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1 Anlas und Ziel

' Durch die Reg;onahsnerung des OPNV wurden Aufgaben, die bisher vom Bund wahrgenom-'_ o
men wurden, auf die nachgeordneten Geb:etsk()rperschaﬁcn ubertragen sowie die Fmanzmrung -
des OPNV ney geregelt. Gleichzeitig ver]angt die Europaische Union, daB OPNV-Leistungen,
die von der offentlichen Hand finanziert werden, dem Wettbewerb zwnschen den Verkehrsun-
ternehmen zu unterwerfen sind. Damlt wurden Hoffnungen auf eine Senkung. der Kosten und
daraus resultierend auf eine Verbesserung des Angebots geweckt. Die Kostensenkung soll
"durch mehr Wettbewerb und auch dadurch erreicht werden, daf die Gebnetskorperschaﬂen in
ihrem Zustandlgkextsberetch das OPNV- Angebot ganzheitlich planen und damit hinsichtlich der
_ Angebotsquahtat und der Kosten optimieren. - o '

Die- blshenge Erf‘ahrung zetgt zum emen daB sich die Verkehrsunternehmen v1elfach unter .
Berufung auf die im’ Personenbeforderung,sbesetz (PBefG) genannte Elgenwnrtschaﬁhchkmt _
ihrer Linien gegen den Wettbewerb und gegen die Zustindigkeit der kommunalen Gebietskor-

perschaﬂ firr die Planung wehren. Dabei wird der Begriff der Exgenwnrtschaﬁhchkelt und das -
damit verbundene Recht zur Ausgestaltung des Angebots in einer Weise interpretiert, welche

die Ziele der Reg:onahs:erung infrage stellt. Zum anderen verleiten die Transfermlttel die der
Bund den Landern fur die Ubernahme der Zustandxgkelt im Schlenenpersonennahverkehr zahlt,

dazu, den Schnenenpersonennahverkehr (SPNV) grofiziigig auszugestalten.. Eine solche Ent-_ L

wicklung ist fiir die angestrebte Kostensenkung im OPNV nicht f‘orderhch und fuhrt mcht u
einer optimalen Gestaltung des Gesamtverkehrs im OPNV

Der Beirat zeigt in der vorliegenden Ausarbeitung: die entstandene_n Probleme. auf und leitet -
daraus Empfehlungen fur korrigierende MaB:;_ahfnen des Bundes ab. o |

2. Orgamsatlon und Fmanznerung des offenthchen Verkehrs

Bis Ende 1993 wurden der Schlenenpersonenfemverkehr (SPFV) der Schlenenpersonennah- o

verkehr (SPNV) und ein Teil des ubn&en Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) im {and-’
* lichen Raum vom Bund getragen und die erforderliche Verkehrsleastung von der Deutschen
Bundesbahn ‘erbracht. Im Zusammenhang mit der Privatisierung der Deutschen Bahnen am--

1.1.1994 wurden der SPNV und der straflengebundene OPNV reg:onahsnert d.h. in die Zu-- .~

- standigkeit der Lander und Gemeinden iiberfiihrt,



.Gesetzhche Grundlage flir die Reg:onahs:erung smd

o das Regnonai:snerungs;,esetz des Bundes, in dem die Aufgaben des SPNV und des OPNV
soweit sie bisher der Bund wahrgenommen hatte, auf die Lander ubertragen wurden,

o die Nahverkehrsgesetze der Lander, in denen die Aufteilung der AufgﬁbentrégerSchaﬁ Zwi-
~ schen dem betreffenden Land und seinen kommunalen Gebietskorperschaften geregelt ist,

o = das novellierte Personenbeforderungsgesetz, das als wesentliche Neuerung eigenwirt- o

schaftliche Letstungen und gememwnrtschaﬂhche Leistungen unterschendet und gegenem-
ander abgrenzt.

Beim ErlaB dieser Gesetze waren Vorgaben der EU uber die Lrberal:s:erung des Verkehrs-
_marktes, insbesondere die Verordnung Nr. 1893/91 zu beachten. Darin wird gefordert daB bei
einer vom Aufgabentriger vorgegebenen, im offentlichen Interesse liegenden Verkehrsbedie-
nung diejenige Losung zu wihlen ist, welche die geringsten Kosten fur die Allgemeinheit mit
sich bringt (Art 3). Diese Forderung bedeutet, dafl die Vergabe der Konzessmnen im Wettbe-
werb erfolgen muB. : :

-~ Generell ergibt sich aus dem RegiOnalisierungsgésetz des BLmdes_- und den Nahverkehrsgeset-

zen der Linder folgende Aufgabenzuordnung im OPNV: |

° .Regionaler die Landkreise {iberschreitender OPNV (SPNV Regnonalbus) in der Aufga-
bentrigerschaft der Lander,

e OPNV innerhalb der Landkrelse mit Ausnahme der kreisfreien Stadte in der Aufgabentra- o
gerschaﬁ der Landkreise;

o OPNV innerhalb der kretsfrelen Stadte in der Aufgabentragerschaﬁ dleser Stadte

Die Linder {iben 1hre Zustandlgkelt fiir den regionalen, landkrelsubergrelfenden OPNV teilwei-
se selbst aus (z B. Bayern, Baden-Wiirttemberg) oder haben sie an die kommunalen Gebaets—:
kbrperschaﬁen weltergegeben (z.B. Hessen, Nordrhein-Westfalen). Dabei g:bt es auch Uber-
gangslosungen, die eine Westergabe an die Ebene der kommunalen Gebletskorperschaﬁen erst

fiir einen spiteren Zeitpunkt vorsehen (z.B. Hamburg, Niedersachsen). Die kommunalen Ge- | _
bietskorperschaften binden die Durchflihrung des i in ihrer Hand liegenden OPNV teilweise an -
Zweckverbinde. Die daraus abgeleiteten Verkehrsverbiinde ermoglichen eine im Interesse des -

Kunden liegende Vereinheitlichung des Angebots, wobei allerdmgs die teilweise entstandene -

. erhebliche GroBe der Verbiinde Zweifel an der Effektivitat ihrer Arbeit und an der Errelchung-_ L

~ des Ziels eines ,,OPNV vor Ort“ aufkommen lifit.

Fur dle Fmanznerung des SPNV und dLb iibrigen OPNV sind die jewell@en Autgabentrag,er
verantwortlnch Um die ‘damit verbundenen finanziellen Belastungen zu vemn&,em ‘hat der
Bund Mittel auf die Lander ubertragen. Die Tr ansfermittel 'sind zwar vorranglg fur den SPNV
: vorgesehen diirfen aber auch fur den ubrW(,n OPNV verwendet werden. Bei den Transfermit- _
teln wird unterschieden zwischen einer in Absolutwerten fest_s,elegten Grundausstattung der -



emzeinen Lander sowie einer Zusatzausstattung, die von der. Enthcklungen der Mehrwert-
steuereinnahmen abhanglg ist. Die Hohe des Mitteltransfers und dessen Verteaiung auf die ein- _

zelnen Lander wurde unter Beriicksichtigung der inzwischen gesammelten Erfahrungen zum _ -

31.12.1997 von der WIBERA iiberprft. Verhandlungen iber eine etwaige Modifikation der

- Mittelverteilung sind im Gange. Neben den Transferleistungen des Bundes an die Lander ge- B

wiihren die Linder den kommunalen Gebletskorperschaﬁen fiir den in ihrem Zustandlgkeltsbe-

reich hegenden OPNV i.d.R. einen zweckgebundenen Zuschuf. Dessen Hohe ist allerdings -

_keme feste GroBe, sondern sie wird jéhrlich im Zusammenhang mlt der Aufstellung des Haus-
“halts neu festgelegt : : _

" Die Erstellung der Verkehrslelstungen im Busverkehr wird wie bisher durch Verkehrsunter—
nehmen unterschledllcher Struktur und GroBe durchgefuhrt. Die Verkehrsunternehmen benoti-
gen dafir Konzessionen, die von der zustindigen Genehmigungsbehorde erteilt werden Bei -
elgenwmschaﬁllch betriebenen Linien geschieht dies in der heutigen Genehmigungspraxm unter
Bezug auf § 13, PBefG, Abs. 3 durch die Verlangerung der bestehenden Konzession. Eigen-
wirtschaftlich im Sinne des § 8 PBefG sind Linien, ,deren Aufwand gedeckt wird durch Befor-
derungseriose, Ertrage aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsregelungen im Tarif- und
Fahrplanbereich sowie sonstigen Untemehmensertragen im handelsrechtlichen Sinne“. Bei ge-

meinwirtschaftlich betnebenen Linien erfo!gt die Vergabe nach § 13a, PBefG aufgrund einer -

Ausschrelbung Gemeinwirtschaftlich sind Linien, deren Betrieb den Einsatz offentlicher Mittel
~ iiber gesetzliche Ausgleichs- und Erstattungsleistungen hinaus erfordert Inzwischen haben
_ sowohi fur den SPNV als auch fiir. den Busverkehr solche Ausschrelbungen stattgefunden



3 Probleme des regionalen Schienenpersonennahverkehrs

Im regionalen Schxenenverkehr besteht die Tendenz, vorhandene Verbmdungen aufrecht Zu

erhalten und teilweise auch stillgelegte Verbmdung_.,en zu reaktivieren. Die notwendlg,e kritische

Beurtellung der Wirtschaftlichkeit — sowohl aus betnebswu‘tschaﬂhcher Sicht als auch aus ge- "
sathtrtschaﬁhcher Sicht - unterbleibt vielfach oder erfolgt nicht nach den erforderlichen
strengen MaBstaben und mit der wiinschenswerten Sorgfalt. Diese Tendenz wird von den
Landkreisen teilweise unterstiitzt, weil eine aus wirtschaftlichen Griinden ggf. sinnvolle Um-
- stellung des Schlenenverkehrs auf kommunalen Busverkehr ihnen zusitzliche finanzielle Lasten
aufbiirden wiirde. Es gibt aber auch Belsplele dafr, daB Schienenstrecken mit der Begriindung
zu hoher Kosten stillgelegt werden. Bei der Beurteilung der w1rtschaﬂhchen Vertretbarkeit des
Schienenverkehrs muB neben den Kosten jedoch auch beachtet werden daB der Schnenenver—" :
kehr hohere Verlagerungen vom MIV zum OPNV bewirken kann als der Busverkehr und daB.
er damit starker zur Umweitentlastung bentrabt '

Ein wesentllches Merkmal der’ Verbesserung des SPNV ist die Emﬁxhrung emes stundenba- -
sierten Taktverkehrs ‘Der Takt soll dabei ,,mteural“ sein, d.h. alle Linien sollen denselben Takt .
_aufwelsen und an den Knotenpunkten so miteinander verkniipft sein, daf} Anschlusse ggf. bei
jedem zweiten Takt — in allen R;chtungen bestehen. Auch der an den SPNV anbmdende Bus-
verkehr soll in diesen Takt embezogen ‘werden: Durch den Taktverkehr sollen auBerdem die
. Anschl_usse an den Fernverkehr verbessert werden. |

Aus der Sicht der Fahrgéste ist der in‘te_grale.'Taktverkehr, der die Fahften des SPNV und dés
Busverkehrs uh_tere_inander und miteinander verkniipft und einen moglichst gunstigen Anschiuf}
an den Fernverkehr herstellt, uneingeschrinkt zu begriiBen. Er fiihrt an den Knotenpunkten
]edoch hauﬁg pall Kapazntatsproblemen und schrankt die Flexibilitat der anderen: Verkehrssy-

steme (Personenfemverkehr Guterverkehr) teilweise stark ein. Die derzent hauﬁg anzutreffen- :

de Schematlslerung des Taktverkehrs, die in vielen Fallen ohne eine hmrerchende Beriicksichti-
gung des Umfangs der Nachfrage und ihrer Schwankungen ber den Tag erfolgt verstoBt ge-
gen das Gebot des effizienten Einsatzes offentlicher Mittel. Hier entstehen Ztelkonﬂakte die be:_
der Optlmlemng des Systems eine RelauwerunE ; der Wiinsche notwendig machen

Be1 der Beurtexlung des Schienenverkehrs muB bedacht werden, daB die Bahn ein Massenver- '
kehrsmittel ist, das nur bei entsprechend hoher Nachfrage wirtschaftlich betrieben werden

kann. Offentlicher Massenverkehr tritt aber vorwiegend als Berufs- und Ausbildungsverkehr im
Zulauf auf die Stidte hoher Zentralitit sowie im Innenbereich dieser Stadte auf. Hierbei muf}
unter Bezug auf die zentralortliche Struktur differenziert werden' Schlenenverkehrsverbnndun— ] .
gen sind unbestritten notwendig im Zulauf auf die Oberzentren und in verdichteten Riumen um:

die Mittelzentren. Im Zulauf auf die Mittelzentren im landllchen Raum muf d:e bmnhat‘tts__,ken :

" des Schienenverkehrs Jedoch fallweise geprift werden.



'Schlenenverkehrsnetze weisen i.d. R sternf‘orm:ge Strukturen mit Ausnchtung auf dle Zentren-'
auf, wobet zwei Hierarchieebenen des Netzes, die auf Oberzentren und Mittelzentren ausge-"
richtet sind, ausreichend. sein diirften. Neben der Dominanz der radialen Struktur gibt es in
Einzelfillen durchaus auch tangentlale Verbmdungen die sch;enenverkehrswurdlg sind. Ein’

Problem des Schlenenverkehrs ist es, da die Schienenstrecken im lindlichen Raum hauf' igin |

groBerer Entfemung von den zentralen Ortslag,en verlaufen und die Bahnhofe nur uber lange -
Fuflwege oder spemelle Zubnngersysteme zu erreichen sind oder daf es in Orten groBerer
~ Ausdehnung nur einen einzigen Haltepunkt gibt. Deswegen kormen die Fahrgastpotennale'
texiwense nur unvollkommen ausgeschdpﬁ werden. - :

Im SPNV bestehen derzeit rioch erhebliche Wettbewerbsmnschrankungen durch Marktmacht '

Die Deutsche Bahn AG verFugt als Nachfolgerin der bishertgen Schtenenverkchrsmonopollsten_- o

Deutsche Bundesbahn und Deutsche Reichsbahn ber ein starkes Potential an Personal, Fahr-
zeugen und Einrichtungen, das andere Verkehrsunternehmen in der kurzen Zeit seit Inkrafi-
treten des Reglonahsnerungsgesetzes noch nicht aufbauen konnten, so daB sie erst allmahlich |
und auch nur partiell wettbewerbsfah:g, werden. Die Deutsche Bahn AG ist daruber hinaus be-
mitht, ihr bisherige Position auch dadurch zu erhalten, daB sie unter Einbeziehung der bahnei-
genen Busgesellschaﬁen Gesamtangebote fur SPNV und straBengebundenen OPNV macht. -
Damit tritt die Bahn in Konkurrenz nicht nur zu den Mitbewerbern um Schienenverkehrslei-
- stungen einschlieBlich der kommunalen Verkehrsunternehmen, die ihren bisher auf die Stadte
begrenzten Schlenenverkehr zunehmend in-die Reglon ausdehnen, sondern auch zu den pnva-
ten und kommunalen Busuntemehmen die traditionell den kommunalen OPNV betrelben Das

politische Bemiihen um eine Stirkung des Wettbewerbs fiihrt deshalb in der verkehrspohn- B

‘'schen Diskussion zu der Forderung nach einer Abtrennung der bahnelgenen Busgesellschaﬂen
von der Deutschen Bahn AG und auch nach anataslemng der kommunalen Verkehrsunter-
nehmen. ' ' ‘

" Trotz der genannten Probleme im SPNV muf anerkannt werden, dafl es bereits zu vielen Ver-
“besserungen des Angebots gekommen ist. Durch die Verlaéerung der Aufg,abentrag,erschaf’t

vom Bund auf die Lénder und die Zahlun5 der damit verbundenen Transfermlttel ist ein€ Auf» e

bruchstammung entstanden



4 Prébleiﬁe des 6PNV'in kreis_frei-én St:‘idten‘fdnd Landkfeisé'n'- |

4, l. Elgenmrtschaftllchkelt versus Gememw:rtschal'thchke:t

Beim OPNV in den krelsfrelen Stadten und den Landkreisen gibt es zw;schen den zustand}gen .
Gebietskorperschaften und den Verkehrsunternehmen Auseinandersetzungen iiber die im
PBefG enthaltene Unterscheidung zwischen Elg,enwmschaﬁhchke:t (§ 13) und Gemeinwirt- .~
schaftlichkeit (§ 13a) sowie die daraus resultierende Handhabung der Konzessmnen Die Ge--

-bletskorperschaﬁen streben an, durch Wettbewerb bei der Vergabe der Konzessnonen Kosten . . .

zu sparen, wihrend die Verkehrsunternehmen versuchen, sich diesem Wettbewerb zu entzie-
hen, indem sie den Status der Elgenwnnschaﬁhchken vertendlg,en Die hauptsachhchen Vorge-
hensweisen sind dabei folgende: :

In den kreisfreien Stiidten werden die Verkehrs!elstungen gegenwirtig durch Unterneh-
men erbracht, die im Eigentum der Kommunen sind. Ihre Wettbewerbsfihigkeit wird vor
allem durch die hohen Personalkosten belastet, die als Folge bestehender Tarafvertrage bis.
zu 40% hoher sein konnen als bei Privatunternchmen. Die Unternehmen bemiihen sich,
dieses Problem durch RatlonahslerungsmaBnahmen wie z.B. Ausgrindungen zu losen. Um
den Wettbewerb zu vermeiden, versuchen sie, die E:genwsrtschaﬂhchkelt im Sinne des

' PbefG durch Quersubventnomerung zwnbchen Verkehr, Strom, Gas und Wasser herbelzu-

fiihren. Dies ist nach bisherlger AuffdbSun_s, zwar rechtlich zulissig, durﬂe aber ange51chts
der eingeleiteten Deregulierung der Versorgungswirtschaft zukiinftig kaum noch moglich
sein. Ebenso wird es als eigenwirtschafilich interpretiert, wenn die Kommune a_ls Eigentii-
mer die Defizite nicht nachtriglich- abdeckt, sondern die Betrage fir die Erbringung der
Leistung von vornherein'in die Haushalte der Verkehrsunternehmen einstellt.

In den Landkre:sen des landhchen Raumes beschrinkt sich der OPNV hauﬁg auf den

"Schuler‘- und Berufsverkehr. Dieser Verkehr ist in vielen Fillen elgenwmschaﬂhch durch-

fithrbar, so daB die Verkehrsuntemehmen nach géngiger Praxis von einer Verlingerung der'

bestehenden Konzessionen ausgehen konnen und damit den Wettbewerb. vermeiden. Die :
E:genwnrtschaﬁllchkest geht aber i.d.R. verloren, wenn der Landkreis in seiner Funktion als L

Aufgabentrager aus okologlschen oder sozialen Grunden zusatzhche Fahrten fordert Die
Verkehrsunternehmen weigern sich hiufig, solche Fahrten durchzuﬁxhren selbst wenn der_
Landkreis bereit ist, dafir zu zahlen. Sie verweisen dabei auf ihr im PBefG fixiertes Ausge-
staltungsrecht der Linien, das lediglich mit der Pfllcht verbunden ist, emne ausrexchende
Bedienung anzubieten. (vgl. Kap. 4.2). Die vom Aufgabentriger zusatzlich gewunschten'_ '
Fahrten bezewhnen sie als ,,Luxusverl\ehr Dieses Verhalten fiihrt . dazu, daB finanziell

mogliche und okologisch oder sozxal sinnvolle Angcbotsverbesserungen unterbleiben. Die

Verkehrsunternehmen werden in diesem Verhalten teilweise von den Landern unterstiitzt,

die ihrerseits weniger die Forderunu des OPNV als vielmehr die Fordc:rung> mlttelstandl-' o

scher Verkehrsunternehmen 1m Auue haben. Damit verwenden sne off‘entllche Mlttel die’



engenthch fur’ den OPNV vorgesehen sind, ﬂ.ll' die allgememe ertschaﬁsfordemng Hler-' -
besteht ein pohtnscher Zielkonflikt zwischen der Forderung nach mehr Wettbewerb und der '_
Stutzung mittelsténdischer Verkehrsunternehmen ' o

Die heutige Handhabung der Elgenwwtschaﬁhchkelt ist auch handelsrechthch bedenkhch denn .
fir die Anschaffung von Bussen werden offentliche Zuschisse ‘gewiihrt, der Schulerverkehr
w1rd durch Ausgleichszahlungen subventioniert und die als exgenwartschaﬁhch deklanen:en
Linien proﬁtleren teilweise von Zubrmgertelstung,en gememwmschaﬁhcher Linien. ‘

Die Auseinandefsetzuﬁg um die EigenWi'rtschaﬁIichkeit muB vor dem Hintergrund der vonden

Aufgabentrigern zu verfolgenden verkehrbpohtlschen Ziele und der wnrtschaﬁ!achen Interessen' _
der Verkehrsuntemehmen gesehen werden '

. Auch wenn in unserem ertschaftssystem Leistungen fiir die 'Allgemeinheit' soweit wie |
moglich eigenwirtschaftlich erbracht werden sollten, muf doch sichergestellt werden, daB3 |
die skologischen und sozialen Aufgaben, die der OPNV hat, angemessen wahrgenommen" '
werden. Diese Forderung leitet sich aus Art. | Abs. 4 der Verordnung 1893/91 der EU ab,
in dem ausdrucklich auf die sozialen, umweltpolitischen und landesplanenschen Faktoren |
einer ausrelchenden Bedlenung hingewiesen wird. Okologische Aufgaben ergeben swh vor
allem, wenn in den Innenstadten und in Erholungsgebleten aufgrund von Belastungsspitzen. '
ein iibermiBiger Pkw-Verkehr entsteht und ein Teil dieses Verkehrs wegen der starken
Umweltbelastungen auf den OPNV verlagert werden muB. Soznale Aufgaben leiten sich

aus der gmndgesetzhchen Verpﬂichtu% ab, allen Menschen unabhéngig von der Verfug— L

barkeit iiber ein bestimmtes Verkehrsmittel eine ausreichende Mobilitit zu- gewiahren. Dle_-: -
landesplanenschen Aufgaben | betreffen die Zugénglichkeit aller Gebiete mit dem OPNV. In-
allen diesen Fillen ist die 6ffentliche Hand gefordert. Hieruber konnen nicht die Verkehrs-
unternehmen entscheiden. Dlese Autudben waren auch der Grund dafur, daf3 der Gesetz-
geber nicht die Verkehrsunternehmen sondern die kommunalen Gebletskorperschaﬂen als '
Aufgabentragern des OPNV eingesetzt hat. o

i Als Wettbewerber um die Konzessionen treten zunehmend ~ tellwelse auslandtsche y
GroBanbleter auf. Die polltlschen Entsche:dungstrager sehen darm Gefahren fur die loka- -
len mlttelstandxschen Unternehmen. Eine dxesbezughche Marktabschottung. wire jedoch.

- nicht sachgerecht. Sofern die OPNV- GroBunternehmen kostengiinstiger sind, ist itinen die P

Leistungserstellung im OPNV zu {bertragen. DaB GroBunlemehmen im Wettbewerb von
vornherein besser abschneiden als mittelstindische Unternehmen, steht kemeswegs fest.
Aufgrund der Kosten- und Lenstung,sstrul\turen haben mittelstédndische Untemehmen insbe-.
sondere in landlichen Riumen durchaus Marktchancen. Infolge des intensiven Wettbe-
‘werbs werden kleine und mlttelstandlsche Unternehmen Ratlonahslerung,s- und Kostensen-

kungsponent:ale erschlieBen missen, um ihre Konkurrenzf‘ahngkelt zu steigern. Dazu kon- ©

_men auch neue Angebotsformen beitragen. So sind z.B. Franchlsmg, Kooperatlonen mog« .



' hch in denen dze OPNV-Untemehmen w1rtschaﬁhch zwar selbstandxg blelben swh in ihrer
AuBemmrkung aber zusammenschheBen um im Wettbewerb bestehen zu kénnen. Em Bei-
spiel liefert das Unternehirien B. U.S im GroBraum Hannover, das als Managementgesell— '
schaft aufiritt, im Besitz der Konzessionen ist und sich zur Betnebsdurchﬁxhrung selbstan-

diger Busunternehmen bedient. Dariiber hinaus konnen durch die Privatisierung der bisher "
- 8ffentlichen Unternehmen Effizienz- und Kostensenkungspotennale erschlossen werden,

- wodurch deren Chancen im Ausschrelbungswettbewerb steigen. SchheBllch fuhrt der |
Wettbewerbsdruck auch dazu, daB verstarkt techmsche und betnebhche Innovatlonen er-
folgen.

. . ' Um den Wettbewerb auf OPNV-Markten auf Dauer 2u swhern genugt es mcht, den Wett- :
- ‘bewerb um den Markt zu offnen; welmehr ist die Wettbewerbsdynamlk auch withrend der

‘Laufzeit der Konzessionen zu stirken. Den geeigneten Weg dazu blidet eine Abschafﬁmg _ |

S der ,,GfoBvaterrechte“ fir die bisherigen Konzessnonsmhaber und moghchst kurze Lauf-
zeiten der Vertrige zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen, Dem steht je-
_ doch das Interesse der Verkehrsunternehmen an ]angfrlstigen stabilen Verhaltnissen entge-
'gen Es kommt hier darauf an, in ‘den Ausschreibungskonzessionen und den Vertragsver-
handlungen mﬁghchst viel an Wettbewerbseiementen durchzusetzen

e -Tenlwexse versuchen dle GroBunternehmen die’ lokalen Wettbewerber dadurch auszu-
schalten, daB sie diesé aufkaufen ‘Sie kommen auf diese Weise selbst in den’ GenuB - der
~ Monopole und werden sich- anschlieBend ebenfalls gegen Wettbewerb wehren. In diesen -
Fillen ist es Aufgabe der Wettbewerbsbehdrden, die Monopolisierung: des Marktes zu ver-
hindern. Das wichtigste Instrument ist dabei die ZusammenschiuBkontrolle nach dem

B GWB, mit der soiche Ubernahmen verhindert werden konnen Die Kartellbehorden werden i

'erproben milssen, welche Mbgllchkelten bestehen, um Konzentrationstendenzen wnrkllch
2u verhmdem ' '

42 Umrang des Angebots

~ Die Frage der Elgenwmschaﬁhchkelt ist eng verknlpft m:t der Frage nach dem Umfang des '
~ Angebots. Schlisselbegriff ist dabei die im PBefG geforderte ,,ausreichende Bedaenung '

' Eimge Verkehrsunternehmen mterpretleren eine Bedienung als ausrewhend wenn sie der heute
bedienten Nachfrage entspricht. Dadurch kann das heutige Angebot. bexbehalten und die ver-
: memtlnche Elgenw:rtschaﬁhchkelt der Linie verteidigt werden. Diese Auffassung wird teilweise
~auch von den Landern gestiitzt. Hnerdurch entsteht jedoch ein negativer Regelkreis: Zu Zeiten,
~ zu denen kein Angebot vorhanden ist; ist auch keine Nachfrage erkennbar, und weil sich keme

. Nachfrage uBert, lSt kein -Angebot erforderlich. Dies gilt smn;,emaﬁ auch fur die Lage und

"__;‘_‘:_Zuganglichkelt von' ‘Haltestellen. Auf diese Weise ist der OPNV in der Vergangenheit 1mmer
' weiter ausgediinnt, worden Zusatzhche Nachfrage durch ein zusitzliches Angebot kann bei
dleser Definition des Bedlenung,sumfangb g,lundsatzhch nicht erreicht werden Statt dessen. - -



' muB ein am Bedarf onentlertes Angebot é,efordert werden Es sollte von derjemgen (potenn-'._'
ellen) Nachfrage ausgegangen werden, die sich einstellt, wenn das unter den bestehenden fi-
“nanziellen Randbedingungen bestmdgliche Angebot realisiert wird. Diese Definition zielt auf
die Gewinnung zusitzlicher Fahrgaste durch ein verbessertes Angebot ab. Sie bindet das An- _
gebot dennoch an die finanziellen Mogllchkelten des Aufgabentragers und 1aft 1hm seme Ent- -
schendungsfrexhelt ' '

ch Festlegung des Angebotsumfangs hat unmittelbare Wnrkungen auf die Elgenwmschaﬁhch-
keit. Diese geht verloren, wenn der Aufgabentrager aufgrund okologischer oder soznaier Ziele
Fahrten fordert, die uber die oben genannte Definition einer ausre:chenden Bedienung hinaus-
gehen oder wenn aus soz1alen Grunden Tarife festgelegt werden, die es unmoglich machen,
die Kosten durch die Emnahmen zu decken. Umgekehrt kann das Festhalten an eigenwirt-
schafthch betricbenen Linien, deren Verlauf‘ von den Aufgabentragern nicht verandert werden -
darf, eine wnrtschaﬁllche Optlm:erung des Liniennetzes verhindern. '

Im PBefG ist festgelegt, daB Uber etwan;_,e Konﬂlkte die sich aus unterschiedhchen Auﬂ'assum

gen tiber den Angebotsumfang ergeben von den Genehmlgu%sbehorden entschieden werden.
muB}. Die Genehmlgungsbehorden haben fallweise zu beurteilen, ob den Angebotsstandards '
die die Unternehmer vertreten und die eine ez&,enwwtschaﬁhche Bedienung ermoglichen, Vor-

'rang zu geben ist oder den von den Aufgabentragern in Nahverkehrsplanen niedergelegten An-
gebotsstandards Hierbei solite es darauf ankommen, ob die 8kologischen, sozialen und landes-
planerischen Aufgaben angemessen beriicksichtigt sind. Wie sich die Genehrmgungsbehorde
bei dieser Beurtéilung verhilt und wie weit sie Festlegungen in den Nahverkehrsplanen iiber
die Interessen der Unternehmer stellt, ist noch nicht absthbar.



5  Empfehlungen
Die Uberlegungen und Empfehlungén-des Beirats gehen von fo}geh.den Prinzipien aus:

- ® Das Verkehrsangebot ist zu den geringstmoglichen Kosten fiir die Allgemeinheit zu erbrin-
gen; dies wird ausdriicklich in Art. 3 EG-VO 1191/69 angeordnet Umfang und Quahtat_
des Angebots sind in diesem Rahmen vom Aufgabentriger vorzugeben. '

* Zur Senkung des Bedarfs an Oﬁ'enthchen Zuschiissen und zur Ermnttlung des gunstlgsten _
Angebots sind die Konzessionen fur Linien, Linienbiindel, Netztenle oder ganze Netze Zum
offentlichen Wettbewerb auszuschreiben. Dabei erhalt derjemge Bieter den Zuschlag, der
bei Einhaltung der vorgegebenen Leistung entweder die hochste Konzesszonsabgabe ver-
spncht oder bei defizitiren L1men den geringsten ZuschuB verlangt.

. Im Sinne dieser Grundsatze kann der Bund durch eine Novellierung des Personenbet‘drde— »

rungsgesetzes und durch Fmanzmntteltransfers an die Lander Einflu nehmen.

_ 5, l Strengere w:rtschafthche MaBst‘ibe zur Beurtellung des Schaenenverkehrs

i Der Belrat empﬁeh!t bei-den anstehenden Verhandlungen iiber die Fortschre:bung der Hohe‘
der Transfermntte] unter Bezug auf dle in § 6 des Regxonahsnerungsgesetzes gefordene Effizi-
' enzprufung den Nachweis iiber einen gesamtwirtschattlich vertretbaren Einsatz des Schienén-

0

personennahverkehrs im Verglelch zum straBengebundenen OPNV Zu verlangen GemiB Art.

-3 Abs. 1 EG-VO 1191/69 ist msbesondere auch zu Uberprufen, ob die Mittelverwendung dem
Ziel der geringstmdglichen oﬁ'enthchen Bezuschussung entsprlcht § 6 Abs. 3 des Regxonahsne—

rungsgesetzes ist- nach Ansicht des Beirats ferner dahin zu verstehen, daB ein Benehmen mit =~

den Lindern zwar hinsichtlich der Auswahl des Wirtschafispriifers herzustellen ist, nicht aber

beziiglich der Frage ob eine Untersuchung., der Kosten- und Ertragslage im SPNV uberhaupt . _
- durchgefuhrt wird. Denn den Landern, die selbst iber die Mittelverwendung entscheiden, kana -

kein Mitspracherecht bei der Frage zustehen, ob die Mnttelverwendung einer Kontrolle unter-
zogen wird oder nicht. Allein diese enge Ausleg,ung des § 6 Abs. 3 wird dem Zweck der Vor-"__.
schrift gerecht. ' '

52 Aufhebung der U'nt_erscheidu‘ﬁg zwischen Eigenwirtschaftlichkeit .un'd Gemeinwirt-
schal‘thchke:t ' '

" Die Konzessmmerung des OPNV bzw. die Genehmrg,ungspﬂicht ﬁJr OPNV Lelstungen sollte_ '
_belbeha!ten werden, um einen selektiven Marktzutritt zur Bedienung ertragsstarker Fahrten,
wie sie auch in ansonsten defizitaren Linien auttreten kénnen, zu vermenden Die Leistungen,
“die der Aufgabentrag;er fir erforderlich hiilt, sollten stets ausgeschrieben werden, unabhéngig
davon, ob die einzelne Linie elgenwmsclmﬂhch im Sinne des § 8 PBefG ist oder nicht. Aus
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 diesem Grunde wird empfohlen, die Unterscheidung zwischen Eigenwirtschafilichkeit unid Ge-
meinwirtschaftlichkeit im PBefG (§ 8, § 13a) aufzuheben, § 13 Abs. 3 im PBefG zu streichen

“und die §§ 13 und 13a zusammenzufassen. Bei ciner engen Auslegung der EigenWirtschaﬂlich- o

keit ohne Einrechnung von Ertrigen aus Querverbiinden der Versorgungswnrtschaﬁ offentli-
chen Leistungen fur die Befdrderung von Schiilern und Behinderten, Investmonsbexhnlfen und

- Eigentimerzuschissen wird es praktisch kaum noch Linien geben, auf denen die vom Aufga-
bentriiger gewiinschten Leistungen eigenwirtschaftlich erbracht werden konnen. Wegen dieser

seltenen Fille erscheint es nicht gerechtfertigt, Ausgestaltungsrechte fiir die Verkehrsu'nter-"
nehmen aufrecht zu erhalten, die einer Optimierung des Angebots entgegenstehen.. Solite der.
Gesetzgeber die Unterscheidung zwischen Gemeinwirtschafilichkeit und Eigenwirtschaftlich-
ket beizubehalten, sieht es der Beirat als notwendig an, die Eigenwirtschaﬁlichk‘eit restriktiver

zu definieren und die Regeln, die aus der Eigenwirtschaftlichkeit resultieren, nur auf solche . -

_ Unternehmen anzuwenden be: denen eine Deckung der Kosten aus Markterldsen z erwarten
. ist, |

; '_".AuBerdem sollte lm PBefG deutf:ch gemacht werden daﬁ entsprechend der EG—VO 1191/69:' .
- der Begriff der ,.ausreichenden Bedienuni, uber die Erﬁjllung der gegenwartlgen Verkehrs-
‘nachfrage hinaus auch soziale, dkologische und landesplanensche Faktorén beinhaltet. Gerade

mit der Forderung, die ‘Bedienung auf ein MaB zu beschrianken, das der heute realisierten - -

o Nachfrage entspncht und als ,,ausrelchend definiert wird, versucht man, die , Eigenwirtschaft-
s lxchkelt“ zu verteldlgen. : ' ' . . :

"+ Bei der heutjgen Ausiegung der Eigenwwtschaﬂhchkelt und der heungen Interpretatlon des-
Begrlﬁ'es der ausrelchenden Bedienung, die von der Wahrung der. Besitzstinde der Verkehrs-
_ unternehmen ausgeht wird die Qualitit der OPNV-Bedienung msbesendere im landllchen _
~ Raum ernsthaft gefihrdet, denn die Mﬁg,hchkeiten der Kostensenkung sow1e die Anreize zur
Modemlslerung des Betriebs und der Technik werden vielerorts bei weitem nicht ausgeschopﬁ |
- Eine gesamtheitliche Nahverkehrsplanung ohne Rucksicht auf die Vorbehalte, die mit der heu- '
_ tlgen Interpretation der Elgenwxrtschaﬁhchkext der Leistungen und dem Umf‘ang der Bedie- -

' nung verbunden sind, sowie die Ausschrelbum, aller Leistungen zum Wettbewerb wiirde dage- |

gen zu_deutlichen Kostenemsparungen und/oder Lelstungsverbesserungen ﬁxhren und dem- :
- OPNV neue Impulse verlelhen '

o 53 Institutioneller Wettbewerb bei der Ausschreibung von Verkehrsleistungen -
o :.'Ein"Charéktei'istikum des OPNV si_nd'dié in der Praxis sehr unterschiedlichen V’cjfgeheﬁs_Wéi-sen

bei der Vergabe der Konzessionen. Die damit cinhergehende Vielzahl dezentraler Losungsan- - !
'satze wird vom Beirat im Sinne eines institutionellen Wettbewerbs bei der Suche nach dem

T bestmoghchen Ausschrelbun&,sverfahren durchaus positiv beurteilt. Dabei solite aber s:cherge-

. stellt werden, da3 die Transfermittel nach einheitlichen Kriterien verwendet werden. So miissen
Lo ZB die Ausschre:bung,sverfahren dem Kriterium der Offenheit gegenuber samtllchen aktiven- :




und potentlellen Anbletern von Verkehrslelstung,en gerecht werden und dirfen den mtermoda-
len Wettbewerb zwischen Bahn und Bus nicht verzerren. Da es bei der Ausschreabung von .
Verkehrs]elstungen nicht nur um deren Umfang, sondern auch um deren Qualitat geht, missen
transparente Quahtatspruﬁmgsstandards entwickelt werden. Der Beirat’ empfiehlt  deshalb,
Verglelchskntenen fiir die Funktionsfihigkeit alternativer Ausschreibungsverfahren zu entwik-
keln und die Lexstungsf_‘ahngkelt der eingesetzten Verfahren in angemessenen Zeitrdumen zu
) .l'.iberpn'lfen. : '

54 B:eieili'gung der Verkehrsunt_emehmen an der Nahverkehrsplanung -

_Im Interesse eines falren Wettbewerbs ist zu pruten ob und in welcher Form dle nach § 8
PBefG vorgeschene Betelhgung der Verkehrsunternehmen an der Aufstellurig von Nahver— _
 kehrsplinen erfolgen soll, so daf der Ausschrelbungsprozeﬁ nicht verfilscht wird. Eine; soiche |
Betelllgung widerspricht zunichst den Gepﬂogenhenten bei Ausschreibungen, nach denen die .
- potentiellen Bieter keinen EinfluB auf die Erstellung des Lelstungsverzemhmsses nehmen dir-
fen. Andererseits ist nicht zu verkennen, daB die groBeren Verkehrsuriternehmen iiber ein be-
achthches Know-how verfligen, das fur die Nahverkehrsplanung insbesondere in der Anfangs-

phase der Regionalisierung genutzt werden sollte. Nach Aufbau entsprechender Planungserfah- o _'

rung bei den Aufgabentrigern ist zu raten, den § 8 PBefG so zu modifizieren, daB die Ver-

 kehrsunternehmen keinen EinfluB mehr auf das Leistungsverzeichnis der Ausschreibung neh- -

men kénnen.



