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Auftragsvergabe im OPNV: Neue Wege

Impulse fiir mehr Wettbewerb, Effizienz und Kundenfreundlichkeit in Zeiten des Wandels

Vor neuen Herausforderungen steht derzeit der 6ffentliche Per-
sonennahverkehr (OPNV). Mit Verabschiedung der , Verordnung
des Europdischen Parlamentes und des Rates tber die Erbringung
von Personenverkehrsdiensten auf Schiene und StraBe” werden
die Signale fir den Wettbewerb auf dem europdischen Nahver-
kehrsmarkt in Kiirze auf ,, Griin* gestellt. Gleichzeitig fiihren die
vom Bund beschlossenen Kiirzungen der Zuschisse fir den
OPNV zu erheblichen finanziellen Einschnitten in den Nahver-
kehrsbudgets der Linder und Kommunen, also der Aufgaben-
trager. Soll das derzeitige Nahverkehrsangebot nicht splrbar ein-
geschrankt werden und es auch nicht zu erheblichen Fahrpreiser-
héhungen kommen, ist Handeln angesagt.

den Nutzern durch einen effizienteren
Mitteleinsatz auch unter den verdn-
derten Rahmenbedingungen ein attraktives
und kostengtinstiges Nahverkehrskonzept

angeboten werden kann. Die konsequente
Vergabe von Nahverkehrsleistungen im
Wettbewerb, vertragliche Leistungsanreize
sowie die Starkung der unternehmerischen
Eigenverantwortung der Betreiber kénnen

Es sind MaRnahmen gefragt, mit denen

einen wichtigen Beitrag leisten, um den Zu-
schussbedarf der 6ffentlichen Hand fir die
Finanzierung des OPNVs nachhaltig zu ver-
ringern (siehe Abbildung 7).

Der neue EU-Rechtsrahmen

Die neue EU-Verordnung wird nach ihrem
Inkrafttreten die inzwischen weitgehend
tiberholte Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
des Rats vom 26. Juli 1969 ersetzen. Der
EU-Gesetzgeber verfolgt mit der Novellie-
rung das Ziel, den europdischen Nahver-
kehrsmarkt verstiarkt dem Wettbewerb zu
offnen. Durch den erhéhten Wettbewerbs-
druck sollen die Nutzer kinftig EU-weit
von einem attraktiveren und innovativeren
Dienstleistungsangebot zu niedrigeren Kos-
ten profitieren. Zwar werden die Lander
und Kommunen als fur die Organisation
des Nahverkehrs in Deutschland zustindi-
ge Aufgabentrager auch unter dem neuen
Verordnungsregime berechtigt sein, Nah-
verkehrsleistungen selbst zu erbringen oder
diese ohne vorherige Ausschreibung direkt
an einen von ihnen kontrollierten, so ge-
nannten internen Betreiber zu vergeben.
Dem auf seinem , Heimatmarkt"” vor Wett-
bewerb geschitzten Betreiber ist es im Fall
einer Direktvergabe jedoch kiinftig unter-
sagt, sich zum Nachteil von Mitbewerbern
an Ausschreibungen aufierhalb der Region
zu beteiligen. Die Aufgabentrager werden
daher eine Richtungsentscheidung dariiber
treffen missen, ob sie nach der neuen EU-
Verordnung mdgliche Privilegierung wei-
terhin in Anspruch nehmen wollen oder ob
sich auch die kommunalen Nahverkehrsbe-
triebe kinftig auf dem Heimatmarkt dem
direkten Wettbewerb mit anderen Ver-
kehrsunternehmen stellen missen.

In Deutschland ist bereits seit einigen
Jahren ein deutlicher Trend zu einer zu-
nehmenden Vergabe von OPNV-Verkehrs-
leistungen im Wettbewerb zu beobach-
ten. Diese Entwicklung durfte sich unter
Geltung der neuen EU-Verordnung weiter
verstarken. In Ankniipfung an die vom
EuGH in der Rechtssache , Altmark Trans"
entwickelten Kriterien stellt die Verordnung
detaillierte Vorgaben fir die Berechnung
von Ausgleichsleistungen auf. Eine Uber-
priifung offentlicher Zuschtisse wird so bei
Direktvergaben wesentlich erleichtert.

Leistungsanreize und Stirkung der
unternehmerischen Eigenverantwortung

AuBerhalb des Vergabeverfahrens lassen
sich durch Aufnahme finanzieller Leistungs-
anreize in die zwischen Aufgabentrdgern
und Betreibern zu schlieBenden Bestellerver-
trage zusatzliche Qualitats- und Effizienz-
verbesserungen erreichen. Die Vereinbarung
von Vertragstrafen fiir Verspatungen und
Qualitatsmangel, vertragliche Bonus-Malus-
Regelungen flr Pinktlichkeit und Leistungs-
qualitit sowie die Einflhrung vertraglicher
Anreizsysteme zur Fahrgastnachfrage und
Kundenzufriedenheit sind in der aktuellen
Vertragspraxis gebrduchliche MaBnahmen,
mit denen die Verkehrsunternehmen zu ei-
ner kundenorientierten und effizienten Leis-
tungserbringung motiviert werden sollen.

Neue Vertragskonzepte bleiben hier al-
lerdings nicht stehen, sondern riicken die
unternehmerische Eigenverantwortung der
Betreiber verstarkt ins Zentrum der Ver-
tragsgestaltung. Kennzeichnend flir diese
Konzepte ist die klare Zuordnung der Ver-
antwortungsbereiche zwischen Aufgaben-
tragern und Betreibern. Die Aufgabentra-
ger konzentrieren sich auf die Festlegung
der rechtlichen und verkehrspolitischen
Rahmenbedingungen fiir die Organisation
OPNV und Gberwachen ihre Einhaltung im
Wege eines effizienten Vertragsmanage-
ments.

Im Gegensatz zu klassischen Bestel-
lervertrigen wird die Art und Weise der
Leistungserbringung nicht detailliert vor-
gegeben. Vielmehr Ubernehmen die Be-
treiber in weitgehender Eigenverantwor-
tung die operative Planung, Finanzierung,
Vermarktung und konkrete Umsetzung
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des Betriebskonzepts. Die klare Aufga-
benzuordnung schafft wichtige Freirdume
fur unternehmerische Eigeninitiative, be-
schleunigt Entscheidungsprozesse und re-
duziert Abstimmungserfordernisse auf ein
sinnvolles MaB. All dies tragt zu einer effi-
zienteren Leistungserbringung bei, von der
die 6ffentliche Hand tber einen geringeren
Zuschussbedarf profitiert.

Erhohte Risikoiibernahme
und Erlésverantwortung

Mit der Starkung der unternehmerischen
Eigenverantwortung  ist  Ublicherweise
auch eine gesteigerte Verlagerung von Be-
triebsrisiken auf das Verkehrsunternehmen
verbunden. Dies tragt zu einer weiteren
finanziellen Entlastung der Lander und
Kommunen bei. So kann es etwa in vielen
Féllen Sinn machen, das Fahrgastmengen-
risiko auf den Betreiber zu verlagern und
das ,offentliche Sicherheitsnetz" kiinftig
nur noch dort greifen zu lassen, wo bei
sinkenden Fahrgastzahlen die Erflllung
der Betriebspflicht ohne einen finanziellen
Zuschuss der Aufgabentrager gefahrdet
wire. Durch die Risikoverlagerung erhélt
der Betreiber einen Anreiz, moglichst viele
Fahrgéste fir sein Verkehrsangebot zu ge-
winnen und seine Fixkosten starker zu fle-
xibilisieren. Die Aufgabentrdger missen die
Schwellenwerte fiir das Eingreifen der Aus-
gleichleistung dabei nicht zwingend vorge-
ben, sondern kénnen diese im Rahmen des
Vergabeverfahrens ebenfalls in den Wett-
bewerb stellen. Seine volle Anreizwirkung
kann das System allerdings nur dann ent-
falten, wenn durch hohere Fahrgastzahlen
vereinnahmte Mehrerldse auch tatséchlich
beim Betreiber verbleiben.

Die fur eigenverantwortliche Leistungser-
bringung charakteristische Verknlpfung der
Kosten-, Risiko- und Erlésverantwortung in
einer Hand bedingt zugleich gréBere Ein-
flussmoglichkeiten des Betreibers auf die
Tarifgestaltung. Abweichend von der ge-
genwadrtigen Praxis, nach der die Tarifhoheit
im Verkehrsverbund grundsatzlich bei den
Aufgabentragern liegt, ist es insbesondere
bei bestimmten Punkt-zu-Punkt-Verbin-
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Abb. 1: Sinkende Zuschiisse, bessere Leistung

dungen - wie etwa dem Betrieb eines Flug-
hafen-Shuttles — Uberlegenswert, die Fest-
legung der Hohe der Fahrtentgelte kiinftig
dem Betreiber zu tbertragen. Dem Nutzer-

interesse an einer preisglinstigen Beférde-
rung kann dabei hinreichend durch die Fest-
legung einer vertraglichen Preisobergrenze
Rechnung getragen werden. Gegentiber

der Einbindung in einen starren Verbundta-
rif bietet dies den Vorteil, dass der Betreiber
unterhalb der Grenze seine Fahrtentgelte
nachfrageorientiert festlegen kann.

Fazit

In der Vertragspraxis bietet sich somit ei-
ne Vielzahl von Gestaltungsmaéglichkeiten,
mit denen der OPNV durch neue Formen
der Kooperation zwischen Aufgabentra-
gern und Betreibern effizienter und damit
kostengtinstiger organisiert werden kann.
— Ohne dass es, wie vielfach befiirchtet,
zu gravierenden Einschrankungen des
Verkehrsangebots oder erheblichen Erho-
hungen der Beforderungstarife kommen
muss. Die meisten Vertragsmechanismen
lassen sich dabei sinnvoll in das wettbe-
werbliche Vergabeverfahren integrieren.

In der Praxis ginzlich ungenutzt bleiben
derzeit zudem Einsparpotenziale durch ei-
nen freien Wettbewerb auf Strecken, de-
ren Betrieb eigenwirtschaftlich moglich
ist. So wére es nach den Regelungen des
Allgemeinen Eisenbahngesetzes durchaus
zulassig, dass Verkehrsunternehmen im
Schienenpersonennahverkehr auf ein- und
derselben Strecke konkurrierende Verkehrs-
leistungen anbieten.



