastrukiurgesetlschaften gezahit werden, was im Begrin-
dungstext erganzt werden kann. Hierdurch werden beihilferechtlich
und steuerlich sowie vergaberechtlich mégliche Optimierungen der
gesellschaftsrechtlichen Ausgestaltung bei der Férderung ermogilcht
was sehr zu begriifien lst :

Des Weiteren wird bereits jetzt im Gesetzentwurf der Katalog férder-
fahiger Vorhaben konsequent erweitert. Ziele sind, den Umweltan-
forderungen gerecht zu werden, Sicherheit zu erhdhen, Verkehrstra- -
ger besser zu vernetzen und die neuen Medien fur einen verbesserten -
Zugang zum OPNV und verbesserte informationen fur die Fahrgéste
zu nutzen. Die Pricrisierung von Erhaitungs- und Ersatzinvestitio-
nen vor NeubaumaBnahmen wird zwar in der Begrindung zum Ge-
setz angedeutet und als Férderung von Grunderneuerungenin § 3
Satz 2 genannt, allerdings sehr stark eingeschrankt auf Verkehrssi-
cherheit, Verkehrsheschleunigung und Energieeffizienz durch Elekt-

" romobilitat, m Gesetz solite die Technik, die zur Erreichung der
genannten Ziele fiihrt, offen bleiben.




Der Wiedereinstieg in die Fahrzeugfdrderung, insbesondere mit
dem Schwerpunkt emissionsarmer Antriebstechniken, wird unterstiitzt.
Berlicksichtigung finden sollte, entsprechend der im Mobilitdtsbericht
2016 des Landes Hessen angekindigten Unterstiitzung von Stadt-
verkehren, auch die Anschaffung bzw. Nachriistung von Stadt-
und Stratenbahnfahrzeugen sowie die Anschaffung und Nach-
riistungen von Omnibussen zur Einhaltung von Schadstoffklasse
Euro 5 oder héher. Die Technologie soiite nicht auf Elektroantrie-
be beschriankt werden, um technische Fortschritte zur Schad-
stoffreduzierung gleichgerichtet zu unterstitzen und zu férdern.

Die LAG OPNV schligt vor:

§ 3 Abs. 1 & neu sollte lauten.
.Beschaffungen bzw. Nachriistungen von Personenkraftwagen und
Kraftomnibussen, die geeignet sind, deutlich zur Schadstoffreduk-

tion beizutragen;

§ 3 Abs. 1 f neu sollte lauten:

LAnschaffungen von sffizienzsteigernden oder emissionsmindernden
Antrieben bei Fahrzeugen des Schienenpersonennahverkehrs und
Stadt- und StraBenbahnfahrzeuge mit effizienzsteigernden oder
emissionsmindernden Komponenten bzw. deren Nachriistungen;

§ 3 Abs. 1 g neu solite lauten:

Ertuchtlgung, Umbau oder. Nachrustung von Betriebshéfen und
zentralen Werkstatten mit notwendlger Ausstattung und der erforder-
lichen Technik zur Umsetzung und Wartung innovativer, res-
sourcenschonender und schadstoffreduzierender Antriebstech-
niken sowie: die’ Anschaffung von erforderticher Ladeinfrastruk-
tur, wie z.B. Ladestationen {auf der Strecke) fur Omnibusse, Un-
terwerke und Oberleitungen etc.:

Vorgeschlagen wird eine noch konsequentere Aufnahme der For-
. derung von Erhaltungs- und Instandsetzungsinvestitionen sowie
von technischen Nachriistungen in das Gesetz:

§ 3 Abs. 1 Ziff.'h neu solite lauten.

Erhaitungs- und Instandsetzungsmaﬁnahmen Umbauten, Nach-
ristungen SOWIe Ersatzinvestitionen, soweit sie durch Moderni-
sierungen zur Erre:chung der durch dieses Gesetz verfolgten
Ziele beitragen, )

§ 3 Abs. 1 Ziff. h alt wird zu Ziff. i)

Wiinschenswert ist im Zuge steigender Anforderungen an Fahrgastin-
formationssysteme und Digitalisierung dartber hinaus die Férderfé-
higkeit von Hintergrundsystemen zur Planung des Fahrplans. aus
denen u.a. die Echtzeitdaten zugeliefert werden. Durch elektronische
Verfahren zur Verkehrssimulation, Umlaufoptimierung, Fahr-
zeugdisposition und Betriebsilberwachung lassen sich ebenfalls
Verkehrssicherheit, Verkehrsbeschieumgung, Energieeffizienz
sowie Umwelt- und Lebensqualltat in Stédten erhdhen. Diese las-
sen sich wohlwollend unter.den § 3 Abs. 1 Ziff. d fassen und soll-
ten deshalb in den Férderkatalog der Férderrichtlinien explizit
aufgenommen werden.




Winschenswert ist die finanzielle Unterstiitzung von Planungsbe-
schieunigungsmafinahmen, z.B. durch gutachterliche Unterstitzung
oder der Begleitung von Burgerbeteifigungsverfahren, und die Uber-

" nahme von Projektierungs- und Planungskosten durch das Land
Hessen. : ‘

Die LAG OPNV schligt vor:

§ 3 Abs. 3 sollte lauten:

Forderfahig sind alie projektbezogenen Mafinahmen im &ffentli-
chen Personennahverkehr und im kommunalen StraRenbau, die
geeignet sind, zur Planungsbeschleunlgung, Planfeststeliung
und Projektumsetzung beizutragen.

Das Nihere hierzu wird in Férderrichtlinien festgelegt.

Positiv hervorzuheben ist, dass der Landesgesetzgeber auf die
grundsatzliche Befristung des Gesetzes verzichtet und stattdessen

“in § 4 eine Evaluation mit Revisionsmé&glichkeit nach fiinf Jahren
eingefigt hat. Dadurch wird die Planungssicherheit erhht und der
langlebigen Verkehrsinfrastruktur sowie den mehrjahrigen Planungs-
zeitrdumen im Vorlauf Rechnung getragen.

Wegen der steigenden Komplexitét des Rechtsrahmens, der unter-
schiedlichen technischen Gegebenheiten und schnellen Fortschritte
ist eine gutachteriiche Unterstiitzung der Aufgabentrdger geboten.
Neben der finanziellen Unterstiitzung einzeiner Antragsteller kann
hier auch die Einbindung einer zentralen Landesstelle, angebun-
den z.B. an den Mobilitéits- und Koordinierungsrat im HOLM und
unter Koordination von Hessen Mobil, zur Unterstiitzung von
Planung, Durchfiihrung und Verwendungsnachweisfithrung
sinnvoil sein. Bestehende Netzwerke und Kooperatlonen sollen ge-
starkt und genutzt werden.

Eine diskriminierungsfreie Zurverfligungsteliung von Anlagen, beihilfe-
rechtlich neutrale Formulierung von Verkehrsvertragen, wettbewerbs-
neutrale Ausgestaltung der Férderwege und steuerrechilich und wirt-
schaftlich optimierte Beschaffung von Infrastruktur und ~betrieb sind
Themen, die alle Aufgabentrager mehr oder weniger betreffen. Eine
‘koordinierende Anlaufstelle dient der effizienteren und effektiveren
Bearbeitung und Erreichung der durch das. Mobilitatsfordergesetz an-
gestrebten Ziele.

Die LAG OPNV schifigt vor:

Einrichtung einer Landesstelle OPNV { ggf. mit Anbindung an

den MKR im HOLM), zur Unterstiitzung bei: -

- der Ervierung von Férdermitteln und Férdervoraussetzungen,

- der Vorbereitung der Antragsstellung,

- der veriraglichen Ausgestaltung und gesellschaftsrechtlichen Opfi
mierung einer diskriminierungsfreien Bereitstellung von Infrastruktur,

- der Btindelung von Einzelantragen und BeschaffungsmafRnahmen
zur Erreichung okonomischer (Gréfen-)Voneile,

- der Nachweisfuhrung der Verwendung der Mittel und

- zur Vorbereitung der Evaluation und daflur erforderlicher Daten

sammiung,
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- der Erarbeitung des Berichtes an die Landesregierung zur Revision
in finf Jahren. ‘

Die bestehende sehr gute Zusammenarbeit und der Austausch
zwischen Landesvertretung, Spitzenverbianden, Hessen Mobil,
Verkehrsverb{inden, kommunalen Aufgabentrigerorganisatio-
nen, Infrastrukturdienstleistern und Verkehrsunternehmen kann
hierdurch konsequent genutzt und gesteigert werden.
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