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1. Einleitung

1.1 Erkenntniswert der Arbeit

Die wissenschaftliche Bearbeitung einer Fragestellung beginnt mit der Phase der
Problemerkenntnis, dem sog. Entdeckungszusammenhang. Ausléser ist meist ein
Problem aus der Praxis. Das Problem sollte als wissenschaftliche Fragestellung
formuliert werden konnen. Auch dieser Arbeit liegt ein Problem mit praktischer

Relevanz zugrunde:

Der Verfasser dieser Arbeit arbeitete bei der Deutschen Bahn AG im Bereich
Verkehrspolitik und beschéftigte sich dort intensiv mit verkehrspolitischen Fragen.
Die gleichzeitige Tatigkeit in einem mittelstandischen Verkehrsbetrieb ermdglichte
dem Autor die Bewertung des OPNV-Marktproblems aus einem etwas anderen -

ausschlieB3lich privatwirtschaftlichen - Blickwinkel.

Die Finanzierung des Offentlichen Personennahverkehrs lasst sich aus dieser
Erfahrung heraus als aktuell intensiv diskutiertes Problem mit hoher Praxisrelevanz
erkennen. Der hohe Stellenwert von Fragen der OPNV-Finanzierung ergibt sich aus
der Tatsache, dass sie eine betriebs- und eine volkswirtschaftliche, vor allem aber

eine politische Dimension besitzen.

Die Finanzierung von Verkehrsunternehmen ist zunadchst ein auf ein jeweiliges
Verkehrsunternehmen bezogenes, d. h. betriebswirtschaftliches Problem, wobei im
OPNV-Markt sowohl private als auch kommunale und staatliche Anbieter aktiv sind.
Im offentlichen Verkehr kommt insbesondere durch gesetzlich garantierte, staatliche
Kofinanzierung (Ausgleichszahlungen) eine volkswirtschaftliche Dimension der
Finanzierungsstrome hinzu. Zudem hat sich der Staat daflr entschieden, seinerseits

als Nachfrager fur Nahverkehrsleistungen aufzutreten.

Der OPNV ist ein klassischer Wirtschaftsbereich, in dem politische Entscheidungen
Uber die Zahlung offentlicher Finanzmittel das unternehmerische Angebot
beeinflussen, d. h., eine ausschlie3lich marktliche Angebotssteuerung wird
verhindert. Dies geschieht in Verbindung mit der Tatsache, dass fir die in

offentlichem  Besitz  befindlichen  Marktteilnehmer in  der Regel keine
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Effizienzmessung erfolgt. Die Effizienz im OPNV-Markt wird vielfach als suboptimal

bezeichnet, die Qualitat ist folglich bei gegebenem Mitteleinsatz steigerbar.

Da die in den OPNV-Markt transferierten Finanzmittelvolumina eine
volkswirtschaftlich nennenswerte GroéRe darstellen, ist eine Auflésung der
strukturellen Ineffizienzen eine gesellschaftlich winschenswerte Aufgabe, die bis

dato einer Losung harrt.

Zur wissenschaftlichen Aufbereitung der oben skizzierten Zusammenhénge lassen
sich folgende Fragen ableiten:
Welche OPNV-Marktteiinehmer und welche Prozesse bilden das OPNV-
Finanzierungssystem?
Gibt es OPNV-Marktteilnenmer und Prozesse, die die Effizienz des OPNV-
Finanzierungssystems einschranken?
Welche Aufgaben gilt es zu I6sen, um die Effizienz des OPNV in seiner

Gesamtheit zu steigern?

In der wissenschaftlichen Literatur sind bisher nur Teilaspekte dieser Problematik
behandelt worden. Im Folgenden ist ein Uberblick iber die relevante Literatur

gegeben:

Ratzenberger (1996) gibt in seiner Studie einen umfassenden Uberblick tber die
OPNV-Finanzierungsinstrumente, dargestellt auf der Basis von Daten des Jahres
1993. Zwar benennt er einzelne Kritikpunkte, unterlasst dabei aber eine umfassende,
systematische Bewertung. Zudem werden keine Empfehlungen fur eine

Weiterentwicklung des OPNV-(Finanzierungs)systems entwickelt.

Gotz (2002) beschaftigt sich insbesondere mit Vorschlagen zur Organisationsreform
des OPNV-Systems, behandelt dabei aber allenfalls ,Modifikationen des
bestehenden Ordnungsrahmens*, ohne eine Uberwindung der Schwachen

insbesondere des bestehenden OPNV-Finanzierungssystems zu suchen.

! Gotz (2002), S. 8.
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Christmann (2003) diskutiert im Rahmen einer sektoribergreifenden Untersuchung
Liberalisierungspotentiale im OPNV. Zwar unterbreitet er einen allgemeinen
Vorschlag fiir eine weitgehend wettbewerbliche Struktur des OPNV-Marktes, die

Finanzierungsthematik wird von ihm jedoch lediglich am Rande behandelt.

Hickmann (2005) entwickelt ein neues Konzept zur OPNV-Finanzierung, orientiert
sich dabei allerdings zumeist am bestehenden Ordnungsrahmen. Er rédumt der
politischen Durchsetzbarkeit einen zentralen Stellenwert ein, sodass er aufgrund
politischer Vorgaben bei seinen Reformvorschlagen vielfaltige ,Kompromisse®

eingehen muss.

Zur Beantwortung der oben formulierten Fragen wird in dieser Arbeit eine empirische
Analyse des Status-quo sowie eine theoretische Analyse der Auswirkungen einer
Offnung des bisher weitgehend wettbewerbsbeschrankten OPNV-Marktes sowie

einer damit korrespondierenden Reform des Finanzierungssystems vorgenommen.

1.2 Problemstellung und Zielsetzung der Arbeit

Die verkehrspolitisch Handelnden streben im OPNV-Markt in erster Linie
verkehrspolitische Ziele und in zweiter Linie damit verbundene umwelt-, sozial- und
regionalpolitische Ziele an. Unter diesen Rahmenbedingungen geben die foderalen
Ebenen (Bund, Lander, Kommunen) und die EU zwei konkrete Oberziele flr den

Nahverkehrsmarkt vor.

Knappe Ressourcen sollen auch im OPNV wirtschaftlich eingesetzt werden. Das
erste Oberziel im OPNV-Markt ist daher die gesamtwirtschaftliche Effizienz, die
sowohl Kosteneffizienz als auch einen hohen Grad an Anpassungsflexibilitat und
Innovationsfahigkeit beinhaltet. Qualitative Standards gewinnen jedoch zunehmend
eine hohere Bedeutung fiir die Wertigkeit des OPNV im Vergleich zu
Kostengesichtspunkten. Der gesamtwirtschaftlichen Effizienz lasst sich auch die
Aufteilung des Verkehrs auf die einzelnen Verkehrstrager (Modal Split) zuordnen.
Besonders die Verlagerung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) wird wegen
der zunehmenden Probleme insbesondere im Bereich der Schadstoffemissionen und
Flachenverbrauche verkehrspolitisch als vordringlich angesehen. Haufig wird

gefordert, den OPNV als mdglichst vollwertige Alternative zum MIV auszugestalten.
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Sozialvertraglichkeit ist das zweite Oberziel im OPNV-Markt. Die nicht ausreichende
Zahlungsfahigkeit mancher Nachfrager sowohl im OPNV, als auch im MIV, filhrt zum
Erfordernis staatlicher Korrekturen der Marktergebnisse, soll der Mobilitdtsbedarf
einkommensschwacher Haushalte befriedigt werden. Der Mobilitat mit dem OPNV
kommt daher eine soziale Bedeutung zu und sie wird als Teil der offentlichen
Daseinsvorsorge angesehen, da nur Offentlich zugangliche Verkehre die

Mobilitatsbedurfnisse der Burger sichern konnen.

Das Ziel der Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung mit oOffentlichen
Personennahverkehrsleistungen findet sich in den meisten OPNV-Gesetzen der
Lander. Besondere Beriicksichtigung sollen insbesondere die Bedirfnisse
mobilitatsbeeintrachtigter Personen finden. Sogenannte ,Captive Riders” (nicht
wahlfreie Kunden), die nicht auf den motorisierten Individualverkehr zurtckgreifen
konnen, sind auf den OPNV angewiesen und sind damit wichtige Adressaten
verkehrspolitischer MalRnahmen. Die Erschwinglichkeit des Angebots fir
einkommensschwache Nutzergruppen und die Durchsetzung moglichst einheitlicher
Lebensverhaltnisse in den verschiedenen Regionen sind weitere Anforderungen an

ein sozialvertragliches OPNV-Angebot.

Der oOffentliche Personennahverkehr hat sich in Deutschland weitgehend als
kommunale und staatliche Aufgabe etabliert. In den Kommunen wird der stadtische
OPNV in der Regel durch eigene kommunale Verkehrsbetriebe erbracht. Die
Deutsche Bahn AG ist maRgeblicher Anbieter im Offentlichen Schienen
personennahverkehr (SPNV) und dem Offentlichen StraRenpersonenverkehr (OSPV)
in der Flache. Private Unternehmen haben daneben bislang - von einigen
Ausnahmen abgesehen - einen eher geringen Marktanteil. Als ehemals
monopolistisch organisierter Bereich war die Erbringung von Transportleistungen im
OSPV uber lange Zeit gepragt von der automatischen (Wieder-)Erteilung von
Genehmigungen an jeweils insbesondere kommunale oder Bahnbusunternehmen.
Die Beziehungen zwischen Stadt/Gemeinde und Verkehrsunternehmen treten auch
heute noch meist nach auf3en kaum in Erscheinung, sondern sind haufig eine Art

informelle Beeinflussung der Geschaftsfiihrung durch die Politik.
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Die meisten Verkehrsunternehmen decken noch die komplette Wertschopfungskette
von der Planung bis zum Fahrbetrieb ab. Das Bedienungsgebiet der kommunalen
Verkehrsunternehmen beschrankt sich in der Regel auf das Gebiet der jeweiligen
Eigentimerkommune. Die zahlreichen privaten, meist kleinen Verkehrsunternehmen
bedienen in der Regel raumlich eng abgegrenzte Bereiche, einzelne Linien oder

Einzelfahrten, haufig auch im Unterauftrag der 6ffentlichen Unternehmen.

Die Gebietskorperschaften und/oder Verkehrsunternehmen haben Verkehrsverbiinde
gebildet, um fur die Kunden ein regional einheitliches Angebot zu erméglichen. Die
Verkehrsverbinde koordinieren bzw. steuern die Zusammenarbeit von
Aufgabentragern und/oder Verkehrsunternehmen, insbesondere im Bereich der
Tarifpolitik, Fahrplangestaltung und der Durchsetzung einheitlicher

Qualitatsstandards. Dabei hat jede Region ihre eigenen Strukturen entwickelt.

Dartiber hinaus sind die Verkehrsunternehmen auch einigen Verpflichtungen
unterworfen: Tarifreduzierte und unentgeltliche Beférderung von Auszubildenden/
Schwerbehinderten, politisch vorgegebene Linienverlaufe, Tarife und Takte
schranken die unternehmerische Freiheit ein und verhindern die vollstandige
Nutzung des Marktpotentials. So wird eine effizientere Verkehrsleistungserstellung

vielfach erschwert.

Die meisten Leistungen im OPNV werden in Deutschland zu Entgelten angeboten,
die for die Deckung aller betriebswirtschaftlichen Kosten zu gering sind. Die
Finanzierung des offentlichen Nahverkehrs in Deutschland hat eine komplexe und
undurchschaubare Struktur. Angesichtes der oben erwahnten Kostenunterdeckung
im OPNV erfolgt die Finanzierung bei nahezu allen OPNV-Unternehmen auch durch
offentliche Mittel, speziell durch sogenannte Ausgleichs- und Erstattungszahlungen,
die insbesondere fur die verbilligte Abgabe von Zeitkarten im Ausbildungsverkehr

und fir die unentgeltliche Befdrderung von Schwerbehinderten gewahrt werden.

Weitere bedeutende, direkte Finanzierungshilfen flieBen als so genannte
Regionalisierungsmittel zur Bestellung von Mobilitatsdienstleistungen im OPNV, oder
zur Investition in Fahrzeuge und Infrastruktur an die Unternehmen. Die OPNV-

Unternehmen kénnen zudem far Fahrzeugbeschaffungen und
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InfrastrukturmaRnahmen Zuschisse nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) erhalten. Viele Gebietskorperschaften fordern zudem einzelne
Verkehrsleistungen. Zu den direkten Leistungen des Staates und der
Gebietskorperschafte n an die OPNV-Unternehmen sind weitere indirekte Leistungen
beispielsweise in Form von Steuerverginstigungen hinzu zu rechnen. Das Volumen
des OPNV-Marktes in Deutschland ist aufgrund von Erfassungs- und
Abgrenzungsschwierigkeiten umstritten und wird in der Regel auf insgesamt 20-25
Mrd. Euro geschéatzt. Mit einem Anteil von mehr als einem Prozent an der gesamten
Bruttowertschépfung kann dieser Markt damit als durchaus bedeutsam eingestuft

werden.

Die Endkunden im OPNV rekrutieren sich grundsatzlich aus der gesamten
Bevodlkerung. Allerdings nutzt fast die Halfte der Deutschen den OPNV nie. Diese
Quote der Nichtnutzer liegt in l&andlichen Regionen und den verstadterten Raumen
mit mittlerer Dichte grundséatzlich hoher als in den Agglomerationen. Wiederum kann
zum engeren Kundenkreis des OPNV in der Summe rund ein Drittel der Bevolkerung

gezahlt werden.

Der OPNV ist im Verhéltnis zum MIV insbesondere in landlichen Regionen vielfach
zu einer Randerscheinung in der Mobilitatskette geworden. Die ErschlieBung von
Flachen orientiert sich zudem haufig an politischen Winschen und nicht immer an

einem mdglichen Marktpotential.

Eine nicht selten enge Orientierung am technisch Machbaren hat des Ofteren die
Erfillung der Kundenpraferenzen in den Hintergrund gedrangt. Die héaufig zu
beobachtende Vorgehensweise der Verkehrsunternehmen, die staatlichen
Mittelzuflisse zu maximieren, forderte nicht auch notwendigerweise die
Kundenorientierung, ist doch der Nutzer nicht mehr Hauptfinancier des OPNV.
Zudem hat die Einfuhrung von Verkehrsverbiinden vielfach dazu gefuhrt, dass die
Einnahmen der Unternehmen vom reinen Markterfolg abgekoppelt wurden.

Leistungsanreize wurden so eingeschrankt.

Die Anforderungen an den OPNV nehmen weiter zu: Beschéftigungssuchenden und

Beschatftigten wird zunehmend mehr persénliche Flexibilitat und Mobilitat abverlangt.
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Offentliche und private Einrichtungen, die bisher dezentral vor Ort organisiert waren
und nun aus wirtschaftlichen Grinden zunehmend zentralisiert werden (z. B. Schulen
und sonstige Bildungs- und Kultureinrichtungen, Postfilialen), erfordern mehr
Mobilitat. Verkehrslenkende bzw. -beschrankende Mafinahmen auf lokaler Ebene zur
Einhaltung der steigenden Anforderungen bei Immissionsgrenzwerten setzen mehr
OPNV voraus, soll die Mobilitat nicht erheblich leiden.

Zudem ist in Deutschland in den kommenden Jahrzehnten mit einem Rickgang der
Bevolkerung zu rechnen. Insgesamt gilt fir den OPNV, dass die Zahl der ,Captive
Rider” in allen Nutzersegmenten deutlich abnehmen wird. Fir den OPNV ist der
Schulerverkehr eine der Kernaufgaben und besonders im landlichen Bereich mit
einem hohen Schileranteil an der Gesamtbeférderung eine wichtige
Finanzierungsgrundlage. Die hier zu erwartenden Einbriiche sind erheblich. Der
demografische Effekt wird sich voraussichtich nach 2015 verscharfen. Die
Blndelungsfahigkeit der OPNV-Nachfrage sinkt angesichts der weiter
fortschreitenden ,Zersiedelung” und der Entleerung ehemals dicht besiedelter, mit
speziellen Infrastrukturanlagen (z. B. StralRenbahnstrecken — vor allem in

Ostdeutschland) ausgestatteter Gebiete.

Der OPNV war bisher nicht, bzw. nur eingeschrankt, wettbewerblich organisiert. Die
Reformen des OPNV in Deutschland erfolgen bzw. erfolgten vor allem als
Anpassung des deutschen Personenbeforderungsrechts an das EU-Recht.
Bestrebungen zur Markt6ffnung haben primér das Ziel, durch mehr Wettbewerb eine
hohere Qualitdt der Leistungserstellung zu generieren und gleichzeitig die
Haushaltsbelastungen zu verringern. Dies lasst sich bei Einfuhrung von Wettbewerb
notwendigerweise nur Uber eine verstarkte Substitution staatlicher Subventionen
durch Markterlose herbeiftihren. Insofern fiihrt eine Marktéffnung zwangslaufig zu
einer Anderung des Erlésmixes der betroffenen Unternehmen mit Auswirkungen auf

das Finanzierungssystem.

Mit dem in der Sache ,Altmark-Trans" bekannt gewordenen Urteil des EuGH aus
dem Jahre 2003 wurden fur die rechtskonforme Gewéahrung von Beihilfen far
Verkehrsdienstleistungen restriktive Regeln aufgestellt. Der Kommissionsvorschlag
zur Marktordnung im Verkehr vom Juni 2006 sieht die verstarkte Ausschreibung von

Verkehrsdienstleistungen fir die mittelfristige Zukunft vor.
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Im Zuge der Marktéffnung zeichnen sich vor allem Veranderungen in die Rolle der
Kommunen, als Eigentimer von Verkehrsbetrieben, als Aufgabentrager und als
Financier ab. Der steuerlich vorteilhafte Ausgleich zwischen Verlusten im OPNV und
den Gewinnen aus dem Strombereich unter dem Dach einer Holdinggesellschaft ist
nicht nur durch sinkende Gewinne im Strombereich gefahrdet. Die Notwendigkeit fur
die Verkehrsunternehmen, sich verstarkt Gber Fahrgeldeinnahmen zu finanzieren,

nimmt zu.

Geht man davon aus, dass im bestehenden OPNV-System Leistungskiirzungen in
erheblichem Umfang politisch nicht durchsetzbar und/oder eine Nutzerfinanzierung
im erforderlichen Umfang nicht realisierbar ist, bedarf es einer grundsétzlichen

Neuordnung des OPNV-Marktes zur Senkung der Kosten und Steigerung der Erlose.

Die Arbeit hat sich zum Ziel gesetzt, Vorschlage fir eine Neugestaltung der OPNV-
Finanzierung in Deutschland abzuleiten, um so trotz knapper o6ffentlicher Mittel ein
qualitativ hochwertiges OPNV-Angebot zu ermdglichen. Dazu soll in einem ersten
Schritt das bestehende Finanzierungssystem des OPNV kritisch analysiert werden,
woflur ein spezieller Kriterienkatalog entwickelt wird. Darauf aufbauend lasst sich ein

eigener Reformvorschlag unterbreiten.

Finanzierungsinstrumente sind im Zusammenhang dieser Studie samtliche
gesetzlich kodierten und mit dem Resultat der Erh6hung der Einnahmen und/oder
Verringerung der Ausgaben der Verkehrsunternehmen zusammenhdngenden
FoérdermalRnahmen der 6ffentlichen Hand. Auch die Einnahmen aus Nutzerentgelten
sind eine Finanzierungsquelle der Verkehrsunternehmen. Da die Nutzerfinanzierung
nicht in der offentlichen Kritik steht, sondern sogar allgemein gewiinscht ist, wird sie
in der Analyse nicht weiter beriicksichtigt. Der Begriff ,OPNV-
Finanzierungsinstrument® beschreibt das Ergebnis der gesetzlichen Regelung aus
Sicht der Verkehrsunternehmen, nicht notwendigerweise aber die urspringiche

Intention des Gesetzgebers.
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1.3 Gang der Arbeit

Im folgenden Kapitel 2 werden die fur die Analyse wesentlichen Grundkonzepte und
Grundbegriffe aus wirtschaftstheoretischer Perspektive behandelt. Dabei geht es
insbesondere um den Wettbewerb als zentrales Steuerungsprinzip in

Marktwirtschaften sowie um die Mdglichkeiten zur Erreichung sozialpolitischer Ziele.

In Kapitel 3 geht es um die strukturellen Merkmale des OPNV-Marktes in der
Bundesrepublik Deutschland. Die Ausfuhrungen in diesem Kapitel verstehen sich als
Ein- und Hinfuhrung zum Hauptthema der Arbeit, der Neuordnung der Finanzierung
des OPNV. Nur wenn man den nachweisbaren groRen Stellenwert des Verkehrs und
die darauf rickfuhrbaren Wechselbeziehungen zwischen Staat und Verkehr offen
gelegt hat sowie die Veranderungen des OPNV-Marktes durch die zunehmende
Marktoffnung kennt, ist eine adaquate Beurteilung des OPNV und seiner auf
verschiedenen Ebenen angeordneten Finanzierungsinstrumente madglich. Die
Ausfihrungen haben kursorischen Charakter. Durch die Sichtbarmachung wichtiger
Wechselbeziehungen zwischen Staat, Verkehr und Liberalisierung des OPNV kommt
— mittelbar — auch der Stellenwert des OPNV in den verschiedenen

Bedeutungszusammenhangen zum Ausdruck.

Im vierten Kapitel werden die Probleme der derzeitigen OPNV-Finanzierung
dargestellt und anschlieend anhand eigens entwickelter Prufkriterien die

Finanzierungsinstrumente auf ihre Starken und Schwachen analysiert.

Es folgt eine Darstellung der finanziellen Auswirkungen bereits vorgenommener und
maoglicher, aktuell in der verkehrspolitischen Diskussion stehender Veranderungen
von Finanzierungsinstrumenten auf ein fiktives Modellverkehrsunternehmen. Diese
Darstellung verdeutlicht die konkrete Notwendigkeit fur ein konsistentes OPNV-

Finanzierungssystem.

Unter Berucksichtigung einer starker wettbewerblich ausgerichteten Marktordnung
folgt die Diskussion von Verbesserungsmaoglichkeiten der OPNV-Finanzierung, die in
einem eigenen Vorschlag flr eine geeignete Marktordnung sowie ein

entsprechendes Finanzierungsmodell mindet.
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2. Wirtschaftstheoretische Grundlagen der Analyse
2.1 Funktionen des Wettbewerbs

Wie bereits beschrieben, ist der OPNV-Markt durch eine weitgehende Regulierung
gekennzeichnet, sodass eine relativ geringe Wettbewerbsintensitat herrscht. In
zahlreichen Sektoren hat eine Liberalisierung bzw. Deregulierung zu positiven
okonomischen Ergebnisse gefihrt. Im weiteren Verlauf dieser Arbeit soll daher unter
anderem analysiert werden, inwieweit sich die Potenziale des Wettbewerbs auch auf
OPNV-Mérkten nutzen lassen. Hierzu ist es in einem ersten Schritt notwendig, die
Funktionen des Wettbewerbs und die Ursachen fir Wettbewerbsversagen allgemein
zu analysieren. Da, wie oben ausgefihrt, sozialpolitische Ziele fir die Organisation
des OPNV-Marktes und des OPNV-Finanzierungssystems eine zentrale Rolle
spielen, werden zudem die unterschiedlichen Instrumentekategorien der Sozialpolitik

allgemein betrachtet.

Der Wettbewerb, als Rivalisieren zwischen Wirtschaftseinheiten?, erfiillt in der
Marktwirtschaft eine Reihe wichtiger Aufgaben, die Wettbewerbsfunktionen genannt

werden:;

~Klassisch-politische Wettbewerbsfunktionen
Begrenzung staatlicher Macht gegentiber Privaten

Kontrolle privater Wirtschaftsmacht

Statische Wettbewerbsfunktionen
Zusammensetzung des Guterangebotes nach Konsumentenbedtirfnissen
Optimale Verwendung der Produktionsfaktoren

Einkommensverteilung gemaf der Marktleistung

Dynamische Wettbewerbsfunktionen

Innovationen bei Produkten und Produktionsverfahren

Imitationen und generell hohe Anpassungsfahigkeit*

2 Vgl. Engelkamp / Sell (2005), S. 103. Vgl. Maaf3 (1998), S. 28.
® Seitel (2002), S. 457. Fritsch / Wein / Ewers unterscheiden sogar finf wesentliche 6ékonomische
Funktionen des Wettbewerbs. Vgl. Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 15 f.
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Bei den klassisch-politischen Wettbewerbsfunktionen geht es erstens um die
Begrenzung staatlicher Macht zugunsten marktwirtschaftlicher Selbststeuerung auf
der Grundlage wirtschaftlicher Freiheitsrechte®. Die privaten Wirtschaftsteilnehmer
steuern unmittelbar den Wirtschaftsprozess, wéahrend in der Planwirtschaft
hauptséchlich der Staat die Steuerung Ubernimmt. Nur bei einem Versagen der
wettbewerblichen Selbststeuerung erfolgen Eingriffe durch den Staat.® Zweitens
findet durch den Wettbewerb eine Kontrolle der Wirtschaftsmacht der Privaten statt.®
Die wettbewerbliche Selbststeuerung sorgt daflir, dass nur solche Marktteilnehmer
erfolgreich sind, die standig eine von der Marktgegenseite geschatzte Leistung

(Produkte) erbringen (anbieten).’

Statische Wettbewerbsfunktionen beschreiben Aufgaben, die bei konstanten
wirtschaftlichen GrofRen besonders erfullt werden. Wettbewerb fordert die
bestmogliche Anpassung der erzeugten Guiter an die Bedurfnisse der
zahlungskraftigen und zahlungsbereiten Nachfrager durch konsequente Orientierung
an den Kundenwinschen. Im optimalen Zustand ist die Guterstruktur an die
Nachfragerpraferenzen komplett angepasst.® Zur Verringerung der Faktorkosten und
zur Nutzung von Gewinnchancen werden die knappen Produktionsfaktoren Arbeit,
Boden und Kapital so verwendet, dass eine mdglichst hohe Produktivitat erreicht
wird, d. h. die Produktionsfaktoren in ihre effiziente Verwendung gelenkt werden. Die
Einkommensverteilung erfolgt zudem nach der Leistung im Marktprozess, d. h. das
Einkommen richtet sich nach der Marktleistung, dem Beitrag zur Uberwindung der

Giiterknappheit.®

Die dynamischen Wettbewerbsfunktionen beriicksichtigen im  Zeitverlauf
gesamtwirtschaftliche =~ Anderungen. Andern  kénnen sich z. B. die
Konsumentenbedurfnisse, das Angebot an Produktionsfaktoren, das Know-how zur
Kombination der Produktionsfaktoren oder die Rechts- und Sozialordnung innerhalb
derer sich die Wettbewerbsprozesse abspielen. Der Wettbewerb liefert Anreize, neue

oder verbesserte Produkte oder Produktionsverfahren zu implementieren

4 Vgl. Knieps (2005), S. 4.

® vgl. Thieme (2002), S. 323.

6 Vgl. Knieps (2005), S. 6.

! Vgl. Engelkamp / Sell (2005), S. 104.

8 vgl. Tolksdorf (1994), S. 11 f.

o Vgl. Seitel (2002), S. 455 f. Vgl. zudem Maal3 (1998), S. 30.
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(Innovation). Wer dauerhaft nur bereits vorhandene Produkte produziert und an
ihrem Herstellungsprozess nichts verandert, wird in der Regel nur geringe Gewinne
machen konnen. Langfristig am Markt wird derjenige erfolgreich sein, der sein
Unternehmen dynamisch an verédnderte Situationen anpasst.l® Der Wettbewerb
fordert die schnelle Reaktion der Konkurrenten auf Veradnderungen, tragt durch
Nachahmungseffekte (Imitation der Innovation) zu einer generell hohen
Anpassungsfahigkeit der Wirtschaft bei und begunstigt so die schnelle Verbreitung
von Neuerungen.'! Unternehmen, die nicht in der Lage sind, sich den verénderten
Gegebenheiten anzupassen, miussen damit rechnen, aus dem Markt verdrangt zu
werden.'? Allerdings miissen die Innovationen im Zeitverlauf auch fiir die
Wettbewerber nachahmbar sein, damit die Innovation Verbreitung findet. So wird

sichergestellt, dass die Monopolstellung eines Innovators nur temporéarer Natur ist.*®

Der Wettbewerb ist ein Suchprozess und ,Entdeckungsverfahren' (Hayek), getrieben
von der fortwdhrenden Suche seitens innovativer Anbieter nach Mdglichkeiten der
Ertragserzielung. Neue Ideen miuissen sich im Wettbewerb im Hinblick auf die
Féahigkeit zur Nutzenstiftung bewéhren und nur die besten Innovationen werden
durch entsprechend hohe Gewinne belohnt. Fir die Konsumenten bedeutet ein
funktionierender Wettbewerbsmechanismus, dass sie neue Guter erwerben kdnnen
oder bereits vorhandene Giiter zu niedrigeren Preisen kaufen.!* Der Wettbewerb
sorgt fur gute Angebote und Preise fur die Nachfrager. Deshalb sollte die
Marktéffnung konsequent durchgesetzt werden.® Der Staat sollte dabei stets auf die
Wettbewerbsneutralitat seiner Aktivitaten achten. Wettbewerb ist beispielsweise

dann unfair, wenn ein Marktteilnehmer subventioniert wird, andere hingegen nicht.®

2.2 Formen von Wettbewerbsversagen
2.2.1 Uberblick
Freiheit ist sowohl die Voraussetzung fir einen funktionierenden Wettbewerb als

auch ein angestrebtes Ergebnis intakten Wettbewerbs. Wie dargestellt, werden

19 v/gl. Knieps (1996), S. 22 ff.

1 yvgl. Leipold (2002), S. 232-235.

2 v/gl. Seitel (2002), S. 456.

13 Vgl. Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 66, 76 und 200 ff.

14 Vgl. ebenda, S. 192 ff.

1o Vgl. Bracher / Trapp (2003), S. 51.

16 Vgl. beispielsweise die Ausfiihrungen bei Ewers / ligmann (2000) zur Deutschen Bahn. Vgl. Ewers/
llgmann (2000), S. 20.
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optimale 6konomische Ergebnisse nur bei einer wettbewerblichen Selbststeuerung
von Markten erreicht.’” Firr eine Beschréankung der Freiheit durch Eingriffe des
Staates in das Marktgeschehen bedarf es Uberzeugender Rechtfertigungen. Eine
Rechtfertigung kann ein Versagen der wettbewerblichen Selbststeuerung auf den
Markten sein, sofern die gewtinschten Ziele in den Bereichen Allokation, Distribution

und Stabilisierung nicht erreicht werden kénnen.*®

Fur die Fragestellung dieser Arbeit sind staatliche Aktivitaten von Bedeutung, die mit
allokativen oder distributiven Argumenten gerechtfertigt werden. Daher werden im
Folgenden diese beiden Aspekte vertieft betrachtet. Auf Fragen der

Stabilisierungspolitik wird hingegen nicht eingegangen.

Als allokationspolitische Rechtfertigung fur staatliche Eingriffe in das wirtschaftliche
Geschehen lassen sich erstens Félle des Marktversagens und zweitens Falle des

Wettbewerbsversagens unterscheiden.®

2.2.2 Marktversagen - Offentliche Guter

Bei sog. offentlichen Gitern kdnnen potentielle Nutzer nicht oder nur zu prohibitiv
hohen Kosten von der Inanspruchnahme eines produzierten Gutes ausgeschlossen
werden. Sie sind zudem durch (weitgehende) Nichtrivalitat im Konsum
gekennzeichnet.?® So ist z. B. die Landessicherheit ein 6ffentliches Gut — es wird
gleichzeitig von allen in einem Land Ansassigen konsumiert, ohne dass der
Konsumnutzen jedes Einzelnen durch den Konsum anderer Individuen beeintrachtigt
wird. Gleichzeitig kann kein einzelnes Individuum davon ausgeschlossen werden.
Die private, d. h. Uber Markte organisierte Bereitstellung derartiger Guter leidet unter
Trittbrettfahrerverhalten, d. h., es besteht ein Anreiz, das Gut von anderen
bereitstellen zu lassen, um dann in den kostenfreien Genuss des Gutes zu kommen.
Die Trittbrettfahrer vertrauen darauf, dass das Gut auch ohne ihren
Finanzierungsbeitrag erstellt wird. Auch wenn insgesamt unter Umstanden eine

hinreichend grol3e Zahlungsbereitschaft vorhanden ware, kadme aufgrund der

1 Vgl. Snethlage (1998), S. 8 ff.

18 Vgl. Engelkamp / Sell (2005), S. 400-414. Vgl. zudem Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 81 ff.
19 Vgl. Bartling / Luzius (2004), S. 101 f. Vgl. zudem Christmann (2004), S. 4 f.

20 vgl. Aberle (2003), S. 101.
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NichtausschlieRbarkeit dennoch keine kaufwirksame Marktnachfrage rach diesem

Gut zustande.?*

Es kénnen so genannte geborene und erkorene offentliche Gulter unterschieden
werden. Bei geborenen offentlichen Gitern - z. B. Verteidigung - ist eine private
Bereitstellung nicht moglich. Bei erkorenen offentlichen Gitern - z. B. Bildung - ist es
letztlich eine Frage der politisch-gesellschaftlichen Wertung, ob der Staat die

Bereitstellung ibernehmen soll oder ein privater Anbieter.

2.2.3 Wettbewerbsversagen - Externalitaten

Bei externen Effekten besteht ein ,direkter Zusammenhang zwischen den Gewinn-,
bzw. Nutzenfunktionen mehrerer Akteure (Individuen bzw. Unternehmen), der nicht
durch den Marktmechanismus erfasst und - etwa in Form einer preislichen
Kompensation — ausgeglichen wird.“?> Externe Kosten treten auf, wenn die
Produktion von Unternehmen oder der Konsum von Haushalten bei anderen
Wirtschaftseinheiten zu Nachteilen fihrt. Die einzelwirtschaftlichen und die
volkswirtschaftlichen Kosten stimmen nicht tGberein. Die externen Kosten gehen nicht
in die Wirtschaftlichkeitsrechnung ein und die Produkte werden dem Nachfrager
damit aus volkswirtschaftlicher Sicht zu billig angeboten.?® So werden zum Beispiel
umweltschadigende Guter ohne Anlastung der externen Kosten zuviel nachgefragt,
es kommt zu einer Fehlallokation. Als negative externe Effekte sind im Verkehr vor
allem Schadstoffemissionen, Flachenverbrduche und Larmbelastigungen — sowie in

manchen (Stadt-)Gebieten Staueffekte * — von Bedeutung. %

2.2.4 Wettbewerbsversagen - Nattrliches Monopol
Unter bestimmten strukturellen Voraussetzungen ist eine Marktkonstellation denkbar,
bei der ein einzelnes Unternehmen auf einem Markt zu niedrigeren Kosten

produzieren kann, als zwei oder mehrere Unternehmen im Wettbewerb. Dies ist

2L \/gl. Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 99 f.

22 Eritsch / Wein / Ewers (2005), S. 89 ff.

% KOM (1995a), S. 5.

* Die Einstufung von Staueffekten als externe Effekte ist in der Literatur umstritten, da zwar externe
Effekte zwischen Individuen vorliegen, die Externalitaten jedoch nicht Uber eine bestimmte Gruppe
(etwa die Gruppe der Autofahrer) hinausgehen.

2 Vgl. Aberle / Kindsvater / Aufderbeck / Trost (1998), S. 91.
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genau dann der Fall, wenn Uber den gesamten relevanten Outputbereich eine
subaddititive (Gesamt-)Kostenfunktion besteht.?®

Ist die vorstehend beschriebene Marktkonstellation gegeben, spricht man von einem
natirlichen  Monopol.  Natirliche  Monopole entstehen  Uberwiegend in
Wirtschaftszweigen, in denen hohe Fixkosten, aber vergleichsweise geringe variable
Kosten fur die Produktion bzw. das Angebot eines Produktes oder einer
Dienstleistung entstehen.?’ Eine derartige Situation ist insbesondere bei

leitungsbezogenen Versorgungsnetzen, z. B. Wasser- und Gasnetzen, der Fall.

Im natirlichen Monopol kann zumeist jede zuséatzliche Einheit eines Gutes gunstiger
bereitgestellt werden als die jeweils vorherige Einheit. Selbst wenn in der
Ausgangssituation mehrere Unternehmen auf dem Markt prasent sind, fuhrt der
Wettbewerbsprozess aufgrund der subadditiven Kostenfunktion nahezu automatisch

zur Monopolstellung eines Anbieters.

Fur die wettbewerbspolitische Beurteilung natlrlicher Monopolmaérkte ist die Hohe
der Marktzutrittsschranken von zentraler Bedeutung, insbesondere die so genannten
Irreversibilitaten. MlUssen potentiell neue Marktanbieter mit einer Irreversibilitdt von
Kosten beim Markteintritt rechnen, verstéarkt sich die Sonderstellung des natirlichen
Monopols. Irreversibilitat ist gegeben, wenn ein potentiell neuer Marktanbieter bei
einem Marktaustritt den Wert seiner Aufwendungen bzw. Produktionsfaktoren
unwiederbringlich abschreiben muss und versunkene Kosten (Sunk Costs) aufgrund
z. B. einer hohen Spezifitdt der Investition entstehen. Die beim Markteintritt
getatigten Ausgaben stellen Sunk Costs dar, da sie sich nicht mehr rickgangig
machen lassen und daher auch durch zuklnftige Entscheidungen nicht beeinflusst

werden konnen.

Ein natirliches Monopol mit hohen Irreversibilitaten bringt die Gefahr der Ausnutzung
einer marktlichen Alleinstellung mit sich.?® Die Monopolstellung birgt insbesondere

die Gefahr der Ausbeutung der Nachfrage, wenn die Moglichkeit zur

%5 vgl. Aberle (2003), S. 104.
2 Vgl. Krol / Loerwald / Menebrdcker / Zoerner (2005), S. 18.
8 vgl. WeiR (2006), S. 124 f.
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Preisdifferenzierung besteht.?® Zudem kénnen Monopolisten Monopolgewinne dazu
nutzen, auf wettbewerblichen Méarkten zu ,Dumpingpreisen“ anzubieten; Sie dehnen
ihre  Monopolstellung auf andere Markte aus, was jedoch durch die

Wettbewerbspolitik im Prinzip verhindert werden kann.*

Eine fehlerhafte Allokation auf dem Monopolmarkt bewirkt eine fehlerhafte Allokation
auf vorgelagerten Faktormérkten. Ein Monopolist bietet im Vergleich zu einer
wettbewerblichen Konstellation eine insgesamt geringere Menge an. Er bendtigt
dafiir weniger Ressourcen als Vorleistungen.®* Ein Monopolist hat zudem keinen
Anreiz, seine Leistungen effizient zu erbringen, der Anreiz und Druck zu einer
effizienten Leistungserstellung féallt wesentlich geringer aus als beim Wettbewerb (,X-
Ineffizienz*).*? Bei offentlichen Unternehmen sind solche Ineffizienzen oftmals noch
starker ausgepragt, da die Kontrollmechanismen in der Burokratie relativ gering sind

und Leistungsanreize vielfach fehlen.*

Bei naturlichen Monopolmarkten besteht zudem die Gefahr, dass die dynamischen
Funktionen des Wettbewerbs aulRer Kraft gesetzt sind. Es besteht kein
ausreichender Anreiz, Aufwand fur Forschungs- und Entwicklungszwecke zu tatigen;
dies umso mehr, wenn es sich bei den neu entwickelten Produkten um eine
Substitution der bestehenden Guter handelt, die fir den Erhalt des Monopols
notwendig sind. Der Ruckgang der Effizienz und der damit einhergehende

Innovationsverlust sind wesentliche Merkmale nicht wettbewerblicher Strukturen.

Im Fall von gleichzeitiger Subadditivitat und Irreversibilitat ist ein nattrlicher
Monopolist durch den Einsatz von Marktmacht auch langerfristig in der Lage, seine
potentiell wohlfahrtsschadigende Monopolstellung zu behaupten. Wohlfahrtsverluste

entstehen z. B. dann, wenn der Nachfrager iiberh6hte Preise zahlen muss.3*

Um die Nachfrager vor ,Ausbeutung® zu schitzen, kommen unterschiedliche

Staatseingriffe infrage. Erstens kann der Staat die Leistungserstellung selbst

29 Vgl. Neumann (1995), S. 44.

%0 Vgl. Fritsch/Wein/Ewers (2005), S. 190 ff.
81 Vgl. Christmann (2004), S. 9.

32 g1, Eickhof (1986), S. 474.

¥ vgl. Blankart (2006), S. 534.

% vgl. van Suntum (1986), S. 69.
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vornehmen. In diesem Fall gilt das Kostendeckungsprinzip, d. h., es werden keine
Gewinne angestrebt, sondern lediglich kostendeckende Entgelte. Der Nachteil dieser
Ausgestaltung ist der stark eingeschrénkte Anreiz zu kostensparenden oder
nutzenstiftenden Innovationen. Zweitens kann ein Privater, der das naturliche
Monopolgut anbietet, vom Staat reguliert werden. Hierfir existieren zahlreiche
Optionen (z. B. Cost-plus-regulation, rate-of-return-regulation, yardstick-regulation,
price-cap-regulation), deren jeweilige Vor- und Nachteile in der Literatur intensiv
diskutiert werden.® Drittens ist es denkbar, dass der Staat regelméRig das Recht zur
Bedienung des Marktes in einem wettbewerblichen Verfahren vergibt (,Wettbewerb

um den Markt®).

Die Hohe der Marktzutrittsschranken ist von entscheidender Bedeutung fur das

AusmaR staatlicher Aktivitat. Ist nur Subadditivitzt®

und nicht Irreversibilitat gegeben,
ist eine Regulierung im obigen Sinne nicht erforderlich, sondern es reicht zumeist
aus, den Markteintritt flr potentielle Neuanbieter frei zu halten, um eine

Disziplinierung des Monopolisten zu erreichen (sog. hit-and-run-Konkurrenz).

Wenn potentielle Anbieter geringe Zutrittsschranken tUberwinden missen, um auf
einem Markt anzubieten, wird der Monopolist seinen Aktionsparametereinsatz darauf
ausrichten und z. B einen niedrigeren Preis verlangen. Je leichter ein Marktzutritt und
je wirksamer damit die potentielle Konkurrenz sein kann, desto eher wird der
Monopolist den Preis schon vor einem Markteintritt neuer Anbieter auf ein Niveau
nahe den Durchschnittskosten setzen.®’ Ist ein Markteintritt leicht moglich, d. h.
liegen keine oder nur sehr geringe Marktzutrittsschranken vor, spricht man von

einem bestreitbaren Markt — hier ein bestreitbares Monopol.*®

Es bleibt somit festzustellen, dass Gefahren fir die Funktionsfahigkeit des
Wettbewerbs insbesondere dann gegeben sind, wenn hohe Markteintrittsschranken
bestehen und somit nur eine geringe bzw. keine Bestreitbarkeit des Marktes
gegeben ist. Um die mit der Monopolstellung verbundenen Nachteile auszugleichen,

wird mit dem Befund eines naturlichen Monopols und erheblicher

% Siehe z. B. Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 227 ff.

%6 Vgl. Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 184 ff.

37 vgl. Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 179 ff.

3 Vgl. die grundlegenden Ausfuhrungen bei Baumol / Panzar / Willig (1982).
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Marktzutrittsschranken  Ublicherweise die  Notwendigkeit einer staatlichen
(Preis-)Regulierung verbunden. Dartber hinaus kommt es darauf an, die
Selbststeuerungskrafte des Wettbewerbs bestmdglich zu nutzen und die Regulierung
des natirlichen Monopols auf den jeweiligen Kernbereich zu beschrénken. Dies
bedeutet, dass innerhalb der Wertschopfungskette eines Marktes stets zu
analysieren ist, auf welcher Ebene die Voraussetzungen fur ein nichtbestreitbares

natiirliches Monopol vorliegen (disaggregierter Regulierungsansatz).*®

Die vorstehenden Zusammenhénge sind in Abb. 1 zusammengefasst.

vor Konkurrenz
Markt mit Tendenz zu )
hoch geschutztes naturliches
Inflexibilitat
Monopol

Irreversibilitat

durch potentielle
gering ,hormaler* Markt Konkurrenz diszipliniertes

natirliches Monopol

gering hoch
Subadditivitat

Abbildung 1: Typologie von Méarkten
Quelle: In Anlehnung an Fritsch / Wein / Ewers (2005), S. 208

2.3 Erreichung sozialpolitischer Ziele in der Wettbewerbswirtschaft

In wettbewerblich organisierten Marktwirtschaften ergibt sich das Einkommen der

Haushalte auf der Basis ihrer auf den Faktormarkten erbrachten Leistung

%9 Ausfihrungen zum disaggregierten Regulierungsansatz finden sich bei Knieps (2005), Teil C.
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(,Primareinkommen*). Da zahlreiche Haushalte aus unterschiedlichen Grinden nicht
in der Lage sind, auf den Faktorméarkten ein Einkommen zu erzielen, das ihnen — und
ggf. den von ihnen abhangigen Menschen — ermdglicht, einen gesellschaftlich als
Minimum anerkannten Lebensstandard zu erreichen (,kulturelles Existenzminimum®),
ist eine spezielle staatliche Sozialpolitik grundsatzlich gerechtfertigt.*® Mit Blick auf
die Instrumente der Sozialpolitik kann zwischen Instrumenten der Objektférderung

und Instrumenten der Subjektférderung unterschieden werden.

Bei der Objektforderung sorgt der Staat dafir, dass bestimmte Gduter, die
insbesondere von bedirftigen Haushalten konsumiert werden, zu einem nicht
kostendeckenden Preis - im Grenzfall unentgeltlich - angeboten werden. Dies kann
entweder durch eine defizitdre staatliche Eigenproduktion (z. B. kommunale
Verkehrsunternehmen) oder durch Subventionierung privater Anbieter umgesetzt
werden. Demgegentber bedeutet Subjektférderung, dass das verfligbare
Einkommen einzelner Blrger (Haushalte) durch Transfers erhéht wird, damit sie die

von ihnen bendtigten Guter zu Marktpreisen kaufen kdnnen.

Die zentralen Vorteile der Subjektférderung gegenuber der Objektférderung
bestehen in der hdheren sozialpolitischen Treffsicherheit sowie den geringeren
Eingriffen in die marktliche Allokation. Wenn aufgrund der staatlichen Aktivitat
bestimmte Guter unter ihren Herstellungskosten angeboten werden, so profitieren
hiervon alle Kaufer dieser Guter, auch wenn sie nicht zur Gruppe der als bedurftig
anerkannten Personen gehoéren. Zudem verandern sich die Preisrelationen in der
Volkswirtschaft zugunsten der subventionierten Guiter, was zu Stdérungen der
gesamtwirtschaftlichen Allokation fuhrt. Folglich ist die Subjektférderung sowohl in
allokativer als auch in distributionspolitischer Hinsicht der Objektférderung allgemein

Uberlegen.

Die hohere sozialpolitische Treffsicherheit der Subjektforderung bedingt jedoch einen
vergleichsweise hohen administrativen Aufwand, da die Bedurftigkeit der Empfanger
von Transferzahlungen im Einzelfall Gberprift werden muss. Folglich kommen

Instrumente der Subjektférderung insbesondere in Bereichen zum Einsatz, in denen

0 zur Rechtfertigung der Sozialpolitik in der Marktwirtschaft vgl. Lampert (2002), S. 395 f.
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das Ausmald der Unterstitzung des Einzelnen relativ bedeutsam ist, in Deutschland

insbesondere im Rahmen der Wohnungspolitik (Wohngeld).**

Haufig werden bestimmte Gluter nur flr einen abgegrenzten Personenkreis zu nicht
kostendeckenden Preisen angeboten. Um die Administrationskosten gering zu
halten, wird der Personenkreis zumeist anhand allgemeiner Merkmale abgegrenzt
(z.B. Alter, Vorliegen einer Behinderung, Arbeitslosigkeit). Gegenuber einer
allgemeinen Subventionierung bestimmter Guter steigt die sozialpolitische
Treffsicherheit und auch das Ausmald der allokativen Stérungen nimmt ab. Generell
ist jedoch auch hier ein Trade-Off zwischen dem administrativen Aufwand und der
sozialpolitischen Treffsicherheit zu beachten. Je enger die begulnstigte Gruppe
abgegrenzt wird (zunehmende sozialpolitische Treffsicherheit), umso hdher dirfte in

aller Regel der administrative Aufwand sein.

In einem engen Zusammenhang zur Unterscheidung zwischen Subjekt- und
Objektfoérderung steht die Frage einer mdglichen Zweckbindung von
Sozialleistungen. Die meisten staatlichen Transferzahlungen sind nicht
zweckgebunden (z. B. Sozialhilfe, Arbeitslosengeld), sodass der Empfangerhaushalt
seinen individuellen Nutzen maximieren kann (Konsumentensouveranitat). Als
zweckgebundene Transferzahlung lasst sich zum Beispiel eine Erstattung
ausgewahlter Ausgaben eines Haushaltes ansehen. Beispielsweise liel3e sich im
Verkehrssektor vorstellen, dass bestimmte Personengruppen ihre Ausgaben fir die
Nutzung von Taxi-Dienstleistungen ganz oder teilweise aus offentlichen Mitteln

erstattet bekommen.*?

Generell bedarf eine Zweckbindung staatlicher Transferzahlungen einer
Rechtfertigung. So kann eine Zweckbindung vorgenommen werden, wenn neben
rein sozialpolitischen auch andere Ziele eine Rolle spielen. In der Literatur wird
hierbei etwa auf meritorische Eigenschaften bestimmter Guter hingewiesen,

insbesondere  im  Bildungsbereich. Konkret wird etwa vorgeschlagen,

4 Vgl. Borsch-Supan (1997), S. 237. )
Beispielsweise kdnnen Frauen in Hannover fir nachtliche Taxi-Fahrten zu Haltestellen des OPNV
einen Teil dieser Kosten auf Antrag erstattet bekommen.
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zweckgebundene Transfers in Form von Gutscheinen fiir die Leistungen von

Kinderbetreuungseinrichtungen zu gewéhren.*

Im deutschen OPNV spielen Instrumente der Objektférderung sowie in einzelnen
Fallen auch gruppenbezogene Verglnstigungen eine wesentliche Rolle. Die
einzelnen Instrumente sind in Kapitel 4.1 ausfuhrlich analysiert. Die Mdglichkeiten

einer Subjektforderung im OPNV-Markt werden dann in Kapitel 6.2.3 dargestellt.

3. Strukturelle Merkmale des OPNV-Marktes
3.1 Systematisierung des OPNV

Um fir die Studie einen exakten Sprachgebrauch vorzugeben ist es sinnvall,
zunachst der Begriff ,Offentlicher Personennahverkehr* mit Hilfe ausgewahlter

Systematisierungskriterien des Verkehrssektors herzuleiten (vgl. Abb. 2).

Beforderungs- Beférderungs- Beférderungs- Raum- Gesetzes- Verkehrsmittel
objekt anspruch entfernung kategorie grundlage

AEG l—bl Eisenbahnen
—:I StraRenbahnen

Hoch-,
q Untergrund-,
Schwebebahnen

Bahnen beson-

derer Bauart >

Oberleitungs-
us

Giter | Offentlichkeit Bis 50 km/1h Stadt

-d

Offenticher
Schienenpersonennahvetkehr (SPNV)

Nichtéffentlich/
Individuell

Uber 50 km/h

Verkehr Personen

Nachrichten

PBefG

Offentlicher
Personennahverke hr (OPNV)

Offentlicher
StraRenpersonennahverkehr (OSPV)

Busim
Linienverkehr

J /

Taxi oder
Mietwagen*

-/

“wenn Sie 0. g. ersetzen, erganzen, verdichten

Abbildung 2: Offentlicher Personennahverkehr als Verkehrsleistung

Quelle: Darstellung in Ergdnzung zu Rumpke, C. (2005), S. 14

. Vgl. Spiess / Wagner / Kreyenfeld (2000).
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Zur Unterscheidung von Verkehren empfiehlt es sich nach den Kiriterien
Beforderungsobjekt, -anspruch, -entfernung, Raumkategorie, Gesetzesgrundlage

sowie Verkehrsmitteln zu differenzieren.**

Nach Beftrderungsobjekten kann eine grundsatzliche Unterscheidung des Verkehrs
nach Gutern, Personen und Nachrichten vorgenommen werden. Der OPNV dient im
Besonderen der Beftérderung von Personen. Beziglich des Anspruchs auf
Beforderung ist zwischen offentlichem und nicht-6ffentlichem Personenverkehr zu

unterscheiden.

Beim oOffentlichen Personenverkehr besteht fiir die Allgemeinheit, das heil3t fur
jedermann zu gleichen Bedingungen, ein gesetzlicher Beférderungsanspruch.*® Es
besteht eine gesetzliche Tarif-, Betriebs-, Fahrplan- und Beférderungspflicht*:

Die Tarifpflicht unterwirft die Preisgestaltung im OPNV einer staatlichen
Genehmigungspflicht, wobei neben den betriebswirtschaftlichen Interessen
vor allem auch das o6ffentliche Interesse an niedrigen Beférderungsentgelten
(Sozialtarifen) zur Geltung gebracht wird.

Die Betriebspflicht sowie die Fahrplanpflicht fordern von den OPNV-
Unternehmen die Aufrechterhaltung eines bestimmten, regelmaRigen
Verkehrs auf den Strecken, fir die sie eine Genehmigung erhalten haben.

Die Beforderungspflicht verpflichtet den OPNV zur Beférderung aller
Personen, die beférdert werden wollen, was in der Praxis zur Folge hat, dass
die Kapazitaten an den Verkehrsspitzen auszurichten sind und somit wahrend
der Ubrigen Zeiten erhebliche Leerkapazitaten vorliegen kénnen.

Der nicht-6ffentliche Personenverkehr bleibt von derartigen Pflichten unberthrt.

Der offentliche Personennahverkehr wird im Allgemeinen durch die Legaldefinition in
§ 2 des Regionalisierungsgesetzes bestimmt als ,die allgemein zug&ngliche
Beforderung von Personen im Linienverkehr, die Uberwiegend dazu bestimmt ist, die
Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im

Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Befdrderungsfélle eines Verkehrsmittels

4 \igl. Hohnscheid (2000a), S. 4 ff., Kéberlein (1997), S. 25 ff., Kretschmann (2001), S. 56 ff.
° Vgl. van Suntum (1986), S. 1.
4 vgl. 88 21, 22, 39, 40 PBefG.
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die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht
Ubersteigt.“*” Verkehre, die eine Reiseweite von 50 km und eine gesamte Reisezeit
von einer Stunde Uberschreiten, werden dem Fernverkehr zugeordnet.

Eine Einordnung nach Raumkategorien ermdglicht eine Einteilung in Stadt-, Vorort-

und Regionalverkehr*®,

Eine weitere Differenzierung erfolgt nach den im OPNV anzutreffenden
Verkehrsmitteln und den fiir sie bestimmten Gesetzesgrundlagen®. In § 2 Abs. 5
Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) wird der OPNV mit Eisenbahnziigen als
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) bezeichnet, wahrend der Ubrige Nahverkehr
gem. 8 8 Abs. 1 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) als die ,allgemein
zugangliche Beférderung von Personen mit Stralenbahnen, Oberleitungsbussen und
Kraftfahrzeugen im Linienverkehr* definiert wird.>® Mit Ausnahme einiger spezieller
Verkehrsarten, wie etwa Fahren oder Seilbahnen, wird dieser ,ubrige OPNV* als
Offentlicher StraRenpersonennahverkehr (OSPV) bezeichnet. Dem OSPV wird im
Speziellen die Beforderung von Personen mit StralRenbahnen, Hoch- und
Untergrundbahnen, Schwebebahnen oder &ahnlichen Bahnen besonderer Bauart,
Oberleitungsomnibussen sowie Kraftfahrzeugen bzw. Personenkraftwagen und
Omnibussen im Linienverkehr zugerechnet.®® Ein reiner StraRenbahnbetrieb liegt
nach PBefG vor, wenn eine Schienenbahn betrieben wird, die sich mit ihren
baulichen und betrieblichen Einrichtungen sowie in ihrer Betriebsweise den
Eigenarten des StralRenverkehrs anpasst. Dabei kann es sich sowohl um Bahnen mit
eigenem Bahnkorper handeln als auch um Bahnen, die den o6ffentlichen
StraRenraum nutzen. Der Begriff OPNV umfasst als Oberbegriff sowohl den
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) als auch den Linienverkehr im Offentlichen

StraRenpersonenverkehr (OSPV).

*"'§ 2 RegG / § 8 Abs.1 PBefG.

“8 Ahnlich schrieb bereits 1970 Radel: “Entsprechend der Abgrenzung der Region, kann der
Nahverkehr in mehrere Gruppen eingeteilt werden. Eine tbliche Einteilung ist die in Ortsverkehr,
Vorortsverkehr und Nachbarortsverkehr.”, Radel (1970), S. 14.

49 Vgl. Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 7.

0 vgl. § 2 Abs. 5 AEG und § 8 Abs.1 PBefG.

21 Vgl. 88 1, 4 PBefG. Die Verknuipfung von Eisen- und Stralenbahn durch Zweisystemfahrzeuge
(Karlsruher Modell) iiberschreitet in Randbereichen die gesetzlichen Grenzen, wenn ein Ubergang
zwischen dem stadtischen Straf3enbahnnetz und dem Eisenbahnnetz erfolgt.
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Die vorgenommene Abgrenzung bezieht die Verkehrsinfrastruktur - z. B. die Netze
und Stationen - nicht mit ein.>? Die fir den OPNV notwendige Infrastruktur ist jedoch
bei einer Reform der Finanzierung des OPNV zu beriicksichtigen. OPNV wird daher
in dieser Studie als der gesamte allgemein zugangliche Linienverkehr von Personen

im Nahbereich inklusive der erforderlichen Infrastruktur begriffen.

3.2 Nachfragerstruktur

3.2.1 Grundlagen

Der OPNV-Markt weist Besonderheiten auf, die gesellschaftliche Zielsetzungen fur
den OPNV-Markt zur Konsequenz haben. Aus Sicht der Nachfrager ist fur die Wahl
eines Verkehrsmittels neben der Pulnktlichkeit, Zuverlassigkeit und dem
Beférderungskomfort, in besonderem MaRe die Gesamtreisezeit von Bedeutung.*
Diesen qualitativen Merkmalen werden die jeweiligen Kosten gegenubergestellt, die

fur die Benutzung des Verkehrsmittels anfallen.

Die OPNV-Gesamtreisezeit besteht neben der reinen Beférderungszeit aus weiteren
Komponenten, wie insbesondere Zu- und Abgang zu den Haltestellen, Wartezeit und
Umsteigezeit. Oberstes Ziel aus Kundensicht ist die Minimierung der
Gesamtreisezeit (sog. , Tur-zu-Tir-Reisezeit*) in der Beférderungskette des OPNV.>*
Fur den Kunden besteht der Wunsch nach einem OPNV als nahtlosem und
umfassendem System offentlicher Verkehrsdienstleistungen, und damit einer guten
Mobilitatsalternative zum Individualverkehr. Aus seiner Sicht bedarf es neben einer
gualitativ hochwertigen reinen Beforderungsleistung, einer guten Netzgestaltung
sowie einer durchdachten Fahrplankoordination und Kundenkommunikation.> Aus
Kundensicht steigt mit zunehmendem Umfang eines Angebots der Nutzen, den eine

gute Koordinierung von Strecken und Fahrplanen an der Gesamtleistung ausmacht.

Die Nachfrage nach OPNV-Leistungen ist relativ heterogen und in Umfang und

Struktur wesentlich von Veranderungen der soziodemographischen Struktur

5 Vgl. 8 2 Abs. 1 und 2 Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) vom 27.12.1993, zuletzt gedndert durch
sechstes Gesetz zur Anderung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen vom
26.08.1998.

%3 Ahnlich schrieben Vrtic und Fréhlich: ,Von den Angebotsvariablen ist die Fahrzeit die fir die
Verkehrsmittelwahl wichtigste Variable.“ Vrtic / Fréhlich (2006), S. 57.

** S0 ermitteln die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG), ,dass der Wunsch nach kurzen Reisezeiten mit
knapp 80 Prozent alle tGibrigen Mdglichkeiten einer Angebotsverbesserung im Berliner Netz
Uberstrahlt.” Reinhold / Krafft-Neuhauser (2005), S. 33.

%5 vgl. tistra (2003), S. 7.
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beeinflusst.®® Der OPNV-Sektor hat in den letzten drei Jahrzehnten Marktanteile
verloren. Das absolute Fahrgastaufkommen nimmt zwar nicht ab, aber prozentual
gesehen verliert der OPNV gemessen an der Gesamtverkehrsleistung im
Personenverkehr an Bedeutung (siehe Abb. 3), die Marktposition ist als schwach zu
bezeichnen.®” Betrug der Anteil des OSPV 1975 noch ca. 9%, stellt sich das

Verhaltnis fur den OSPV fast 30 Jahre spater mit ca. 4,5% nochmals schlechter da.

Der Marktanteil des SPNV stieg hingegen im gleichen Zeitraum von ca. 2,9 auf ca.
3,7 Prozent. Der Marktanteil des OPNV insgesamt fiel von ca. 12 % auf ca. 8 %.
Strukturelle und sozio-demographische Veranderungen, wie beispielsweise eine
auto-affine Sozialisierung, zunehmendes Durchschnittsalter der Bevolkerung sowie
zunehmende Flexibilisierung der Arbeitszeiten, Zentralisierung von
Versorgungseinrichtungen und Zersiedlung sind als Mitverursacher dieser

Entwicklung zu nennen.>®
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Im Jahr 2004 erfolgte erstmalig eine Unterteilung des OSPV in Liniennah- und Linienverkehr. Die Werte im OSPV
bis zum Jahr 2004 enthalten daher auch den Linienfernverkehr. Dieser macht im Jahr 2004 ca. 3,7 % der
Gesamtverkehrsleistung im OSPV aus.

Abbildung 3: Anteile der Verkehrsmittel an der Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr
Datenbasis: Verkehr in Zahlen 2005/2006, S. 228 f.

% Vgl. Christmann (2004), S. 173.
" vgl. infas/DIW (2004), S. 99 f.
%8 vgl. Gipp (2004), S. 40.
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Nach der Struktur ihrer Mobilitdtseinstellungen kann zum Kreis der Uberzeugten
OPNV-Nutzer ca. ein Drittel der deutschen Bevélkerung gezéhlt werden.*® Zu diesem
Drittel gehoren acht Prozent der deutschen Gesamtbevélkerung Uber 14 Jahren, die
nicht auf einen Pkw zugreifen kdnnen und daher wegen fehlender Wahlalternativen
den OPNV-,Zwangskunden® (sog. ,Captives/Captive Riders“) zuzuordnen sind. Als
OPNV-Stammkunden gelten weitere acht Prozent. Diese Nutzergruppe verwendet
den OPNV trotz bestehender Zugriffsmdglichkeit auf einen Pkw (fast) taglich. Der
Anteil der OPNV-Gelegenheitskunden betragt 18%. Bei vorhandener Pkw-
Verfligbarkeit wird der OPNV von den Gelegenheitskunden mindestens einmal
wochentlich genutzt. Alle Ubrigen Verkehrsmittelnutzersegmente verhalten sich
weitgehend OPNV-avers.®®  Dieses Spektrum reicht von den ‘wenig-Mobilen® mit
einem Anteil von 6% zu denen Uberwiegend altere Menschen zahlen, Uber die
“Fahrradfahrer’, die sich von den "OPNV-Captives durch die tagliche Nutzung des
Fahrrades unterscheiden, bis hin zu Personen, die weitgehend auf das Auto
festgelegt sind.“®* Dabei sticht jene Bevolkerungsgruppe heraus, die tiber einen Pkw
verfiigt, die Erreichbarkeit inrer Ziele mit dem OPNV aber dennoch als sehr gut bis
gut einschatzt. Sie bildet ein Potential von 24% der Gesamtbevdlkerung, welches mit
verhaltnismaRig geringem Aufwand fur den OPNV gewonnen werden kann. Die
Zusammensetzung der Nutzersegmente im OPNV veranschaulicht Abb. 4. In
landlichen R&umen und verstadterten Regionen mit mittlerer Dichte steigt der Antell

der Nicht-Nutzer im Vergleich zu Agglomerationen in der Regel an.®?

Es wird fir den OPNV davon ausgegangen, dass die Zahl der ,Captive-Riders"
wegen der ungunstigen demographischen Bedingungen in allen Nutzersegmenten
abnehmen wird. Am starksten werden die Verkehrsunternehmen im landlichen Raum
von diesem Nachfragerickgang Dbetroffen sein, da insbesondere im

Ausbildungsverkehr ein hoher Anteil von Zwangskunden vorherrscht.®®

In den 1990er Jahren ist das Fahrgastaufkommen im Ausbildungsverkehr deutlich

gestiegen. Dies lag zum einen an den héheren Schilerzahlen, zum anderen an den

* Eine gute raumstrukturelle Detaillierung der OPNV-Nutzungsquoten findet sich bei Prognos (2001).
Eine gute Darstellung von Einflussfaktoren auf die Verkehrsmittelwahl findet sich bei Boltze /
Specht / Friedrich / Figur (2002), S. 19-29.

2‘; Vgl. infas/DIW (2004): Mobilitat in Deutschland, S. 47.

Ebenda.
82 vgl. infas/DIW (2004): Mobilitat in Deutschland, S. 42 ff.
8 vgl. Fichert (2005), S. 22 f.
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Bemuhungen der Verkehrsunternehmen, das Fahrgastpotenzial durch attraktive

Tarifangebote fur Studenten und Schiler weiter auszuschopfen. Die Zahl der
Schiller, Auszubildenden und Studenten ist von 1993 bis 2002 in Westdeutschland

um 12,9 Prozent gestiegen, in Ostdeutschland hingegen im gleichen Zeitraum um 28

Prozent gesunken. Hierin spiegeln sich der starkere Geburtenriickgang im Osten wie

auch arbeitsplatzbedingte Abwanderungen in den Westen wider. Im Bereich des

Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) stieg der Anteil der Fahrgéste

mit Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs am gesamten Fahrgastaufkommen von 24,1

Prozent (1993) auf 33,9 Prozent (2002).%*

Bevdlkerung ab 14 Jahre

nein
14 %

Pkw-Verfugbarkeit

86%

OPNV-Nutzung

OPNV-Nutzung

seltener
(fast)
(fast) seltener als mindestens taglich wochentlich
taglich wochentlich wochentlich
Fahrrad
Erreichbarkeit
der Ziele mit
OPNV
gut - sehr gut schlecht
Fahrrad- Wenig- Captives Stamm- Gelegen- OPNV- MIV-
fahrer Mobile kunden heits - Potential Stamm-
kunden nutzer
5% 6% 8% 8% 18% 24% 31%

Abbildung 4: Verkehrsmittel-Nutzersegmente 2002

Quelle:

% vgl. VDV (2004a), S. 4.

Darstellung in Anlehnung an infas/DIW (2004), S. 47
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3.2.2 Auswirkungen des demographischen Wandels

In unmittelbarer Zukunft werden die Schulerzahlen auch in den alten Bundeslandern
kontinuierlich zuriickgehen. Bundesweit wird die Schilerzahl an allgemeinbildenden
Schulen von 9,8 Millionen im Jahr 2002 auf 8,5 Millionen im Jahr 2012 sinken —
innerhalb von zehn Jahren verringert sich die Zahl der Schiler damit um 13,2
Prozent. Bei Hinzunahme beruflicher Schulen ist im gleichen Zeitraum insgesamt ein
Ruckgang von 12,5 Millionen auf 11,1 Millionen, also von 11,2 Prozent, zu
verzeichnen. Die unterschiedliche Entwicklung in West- und Ostdeutschland wird
sich dabei fortsetzen: In den alten Bundeslandern betragt der Rickgang 7,3 Prozent,

in den neuen hingegen 27,2 Prozent.®®

Die rucklaufige Schilerzahl wird zeitversetzt auch zu einem Rickgang der Zahl der
Studierenden und Auszubildenden fuhren. Dartber hinaus ziehen die Verkirzung der
Schulzeit sowie die Einfiihrung von Studiengebiihren Auswirkungen auf den OPNV
nach sich.®® Die Zahl der Schiller wird sich insgesamt deutlich reduzieren, wie in
Abbildung 5 nochmals anschaulich dargestellt ist.
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Abbildung 5: Entwicklung der Schulerzahlen in Deutschland 2002 bis 2012
Quelle: Darstellung in Anlehnung an VDV (2004a), Anlage 3

65 Vgl. ebenda, S. 6.
66 Vgl. ebenda.
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In welch dramatischen Umfang die Schilerzahlen in Deutschland zurlickgehen, zeigt
Abb. 6, die die Entwicklung der Schiilerzahlen zwischen 1990 und 2020 darstellt.®’

Messzahlen (2003 = 100)

-

e
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[~
7/

110 <

1080 1008 2000 2008 210 2018 220

Abbildung 6: Entwicklung Schilerzahlen von 1990 bis 2020

Quelle: In Anlehnung an die Statistische Ver6ffentlichung der Kultusministerkonferenz
(2005), S. 28

Altere Menschen legen, gemessen an den Menschen im erwerbsfahigen Alter, einen
vergleichsweise hohen Anteil ihnrer Wege mit dem OPNV zuriick. Angesichts der
deutlich zunehmenden Zahl alterer Menschen in Deutschland richten sich daher die
Hoffnungen vieler Anbieter im OPNV auf das Marktsegment der mobilen Senioren.®®
Beispielsweise kommt die im Jahre 2005 veréffentlichte Delphi-Studie zur
Marktentwicklung im OPNV bis zum Jahr 2015 zu einer relativ optimistischen
Einschatzung des Marktpotentials.®® So erwarten die befragten Experten nicht nur,
dass das Marktsegment insgesamt wachsen wird, sondern sie gehen zusatzlich

davon aus, dass der OPNV seinen Marktanteil im Nutzersegment der &lteren

67 Vgl. dazu auch Topp (2006b), S. 21 ff.

® Eine gute Darstellung zur Veranderung der Altersstruktur in der Bevdlkerung zeigt Kdhler (2005),
S. 5.

69 Vgl. Lasch / Lemke / Jugelt / Probst / Wagener / Winckler (2005), S. 90 ff.
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Menschen deutlich erhthen kann.”® Bei dieser insgesamt sehr optimistischen
Einschatzung sind Zweifel nicht unbegriindet, wie im Folgenden erlautert.”* Es
besteht ein deutlicher Zusammenhang zwischen Fuhrerscheinbesitz und Pkw-
Verfugbarkeit auf der einen Seite und der Inanspruchnahme des OPNV auf der
anderen Seite.”> Menschen ohne Fiihrerschein bzw. ohne Pkw sind — falls sie nicht
von anderen Autofahrern mitgenommen werden — auf den OPNV angewiesen, wenn

sie langere Wege zurticklegen mochten.

Obwohl sich die Fuhrerscheinquote bei den Frauen in den vergangenen Jahrzehnten
wesentlich erhoht hat, liegt sie insbesondere bei Frauen im Alter von Uber 55 Jahren
immer noch deutlich unter der Fiihrerscheinquote der Manner.” Der Anteil der
captive riders unter den alten Frauen ist folglich relativ hoch. Allerdings lasst sich mit
ziemlicher Sicherheit prognostizieren, dass spatestens im Jahr 2030 auch bei den
,Uber-65-Jahrigen* eine Fiihrerscheinquote von 95 Prozent erreicht sein dirfte.”* Die
Entwicklung der Fuhrerscheinquote zwischen 1982 und 2002 ist in Abb. 7 und 8
(nach Geschlechtern getrennt) dargestellt.
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Abbildung 7: Besitz von Pkw-Fahrerlaubnissen in Westdeutschland 1982 und 2002 fur M&nner
ab 18 Jahren

0 Vgl. ebenda.

71 Vgl. Fichert (2005), S. 16 f. Vgl. dazu auch Topp (2006a), S. 87.

& Vgl. Fichert (2006), S. 5. Zur Entwicklung des privaten Pkw-Bestandes vergleiche auch Kunert /
Kalinowska (2006), o. S.

3 vgl. infas/DIW (2004), S. 24.

74 Vgl. ebenda, S. 23.
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Abbildung 8: Besitz von Pkw-Fahrerlaubnissen in Westdeutschland 1982 und 2002 fur Frauen
ab 18 Jahren

Quelle (7/8): Darstellung in Anlehnung an infas/DIW (2004), S. 24

Wesentlich grél3ere Unsicherheit besteht hinsichtlich der zukinftigen Pkw-
Verfugbarkeit alterer Menschen. Neben gesundheitlichen Aspekten spielt hier
insbesondere die Einkommens- und Vermdgenssituation eine Rolle. Selbst unter
unginstigen Bedingungen ist eine Verdoppelung des Motorisierungsgrades der
Frauen im Alter zwischen 60 und 64 Jahren bis zum Jahr 2030 gegenuber dem Jahr
2000 zu erwarten, bei den Frauen Uber 65 sogar nahezu eine Verdreifachung des
Motorisierungsgrades. Durch das erheblich niedrigere Ausgangsniveau wirde der
Motorisierungsgrad éalterer Frauen dennoch nicht den Motorisierungsgrad ihrer
mannlichen Altersgenossen erreichen. Der bereits heute bei &lteren Mannern
festzustellende hohe Motorisierungsgrad lasst fur die nachsten Dekaden lediglich
einen geringfligigen Anstieg, unter ungunstigen dkonomischen Bedingungen sogar
einen leichten Rickgang des Motorisierungsgrades erwarten.” Andere
Untersuchungen unterstellen fir die Zukunft eine positivere wirtschaftliche
Entwicklung und gehen aufgrund der dadurch ermdglichten héheren Einkommen von
einer groReren Pkw-Verfugbarkeit im Alter aus.’”® Die Entwicklung ist in
nachfolgender Abb. 9 dargestellt:

5 vgl. Shell (2003), S. 23 ff.
® vgl. Fichert (2005), S. 21 f.
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Abbildung 9: Pkw-Verflgbarkeit nach Alter fur die Jahre 1991, 2003 und Trend 2020
Quelle: Darstellung in Anlehnung an Elsner, R. (2006), S. 17

In konkreten Zahlen bedeutet die demographische Entwicklung, dass die Zahl der
Luber-65-Jahrigen” in Deutschland von knapp 20 Millionen im Jahre 2001 auf Uber 27
Millionen im Jahre 2050 ansteigen wird, innerhalb dieser Gruppe steigt der Anteil der
Hochbetagten von vier auf zwolf Prozent.”” Fir Nordrhein-Westfalen prognostiziert
die DB Research fur das Jahr 2020 einen Anteil der ,Uber-65-Jahrigen“ von rund 22
Prozent, im Jahr 2050 bereits von rund 29 Prozent und damit nahe dem
gesamtdeutschen Durchschnitt.”® Bei einem unveranderten Mobilitatsverhalten
wirde sich alleine durch die Zunahme der Zahl der Menschen tber 65 Jahre die Zahl
der OPNV-Wege dieses Segments um bis zu 35 Prozent erh6hen, doch unter
Berucksichtigung des zuvor genannten ,Fuhrerschein-Effektes” ist auch eine
Verringerung um bis zu elf Prozent moglich.” Bei der Betrachtung des Segments der

Senioren ist bei den Verkehrsunternehmen also eine gewisse Vorsicht angeraten.

""vgl. Fichert (2005), S. 6.
8 Vgl. DB Research (2003), S. 4.
" vgl. Fichert (2005), S. 20.
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3.2.3 Verkehrspolitisch relevante Nutzergruppen

Bestimmungsfaktoren

Substituierbarkeit zwischen MIV und OPNV

der
OPNV-Nachfrage

Ja

Nein *

Budgetrestriktion

Nicht-finanzielle
Grinde

Nachfragergruppe 1:
Der OPNV bietet aus

Nachfragersicht
gegenuber dem MIV
das bessere Preis-
Leistungs-Verhaltnis.
Eine ausgepragte
intermodale
Konkurrenz
kennzeichnet den
Entscheidungs-

prozess.

Gering
Kapazitats-
restriktion
im MIV
*%
Hoch

Nachfragergruppe 2:
Der OPNV ist

aufgrund von
Kapazitats-
restriktionen des MIV
(z. B. Stau, Geschwin-
digkeitsbeschrankung)
die bevorzugte
Alternative. Es
existiert keine
intermodale

Konkurrenz.

Nachfragergruppe 3:
Der OPNV kommt als

einzige
Verkehrsmittelalterna-
tive in Frage, weil der
MIV nicht finanzierbar
ist.

Zu dieser
Nachfragergruppe
zahlen beispielsweise
Sozialhilfeempfanger,
Arbeitslose,
Auszubildende,
Senioren und

Studenten.

Nachfragergruppe 4:

Mangels Fuhrerschein bzw.
aufgrund verminderter
korperlicher
Leistungsfahigkeit ist der
OPNV die einzige
Verkehrsmittelalternative.
Dieser Nachfragergruppe
kénnen beispielsweise
Kinder, Schiler und altere
respektive behinderte

Menschen angehdren.

* Die Nachfragergruppen 3 und 4 weisen eine Schnittmenge auf, da Personen unter Umstéanden keinen

Flhrerschein besitzen, weil sie den MIV von vorneherein nicht finanzieren kénnen.

** Graduelle Abgrenzung

Abbildung 10: Nachfragergruppen im OPNV

Quelle:

Darstellung in Ergdnzung zu Christmann (2004), S. 175
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Im OPNV konnen nach der Substitutionsmdglichkeit zwischen MIV und OPNV vier
Nutzergruppen unterschieden werden (vgl. Abbildung 10). Bei Substituierbarkeit
kann z. B. hinsichtlich der Verkehrsverhéltnisse (z. B. Stau, freier Parkraum) und

ihres Einflusses auf die Substitutionsentscheidung differenziert werden. &

Es wird allgemein davon ausgegangen, dass es einem grof3en Teil der dritten und
vierten Nachfragergruppe nicht maoglich ist, oder nicht zuzumuten ist,
kostendeckende Entgelte fir die OPNV-Nutzung zu zahlen.®® Im Ubrigen sind
kostendeckende Entgelte im OPNV ohnehin eine Seltenheit, da sie unter den
derzeitigen Rahmenbedingungen haufig prohibitiv hoch wéaren. Staat und kommunale
Gebietskorperschaften beglnstigen mit einer Vielzahl an Finanzierungsinstrumenten
nicht nur die dritte und vierte Gruppe, sondern samtliche Nutzergruppen. Hier stellt
sich die Frage der Treffsicherheit des Fordermittelinstrumentariums, die weiter unten

thematisiert wird.

3.3 Politische Zielvorgaben fur den OPNV

Die zentrale Stellung des OPNV ist von den politischen Entscheidungstragern auf
allen gebietskorperschaftichen Ebenen anerkannt und in  zahlreichen
verkehrspolitischen Programmen und Stellungsnahmen betont worden. Die
allgemeinen politischen Zielsetzungen fur den OPNV sind dabei Uber samtliche
gebietskorperschaftlichen Ebenen hinweg weitgehend identisch. Jedoch zeichnet
sich auch im CPNV seit einiger Zeit ein zunehmender Einfluss der europaischen
Entscheidungsgremien auf die nationalen Zielsetzungen ab. Exemplarisch sei daher
an dieser Stelle die Auffassung der Europaischen Kommission zu den Zielen im
OPNV dargestellt.

Bereits im Weil3buch ,Die zukinftige Entwicklung der gemeinsamen Verkehrspolitik —
Globalkonzept einer Gemeinschaftsstrategie fiir eine auf Dauer tragbare Mobilitat“®
aus dem Jahr 1992 legte die EU-Kommission als neues Leitbild fest, dass durch die
Rucknahme staatlicher Beschrankungen ein effizientes, integriertes Verkehrssystem
zu generieren ist, das den Personen (und Guter-)verkehr in der Gemeinschaft zu

sozialen und umweltgerechten Bedingungen ermoglicht.  Aspekte der

80 Vgl. Christmann (2004), S. 174.
81 vgl. Christmann (2004), S. 176.
8 KOM (1992), 0. S.
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Verkehrssicherheit und des Umweltschutzes, soziale Interessen, die Entwicklung der
Infrastruktur sowie die verkehrsspezifische Forschung gewannen an Bedeutung. Die
Kommission fordert in ihrem Weil3buch die Internalisierung externer Kosten und
erachtet Eingriffe in den Verkehrsmarkt als zulassig. Dem OPNV wird als
umweltschonende Verkehrsart eine gro3e Bedeutung beigemessen, er wird
ausdrucklich als Mittel zur Substitution des Pkw-Verkehrs, insbesondere in

Ballungsraumen, gesehen.®

Im Grunbuch ,Das Birgernetz — Wege zur Nutzung des Potentials des offentlichen
Personenverkehrs in Europa“ kommt die EU-Kommission zur Feststellung, dass die
okonomischen und 6kologischen Kosten des Stral3enverkehrs zu vermindern und die
ungunstige Situation des OPNV gegeniber dem Individualverkehr zu verbessern ist.
Die Kommission verfolgt als Ziel einer Personenverkehrspolitik die mdglichst
effiziente Deckung des zunehmenden Verkehrsbedarfs, wobei gleichzeitig
wirtschaftliche, soziale und ©kologische Ziele erreicht werden sollen.?* Die EU-
Kommission sieht die Verbesserung der Systemzuganglichkeit (z. B.
Systemintegration des offentlichen Verkehrs) und die Qualitat des Offentlichen
Personenverkehrs (z. B. Verkehrssicherheit, Komfort, geringe Umweltauswirkungen)

als wesentliche Bedingungen zur Erreichung der vorstehenden Zielsetzung.

Im Grianbuch wird zudem die Notwendigkeit der Internalisierung externer
Verkehrskosten zur besseren Verwirklichung einer effizienten und gerechten
Preisgestaltung im Verkehrssektor gesehen und angestrebt. Die verschiedenen
Verkehrsmittel sind soweit wie moglich miteinander zu verflechten, damit fir den
Fahrgast Wahlmoglichkeiten bestehen. Das Grunbuch fordert die Schaffung eines
effizienten Netzes offentlicher Verkehrsdienste mit hoher Qualitét.®> Die Forderung
nach einer effizienten Verkehrsbedienung steht - so die Kommission - schon am

Beginn der gemeinsamen Verkehrspolitik im Mittelpunkt.2®

8 vgl. Kahl (2005), S. 274 f.

8 vgl. KOM (1995b), 0. S.

8 Vgl. ebenda.

% S0 auch bei Wimmer / Kanhl (2001), S. 5.
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Fur die vorliegende Studie lassen sich vor dem Hintergrund der vorstehenden
Ausfuhrungen bereits hier die Oberziele gesamtwirtschaftliche Effizienz und

Sozialvertraglichkeit als allgemeine Ziele fiir den OPNV-Markt ableiten.?”

Auch im OPNV wird unter Daseinsvorsorgegesichtspunkten eine maximale
Befriedigung der gesellschaftlichen Bedirfnisse mit vorhandenen Ressourcen

angestrebt. %

Das gesamtwirtschaftliche Effizienzziel beinhaltet sowohl die statische
Effizienz (Kosten, qualitative und allokative Effizienz) als auch einen hohen Grad an
Fahigkeit zur Anpassung und zu technologischen Innovationen (dynamische
Effizienz).®® Zur Erreichung der statischen Effizienz sind die internen und die
externen Kosten zu bericksichtigen. Zu den internen Kosten zahlen die Kosten der
Verkehrsunternehmen und insbesondere die Transaktionskosten der Fahrgéaste.
,Dabei gewinnen qualitative Standards - etwa Fahrkomfort, Zuverlassigkeit,
Integration von Verkehrstragern, Verkehrssicherheit und Fahrgastinformation -
zunehmend einen hoheren Stellenwert fur die Attraktivitat des OPNV im Vergleich zu
Kostenaspekten.“® Zu den externen Kosten werden insbesondere die

Umweltbelastungen durch den Verkehr gerechnet.®

Die Minderung von
Umweltbelastungen ist ,zu einer eigenstéandigen Aufgabe der Verkehrspolitik im
Rahmen der Erreichung des Effizienzziels geworden.“®> Besonders die Verlagerung
des motorisierten Individualverkehrs wird wegen der zunehmenden Probleme
insbesondere im Bereich der Schadstoffemissionen und des Flachenverbrauchs
verkehrspolitisch als vordringlich angesehen.®® Haufig wird gefordert, den OPNV als
moglichst gleichwertige, attraktive Alternative zum MIV auszugestalten.®* Angesichts
der zentralen Bedeutung der Mobilitdt in modernen Gesellschaften wird politisch
angestrebt, dass alle Menschen Uber einen Zugang zu Mobilitdtsmoéglichkeiten

verfiigen.®®

Der Mobilitat mit dem OPNV kommt eine soziale Bedeutung zu und sie wird als Teil

der offentlichen Daseinsvorsorge angesehen, da nur offentlich zugangliche Verkehre

Vgl Christmann (2004), S. 176 f.
8 VgI Deutscher Stadtetag (2005), S. 7.
Vgl Schumann / Meyer / Strébele (1999), S. 36 f.
Chrlstmann (2004), S. 176.
VgI Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 4 ff.
Chrlstmann (2004), S. 177.
VgI Deutscher Stadtetag (2005), S. 10. Vgl. zudem Ricci / Weinreich (2000), S. 48.
VgI Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 6.
% vgl. Schade (2000), S. 8 ff.
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die Mobilitatsbediirfnisse der Biirger sichern kénnen.*® Besondere Beriicksichtigung
sollen die Bedurfnisse mobilitatsbeeintrachtigter Personen finden, wie die der
,Captive Riders*. Das OPNV-Angebot soll zudem fir einkommensschwache
Nutzergruppen erschwinglich sein.?” § 1 des Regionalisierungsgesetzes verankert
die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit
Verkehrsleistungen im offentlichen Personennahverkehr als eine Aufgabe der
Daseinsvorsorge und begriindet damit das Engagement der offentlichen Haushalte
fir den OPNV.%® Der verwaltungsrechtliche Begriff Daseinsvorsorge umschreibt die
staatliche Aufgabe zur Bereitstellung der fiir ein sinnvolles menschliches Dasein
notwenigen Giiter und Leistungen.®® Die é6ffentliche Hand soll Verantwortung fiir die
Befriedigung der Mobilitdtsbedurfnisse der Bevdlkerung tbernehmen und eventuell
bestehende Liicken schlieRen.'® Das Ziel der Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung mit Offentlichen Personennahverkehrsleistungen findet sich in den
meisten OPNV-Gesetzen der Lander wieder.’® Die Angleichung der
Lebensverhéltnisse in den verschiedenen Regionen ist eine weitere Anforderung an

ein sozialvertragliches OPNV-Angebot.%?

3.4 Rechtlicher Rahmen fiir den OPNV

3.4.1 Historische Entwicklung und européaische Rahmenvorgaben

Im Hinblick auf Organisation und Finanzierung werden nachfolgend weitere
bedeutsame Strukturmerkmale des OPNV-Marktes dargestellt. Zum besseren
Verstandnis der Wettbewerbsstruktur des OPNV-Marktes beginnt die Darstellung mit
einer kurzen historischen Darstellung des Rechtsrahmens fiir den OPNV in

Deutschland und der europaischen Vorgaben der 1990er Jahre.

Generell gilt, dass fur die unterschiedlichen Bereiche des OPNV unterschiedliche
rechtliche Regelungen mal3geblich sind. So wird, wie bereits unter Punkt 2.1

erwahnt, in Deutschland der OSPV im Wesentlichen durch das PBefG geregelt, der

% Vgl. Hartwig (1999), S. 103. Zur Frage, ob in Deutschland Mobilitat ein Grundrecht ist vgl.
Schellhase (2000), S. 25 ff.

7 vgl. Christmann (2004), S. 175.

% Vgl. Béhler / Dalkmann, (2005), S. 4.

% vgl. Kahl (2005), S. 198 ff.

100 Vgl. Baumeister / Berschin (2001), S. 6.

10 Zur Bedeutung des OPNV vgl. auch Ickert / Grotrian / Rommerskirchen / Bihn (2005) sowie Henn /
Peters (2006). Zur Wichtigkeit des OPNV als Standortfaktor vgl. Prognos (2000).

192 /g1, Kahl (2005), S. 212 ff.
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SPNV hingegen durch das AEG. Auch auf der europaischen Ebene existieren fur
OSPV und SPNV teils unterschiedliche rechtliche Regelungen.

Der Konflikt um eine Begrenzung des Wettbewerbs im OPNV hat in Deutschland
Tradition. Die historische Entwicklung des OPNV ist von einer intensiven staatlichen
und kommunalen Reglementierung und Lenkung des Verkehrs gepragt. Hinzu
kamen spatestens seit den 1960er Jahren zunehmende Finanzierungsprobleme des
OPNV, da die zunehmende ,Massenmotorisierung® einen erheblichen
Nachfrageriickgang zur Folge hatte. Der Anteil staatlicher Mittel an den OPNV-
Einnahmen wurde in den 1970er Jahren deutlich erhoht und verharrt seitdem auf

hohem Niveau.

In der Novelle des PBefG von 1961 wurde an den Grundsétzen festgehalten, fir den
Linienverkehr  Genehmigungen,  Zustimmungsvorbehalte und  behdrdliche
Eingriffsbefugnis hinsichtlich Betrieb, Tarifen und Fahrplan vorzugeben. Die
Verkehrsunternehmen wurden einer Gemeinwohlbindung unterworfen.
Neuzuzulassende Unternehmen durften oOffentliche Interessen nicht
beeintrachtigen.'% Es erfolgte die Gleichbehandlung aller Verkehrsunternehmen und
die Abschaffung der Sonderrechte von Post und Bahn. Der Ausgleich der Interessen

104 \Wenn auch nicht

der Verkehrstrager fand als Grundsatz Eingang in das Gesetz
offentlich deklariert, so war der Leitgedanke des PBefG 1961 die Monopolisierung
des Linienverkehrs und der Schutz der Marktinsider - wie der Bundesbahn - gegen

Wettbewerb durch Marktoutsider.*®

Mit dem Eisenbahnneuordnungsgesetz von 1993 in Verbindung mit dem
Regionalisierungsgesetz von 1996 wurde eine wesentliche Neuordnung von Status,
Organisation und Finanzierung von SPNV und OSPV herbeigefiihrt. MaRgebliche
AnstdlRe zur Veranderung der deutschen Nahverkehrsmarktordnung gingen von

Aktivitaten auf europaischer Ebene aus.

193 /g1, Kaufer (1985), S. 11 ff.

%% vgl. § 8 PBefG.
195 vgl. Basedow (1989), S. 80.



51

Kernstlick auf dem Weg zu einer veranderten Rahmenordnung fiir den Nahverkehr
ist die EU-Verordnung Nr. 1191/69'%, bzw. deren 1991 beschlossene Neufassung
(1893/91'°7). Erst mit der Neuordnung und Neuorganisation des Verkehrsmarktes
durch die EWG-Verordnung Nr. 1893/91 wurde auch der offentliche Nahverkehr auf
der StralRe Bestandteil der EU-Verkehrspoitik.°® Die Verordnung schreibt vor, dass
eindeutig zwischen gemeinwirtschaftlichem Leistungsauftrag und der
Leistungserbringung zu trennen ist.’®® Der Abschluss von vertraglich vereinbarten
Verpflichtungen des offentlichen Dienstes (Verkehrsvertrag) ist nach dieser
Verordnung als Regelfall anzusehen. Gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen (z. B.
Hohe der Tarife, Kontinuitat, Regelmafigkeit und Kapazitat) konnen auch auferlegt

werden, beim Betreiber dadurch entstehende Kosten sind auszugleichen.

Die EU-VO trifft detaillierte Vorgaben fur die Gewéahrung von Zuschissen bei
gemeinwirtschaftlichen Leistungen, die nunmehr unter den geringsten Kosten fir die

Allgemeinheit zu erbringen sind.'*°

Gegen Entgelt bestellte offentliche
Dienstleistungen (Bestellprinzip) sollen im Wettbewerb der Verkehrsunternehmen um
den Vertragsabschluss vergeben werden (Ausschreibungsprinzip).
Eigenwirtschatftliche und gemeinwirtschaftliche  Verkehrsleistungen sind
buchhalterisch gesondert auszuweisen. Es darf keinerlei Transfer zwischen den
Bereichen vorgenommen werden. Neben der Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung kann auf diesem Wege Verkehrspolitik unter Beriicksichtigung

sozialer, umweltpolitischer und regionalpolitischer Faktoren gestaltet werden. '

Die Generaldirektion Verkehr der Europaischen Kommission hat - nach zwei bislang
erfolglosen Versuchen - im Juli 2005 einen erneuten Vorstol3 flr eine

Marktoffnungsverordnung im OPNV unternommen.'? Der Entwurf zur Novellierung

106 Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 tber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des

offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straf3en- und
Binnenschiffsverkehrs. VO des Rates Nr. 1191/69 vom 26.06.1969 (i. d. F. VO Nr. 1893/91 vom
107 20.06.1991).
VO des Rates Nr. 1191/69.
® Bis zu diesem Zeitpunkt war der Adressatenkreis der Verkehrspolitik insbesondere auf den
Eisenbahnverkehr durch staatliche Unternehmen begrenzt. Den Mitgliedstaaten blieb es weiterhin
Uberlassen Unternehmen, die ausschlieB3lich im Orts- und Regionalverkehr tatig waren, von der VO
auszunehmen. Deutschland stellte den OPNV bis Ende des Jahres 1995 von dieser VO frei.
109 Vgl. Art. 1 Abs. 1 der VO des Rates Nr. 1191/69.
i‘; Vgl. DIW (1998), S. 311 f.
Vgl. VO des Rates Nr. 1191/69.
12 g1, Kiepe (2005), S. 1.
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der Marktordnung halt am Konzept des so genannten ,kontrollierten Wettbewerbs*
und an der Ausschreibung fest und sieht die marktorientierte Direktvergabe nicht als
vollstandig gleichberechtigte Vergabeform an. Der Entwurf sieht jedoch eine
Wahlméglichkeit fiir Kommunen zwischen Ausschreibung und ,Inhouse-Vergabe“!!
vor. Aufgabentrager kénnen Verkehrsleistungen eigenstandig erbringen oder ein
eigenes Verkehrsunternehmen direkt damit beauftragen. Privatunternehmen kdénnen

nicht direkt mit der Erbringung von Verkehrsleistungen beauftragt werden.**

Im Juni 2006 hat der EU-Verkehrsministerrat den oben genannten Entwurf erneut
aufgegriffen und einen Konsens zur Neufassung der EU-Verordnung 1191/69 mit
nachfolgenden Inhalten erzielt.'*® Dienstleistungsauftrage im Eisenbahnregional- und
-fernverkehr, einschliel3lich Stadt- und Vorortbahnen, kdnnen direkt vergeben
werden, sofern nationales Recht dies nicht untersagt. Sofern die Vergaberichtlinien
nicht unmittelbar Anwendung finden, wird eine europaweite Ausschreibung bei
Bewerbern mit mehr als 20 Fahrzeugen erst ab einer Auftragshdohe von 1,0 Mio. Euro
oder einer jahrlichen Verkehrsleistung von 300.000 km/Jahr Pflicht. Besitzt der
Bewerber weniger als 20 Fahrzeuge, erh6hen sich die Schwellenwerte auf 1,7 Mio.
Euro bzw. 500.000 km/Jahr. Sollten die nationalen Grenzwerte geringer sein, sind sie

maf3gebend.

Grundsatzlich erfolgt die Vergabe von Verkehrsleistungen mithilfe von
Ausschreibungen. Gibt es keine anders lautende nationale Regelung, kann die
Behorde die Verkehrsleistung selbst erbringen oder an einen internen Betreiber
direkt vergeben. Sollten sich Behorden dazu entschlieBen Auftrdge fur
Verkehrsleistungen per Direktvergabe zu vergeben, muss dies bekannt gemacht und
begrindet werden. Dienstleistungsvertrage muissen befristet werden: die
Vereinbarungen fur Busse und Stralienbahnen muissen alle zehn Jahre, die fir den
SPNV alle 15 Jahre neu gefasst werden. Ist ein Auftrag fur den SPNV direkt

vergeben worden, gilt eine Laufzeit von zehn Jahren.

13 pie Inhouse-Vergabe ist nur bei einer 100 Prozent-Beteiligung des Aufgabentragers am

entsprechenden Verkehrsunternehmen mdéglich. Wird auch nur ein Prozent der Tochtergesellschaft
von anderen Unternehmen gehalten, besteht eine Ausschreibungspflicht. Vgl. Kupfrian (2006),

S. 26.

Siehe auch Metz (2005), o. S.

Vgl. dazu auch EU (2006).

114
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Soweit mehr als 50% der vom Bewerber erhaltenen Auftrdge nicht nach den
Vorschriften der Verordnung vergeben wurden, kann die Behdrde den Betreiber von
weiteren Ausschreibungen ausschliel3en.

Die neuen Vergabebestimmungen gelten ab drei Jahren nach Vero6ffentlichung im

EU-Amtsblatt, mit einer Ubergangszeit von zusatzlichen zwolf Jahren.

Einen wichtigen Einschnitt fir den europaischen Schienenverkehrsmarkt markierte
im Jahre 1991 die Richtlinie 91/440 zur Entwicklung des Eisenbahnwesens der
Gemeinschaft. Sie fordert die Mitgliedstaaten zur Umsetzung nachfolgender

rechtlicher Rahmenbedingungen auf

Unabhangigkeit der Geschéftsfihrung

Obligatorische Trennung der Rechnungsfuhrung

Fakultative Organisationstrennung zwischen Netz und Betrieb
Recht auf diskriminierungsfreie Netzbenutzung

Sanierung der Finanzstruktur

Die Eisenbahnunternehmen sollen leistungsfahiger werden, ihre
Wettbewerbsfahigkeit gegeniber anderen Verkehrstragern gestarkt und die
eigenwirtschaftliche Tatigkeit am Markt geférdert werden.

Um sicherzustellen, dass die Zugangsrechte in der gesamten Gemeinschaft
einheitlich im Sinne der Gleichbehandlung angewendet werden, erliel? der Rat mit
den Richtlinien 95/18/EG und 95/19/EG Bestimmungen Uber die Erteilung von
Genehmigungen an Eisenbahnunternehmen, die Zuweisung von Fahrwegkapazitat

sowie (iber die Berechnung von Wegeentgelten.!®

3.4.2 Organisation des deutschen OPNV-Marktes

3.4.2.1 Bahnreform

Vor dem Hintergrund eines defizitaren Eisenbahnwesens und bedingt durch die
beschriebene europaweit vereinheitlichte Rahmengesetzgebung wurde Mitte der
1990er Jahre in Deutschland eine grundlegende Neustrukturierung des rechtlichen

Rahmens im Bahnverkehr vollzogen:

18 vgl. Berschin (2000), S. 116.
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Wesentlicher Bestandteil der Neustrukturierung des Bahnwesens war die
Bahnstrukturreform. Mit der Reform sollte eine Liberalisierung des Bahnverkehrs und
die Offnung des Eisenbahnsektors fiir den Wettbewerb erreicht werden.*’ Zum
01.01.1994 wurden die Aufgaben der Deutschen Bundes- (Deutschland-West) und
Reichsbahn  (Deutschland-Ost) auf die Deutsche Bahn AG, das
Bundeseisenbahnvermogen und das Eisenbahnbundesamt Ubertragen (1. Stufe der
Bahnstrukturreform). Die Eisenbahn des Bundes (inkl. Unterhalt und Bau der
Schienenwege) wurde in ein privatrechtlich organisiertes Wirtschaftsunternehmen
umgewandelt.

Die 2. Stufe der Bahnstrukturreform im Jahre 1999 fihrte zur Aufteilung der
Deutschen Bahn AG in eine Management-Holding mit fiinf Spartengesellschaften.®
Die Deutsche Bahn AG sollte durch diese Struktur eine unternehmerische

Ausrichtung erhalten und unabhangig von politischer Einflussnahme werden.

3.4.2.2 Regionalisierung

Ein weiterer wesentlicher Bestandteil der Bahnreform war die Regionalisierung des
OPNV mit dem Ziel der Zusammenfiihrung der Zustandigkeiten fir die Planung,
Organisation und Finanzierung sowie einer klaren Trennung zwischen Erstellung und

Bestellung von Verkehrsdienstleistungen.!*®

Durch die Neuordnung der Regulierungskompetenzen zwischen den féderalen
Ebenen hat den OPNV auf eine neue gesetzliche Grundlage gestellt.!?

Ab 1.1.1996 wurde die sog. ,Aufgabentragerschaft‘ fir den gesamten OPNV im
Gesetz zur Regionalisierung des offentlichen Personenverkehrs (RegG) auf die
Lander ubertragen.?! Beabsichtigt war eine Ausrichtung des OPNV an den
regionalen Bediurfnissen der Bevdlkerung sowie eine starkere Effizienzorientierung.
Die Lander erhalten fir den OPNV Finanzmittel aus dem Steueraufkommen des
Bundes und werden damit in die Lage versetzt, Verkehrsleistungen in eigenem

Ermessen durch vertragliche Vereinbarungen mit Verkehrsunternehmen nach dem

117

16 Vgl. Médinger (2003), S. 10.

Die Deutsche Bahn nennt ,Personenverkehr®, ,Transport und Logistik“ und ,Infrastruktur” als die
aktuellen Unternehmenseinheiten.

119 Vgl. Kossak / Pallmann (2006), S. 23-27. Vgl. zudem DB Research (2001), S. 10.

120 y/gl. Knieps (2004), S. 27.

121 Vgl. Oellers / Fritz / Mietzsch (2002), S. 8.
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Bestellprinzip einkaufen zu kénnen??. Nach dem RegG miissen die L&énder ,eine
ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im offentlichen

Personennahverkehr (§ 1 RegG) sicherstellen.'?

Durch die Bahnreform wurde die Deutsche Bahn AG davon entbunden, ein Angebot
aus gemeinwirtschaftlichen Griinden auf unrentablen Strecken zu erbringen.'?* Es
wurden die Voraussetzungen geschaffen, dass die Bahn ihre Verkehrsleistungen den
Landern oder Gebietskorperschaften zu Marktpreisen anbieten kann. Die
Regionalisierung erwirkte auch die Offnung des SPNV-Marktes fiir den
Wettbewerb.'?® Abbildung 11 bietet eine zusammenfassende und ergénzende

Ubersicht der Rechtsgrundlagen fiir die beschriebene Neustrukturierung des OPNV.

122 Vgl. Oellers / Fritz / Mietzsch (2002), S. 8 f.

123 Vgl. RegG 81, Abs.1. Vgl. dazu auch Ronellenfitsch (2005), S. 112 ff.
124 /g1, Borrmann (2003), S. 21 ff.
125 vgl. Riegger (1999), S. 136.
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GG-Anderung:

- Eisenbahnen des Bundes sind
Wirtschaftsunternehmen

- Bund bleibt Mehrheitseigentiimer an der
Fahrweg AG

- Bund hat Infrastrukturverantwortung

- Es findet eine Regionalisierung des SPNV
statt

- Lander erhalten vom Bund zweckgebundene

ONPV-Mittel

Eisenbahnneuordnungsgesetz des Bundes:

Rechtsgrundlagen der EU:

Richtlinie des Rates

Verordnung des Rates

OPNV-Gesetze der Lander, z. B.:

OPNVG Thiringisches
Baden-Wiirttemberg OPNVG
A A

PBefG-Novelle AEG-Novelle < q
(OSPV) (SPNV) 91/440 EWG
v l
Regionalisierungsgesetz
OPNV (OSPV + SPNV) a 4 (EWG) Nr. 1191/69

in der Fassung Nr. 1893/91

Abbildung 11: Rechtliche Grundlagen fiir die Durchfiihrung des OPNV
Quelle: Darstellung in Anlehnung an BMVBW (1999), S. 23
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3.4.2.3 Aufgabentrager und Genehmigungsbehdrden

Im Zuge der Regionalisierung hat sich der Bund aus der Organisation des
offentlichen Nahverkehrs zuriickgezogen. Stattdessen wird die Abwicklung als
Gemeinschaftsaufgabe von Bund und L&ndern verstanden. Als Verantwortliche ftr
die Daseinsvorsorgeleistung OPNV konnen die Lander so genannte Aufgabentrager
bestimmen, denen sie die Verantwortung fur den OPNV (ibertragen, oder damit
zusammenhéngende Aufgaben selbst wahrnehmen.'? Die Aufgabentréager schlieRen
auch die Verkehrsvertrage ab, erteilen den Verkehrsunternehmen Auflagen und sind
fur die Finanzierung gemeinwirtschaftlicher Leistungen zustandig.

Die Aufgabentrager werden in den Landesnahverkehrsgesetzen grundsatzlich
verpflichtet, einen Nahverkehrsplan fur ihr Gebiet aufzustellen, welcher den ,Rahmen
fur die Entwicklung des Offentlichen Personennahverkehrs abbilden soll“'?’. Die
kommunalen Gebietskdrperschaften haben mit dem Nahverkehrsplan ein Instrument
in die Hand bekommen, mit dem sie - unter Berilicksichtigung der gesetzlichen
Aufgaben - einen starkeren gestalterischen Einfluss auf den OPNV ausiiben kénnen,

als dies vor der Reform der Fall gegeben war.'?®

Die Aufstellung der
Nahverkehrsplane hat unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen zu erfolgen, ohne
dass jedoch die Nahverkehrsplane die unternehmerische Eigenverantwortlichkeit
beschranken durfen. Da der Nahverkehrsplan nur ein Rahmen und kein Detailplan
ist, hat die Genehmigungsbehotrde bei der Erstellung von Streckengenehmigungen

diesen Plan zwar zu beriicksichtigen, ist jedoch nicht fest an ihn gebunden.?

Die eigentliche Genehmigung der Linienverkehre obliegt der jeweils zustandigen
Genehmigungsbehtrde. Sie ist eine weitere wichtige Kontroll- und
Regulierungsinstanz, die im Zusammenwirken mit den zustandigen Aufgabentragern
und Verkehrsunternehmen fir eine Integration der Nahverkehrsbedienung zu sorgen
hat.**® Als zentrale Aufgabe obliegt ihr unter anderem die Erteilung und der Widerruf
von Genehmigungen fur die entgeltliche oder geschaftsméafiige Personen

beférderung®.

126

107 Vgl. Probst (2006), S. 74 f.

Vgl. § 8 Abs. 3 PBefG.

128 /91 BMVBW (1999), S. 31 f.
129 /g1, Kirchhoff (1997), S. 307 f.
%0 v/gl. § 8 Abs. 3 Satz 1 PBefG.
3 vgl. § 25 PBefG.
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Ferner ist sie beispielsweise fir die Genehmigung von Beférderungsentgelten und
Beférderungsbedingungen'®? sowie Fahrplanen'®® zustandig und hat Einfluss auf den

Umfang von Betriebs- und Beférderungspflichten***

. Ihr obliegt weiterhin die Aufsicht
Uber die Einhaltung dieser Vorschriften'®, wobei Ordnungswidrigkeiten geahndet

werden kénnen*,

Die Lander (auf3er Hamburg) haben zur naheren Ausgestaltung der ihnen vom RegG
zugeschriebenen Kompetenzen OPNV-Gesetze erlassen. Hinsichtlich Inhalt und
Bezeichnung dieser Gesetze bestehen teilweise grof3e Unterschiede. ,Trotz
zahlreicher Unterschiede dieser Landesgesetze lassen sich im wesentlichen
folgende Gemeinsamkeiten feststellen:

Aufgabentrager fur den OPNV (ohne SPNV) ist die kommunale Ebene

(Landkreise und kreisfreie Stadte).
Der OPNV ist freiwillige, nicht aber Pflichtaufgabe der Kommunen.

Dem OPNV wird haufig Vorrang gegeniiber dem motorisierten

Individualverkehr eingeraumt.

Der Nahverkehr auf der Schiene wird zum Grundangebot des OPNV

bestimmt.
Es werden keine Bedienungsstandards vorgegeben.

Alle Aufgabentréager werden zur Zusammenarbeit untereinander und mit den

Verkehrsunternehmen verpflichtet.
Jeder Aufgabentrager hat einen Nahverkehrsplan aufzustellen.

Nach den meisten Gesetzen soll die Landes-, Regional und Bauleitplanung

ausreichende Anschliisse an den OPNV vorsehen bzw. sich daran ausrichten.
Die Aufgabentrager sind zugleich "zustandige Behodrde™ nach der Verordnung

(EWG) 1893/91 und entscheiden dadurch Uber den gemeinwirtschaftlichen

Verkehr.“1%’

Wie die Aufgabentragerschaft fir den SPNV in den einzelnen Landern geregelt, ist

zeigt Tabelle 1.

132 \/g1. § 39 PBefG.

133 \/gl. § 40 PBefG.

3% Vgl §§ 21, 22 PBefG.

135 v/gl. § 54 PBefG.

%8 v/gl. § 61 PBefG.

137 Bundesminister fiir Verkehr (1995), S. 5 f.
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Gruppe Aufgabentrager fir den SPNV; Bundesland

Sonstige Regelungen

Hessen,
kommunale Ebene;
Nordrhein-Westfalen,
Rheinland-Pfalz,

Berlin, Bremen, Hamburg

A kommunale Gebietskérperschaft oder ein

Zusammenschluss von diesen

Land;

befristete Regelung mit anschlieRender Ubertragung a
B . Sachsen
der Zustandigkeit auf mehrere Zusammenschliisse von

kommunalen Aufgabentragern

Land;
c bis zum definierten Termin Prifung von Niedersachsen ?,
Voraussetzungen fir die Ubertragung der Zustandigkeit | Sachsen-Anhalt
auf Zusammenschliisse kommunaler Aufgabentrager
Land; - o
- . _— . Baden-Wiurttemberg ~,
Moglichkeit der teilweisen Ubertragung der
D o ) ) Brandenburg, Mecklenburg-
Zustandigkeit von bestimmten Teilraumen auf
Vorpommern, Saarland
kommunale Gebietskorperschaften
Bayern,
Land; Y ) )
E e o . ) Schleswig-Holstein,
Mdoglichkeit einer Ubertragung nicht vorgesehen ]
Thiringen

a) Zweckverband Oberelbe ist Aufgabentrager fir den SPNV seit dem 24.05.1998
b) Grosraumverbande Hannover und Braunschweig sind Aufgabentrager fiir den SPNV seit 01.01.1996
c) Verband Region Stuttgart ist Aufgabentrager fir die S-Bahn Stuttgart seit dem 01.01.1996

Tabelle 1: Landesregelungen der Aufgabentragerschaft fir den SPNV
Quelle: BWVBW (1999), S. 33

Die Lander mit zentraler SPNV-Verantwortung haben zur Wahrnehmung ihrer
Aufgaben Landesgesellschaften gegriindet, die gleichzeitig eine inhaltliche und
institutionelle Trennung zwischen Besteller und Ersteller garantieren sollen (siehe
Tabelle 2). Die Landesgesellschaften sind nicht Aufgabentrager im rechtlichen Sinne,
sondern Ubernehmen vielmehr ihre Aufgaben im Auftrag der Lander und unterstiitzen

diese in ihrer Funktion des eigentlichen Aufgabentragers.®

138 vgl. BMVBW (1999), S. 31 f.
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Land Name der Landesgesellschaft Griindung
Baden-Wirttemberg NVBW Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wurttemberg mbH Jan. 1995
Bayern BEG Bayerische Eisenbahngesellschaft mbH Aug. 1995
Berlin Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH 1997
Brandenburg Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH * 1997
Mecklenburg-
VMV Verkehrsgesellschaft Mecklenburg-Vorpommern mbH Dez. 1995
Vorpommern
Niedersachsen LNVG Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen mbH Marz 1996
Saarland VGS Verkehrsverbundgesellschaft Saar mbH Febr. 1997
Sachsen-Anhalt Nahverkehrsservice Sachsen-Anhalt GmbH Sept. 1995
Sachsen Sachsische Landesverkehrsgesellschaft mbH Jan. 1996
) ) LVS Schleswig-Holstein Landesweite
Schleswig-Holstein Sept. 1995
Verkehrsservicegesellschaft mbH
Thuringen Nahverkehrsgesellschaft Thiringen mbH Febr. 1996

* seit 1997 Verkehrsverbund Berlin Brandenburg VBB

Tabelle 2: Neugegriindete Landesnahverkehrsgesellschaften fir den SPNV
BMVBW (1999), S. 35

Quelle:

In den Flachenldndern und Stadtstaaten mit kommunaler Verantwortung fur den
SPNV sollen neue, bzw. an die veranderten Rahmenbedingungen angepasste
Organisationsstrukturen einerseits der fur integrierten Verkehrsangebote férderlichen
Identitat der Aufgabentrager fir SPNV und OSPV nahe kommen und andererseits
die SPNV-Aufgabentragerschaft auf einer Bbene zwischen Kommunen und Land
ansiedeln und damit dem vornehmlich Uberregionalen Charakter des SPNV

Rechnung tragen (siehe Tabelle 3).

139

139

Vgl. Christmann (2004), S. 193.
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Land Organisation des SPNV

Neun Zweckverbande: Zur Aufgabenwahrnehmung bedienen sich die
Nordrhein-Westfalen Zweckverbénde bestehender (z. B. VRR) oder neugegriindeter

Managementeinheiten (z. B. NVV Paderborn-Héxter)

Zwei Verkehrsverbinde: Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und Nordhessischer

Hessen
Verkehrsverbund (NVV)
Zwei Zweckverbande: Zweckverband ,Schienenpersonennahverkehr Rheinland-
Rheinland-Pfalz Pfalz Nord“ und ,Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz
sad*
Berlin Senatsverwaltung Berlin/Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)
Bremen Senatsverwaltung Bremen
Hamburg * Senatsverwaltung Hamburg/Hamburger Verkehrsverbund (HVV)

* ohne Landesverkehrsgesetz

Tabelle 3: Organisation des SPNV auf kommunaler Ebene

Quelle: BMVBW (1999), S. 36

Von einigen Landern wird teilweise die Wahrnehmung der Aufgabentragerschaft in
kommunaler Zusammenarbeit gefordert bzw. unterstiitzt.'*® Mit dieser
Vorgehensweise wird eine Uber die einfache Abstimmung benachbarter Verkehre
hinausgehende Vereinheitlichung der Verkehrsplanung, der Fahrplane und des
Erscheinungsbildes angestrebt, um Nachfragern integrierte Verkehrsleistungen

anbieten zu kénnen.

Die der Regieebene zuordenbaren Verkehrsverbinde und ggf. zusatzlichen
Bestellerorganisationen sollen fir Aufgabentrager z. B. Ausschreibungen von OPNV-
Leistungen durchfihren sowie deren spatere Bestellung vornehmen und
Uberwachen. Verkehrsverbiinde sind meist in privatrechtlicher Form organisiert und
konnen in Kommunal, Misch- und Unternehmensverbiinde unterschieden werden.
Kommunalverblinde werden auch als Aufgabentragerverbiinde bezeichnet, wenn sie
Aufgabentragerfunktionen ausuben. In heutiger Praxis sind die meisten grol3en

Verkehrsverbiinde Kommunalverbiinde.**

140 Vgl. 8§ 5 Abs. 1 HessOPNVG (Erfillung der Aufgaben im Regionalverkehr erfolgt gemeinsam in

Verkehrsverblinden), § 6 Abs. 9 NVG-Rh-Pf (fur den SPNV zustandiger Zweckverband kann im
Einvernehmen mit den Aufgabentragern des OSPV die Gestaltung regionaler Busverkehre
Ubernehmen).

11 vgl. Knieps (2004), S. 26 und 83 f.
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Die Regionalisierung hat dazu beigetragen, die Besteller- und Erstellerfunktion auf
institutioneller Ebene zu trennen. Es wird angestrebt, bei der (Teil-)Ubertragung der
Aufgabentragerschaft auf Verbinde als Besteller den Einschluss von Unternehmen
in die Gesellschaftsstruktur zu vermeiden. 142

Haufig wird das sogenannte ,3-Ebenen-Modell* eines Kommunalverbandes gewahlt,
bei dem innerhalb der Grenzen eines Verbundraumes zwischen Aufgabentrager,
Regie- und Betreiberebene zu unterscheiden ist und damit eine eindeutige Trennung

zwischen politischem Handeln und unternehmerischer Tatigkeit realisiert wird.

Die obere Ebene bleibt dem Aufgabentrager als Entscheidungstrager vorbehalten,
der das Angebot den politischen Zielvorgaben entsprechend festlegt und die
Finanzierung sichert. Die Aufgabentragerebene kann - z. B. zur Ermoéglichung einer
rationelleren Verwaltung - auch aus einem Zusammenschluss (Zweckverband)
mehrerer Aufgabentréger bestehen.

.Strategische Aufgaben der so genannten ‘Regieebene” wie Planung und
Organisation sowie das operative Management und die mit dem Einkauf von OPNV-
verbundenen Leistungen kdnnen durch den Aufgabentrdger an eine oder mehrere
Gesellschaften  (ibertragen  werden.*** Die mittlere Management-Ebene
(Regieebene) setzt die politischen Vorgaben praktisch um und sorgt fiur die
konzeptionelle Weiterentwicklung des Verkehrsangebots sowie fiir ein einheitliches
Fahrpreissystem, Marketing und Erscheinungsbild der beteiligten Unternehmen.

Auf der Ebene der Verkehrsunternehmen schlieBlich findet die Personal und
Fahrzeugeinsatzplanung, die eigentliche Verkehrsdurchfihrung sowie das
Fahrgeldmanagement statt.'**

Die Aufgabe des Bundes beschrankt sich weitgehend auf das Zurverfiigungstellen

von Finanzmitteln an die Lander, bzw. direkt an die Deutsche Bahn AG.

Abbildung 12 stellt exemplarisch dar, wie sich die Ebenen, Handelnden und

Aufgaben eines Verbundraumes zueinander verhalten kénnen.

142

2 Vgl. Wei (1999), S. 165 f.

% Eichmann / Berschin / Bracher / Winter (2006), S. 71 f.
14 vgl. BMVBW (1999), S. 38 ff.
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Abbildung 12: 3-Ebenen-Modell im Verbundraum

Quelle:

Darstellung in Anlehnung an Rumpke (2005), S. 26
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3.4.3 Regulierung des Marktzugangs

3.4.3.1 OSPV

Durch Marktzugangsregulierungen will der Gesetzgeber das Marktergebnis des
OPNV sowie Marktstruktur und Marktverhalten der Unternehmen beeinflussen.#
Wegen der groRen Bedeutung von Marktzugangsregulierungen wird ihnen

nachfolgend ein eigener Abschnitt gewidmet.14®

Im Rahmen von insbesondere sicherheitsrechtlich motivierten
Berufszugangsregelungen wird sichergestellt, dass Unternehmer nur dann zum
Personenbeférderungsgewerbe zugelassen werden, wenn sie bestimmten
Anforderungen an Zuverlassigkeit und Eignung entsprechen (subjektive
Genehmigungsvoraussetzungen gemall 8 13 Abs. 1 PBefG). Ferner kodnnen
hinsichtlich der eingesetzten Sachmittel (Fahrzeuge, Infrastruktur) technische

Zulassungsstandards gesetzt werden.**’

Damit das Verkehrsangebot den Ooffentlichen Interessen entspricht, kdnnen
Mindestanforderungen fir die Teilnahme am Wettbewerb in Form von Bedienungs-,
Angebots- und Integrationsstandards gesetzt werden. Diese Mindestanforderungen
kénnen beispielsweise die Hohe und Struktur der Tarife, Fahrplanrahmenvorgaben,

Fahrzeug- und Haltestellenstandards sowie Emissionsobergrenzen betreffen.4

Ein weitreichendes Regulierungsinstrument besteht in der hoheitlichen Gewé&hrung
zeitlich begrenzter ausschlieBlicher Rechte zur Erbringung von bestimmten
Verkehrsleistungen.'*® Die Gewahrung einer Genehmigung hat den Schutz des
Unternehmers vor intramodaler Konkurrenz zur Folge. Idealtypischerweise ist der
Unternehmer aufgrund der Monopolrenditen aus Bereichen hoher Fahrgastnachfrage

in der Lage, auch nachfrageschwache Zeiten und Raume zu bedienen.

Das deutsche Personenbefdrderungsrecht schreibt fir den Marktzugang im
offentlichen  StralRenpersonennahverkehr eine  behoérdliche  Genehmigung
(Genehmigung nach 8 1 Abs. 1 PBefG) fur den Betrieb einer Linie vor. Nach dem

145 vgl. Lehmann (2000), S. 38 und S. 86 f.

146 Zur Entwicklung von Marktzugang und Marktstruktur siehe auch Lasch / Lemke (2006), S. 21 ff.
147 Vgl. ebenda.

148 /g1, Barth / Werner (2001), S. 347.

149 |psen (2000), S. 6.
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PBefG sind zwei Marktzugangsverfahren maoglich: die Genehmigung nach § 13 flr
eigenwirtschaftliche Linien (,Genehmigungswettbewerb“) sowie nach § 13a fir
gemeinwirtschaftliche Linien (,Ausschreibungswettbewerb*).**® Die Zusammenhénge
sind in Abb. 13 dargestelit.

EG
EWG VO 1191/69 i. d. F. 1893/91

|
I 1

Eigenwirtschaftlich Gemeinwirtschaftlich
[ |
§ 13 PBefG § 13a PBefG
[ [
Genehmigungswett- Verordnung zur
bewerb mdoglich Anwendung von 8§ 13a
Abs. 1 PBefG
(Geringste-Kosten-
Verordnung)

[
wettbewerbliches

Vergabeverfahren nach
MalRgabe VOL/A

Auferlequng Marktorientierte Ausschreibung
Direktvergabe

Abbildung 13: Marktzugangsverfahren im OSPV geméaR PBefG

Nach der Vorschrift des § 8 Abs. 4 PBefG sind Verkehrsleistungen im offentlichen

Stral3enpersonennahverkehr  zunachst  grundsatzlich  eigenwirtschaftlich  zu

erbringen. >

Unter Eigenwirtschaftlichkeit werden privatwirtschaftlich rentable
Verkehre verstanden, bei deren Erstellung die Unternehmen nicht auf eine 6ffentliche
Kofinanzierung angewiesen sind.'®> Eine kostendeckende und  damit
eigenwirtschaftliche Verkehrsleistung liegt vor, wenn deren Aufwand ,durch

Beforderungserlose, Ertrdge aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungs-

130 /g1, Hetzel (2004), S. 210 f.

131 v/gl. Wittge (2006), S. 46-49. Vgl. dazu auch Lenz / Ulshéfer (2005), S. 32.
152 g1, Karl (2002), S. 44.
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regelungen im Tarif- und Fahrplanbereich sowie sonstige Unternehmensertrage im
handelsrechtlichen Sinne* gedeckt wird.>3

Eine Ausschreibungspflicht sient das Gesetz nicht vor, als Ausgleich fir die mit den
Genehmigungen gewéhrten Rechte, die die Unternehmen vor Streckenkonkurrenz
schitzen, gelten insbesondere umfassende Betriebs-, Beférderungs- und
Tarifpflichten.*>*

Sofern mehr als ein Unternehmen eine Genehmigung fur einen eigenwirtschaftlichen
Linienverkehr beantragt, kommt es zum so genannten ,Genehmigungswettbewerb*.
Weitere institutionelle Marktzutrittsschranken, wie der Besitzstandsschutz fir den
Altunternehmer, sorgen dafitir, dass gelegentlich vorkommende konkurrierende

Genehmigungsantragen bislang in den seltensten Fallen erfolgreich waren.

Erst, wenn eine Verkehrsleistung nicht eigenwirtschaftlich nach den Vorgaben des
PBefG erbracht werden kann, besteht nach dem PBefG die Mdoglichkeit zur
Beantragung einer gemeinwirtschaftlichen Liniengenehmigung. Der
Liniengenehmigung muss eine Vereinbarung Uber einen Defizitausgleich zwischen

Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen zugrunde liegen.

Eine Bestellung von gemeinwirtschaftlichen Leistungen durch den Aufgabentrager
hat zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit zu erfolgen.®® Nach § 13a PBefG
wird davon ausgegangen, dass die geringsten Kosten fir die Allgemeinheit nur durch
ein wettbewerbliches Verfahren gewahrleistet werden kénnen.*® Im Wettbewerb ist
der Auftrag demjenigen Anbieter zu erteilen, der fir die vorgesehene
Verkehrsleistung das wirtschaftlich giinstigste Angebot abgegeben hat.'®” Wie aus
Abb. 12 ersichtlich, haben wettbewerbliche Verfahren nicht notwendigerweise das
Einholen konkurrierender Angebote zur Folge, so z. B. bei der ,marktorientierten
Direktvergabe“.

153
154

§ 8 Abs. 4 PBefG.

Vgl. Karl (2002), S. 7 f.

195 Vgl. Hetzel (2004), S. 211. Vgl. zudem Baumeister / Berschin (2001), S. 6 f.

196 Vgl. VO zur Anwendung des § 13a Abs. 1 im Satz 1 des PBefG vom 15.12.1995.
%7 vgl. § 25 Nr. 3 VOL/A.
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Der EuGH hat in seinem Urteil vom 24.07.2003*® bestétigt, dass offentliche
Zuschisse zugunsten des Betriebes von Linienverkehren nicht die Merkmale einer
staatlichen Beihilfe aufweisen und daher ohne Anwendung der Verordnung 1191/69
gewahrt werden durfen. Der EuGH vertritt damit die Auffassung, dass eine

Begiinstigung im Sinne des Beihilfeverbotstatbestandes®®

nicht vorliegt, sofern
offentliche Zuschusse, die den Betrieb von Nahverkehrslinien ermdglichen, nur einen
Ausgleich fur die Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen (im Sinne der EU)
darstellen.’®® Damit ein solcher Ausgleich im konkreten Fall nicht als staatliche

Beihilfe qualifiziert wird, miissen vier Voraussetzungen erfiillt werden:

- Tatsachliche und klar definierte Betrauung eines Unternehmens mit
gemeinwirtschaftlichen Leistungen

- Im Vorhaben bestimmte, klare und transparente Parameter zur Bestimmung
des (Verlust-)ausgleichs

- Keine Uberkompensation (nur Kostensatz)

- Bei marktorientierter Direktvergabe Verlustausgleich nur in Hohe der Kosten

eines durchschnittlichen, gut gefiihrten und ausgestatteten Unternehmens.%?

Das Bundesverwaltungsgericht hat mit Urteil vom 19. Oktober 2006'® das geltende
deutsche Personenbeforderungsgesetz uneingeschrankt bestétigt und auch die
Pflicht zur Ausschreibung von geférderten Buslinien verneint. Die geltenden
Regelungen des Personenbefdrderungsgesetzes in Bezug auf eigenr und
gemeinwirtschaftliche Verkehre sind ausreichend bestimmt und uneingeschrankt

anzuwenden.

Hessen geht bisher im 6ffentlichen Stral3enpersonenverkehr einen Sonderweg und
vertritt die Auffassung, dass bei allen Linienverkehren, fur die Zahlungen aus
offentlicher Hand geleistet werden, die Verkehrsleistung im Wettbewerb zu vergeben

ist,164

158
159
160
161
162
163
164

EuGH Rs. C-280/00, Altmark-Trans.

Vgl. Art. 92 Abs. 1 EG-Vertrag (jetzt Art. 87 Abs. 1 EG).

Vgl. VDV (2004c), S. 3 ff. und Marszalek (2006), o. S.

Vgl. dazu auch die Ausfiihrungen von Christ / Fetzer / Targan (2006), S. 15-20.

EuGH Rs. C-280/00, Altmark-Trans.

Vgl. BVerwG AZ 3 C 33.05.

Sog. ,Glttler-Erlass”. Im Gegensatz zu dieser zunachst konsequenten Vorgehensweise sollen
allerdings auch Direktvergaben an kommunale und private Unternehmen mdaglich sein.
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3.4.3.2 SPNV

Das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)!®

stellt den gewerberechtlichen Rahmen
fur Eisenbahnunternehmen dar. Das AEG bezeichnet Eisenbahnen als 6ffentliche
Einrichtungen oder privatrechtlich organisierte Unternehmen, die
Eisenbahnverkehrsleistungen erbringen (Eisenbahnverkehrsunternehmen, EVU)
oder eine Eisenbahninfrastruktur betreiben (Eisenbahninfrastrukturunternehmen,
EIU). Eisenbahnverkehrsleistungen bezeichnen die Beforderung von Personen oder
Gutern  auf  einer  Eisenbahninfrastruktur’®®.  Das  Betreiben  einer
Eisenbahninfrastruktur umfasst den Bau und die Unterhaltung von Schienenwegen
sowie die Fihrung von  Betriebsleitt und  Sicherheitssystemen'®’.
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind nach AEG nur dann 6ffentliche Unternehmen,
wenn sie jedermann zur Personen und Guterbeférderung offen stehen. Ein
Eisenbahninfrastrukturunte rnenmen dient nach AEG dann dem o6ffentlichen Verkehr,
wenn dessen Schieneninfrastruktur von jedem anderen
Eisenbahnverkehrsunternehmen benutzt werden kann. Das Erbringen von
Eisenbahnverkehrsleistungen sowie das Betreiben einer Eisenbahninfrastruktur ist
ohne Genehmigung verboten.’®® Die Genehmigung fiir den Eisenbahnunternehmer

wird erteilt, wenn

er und die fir die Geschéftsfiihrung bestellten Personen zuverléssig sind *%°

er finanziell leistungsfahig ist 1"

er oder die fiir die Geschaftsfiihrung bestellten Personen fachkundig sind*"*

und das Erfullen aller drei Anforderungen die Gewahr fur eine sichere
Betriebsfuhrung bietet.

.,Damit  beschrankt sich das AEG auf das Aufstellen subjektiver
Zulassungsvoraussetzungen. Erfordernisse, auf die der Unternehmer keinen Einfluss
hat, wie etwa “die offentlichen Verkehrsinteressen” in § 13 Abs. 2 Nr. 2 PBefG

(objektive Genehmigungsvoraussetzungen), sind nicht enthalten.*“*"?

165 Allgemeines Eisenbahngesetz, Art. 5 des ENeuOG vom 27. Dezember 1993.

186 \/gl. § 2 Abs. 2 Satz 1 AEG.
167 v/gl. § 2 Abs. 3 AEG.
188 \/gl. § 6 Abs. 1 Satz 1 AEG.
132 Vgl. § 6 Abs. 2 Nr. 1 AEG.
Vgl. 8 6 Abs. 2 Nr. 2 AEG.
L vgl. § 6 Abs. 2 Nr. 3 AEG.
17 Wachinger / Wittemann (1996), S. 56.
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Der Grundsatz fur die Trennung von Fahrweg und Betrieb bei integrierten
Eisenbahnunternehmen und die damit verbundene Pflicht zur getrennten
Rechnungslegung ist in 8 9 AEG verankert und gilt als Voraussetzung fur den
Markteinstieg von reinen EVU, also Unternehmen ohne eigene Infrastruktur.l’”®
Gegen ein entsprechendes Trassennutzungsentgelt wird diesen Unternehmen das
Recht zum Befahren des Netzes eingeraumt 174,

8 13 AEG verpflichtet jede o6ffentliche Eisenbahn, angrenzenden o&ffentlichen
Eisenbahnen mit Sitz in Deutschland den Anschluss an die Eisenbahninfrastruktur zu
gestatten. Dies soll ,unter billiger Regelung der Bedingungen und Kosten®

geschehen. '’

Nach 8§ 14 Abs. 1 Satz 1 AEG haben Eisenbahnverkehrsunternehmen mit Sitz in
Deutschland das Recht auf diskriminierungsfreie Benutzung der Offentlichen
Eisenbahninfrastruktur. Dabei beinhaltet das ,Diskriminierungsverbot’ die Pflicht zur
getrennten Rechnungsfuihrung: Ein Eisenbahnunternehmen mit eigener Infrastruktur
muss einem anderen Unternehmen die Benutzung des Netzes zu denselben
Bedingungen gestatten, wie sie der Infrastrukturbereich dem
Eisenbahnverkehrsbereich des eigenen Unternehmens in Rechnung stellt.*"®

Der Bundesnetzagentur wurde im Rahmen der dritten Novelle des AEG (2005) ein
neuer Zustandigkeitsbereich ,Eisenbahnregulierung” zugeordnet. Die
Bundesnetzagentur Ubernimmt die Aufsicht Uber den Wetthewerb im
Eisenbahnbereich und zeichnet fiur die Gewahrung eines diskriminierungsfreien

Zugangs zur Eisenbahninfrastruktur verantwortlich.*’’

3.5 Markt- und Anbieterstruktur

3.5.1 Marktstruktur

Im OPNV wurden im Jahr 2005 rund 10 Mrd. Fahrgaste befordert. Die
Beforderungsleistung (Produkt aus befoérderten Personen und durchschnittlicher
Fahrtweite, auch Verkehrsleistung genannt) stieg dabei auf ca. 91 Mrd.

Personenkilometer. Der Anteil des SPNV an der Beforderungsleistung betragt ca. 41

173
174
175
176

Vgl. Art 6. des Vorschlags zur Anderung der RL 91/440/EWG vom 19.09.1995.
Vgl. BT-Drs. 12/4609, S. 97.

Vgl. § 11 Abs. 2 Satz 2 AEG und § 5 Absatz 1 Satz 1 AEG.

Vgl. Wachinger / Wittemann (1996), S. 63 f.

Y7 vgl. 8§ 5 und 14 AEG.
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Mrd. Pkm bei einer Anzahl von rund 2 Mrd. Fahrgasten. Der OSPV wurde von ca. 8,7
Mrd. Fahrgasten bei einer Beférderungsleistung von rund 50 Mrd. Pkm genutzt.1’®

Bundesweit ist der Omnibus dasjenige offentliche Verkehrsmittel, das eine nahezu
vollstandige Flachenabdeckung schafft und in landlichen Gebieten vielfach das
einzige offentliche Verkehrsmittel darstellt.2”® Von den ca. 10 Mrd. Fahrten der VDV-
(Verband Deutscher Verkehrsunternehmen)-Unternehmen im Jahr 2005 entfielen
46% auf den Verkehr mit Omnibussen.*® Ca. 35% der Fahrten im OPNV waren den
Stral’enbahnen (inklusive U-Bahnen und Stadtbahnen) zuzuordnen, wéhrend es der
SPNV auf einen Anteil von ca. 18% brachte. Die schienengebundenen o6ffentlichen
Verkehrsmittel wiesen zwar insgesamt erhebliche Steigerungen auf, erreichten aber
im Durchschnitt nicht unerheblich geringere Verkehrsanteile, was insbesondere in

ihrer nicht flachendeckenden Verfiigbarkeit begriindet werden kann.

Bei einer Betrachtung der Verkehrsleistung (Personenkilometer), dreht sich das
Anteilsverhaltnis um. Die von den durch VDV-Unternehmen erbrachten ca. 86 Mrd.
Personenkilometer waren im Jahr 2005 zu ca. 47% dem SPNV zuzurechnen. Der
Linienbus kam auf einen Anteil von ca. 35% der Pkm, die Stral3enbahnen auf ca.
18%. Diese Abweichung der Anteilsverhdltnisse der Verkehrsleistung
(Personenkilometer) im Verhaltnis zur Anzahl der Fahrten ist auf Unterschiede bei
der mittleren Reiseweite der Fahrgaste im offentlichen Nahverkehr zurtckzufihren.
Diese lag beim Linienbus bei 6,2 Kilometer, bei der Stralenbahn bei 4,3 Kilometer

und bei den Eisenbahnen im Nahverkehr bei 21,9 Kilometer. 8

Gemessen in Linienlangen entfielen ca. 60 Prozent (333 Tsd. km) auf Busverkehre
sowie 39 Prozent (207 Tsd. km) auf den Schienenpersonennahverkehr. Die
Liniennetze von U-Bahn, StralRenbahn und Stadtbahn kamen mit einer Lange von
5.250 km zusammen auf einen Anteil von etwa einem Prozent der OPNV

Infrastruktur.'® Die Beférderungskapazitat der VDV-Verkehrsunternehmen wurde fiir

178

. Vgl. Statistisches Bundesamt (2006).
17

Vgl. infas / DIW (2004), S. 100.

180 Aufgrund der weitgehenden Marktabdeckung durch die im VDV zusammengeschlossenen
Verkehrsunternehmen kdnnen die im Rahmen dieser Arbeit verwendeten VDV -Daten als
reprasentativ fir den Gesamtmarkt erachtet werden.

i:i Vgl. VDV (2006c), S. 21.

Vgl. ebenda.
183 vgl. VDV (2006¢), S. 19 ff.
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das Jahr 2005 mit 5,72 Mio. Sitz- und Stehplatzen angegeben. Der OSPV wurde mit
fast 38.000 Bussen und 7.500 StraRenbahn-, U-Bahn und Stadtbahnfahrzeugen
abgewickelt. Der Fuhrpark der im SPNV eingesetzten Fahrzeuge umfasste 19.200
Fahrzeuge.!®*

Wichtigstes Fahrscheinsegment stellten die Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr
(Anteil 37,9%) und Zeitfahrausweise fur Erwachsene (Anteil 36,9%) dar.
Demgegeniber ist seit einigen Jahren ein insgesamt ricklaufiger Trend bei den
Einzel und Mehrfachfahrtenausweisen festzustellen, deren Anteil im Jahr 2005 bei

nunmehr 17,3% lag.'®

184

Vgl. ebenda, S. 25.
185

Vgl. ebenda, S. 27 ff.
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Abbildung 14: Anteile der Verkehrsarten an den Wegezwecken in Westdeutschland
Quelle: infas/DIW (2004), S. 12

Eine Differenzierung nach Gebietstypen weist besonders hohe OPNV-
Nutzungsquoten in den Agglomerationsrdumen auf. ,Tagliche und wdchentliche
OPNV-Kunden umfassen hier zusammen etwa ein Drittel der Bevolkerung. Die Nicht-
Nutzer-Anteile liegen wiederum in den verstadterten Raumen mit mittlerer Dichte
sowie in den landlichen Raumen deutlich héher als im Bundesschnitt. Sie umfassen
in diesen vier Gebietstypen Uberall mehr als 50 Prozent, wahrend der Bundeswert

,nur* ein Niveau von 45 Prozent erreicht (vgl. Abb. 15).“'® |m landlichen OSPV

1% |nfas / DIW (2004), S. 42 f.
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zeichnete sich in den vergangenen Jahren ein verstarkter Trend zur Flexibilisierung
des Linienverkehrs ab.'®” Raume und Zeiten schwacher Verkehrsnachfrage kénnen

durch bedarfsorientierte Angebotsformen effizienter bedient werden. %8

Betrachtet man den Anteil der verschiedenen Verkehrsarten an den verschiedenen
Verkehrswegezwecken so fallt auf, dass der OPNV einzig im Ausbildungs- und
Berufsverkehr noch eine relativ bedeutende Verkehrstragerfunktion besitzt (siehe
Abb.13).1¥ Gerade in landlich strukturierten Regionen dominiert der
Ausbildungsverkehr mit einem Anteil am Gesamtfahrgastaufkommen von bis zu Uber
90% die Einnahmen der Verkehrsunternehmen.®® Schiilern steht nur sehr bedingt
eine Verkehrsmittelalternative zur Verfigung, weshalb sie Uberwiegend der Gruppe
der ,Captive Riders" zuzuordnen sind. Das Niveau des Verkehrsaufkommens im
Schulerverkehr ist daher kaum zu beeinflussen und von einer relativ

preisunelastischen Nachfrage gekennzeichnet.*®*

In anderen Teilmarkten, wie beispielsweise im Einkaufs- und Erledigungsverkehr

oder im Freizeitverkehr, spielt der OPNV heutzutage eine eher marginale Rolle.

Abbildung 14 zeigt die Anteile der Verkehrsarten an den jeweiligen Verkehrszwecken

und deren Entwicklung im Vergleich zwischen 1982 und 2002 in Westdeutschland.

87 vgl. Topp (2006c¢), S. 13.

18 Khnlich schrieb Fichert: ~Speziell in landlichen Regionen bietet sich haufig eine Flexibilisierung von
Bedienformen an, wenn bei begrenztem Budget eine kleiner werdende Nutzerzahl mit
Mobilitatsleistungen versorgt werden soll.“ Fichert (2005), S. 22.

189 Vgl. infas/DIW (2004), S. 99 f. Zum Verkehrsmittelwahlverhalten und zur individuellen
Verkehrsmittelverwendung wgl. zudem Beckmann / Chlond / Kuhnimhof / Ruhren /
Zumkeller (2006), S. 138-145.

199 vgl. VDV (2004a), S. 5.

9% Siehe dazu auch Kapitel 3.3.4.2 dieser Arbeit.
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Abbildung 15: Ubliche Nutzung des OPNV nach Gebietstypen 2002
Quelle: infas/DIW (2004), S. 43

3.5.2 Anbieterstruktur

3.5.2.1 Gesamter OPNV-Markt

Fir 2006 wird fur den VDV eine Mitgliederzahl von 596 Verkehrsunternehmen
(darunter 53 aufRerordentliche Mitglieder) angegeben, von denen 482 im
Personenverkehr mit Bussen, Stral3enbahnen und Eisenbahnen tatig waren. 329
Unternehmen  betreiben ausschlieBlich Linienverkehre mit Omnibussen.!%
AulRerhalb der Verbandsorganisation des VDV gibt es etwa 6000 private
Busunternehmen, von denen gut zwei Drittel Linienverkehre anbieten, nicht nur als
Genehmigungsinhaber sondern auch als Auftragnehmer.

Eine Aufstellung des VDV*®® zeigt (siehe Abb. 16), dass nahezu 75% der Mitglieder
im Bus- und Stral3enbahnbereich den kommunalen und gemeinwirtschaftlichen
Unternehmen zugeordnet werden kdnnen. 75% der VDV-Verkehrsunternehmen sind
in der Rechtsform der GmbH organisiert, es folgt die Rechtsform der AG mit rund

13%, 5% aller VDV-Mitgliedsunternehmen werden als Eigenbetrieb gefiihrt.*%*

192 y/gl. VDV (2006b), S. 44-63.

19 per vDV gilt als der Verband der kommunalen Verkehrsunternehmen. Daher ist die Dominanz der
kommunalen Unternehmen in der folgenden Abbildung nur folgerichtig.
194 Eigene Erhebungen auf Basis VDV -Mitgliederverzeichnis, VDV (2006b), S. 42.
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Abbildung 16: Eigentimerstruktur der ordentlichen VDV-Mitglieder 2005 nach Sparten
Quelle: Darstellung in Anlehnung an VDV (2006c), S. 43

Die Nettoumsatzerlose der VDV-Unternehmen haben sich zwischen 1995 und 2005
von 6,874 Mrd. Euro um 32 Prozent auf 9,06 Mrd. Euro erhoht.**® 2004 wurden 96,69
Cent je Fahrgast als Einnahmen generiert und je Personenkilometer 10,56 Cent

umgesetzt. 1%

3.5.2.2 SPNV

Das jahrliche Gesamtvolumen betragt im SPNV-Markt ca. 8 Mrd. Euro.*®" Mit der
Bahnstrukturreform und Regionalisierung wurde Eisenbahnverkehrsunternehmen
ohne eigene Schieneninfrastruktur ein diskriminierungsfreier Zugang zum
bundesweiten Schienennetz erméglicht. Von 65 tatigen SPNV-Unternehmen sind 24
reine Eisenbahnverkehrsunternehmen ohne eigene Infrastruktur. 39 SPNV-Anbieter

vereinen hingegen Infrastruktur und Betrieb und sind daher als vertikal integrierte

195 vgl. VDV (2006a), S. 22.
196 Eigene Berechnung auf Basis VDV (2006a), S. 22.
197 vgl. SCI (2004), S. 6.
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Unternehmen zu bezeichnen.® Unabhangig von der vorstehenden Aussage wird
weiterhin nahezu der gesamte Schienenverkehr - gemessen in Zugkilometern - auf
der Schieneninfrastruktur der DB Netz AG durchgeflhrt.

Die marktbeherrschende Stellung der Deutschen Bahn blieb mit ca. 85 % Marktantell
- gemessen in Zugkilometern - erhalten.’®® Der Deutschen Bahn ist es vielfach
gelungen, Leistungen auf3erhalb von Wettbewerbsverfahren zu sichern, z. B. in

langlaufenden Verkehrsvertragen mit den Landern. 2%

Das SPNV-Angebot hat sich innerhalb von 10 Jahren nach der Regionalisierung um
Uber 15 Prozent erhdht. Die Fahrgastzahlen stiegen im gleichen Zeitraum sogar um

ca. 30 Prozent.?%*

3.5.2.3 OSPV

Der Markt des offentlichen Straldenpersonenverkehrs ist mit einem Umsatzvolumen
von ca. 13,5 Mrd. Euro®? (inklusive offentlicher Ausgleichszahlungen) nicht
unerheblich gréer als der SPNV-Markt mit einem Volumen von ca. 8 Mrd. €.
Wahrend der SPNV - wie ausgefihrt — in der Verantwortung von 35
Bestellerorganisationen liegt, zeichnen tGber 400 kommunale Aufgabentrager fur den
OSPV verantwortlich.

370 kommunale Verkehrsunternehmen hatten 2004 einen Marktanteil nach Umsatz
von 71%. 21% des Marktanteils teilten sich 2.260 private Unternehmen und 3
Verkehrsunternehmen im Besitz bzw. mit Beteiligung auslandischer Unternehmen.
Die DB Stadtverkehr GmbH bringt es als 100%ige Tochter der DB Regio AG mit
ihren regionalen Busgesellschaften auf einen Marktanteil von 8% (siehe Abb. 16).2%

Im Stadtverkehr wird das Bild von 270 kommunalen OPNV-Unternehmen bestimmt.

Im landlich strukturierten Raum betatigen sich neben rund 100 kommunalen

198

100 Vgl. H6hnscheid (2004), S. 22 ff.

Vgl. Trost (2006), S. 452.

200 /g1, Koch / Mau (2006), S. 18.

291 /g1, Trost (2006), S. 451 ff.

22 pie Angaben zum Umsatzvolumen schwanken in der Literatur betrachtlich. Bspw. gibt die
Deutsche Bahn auf ihrer Internetseite zwei unterschiedliche Umsatzvolumina mit gleichem
Veroffentlichungsdatum an (13 Mrd. € vs. 14 Mrd. €).

293 y/gl. Deutsche Bahn AG (2005), S. 18 f.
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Verkehrsbetrieben tber 2.000 weitere Private.?®* Der Nahverkehrsmarkt ist lokal

fragmentiert.?%

Abbildung 17 stellt die beschriebene Anbieterstruktur im OSPV graphisch dar.

Anzahl der Marktanteil nach
Unternehmen Umsatz
Gesamt: 2.634 Gesamt: 13,5 Mrd. €
1 DB Stadtverkehr GmbH
3 Unternehmen im Besitz der —> [ ==Z-TTTTTT T
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Gesellschaften -~ “— 20
< 19%
2.260 Private S .
Unternehmen , ,
4
v
4
P 14
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4
e S 71%
4
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/
4
370 Kommunale
_—

Unternehmen

Abbildung 17: Anbieterstruktur im OSPV 2004
Quelle: Datengrundlage Deutsche Bahn AG (2005), S. 19

Uber Ausschreibungen wurden in Deutschland bis 2005 knapp 50 Mio. Nutzwagen
Kilometer im Wettbewerb vergeben. Besonders in Hessen, Schleswig-Holstein und in

Teilen Bayerns finden zahlreichen Leistungsausschreibungen im OSPV statt.

3.6 Fazit zur Marktordnung in Deutschland

Durch die Vergabe von Ausschlie3lichkeitsrechten ist der Wettbewerb im Markt de
facto unmaoglich. Aber auch Wettbewerb um die Verkehrsmarkte - als Alternative zum
Wettbewerb im Markt - findet bislang nur selten statt.’°® So pragen die kommunalen
Verkehrsunternehmen noch immer den OSPV-Markt, in dem sie als Monopolisten
agieren. Es liegt im Ermessensspielraum der kommunalen Eigentiimer, ob und unter
welchen Umstanden sie sich dem Wettbewerb stellen. Uberwiegend sind es bisher
lediglich die - bereits im Vergleich zu kommunalen OSPV-Unternehmen effizient

204 y/g1. Deutsche Bahn AG (2005), S. 18.
295 y/gl. J6rR / Wahl / Rudolph / Steinbach (2002), S. 8.
2% ygl. Runge (2001), S. 224 f.
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arbeitenden - privaten OSPV-Unternehmen gewesen, die sich dem Wettbewerb
ausgesetzt sahen. Dieses strukturelle Problem des OPNV-Marktes verhindert bislang

eine effiziente Verwendung der Finanzmittel zu Gunsten der OPNV-Nutzer.

4. Kritische Wirdigung des bestehenden OPNV-

Finanzierungssystems

4.1 Ausgestaltung der OPNV-Finanzierungsinstrumente

4.1.1 Uberblick tber die Finanzierungsstrome

Nach groben Schéatzungen betragt der jahrliche Umsatz des straRen- und schienen
gebundenen Nahverkehrs ca. 24 Mrd. Euro (2004), ,die zu etwa einem Drittel durch
Fahrgaste (Fahrgelderlose) und zu zwei Dritteln durch die o6ffentliche Hand
aufgebracht werden.“?’

Auch wenn in anderen Quellen von einem Anteil der Beforderungsertrage bzw.
Fahrgeldeinnahmen an den gesamten Ertrdgen von ca. 45 Prozent gesprochen wird,
kann unstrittig festgehalten werden, dass ohne die Bereitstellung finanzieller Mittel
und Zuschisse durch die o6ffentliche Hand ein bedeutender Teil des Angebots im
offentlichen  Nahverkehr  nicht  aufrechterhalten  werden kann.?® Das
Spannungsverhaltnis zwischen den betriebswirtschaftlichen Notwendigkeiten einer
kostendeckenden Produktion und den Erwartungen der Birger - bzw. der die Blrger
reprasentierenden Politik - bezlglich eines funktionierenden Nahverkehrssystems

wird als erheblich angesehen.

Die Finanzierung im OPNV steht in engem Zusammenhang mit seiner Organisations-
struktur. Der OPNV und seine Finanzierung sind in Deutschland durch eine Vielzahl
von Bundes- und Landesgesetzen, die - wie in Kapitel 2 erlautert - zum Grol3teil auf
einschlagigen Verordnungen und Richtlinien der EU aufbauen, geregelt. Die

Offentlichen Fordergelder stammen aus verschiedenen Finanzierungsquellen, die an

27 Bslke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 11. Die Bundesregierung gibt fir 1998 eine Summe

von 15,4 Mrd. € an éffentlichen Finanzleistungen fiir den OPNV an. So auch bei Peistrup (2006),
S. 22. Die hier angefilhrten Umsatzdaten und Finanzierungsanteile sind mit einzelnen Angaben,
die an anderen Stellen dieser Arbeit zitiert werden, nur bedingt kompatibel. Dies belegt die hohe
Intransparenz, die dazu gefiihrt hat, dass in der offentlichen wie auch in der wissenschaftlichen
Diskussion unterschiedliche Zahlenangaben kursieren.

298 y/gl. Weigele (2005a), S. 7 ff. und Weigele (2005b), S. 9 ff.
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verkehrs- und sozialpolitisch gewlnschten Tatbestanden ausgerichtet und an

unterschiedliche Voraussetzungen gekniipft sind.**®

Die offentliche Foérderung durch Bund, L&ander und Gemeinden/Aufgabentrager
umfasst Zuschisse, Ausgleichszahlungen und sonstige Finanzierungsbeitrage.
Diese offentlichen Mittel lassen sich anhand verschiedener Kriterien, z. B. nach ihrer
Herkunft gliedern. Es ist zunachst zu unterscheiden, ob sie vom Bund, den L&ndern
oder den Gemeinden/Aufgabentrager bereitgestellt werden. Weiterhin kénnen die
Finanzmittel nach den ihnen zugrunde liegenden Rechtsgrundlagen eingeordnet

werden.?%°

Abbildung 18 stellt den Finanzmittelfluss samt der zugehérigen Férderquellen und
den Empfangern - unterteilt nach SPNV- und OSPV - lber die foderalen Ebenen bis

hin zu den Verkehrsunternehmen dar.

Fir die Zielsetzung dieser Arbeit bietet sich zudem eine Unterscheidung der
Finanzstrome der offentlichen Hand in investitionsgebundene und in nicht

investitionsgebundene, also konsumtive Mittel an.?!!

209

210 Vgl. Héhnscheid (2000b), S. 16. Vgl. zudem Umweltbundesamt (2003), S. 26 f.

Vgl. Umweltbundesamt (2003), S. 15 ff.
— Vgl. Bélke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 11 und Griinendieck (1999), S. 80 f.



SPNV ospPv Investiv. Konsumtiv
80 ~
BSchwAG Nahverkehrsmittel / X X
§ 148 SBG IX (Schwerbehindertenfreifahrt) B X X X
Steuererleichterungen > X X X
GVFG-Infrastruktur Bundesprogr. / X X
Bund
Reg.-Mittel SPNV-Betriebsleistungen %% X X X
SPNV Fahrzeuge / Infrastruktur > X X X
FAG >
teuererleichterungen MWSt. + KfzSt X X X
S leich St + KfzS >
GVFG
Land
§ 45a PBefG, 6a AEG > X X X
§ 148 SGB IX (Schwerbehindertenfreifahrt) > X X
Verbundzuschiisse > X X (X)3L X
o \
g Fahrzeugforderung (insbes. GVFG) X X X
9]
>
& Infrastruktur (insbes. GVFG) > X X X
o
5 Verbundférderung > X X x)1 X
3 Kommunale
E \ Aufgabentrager Betriebsleistungen/Vertréage N X X X
0
s OPNV- N
[ Zuweisungen Infrastruktur (Eigenanteile GVFG) X X
5 ]
)
\ Kommunen als Defizitabdeckung > X X
/ Eigentlimer von \
Verkehrsbetrieben Querverbund / X X
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Quelle: Darstelluna in Erweiteruna zu Hickmann (2004)
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4.1.2 Investive Mittel
Zu den investiven Mitteln der Finanzierung des OPNV werden insbesondere

Finanzhilfen nach dem

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
Bundesschienenwegeausbaugesetz
Regionalisierungsgesetz

Finanzausgleichsgesetz
gezahlt.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Seit dem Jahre 1967 fordert der Bund aus dem Mineralblsteueraufkommen
Vorhaben zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden, zun&chst
aufgrund der Richtlinie fir Bundeszuwendungen zur Verbesserung der
Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden, ab dem Jahre 1971 durch das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).?*> GemaR GVFG koénnen sowohl
Maflinahmen im kommunalen StralRenbau als auch Investitionen in Infrastruktur und

Fahrzeuge des OPNV gefordert werden.?®

Weitere Mittel werden zur Forschung
eingesetzt. Das GVFG wird in Programme fir Infrastrukturmaf3nahmen und
Fahrzeugférderung unterteilt. 80 Prozent der Finanzmittel aus dem GVFG stehen
den Landern zur Verfugung. Der Verteilungsschlissel zwischen den einzelnen
Landern bemisst sich nach dem Kraftfahrzeugbestand im jeweiligen Land im
Verhéltnis zum gesamten Kraftfahrzeugbestand aller Lander.?** Die Lander kénnen
innerhalb des vom GVFG vorgegebenen Rahmens selbstandig tber die Verwendung
der Gelder bestimmen. Regelungen iber die Vergabe der Mittel finden sich in den
OPNV-Gesetzen der Lander und in den Verwaltungsvorschriften der Lander. Wie sie
die Mittel auf ihre Programme fiir den kommunalen StraRenbau und den OPNV
aufteilen, ist ihnen freigestellt. Die Programme des Bundes werden in Abstimmung

mit den Landern aufgestellt.?*® Sie umfassen insbesondere Vorhaben des Baus oder

212

o1 Vgl. Ratzenberger (1996), S. 37. Vgl. zudem BMVBS (2005), S. 5.

Vgl. Finkenbeiner (1998), S. 83.
24 vgl. § 6 Abs. 2 GVFG.
5 vgl. § 6 Abs. 1 GVFG.
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Ausbaus von OPNV-Schienenwegen in Verdichtungsraumen und den zugehorigen

Randgebieten, deren zuwendungsfahige Kosten 51,13 Mio. Euro Ubersteigen.

Die Lander kénnen in ihren Landesprogrammen unterschiedliche Regelungen fur die
Verwendung der Gelder treffen.?!® Einige Lander, z. B. Rheinland-Pfalz, férdern
keine Fahrzeuge mehr, sondern nur noch die betreiberneutrale Infrastruktur.?!’ Die
Fahrzeugforderung hatte 1997 insgesamt fir Deutschland einen Anteil von
21 Prozent an den Gesamtmitteln des GVFG.?!® Im Jahr 2004 betrug der Anteil der

Fahrzeugférderung nur noch etwa 14 Prozent.?!

Damit eine Forderung nach dem GVFG erfolgen kann, muss das Vorhaben u. a.

zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse dringend erforderlich sein,
in einem Generalverkehrsplan vorgesehen sein,

dem Kriterium “Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit“ genuigen,
Anforderungen der Barrierefreiheit entsprechen,

die Ubrige Finanzierung gesichert sein.??°

Die investitionsgebundene Fo6rderung des Bundes gemal GVFG betrug 2004
insgesamt 1,692 Mrd. Euro, davon 844,122 Millionen Euro fur kommunale
StraRenbauvorhaben, 844,388 Millionen Euro fur den CPNV und 3,498 Millionen
Euro fir Forschungsvorhaben. Die OPNV-Mittel setzten sich aus 723 Mio. Euro fir
InfrastrukturmaBnahmen und 121 Mio. Euro fir die Fahrzeugbeschaffung
zusammen. Von 1971 bis 2004 hat der Bund GVFG-Mittel in H6he von insgesamt
30,8 Mrd. Euro ausschlieBlich fur den OPNV zur Verfiigung gestellt.??® Der
Finanzplan 2004 — 2008 des Bundes sieht GVFG-Mittel in H6he von nur noch 1,667
Mrd. Euro jahrlich vor.?

1% Siehe hierzu die Ausfiihrungen zu Nordrhein-Westfalen in Kap. 3.3.6.

27 50 auch z. B. in Berlin, Brandenburg, Hamburg und Hessen.
218 Vgl. Umweltbundesamt (2003), S. 32.

219 yigl. BMVBS (2005), S. 17.

220 Vgl. 8 3 GVFG Nr. 1-2. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 40.
2L yigl. BMVBS (2005), S. 17.

222 \/gl. BMF (2006), S. 4.
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1.667,0 Mio. €
- 3,681 Mio. € (Forschung)

= 1.663,32 Mio. €

Landerprogramm Bundesprogramm

80%/ \\20%

1.330,655 332,664
75,8% = 24.2% = 75,8% = 24,2% =
1.008,636" 322,019? 252,159" 80,505

1) Altlander (einschlie3lich DB AG)
2) Neulander (einschlief3lich DB AG)

Abbildung 19: Verteilung der GVFG-Mittel 2004
Quelle: Darstellung in Anlehnung an BMVBS (2005), S. 15

Fur die Jahre bis 2007 werden nach Abzug des fur Forschungszwecke bestimmten
Betrages (0,22 Prozent von 1.667 Millionen Euro, also 3,681 Millionen Euro) auf die
Landerprogramme 1.330,655 Millionen Euro und auf das Bundesprogramm 332,664

Millionen Euro entfallen.??® Die genaue Verteilung zeigt Abbildung 19.2%*

Im Rahmen der Foderalismusreform ist eine wesentliche Anderung der
Gemeindeverkehrsfinanzierung vorgesehen.?”® Die bisher unbefristet zugesagten
GVFG-Mittel werden noch bis Ende 2013 in bisheriger H6he konstant gehalten. Das
GVFG-Bundesprogramm bleibt in der bisherigen Hohe bereit gestellt. Ab 2014 sollen

223 /g1 BMVBS (2005), S. 3.

224 Vgl. ebenda, S. 4.
2 Vgl. Entwurf eines Foderalismusreform-Begleitgesetzes, BT-Drs. 16/814, vom 07. Marz 2006, S. 7.
Vgl. zudem Henneke (2006), S. 124 f.
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die Mittel bis Ende 2019 verringert werden, wobei die bisherige Zweckbestimmung
wegfallt. Es handelt sich ab 2014 um L&nderbudgets, die fur investive Zwecke

verwendet werden missen. Ab 2020 fallen auch die Bundesmittel insgesamt weg.

Altlander 75,8 %
Baden-Wirttemberg 16,52 %
Bayern 19,52 %
Bremen 1,08 %
Hamburg 3,04 %
Hessen 9,53 %
Niedersachsen 12,16 %
Nordrhein-Westfalen 25,66 %
Rheinland-Pfalz 6,50 %
Saarland 1,70 %
Schleswig-Holstein 4,29 %
Insgesamt 100,00 %

Neulander 24,2 %

Berlin 15,40 %
Brandenburg 16,68 %
Mecklenburg-Vorpommern 10,66 %
Sachsen 26,68 %
Sachsen-Anhalt 15,37 %
Thiringen 15,21 %
Insgesamt 100,00 %

Tabelle 4: Aufteilungsschlissel der GVFG-Mittel auf die Lander 2004

Fur die Mittelverwendung gilt ab 2007, dass sie fur Investitionen, die zur
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse in den Gemeinden erforderlich sind,
eingesetzt werden mussen. Die bisherigen Regelungen des GVFG (z. B.
Forderkatalog, Hochstfordersatz) entfallen vollstandig. Den Léandern wird die
Maoglichkeit eingeraumt, ihre Férderpolitik neu zu gestalten. %

Im Jahre 2004 lag dabei der in der vorstehenden Tabelle 4 dargestellte

Aufteilungsschlissel auf die einzelnen Lander zugrunde.

228 y/gl. Metz (2006), S. 6.
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Die Bereitstellung von Investitionsmitteln aus dem GVFG hat in der Vergangenheit
auch dazu gefiihrt, dass Investitionen getatigt wurden, die in der Offentlichkeit stark
kritisiert wurden und zur Forderung der Einschrankung der GVFG-Férderung von
OPNV-MaRnahmen fiihrten.?*’

Bundesschienenwegeausbaugesetz

Das Schienenwegenetz der Eisenbahn des Bundes wird nach dem Bedarfsplan der
Bundesschienenwege ausgebaut, der dem Gesetz als Anlage beigefugt ist. Der
Bedarfsplan fur die Bundesschienenwege und die entsprechenden Plane fir andere
Verkehrstrager sind im Wege der Bundesverkehrswegeplanung aufeinander
abzustimmen. Das Gesetz sieht Investitionen vor, die anteilig dem OPNV
zugerechnet werden mussen. Die Investitionen umfassen Neubau, Ausbau und
Ersatzinvestitionen der Schienenwege.

Da nach dem Grundgesetz der Bund die Verantwortung fir die
Eisenbahninfrastruktur des Bundes tragt, flie3en die Mittel nach BSchwAG direkt an
das bundeseigene Eisenbahninfrastrukturunternehmen DB Netz AG. Die DB Netz
AG entscheidet als Zuwendungsempfanger tGber den Einsatz der Mittel und hat bei
der regionalen Zuordnung der Investitionen Landerinteressen zu berucksichtigen. Die
Schienenwege des Bundes werden von Ziugen des Personennah, Personenfern
und des Guterverkehrs genutzt. Die Zuordnung von Investitionen zu den einzelnen
Verkehrsarten fuhrt zwischen den Beteiligten nicht selten zu Konflikten. Es wird der
Vorwurf erhoben, dass in der Vergangenheit nicht immer die gesetzlich verankerten
20 Prozent der Mittel nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz fir den SPNV

verwendet wurden.??®

Regionalisierungsgesetz und Finanzausgleichsgesetz

Ein Teil der Finanzmittel aus dem Regionalisierungsgesetz wird gemalR § 8 Abs. 2
RegG ebenfalls fiir Investitonen im OPNV verwendet?® Da sowohl die
Regionalisierungsmittel, als auch die Mittel aus dem Finanzausgleichsgesetz grolie,

konsumtiv zu verwendende Anteile enthalten, sind sie ausfihrlich bei den

221 Beispielsweise wurden ZufahrtsstraRen flr Busbetriebshoéfe durch das GVFG geférdert, Ortsver-

bindungsstrallen bezuschusst und Omnibusse mit Ausstattungen fur den Reiseverkehr geférdert.
Vgl. Landtag Baden-Wirttemberg (2004), S. 36 f. und Thiringer Rechnungshof (2003), S. 8.

228 y/gl. Hickmann (2004), S. 27. Vgl. § 8 Abs. 2 BSchwAG.

229 Vgl. Wachinger / Wittemann (1996), S. 74 f.
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konsumtiven OPNV-Mitteln dargestellt. Lander und Kommunen kénnen, soweit sie

dazu bereit sind, die Bundesmittel um zusatzliche eigene Mittel aufstocken.

Unten stehende Abbildung 20 zeigt zum besseren Verstandnis erganzend die
Finanzstrome der investitionsgebundenen Mittel wie sie in dieser Studie dargestellt
werden. Die Dicke der Pfeile spiegelt die Hohe der Zahlungen wider. Die Grafik

basiert auf Daten aus dem Jahr 1997 und gilt nach wie vor als reprasentativ.

Bund
Bundesverkehrs- GVFG
wegenplan anteilig RegG x
Infrastruktur (BschwaG) § 8 anteilig Bundesprogramm Landerprogramme
Bundeslander

GFVG

RegG-Mittel und zuséatzliche eigene Mittel Landes-OPNVG Landerprogramme
Kommunen
GFVG
zusatzliche eigene Mittel Komplementarmittel
vvVy A 4 \ 4 y
Infrastruktur —> Fahrzeuge

Abbildung 20: Investitionsgebundene Finanzzuweisungen der Gebietskérperschaften an den
OPNV

Quelle: Darstellung in Anlehnung an Umweltbundesamt (2003), S. 29. Die dort

abgebildete Grafik wurde von Trans Tec, Berlin, erstellt
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4.1.3 Konsumtive Mittel
Zu den konsumtiven Finanzmitteln der OPNV-Finanzierung zahlen Mittel aus

Finanzausgleichsgesetz
Regionalisierungsgesetz

Vertrage fur bestimmte Verkehrsleistungen
Ausgleich nach § 45a PBefG und 8§ 6 AEG
Ausgleich nach § 148 SGB IX

Forderung von Verkehrskooperationen
Steuervorteile

Verlustausgleich

Finanzieller und steuerlicher Querverbund

Wegen der fir OSPV-Unternehmen groRen Bedeutung von Mitteln nach § 45a
PBefG und § 145 ff. SGB IX wird eine ausfuhrlichere Darstellung dieser Finanzmittel
vorgenommen. Die Ausfuhrungen sind gleichzeitig Grundlage zur Berechnung der
Wirkungen einer (moglichen) Anderung der gesetzlichen Grundlagen der

Fordermittel fir ein konkretes Unternehmen.?*°

Finanzausgleichgesetz

Der Bund gewdahrt aus seinen Mitteln leistungsschwachen Landern Bundeser-
ganzungszuweisungen zur erganzenden Deckung ihres allgemeinen Finanzbedarfs
sowie zum Ausgleich von Sonderlasten.?®' Teilungsbedingte Sonderlasten wurden
u. a. in dem bestehenden infrastrukturellen Nachholbedarf der neuen Bundeslander
gesehen.?® Die Lander sind verpflichtet, einen Teil ihrer Einnahmen aus den
Gemeinschaftssteuern den Gemeinden zuflieRen zu lassen. Die Zuweisungen der
Lander konnen zweckgebunden oder zweckungebunden auf die Gemeinden

erfolgen.

FAG-Zuweisungen konnen zuséatzlich zu GVFG- und RegG-Mitteln flieRen. Die so
eingesetzten Mittel sind weder in ihrer Ho6he noch bezuglich des

Fordergegenstandes  detailliert  nachvollziehbar.  Abgesehen von diesen

230 siehe dazu auch Kapitel 5.4 und 5.5 dieser Arbeit.

2L vgl. FAG § 11 Abs. 1.
22 v/gl. FAG § 11 Abs. 3.
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Verwendungen werden Teile der Mittel bspw. zur Forderung des
Ausbildungsverkehrs zur Verfiigung gestellt.>*®* Die erforderlichen Finanzmittel
werden dem jeweiligen Schultrdger zweckgebunden zugewiesen. Von den

Kommunen kann die Zuweisung mit eigenen Mitteln aufgestockt werden.?3*

Regionalisierungsgesetz

Die aufgrund des Gesetzes zur Regionalisierung des  Offentlichen
Personennahverkehrs zur Verfiigung stehenden Geldmittel werden als
Regionalisierungsmittel  bezeichnet.  Die  L&nder erhalten seit 1996
Regionalisierungsmittel als Ausgleich fir die Ubernahme der Verantwortung im
OPNV.2* Regionalisierungsmittel stammen aus dem Mineralolsteueraufkommen des
Bundes und dienen insbesondere fur die Bestellung von Nahverkehrsleistungen im
SPNV. Im Regionalisierungsgesetz sind Finanzierungsregelungen festgehalten, die
die Verteilung der Mittel auf die Lander betreffen. Die Verteilung der Mittel auf die

t.2%6  Einzelne Bundeslander stellen

w237

Lander wird in Vomhundertsatzen geregel

daruber hinaus zusatzlich Landesmittel in deutlich geringerer Hohe bereit.

Nach einer 2006 im Auftrag der Allianz pro Schiene veroffentlichte Analyse Uber die
Mittelverwendung im SPNV durch die Bundeslander werden knapp drei Viertel der
Mittel im Referenzjahr 2004 fur die Bestellung von SPNV-Betriebsleistungen
ausgegeben. In den investiven Bereich (Infrastruktur und Fahrzeuge) flossen
zusammen rund 16,3% der Regionalisierungsmittel. 7,6% wurden flr weitere
Mallnahmen ausgegeben, wozu u. a. Sonderprojekte, Betriebsplanung durch die
Aufgabentrdger und Tarifausgleichsmallnahmen z&hlen. Lediglich 1,5% der
Regionalisierungsgelder wurden fur die Finanzierung des OSPV-Betriebs

aufgewendet (siehe Abbildung 21).2%8

233 7. B. entstammen in Rheinland-Pfalz fur die Jahre 2007 und 2008 jeweils 14,7 Mio. € von 38 Mio. €

fur Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG und § 6a AEG aus dem Finanzausgleichsgesetz.
234 Vgl. Finkenbeiner (1998), S. 85. Vgl. Umweltbundesamt (2003), S. 40 f.
235 Vgl. Finkenbeiner (1998), S. 83 f.
2% v/gl. § 8 RegG.
27 Umweltbundesamt (2003), S. 37.
238 y/gl. SCI (2006), S. 21. Vgl. zudem Peistrup (2006), S. 23.
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Ubriger OPNV

1,50% . .
Infrastrukturinvestive

Leistungen
7,60%
y Tarif Sonder-

IS Sonstiges maRnahmen
Fahrzeuge 1,20% / 2,50%

» 8,70%

Sonderprojekte
Weitere 0 2%%J e

7,60%

\ Betriebsplanung

SPNV-Betriebsleistungen Aufggb%rl}rager
74% U0

Abbildung 21: Durchschnittliche Struktur der Regionalisierungsmittel-Verwendung in den
Landern im Jahr 2004

Quelle: Darstellung in Anlehnung an SCI (2006), S. 21

Mit der Verabschiedung des Haushalts 2006 und der Neuordnung finanzieller Rechte
und Pflichten zwischen Bund und L&ndern im Rahmen der sog.
.FOderalismuskommission®* hat das Bundeskabinett im Rahmen eines
Haushaltsbegleitgesetzes eine Kirzung der Regionalisierungsmittel um 2,8 Mrd.

Euro bis 2010 beschlossen.?*®

In Abbildung 22 wird eine Gegenuberstellung der bisher vorgesehenen Mittelzufliisse

und der geplanten Kirzungen vorgenommen.

Nach Verlautbarungen von Verbédnden und Unternehmen kann die Kirzung zu
erheblichen Einschnitten im Leistungsangebot des SPNV und des gesamten OPNV
fuhren. Szenarien  wie  Fahrplankirzungen, Streckenstilllegungen und
Fahrpreiserhéhungen waren an der Tagesordnung.?*® Aufgrund des hohen
Fixkostenanteils miussten demnach beim Nahverkehr Uberproportional Leistungen
abbestellt werden. Den Berechnungen zufolge wirden 10%  weniger

Regionalisierungsmittel eine Angebotskiirzung von bis zu 20% zur Folge haben.?*

239 yigl. VCD (2006), S. 1 ff.

240 Vgl. ebenda, S. 1 ff.
241 Vgl. ebenda, S. 3.
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Abbildung 22: Gegenuberstellung der RegG-Mittel Status Quo — geplante Kirzungen (in Mio. €)

Vertrage fur bestimmte Verkehrsleistungen

Teilweise regeln Verkehrsvertrage eine Erweiterung eines bestehenden Angebotes,
zumeist werden jedoch separate Verkehre - iiberwiegend fir den OSPV, teilweise fiir
den SPNV - vereinbart. Ein Beispiel hierfur sind z. B. Verkehrsvertrage im

freigestellten Schiilerverkehr.?4?

Ausgleich nach 8 45a PBefG und § 6a AEG

Der Ausgleich gemal3 8§45a PBefG - fur den Schienenverkehr finden sich analoge
Regelungen in 8 6a AEG - wird den Unternehmen aus sozialpolitischen Grinden fur
die Beforderung von Personen im Ausbildungsverkehr mit Zeitfahrausweisen
gewahrt, da infolge der Tarifsenkung Mindereinnahmen entstehen.?*® Bundesweit hat
sich eine Tarifsenkung fur Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr gegeniber den
normalen Zeitfahrausweisen um ca. 25 Prozent als Richtwert durchgesetzt, um
Anreize fiir eine dauerhafte Nutzung des OPNV durch Auszubildende zu bieten.

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) sieht im § 45a Ausgleichszahlungen fir
die nicht kostendeckende Beftérderung von Schilern, Studenten und Auszubildenden
vor. Dieser Ausgleich erfolgt auf Antrag fur Unternehmen, die Personen mit

Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen

242

nis Vgl. Umweltbundesamt (2003), S. 40 ff.

Vgl. § 45a Abs. 1 PBefG.
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nach 88 42 und 43 Nr. 2 PBefG sowie im Verkehr mit StraRenbahnen und Obussen

beférdern.?*

Die Ausgleichszahlungen fur die nicht kostendeckende Beftrderung von Schiilern,
Studenten und Auszubildenden werden seit 1977 geleistet. Betrachtet man die
Entstehungsgeschichte  dieser Regelung, so wollte die Politik den
Verkehrsunternehmen Anfang der 1970er Jahre fir die nicht kostendeckende
Beforderung dieser in besonderem Umfang auf den offentlichen Nahverkehr
angewiesenen Zielgruppe einen Ausgleich gewdhren. Damit sollte die Beférderung
von Schiilern, Auszubildenden und Studenten mit ermaRigten Zeitkarten im OPNV

sichergestellt werden.

Man entschied sich damals bewusst fiur einen Kosten-Ertrags-Vergleich und nicht far
einen Preis-Preis-Vergleich zwischen der Zeitkarte fur Jedermann und der Zeitkarte
fir den Ausbildungsverkehr.?*® Die Hohe des Ausgleichs betragt 50 Prozent der
Differenz zwischen dem Ertrag, der durch die Befdrderung von Personen mit
Zeitfahrausweisen des Ausbildungsverkehrs erzielt worden ist, und dem Produkt aus
den in diesem Verkehr geleisteten Personenkilometern und den durchschnittlichen
verkehrsspezifischen Kosten. Diese durchschnittlichen verkehrsspezifischen Kosten
werden als Kostensatze je Personenkilometer von den L&ndern bzw. durch diese
ermachtigten Behorden nach Durchschnittswerten reprasentativer Unternehmen
festgelegt. Dabei konnen entsprechend Dbetrieblichen und verkehrlichen
Besonderheiten unterschiedliche Kostensatze fiir den schienengebundenen und den
nichtschienengebundenen Verkehr sowie fiir verschiedene Verkehrsregionen
festgelegt werden.?*® Wie in Tabelle 5 ersichtlich, wurden in manchen Bundeslandern
bis zu funf verschiedene Kostengruppen aufgestellt, dariiber hinaus in einigen
Landern die Sollkostensatze bereits seit der ersten Hilfte der 1990er Jahre nicht
mehr fortgeschrieben.?*” Durch l|anderspezifische Verordnungen werden die
Sollkostensétze festgelegt.?*® Die Berechnungsmethode mit Soll-Kostensatzen wird

angewendet, um erhohte Ausgleichszahlungen aufgrund betriebsindividueller

244

Vgl. § 45a Abs. 1 PBefG.
245

Vgl. VDV (2004a), S. 3.

24 \/gl. § 45a Absatz 2 PBefG.

247 \/gl. VDV (2004a), S. 4.

8 vgl. z. B. § 1 PBefGKostenV NRW.
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Unwirtschaftlichkeiten zu vermeiden und um ein Eigeninteresse des Unternehmens

an kostensenkenden MalRnahmen zu erhalten.

Wirkung ab Satz 1 Satz 2 Satz 3 Satz 4 Satz 5
Baden-Wirttemberg 01.01.2002 0,274 0,173 0,157 0,143
Bayern 01.01.2002 0,1958 0,1728 0,1585 0,1089
Berlin 01.01.1998 0,2684
Brandenburg 01.01.2002 0,267 0,191 0,135
Bremen 01.01.1995 0,274 0,271 0,156 0,110
Hamburg 01.01.2000 0,1791
Hessen 01.01.1994 0,2608 0,23 0,1411 0,1012
Mecklenburg-Vorp. 01.01.2001 0,258 0,223 0,173
Niedersachsen 04.06.1993 0,2265 0,1856 0,1324 0,1559 0,1104
Nordrhein-Westfalen 01.01.2006 0,2605 0,2036 0,1716 0,1296
Rheinland-Pfalz 01.01.1995 0,1974 0,1708 0,1089
Saarland 01.01.1998 0,2925 0,1697 0,1437 0,1094
Sachsen 01.01.1992 0,1815 0,1483 0,1227 0,1176
Sachsen-Anhalt 01.01.1992 0,188 0,152 0,116
Schleswig-Holstein 01.01.2005 0,2156 0,2198 0,1719
Thiringen 01.01.2004 0,2425 0,2425 0,2299 0,2052

Alle Angaben in Euro.

Wegen unterschiedlicher Inhalte der Kostensatzgruppen sind die Werte nicht ohne Weiteres vergleichbar.

Tabelle 5: Kostensatzverordnungen der Lander geman § 45a PBefG (Stand: Mai 2006)

Der Ausgleich nach § 45a PBefG und § 6a AEG erfolgt aus Mitteln der Lander.?*
Der Etat fur den Schulerverkehr ist oft bei den Kultusministerien, haufig aber auch

bei den Verkehrs-, Wirtschafts- und Innenministerien angesiedelt.?*°

Besonders in landlichen Raumen, wo Uberwiegend Schuler beférdert werden, stellen

die Zahlungen zum  Ausgleich  gemeinwirtschaftlicher  Leistungen im

249 \/gl. § 45a PBefG und § 6a AEG.

20 v/gl. Wolf (2003), S. 113.
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Ausbildungsverkehr einen erheblichen Anteil der OPNV-Finanzierung dar und haben
sich daher langst zu einem bedeutenden Finanzierungsinstrument entwickelt, das
vielerorts als unerlasslich fur die Aufrechterhaltung des OPNV-Angebots angesehen

wird.

Die genaue Berechnung des Ausgleichs regelt die Verordnung Uber den Ausgleich
gemeinwirtschaftlicher Leistungen im StralBenpersonenverkehr (PBefGAusglV). Als
Ertrage sind demnach die Fahrgeldeinnahmen aus dem Verkauf von
Zeitfahrausweisen im Ausbildungsverkehr und die Einnahmen aus erhohten
Beférderungsentgelten anzusetzen.?®! Werden in einem Verkehrs- und Tarifverbund
mit einheitlichen oder verbundenen Beforderungsentgelten die Ertrage aus dem
Verkauf von Zeitfahrausweisen zusammengefasst und dem einzelnen Unternehmen
anteilsmafig nach einem vereinbarten Verteilungsschlissel zugewiesen, so ist der
zugewiesene Anteil als Ertrag anzusehen. Bei der Ermittlung der von dem einzelnen
Unternehmen geleisteten PersonenKilometer ist diejenige Zahl der verkauften
Wochen, Monats- und Jahreszeitfahrausweisen im Ausbildungsverkehr anzugeben,
die sich nach Anwendung des gleichen Verteilungsschliissels auf die Gesamtzahl
der  von den Unternehmen verkauften Wochen-, Monats- und
Jahreszeitfahrausweisen im Ausbildungsverkehr ergibt. Eine andere geeignete
Schlusselung kodnnen die beteiligten Unternehmen unter Zustimmung der

Genehmigungsbehorde vereinbaren.?>?

Die zur Berechnung erforderlichen Personen-Kilometer werden durch Multiplikation
der Beforderungsfalle mit der mittleren Reiseweite ermittelt. Die Zahl der
Beforderungsfalle ist dabei nach den verkauften Wochen, Monats- und
Jahreszeitfahrausweisen im Ausbildungsverkehr zu errechnen. Fir die Ausnutzung
der Zeitfahrausweise sind 2,3 Fahrten je Gultigkeitstag zugrunde zu legen. Dabei ist
die Woche mit hoéchstens sechs Tagen, der Monat mit hdchstens 26 Tagen und das
Jahr mit hochstens 240 Tagen anzusetzen. Seit dem Jahre 2003 konnen diese
Werte unterschritten werden, wovon bereits in mehreren Bundesléandern Gebrauch
gemacht wird. Besteht ein Verkehrs- und Tarifverbund mit einheitlichen oder

verbundenen Beférderungsentgelten und wird je befoérderter Person nur ein

251

Vgl. § 4 PBefGAusglV.
252

Vgl. § 5 PBefGAusglV.



94

Fahrausweis ausgegeben, ist die errechnete Zahl der Beforderungsfalle um

10 Prozent zu erhohen.?%3

Fur die mittlere Reiseweite werden als Durchschnittswerte zugrunde gelegt
funf Kilometer, wenn Uberwiegend Orts- und Nachbarortslinienverkehr betrieben
wird, sowie acht Kilometer, wenn uberwiegend Uberlandlinienverkehre bedient
werden. Wenn eine Abweichung von den Durchschnittswerten fur die Ausnutzung
der Zeitfahrausweise, die Erhdhung der Beftérderungsfalle um 10 Prozent oder der
mittleren Reiseweite um mehr als 25 Prozent nachgewiesen werden kann, werden
der Berechnung des Ausgleichsbetrages die nachgewiesenen Werte zugrunde

gelegt.?®*

Die Berechnung des Ausgleichs gemeinwirtschaftlicher Leistungen im

Ausbildungsverkehr erfolgt somit nach folgender Ausgleichs -Formel:>°

A=05-(E- S z-c-t-w-Kspez)

Darin bedeuten:
A = Ausgleichsbetrag
E = Ertrage im Ausbildungsverkehr in Euro
z = Anzahl der verkauften Zeitfahrausweise im Ausbildungsverkehr
n = Fahrausweisarten
¢ = Fahrtenhaufigkeit fur einen Zeitfahrausweis je Giltigkeitstag
t = Anzahl der Gultigkeitstage fir einen Zeitfahrausweis
w = Mittlere Reiseweite in km

Kspez = Spezifischer (Soll-) Kostensatz je PersonenKilometer (Pkm) in Euro

Die Faktoren
¢ = Fahrtenhaufigkeit fir einen Zeitfahrausweis je Giltigkeitstag
t = Anzahl der Gliltigkeitstage fur einen Zeitfahrausweis

und

233 \/gl. § 3 Absitze 1 bis 3 PBefGAusgIV.

%4 \/gl. § 3 Absitze 4 und 5 PBefGAusgIV.
25 \/gl. Sterzenbach (2005), S. 88 f.
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w = Mittlere Reiseweite in km

sowie die Voraussetzungen zur Ermittlung der Grunddaten fir

Kspez = Spezifischer (Soll-) Kostensatz je PersonenKilometer (Pkm) in Euro

bilden Kernstiicke des Regelungswerkes PBefGAusglV.

Der Antrag auf Gewdahrung eines Ausgleichs der ermaligten Beforderung von
Auszubildenden ist vom Verkehrsunternehmen bis zum 31. Mai jeden Jahres fir das
vorangegangene Kalenderjahr bei der zustdndigen Genehmigungsbehdrde zu
stellen. Dabei hat der Antragsteller den sich ergebenden Ausgleichsbetrag zu
errechnen und die Bescheinigung Uuber die Richtigkeit der Angaben und

5 Die Unternehmen erhalten auf den

Ausgleichsberechnungen beizubringen.®
Ausgleichsbetrag auf Antrag fur das laufende Kalenderjahr Vorauszahlungen in Hohe
von insgesamt 80 Prozent des zuletzt fur ein Jahr festgesetzten Ausgleichsbetrages,

die je zur Halfte bis zum 15. Juli und bis zum 15. November geleistet werden.?®’

Nach den Vorschlagen der Ministerprasidenten Roland Koch und Peer Steinbriick
zum Subventionsabbau (sog. Koch-Steinbrtick-Papier) wurde im Dezember 2003 von
Bundestag und Bundesrat ein ,Reformpaket* zur Wirtschafts-, Finanz- und
Sozialpolitik verabschiedet. Im Haushaltsbegleitgesetz 2004 wurde die Kirzung der
Ausgleichszahlungen fur den Ausbildungsverkehr nach 8§ 45a PBefG festgelegt.
Dabei wird der Ausgleichsmechanismus an sich unverandert beibehalten, der nach
den bestehenden Regelungen errechnete Ausgleichsbetrag aber pauschal gekurzt.
Die Ausgleichsanspriche der Verkehrsunternehmen wurden dabei fur das Jahr 2004
um vier Prozent, fur das Jahr 2005 um acht Prozent und fir die Jahre ab 2006 um 12

Prozent vermindert.?®®

Die Ausgleichszahlungen werden jeweils im Folgejahr auf der Basis der
Verkaufszahlen der Zeitkarten im Ausbildungsverkehr geleistet. Erstmals von den

Kirzungen betroffen waren damit die Ausgleichsanspriiche fiir das Kalenderjahr

256

X Vgl. § 7 PBefGAusglV.

" vgl. § 10 PBefGAusgIV.
%8 \/gl. VDV (2004b), S. 1 f.
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2004, die im Jahre 2005 beantragt, beschieden und ausgezahlt wurden.?*® Die Hohe

der Ausgleichszahlungen in den Jahren 1993 bis 2002 in Deutschland zeigt die

Abbildung 23.
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Abbildung 23: Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG an die VDV-Unternehmen in
Deutschland 1993 bis 2002 (in Mio. €)

Quelle: Darstellung in Anlehnung an VDV (2004a), Anlage 2

Mit Tarifeinnahmen von rund 1,34 Milliarden Euro generierten die VDV-Unternehmen
2002 knapp 24 Prozent ihrer Tarifeinnahmen aus Zeitkarten des
Ausbildungsverkehrs. Entsprechend der Entwicklung der Zahl der Auszubildenden
war die Entwicklung der Ausgleichszahlungen: Sie lagen bei den VDV-Unternehmen
1993 noch bei 692 Millionen Euro und betrugen 2002 bereits 871 Millionen Euro. Fur
den gesamten Nahverkehr in der Bundesrepublik geht der VDV von
Ausgleichszahlungen in der GrélRenordnung von jahrlich rund einer Milliarde Euro
aus. Die Ausgleichszahlungen haben im Bundesdurchschnitt eine Groélenordnung

von fast zwei Drittel der Tarifeinnahmen im Ausbildungsverkehr erreicht.?®°

259 Vgl. ebenda, S. 3.
20 ygl. VDV (2004a), S. 4 f.
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Die Bedeutung der Ausgleichszahlungen ist bei den Verkehrsunternehmen hdchst
unterschiedlich ausgepragt. Sie hangt zum einen vom Anteil des Schulerverkehrs am
Gesamtverkehr, zum anderen von der Tarifthhe und den Parametern der
Ausgleichsberechnung in den jeweiligen Bundesldndern ab. Der Anteil von
Fahrgasten mit Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs von knapp tUber 30 Prozent ist
ein VDV-weiter Durchschnittswert, bei den einzelnen Unternehmen gibt es jedoch
erhebliche  Abweichungen. Im landlichen Raum ist der Anteil des
Ausbildungsverkehrs deutlich hdher als im stadtischen Verkehr. Wéahrend im
stadtischen Verkehr Anteile zwischen 20 und 30 Prozent die Regel sind, sind im
Regionalverkehr Schiileranteile von teilweise iiber 90 Prozent keine Seltenheit.?®!
Der Busverkehr in der Flache ist vielfach auf Schulstandorte und Schulzeiten

ausgerichtet.?®?

Unternehmen mit  hohen Sollkosten und einem hohen Anteil des
Ausbildungsverkehrs haben deutlich hohere Anteile der Ausgleichszahlungen an den
Gesamteinnahmen. Kirzungen der Ausgleichszahlungen wirken sich bei diesen

Verkehrsunternehmen erheblich auf die Einnahmensituation aus.?%®

Nach Einfuhrung der ,§ 45a PBefG-Offnungsklausel” streben einzelne Bundeslander
bei weiter bestehender Anrechnung eines Ausgleichsanspruchs vereinfachte
pauschalierte Verfahren zur Abgeltung von Ausgleichsanspriichen nach § 45a PBefG
oder solchen einer etwaigen landesrechtlichen Nachfolgeregelung an.?®* Hierbei soll

ein Mittelfluss tiber die Aufgabentrager erfolgen.?®®

Ausgleich nach § 148 SGB IX
Schwerbehinderte  Menschen, die infolge ihrer Behinderung in ihrer
Bewegungsfahigkeit im Stral3enverkehr erheblich beeintrachtigt, hilflos oder gehérlos

sind, werden von Verkehrsunternehmen gegen Vorzeigen eines entsprechend

%1 bie Schulerbeférderung ,ist das finanzielle und verkehrliche Riickgrat fiir die Verkehrsunternehmen

in der Region.” Faltlhauser / Kagermeier (2000), S. 40.

262 Vgl. Sterzenbach (2005), S. 88.

263 Vgl. Sterzenbach (2005), S. 88 f.

%4 350 z. B. das Land Niedersachsen. Vgl. Gesetz zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher
Vorschriften und arbeitszeitrechtlicher Vorschriften flir Fahrpersonal vom 14. August 2006 (Art.1.9).

257 B.in Brandenburg.
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gekennzeichneten Ausweises unentgeltlich beférdert. Voraussetzung ist dabei, dass

der Ausweis mit einer giiltigen Wertmarke versehen ist.%®

Zusatzlich unentgeltlich beférdert werden Begleitpersonen schwerbehinderter
Menschen, sofern eine standige Begleitung notwendig und dies im Ausweis des
schwerbehinderten Menschen eingetragen ist, und das Handgepack, ein mitgefuhrter
Krankenfahrstuhl, sonstige orthopédische Hilfsmittel und Fihrhunde sowie Hunde,
die ein schwerbehinderter Mensch mitfihrt, in dessen Ausweis die Notwendigkeit

einer standigen Begleitung eingetragen ist und der ohne Begleitperson fahrt.?’

Die unentgeltliche Beférderung von schwerbehinderten Menschen und
Begleitpersonen fuhrt bei den Verkehrsunternehmen zu nennenswerten
Fahrgeldausféllen. Der Gesetzgeber legt daher einen Anspruch auf Erstattung der
Fahrgeldausfélle fest. Das Ausgleichsverfahren soll die Unternehmen finanziell so
stellen, als hatten die schwerbehinderten Fahrgaste einen regularen Fahrschein
gelost. Die Erstattung erfolgt im Regelfall nicht nach den tatséchlichen
Fahrgeldausféllen, es wird vielmehr eine Pauschalierung vorgenommen: Jedem
Unternehmen  wird ein  Prozentsatz der von ihm nachgewiesenen

Fahrgeldeinnahmen erstattet. 28

Der Prozentsatz wird fur jedes Bundesland eigenstandig festgelegt. Er gilt einheitlich
fur alle Unternehmen im jeweiligen Land, ohne Berucksichtigung der individuellen
Inanspruchnahme des Rechts auf unentgeltliche Beférderung. Dieser Prozentsatz
ergibt sich aus dem Verhdaltnis der zu unentgeltlicher Beférderung berechtigten
Personen zur Gesamtbevéolkerung in dem betreffenden Land. Als berechtigte
Personen werden die Inhaber einer Wertmarke fir die unentgeltliche Beférderung
von schwerbehinderten Menschen und - zur Berticksichtigung der Begleitpersonen -

die Halfte der begleitberechtigten schwerbehinderten Personen angesetzt.?%°

An Stelle bzw. erganzend zu der beschriebenen Pauschalerstattung ist ein

Harteausgleich fur Félle vorgesehen, in denen der Anteil der zu unentgeltlicher

266

267 Vgl. 8 145 Absatz 1 SGB IX.

Vgl. 8 145 Absatz 2 SGB IX.
288 \/gl. § 148 Absatz 1 SGB IX. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 110.
%9 vgl. § 148 Absatz 4 SGB IX. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 110 f.
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Beforderung berechtigten Personen deutlich Uber dem Prozentsatz der
Pauschalregelung liegt. Das jeweilige Verkehrsunternehmen muss durch
Verkehrszahlungen nachweisen, dass der festgestellte Anteil der unentgeltlich
beférderten Personen an den sonstigen Fahrgdsten den pauschal fur das
betreffende Land festgelegten Anteil um mindestens ein Drittel tGbersteigt. In diesem
Fall wird bei der Berechnung des Ausgleichsbetrags der Anteil der nachgewiesenen
Personen zugunsten des Unternehmens zugrunde gelegt. Es erfolgt eine individuelle

Erstattung.?’°

Durch das im Jahre 2005 erlassene Gesetz zur Vereinfachung der
Verwaltungsverfahren im Sozialrecht wurde — zusatzlich zur Reduzierung der Zahl
der anzusetzenden Begleitpersonen auf die Halfte — die Hartefallregelung geandert.
Nicht mehr die gesamte Zahl der unentgeltlich beférderten Personen wird der
Abrechnung zugrunde gelegt, es wird vielmehr ein Abzug in Hohe eines Drittels des
landesspezifisch ermittelten Prozentsatzes der zu unentgeltlicher Beftérderung
berechtigten Personen an der Gesamtbevolkerung vorgenommen. Im Bereich der
Hartefallregelung wird also die Erstattung um den Betrag gekurzt, der einem Drittel
der Erstattungssumme entspricht, die das betroffene Unternehmen nach dem

pauschalisierten Berechnungsverfahren erhalten wiirde.?"*

Die Anderung soll — gemeinsam mit der Reduzierung der zu beriicksichtigenden
Begleitpersonen — zu erheblichen Einsparungen fur die offentlichen Haushalte
fihren. Im Jahre 2007 sollen sie fur den Bund ca. 33 Millionen Euro erreichen, fur die
Lander wird mit einer etwa doppelt so hohen Einsparsumme gerechnet?’?, somit
werden insgesamt ca. 100 Millionen Euro erreicht. Zusatzlich wurde den Landern die
Mdoglichkeit gegeben, durch  Rechtsverordnung festzulegen, dass die

Verkehrszahlung durch Dritte auf Kosten des Unternehmens zu erfolgen hat.?”®

Zur Erstattung der Fahrgeldausfalle ist ein Antrag des Unternehmens erforderlich,
der bis zum 31. Dezember fir das vorangegangene Kalenderjahr bei der von der

Landesregierung festgelegten Behorde zu stellen ist. Bei einem Verkehrs- und

219 vgl. § 148 Absatz 5 SGB IX.
i Vgl. Jarass (2006), S. 7 f.
212 Vgl. ebenda, S. 8.

213 yigl. VDV (2004b), S. 5 f.
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Tarifverbund mit einheitlichen oder verbundenen Beférderungsentgelten kénnen die
Antrage auch von einer Gemeinschaftseinrichtung dieser Unternehmen fir ihre

Mitglieder gestellt werden.

Wahrend der Bund die Freifahrt von Schwerbehinderten fir den SPNV und den
OSPV (bei Bundesunternehmen) bezuschusst, kommen die Lander fiir die
Ausgleichszahlungen im ubrigen OSPV auf. Die Mittel stammen in der Regel aus den

Sozialressorts.?’

Die Entscheidung Uber die Antrdge auf Erstattung und
Vorauszahlung sowie die Auszahlung der Gesamtbetrage obliegt der zustandigen

Behorde.?”®

Forderung von Verkehrskooperationen

Mindererlose in Form von Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten sowie
kooperationsbedingte Mehrbelastungen, z. B. die Finanzierung einer eigenstandigen
Verbundgesellschaft und kooperationsbedingte Erstinvestitionen begrinden eine
Forderung von Kooperationen im OPNV durch einen Ausgleich der
verbundbedingten Lasten. Die Ausgleichszahlungen Ubernehmen oft die
betreffenden Gebietskorperschaften oder auch die Bundeslander.?’® Meist erhalten

die Verkehrsverbinde auch GVFG- oder Regionalisierungsmittel.

Neben der Kooperationsforderung ist auf3erdem die Férderung von Modellvorhaben
zu nennen, die von einigen Bundeslandern in ihren jeweiligen Nahverkehrsgesetzen
vorgesehen ist.?’” Die Lander reichen einen Teil der ihnen zur Verfiigung stehenden
Fordermittel gemafd ihren jeweiligen Nahverkehrsgesetzen an die Aufgabentrager

weiter.?"®

Die nachfolgende Abb. 24 gibt beispielhaft einen Uberblick iber die komplexen
Finanzierungsstrome, wie sie in Kooperationsraumen auf kommunaler Ebene
entstehen konnen. Dabei ist allerdings zu beachten, dass auch mogliche investive

Finanzmittel abgebildet sind.

274

pe Vgl. Wolf (2003), S. 57.

Vgl. 88 150 f. SGB IX.

216 Vgl. Knieps (2004), S. 55 ff.

21 Vgl. Umweltbundesamt (2003), S. 38 f.
218 Vgl. ebenda, S. 36.
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Ausgleichs- und Erstattungsleistungen

Landeszuschuss Zuschisse Verkehrsverbesserungen >
Verbundstufe Il
Verkehrsumlage
Verbundlasten- Verkehrsumlage
ausgleich
__| Land Kreise Stuttgart Kommunen
A Verbundlasten- 2 4
Landeszuschisse ausgleich
nach § 28 FAG
Zuschiisse an SSB
Verbundlastenausgleich Land an Stadt: Stuttgart
Verkehrliche Zuschiisse/Defizitausgleich
Verkehrsverbesserungsmafinahmen, VerstarkungsmafRnahmen, Verbundbedingte Belastungen YVvYy
Alteinnahmensicherung VRS
Verbundstufe Il Y
Bestellerentgelt Tarifausgleich Umsteigeverluste aus|
S-Bahn AuBenstrecken der Verbundstufe |
von VRS an SSB
y

Regionale DB AG Einnahmepool SSB AG
VU VVS
A A
Regionalisierungsmittel regionaler SPNV Umsteigeverluste aus der Verbundstufe | von SSB an DB

Regionalisierungsmittel S-Bahn

SSB = Stuttgarter StralRenbahn
VRS = Verband Region Stuttgart
VVS = Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart

Abbildung 24: Finanzierungsstrome auf kommunaler Ebene im Kooperationsraum Stuttgart

Wie die Grafik zeigt, entstehen auf Ebene der Kommunen Zahlungsverpflichtungen
wie beispielsweise Verkehrslasten (Lasten aus der Durchfiihrung von SPNV)- und
Verbundlastenausgleiche (Lasten aus dem Tarif- und Verkehrsverbund),
Verkehrsumlagen (Umlagen fur Aufgabentragerleistungen im  OPNV) sowie

Zahlungen fir MaRnahmen auf dem jeweiligen Verkehrsgebiet.

Steuervorteile

Der Staat begiinstigt den OPNV durch eine Reihe von Steuervorteilen:

- Aus der Gemeinnitzigkeit ~der OPNV-Leistungen wird eine

UmsatzsteuerermaRigung fir die Personenbeférderung im  OPNV
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begriindet.?”® Im OPNV gelangt nur der ermaRigte Steuersatz in Hohe von sie-

ben Prozent zur Anwendung.?®

- Der OPNV ist zwar durch die im Rahmen der ,6kologischen Steuerreform*
erfolgte Anhebung der Mineraldlsteuer betroffen, jedoch wird dem OPNV eine

Mineraldlsteuervergitung gewahrt.

- Zudem werden O(berleitungs)busse und im Schienennahverkehr eingesetzte
Fahrzeuge steuerbegiinstigt und Fahrzeugen des OPNV mit Flussiggas- oder

Erdgasantrieb eine Mineral6lsteuerbeginstigung gewahrt.

- Kraftomnibusse, die tUberwiegend im Linienverkehr eingesetzt werden, sind

von der Erhebung der Kraftfahrzeugsteuer befreit. 8!

Verlustausgleich
Trotz der hohen Fordervolumina kénnen kommunale OPNV-Unternehmen die durch
sie erbrachten Verkehre nur defizitdr durchfihren. Der (kommunale) Eigentimer

gleicht die Verluste aus.?®

.Der Unterschied zum Querverbund ist hier darin zu
sehen, dass der Ausgleich wegen Fehlens eines Ergebnisabfiihrungsvertrages nicht
automatisch erfolgt, sondern durch jeweils gesondert zu beschlielRende Zahlungen

des Gesellschafters.“?®®

Finanzieller und steuerlicher Querverbund

Die Zusammenfassung zweier oder mehrerer betrieblicher Organisationseinheiten
der kommunalen Energie- und  Wasserversorgung, der  Entsorgung
(Abfall/Abwasser), des kommunalen o6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
sowie anderer unternehmerisch gefuhrter kommunaler Dienstleistungsersteller in
einem Wirtschaftsunternehmen in der Rechtsform eines Eigenbetriebes, eines
Zweckverbandes oder einer kommunal beherrschten Kapitalgesellschaft

(Eigengesellschaft, AG, GmbH) bezeichnet man als kommunalen Querverbund

279

28 Vgl. Umweltbundesamt (2003), S. 39. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 76.

% vgl. § 12 Abs. 2 Nr.10 UStG.

281 Vgl. Ratzenberger (1996), S. 79.

282 Vgl. Karl (2004), S. 21. So betrugen bspw. allein in Berlin im Jahr 2003 die Zuschiisse an die BVG
ca. 420 Mio. €. Vgl. Peistrup (2006), S. 24.

283 Winnes (2005), S. 63.
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(Querverbundunternehmen).?®®  Der finanzielle und steuerliche Querverbund
zwischen OPNV-Betrieb und weiteren Versorgungsbetrieben (z. B. bei Stadtwerken)
ermdglicht die Verrechnung von Gewinnen und Verlusten und stellt eine bedeutende
Finanzierungsquelle des stadtischen OPNV dar.?®® Die Verluste aus dem Nahverkehr
werden teilweise oder vollstandig durch Gewinne aus dem Versorgungsbereich
guerfinanziert. Im Rahmen der steuerlichen Organschaft kann so ein betrachtlicher
Teil der Steuerschuld eingespart und damit der kommunale Haushalt entlastet

werden.28®

Neben dem Ausgleich von Verlusten flieRen zudem Mittel der Gesellschafter in Form

von Kapitalerh6hungen, die der Finanzierung des Betriebs dienen.

Die Ertrage der kommunalen Unternehmen im Strom- und Wassermarkt sinken.?®’
Der Zwang zur Neupositionierung der kommunalen OPNV-Unternehmen findet seine
Verstarkung in regelmalig groflen Haushaltsdefiziten der Kommunen und
Landkreise mit der Folge, die Defizite der eigenen Verkehrsunternehmen zunehmend

schwerer ausgleichen zu kénnen.?®

Sollte es den Kommunen aufRerdem nicht gelingen, die derzeitigen
Konzernstrukturen ihrer Verkehrs- und Versorgungsbetriebe soweit anzupassen,
dass die konzerninterne Verrechnung der Versorgungsertrage mit Betriebsverlusten
des OPNV im Einklang mit dem europaischen Beihilferecht steht, schmalert sich das
Volumen der zur Finanzierung des bisher im Querverbund erbrachten OPNV-
Angebotes um die dann anfallenden Ertragsteuern auf die Versorgungsertrage.?°
Die entsprechenden Steuermehreinnahmen flieBen hauptséachlich dem Bund und
den Landern zu. Es ist nicht zu erwarten, dass diese die Mehreinnahmen zur

Finanzierung des OPNV an die Kommunen zuriickgeben werden.

Die Finanzstrome im konsumtiven Bereich werden in der folgenden Abbildung 25
zusammenfassend veranschaulicht, wobei die Dicke der Pfeile mit der HOhe der

Forderbetrage ansteigt.
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e Vgl. Winnes (2005), S. 58 ff.

Vgl. Borrmann / Peistrup (2006), S. 19.

286 y/gl. Verhiilsdonk (2005), S. 1.

87 y/gl. Topp (2006¢), S. 10.

288 \/gl. Giittler (2006), S. 1 ff.

289 Vgl. Verhilsdonk und Partner (2005), S. 1.
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Bund
RegG anteilige nichtinvest. §148 Steuer- | |
§8(1) - anteilig - §8(2) Leistungen SGB IX befreiung

4
Bundeslander
Landes-OPNVG BKZ *) Zuweisungen an §6aAEG, § 148 Stever- | |
Regie/Modellvers. kommunale AT **) § 45a PBefG ~ SGB IX befreiung
Kommunen

Regie- Betriebs- Schuler- Verlustausgleich/

kosten- kosten- beférderung Querverbund/

beitrag zuschiisse Kapitalerhéhung

\ 4 \ 4 + y

vy v

Regie Betrieb
Verbiinde, Betrieb SPNV L -
Modellversuche ubriger OPNV

* BKZ = Betriebskostenzuschiisse und allgemeine Foérdermittel

** kommunale AT = kommunale Aufgabentrager (inklusive BKZ)

Abbildung 25: Nicht investitionsgebundene Finanzzuweisungen der Gebietskérperschaften
an den OPNV

Quelle: Darstellung in Anlehnung an Umweltbundesamt (2003), S. 30. Die dort
abgebildete Grafik wurde von Trans Tec, Berlin, erstellt
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4.2 Bewertung der derzeitigen OPNV-Finanzierung

4.2.1 Probleme der derzeitigen OPNV-Finanzierung

4.2.1.1 Uberblick

In der verkehrswissenschaftlichen Literatur wird das derzeitige OPNV-
Finanzierungssystem allgemein kritisiert. Im Folgenden wird diese Kritik am OPNV-
Finanzierungssystem geordnet nach geeigneten Kategorien zusammengefasst. Bei
der Darstellung der Kritikpunkte wird hingenommen, dass einige Argumente in der
Literatur interessengeleitet dargelegt werden und es zur Darstellung des identischen

Problems aus verschiedenen Blickwinkeln kommen kann.

4.2.1.2 Intransparente und unkoordinierte Finanzierungslandschaft

Das historisch gewachsene Finanzierungssystem des OPNV in Deutschland ist
wegen der Vielzahl der Finanzierungsstrome als intransparent und ineffektiv zu
bezeichnen.?® Die verschiedenen Finanzierungsquellen sind an unterschiedlichen
verkehrs- und sozialpolitischen Zielen ausgerichtet, die die ,volkswirtschaftliche
Rentabilitat“?®! der Forderinstrumente nicht in allen Fallen sichern, zum Teil sich

sogar in ihren Wirkungen widersprechen.

Die gesetzlichen Grundlagen zur Finanzierung des OPNV sind zudem vielfaltig und
unubersichtlich. Fur einzelne Mallnahmen kommen je nach Bundesland sehr
unterschiedliche Finanzierungsquellen in Frage®®?, besonders gilt dies im Bereich der
Verbundférderung.?®® Durch die Zersplitterung in viele Finanzierungsinstrumente ist
das Finanzierungssystem fur alle Beteiligten mit einem relativ hohen
Verwaltungsaufwand verbunden, es fallen hohe Transaktionskosten an.?®** Die
Vielzahl der Fordertopfe und die unterschiedlichen Maf3stdbe zur Gewahrung von
Mitteln bedingen hohe Informationskosten, die fiur Unternehmen zusatzliche

Markteintritts- bzw. Expansionsbarrieren aufbauen kénnen.?%

Es ist die grundséatzliche Feststellung zu treffen, dass sich im Laufe der Jahrzehnte

eine Finanzierungspraxis entwickelt hat, die nur noch schwer zu durchschauen und

290 Vgl. Hickmann (2006), S. 3.

291 Héhnscheid (2000b), S. 16.

292 Vgl. Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 10.

293 Vgl. Knieps (2004), S. 55 ff.

294 Vgl. Hickmann / Berschin / Karwiese / Schulze (2005), S. 46.
29 y/gl. Hohnscheid (2000b), S. 16.
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in der das Ausmalfd der tatsachlich geleisteten Zahlungen selbst fir Fachleute kaum

zu bestimmen ist.?%

4.2.1.3 Kostenorientierung der Foérdermittel

Die einzelnen Finanzierungsinstrumente erfillen 6ékonomische Anreizfunktionen zur
Verbesserung des OPNV nur in beschranktem MaRe oder gar nicht.?®” Zahlreiche
offentliche Finanzierungsstrange zielen insbesondere auf die Finanzierung bzw.
Subventionierung einzelner  Verkehrsunternehmen und kbnnen somit

wettbewerbsverzerrende Wirkungen entfalten.%®

Ein beachtlicher Teil der Fordermittel fliel3t als pauschale Subvention ohne klaren,
damit verbundenen Leistungsauftrag an die Verkehrsunternehmen.?*® Die Mittel
sollen allgemein die wirtschaftliche Situation der Unternehmen verbessern und diese
in die Lage versetzen, gemeinwirtschaftliche Leistungen anzubieten. Die
Entscheidung Uber die konkrete Verwendung der Mittel liegt in diesen Fallen bei den
Unternehmen und ist der politischen Willenshildung weitestgehend entzogen.3%
Pauschalsubventionen verstofRen gegen die Notwendigkeit, Besteller und Ersteller
von Leistungen zu trennen und damit die Moglichkeit zu schaffen, Leistungen im
Einzelfall klar definiert nach einem Wettbewerbsverfahren zu bestellen. Die jetzige

Finanzierung filhrt zudem zu hohen Mitnahmeeffekten. 3%

In nicht wenigen kommunalen Unternehmen und bei Aufgabentrdgern mangelt es
des weiteren an einem ausreichenden Instrumentarium, um Kosten, Nutzen und
Effizienz von OPNV-Verkehrsleistungen zu (iberpriifen.3’? Die bereits dargestellte
vielfach fehlende Transparenz im Mittelzufluss und eine im Einzelfall nicht gegebene
Zweckbindung der Mittel erschweren die Erfolgskontrolle. Die zweckgerichtete
Verwendung der von den einzelnen Bundeslandern erhaltenen Zuschisse fir den
OPNV ist daher bislang in ihrem Wirkungsgrad Vvielfach nicht eindeutig

nachweisbar.3%

29 y/gl. Berschin (2006), S. 11. Vgl. zudem Karl (2002), S. 8.

297 Vgl. Werner / Schaaffkamp (2002), S. 555 ff. Vgl. zudem Hohnscheid (2000b), S. 16.

298 Vgl. Berschin (2006), S. 11. Vgl. ebenso Bdlke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 14.
299 Vgl. Berschin (2006), S. 11.

390 v/g1. Bolke (2005), S. 35.

so1 Vgl. Hickmann (2000a), S. 7.

392 y/gl. Schroll (2003), S. 25. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 222.

393 yigl. Baum / Cremer (1998), S. 88 f.
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Bei den bisherigen staatlichen Zuschiissen steht insbesondere das Aufwands- oder
Kostenprinzip im Vordergrund: Nicht der durch eine geforderte Mal3nahme erreichte
Effekt ist vornehmlich Maf3stab fur die HOhe eines Zuschusses, sondern der
betriebene Aufwand.3®* Mit vereinfachenden Worten: je teurer eine BaumaRnahme
ist, desto hoher féllt die Forderung aus, je groRer das Defizit z. B. eines
Tarifverbunds ist, desto hoher werden die Zuschisse gewahrt. Eine derartige
Forderungssystematik verfihrt zu teuren Losungen®® und bedingt, dass die
Verkehrsunternehmen sich einzelwirtschaftlich rational verhalten (rent-seeking), auch
wenn sie gesamtwirtschaftlich knappe Finanzierungsmittel ineffizient verwenden.3%
Als Negativbeispiel sei auf das GVFG hingewiesen, das die Foérderung auf
Infrastrukturinvestitionen beschrankt. Das GVFG hat Anreize gesetzt, die zu
aufwandigen investiven Losungen gefuhrt haben, jedoch Anséatze zur
Angebotsausweitung  systembedingt  nicht  beriicksichtigen.*®”  Innovative
Marketingkonzepte, giinstigere Fahrpreise oder z. B. erganzende Ruftaxi-Konzepte
bleiben im GVFG unbertcksichtigt — obwohl sie je eingesetztem Euro sicherlich
deutlich  mehr Fahrgaste gewinnen konnten als der Bau eines
Omnibusbetriebshofes.®® Auch die Deutsche Bahn AG hat beim Bau bzw. der
Modernisierung von Verkehrsstationen einen hohen technischen Standard erreicht.
Damit verbunden sind jedoch Investitionskosten, die Spitzenwerte erreichen und die
Frage nach ihrer Vertretbarkeit im Nahverkehr aufwerfen.®®® Die Ausgestaltung der
Finanzierungsinstrumente sollte folglich generell starker nach dem Grad der

Zielerreichung ausgerichtet werden.

In vielen Stadten mit kommunalen Verkehrsunternehmen ist zweifelsohne ein hoher
Stand der OPNV-Bedienung erreicht. Die Produktion ist jedoch in der Regel
aufwendig und von Ineffizienzen gekennzeichnet. Im Vergleich zum privaten
Busverkehr sind in der Regel hohe Overhead-Kosten, geringere Produktivitat sowie
hohe Lohn- und Sozialstandards anzutreffen. Offentlichen wie privaten OPNV-
Monopolunternehmen ist jedoch gemein, dass sie sich tendenziell weniger an den

Kundeninteressen, bzw. an der Optimierung des Angebotes, als an den Interessen

s04 Vgl. Berschin (2006), S. 11. Vgl. zudem Bdélke (2006), S. 47.

305 Vgl. Hickmann / Berschin / Karwiese / Schulze (2005), S. 48.

306 Vgl. Hickmann (2000b), S. 54.

397 ygl. Bolke (2006), S. 48.

398 y/gl. Hickmann (2006), S. 4.

399 yigl. BAG-SPNV (2005), S. 1. Vgl. Zudem BAG-SPNV (2004), S. 5 f.
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der Unternehmen, ihrer Eigentiimer und Mitarbeiter orientieren.3'° Als Kunde steht
vielfach die offentliche Hand als Financier im Vordergrund des Interesses und erst in
zweiter Linie der Kunde ,Fahrgast‘. Wer der Fahrgast ist und welche seiner
Bedurfnisse berlcksichtigt werden, bestimmen zudem vielfach im Namen des
Fahrgastes Aufgabentrager und Verkehrsverbinde. Die Unternehmen richten in
diesen Fallen ihr Angebot maf3geblich nach diesen ,Kunden“ aus. Der Einfluss der
Verkehrsnutzer auf das OPNV-Angebot besteht — wenn tiberhaupt — nur mediatisiert
uber die Verkehrsbiirokratie.®'! Eine nachfrageorientierte und an den Wiinschen der
Kunden ausgerichtete Angebotspolitik ist erschwert, Finanzmittel kdnnen nicht

zielgerichtet verwendet werden.

Daruber hinaus fihrt der Abschluss von sog. Bruttovertrdgen zwischen
Aufgabentrdgern und Unternehmen - das Einnahmerisiko bleibt beim Aufgabentrager
und somit der Offentlichkeit - dazu, dass Verkehrsunternehmen einen vertraglich
vereinbarten Zuschuss unabhangig von der tatséchlichen Nachfragesituation
erhalten. Es besteht fir das Unternehmen kein Anreiz, Fahrgaststeigerungen

anzustreben.3*?

Insbesondere im Hinblick auf Effizienzgesichtspunkte sowie in wettbewerblicher
Perspektive sind die Ausgleichszahlungen fur den Ausbildungsverkehr kritisch zu
betrachten. Der Ausgleichsmechanismus nach 8§ 45a PBefG kann zu allokativen
Fehlsteuerungen fiihren, da nicht einfach der entsprechende Differenzbetrag
zwischen dem ermaRigten und dem Normaltarif ausgeglichen, sondern auf die
Kosten der Leistungserstellung abgestellt wird. Wie die Berechnungen fir das
Modellunternehmen in Nordrhein-Westfalen weiter unten zeigen, betrdgt z. B. im
Jahr 2005 die Summe aus tatsachlich gewahrten Ausgleichszahlungen nach § 45a
PBefG und tatsachlichen Einnahmen aus Schilerverkehren das 1,19-fache der
Einnahmen aus Schilerverkehren, wie sie sich bei Zugrundelegung des so

3

genannten Jedermann-Tarifs darstellen wiirden.®® Schiller werden zu den

310 y/gl. Hickmann (2000a), S. 6.

81l Vgl. Gegner (2004), S. 71.

312 y/gl. Karl (2002), S. 26 f.
Die festzustellende Uberkompensierung der Gesamteinnahmen aus Schiilerverkehren gegeniiber
vergleichbaren Einnahmen unter Zugrundelegung des Jedermann-Tarifs zeigt beim in dieser Arbeit
prognostizierten Verlauf der Erlose allerdings eine starke Veranderung in Richtung einer
Unterkompensation auf. Wie aus den Zahlen in Tabelle 36 und Abb. 34 zu ersehen ist, wirden im
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ergiebigsten Kunden des OPNV. Zahlungen nach § 45a PBefG haben sich tiber den
urspringlichen Zweck des Ausgleichs gemeinwirtschaftlicher Leistungen zu einem
allgemeinen Finanzierungsinstrument des OPNV entwickelt und setzen so starke

Anreize, das Verkehrsangebot primar an dieser Nutzergruppe auszurichten.

Es bleibt festzuhalten, dass kostenorientierte Fordermittel nur einen geringen Anreiz
zur effizienten Erstellung des OPNV-Angebotes geben.®* Es ist eher ein
gegenteiliger Effekt zu befirchten: Héhere Einnahmen kdnnen zu einer Klrzung der
Fordermittel fihren. Die Unternehmen werden sorgféaltig abwéagen, ob sie eher
kostengiinstiger arbeiten oder lieber eine groRere Férderung in Anspruch nehmen.3
Um die Effizienz des Mitteleinsatzes zu erhhen, sollten die Mittel starker nach ihrer
Erfolgswirkung zur Steigerung der Nachfrage und Verbesserung der

Angebotsqualitat verteilt werden.3!°

4.2.1.4 Zunehmende Rechtsunsicherheit

Seit der Altmark-Trans-Entscheidung des Europaischen Gerichtshofes (EuGH) wird
strittig diskutiert, ob z. B. die bisher praktizierte staatliche Investitionsférderung von
Betriebsmitteln oder einzelnen Aufwandskomponenten der Verkehrsunternehmen
noch wettbewerbs- und damit rechtskonform ist.®*’ Die Bezuschussung von
Fahrzeugen fordert Investitionen, die nicht notwendigerweise ausschlief3lich

gemeinwirtschaftlichen Charakter haben miissen.3!®

Unabhangig von der im Einzelfall gefihrten Diskussion ist davon auszugehen, dass
einzelne Finanzierungsinstrumente vor dem Hintergrund des EuGH-Urteils -
zumindest in ihrer heutigen Auspragung — in ihrem Bestand gefahrdet sind.3'®
Vornehmlich nicht unternehmensneutrale Finanzierungsquellen des OPNV werden
auf dem Prufstand stehen. Insbesondere Infrastrukturfinanzierungen, vor allem aber

Querverbundertrage und Ausgleichsleistungen der Eigentiimer stehen in der Kritik. 32

Jahr 2012 die Einnahmen aus dem Jedermann-Tarif die Erlése aus § 45a PBefG und
Fahrscheinverkaufen aus Schulerverkehren um vier Prozent tberschreiten.

314 yigl. SRL (2004), 0. S.

315 Vgl. Werner (2006), S. 19. Vgl. zudem Boélke (2005), S. 34.

316 Vgl. Hickmann (2006), S. 4.

817 Vgl. Hickmann / Berschin / Karwiese / Schulze (2005), S. 46.

318 \/gl. Hohnscheid (2000b), S. 31.

319 y/gl. Hickmann (2004), S. 10.

320 yigl. HBhnscheid (2000b), S. 16.
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Der kommunale Querverbund ist eine groRe Finanzierungssaule kommunaler OPNV-
Unternehmen. Es ist zu hinterfragen, ob Querverbundertrage ebenso wie
Gesellschaftereinlagen von  Seiten der Kommunen, unabhangig von
steuerrechtlichen Fragen, wegen ihrer wettbewerbsverfalschenden Wirkung zulassig
sind.®?! Allerdings wird sich ohnehin die Bedeutung des Querverbunds als Instrument
zur Finanzierung kommunaler Verkehrsbetriebe materiell relativieren, da die
Monopolrenditen der kommunalen Energieversorger durch die Liberalisierung des

Energiemarktes zurtickgehen.

Insgesamt ist generell nicht auszuschlieBen, dass groRRe Teile der jetzigen
Finanzierungs- und Genehmigungspraxis nicht mit dem EG-Recht konform sind und

somit Reformbedarf besteht. %%?

4.2.1.5 Ungeniigende Nutzung von Wettbewerbspotenzialen

Einen erheblichen Beitrag zur Kostensenkung und damit zur Minderung des
Offentlichen Finanzbedarfs konnte ein verstarkter Wettbewerb bei der Vergabe von
Nahverkehrsleistungen bringen.3?® Es wird auf die Erfahrung im SPNV verwiesen.
Durch Ausschreibungen der Verkehrsdienstleistungen lie3e sich der Finanzbedarf in

der Regel um 20% und mehr reduzieren. 324

Wie bereits ausgefuihrt, werden von vielen Bundeslandern und Aufgabentragern
Ausschreibungsverfahren durchgefuhrt. Es liegen auch von Aufgabentragern
Planungen fir zukinftige Ausschreibungen in ihrem Gebiet vor, die in den
kommenden Jahren stufenweise umgesetzt werden sollen. Bezogen auf das
Gesamtnetz stellen die Ausschreibungen jedoch bisher nur einen kleinen Umfang
dar. Die Aufgabentrager fihrten haufig ohne Ausschreibung nur mit einem Anbieter —
hier insbesondere der Deutsche Bahn — exklusive Verhandlungen uber den
Abschluss von Verkehrsvertragen. Es wundert daher nicht, wenn der Marktanteil der
Deutsche Bahn im SPNV auf relativ hohem Niveau verbleibt.3® Es wird der Vorwurf

erhoben, dass die Struktur des vertikal integrierten Deutsche Bahn-Konzerns

321 Aberle spricht von ,permanenter rechtlichen Geféahrdung“ beim steuerlichen Verlustausgleich im

Querverbund. Aberle (2006), S. 3. Vgl. zudem KCW (2002), S. 9 f.
Vgl. Wald (2004), S. 181.

323 Vgl. Bohler / Dalkmann (2005), S. 5.

324 yigl. Trost (2006), S. 454,

325 y/gl. Knieps (2004), S. 67.

322
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Ausschreibungen im SPNV erschwert. Ausschreibungswillige Lander missen
beflirchten, bei Infrastrukturvorhaben der Deutsche Bahn weniger Berticksichtigung
zu finden.®*®® Es mag daher nicht verwundern, dass 10 Jahre nach der Bahnreform
nur ca. 20 Prozent der Zugkilometerleistungen im Wettbewerb durch

Ausschreibungen und Preisanfrage vergeben worden sind.3?’

Positiv ist zu verzeichnen, dass im Jahr 2002 eine Anderung der Vergabeverordnung
verabschiedet wurde. Eine Vergabe von Verkehrsleistungen ohne Ausschreibung ist
nur unter grofRen Einschrankungen bis zum Ende des Jahres 2014 mdglich. Eine
freinandige Vergabe ist nur moglich, wenn ,ein wesentlicher Teil der durch den
Vertrag bestellten Leistungen wahrend der Vertragslaufzeit auslauft und
anschlieRend im Wettbewerb vergeben wird.“3® Der Trend zur Durchfiihrung von
Ausschreibungen und damit Einsparungen von Finanzmitteln wird durch diese
Entscheidung verstarkt; dies selbst unter Berticksichtigung des Umstandes, dass
nicht festgelegt wurde und bisher strittig diskutiert wird, was als wesentlicher Teil der
Verkehrsleistungen anzusehen ist.**® Auch aus haushaltspolitischen Erwagungen der
Aufgabentrager konnte das Verfahren der freihAndigen Vergabe zunehmend in den
Hintergrund treten, selbst, wenn man weitere zahlreiche Hemmnisse, die im OPNV

eine wettbewerbliche Entwicklung behindern, berticksichtigt. >

Im Bereich des OSPV ist nur fir gemeinwirtschaftliche Verkehre die Mdglichkeit
eines Ausschreibungswettbewerbs gegeben; dies nur nach Auslaufen der
bestehenden Liniengenehmigungen. Wie dargestellt, sieht das geltende Recht fur
eigenwirtschaftliche Linien, die den Grol3teil der Verkehre ausmachen, keine

Ausschreibung vor.

Die bisherigen Auslegungsmoglichkeiten des Begriffs Eigenwirtschaftlichkeit haben
dazu gefiihrt, dass bisher nur relativ wenige Ausschreibungen im OSPV durchgefiihrt
wurden, bzw. werden konnten.3*! Ausschreibungswettbewerb - und die Steigerung

der Effizienz der eingesetzten Finanzmittel - findet im OSPV somit bislang nur in sehr

326 Vgl. Hickmann (2006), S. 2.

327 yigl. Koch / Mau (2006), S. 18 ff.

3288 4 Abs. 3 Vergabeverordnung, siehe auch BR-Drs. 727/02 vom 19.09.2002.

329 y/gl. Knieps (2004), S. 68.

330 y/gl. Zeiss (2003), S. 25-27, Knieps (2004), S. 68 f.

%3l Vgl. Knieps, (2004), S. 73 f. Vgl. zudem Eichmann / Berschin / Bracher / Winter (2006), S. 162 ff.
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begrenztem Umfang auf niedrigem Niveau statt.>*> Sofern im OSPV
Wettbewerbsverfahren durchgefiihrt werden, beziehen sie sich auf Busleistungen
und nicht Schienenverkehrssysteme des OSPV. Selbst im Vergleich zum Bussektor
ist somit der wettbewerbliche Marktzutritt zum Schienenverkehr des OSPV noch

weiter eingeschrankt. 33

Eigenwirtschaftliche Linien unterliegen — wie angefiihrt — grundsatzlich einem
Genehmigungswettbewerb, bei dem das Verkehrsunternehmen den Zuschlag
erhalten soll, das den ,besten“ Genehmigungsantrag gestellt hat.®** In der Praxis ist
der Genehmigungswettbewerb bisher kaum zur Anwendung gekommen, er ist nur
schwach ausgeprégt. In der Regel beharren die verantwortlichen Aufgabentrager, die
kommunalen und privaten Nahverkehrsunternehmen auf der Ublichen Praxis des
,Daseinvorsorgeverkehrs* mit Liniengenehmigungen und Besitzstandsschutz. Die
Aufgabentrdger sind nicht selten mit der vollen Wahrnehmung ihrer
Verantwortlichkeiten Uberfordert, oder wollen die gegebenen gesetzlichen

Méglichkeiten nicht voll ausschopfen. %

Besonders im Bereich kommunal tatiger Verkehrsunternehmen wird die Méglichkeit
genutzt, Uber z. B. Mittel aus dem steuerlichen Querverbund die notwendige
Unterstiitzung zur  Durchfihrung von Verkehren zu geben, um bei
Genehmigungsverlangerungen Eigenwirtschaftlichkeit darzustellen.3%¢ Die
Entscheidung, ob Verkehre als eigen- oder gemeinwirtschaftlich betrachtet werden
und damit auf welche Weise Genehmigungen vergeben werden und Finanztransfers
erfolgen, trifft in diesem Fall ein Unternehmen, dessen Eigentimer in der Regel
gleichzeitig Aufgabentrager ist.>**” Es besteht ein Interessenkonflikt, da dem
Eigentimer eines kommunalen Unternehmens Verkehrsleistungen auf dem Wege
einer Ausschreibung in seiner Eigenschaft als Aufgabentrager verloren gehen
kénnen.33® Die Doppelrolle von Aufgabentragern und Betreibern im OSPV ergibt ein
beachtliches Diskriminierungspotential. Die Tendenz, das eigene Unternehmen zu

schitzen und keinem Drittunternehmen den Marktzugang zu ermdglichen, wird

332 \gl. Knieps, (2004), S. 74.

333 Vgl. ebenda, S. 76 f.

334 Vgl. Werner (2006), S. 6.

335 vgl. Karl (2002), S. 14.

336 Vgl. Knieps, (2004), S. 74 f.

337 yigl. Westholm (1999), S. 164.

338 \igl. Eckey / Stock (2000), S. 369 f.
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zudem mit dem Argument der dann fehlenden politischen Einflussnahme auf den
OPNV begriindet.

In der Literatur wird mitunter gefordert, die Aufgabentrdger weiter zu stérken.
Kritisiert werden von diesen Autoren insbesondere staatliche Ausgleichszahlungen.
In eher landlichen Gebieten sorgen sie ihrer Meinung nach fur eine zu starke
Ausrichtung der Fahrplane auf die Schulerbeférderung in Kombination mit Zahlungen
aus 8§ 45a PBefG in hohem Mal3e fur eine Eigenwirtschaftlichkeit der Linien. Ein
Ausschreibungswettbewerb kommt dadurch nicht zum Tragen. Den Aufgabentragern
fehlen innerhalb des derzeitigen Rechtsrahmens konkrete Eingriffsmdglichkeiten zur

wirtschaftlicheren Gestaltung des OPNV.3*°

4.2.1.6 Institutionelle Hemmnisse

Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass das OPNV-Férdervolumen je nach
Kassenlage der offentlichen Haushalte verandert werden kann. Aus der
Daseinvorsorge des Staates wird mitunter eine Daseins-,fursorge® m Sinne einer

,Mangelverwaltung“3*.

Beispielsweise kann die Ho6he gesetzlich kodierter
Ausgleichsanspriiche durch politische Entscheidungen kurzfristig gesenkt werden.
So haben Lander in der Vergangenheit z. B. die Moglichkeit genutzt, gesetzliche
Grundlagen vor allem beim § 45a PBefG und beim 8§ 145 ff. SGB IX mit der Folge der
Reduktion der Ausgleichleistungen fiir die Verkehrsunternehmen zu &ndern.3*
Effizienzsteigerungen wurden bei der Reduzierung der Zahlungen durch
weitgehende Beibehaltung von pauschalierte n Ausgleichsregelungen kaum realisiert.
Vielfach fihrten die Kuirzungen lediglich zu Leistungseinschrankungen und

Preiserh6hungen.

Die Nahverkehrsgesetze der Lander regeln die weitere Ausreichung von
Regionalisierungsmitteln des Bundes, zudem stellen die Lander einen, haufig an der
Einwohnerzahl der jeweiligen kommunalen Gebietskorperschaften bemessenen,
Betrag zur Verfigung, der in der Regel der Erstellung von Nahverkehrsplanen dienen
soll, aber nicht selten fiir andere, z. T. OPNV-fremde Belange verwendet wird.3*? Die

339 Vgl. Knieps (2004), S. 75.

340 Vgl. Gegner (2004), S. 71.
%1 Siehe dazu auch Kapitel 5.3 und 5.4 dieser Arbeit.
342 y/gl. Schroll (2003), S. 27.
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Prioritdt von Finanzierungsmitteln zu Gunsten des SPNV birgt die Gefahr einer
suboptimalen  Arbeitsteilung zwischen den Verkehrstrdgern und damit
Verschwendung von o6ffentlichen Mitteln. Diese Aussage betrifft z. B. sowohl das
Verhaltnis StraRenverkehr zu OPNV im Rahmen der GVFG-Forderung als auch das
Verhaltnis von OSPV zu SPNV bei der Verausgabung der Regionalisierungsmittel.
Aufgrund von rent-seeking® der Aufgabentrdger werden SPNV-Projekte
moglicherweise auch dann realisiert, wenn eine altermative Bedienung

gesamtwirtschaftlich sinnvoller ware 343

Die kommunalen Aufgabentrager sind gesetzlich fur die Sicherstellung eines
ausreichenden OPNV zustandig. lhnen steht jedoch in der Regel meist nur ein
geringer Anteil der 6ffentlichen Férdermittel unmittelbar zur Verfiigung.®** Die tiber
Jahrzehnte gewachsene Art der Finanzierung wurde nach der gesetzlichen
Einfuhrung von OPNV-Aufgabentragern im Jahre 1996 nicht bzw. nur unerheblich
angepasst, mit der Folge der finanziellen Begrenzung der Gestaltungsspielrdume der
Aufgabentrager.®* Kritisch bleibt zudem anzumerken, dass die Mittelzuweisungen an
die Aufgabentrager vielfach eine freie Verwendung zulassen und in ihrer

Nachfragewirkung nicht belegt werden muissen.

Durch Aufgabenmehrungen sind bei einzelnen, insbesondere Aufgabentrager
getragenen Verbundgesellschaften in den letzten Jahren relativ ausgepréagte
Verwaltungsapparate zur Durchfihrung der stetig wachsenden Aufgaben
entstanden. Die Arbeit der Verbundgesellschaften muss einer kritischen Betrachtung
dahingehend unterzogen werden, ob sie fachlich und ©6konomisch gegenuber
anderen Organisationen, denen die Abwicklung bestimmter Aufgabenfelder

Ubertragen werden koénnte, wie z. B. Planungsbiiros, konkurrenzfhig sind.3*

4.2.1.7 Zwischenfazit
Der derzeitige Finanzierungs- und Ordnungsrahmen fihrt vielfach dazu, dass die
unternehmerische Kreativitdt der Verkehrsunternehmen in volkswirtschaftlich

paradoxe Richtungen gelenkt wird und nicht der Kunde im Mittelpunkt des

343 Vgl. Bracher (2005), S. 30. Vgl. zudem H6hnscheid (2000b), S. 31.

%44 vgl. Bolke (2005), S. 35.
345 Vgl. Hickmann / Berschin / Karwiese / Schulze (2005), S. 46.
3% vgl. Knieps (2004), S. 223.
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Unternehmensinteresses steht. Es erfolgt nicht selten eine Ausrichtung
wirtschaftlichen Handelns am Ziel des Erhalts von Zuschiissen.®*’ Nutzerorientierung
bezuglich qualitativer Eigenschaften des OPNV ist somit bisher meist kein
vordringliches Kriterium fir die Verwendung von OPNV-Fordermitteln, es werden
insbesondere die OPNV-Unternehmen subventioniert. Grundlegende Ziele der
OPNV-Forderung, namlich die Steigerung des OPNV-Angebotes, Bemiihungen zur
Erhéhung der OPNV-Nachfrage, oder das Erreichen direkter Tarifreduzierungen

beim OPNV-Nutzer, werden haufig vernachlassigt.

Weiterhin ist die Kontrolle der Effekte staatlicher OPNV-Férdermittel erschwert. Es
ergeben sich zudem Mitnahmeeffekte von OPNV-Subventionen.**® Diese Umstande
fuhren zur Anforderung der hoheren Transparenz an ein  OPNV-

Finanzierungssystem.34°

Insgesamt lasst sich das derzeitige OPNV-Finanzierungssystem als nicht
wettbewerbsneutral  bezeichnen.®° Die effizienzmindernden,  wettbewerbs-
verzerrenden Finanzierungsmdoglichkeiten kommunaler OPNV-Unternehmen im
Vergleich zu den privaten Verkehrsunternehmen, die gro3ztigige Direktvergabe von
SPNV-Leistungen insbesondere an die Deutsche Bahn und die generelle finanzielle
Bevorzugung von SPNV gegeniiber OSPV-Verkehren lasst groRen Reformbedarf

erkennen.

Das gesamte OPNV-Finanzierungssystem ist hochkomplex und fir die politischen

Entscheidungstrager undurchschaubar.®*!

Die unklare Rechtslage begtnstigt
Rechtstreitigkeiten. Viele Beteiligte sind Uberfordert, engagierte Aufgabentrager
benttigen Rechtsanwalte. Viele Aufgabentrager haben sich bereits vom Ziel eines
effizienten und kundenfreundlichen OPNV innerlich abgewandt, da aus ihrer Sicht mit
vertretbarem organisatorischen Aufwand kaum Erfolge zu erreichen sind.®? Die
Prozesseffizienz der Handhabung der meisten Finanzierungsinstrumente und damit

des OPNV-Finanzierungssystems insgesamt ist gering. Die rechtlichen Spielraume

sa7 Vgl. Hickmann (2004), S. 15.

348 Vgl. Hickmann (2000b), S. 52.

349 Vgl. Ratzenberger (1996), S. 222.

%50 y/gl. H6hnscheid (2000b), S.15.

%1 Vgl. Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 10.
%2 y/gl. Hickmann (2000a), S. 17.
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ermoglichen zudem strategisches Verhalten mit dem Ziel, die OPNV-
Fordermittelzahlungen — unter Umstanden sogar zu Lasten der Fahrgéste — zu
maximieren. Teilweise wird in der Verknipfung von Politik und Wirtschaft die

Hauptursache fiir die geringe Effizienz des OPNV gesehen.®3

4.2.2 Bewertungsschema  zur Analyse des bestehenden OPNV-
Finanzierungssystems

4.2.2.1 Erlauterungen zum Bewertungsschema

Um die gegenwartige Finanzierung des OPNV in Deutschland beurteilen zu kénnen,
ist ein geeignetes Bewertungssystem zu entwickeln, das eine Bewertung jedes
einzelnen Finanzierungsinstruments ermaoglicht. Ziel der Aufstellung eines solchen
Bewertungssystems muss es sein, flr jedes Finanzierungsinstrument eine Aussage
Uber seine Reformbedurftigkeit ableiten zu kénnen. Es wird in Kauf genommen, dass
die zur Bewertung des OPNV-Finanzierungssystems benétigten Daten im Einzelfall
nur schwer nachvollziehbar und schwer Offentlich zuganglich sind. Die
vorzunehmende Bewertung ist in erster Linie der Versuch einer anschaulichen

Darstellung des im derzeitigen Finanzierungssystem auftretenden Reformbedarfs.

Um die wesentlichen Problembereiche des derzeitigen Finanzierungssystems
detailliert zu veranschaulichen und den entsprechenden Reformbedarf ableiten zu
kénnen, werden aus der Kritik des bestehenden Finanzierungssystems abzuleitende

Parameter zur Neuordnung des OPNV-Finanzierungssystems herangezogen.

Es lassen sich aus den in Kapitel 3.3 genannten allgemeinen Oberzielen der OPNV-
Politik ,gesamtwirtschaftliche Effizienz und Sozialvertraglichkeit* und den
vorausgegangenen Ausfuhrungen die zwei Oberkriterien Foérdereffektivitat und
Fordereffizienz ~ ableiten.  Fordereffektivitdt bezeichnet das Ausmald der
Zielerreichung, also im vorliegenden Falle die Zielwirksamkeit eines OPNV-
Finanzierungsinstrumentes. Die Fordereffektivitat beinhaltet die allgemeine
Verlagerungswirkung und die spezielle Sozialwirkung. Fordereffizienz beschreibt die
Wirtschaftlichkeit eines OPNV-Finanzierungsinstrumentes. Zur Messung der

Fordereffizienz der einzelnen Finanzierungsinstrumente dienen dabei in erster Linie

3 vgl. Wald (2004), S. 64.
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die Kriterien Transparenz®®*, Wettbewerbsneutralitat®®®, Strategieresistenz und

Prozesseffizienz>®.

Um der fir gewdhnlich in Bewertungsvorgangen nicht auszuschlieBenden
Subjektivitat in der Skalierung und Gewichtung der Kriterien entgegen zu wirken,
beschrankt sich das vorliegende Bewertungsschema auf zwei Bewertungsstufen.
Erflllt ein Finanzierungsinstrument ein Bewertungskriterium tberwiegend, wird es
positiv bewertet; bei Uberwiegender Nichterfullung erfolgt eine negative Bewertung.
Das Ausmald der Erfullung bzw. Nichterfullung des jeweiligen Kriteriums findet
folglich — ebenso wie im Detail vorhandene, gegenteilige Wirkungen - in der

Bewertung keinen Niederschlag.

Bei der Analyse des Reformbedarfs ist zwischen dem Oberkriterium Fordereffektivitat
und dem Oberkriterium Fordereffizienz zu unterscheiden. Mit Blick auf die
Fordereffektivitat kann es ausreichend sein, wenn eines der beiden genannten Ziele
(allgemeine Verlagerungswirkung und spezielle Sozialwirkung) erfillt ist. Eindeutiger
Reformbedarf wére nur gegeben, wenn keines der Ziele erfullt ist, d. h. das
Instrument keinerlei positive Wirkungen auf die betrachteten Ziele hat.
Demgegeniber muissen fur eine positive Beurteilung des Oberkriteriums
Fordereffizienz alle vier Teilkriterien erfullt sein. Mit anderen Worten: erflllt ein
Instrument eines der Teilkriterien im Bereich der Fordereffizienz nicht, so gilt das
Oberkriterium als nicht erfullt und es besteht eindeutiger verkehrspolitischer

Reformbedarf.

Aus methodischer Perspektive ist eine zusatzliche Einschrédnkung zu formulieren: Die
Prifung der OPNV-Finanzierungsinstrumente anhand der Kriterien kann nicht
einzelfall- und unternehmensbezogen, sondern nur generell erfolgen. Alle Aussagen

sind somit als Tendenzaussagen zu verstehen.

%% vgl. Bélke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 7, 10, 14, 18, 20 und 32 f. Vgl. dazu auch
Bolke (2005): Innovationspotentiale im OPNV, in: Internationales Verkehrswesen, Heft 1+2/2006,
58. Jhrg., S. 33-36, S. 34 f. Vgl. auch Umweltbundesamt (2003), S. 8 und 28.

Vgl. dazu auch Bdlke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 6 f. Vgl. auch Umweltbundesamt
(2003), S. 99, 97 f. und 80. Vgl. dazu auch Bolke (2005), S. 34.

Zum Erfordernis der Effizienz von Prozessen im Allgemeinen vgl. Kriiger (1994): Organisation der
Unternehmung, 3., verbesserte Auflage, Stuttgart Berlin Kéln, S. 14. Vgl. zudem beispielsweise
Achenbach (2005): Warum Wettbewerb in Hessen?, Vortrag auf dem Deutschen

Nahverkehrstag in Koblenz, am 14.-16. September 2005, S. 20 und Ickert et al. (2005): Bedeutung
des OPNV, VDV-Kampagne ,Damit Deutschland mobil bleibt*, S. 8.

355
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4.2.2.2 Ziele und Kriterien zur Bewertung des OPNV-Finanzierungssystems

Die Hauptaufgabe der OPNV-Politik ist es, eine effiziente Befriedigung von
Mobilitatsbedtrfnissen zu ermoglichen. Der Einsatz knapper volkswirtschatftlicher
Ressourcen soll wirtschaftlich erfolgen. Aus volkswirtschaftlicher Betrachtung ist zur
Bewertung des OPNV-Finanzierungssystems die mit gegebenen Mitteln erzielbare
zusatzliche Nachfragewirkung, also die Verkehrsverlagerung entscheidend. Hinzu

kommen die genannten sozialpolitischen Ziele.*’

Fordereffektivitat

Die Verkehrsverlagerung, bzw. der Nachfrageeffekt kann durch zwei verschiedene
Wirkungen von OPNV-Finanzierungsinstrumenten induziert werden. Zum einen ist es
moglich, dass durch eine direkte oder indirekte Tarifwirkung, also Vergtnstigung von
Tarifen (Beforderungsentgelten) im OPNV eine allgemeine Nachfragesteigerung —
also eine Verlagerungswirkung — erzielt werden kann. Samtliche FordermalRnahmen
im OPNV haben grundsatzlich eine Verbilligung des Mobilitatsangebots fir die
BlUrger zum Ziel. Zum anderen kann auch eine Verbesserung der Qualitat (bspw.
Angebotsausweitungen, Reisezeiten, Komfort, etc.) im OPNV allgemeine
Nachfragesteigerungen zur Folge haben. Im OPNV finden qualitative Standards eine

immer groRere Bedeutung.

Beide Wirkungsweisen — Tarifreduktionen und Angebotsverbesserungen — von
OPNV-Instrumenten konnen auch auf spezielle soziale Gruppen zielen und bei ihnen
eine Attraktivierung des OPNV und dadurch eine Verlagerungswirkung hervorrufen.
Beispielsweise soll die Mobilitdt bestimmter sozialer Gruppen anhand von so
genannten Sozialtarifen (reduzierte Fahrpreise) gesichert werden. Auch qualitative
Verbesserungen fur spezielle soziale Gruppen (z. B. Barrierefreiheit) sind ein

wichtiges Ziel von sozialpolitisch motivierten Finanzierungsinstrumenten.

Fordereffizienz
Die Fordereffizienz eines OPNV-Finanzierungsinstrumentes ist unter anderem
dadurch zu sichern, dass die Finanzmittel zur ausschlie3lichen Erreichung ihrer Ziele

zu verwenden sind und keine alternative Verwendung zugelassen wird.>>®

37 Vgl. dazu auch die in Kapitel 2.3 dargestellten politischen Ziele im OPNV. Vgl. zudem auch

Peistrup (2006), S. 26.
8 Vgl. dazu beispielsweise auch Difu (2005), S. 45. Vgl. auch Umweltbundesamt (2003), S. 58 und
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Das Transparenzkriterium fir OPNV-Finanzierungsinstrumente erfordert eine
Nachvollziehbarkeit der jeweiligen Finanzstrome hinsichtlich Ziel, Input und Output,
wobei die Zuganglichkeit der Daten eine grof3e Rolle spielt. Nur durch hohe
Transparenz und die hohe Nachvollziehbarkeit der Finanzstrome kann eine

vorschriftsmaRige Mittelverwendung sichergestellt werden.**°

Finanzierungsinstrumente sollten grundsétzlich fur alle Unternehmen zugénglich und
nicht auf einen Verkehrstrager festgelegt sein. Die wettbewerbsneutrale Verteilung
der OPNV-Fordermittel ermoglicht eine finanzielle Gleichbehandlung aller OPNV-
Unternehmen als Grundlage fur den fairen Wettbewerb und die Erstellung des
besten OPNV-Konzepts. 3%

Ein  bedeutsamer  Gestaltungsspielraum  bei  der  Ausgestaltung der
unternehmerischen Aktionsparameter kann es dem Fordermittelnehmer ermdglichen,
die Hohe der Fordermittelsumme zu seinen Gunsten zu beeinflussen. Der
Fordermittelnehmer richtet seine Strategie auf die Generierung und Erhaltung dieser
Mittel aus. Man kann von Strategieanfalligkeit des OPNV-Finanzierungsinstrumentes
sprechen. Mit dem Kriterium Strategieresistenz soll folglich geprtft werden ob die
Unternehmen in der Lage sind, durch Verhaltensdnderungen oder sogar rein
buchhalterische Veranderungen die Fordermittelverteilung zu ihren Gunsten zu
beeinflussen, ohne dass es gleichzeitig zu einem besseren OPNV-Angebot kommt.
Zu bevorzugen sind demnach solche Instrumente, bei denen nur eine verbesserte
Leistungserstellung zu hoheren Férdersummen fihrt, nicht jedoch eine gezielte

Strategie zur Fordermittelmaximierung.

Die Prozesseffizienz  beschreibt die Verfahrenskosten des jeweiligen
Finanzierungsinstruments (z. B. Transaktionskosten) im Verhaltnis zum
Fordermittelvolumen, bzw. das Verhaltnis von (administrativem) Aufwand zu

Einnahmen aus dem jeweiligen Finanzierungsinstrument. Die Bewertung der

76. Vgl. zudem Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003): Konzeption zur Finanzierung eines
umweltvertraglichen 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), Diskussionspapier Stand Juni
2003, Berlin, S. 7, 14, 18, 23 und 34.

359 Vgl. z. B. bei Lasch et al. (2005): ,OPNV-Markt der Zukunft*. Entwicklungen bis 2015, Delphi-
Studie im Auftrag des Deutschen Verkehrsforums, Technische Universitat Dresde, S. 71.

360 Vgl. Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 6 f.



120

Prozesseffizienz trifft keine Aussage, ob die Kosten bei Aufgabentragern,
Verkehrsunternehmen oder Fahrgéasten anfallen, sondern lediglich ob sie insgesamt

relativ hoch oder relativ niedrig sind.

4.2.3 Bewertung der Finanzierungsinstrumente des derzeitigen OPNV-

Finanzierungssystems

Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG)

Wirtschaftlichkeit, Angebots- und Nachfragewirkungen von mit BSchwAG-Mitteln
geforderten Projekten missen im Rahmen des BVWP nachgewiesen werden. Die
Pramissen der zur Berechnung der Wirtschaftlichkeit herangezogenen Nutzen
Kosten-Analyse werden in wissenschaftlichen Diskussionen haufig als nicht
zielfuihrend erachtet, da durch die Anderung der Pramissen eine Gestaltbarkeit des
Nutzen-Kosten-Verhéltnisses nicht ausgeschlossen ist.**! Eine Anfélligkeit fir rent-
seeking-Strategien* kann nicht ausgeschlossen werden.*®> Von einer
Qualitatssteigerung durch Angebotserhbhungen kann bei der Investition in
Nahverkehrsstrecken allgemein ausgegangen werden, da Foérdermittel des Bundes
in der Regel nur bei vorheriger Bestellzusage durch die Lander bewilligt werden. Eine
direkte Nutzerorientierung bei BSchwAG-geférderten Investitionsmal3nahmen ist
nicht gegeben, dennoch kann aufgrund der Angebotserh6hungen eine positive
Nachfragewirkung, also ein Verlagerungseffekt angenommen werden. Spezielle

soziale Effekte sind ebenfals nicht prioritar.

Die Forderung von Infrastrukturinvestitionen mittels BSchwAG wird zu einem hohen
Prozentsatz in Form von Baukostenzuschissen an die DB AG ausgereicht. Die von
der DB aufzubringenden Investitionseigenmittel kbnnen gesenkt werden, somit muss
die Investition nicht durch eine Erh6hung der Tarife {Tarifwirkung) durch in die
Preise zu kalkulierende hthere Abschreibungen an die Fahrgaste weitergegeben
werden. Es kommt somit zu einer allgemeinen indirekten Tarifwirkung, allerdings

nicht zu einer speziellen sozialen Tarifwirkung.

361 Vgl. Bundesrechnungshof (2006). Vgl. zudem Ewers / ligmann (1999), S. 10.
362 Vgl. Ewers / ligmann (1999), S. 8f.
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Haufig ist nur schwer zu erkennen, inwieweit mit BSchwAG-Mitteln geférderte
MalRnahmen eindeutig dem SPNV zuzuordnen sind. Es besteht hinsichtlich der

Transparenz Nachholbedarf.3¢3

Im Bereich der Infrastruktur beglnstigt das BSchwAG Investitionen in die
Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes, da diese Mittel fir die NE-Bahnen
nicht zur Verfigung stehen. Fur den im unternehmerischen Interesse der DB AG
liegenden Teil der Investitionen wird zudem ein zinsloses Darlehen auch unter
Mittelausschluss fiir die NE-Bahnen gew&hrt.®® Die Finanzmittel aus dem
Bundesschienenwegeausbau-Gesetz (BSchwAG) wirken wettbewerbs-
beeinflussend, da sie uber ein Wettbewerbsverfahren fir Konkurrenten de facto
nicht erschlieBbar sind.*®* Fir die Kosten des Betriebs ist das BSchwAG
grundsatzlich wettbewerbsneutral gestaltet. Alle das Netz nutzende EVU sind durch
die DB AG gleichermalRen an den Trassenkosten zu beteiligen. In der praktischen
Umsetzung kam es in der Vergangenheit haufig zum Vorwurf der Diskriminierung der

Wettbewerber der Deutschen Bahn AG. %6

Die Mittelverwendung leidet unter einer eingeschrankten Prozesseffizienz durch
ein besonders intensives Abstimmungs- und Beratungsverfahren fur BVWP-Projekte
und Finanzierungsvereinbarungen. Die vorstehenden Aussagen sind in der
nachfolgenden Tabelle erfasst. In dieser wie in den nachfolgenden

Bewertungstabellen, wird die Nichterfullung eines Kriteriums dunkel angezeigt.

Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG)

Staatliche Fordermittel nach dem GVFG werden fir Infrastrukturinvestitionen in
Fahrzeuge und ortsfeste Einrichtungen gewéhrt.*®’ Letzteres hat Anreize gesetzt, die
zu sehr aufwandigen investiven bzw. baulichen Loésungen gefuhrt haben. Durch ein
eingeschranktes Forderspektrum werden vielfach nicht die effizienten bzw.
kostengunstigsten OPNV-Strategien gewéhlt, sondern jene, die bezuschusst werden

konnen.®%®® Die Gestaltbarkeit der Hohe der Fordermittelsumme ist fur die

363 Vgl. Ewers / ligmann (1999), S. 8 f.

364 Vgl. Héhnscheid (2000b), S. 31. Vgl. zudem Hickmann (2006), S. 3.

365 Vgl. Ewers / ligmann (1999), S. 8 f.

366 Vgl. dazu allgemein auch Deutsche Bahn AG (2006).

367 Vgl. Beuven / Dannenfeld / Elsner / Ubben (2005), S. 25.

368 Vgl. Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 14. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 211.
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Unternehmen insofern eingeschrankt, als die dem Férdermittelgeber vorzulegenden
Unterlagen relativ klar zu detaillieren sind. Dies schlief3t nicht aus, dass die
Orientierung des Fordervolumens an den entstehenden Kosten gleichzeitig auch
eine Erhéhung der Fordermittelsumme nach sich ziehen kann. Bei GVFG-Forderung

ist Strategieanfalligkeit nicht auszuschlieBen.3%°

Bezuglich der Nachfragewirkung kann auch konstatiert werden, dass eine
~Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des o6ffentlichen
Verkehrs* (kurz: Standardisierte Bewertung), die auch die Nachfrageeffekte im
Allgemeinen bertcksichtigen sollte, ab einer bestimmten Investitionssumme
vorzulegen ist.>"® Kritiker fihren an, dass die standardisierte Bewertung vielfach
lediglich als eine Art Verhandlungsverfahren zwischen Auftrag- und Zuschussgeber
angesehen wird. In diesem Falle steht das Ziel, politisch opportunen Projekten eine
Rechtfertigung  unter  Inanspruchnahme verfahrensimmanenter Ermessens-

spielraume zu verleihen nicht selten im Vordergrund 3"

Das Kriterium einer qualitativen Verbesserung der Infrastruktur kann ebenfalls erfillt
sein, da  sowohl bspw. Malnahmen der Barrierefreiheit ~ oder
Fahrgastinformationssysteme gefdrdert werden kdnnen. Insofern kénnen allgemeine
Verlagerungswirkungen und spezielle soziale Zielerreichungen die Folge sein. Eine

Fordereffektivitat von GVFG-Férdermal3Bhahmen kann grundsétzlich nicht

ausgeschlossen werden.

Die Forderung von Infrastrukturinvestitionen nach GVFG fuhrt zu einer Verringerung
der aufzubringenden Investitionseigenmittel der Verkehrsunternehmen und somit zu
einer positiven Auswirkung auf die Tarife (ndirekte Tarifwirkung), m. a. W. ohne
Infrastrukturférderung  muissten aufgrund der zu kalkulierenden  hoheren
Abschreibungen die Tarife c. p. erhdoht werden. Spezielle soziale Tarifwirkungen

gehdren allerdings nicht zu den Zielen/Auswirkungen des GVFG.

369

70 Vgl. Ratzenberger (1996), S. 212 f.

Zu Grundlagen der standardisierten Bewertung vgl. auch Martens / Brenner (Hrsg.) (2000):
Bewertungsverfahren im Verkehrswesen: Rechenstift gegen Argumente?, Stuttgart, und die dort
dargestellten Ergebnisse.

s Vgl. Schroll (2003), S. 187. Zur Problematik der Aussagekraft von Verkehrsprognosen siehe auch
Blimel (2004), S. 23 ff.
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Die Transparenz ist auf Bundesebene sichergestellt, kbnnen doch im GVFG-Bericht
der Bundesregierung die Daten verfolgt werden. Problematisch ist insbesondere der
von den Kommunen oder von den Verkehrsunternehmen getragene Eigenanteil an

den Investitionen zu ermitteln, der aber verhaltnismaRig gering ist.>"2

Ein erheblicher Teil der GVFG-Mittel floss in der Vergangenheit in den OPNV in
Ballungsraumen, die durch eine vertikale Integration von Infrastruktur und Betrieb der
Verkehre gekennzeichnet sind.*”® Die Wettbewerbsneutralitat ist daher zumindest

in der Praxis nicht gegeben.

Der Forderprozess kann aufgrund des durch das bestehende GVFG-Fordersystem
vorgegebenen, aufwendigen Antrags- und Prifungsprozederes als eher ineffizient
bezeichnet werden. Auf eine mogliche politische Einflussnahme im Rahmen einer

standardisierten Bewertung wurde bereits hingewiesen.*"*

Unentgeltliche Beférderung Schwerbehinderter - 8 145 ff. SGB 1X

Erstattungen fur die unentgeltliche Beforderung Schwerbehinderter sind Zahlungen
ohne spurbare direkte Auswirkungen auf die allgemeine Qualitat des Angebots. Die
direkte Tarifwirkung auf die Zielgruppe der Schwerbehinderten ist allerdings
eindeutig gegeben. Daher erreicht im Allgemeinen die Ermdglichung der Freifahrt fur
Schwerbehinderte eine Verlagerungswirkung auf den OPNV, eine positive
Nachfragewirkung kann festgestellt werden.®”® Die Erméglichung der Freifahrt fiir
Schwerbehinderte ist eine ausschlieBlich auf eine spezielle soziale Gruppe
bezogene, tarifare MalRnahme. Eine allgemeine Verlagerungswirkung kann jedoch

nicht festgestellt werden.

Beim betriebsindividuellen Nachweis des Schwerbehindertensatzes sind personal
und zeitintensive Erhebungsverfahren notwendig (geringe Prozesseffizienz). Sofern

eine Zahlung durch unabhéngige Dritte von den Landern vorgeschrieben werden

372

o Vgl. Ratzenberger (1996), S. 42 f.

Vgl. Finkenbeiner (1998): Die Finanzierung der Verkehrsbetriebe, in: Schriftenreihe der DVWG, B
208, Bergisch Gladbach, S. 81-87, S. 83. Vgl. zudem Ratzenberger (1996), S. 211.

374 Vgl. Ratzenberger (1996), S. 214 f.

375 50 kann davon ausgegangen werden, dass mindestens 40% der zur Freifahrt berechtigten
Schwerbehinderten von Freifahrten Gebrauch machen, vgl. bdo (2004):
Verwaltungsvereinfachungsgesetz — Anderungen bei den Erstattungsleistungen nach § 148 SGB,
Berlin, 09.12.2004, S. 4.
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kann, ist es theoretisch sogar mdglich, dass der Ausgleich fur die unentgeltliche
Beforderung geringer ausfallt, als die administrativen Kosten zum Nachweis des
Schwerbehindertensatzes. Die Prozesseffizienz ist in diesem Fall eindeutig nicht
gegeben und auch im Allgemeinen haufig nur als gering zu bezeichnen.>"®,

Die konkrete Auswahl der fur eine Zahlung vorgesehenen Linienfahrten durch die
Verkehrsunternehmen  beeinflusst das Ergebnis zur Feststellung des
Schwerbehindertensatzes (Strategieanfalligkeit). Mancher Unternehmer ist mit den
.otellhebeln” der Berechnungsformel vertraut. Es kommt zu insgesamt
intransparenten Mittelflissen an die Verkehrsunternehmen, da unterschiedliche
Mittelzuflisse von Dritten nur schwer nachvollzogen werden kénnen.3’’

Grundsatzlich hat jedes Verkehrsunternehmen Anspruch auf 8 145 ff. SGB-
Erstattungsleistungen (Wettbewerbsneutralitat).

Steuererleichterungen

Die Umsatzsteuererleichterung fur die Personenbeférderung im Nahverkehr kann
Uber eine direkte Reduzierung der Tarife samtlicher Nutzergruppen (Tarifwirkung)
zu einer Erhéhung der Nachfrage und damit zur Verlagerung fuhren. Fir samtliche
andere Steuererleichterungen (in Form der Kraftfahrzeugsteuer-, Mineral6l und
Stromsteuer) kann eine kostensenkende Wirkung, also eine indirekte Tarifwirkung
angenommen werden. Insofern sind Steuererleichterungen effektiv.
Steuererleichterungen ohne Zweckbindung haben keine direkte Wirkung auf die

Qualitat des Verkehrsangebotes.

Zum Nachweis der Erlangung von Steuererleichterungen ist in den Unternehmen ein
erheblicher Dokumentationsaufwand mit der Folge einer geringen Prozesseffizienz

gegeben.

In den Genuss der Steuererleichterung kdnnen alle Verkehrsunternehmen gelangen
(Wettbewerbsneutralitat). Generell bestehen nur wenige Madglichkeiten zu
strategischem Verhalten, da eine Uberkompensation zusatzlicher Kosten durch

Steuererleichterungen nur in seltenen Fallen méglich ist.

876 Vgl. dazu bspw. auch VDV (2004): Stellungnahme zum Referentenentwurf eines Gesetzes zur

Starkung der Wirtschaftlichkeit in der Sozialversicherung (Wirtschaftlichkeitsstarkungsgesetz —
WSG-SV) —-Stand: 23.06.2004, S. 5 f.

817 Vgl. schon bei Ratzenberger (1996): Finanzleistungen fiir den OPNV im Jahr 1993, in: ifo Studien
zur Verkehrswirtschaft 28, Munchen, S. 113 f.
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Die Transparenz uber die aus Steuererleichterungen resultierenden Vorteile fur

Unternehmen ist stark eingeschrankt.

Regionalisierungsgesetz (RegG)

Die Finanzierungsanteile nach 8§ 8.2 RegG werden in den Bundeslandern
uneinheitlich gehandhabt und erschweren in Verbindung mit den nicht selten
intransparenten Forderkriterien eine Beurteilung von Fordereffektivitat und
Fordereffizienz der Regionalisierungsmittel.®”® Allerdings muss davon ausgegangen
werden, dass diese Mittel durch ihre vielfach gegebene Verwendbarkeit sowohl flr
konsumtive wie investive Zwecke eine Verlagerungswirkung fur die Allgemeinheit
und spezielle soziale Gruppen sowie eine allgemeine Tarifwirkung mit sich bringen.
Die RegG-Mittel beglnstigen den Einsatz von Bahn- gegentber Busverkehren, da
die Mittel per Gesetz iiberwiegend fir den SPNV zu verwenden sind.3”®  Auf
denjenigen SPNV-Strecken, bei denen die Einnahmen in keinem verntnftigen
Verhéltnis zu den Kosten stehen, stellt sich nach wie vor die Frage nach dem

vielbeschworenen Riickzug des SPNV aus der Flache*3®° (geringe Férdereffizienz).

Es muss davon ausgegangen werden, dass die RegG-Mittel auf Landesebene
teilweise zweckentfremdet eingesetzt werden, und damit Strategieanfalligkeit
gegeben ist.*® So sollen zum Beispiel Kosten der Schiilerbeférderung, die eigentlich
aus Landesmitteln zu finanzieren sind, aus den RegG-Mitteln des Bundes
mitfinanziert werden.®®? Das insgesamt fir den OPNV zur Verfiigung stehende

Mittelvolumen verringert sich durch dieses strategische Verhalten.

378 Vgl. dazu auch Hickmann (2006): Kiirzungen der Bundesmittel fiir den Offentlichen Nahverkehr,

VCD-Pressekonferenz, 28.03.2006, Berlin, S. 2.

%9 vgl. Ratzenberger (1996), S. 218 f.

380 Ratzenberger (1996), S. 218.

%8t Vgl. dazu den Brief des Bundesrechnungshofes an den Vorsitzenden des Haushaltsausschusses
des Deutschen Bundestages: http://www.tonihofreiter.de/dateien/BRH_Regionalisierungsmittel.pdf.
Vgl. dazu auch Wald (2004): Die Privatisierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
und die damit verbundene Problematik des marktwirtschaftlichen und interventionistischen
Dualismus am Beispiel des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) in der Flache - Grundlagen
und Handlungsansatze -, Kassel, S. 64.

%2 30 sollen z. B. in Rheinland-Pfalz fiir die Jahre 2007 und 2008 jeweils 23,3 Mio. € von jeweils 38
Mio. € fur Ausgleichsleistungen nach § 45a PBefG und § 6a AEG aus Regionalisierungsmitteln
entrichtet werden.
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Die Vergabe von Nahverkehrsleistungen, die im Allgemeinen aus Mitteln des §8.1
RegG gefoérdert wird, erfolgt nicht selten auRerhalb wettbewerblicher Verfahren.3®
Durch die haufig noch praktizierte Direktvergabe von Nahverkehrsauftragen besteht
fur den  FoOrdermittelnehmer im  Vergleich  zur  Ausschreibung von
Nahverkehrsleistungen die Moglichkeit zur nicht effizienten (strategisch motivierten)
Gestaltung der Angebotsparameter. Vor allem direkte tarifare Anreizelemente zur
Steigerung der Nachfrage (Nachfragewirkung) in Nahverkehrsvertrdgen sind bisher
nicht die Regel. Positive Verlagerungseffekte im SPNV werden dennoch erreicht,
da das flachendeckende OPNV-Verkehrsangebot und eine dadurch steigende
Bedienungsqualitat ohne die Bestellung der Verkehre mit Regionalisierungsmitteln
nicht moéglich waren. Zudem kann eine allgemeine indirekte Tarifsenkung durch

die RegG-Mittel festgestellt werden.

Die Verteilung der Regionalisierungsmittel vom Bund auf die Lander und von dort auf
die Aufgabentrager ist gesetzlich — und im Falle der Verteilung auf die
Verkehrsunternehmen - vertraglich klar geregelt und relativ prozesseffizient.
Allerdings wird im bisherigen Verfahren nur in Einzelfdllen eine leistungs- und
anreizorientierte  Mittelvergabe  durchgefihrt. ,In  einigen L&ndern sind
,2aberdimensionierte Organisationen” zur Verteilung der Bundesmittel entstanden. In

diese flie3t Geld, das vornehmlich fur Zugleistungen ausgegeben werden sollte und

tragt somit zu einer Verringerung der Effizienz der RegG-Mittelverwendung bei.*3*

Ausgleichspflicht fiir Ausbildungsverkehr- § 45a PBefG/§ 6a AEG
Die Formel fur die Berechnung der Ausgleichszahlungen ist eindeutig durch das

Personenbeférderungsgesetz (PBefG) bzw. das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)
vorgegeben.*® Der Wirkungszusammenhang der einzelnen Elemente ist allerdings

selbst fur Spezialisten nur schwer nachvollziehbar. Es kommt zu intransparenten
und strategisch gestaltbaren Mittelzuflissen an die Unternehmen. Die
Verkehrsunternehmen konnen durch gesetzlich gegebene Gestaltungsspielrdume

eine Erhéhung der Ausgleichszahlungen bewirken, ohne dass das Angebot starker

383 Vgl. dazu bspw. die Pressemitteilung der BAG-SPNV ,Am Wettbewerb fiihrt kein Weg

vorbei“,vom 28.02.2007.
4 Vgl. Krummheuer / Stratmann (2006): Bus und Bahn missen sparen, in: Handelsblatt Nr. 214,
vom 08.06.2006, S. 1-3, S. 2. Die Bezeichnung ,iberdimensionierte Organisation”
Ubernehmen Krummheuer / Stratmann von Aberle, den sie im weiteren Text sinngemaR zitieren.
385 Vgl. dazu auch Sterzenbach (2005): Kirzungen der Ausgleichsleistungen - 8§ 45a PBefG, in:
Internationales Verkehrswesen, Heft 3/2005, 57. Jhrg., S. 86-89.
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kunden- und nachfrageorientiert werden muss. Dies ist zum Beispiel dann gegeben,
wenn im OSPV eine strategisch motivierte, nicht zusatznutzenstiftende Verlangerung
der Linienfiihrung zu einer Erh6hung der mittleren Reiseweite und damit zu héheren
Ausgleichszahlungen fiihrt.38®

Die Parameter der Berechnung kénnen nach Ermessen des fordermittelgebenden
Landes variiert werden. Dies macht die Prozesse zur Erhebung und Gewahrung der
Ausgleichszahlungen zusatzlich ineffizient (Prozesseffizienz). Von einzelnen
Bundeslandern herausgegebene Merkblatter zur Verfahrensweise bei der Erhebung
von Daten zum individuellen Nachweis der Reiseweite fiihren nicht selten selbst

unter Fachleuten zu gegenteiligen Interpretationen.

Im Allgemeinen erreicht die Ermoglichung der Entgeltreduzierung fir
Auszubildendentickets eine zusétzliche Verlagerung der Fahrten der Auszubildenden
auf den OPNV - somit kann von einer positiven Nachfragewirkung bei
Auszubildenden als Zielgruppe der Forderung ausgegangen werden. Vor dem
verkehrspolitischen Ziel, Umsteiger auch aus dem Bereich “choice-rider’ fir den
OPNV zu gewinnen, wirken die Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG tendenziell
kontraproduktiv, da die Unternehmen in ihrer Angebotserstellung vermehrt die
Interessen der Auszubildenden als die der Normalfahrgéste beriicksichtigen.®®’ Eine
allgemeine Verlagerungswirkung fehlt somit. Die Erh6hung des Angebotsumfangs in
gualitativer Hinsicht ist nicht direktes Ziel der Ausgleichszahlungen nach § 45a
PBefG.

Positiv ist die Wettbewerbsneutralitat hervorzuheben, da grundséatzlich jedes

Schiller im Linienverkehr nach 88 42 und 43 PBefG befordernde
Verkehrsunternehmen Anspruch auf Ausgleichsleistungen hat (entweder 8§ 45a
PBefG oder § 6a AEG). 38

Finanzausgleichsgesetz (FAG)
Die von den Landern Uber kommunale Ausgleichsgesetze den Gemeinden

zukommenden FAG-Mittel dienen als Erganzung zu anderen

386 Vgl. Bolke / Huckestein / Denzin / Specht (2003), S. 15.

37 vgl. Peistrup (2006), S. 30.
38 Zzur Wirkungsweise verschiedener mittlerer Reiseweiten auf die Ausgleichszahlungen nach § 45a
PBefG siehe auch Kapitel 3.3.4.
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InfrastrukturférdermalBnahmen wie dem GVFG oder den RegG-Mitteln und sind
insbesondere wegen der Mdoglichkeit in der Zuweisung keine Zweckbindung
vorzunehmen, sowohl hinsichtlich ihres Forderwlumens noch des Férderobjektes,
fur Dritte intransparent und gegebenenfalls nicht wettbewerbsneutral. Es lassen

sich keine detaillierten Aussagen zu Fordereffizienz und Fordereffektivitat treffen.
Obwohl sich durch die vielfache Verwendbarkeit der Mittel theoretisch allgemeine wie
spezielle Verlagerungswirkungen ergeben konnten, ist durch eine bundesweit nicht
einheitliche gesetzlich Kodierung der Mittel ihre Fordereffektivitat als negativ zu
beurteilen. Das Instrument wird im Sinne der vorgegebenen Kriterien als insgesamt

negativ eingestuft.

Vertrage fur bestimmte Betriebsleistungen

Vertrage fur bestimmte Betriebsleistungen haben grundsatzlich die Erhéhung oder
Sicherstellung eines Verkehrsangebotes zum Ziel. Dies betrifft hauptsachlich die
gualitative Ebene in den Fallen, in denen die Vertrdge zuséatzliche
Betriebsleistungen und damit ein erweitertes, nachfrageorientiertes Angebot
ermoglichen, und die Betriebsleistungen kundenorientiert ausgestaltet werden. Dies
bietet Anlass, eine gewisse Verlagerungswirkung anzunehmen. Eine Auswirkung
auf die Tarife (Tarifwirkung) einer speziellen Nutzergruppe ist im Allgemeinen nicht
das Ziel, allerdings kann gegebenenfalls eine allgemeine indirekte Tarifwirkung

nicht ausgeschlossen werden.

Umfangreiche  Gestaltungsmaoglichkeiten der Verkehrsvertrdge Uber z. T.
erweiternde, aber auch sichernde Leistungen des Angebotes, unterschiedliche
Vergabeverfahren sowie eine nicht obligatorisch vorgegebene Veréffentlichung der
Forderkonditionen®® fithren zu einer hohen Intransparenz.

Die Mittel zur Bestellung bestimmter Verkehrsleistung stehen rein formal jedem
Verkehrsunternehmen (Wettbewerbsneutralitdt) zu. Materiell bestimmen aber
Vergabeverfahren und Vertragsdesign einen individuellen Zahlungsfluss und lassen

somit die Wettbewerbsneutralitat vermissen.

389 Bspw. ergab die Untersuchung des Verkehrsunternehmens in Kapitel 3.3, dass auch bei

offentlichen Unternehmen nicht notwendigerweise eine Verotffentlichungspflicht flr Zuschisse
besteht.
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Der Gewahrung von Fordermitteln zur Bestellung bestimmter Betriebsleistungen liegt
in der Regel eine detaillierte und umfangreiche Berechnung des Angebotspreises
des jeweiligen Verkehrsunternehmens zugrunde. Dies schrankt den strategischen
Gestaltungsspielraum des Unternehmens erheblich ein. Die Abstimmung zwischen
Fordermittelgeber und -nehmer kann als grundsatzlich unkompliziert und als effizient

(Prozesseffizienz) angesehen werden.

Defizitausgleich
Die Tatsache, dass durch die Verlustibernahme die Defizitabdeckung mittels

hoherer Tarife (Tarifwirkung) vermieden werden kann, begrindet lediglich eine
mittelbare Nachfragesteigerung. Die Orientierung des Angebots an allgemeinen wie
speziellen qualitativen Kundenwtinschen ist bei einem pauschalen Verlustausgleich

nicht gegeben.

Ein genereller Defizitausgleich bietet zudem keinen Anreiz zu effizienter
Leistungserstellung, Mdglichkeiten und Anreize zur Gestaltung der Hohe des durch
den Gesellschafter auszugleichenden Defizitbetrags sind nicht ausgeschlossen
(strategisches Verhalten). Der Ausgleich des Verlusts durch die Gesellschafter
bedarf keines grofen Aufwands (Prozesseffizienz). Der Defizitausgleich ist im
Mittelzufluss in der Regel intransparent und schwer nachvollziehbar. Der
Defizitausgleich beschrankt sich jeweils auf nur ausgewahlte Verkehrsunternehmen
bei Ausschluss der Wettbewerber und wirkt somit wettbewerbsverzerrend

(Wettbewerbsneutralitat).3%

Finanzieller und steuerlicher Querverbund

Querverbundertrage und Verlustibernahmen sind nicht effizienzférdernd, wirken

1 denen diese

t.392

wettbewerbshemmend auf potenzielle private Betreiber,®
Finanzierungsoptionen nicht zur Verfigung stehen und sind intransparen
Zudem bieten Querverbundertrage und Verlustibernahmen keine direkten

Nachfrageeffekte. Quersubventionierungen und Verlustausgleiche sind z. B. auch in

Konzernen nicht untblich. Es bleibt jedoch festzuhalten, dass es sich in derartigen

390 Vgl. dazu auch Bolke (2006): Anspruchsvolle Umweltstandards im OPNV férdern: durch

Wettbewerb und eine Reform der Finanzierung. Ein Beitrag auf dem Weg zu einer nachhaltigen
Mobilitét, in: Institut fiir Mobilitatsforschung ifmo (Hrsg.): Offentlicher Personennahverkehr.
Herausforderungen und Chancen, Berlin, S. 39-56, S. 47.

391 v/gl. dazu auch KCW (2002), S. 5.

392 Vgl. Ewers / ligmann (1999), S. 20 f.
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Fallen in der Regel nicht um regulierte Markte mit Monopolstrukturen handelt, auf

denen diskriminierungsfreier Wettbewerb erst geschaffen werden muss.>

Forderung von Verkehrskooperationen

Auf der Ebene der Aufgabentrager werden sowohl Finanzmittel zur
Verbundférderung im engeren Sinne (Modellvorhaben), zur Verbundférderung im
weiteren Sinne (Regiekosten) und insbesondere Mittel zum Ausgleich von

Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten ausgereicht.

Die Zahlungen zur Deckung von Regiekosten erfolgen ohne Berticksichtigung von
direkten allgemeinen oder speziellen Auswirkungen auf Qualitat oder Tarife im
Verkehrsgebiet der Regieeinheit. Die HOhe der Zahlungen der Regiekosten und
Modellkosten richtet sich insbesondere nach der Hohe des
Koordinierungsaufwandes je Regieeinheit und der Hohe der Modellkosten und bietet

somit wenig Anreiz zu kostensparendem bzw. effizientem Handeln.

Die Regiekosten und Kosten fiur Modellvorhaben werden ausschlie3lich einer je
Verkehrsgebiet zugeordneten Regieeinheit zur Verfigung gestellt. Die Leistung der
Regieeinheit wird ohne Ausschreibung (Wettbewerbsneutralitat) vergeben. Der
Ausgleich der Regiekosten durch die Lander ist ein in der Regel vergleichsweise
unkomplizierter Vorgang (Prozesseffizienz). Die Zahlungsstréme lassen sich aus

den Landeshaushaltsplanen ersehen und sind vergleichsweise transparent.

Der Ausgleich von Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverlusten kann allgemein
zwar qualitativ zu einem hoheren Komfort auf Seiten der Fahrgaste fuhren, jedoch
nicht zu einer direkten Erhdhung des Angebotsumfangs. Partielle Senkungen von
allgemeinen Tarifen im Verkehrsgebiet werden ermdglicht und beglnstigen im

Allgemeinen eine Steigerung der Verkehrsnachfrage.

Durch die detaillierte Methodik der Verteilung der Zahlungen fur Durchtarifierungs-
und Harmonisierungsverluste zwischen den Verkehrsunternehmen auf Basis der
verkauften Tickets im Verbundraum ist fur die beteiligten - und nur fir diese -

Unternehmen ein transparentes Verfahren gegeben. Damit wird strategisches

393 ygl. HBhnscheid (2000b), S. 24.
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Verhalten der Unternehmen erschwert. Die beschriebene detaillierte Methodik der
Mittelverteilung setzt zu ihrem Gelingen ein personal- und kostenintensives
Erhebungsverfahren voraus, es resultiert eine geringe Prozesseffizienz.

Abgesehen von Grenzféllen profitieren alle in einem Verkehrsverbund organisierten
Verkehrsunternehmen — aber auch nur diese — von den Ausgleichszahlungen fur

Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverluste (Wettbewerbsneutralitat).

4.2.4 Schlussfolgerungen

Die durchgefuihrten Bewertungen ermdglichen eine konkrete Ubersicht tber die
Starken und Schwéachen der einzelnen OPNV-Finanzierungsinstrumente, wenn auch
das gewahlte zweistufige Bewertungssystem in Verbindung mit der teilweise
unbefriedigenden Datenlage eine detaillierte Bewertung erschwerte. Es bleibt an
dieser Stelle noch einmal der ausdruckliche Hinweis, dass die Aussagen lediglich als
Tendenzaussagen zu werten sind und ausschliel3lich die jeweils Uberwiegenden
Wirkungen feststellen. In Tabelle 6 ist die Bewertung des Reformbedarfs sowohl fur
die einzelnen Finanzierungsinstrumente insgesamt, als auch im speziellen
hinsichtlich der einzelnen Bewertungskriterien pro Finanzierungsinstrument
dargestellt. Wegen der Gleichartigkeit der Wirkungen bei der Betrachtung der
einzelnen  Bewertungskriterien  wurden  zur  besseren  Ubersicht  die
Steuererleichterungen und die Regionalisierungsmittel zusammengefasst. Bei der
Bewertung der einzelnen Finanzierungsinstrumente ist festzustellen, dass OPNV-
Fordermittel, die konkrete Tarifwirkungen beim Kunden, bzw. konkrete
nutzerbezogene Effekte bewirken, erreichen die OPNV-Oberziele Effektivitat und
gesamtwirtschaftliche Effizienz besser als diejenigen Finanzierungsinstrumente, die
eine ungerichtete, objektorientierte OPNV-Forderung zur Folge haben. Die
Bewertung zeigt bei allen Finanzierungsinstrumenten einen teilweisen grof3en
Reformbedarf. Eine ,Symptomheilung® durch Weiterentwicklung der bereits
bestehenden OPNV-Finanzierungsinstrumente erscheint aufgrund der dargestellten
Mangel schwer umsetzbar, eine umfassende Reform des gesamten OPNV-
Finanzierungssystems daher geboten.®* Es ist zu priffen, wie das OPNV-
Finanzierungssystem grundsatzlich neu geordnet werden kann, um die Erfullung

samtlicher an das OPNV-Finanzierungssystem angelegter Kriterien besser zu

394 vgl. dazu auch Eckhardt (2006), S. VIl und VIIL.
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ermdglichen und zu einer starkeren Ausrichtung der OPNV-Finanzierung an den

Oberzielen gesamtwirtschatftliche Effizienz und Sozialvertraglichkeit zu gelangen.

Fordereffektivitat Fordereffizienz
allgemeine Ver- spezielle soziale
lagerungswirkung Zielwirkung
- ) Trans- w\({:‘vr(la)t;?gu- Prozess- | Strategie- | Reform-
Finanzierungs- parenz tralitit effizienz | resistenz | bedarf
instrument / Tarife Qualitat Tarife Qualitat alita
Fordergrundlage

BSchWAG gegeben
GVFG
Bundesprogramm gegeben

GVFG Eigenanteile gegeben

§ 145 ff. SGB IX gegeben

Steuervorteile gegeben

§ 8.1 RegG gegeben
§ 8.2 RegG gegeben
§ 45a PBefG
§ 6a AEG gegeben
FAG gegeben
Vertrage fr
bestimmte gegeben
Betriebsleistungen
Verlustausgleich gegeben

Finanzieller und
steuerlicher gegeben
Querverbund

Forderung
Verkehrskoop. gegeben
/Modellversuchen

dav.
Durchtarifierungs - und
Harmonisierungs-
verluste

gegeben

Tabelle 6: Fordereffektivitat und Fordereffizienz von OPNV-Finanzierungsinstrumenten
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5. Beispielhafte Analyse einer Veranderung ausgewahlter OPNV-
Finanzierungsinstrumente
5.1 Ziel und Erkenntniswert der Analyse

Die folgende Kapitel hat zum Ziel, beispielhaft einzelwirtschaftliche Auswirkungen
von ausgewadhlten, in Zukunft auf die Verkehrsunternehmen in Deutschland
gegebenenfalls zukommenden und aktuell in der Verkehrspolitik diskutierten
Anderungen ausgewahlter, bereits zuvor beschriebener Instrumente der OPNV-
Unternehmensfinanzierung  darzustellen. Auch in jungster Vergangenheit

beschlossene Anderungen sindin ihren konkreten Finanzwirkungen zu untersuchen.

Die Ausgleichszahlungen fir die Beférderung von Auszubildenden nach § 45a
PBefG und die unentgeltliche Beforderung Schwerbehinderter nach 8 148 SGB IX
stellen  einen  nennenswerten  Anteil an den  Gesamterlosen  der
Nahverkehrsunternehmen im  OSPV  dar. Eine Anderung in den
Ausgleichsverordnungen der Finanzierungsinstrumente hat daher grol3e

Auswirkungen auf die Finanzsituation dieser Verkehrsunternehmen.

Eine mdgliche Anderung der Ausgleichsverordnung fiir den § 45a PBefG mit dem
Ziel eines Ausgleichs des Unterschiedsbetrags der Schilerzeitkarten vom
.preisgeminderten* zum ,Jedermann-Tarif* sowie bereits vorgenommene
Mallnahmen des Gesetzgebers zur Senkung der Ausgleichszahlungen fir die
Beforderung Auszubildender und die unentgeltliche Beférderung Schwerbehinderter

werden am Beispiel eines fiktiven Verkehrsunternehmens in Nordrhein-Westfalen

(NRW) in ihren Auswirkungen UberprUft.395

Eine nicht auszuschlieRende Einstellung der 6ffentlichen Investitionszuschiisse nach
dem  Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz  (GVFG), hier  konkret  der
Subventionierung des Kaufs von Omnibussen, ist in ihrer Ergebniswirksamkeit

zudem darzustellen.

39 Nordrhein-Westfalen eignet sich hinsichtlich der Ziele der Untersuchung ganz besonders, da in der

jungeren Vergangenheit die untersuchten Finanzierungsinstrumente durch das
Verkehrsministerium NRW deutlich geandert wurden.
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Zudem wird beispielhaft gepruft, in welchem Umfang ein etwaiger Verlustausgleich
fur das Verkehrsunternehmen durch Einfihrung einer Nahverkehrsabgabe den

Birger belastet.

5.2 Beschreibung des fiktiven Modellverkehrsunternehmens

Das Modellunternehmen bedient ein ,Verkehrsgebiet eins* mit 322.000 Einwohnern

und ein weiteres ,Verkehrsgebiet zwei* mit 156.000 Einwohnern.3%

Folgende Kennzahlen des Jahres 2005 charakterisieren das Unternehmen:

Nutzwagen-Kilometer 11 Mio.
davon Orts-/Nachbarortslinien 10 Mio.
Personen-Kilometer 320 Mio.

Ertrage aus

Fahrausweisverkauf 19 Mio. €
Ausgleichszahlungen § 45a PBefG 6,488 Mio. €
Ausgleichszahlungen § 148 SGB IX 1,615 Mio. €

5.3 Bevdlkerungsentwicklung im Verkehrsgebiet

Es liegen unterschiedliche Prognosen der Bevdlkerungsentwicklung fur die beiden
Verkehrsgebiete bis zum Jahr 2025 vor.®®" Unterstellt man vereinfachend einen
linearen Verlauf der Bevolkerungsentwicklung im Zeitraum zwischen 2005 und 2025,

ergeben sich die in Tabelle 8 dargestellten Bevolkerungsbestande fir die Jahre
2010, 2015 und 2020.

In absoluten Zahlen ist im Betrachtungszeitraum ein Rickgang der Bevolkerung in
beiden Verkehrsgebieten von 479.000 Einwohnern auf 442.000 Einwohner
festzustellen. Die Bevolkerungsentwicklung der Verkehrsgebiete 1 und 2 zeigt im

Betrachtungszeitraum eine Verringerung der Einwo hner um insgesamt 7,5 Prozent.

Das Verkehrsgebiet 1 tragt zu dieser Verringerung mit ca. 9,8 Prozent und das

Verkehrsgebiet 2 mit ca. 2,9 Prozent bei, wie in Tabelle 7 zu erkennen ist. Zur

396
397

Die Daten des Modellunternehmens sind ein Durchschnitt der Daten aus mehreren Unternehmen.
Vgl. LDS NRW (2006a), S. 10.
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besseren  Veranschaulichung ist die Entwicklung des prognostizierten

Bevolkerungsbestandes im gesamten Verkehrsgebiet in Abbildung 26 dargestellt.

Bevdlkerungsentwicklung
Jahr 2005 2010 2015 2020 2025 Ruckgang in %
Summe 478,5 469,5 460,6 451,5 442,5 7,5
Bevolkerungsbestand Verkehrsgebiet 1 322,2 314,3 306,5 298,6 290,7 9,8
Bevolkerungsbestand Verkehrsgebiet 2 156,3 155,2 154,1 152,9 151,8 2,9

Tabelle 7: Prognostizierte Bevélkerungsentwicklung im Verkehrsgebiet 2005 bis 2025

Bezogen auf das NRW ist der Rickgang der Bevélkerungszahl in den genannten
Verkehrsgebieten hoch. Im gleichen Zeitraum verliert NRW nur ca. sechs Prozent
seiner Bevélkerung.>®® Griinde firr die Abnahme der Bevélkerung sind hauptséchlich
eine anhaltend niedrige Geburtenrate und eine steigende Anzahl an Sterbefallen.
Zusatzlich sind regional unterschiedlich stark ausgepragte Nettofortziige fur den

Riuckgang der Bevolkerung verantwortlich.

Prognostizierter Bevolkerungsbestand im Verkehrsgebiet
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Abbildung 26: Prognostizierte Bevblkerungsentwicklung im Verkehrsgebiet 2005 bis 2025

398 y/gl. LDS NRW (2006a), S. 10.
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Bezogen auf die Bevolkerungsstarke der einzelnen Altersgruppen kann eine
Verschiebung in hohere Altersgruppen prognostiziert werden. Besonders die
Altersgruppe der ,uber-65-Jahrigen“ wird stark zunehmen. Der Altersquotient
(quantitatives Verhaltnis der ,Uber-65-Jahrigen” zur Bevolkerung im Alter zwischen
20 und 65 Jahren) wird im Jahre 2025 voraussichtlich bei einem Wert von ca. 40
Prozent liegen im Vergleich zu einem Wert von 30 Prozent in 2005.3%° Unterstellt
man, dass das Verkehrsverhalten der zukinftig tber-65-jahrigen dem der aktuellen
alteren Generation entspricht, so fuhrt der Anstieg der Zahl der tber-65-Jahrigen in
den Verkehrsgebieten des Unternehmens zu einer gleich grof3en Nutzerzunahme im

OPNV in dieser Altersgruppe.*®

5.4 Ausgleichszahlungen fir den Ausbildungsverkehr - § 45a PBefG

5.4.1 Entwicklung der Schilerzahlen und Ausgleichszahlungen

Im der Untersuchung zugrunde liegenden Bundesland Nordrhein-Westfalen ergaben
sich durch das Haushaltsstrukturgesetz 2006 zum 01.01.2006 Veranderungen bei
der Berechnung der Ausgleichszahlungen nach 8§ 45a PBefG. Erstmals machte das
Land von der Méglichkeit der Kiirzung der Gilltigkeitstage Gebrauch.*®* In Tabelle 8
sind die ab dem Jahre 2006 geltenden verminderten Gultigkeitstage im Vergleich zu

den bisher anerkannten Gultigkeitstagen dargestellt:

Kartenart Hochstwert Glltigkeitstage Hochstwert Glltigkeitstage
bis 2005 ab 2006

Wochenkarte 6,0 51

Monatskarte Schultrager 21,8 18,2
Monatskarte Selbstzahler 26,0 23,0
Monatskarten im Abonnement 20,0 18,3
Semesterticket (Monatswert) 20,0 18,3
Jahreskarte 240,0 200,3

Tabelle 8: Gultigkeitstage von Zeitkarten des Ausbildungsverkehrs in Nordrhein-Westfalen bis
2005 und ab 2006 im Vergleich

Mit der Veranderung der Anzahl der Giltigkeitstage wurden neue Sollkostensatze fur

die einzelnen Kostengruppen festgelegt, um die Auswirkungen der Kirzung der

399

. Vgl. LDS NRW (2006a), S. 13. Die Werte sind bezogen auf den Durchschnitt der Kreise in NRW.

% v/gl. Fichert (2006), S. 5.
401 y/gl. MBV NRW (2005), S. 3
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Giiltigkeitstage einzubeziehen.*®? Zur Verdeutlichung der Verdnderung sind in
Tabelle 9 die bisherigen und die ab dem Jahre 2006 gultigen Kostensatze fir

Nordrhein-Westfalen gegentibergestellt.

Wirkung ab Satz 1 Satz 2 Satz 3 Satz 4

Kostensatze in 01.01.2002 0,2486 0,1931 0,1541 0,1163

Nordrhein-Westfalen 01.01.2006 0,2605 0,2036 0,1716 | 0,1296

Tabelle 9: Sollkostensétze in Nordrhein-Westfalen ab 2002 und ab 2006 im Vergleich

Der Berechnung der Entwicklung des Schilerbestandes in den Verkehrsgebieten
liegt die Pramisse zugrunde, dass die Veranderung der Schilerbestande in beiden
Verkehrsgebieten zu gleichen Anderungsraten beim Schilerbestand des
Unternehmens fuhren. Von der Pramisse kann ausgegangen werden, da in beiden
Verkehrsgebieten der Uberwiegende Anteil der Schiler von dem Unternehmen

beférdert wird.

Die Entwicklung des Schilerbestandes der beiden Verkehrsgebieten zusammen
lasst in den Jahren bis 2014 (siehe Tabelle 10) tiefgreifende Veranderungen
erwarten.*%

Jahr
Jahr 2005 2006 2007 2008 2009 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014
Schilerbestand gesamt| 63113 | 62068 | 60566 | 58992 | 57677 | 56466 | 55381 | 53974 | 51194 | 50252
Rickgang % zum Vorjahr 98,3 976 974 978 979 | 98,1 | 97,5 94,8 | 98,2

Tabelle 10: Entwicklung des Schilerbestandes im Verkehrsgebiet 2005 bis 2014

Von absolut 63.113 Schilern im Jahr 2005 wird sich der Schilerbestand bis zum
Jahr 2014 auf ca. 50.252 Schiler verringern. Dies entspricht einer Verringerung des

Schilerbestandes im Betrachtungszeitraum von
ca. 20 Prozent.
Das Verkehrsgebiet 1 verliert im Betrachtungszeitraum bis 2014 ca. 22 Prozent,

wahrend das Verkehrsgebiet 2 mit einem Rickgang der Schilerzahlen in H6he von

ca. 18 Prozent betroffen sein wird (siehe Tabelle 11).

92 y/gl. MBV NRW (2005), S. 4.
93 y/gl. LDS NRW (2005), S. 43.
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Schiilerbestand nach

Jahr

Kreisen 2005 2006 2007 2008 2009

2010 2011 2014 2019 2014

\Verkehrsgebiet 1 42192 41346 40200 39109 38181

37312 36506 35638 33792 33112

Verhéltnis zum Vorjahr in % 98,0 97,2 97,3 976 97,7 97,8 97,6 94,8 98,0
Rickgang in % 21,5
\Verkehrsgebiet 2 20921 20722 20367 19883 19496 19154 18875 18336 17402 17140
Verhéltnis zum Vorjahr in % 99,0 98,3 976 98,1 982 985 97,1 949 985
Rickgang in % 18,1

Tabelle 11: Entwicklung des Schilerbestandes im Verkehrsgebiet 2005 bis 2014 nach Kreisen

Im Ubergang der Jahre 2012 und 2013 wird mit einem Riickgang der Schiilerzahlen

mit Uber funf Prozent der im Betrachtungszeitraum starkste Rulckgang der

Schilerzahlen zu verzeichnen sein (siehe dazu auch Abbildung 27).

Prognostizierter Schilerbestand im Verkehrsgebiet
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Abbildung 27: Entwicklung des Schiilerbestandes im Verkehrsgebiet 2005 bis 2014

Die Entwicklung bis 2014 zeigt, dass im Bedienungsraum des Modellunternehmens

der prognostizierte Rickgang des Schuleraufkommens mit ca. 20 Prozent derart

stark ist, dass sich auch die Standortfrage fur Schulen sowie die Frage nach weiteren

Wegen zu spezialisierten und differenzierten Schulen bzw. Ausbildungsstatten
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stellen kann. Die aufgezeigte Entwicklung kann dazu fihren, dass die
Zumutbarkeitsschwellen fiir die Beférderungswege der Schiiler weiter sinken.*®* Mit
dem Ruckgang der Schilerzahlen und einer damit verbundenen moglichen
Reduzierung der Schulstandorte werden die Einnahmen aus Schulerverkehren fur

das Unternehmen in mehrfacher Hinsicht beeinflusst:

Abbildung 28 zeigt die rucklaufige Entwicklung der § 45a-Ausgleichszahlungen bis
2005 in NRW auf.%

2507 233

2007

150

1007

507

Haushaltsbelastung [Mio. €]

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Abbildung 28: Ausgleichsleistungen nach § 45a PBefG bzw. 8 6a AEG in NRW,
Haushaltsbelastung 1995 bis 2005

Datenbasis: Fachportal Nahverkehr (2006c), o. S.

Weniger Schuler fuhren zum einen zu geringeren Fahrgeldeinnahmen und zum
anderen gleichzeitig zu einer Verringerung der Ausgleichszahlungen nach 8§ 45a
PBefG. Sofern die Anzahl der Schulstandorte reduziert werden muss, ist von einer
Verlangerung der Reiseweiten der Schuiler insgesamt auszugehen. Die Verringerung

der Fahrgeldeinnahmen und die Reduzierung des Ausgleichs nach § 45a PBefG

0% y/gl. LDS NRW (2005), S. 6.
409 Vgl. Fachportal Nachverkehr (2006c), o. S.
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aufgrund sinkender Schilerzahlen erfahrt durch eine mdogliche Erhdhung der

mittleren Reiseweite somit eine tendenzielle Abschwachung.

5.4.2 Preiselastizitat im Ausbildungsverkehr

Eine naheliegende Reaktion des Unternehmens auf steigende Kosten, sinkende
offentliche Zuwendungen und den zuvor beschriebenen Rickgang der Schilerzahlen
waren Tariferhéhungen. Die Experten sind sich einig, dass die Preise im OPNV in
den né&chsten Jahren Uber das Mal} in der Vergangenheit steigen werden. Die
Erkenntnis, dass sich Preiserhbhungen nie eins zu eins in Umsatzsteigerungen

niederschlagen ist nicht neu, wird aber in der Branche haufig ignoriert.°®

Die Preiselastizitat der Nachfrage ist das Mal fir die Sensibilitdt der Kunden bei
Preisveranderungen. Sie misst das Verhaltnis der relativen Nachfrageveranderung
und der sie auslésenden relativen Veranderung des Preises. In den 1990er Jahren
lag die Preiselastizitat im OPNV relativ konstant zwischen -0,2 und -0,3, das heift bei
einer Preissteigerung von z. B. 2,5 Prozent konnte der Umsatz in der Regel um 1,75

bis 2,0 Prozent erhoht werden.*%’

Die Anwendung dieser haufig verwendeten Durchschnittselastizitat von -0,2 bis -0,3
tragt jedoch der Komplexitat moglicher Reaktionen auf Preisveranderungen nicht
ausreichend Rechnung.*® Werden héohere Tarifanpassungen als bisher (blich
erforderlich, kann eine unelastische Reaktion der Nachfrage nicht mehr als gesichert
angesehen werden. Es ist die Diskussion zu fuhren, in welchem Ausmald eine
Preisanpassung den unternehmerischen Zielen nicht eventuell entgegenwirkt.*%®
Hierbei ist zu bertcksichtigen, dass es empfehlenswert ist, neben der
personenbezogenen Differenzierung der Nachfrage — wie z. B. Auszubildende -
Unterscheidungen der Preiselastizitat z. B. nach rdumlichen, zeitlichen,
mengenmaligen, vertriebsbezogenen und produktbezogen Kriterien

vorzunehmen.*1°

406 Vgl. Sarnes (2005), S. 1.

97 50 auch bei Vrtic / Axhausen (2003), S. 395 f.

408 Vgl. Stammler (2006), o. S. Vgl. zudem Michalk (2005), S. 41 ff.
%9 y/gl. Stobbe / Bastians (2005), S. 18.

419 y/gl. Michalk (2005), S. 41 ff.
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Belastbare Erfahrungswerte zur Elastizitat bei einer Preiserhéhung in hdéherem
Umfang als bislang tblich liegen aus der jingeren Zeit nicht vor. Zwar ist die
Preiselastizitat im Ausbildungsverkehr geringer als bei anderen Fahrgastgruppen,
diese Aussage ist aber empirisch nur bei TarifmalBnahmen der bisherigen
GroRRenordnungen belegbar. Eine Analyse im Auftrag des Verkehrsverbundes
Grof3raum Nurnberg geht bei den Zeitkarten im Ausbildungsverkehr von einem Wert
von -0,15 fiir die Preiselastizitat aus.** Eine Ubersicht auf der Basis verschiedener
Untersuchungen zu Preiselastizititen im OPNV zeigt fur die Nutzergruppe der

Auszubildenden eine ahnliche Zahl als Hochstwert mit -0,17 auf.**?

Bei Uber den bisherigen Umfang hinausgehenden Tarifanpassungen wird zu
beachten sein, dass altere Schiler, Auszubildende und Studenten haufig bereits
motorisiert sind. In der Gruppe der 18- bis 25-Jahrigen liegt die jederzeitige Pkw-
Verfugbarkeit bei rund 60 Prozent, weitere 20 Prozent verfligen gelegentlich tber
einen Pkw. Jingere Schiler kbnnen mit dem Fahrrad oder Mofa fahren oder sich von
den Eltern — ggf. im Rahmen eines organisierten Eltern-Fahrdienstes — bringen
lassen. Einer Untersuchung des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR) zufolge
konnen 48 Prozent der Zielgruppe ihre OPNV-Wege durch den Pkw (auch als
Mitfahrer) substituieren, alternativ wirden 40 Prozent das Fahrrad nutzen und ein

gutes Viertel zu FuR gehen (Mehrfachnennungen waren méglich).**3

Die Preiselastizitat ist insbesondere im Stadtverkehr bei relativ geringen
Entfernungen zur Schule hoch. Mit neuen Tarifangeboten wie dem verbundweit
gultigen und sehr preisgunstig angebotenen sogenannten "SchokoTicket” des VRR
ist es z. B. gelungen, viele Schiler — darunter Selbstzahler, die keine Zuschiisse vom
Schultrager erhalten — fir den Kauf einer Jahreskarte zu gewinnen. Die hohen
Zuwachsraten zeigen im positiven Sinne, dass die Preiselastizitat im

Ausbildungsverkehr im Stadtbereich weit hoher ist als im Gesamt-OPNV. 4%

Bei deutlich héheren Preisen ist mit einem erheblichen Rickgang der Nachfrage zu

rechnen. So wurde in einer Marktforschungsuntersuchung des VRR zum

411

i1 Vgl. VDV (2004a), S. 9, so auch bei Michalk (2005), S. 41 ff.

Vgl. Stobbe / Bastians (2005), S. 19.
“13 ygl. VDV (2004a), S. 9.
414 Vgl. ebenda.
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"SchokoTicket™ schon bei Erh6hungen Uber finf Prozent eine Preiselastizitat von -1
festgestellt. Trotz der gebotenen kritischen Betrachtung von Befragungsergebnissen
zur Preiselastizitdt scheint die reale Gefahr zu bestehen, dass bei starken
Preiserhohungen die Zahl der Kunden deutlich zurtickgeht — und dann nicht nur die
Tarifeinnahmen, sondern auch die entsprechenden Ausgleichszahlungen verloren

gehen.*®

Bei der Preiselastizitat im Ausbildungsverkehr ist zudem zu beachten, dass fur die
Verkehrsmittelwahl der von den Schilern bzw. Eltern tatséchlich zu zahlende
Eigenanteil entscheidend ist. In vielen Bundeslandern bezahlen die Schuiler bzw.
Eltern nicht den vollen Tarifpreis fur Auszubildende, sondern nur einen geringeren
Eigenanteil — die Differenz Gbernimmt der Schultrdger (Stadt/Kreis). Aufgrund der
angespannten finanziellen Situation der 6ffentlichen Haushalte wurden und werden
vielerorts die Zuzahlungen der Schultrager gesenkt. Damit erhdhen sich die
Eigenanteile der Schiler bzw. Eltern. Durch die Kumulation von Tarifmal3nahmen der
Unternehmen und MalRRnahmen der Schultrédger besteht ein erhdhtes Risiko, die

Schiler als Kunden zu verlieren.*'®

Zur Betrachtung von Preiselastizititen sei darauf hingewiesen, dass bei
diesbeziglichen Untersuchungen alle weiteren Einflussfaktoren auf die Nachfrage
als unverandert angenommen werden. Dazu gehéren auch die indirekten Einfliisse
wie Kraftstoffpreise oder Einkommensstruktur, die sich unabhangig von Malinahmen
der OPNV-Verantwortlichen jederzeit verandern kénnen und deren Einfluss Uber
Einkommens- bzw. Kreuzelastizitaten zu ermitteln ware.*!” Ebenso problematisch ist
die Ubertragbarkeit durchgefihrter Untersuchungen auf andere Raume, da sich
Angebots- und Nachfragestruktur, Verkehrsangebot und Siedlungsstruktur deutlich
unterscheiden koénnen. Abhilfe kénnten hier die Herstellung der Ubertragbarkeit
vorliegender Werte durch Korrekturfaktoren oder die Durchfihrung konkreter
Untersuchungen im Beobachtungsgebiet zur Ermittlung individueller Werte

schaffen.*8

415 y/gl. VDV (2004a), S. 9 f.

416 Vgl. ebenda, S. 10.
“7vgl. UITP (2005), S. 2.
“18 \/gl. Stobbe / Bastians (2005), S. 21 f.
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Die Ausbildungstarife liegen heute in der Regel bei 75 Prozent des Preisniveaus flr
die Zeitkarten fur "Jedermann’. Dieses Spannungsverhaltnis wird in den meisten
Landern per Verwaltungsvorschrift gefordert. Bei einem (berproportionalen
Preisanstieg nahert sich der Ausbildungstarif dem Tarif fir Jedermann an. Bei einer
Preissteigerung von Uber 33 Prozent ware der Tarif fur "Jedermann’ sogar
Uberschritten — dann fiele die Berechtigung fur eine Ausgleichszahlung weg, da diese
bewusst fur ermalligte Tarife im Ausbildungsverkehr geleistet wird. In der
Verwaltungsvorschrift des Landes Baden-Wirttemberg zum 8§ 45a PBefG wird z. B.
ein Spannungsverhaltnis von mindestens 75 Prozent bis maximal 85 Prozent
gefordert. Auf der Basis des Preisniveaus von 75 Prozent ware bereits bei einer
Preiserhnbhung von 13,3 Prozent das maximal zulassige Spannungsverhéltnis
erreicht, wenn nicht gleichzeitig auch der Tarif fur Jedermann-Zeitkarten erhoht

wiirde.**9

Die Ausgleichsbehtdrden sind in die Lage, die Anwendung der vorstehenden
Tarifgrundsétze fur den Ausbildungsverkehr ggf. auch in der Praxis durchzusetzen,
weil den Unternehmen durch die Ausgleichsbehérden zukunftsbezogene Auflagen
zur Ertragsverbesserung erteilt werden kénnen. Dies gilt insbesondere im Hinblick
auf das oben bereits erwadhnte Spannungsverhaltnis von 100 Prozent zu mindestens
ca. 75 Prozent. Befolgen die Unternehmen eine erteilte Auflage nicht, erfolgt die
Abrechnung der Ausgleichszahlungen in dem Kalenderjahr, auf das sich die Auflage

bezieht, so, als wére die Auflage eingehalten worden (,fiktive Berechnung”).*?°

5.4.3 Berechnung der Ausgleichsalternativen

Die zukunftigen Einnahmen des Modellunternehmens im Schilerverkehr werden
durch zahlreiche Faktoren bestimmt. Hierzu zahlen insbesondere der Rickgang der
Schilerzahl (demographischer Wandel), die Nachfragerreaktion auf mdgliche
Tariferhdhungen (Preiselastizitat der Nachfrage) sowie die bereits umgesetzten oder

zumindest beschlossenen Kirzungen bei den Ausgleichszahlungen.

Im Folgenden werden die Auswirkungen dieser Veranderungen auf die
Einnahmesituation des Modellunternehmens im Einzelnen berechnet. Dabei werden

in einem ersten Schritt die Auswirkungen einer TariferhOhung sowohl unter der

“19 y/gl. VDV (2004a), S. 10.
420 Vgl. Deutscher Stadtetag et al. (1999), S. 17 ff.
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Annahme einer konstanten Schilerzahl als auch unter Berlcksichtigung des
demographischen Wandels dargestellt. In einem zweiten Schritt werden — auf der
Grundlage des zu erwartenden Rickgangs der Schilerzahlen — die Auswirkungen
der unterschiedlichen Kirzungen analysiert, wobei sowohl eine isolierte Analyse der
einzelnen Rechtsédnderungen als auch eine Gesamtbetrachtung angestellt wird.
Drittens geht es um die Gegenuberstellung des bisherigen, an den
Unternehmenskosten orientierten Ausgleichsmechanismus mit einem Preis-Preis-
Ausgleich als alternativem Ausgleichsmodell. Schlie3lich werden viertens die Effekte
einer — ebenfalls durch den demographischen Wandel bedingten — Konzentration
von Schulstandorten mit damit verbundener Erhéhung der durchschnittlichen
Reiseweite thematisiert. Die folgende Abbildung 29 fasst die Vorgehensweise in

diesem Teil der Arbeit Uberblicksartig zusammen.

Ausgangslage (2005)

Vorausberechnung (2012)

Auswirkungen von Tariferhhungen

bei rickldufigen bei konstanten
Schilerzahlen Schillerzahlen

Auswirkungen von Kirzungsbeschlissen Gegenlberstellung mit
{,Koch-Steinbriick®, Haushaltsstrukturgesetz NRWY) Preis-Preis-Ausgleich

Auswirkungen von Anderungen der Reiseweite

Abbildung 29: Vorgehensweise bei der Berechnung der Ausgleichsalternativen nach
8§ 45a PBefG

Zur Berechnung der Entwicklung der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG
zwischen 2005 und 2012 werden die Sollkostensatze und die Giultigkeitstage fur
Fahrscheine des Ausbildungsverkehrs nach Vorgabe des Landes Nordrhein
Westfalen verwendet. Die in NRW ab 2006 vorgenommene Kuirzung der
pauschalierten Gilltigkeitstage pro Monat wirkt sich auf die Zahl der
Beforderungsfalle — als Produkt der pauschalen Fahrtenh&ufigkeit pro Tag, den
pauschalierten Gultigkeitstagen und den verkauften Fahrausweisen — negativ aus

und verstarkt die negative Entwicklung der Beforderungsfalle durch den Rickgang
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der Schilerzahlen (siehe Tabelle 11 sowie Abbildung 27). In der Zahl der
Beforderungsfélle ist gemald der ublichen Vorgehensweise in Verkehrsverbinden
beim Modellunternehmen ein Verbundzuschlag von zehn Prozent enthalten. Zudem
wird die prognostizierte Veranderung des Schilerbestandes in den Berechnungen

bertcksichtigt.

Fiur die mittlere Reiseweite wird fir das Modellunternehmen ein individueller Wert
von 7,85 Kilometern aus der Durchschnittsbildung vorgegeben. Die Multiplikation der
ebenfalls aus Durchschnittsbildung ermittelten Beférderungsfélle mit der mittleren
Reiseweite ergibt die Personenkilometer. Sie betragen im Modellunternehmen im
Jahr 2005 121.290.515 Kilometer und im Jahr 2012 89.601.327 Kilometer (siehe
Anhang 1 und Anhang 20). Die Multiplikation der Personenkilometer mit dem
jeweiligen Sollkostensatz ergibt die Sollkosten im Jahr 2005 von 23.421.198 Euro
und im Jahr 2012 von 18.242.830 Euro (siehe Anhang 1 und Anhang 20).

Die Ertrage des Auszubildendenverkehrs werden ebenso wie die tUbrigen Daten aus
Durchschnittswerten der der Untersuchung zugrunde liegenden Unternehmen
ermittelt. Die angenommene jahrliche Preissteigerung fur den Zeitraum bis 2012
wurde aus den Preissteigerungsraten der der Untersuchung zugrunde liegenden

Verkehrsverbiinde Jahre 2005 und 2006 wie folgt abgeleitet:

Auf der Basis der in den untersuchten Unternehmen ermittelten Durchschnittsertrage
des Jahres 2006 wurde aus den beiden Gruppen ,Schiler-Monatskarten
Schultrdger® und ,Schiler- bzw. Auszubildenden-Monatskarten Selbstzahler® eine
Gewichtung von 0,87 fur Schultrager-Karten und von 0,13 fir Selbstzahler-Karten
berechnet. Fur das Jahr 2006 betrugen die ermittelten Preissteigerungen 4,8 Prozent
bei den Schultrager-Karten und 4,4 Prozent bei den Selbstzahler-Karten (siehe
Tabelle 12). Mit der zuvor berechneten Gewichtung ergibt dies eine durchschnittliche
Preissteigerung von 4,75 Prozent im Jahr 2006. Fur das Jahr 2005 betragt dieser
Wert 3,27 Prozent (siehe Tabelle 13).
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Zahlungsart Preissteigerung Gewicht Tariferhéhung
Selbstzahler 4,40% 0,13

4,75%
Schultrager 4,80% 0,87

Tabelle 12: Gewichtung der vorgenommenen Tariferhéhungen bei Schilerzeitkarten

im Jahr 2006
] Mit Preiselastizitat .
Tariferhnéhung Durchschnitt 2005-2006
von -0,17
2005 4,75% 3,94%
3,3%
2006 3,27% 2,71%

Tabelle 13: Gewichtete Tarifergiebigkeit bei Tariferh6hungen von Schulerzeitkarten der Jahre
2005 und 2006

Fur die Ergiebigkeit der Preiserhohung, das heil3t die Tarifergiebigkeit, ist die
Preiselastizitat der Nachfrage zu beriicksichtigen, die in der im Kapitel 5.4.2 zitierten
Studie mit -0,17 fur den Ausbildungsverkehr insgesamt angenommen wurde. Der
Wert ist ein oberer Grenzwert im Schwerpunktbereich mehrerer Untersuchungen von
Preiselastizitiaten im Ausbildungsverkehr.*?* Durch Ansetzung des hohen Wertes der
Preiselastizitait im Schwerpunktbereich wird unter Bericksichtigung einer

vorsichtigen Bewertung der Preiserhdhung derjenige Wert unterstellt, der flr das

Modellunternehmen die hochstmdgliche negative Wirkung haben kann.

Unter Berucksichtigung der Preiselastizitat von -0,17 ergibt sich fur das Jahr 2005
eine Tarifergiebigkeit von 2,7 Prozent und fur das Jahr 2006 von 3,94 Prozent. Der
Durchschnittswert dieser beiden Tarifergiebigkeitswerte aus den Jahren 2005 und
2006 betragt 3,3 Prozent (siehe Tabelle 13). Fur den Zeitraum bis zum Jahr 2012

wird bei den Ertrdgen eine jahrliche Tarifergiebigkeit in dieser Hohe unterstellt.

Die bei der Berechnung des Ausgleichs nach § 45a PBefG erforderlichen Kirzungen
wurden nach Haushaltsbegleitgesetz 2004 im Jahre 2005 um 8 Prozent und ab 2006
in Hohe von 12 Prozent vorgenommen und betrugen allein im Jahre 2005 ca.
525.000 Euro beim Modellunternehmen (siehe Anhang 3).

421 Vgl. Stobbe / Bastians (2005), S. 19. Der Wert von -0,17 fur die Preiselastizitat wurde von Herrn

Bastians in einem Gesprach fur plausibel befunden. Ausfuhrliche Literatur zu Preiselastizitaten im
OPNV findet sich bei: Vrtic / Axhausen (2003), S. 392-399. Frank (1990), Balcombe et al. (2004)
und Baum / Cremer (2003), o. S.
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Bei der angenommenen Tarifergiebigkeit von 3,3 Prozent pro Jahr im
Ausbildungsverkehr und angenommener konstanter Anzahl von Schulern steigen die
Ertrdge aus dem Verkauf von Fahrscheinen des Ausbildungsverkehrs von
10.301.730 Euro im Jahre 2005 auf 12.930.414 Euro im Jahre 2012 (siehe Anhang
1). Durch den zuvor dargestellten Rickgang der Schiilerzahlen steigt der Ertrag aus

dem Verkauf an Fahrscheinen des Ausbildungsverkehrs allerdings nur auf

11.065.470 Euro im Jahre 2012

(siehe Anhang 1), es entsteht eine negative Differenz von

1.864.943 Euro im Jahre 2012

bzw. Uber den Zeitraum von 2005 bis 2012 ein Gesamteinnahmenverlust von

7.052.716 Euro

(siehe Anhang 2). Abbildung 30 verdeutlicht die Entwicklung der Ertrage aus dem

Verkauf von Fahrscheinen des Ausbildungsverkehrs bei konstanten und bei

ricklaufigen Schilerzahlen.
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Abbildung 30: Ertrage aus dem Verkauf von Fahrscheinen im Ausbildungsverkehr mit und
ohne Rickgang der Schilerzahlen sowie mit 3,3 Prozent Tarifergiebigkeit 2005
bis 2012

Von besonderem Interesse sind die Kurzungswirkungen, die durch das

Haushaltsbegleitgesetz 2004 des Bundes und das Haushaltsstrukturgesetz 2006 des

Landes Nordrhein-Westfalen hervorgerufen wurden.

Die Anhéange 3 und 4 sowie die Abbildung 31 und Anhang 21 zeigen den Vergleich
zwischen den tatsachlichen Ausgleichszahlungen im Jahr 2005 und jenen bei einem
§ 45a PBefG-Ausgleich ohne die pauschalen Kirzungen von acht Prozent im Jahre
2005 und von zwolf Prozent ab 2006 bis 2012, die durch das Haushaltsbegleitgesetz

2004 des Bundes auf Basis des sog. ,Koch-Steinbrick-Papieres” erfolgten.

Ab dem Jahre 2006 ist die Kirzung der Giltigkeitstage nach dem
Haushaltsstrukturgesetz 2006 des Landes NordrheinWestfalen beriicksichtigt.*?? Die
Differenz zwischen den beiden Varianten betragt im Jahre 2005 524.779 Euro, und
sinkt bis zum Jahre 2012 auf 430.642 Euro. Insgesamt haben die durch das
Haushaltsbegleitgesetz 2004 des Bundes verursachten Minderungen von 2005 bis
2012 ein Volumen von

22 burch die Klrzung der Gultigkeitstage reduziert sich die Anzahl der Beférderungsféalle des

Modellunternehmens im Jahr 2006 im Vergleich zum Jahr 2005 um 2.113.125.
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4.220.956 Euro

(siehe Anhang 4).
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Abbildung 31: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den
Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kirzung nach ,Koch-Steinbrick"
2005 bis 2012

In den Anhéangen 5 und 6 sowie Abbildung 32 und Anhang 22 ist ein Vergleich der
tatsachlichen Ausgleichszahlungen nach 8 45a PBefG mit jenen ohne die Wirkungen
des Haushaltsstrukturgesetzes 2006 des Landes NordrheinrWestfalen dargestellt.
Da die Kurzung der Gultigkeitstage erst ab dem Jahre 2006 wirksam wird, besteht im
Jahre 2005 noch keine Differenz in der Hohe des Ausgleichs. In den Berechnungen

beriicksichtigt sind hingegen die pauschalen Kirzungen nach dem
Haushaltsbegleitgesetz 2004 des Bundes (,Koch-Steinbriick®).

Im Jahre 2006 betragt die Differenz zwischen beiden Varianten dann 909.924 Euro
und sinkt auf 792.153 Euro im Jahre 2012. Insgesamt belaufen sich die durch das
Haushaltsstrukturgesetz 2006 des Landes Nordrhein-Westfalen hervorgerufenen
Minderungen in diesem Zeitraum auf
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5.941.789 Euro

(siehe Anhang 6).
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Abbildung 32: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den
Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kiirzung der Giltigkeitstage 2005
bis 2012
Als dritter Vergleich dieser Art zeigen die Anhédnge 7 und 8 sowie Abbildung 33 und
Anhang 23 die Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG in seiner tatsachlichen Form
mit jenen bei einem § 45a PBefG-Ausgleich sowohl ohne pauschale Kirzungen nach
dem Haushaltsbegleitgesetz 2004 des Bundes als auch ohne Kirzungen der
Gliltigkeitstage nach dem Haushaltsstrukturgesetz 2006 des Landes Nordrhein
Westfalen. Die Differenz im Jahre 2005 betragt 524.779 Euro und steigt bis zum Jahr
2012 auf 1.330.815 Euro.

Das Gesamtvolumen der Minderungen durch das Haushaltsbegleitgesetz 2004 des
Bundes und das Haushaltsstrukturgesetz 2006 des Landes Nordrhein-Westfalen

belauft sich von 2005 his 2012 auf

10.972.989 Euro.
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Abbildung 33: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den
Ausgleichszahlungen nach 8§ 45a PBefG ohne Kirzung der Gultigkeitstage und
nach ,, Koch-Steinbrick” 2005 bis2012

Ein wesentlicher Bestandteil der Untersuchung ist die Berechnung der Ausgleichs-
zahlungen nach § 45a PBefG in seiner tatséachlichen, aktuell gultigen Form bis zum
Jahre 2012 sowie alternativ eines Preis-Preis-Ausgleichs fur den gleichen Zeitraum.
Beim Preis-Preis-Ausgleich kann die Ho6he des Ausgleichs nach der Differenz
zwischen den Ertrdgen aus genehmigten Fahrpreisen und fiktiven Ertrdgen auf
Grund von Marktpreisen gerichtet werden oder der Ausgleich einen Prozent-Satz der
Ertrdge ausmachen. Nach dem Preis-Preis-Ausgleichsverfahren gewéhrte das Land
Nordrhein-Westfalen bereits von 1972 bis zur Einfihrung des Ausgleichs auf Preis-
Kosten-Vergleich im Jahr 1977 den Verkehrsunternehmen auf freiwilliger Basis eine
Abgeltung der Mindereinnahmen im Ausbildungsverkehr, wobei diese Regelung
davon ausging, dass die Schiilerzeitkarte gegeniber der Jedermann-Zeitkarte um 25
Prozent verbilligt ist und demzufolge diese Differenz als Ausgleichsbetrag zu

erstatten ist. Die Regelung war also nicht auf die Kosten bezogen.

Fur die Berechnung des Preis-Preis-Ausgleichs werden die Ertrage aus dem
Ausbildungsverkehr  benétigt.  Auch  beim  Modellunternehmen  wird ein

Spannungsverhaltnis zwischen Normaltarif und Auszubildendentarif 100:75
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unterstellt, entsprechend werden die Ertrage aus dem Ausbildungsverkehr um ein
Drittel auf 100 Prozent hochgerechnet und dieser Wert als ,Normalentgelt”

angesetzt. Die Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG sinken von

6.034.956 Euro im Jahre 2005
auf

3.158.038 Euro im Jahre 2012

(siehe Anhang 9). Dies entspricht einer Reduzierung um rund

48 Prozent,

obwohl die Schilerzahlen nur um rund 15 Prozent und die Beférderungsfalle nur um

rund 25 Prozent im gleichen Zeitraum zurtckgehen.

Bei einem Preis-Preis-Ausgleich steigt der Ausgleichsbetrag von

3.433.910 Euro im Jahre 2005

auf

3.688.490 Euro im Jahre 2012,

das ist eine Steigerung um rund sieben Prozent (siehe Anhang 9 und Anhang 25).
Ab dem Jahre 2011 ist dabei der Ausgleichsbetrag nach Preis-Preis-Ausgleich hoher
als jener bei einem Ausgleich nach § 45a PBefG, wie in Abbildung 34 dargestellt ist.

Mit anderen Worten: Eine Umstellung der Ausgleichszahlungen auf einen Preis-
Preis-Ausgleich fuhrt zum jetzigen Zeitpunkt zu einer starken Reduzierung der Mittel
gegenuber einem Ausgleich auf der bisherigen 8 45a PBefG-Basis. Die
Ausgleichszahlungen nach beiden Berechnungsmethoden nahern sich bis 2010 an.
Ab dem Jahre 2011 erfolgen héhere Zahlungen nach dem Preis-Preis-Modell als

dies bei einem fortgefiihrten § 45a PBefG-Ausgleich der Fall ware (Anhang 24).
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Abbildung 34: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den fiktiven
Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz 2005 bis 2012

Die drei zuvor berechneten und dargestellten Varianten des 8§ 45a PBefG-Ausgleichs
— ohne pauschale Kiurzung nach dem Haushaltsbegleitgesetz 2004 des Bundes,
ohne Kirzung der Giltigkeitstage nach dem Haushaltsstrukturgesetz 2006 des
Landes Nordrhein-Westfalen und ohne beide Kirzungen — liegen den folgenden drei

Berechnungen zu Grunde.

Bei einem § 4b5a PBefG-Ausgleich ohne pauschale Kirzung nach dem
Haushaltsbegleitgesetz 2004 des Bundes liegt dieser im Modellunternehmen im
Jahre 2005 um 3.125.824 Euro Uber einem Preis-Preis-Ausgleich und im Jahre 2012
erstmals und um 99.810 Euro unter einem Preis-Preis-Ausgleich (siehe Anhang 10
und Abbildung 34).

Bei einem 8 45a PBefG-Ausgleich ohne Kirzung der Glultigkeitstage nach dem
Haushaltsstrukturgesetz 2006 des Landes Nordrhein-Westfalen liegt dieser im
Modellunternehmen im Jahre 2005 um 2.601.046 Euro und im Jahre 2012 um
261.701 Euro Uber einem Preis-Preis-Ausgleich (siehe Anhang 11 und Abbildung
36).
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Bei einem unveranderten, also ohne jegliche Kirzungen fortgefuhrten § 45a PBefG-
Ausgleich liegen die Ausgleichszahlungen im Jahre 2005 um 3.125.824 Euro uber
jenen bei einem Preis-Preis-Ausgleich, im Jahre 2012 betragt diese Differenz noch
800.364 Euro (siehe Anhang 12 und Abbildung 35). Es zeigt sich also, dass bei
einem unverandert fortgefihrten § 45a PBefG-Ausgleich ohne jegliche Kirzungen
die Zahlungen erst nach dem Jahre 2012 unterhalb derer bei einem Preis-Preis-
Ausgleich liegen wirden, und nicht bereits 2011 der Schnittpunkt erreicht wirde
(siehe Abbildung 35).
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Abbildung 35: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ausgleich mit den vier
Varianten nach § 45a PBefG (ohne Kirzungen nach ,Koch-Steinbrick” / ohne
Kurzungen der Gulltigkeitstage / in ursprunglicher Form ohne jegliche
Kirzungen / in tatséchlicher Form) 2005 bis 2012

Wurde bislang eine im Modellunternehmen angenommene individuelle Reiseweite
von 7,85 Kilometern den Berechnungen zu Grunde gelegt, wird nachfolgend zum
Vergleich eine Berechnung mit funf Kilometern als pauschaliert anerkanntem Wert
fur die Kostengruppe 2 sowie mit zehn Kilometern angestellt. Die zehn Kilometer
werden beispielhaft als Wert flr einen Anstieg der mittleren Reiseweite durch die

Schlief3ung von Schulstandorten angenommen.
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Die Anhange 13 und 14 sowie die Anhange 26 und 27 zeigen die Ergebnisse der
Berechnung mit der geanderten Reiseweite von funf und zehn Kilometern, aber
einem § 45a PBefG-Ausgleich ohne die Anderungen des Haushaltsbegleitgesetzes
2004 des Bundes und des Haushaltsstrukturgesetzes 2006 des Landes Nordrhein

Westfalen.

Bei einer Reiseweite von funf Kilometern liegt der Ausgleich nach 8 45a PBefG im
Jahre 2005 bereits um 1.125.795 Euro unter einem Preis-Preis-Ausgleich, im Jahre
2012 betragt die Differenz 2.838.048 Euro. Wird hingegen eine Reiseweite von zehn
Kilometern angenommen, liegt der Ausgleich nach 8§ 45a PBefG im Jahre 2005 um
6.333.186 Euro tber dem Preis-Preis-Ausgleich, im Jahre 2012 um 3.545.130 Euro.

Die vorstehenden Zusammenhé&nge sind in Abbildung 36 zur besseren

Veranschaulichung noch einmal grafisch dargestellt.
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Abbildung 36: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ausgleich, nach
§ 45a PBefG ohne Kiirzung der Giltigkeitstage und nach Koch-Steinbrick mit
veradnderten Reiseweiten von 5 und 10 km

Wird die Berechnung mit geanderten Reiseweiten auf Basis des § 45a PBefG in

seiner tatsachlichen, aktuell gultigen Form durchgefihrt, ergeben sich die in
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Abbildung 37 dargestellten Verlaufe. Bei einer Reiseweite von funf Kilometern liegt
der Ausgleich nach § 45a PBefG um

1.310.444 Euro

unter einem Preis-Preis-Ausgleich und

im Jahre 2012 um 3.444.657 Euro

(siehe Anhang 15 und Anhang 27). Bei einer Reiseweite von zehn Kilometern betragt

die Differenz zum Preis-Preis-Ausgleich im Jahre 2005 5.551.818 Euro und im Jahre

2012 1.667.984 Euro (siehe Anhang 16 und Anhang 28).

Auch diese Zusammenhange sind zur besseren Veranschaulichung in Abbildung 37

noch einmal grafisch dargestelit.
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Abbildung 37: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ausgleich und nach
8 45a PBefG in tatsachlicher Form mit veranderten Reiseweiten von 5 und 10 km

Steigen die Reiseweiten z. B. durch die SchlielBung von Schulstandorten an, wird der

Ausgleich nach § 45a PBefG noch einige Jahre langer oberhalb des Preis-Preis-
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Ausgleichs liegen als bei unveranderten Reiseweiten. Ein Schnittpunkt ist in diesem
Falle erst lange nach dem Jahr 2012 zu erwarten.

Anhang 29 zeigt die verschiedenen Alternativen bzw. Kuirzungen und ihre

Auswirkungen fir das Jahr 2005 nochmals zusammengefasst.

5.4.4 Auswirkung von Anderungen des § 45a PBefG

In einem Betrachtungszeitraum von acht Jahren gehen dem Modellunternehmen
durch die bereits beschlossenen Kirzungen bei den Ausgleichszahlungen nach
§ 45a PBefG

10.972.989 Euro
und die verringerten Fahrgeldeinnahmen durch den Riickgang der Schiilerzahlen
7.052.716 Euro,

somit

18.025.706 Euro

verloren. Dieser Betrag entspricht in etwa den Ertrdgen aus Fahrausweisverkauf des
Jahres 2005.

Fur das Modellunternehmen ergibt sich fur die Jahre 2005 bis 2012 ein kumulierter

Preis-Preis-Ausgleichsanspruch in H6he von

28.511.591 Euro.

Ohne ,Koch-Steinbrick” und ohne Haushaltsstrukturgesetz 2006 ergibt sich ein

kumulierter Ausgleich nach § 45a PBefG in Hohe von

44.113.247 Euro.
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Im Verhaltnis zu 8§ 45a PBefG (ohne Kirzung nach ,Koch-Steinbrick® und ohne
Kirzung der Gultigkeitstage) verlore das Modellunternehmen im Zeitraum 2005 bis

2012 durch den Preis-Preis-Ausgleich kumuliert

15.601.656 Euro.

Unter Bericksichtigung der Wirkungen von ,KochSteinbrick® und des
Haushaltsstrukturgesetzes 2006 ergibt sich nach der kumulierten Berechnung des

Ausgleichs nach § 45a PBefG ein Betrag in HOhe von

37.361.214 Euro,

somit gegeniiber dem Preis-Preis-Ausgleich immer noch ein Uberschuss in Hohe

von

6.752.033 Euro.

Sofern das Modellunternehmen die Ertragssituation im Schilerverkehr alleine im
Jahre 2005 bei Umstellung auf einen Preis-Preis-Ausgleich erhalten will, bedarf es —
bezogen auf die Einnahmen im Schulerverkehr — einer dber die gewohnte
Preiserhhung hinausgehenden Preiserhéhung. Diese betragt durch Berechnung

aus

Differenz Preis-Preis-Ausgleich zu Ausgleich nach § 45a PBefG  -2.601.046 Euro
zu Fahrgeldeinnahmen aus Schilerverkehr 2005 10.301.730 Euro
somit

25 Prozent.
Soll der Einnahmenverlust durch Preis-Preis-Ausgleich durch eine Tariferhéhung
Uber alle Fahrausweisarten abgegolten werden, bedarf es einer zusatzlichen

Tariferhdhung durch entsprechende Berechnung mit

Differenz Preis-Preis-Ausgleich zu Ausgleich nach § 45a PBefG  -2.601.046 Euro
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zu gesamten Fahrgeldeinnahmen 2005 17.427.921 Euro

von

15 Prozent.
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5.5 Erstattung der Fahrgeldausfalle bei der unentgeltlichen Befoérderung
schwerbehinderter Menschen - § 145 ff. SGB IX

Bis zur Einfuhrung des Gesetzes zur Vereinfachung von Verwaltungsverfahren im
Sozialrecht fuhrte der Harteausgleich bei den betroffenen Unternehmen zum Preis-
Preis-Ausgleich zwischen Ticketpreis (bzw. der Freifahrt) und dem Jedermann-Tarif.
Im Preis-Preis-Ausgleich wurde den Verkehrsunternehmen der tatsachliche

Einnahmeverlust ausgeglichen (siehe Tabelle 14).

Fur das Modellunternehmen wird ein betriebsindividueller Schwerbehindertensatz
zum Harteausgleich in Ansatz gebracht. Dieser Satz betrdgt 8,5 Prozent und
Ubersteigt den Landessatz von 5,4 Prozent um mehr als das zum Ansetzen des

betriebsindividuellen Prozentsatzes erforderliche Drittel (7,2 Prozent).

Summe Ertréage aus Fahrkartenverkauf 19.000.000,
Ausgleich nach § 148 SGB IX 1.615.000
Schwerbehindertensatz des Unternehmens 8,5 %
Landesschwerbehindertensatz NRW 2002-2004 5,4 %
Schwelle oben zum betriebsindividuellen Satz 7,2 %
Schwelle unten zum betriebsindividuellen Satz 4,05 %
Ausgleich nach Landessatz 5,4 1.026.000
Fiktiver Ausgleich bei Schwellensatz 7,2 NRW 1.368.000,
Ausgleich bei Gultigkeit 1/3-Regelung 1.273.000
Unterschied mit zu ohne 1/3-Regelung absolut 342.000
Unterschied mit zu ohne 1/3-Regelung relativ 21%)
Unterschied mit zu ohne 1/3-Regelung bei 7,2% relativ 25 %
Unterschied mit zu ohne 1/3-Regelung bei 10% relativ 18 %
Fiktiver Schwerbehindertensatz unterhalb des Landessatzes
individueller Satz in % 2,5 %
Ertrdge aus Fahrkartenverkauf 19.000.000
Theoretischer Ausgleich nach 8148 SGB 475.00
Landessatz in % 5,4 %
Ausgleich nach SGB 1.026.000,
Uberkompensation absolut 551.000
Uberkompensation relativ 116 %

Tabelle 14: Ausgleichszahlungen nach § 145 ff. SGB IX mit unterschiedlichen Prozentsatzen
sowie mit und ohne Giltigkeit des Drittel-Abzugs
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Vor Anderung des Gesetzes erhielt das Modellunternehmen bei 19.000.000 Euro
Einnahmen aus Fahrkartenverkauf und 8,5 Prozent Schwerbehindertensatz einen
Schwerbehindertenausgleich von 1.615.000 Euro. Die nunmehr notwendige Kirzung

der Erstattung um den Betrag, der einem Drittel der Erstattungssumme entspricht

342.000 Euro

und einer Minderung der Ausgleichsleistung vor Anderung des Gesetzes von

21 Prozent.

Wirde das Unternehmen bei der Ermittlung des Dbetriebsindividuellen
Schwerbehindertensatzes im Grenzfall nur den Schwellenwert von 7,2 Prozent
erreichen, verlére sie 1.368.000 Euro = 7,2 Prozent .. 1.026.000 Euro = 54
Prozent, also

25 Prozent

der Ausgleichszahlungen nach Einfuhrung der Gesetze.

Bezogen auf die Fahrgeldeinnahmen des Modellunternehmens in H6he von
19.000.000 Euro entspricht die Drittelkiirzung

1,8 Prozent.

Der Anteil der Schwerbehinderten an der Gesamtbevdlkerung war in der
Vergangenheit relativ konstant und wird daher im Zeitablauf auch weiterhin als relativ
konstant angesehen. Eine Zeitreihenbetrachtung kann daher néherungsweise mit
konstanten Prozentsatzen durchgefuhrt werden. Ohne in besonderem Mal3e eine
Veranderung der Einnahmen des Unternehmens zum Beispiel durch die
abnehmende Bevolkerung, aber mit steigenden Tarifen zu beriicksichtigen, belauft
sich der Einnahmeverlust bis 2012 auf ca. 337.315 Euro p. a x 8 Jahre =

2.736.000 Euro.
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Es lasst sich festhalten: Mit einer jahrlichen Belastung in Hohe von 342.000 Euro
durch die Neuregelung des Schwerbehindertenausgleichs Uber den Drittel-Abzug
Ubertrifft die prozentuale Kirzung in H6he von 21 Prozent die durch das ,Koch
Steinbriuck-Papier vorgesehene Kirzung von maximal 12 Prozent um beinahe das

Doppelte.

Zu erwahnen und in den Rechnungen zu bertcksichtigen ist zudem der Umstand,
dass die nur noch hélftige Anrechnung notwendiger standiger Begleitpersonen nach
Berechnung des VDV in NordrheinrWestfalen zu einer 24-prozentigen Kiirzung des
bundesweiten Prozentsatzes und damit des Ausgleichsbetrages fiihrt.*?® Die
Kirzung der Ausgleichsleistung steigt nach Auffassung des VDV um weitere sieben
Prozentpunkte auf 31 Prozent, wenn dem Umstand Rechnung getragen wird, dass
bereits im Jahr 2004 im Gesetz zur Forderung der Ausbildung der 20 Prozent-
Haufigkeitszuschlag, der auf den von den Verkehrsunternehmen ermittelten
Vomhundertsatz der unentgeltlich beférderten Personen an den sonstigen
Fahrgéasten zugerechnet wurde, gestrichen wurde.*** Selbst bei vorsichtiger
Interpretation der VDV-Werte liegt der Schluss nahe, dass allein durch die
aufgezeigten MalRnahmen von einer Senkung des Vomhundertsatzes um ein bis
zwei Prozentpunkte ausgegangen werden kann, der tatsachlich fehlende Wert im
Preis-Preis-Ausgleich somit eher zwischen zwei bis drei Prozent der

Fahrgeldeinnahmen liegt, was eine Ausgleichsminderung zwischen
380.000 Euro und 570.000 Euro

bedeuten wirde.

Der seitens der Aufgabentrager haufig geaul3erte Vorwurf, die Verkehrsunternehmen
wiirden durch die Ausgleichszahlungen fiir Schwerbehinderte iberkompensiert*?, ist
im Falle des Modellunternehmens nicht gerechtfertigt. Das Gegenteil ist der Fall. Im
Vergleich zum ehemaligen vollstandigen Preis-Preis-Ausgleich als Kompensation fur

Leistungen, die die Verkehrsunternehmen im politischen Auftrag unentgeltlich

423

2> Vgl. VDV (2004b), S. 4.

4 Vgl. ebenda.
25 yigl. VDV (2004b), S. 2.
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erbringen, erleidet das Unternehmen starke Erldseinbuf3en und tragt somit politische

Lasten. Ein Preis-Preis-Ausgleich ist nicht mehr gewahrleistet.

Allerdings lasst sich auch ein Fall konstruieren, bei dem das Modellunternehmen
nicht schlechter, sondern besser gestellt wird. Dies ist dann der Fall, wenn in einer
zukinftigen Zahlung ein betriebsindividueller Satz unterhalb des Landessatzes
angenommen wird. In diesem Fall ist das Modellunternehmen laut Gesetz berechtigt,
den hoher liegenden Landesatz in Ansatz zu bringen. Auf Basis der Einnahmen des
Unternehmens wirde das Unternehmen mit einem individuellen

Schwerbehindertensatz von z. B. 2,5 Prozent um 116 Prozent oder

551.000 Euro

besser gestellt werden als bei sachgerechtem Ausgleich (siehe auch Tabelle 14).

5.6 Investitionsforderung nach dem GVFG

In NRW hat die Forderung von Infrastrukturmanahmen im Bereich des OPNV —
kommunaler OPNV und Schienenpersonennahverkehr mit Eisenbahnen - ihre
gesetzlichen Grundlagen im GVFG und im OPNV-Gesetz NRW (OPNVG NRW).
Konkrete Einzelheiten sind insbesondere enthalten in den Verwaltungsvorschriften
zur Durchfiihrung des OPNVG NRW. 4%

Im OPNV-Landesprogramm Infrastruktur werden insbesondere gefordert

Stadtbahn- und  Strallenbahnanlagen sowie Anlagen des SPNV
(Schienenwege und Stationen),

Anlagen von Bahnen besonderer Bauart,

BeschleunigungsmaRnahmen fiir den OPNV, insbesondere rechnergestiitzte
Betriebsleitsysteme und technische MalRnahmen zur Bevorrechtigung des
OPNV an Lichtsignalanlagen,

Park-and-Ride/Bike-and-Ride-Anlagen,

Zentrale Omnibusbahnhofe,

Verkehrsleit- und Fahrgastinformationssysteme fiir den OPNV,

428 vgl. VV-OPNVG NRW (2003).
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InfrastrukturmalBnahmen im Zusammenhang mit der EinflUhrung des

Fahrgeldmanagements.*?’

Die Zuwendungen des Landes zur Fahrzeugférderung des kommunalen OPNV sind
fur die Fahrzeugbeschaffung sowie fiir sonstige InvestitionsmaRnahmen des OPNV
bestimmt. Daruber hinaus konnen die Mittel teilweise zur Abgeltung der

Vorhaltekosten der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge verwendet werden.*®

Ziel des Programms zur Fahrzeugforderung ist es, durch den Einsatz zeitgemé&Rer
moderner Fahrzeuge die Qualitat und Attraktivitat des OPNV gezielt zu steigern und
die Barrierefreiheit zu verbessern. Dariiber hinaus soll das Programm dazu
beitragen, dass die Verkehrsunternehmen betrieblich erforderliche Neu und

Ersatzbeschaffungen finanziell bewaltigen kdnnen.

Voraussetzung fur die Fahrzeugférderung ist dabei, dass ein Unternehmen eigene
OPNV-Linien betreibt oder im Auftrag eines solchen Unternehmens Busse und
Bahnen einsetzt. Die Zweckbindungsdauer betragt bei Bussen 10 Jahre oder
600.000 Kilometer, bei StraBen und Stadtbahnwagen 15 Jahre oder 1,2 Millionen
Kilometer, bei O-Bussen 15 Jahre oder 700.000 Kilometer. Die Busse miussen
nachweislich Uberwiegend im OPNV eingesetzt werden (zwei Drittel der
Betriebsleistungen im Linienverkehr nach 8§ 42 oder 43 PBefG sowie mindestens 50
Prozent nach § 42 PBefG oder EG-Verordnung).*?°

Die Ubertragung der Fahrzeugforderung an die Aufgabentrager soll die kommunale
Selbstverwaltung starken. Fur die Fahrzeugforderung im kommunalen OPNV stehen
den Aufgabentragern jahrlich mindestens 105 Millionen Euro zur Verfugung. Der
Betrag erhoht sich anteilig entsprechend den Anpassungs- und Revisionsregelungen
des Bundes. Dieser Betrag wird zunachst betriebszweigabhangig aufgeteilt, so dass
64,5 Prozent auf den Busbereich sowie 35,5 Prozent auf den Bereich der
leitungsgebundenen Fahrzeuge (StralRen- und Stadtbahnfahrzeuge bzw. OGBusse)

entfallen.*3°

427 Vgl. Fachportal Nahverkehr NRW (2006a).

“25Vgl. § 11 Abs. 2 VW-OPNVG NRW.
429 vgl. § 13 Abs. 2.1.4 VV-OPNVG NRW.
43 vgl. § 13 Abs. 2.1.2 VV-OPNVG NRW.
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Die weitere Verteilung der Mittel erfolgt Uber Dbetriebsleistungs- oder
kapazitatsbezogene Schlissel (50 Prozent nach den fahrplanmaRig geleisteten
Rechnungswagenkilometern und 50 Prozent nach den fahrplanmallig geleisteten
Rechnungswagenstunden im Bereich des jeweiligen Aufgabentragers). Die
unterschiedlichen Gefal3groéien und qualitativen Merkmale der eingesetzten

Fahrzeuge werden durch Aquivalenzfaktoren beriicksichtigt. 3

Sonstige InvestitionsmalRnahmen im OPNV kénnen darlber hinaus auch geférdert
werden.**? Jedoch miissen mindestens 50 Prozent der zur Verfiigung gestellten
Gesamtférderung zur Fahrzeugforderung verwendet werden. Die einzelnen
Malinahmen stimmen die Antragsteller, Aufgabentrdger und Bezirksregierungen im

Einzelfall ab.

Zudem koénnen die Fahrzeug-Vorhaltekosten der Verkehrsunternehmen aus diesem
Programm gefordert werden. Die Fordermittel werden nach dem gleichen Schlissel
gewahrt, wie er fur die Verteilung der Mittel vom Land an die Aufgabentrager
verwendet wird. Die Entscheidung Uber die Vorhaltekostenforderung treffen die

Aufgabentrager im Rahmen der kommunalen Selbstverwaltung.*3

Im Durchschnitt der letzten 10 Jahre wurde im Modellunternehmen jahrlich der Kauf
von elf Omnibussen mit Mitteln aus GVFG gefordert, wie in Anhang 17 dargestellt ist.
Das Investitionsvolumen betrug Uber den Zeitraum insgesamt ca. 23,6 Millionen
Euro, die Fordermittel insgesamt ca. 12, 3 Millionen Euro; die Forderguote lag somit
bei 52 Prozert.

Ein Einstellen der GVFG-Omnibusférderung in NRW hatte fur das

Modellunternehmen in einem Zeitraum von 10 Jahren folgende Konsequenzen

(siehe auch Anhang 18):4%*

431

2 Vgl. § 13 Abs. 5.1.2 VV-OPNVG NRW.

Vgl. § 13 Abs. 6 VV-OPNVG NRW.
433 Vgl. Fachportal Nahverkehr NRW (2006b).
43 Zinseszinseffekte wurden nicht bericksichtigt.
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Einen Mehrbedarf an Liquiditdt von insgesamt ca. 16,4 Millionen Euro fir die

Anschaffung der Fahrzeugflotte und anfallende Fremdkapitalkosten,

bei einem angenommenen Zinssatz von sechs Prozent eine zusatzliche
durchschnittliche Zinslast von 406.890 Euro pro Jahr,

eine insgesamt um ca. 12,3 Millionen Euro hohere Abschreibung der

Omnibusse aufgrund der Erhohung der aktivierten Fahrzeugwerte.

In Anlehnung an die bisherige Betrachtung fur einen Zeitraum bis 2012 ergibt sich

(siehe ebenfalls Anhang 18)

ein Mehrbedarf an Liquiditat von insgesamt ca. 8,63 Millionen Euro fir die

Anschaffung der Fahrze ugflotte und anfallende Fremdkapitalkosten,

bei einem angenommenen Zinssatz von sechs Prozent eine zusatzliche

durchschnittliche Zinslast von 295.920 Euro pro Jahr,

eine kumulierte Zinslast von ca. 2,1 Millionen Euro

sowie eine insgesamt um ca. 10,7 Millionen Euro hdhere finanzielle Belastung
durch Abschreibung der Omnibusse aufgrund der Erhéhung der aktivierten

Fahrzeugwerte.

Es ist leicht nachvollziehbar, dass eine madgliche Einstellung der GVFG-
Omnibusférderung das Modellunternehmen mittel bis langfristig — ohne sonstige
MalRnahmen zur Ertragssteigerung — in erhebliche Liquiditats- und Existenzprobleme
bringt.

5.7 Zusammenfassung der Anderungen in § 45a PBefG, § 145 ff. SGB IX und
GVFG

Die bisher vorgenommenen Kirzungen der 8§ 45a PBefG-Mittel durch ,Koch-

Steinbriuck®, das Haushaltsstrukturgesetz 2006 des Landes NordrheinrWestfalen und

das im Jahre 2005 erlassene Gesetz zur Vereinfachung der Verwaltungsverfahren im
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Sozialrecht fuhren im Jahre 2006 fir das Modellunternehmen zu einem

Einnahmenausfall in H6he von
2.005.660 Euro

(siehe Tabelle 15).

Kirzung des Ausgleichs gemal § 45a PBefG 1.663.660 Euro
Kirzung des Ausgleichs gemaf § 148 SGB IX 342.000 Euro
Gesamtbelastung 2 005.660 Euro

Tabelle 15: Tatsachliche Gesamtbelastung im Jahr 2006

Damit machen die Kirzungen

ca. 10,6 Prozent

der Einnahmen aus dem Fahrausweisverkauf des Unternehmens (19.000.000 Euro)
des Jahres 2006 aus.

Die kumulierte Belastung des Unternehmens von 2005 bis zum Jahr 2012 bedingt
durch die erfolgten Kirzungen der Mittel aus § 45a PBefG und § 145 ff. SGB ergibt

ca. 13,7 Millionen Euro
(siehe Tabelle 16).
Zuziglich der Kurzungen aus reduzierten Schilerfahrscheineinnahmen, bedingt
durch den Ruckgang des Schilerbestandes im Verkehrsgebiet, in Hohe von ca.

sieben Millionen Euro ergibt sich eine kumulierte Gesamtbelastung des

Modellunternehmens bis zum Jahre 2012 in Hohe von

ca. 20,7 Millionen Euro.
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2005 bis 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Kirzung § 45 a PBefG [524.779(1.663.660(1.603.516|1.541.486|1.487.025|1.435.016(1.386.692(1.330.815

Kiirzung § 145 ff. SGB [342.000| 342.000 | 342.000 | 342.000 | 342.000 | 342.000 | 342.000 | 342.000

Summe Kirzung 8§ 45a

PBefG und § 145 ff. |gg6.779(2.005.660|1.945.516(1.883.486(1.829.025(1.777.016|1.728.692[1.672.815
SGB

Kumuliert 2005-2012 13.708.989

Tabelle 16: Kumulierte jahrliche Belastung durch 88 45a PBefG und 145 ff. SGB IX

Unter Berticksichtigung eines moglichen Preis-Preis-Ausgleiches im Schilerverkehr

steigert sich die Belastung des Modellunternehmens bis 2012 um

weitere 6,8 Millionen Euro.

Die Annahme des Wegfalls der GVFG-Forderung von Omnibussen fuhrt beim

Modellunternehmen bis zum Jahre 2012 zu einer weiteren Belastung von

10,7 Millionen Euro.

Insgesamt lasst die Prognose der Einnahmensituation des Modellunternehmens bis
zum Jahr 2012 aufgrund der bereits beschlossenen Kirzungen der § 45a PBefG-
Mittel und der 8145 ff. SGB IX-Mittel und des Rickgangs des Schulerbestandes
einen erheblichen betrieblichen Anpassungsbedarf erwarten. Geht man davon aus,
dass im bestehenden OPNV-System Leistungskiirzungen in dem sich ergebenden
notwendigen Umfang politisch nicht durchsetzbar und/oder eine Nutzerfinanzierung
im erforderlichen Umfang nicht realisierbar ist, bedarf es einer grundsétzlichen
Neuordnung des OPNV-Marktes zur Senkung der Kosten und Steigerung der

Erlose.*®

43 3o filhren z. B. Ackermann und Stammler aus: ,Viele Schultrager haben die Fahrkostenzuschiisse

bereits reduziert oder haben zumindest die Absicht angekindigt. In Kombination mit den
Tarifanpassungen der Verkehrsunternehmen kénnen somit Gberproportionale Steigerungen mit
entsprechenden Akzeptanzproblemen entstehen.“ Ackermann / Stammler (2006), S. 13.
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5.8 Nahverkehrsabgabe am Beispiel eines Verkehrsunternehmens aus NRW
Unabhangig von unternehmerischen Mdglichkeiten zur Verbesserung der finanziellen
Situation von Verkehrsunternehmen soll anhand des Modellunternehmens die Frage
geklart werden, inwieweit neue Formen der Nahverkehrsfinanzierung helfen kénnten,
zukunftig auftretende Finanzierungsliicken zu schlieBen. Allgemein liegt im OPNV
der Anteil der Nutzerfinanzierung bei einem Deckungsgrad von 42 Prozent durch
Fahrgeldertrage auf einem sehr niedrigen Niveau. Das Niveau der
Nutzerfinanzierung gilt es zukiinftig zu steigern, moéchte man den vom OPNV
theoretisch profitierenden Personenkreis vermehrt an den Kosten zur Sicherung des
OPNV beteiligen.

In diesem Zusammenhang taucht — unabhangig von der Nutzerfinanzierung durch
Fahrscheineinnahmen — immer wieder der Begriff ,Nahverkehrsbeitrag” oder

,Nahverkehrsabgabe* auf.**

Die ldee des Nahverkehrsbeitrags beruht neben dem finanziellen Aspekt auf dem
Nutzen, den der OPNV vor allem Bewohnern einer Agglomeration stiftet. Von diesem
Nutzen profitieren nicht nur die aktuellen Fahrgaste, sondern auch die potenziellen
Nutzer, die bei Bedarf jederzeit auf das Offentliche Nahverkehrsangebot
zuriickgreifen  kénnen.**” Der Nahverkehrsbeitrag kann in die Hoheit der
kommunalen Aufgabentrager mit z. B. einem kommunalen Hebesatz gegeben

werden.

Der Nahverkehrsbeitrag kann auch als eine Art Grundgebuhr fur das Vorhalten einer
Nahverkehrsleistung oder als Entgelt flr einen Sondervorteil verstanden werden. Zur
Abgabenpflicht kbnnen alle Personen herangezogen werden, die im Einzugsbereich

eines Nahverkehrssystems wohnen. 3

Die auf die Person zugeschnittene Abgabe kann entweder als einheitlicher Pro-Kopf-
Beitrag oder zonenmé&Rig differenziert erhoben werden. Ein z. B. sozial abgestuftes
Beitragssystem, bei dem bestimmte Gruppen nur einen reduzierten Beitrag bezahlen

miissen bzw. ganz von der Abgabepflicht befreit werden, ist denkbar. 4*°

“3% Nicht zu verwechseln mit einer Innenstadt-, Zufahrts-, oder Pendlerabgabe, die in der Literatur

auch als Nahverkehrsabgabe bezeichnet werden.
437 Vgl. Seydewitz / Tyrell (1995), S. 16.
438 Vgl. ebenda.
39 ygl. Kalbow (2001), S. 93.
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Bei der Prifung der Einfihrung von Nahverkehrsbeitragen und -abgaben fir den
OPNV miissen bereits vorhandene Erfahrungswerte aus anderen Staaten
berticksichtigt werden. Bei einer zu diskutierenden Nahverkehrsabgabe bietet sich
der Blick nach Frankreich an. Dort bestatigte sich Uber die Jahre die Sorge, dass sich
der Staat immer weiter aus der Finanzierung zuriickziehen und der Versement
Transport (VT), der franzdsischen Nahverkehrsabgabe, die Hauptrolle zufallen
wirde.*° Die anfangliche Hauptverwendung des VT zu Investitionszwecken
wandelte sich Utber die Jahre immer mehr hin zur Deckung von Betriebskosten.
Generell kann gesagt werden, dass durch den Charakter der Abgabe als
unerschopflich sprudelnde Geldquelle anfanglich die Investitionen zu malilos
ausfielen, und im Nachhinein die Folgekosten gedeckt werden mussen. Hinzu kommt
als Problemfaktor, dass durch die Knipfung der Abgabe an die Lohnsumme der
Unternehmen in Zeiten der Rezession die Einnahmen des VT geringer ausfallen als
in Zeiten des Aufschwungs. So steht die Hohe der Abgabe und auch das
Aufkommen daraus nicht in Zusammenhang mit dem vorhandenen OPNV-Angebot
und dessen Kosten. Die strukturschwachen Kommunen werden benachteiligt und die
Belastung der Arbeitgeber mit héheren Lohnnebenkosten ist gerade in Zeiten einer
schwachen Konjunktur problematisch. Letztendlich hat die Vergangenheit gezeigt,
dass ein Anreiz zu Fehl- und mafR3losen Investitionen vorhanden war. Jedoch ist das
VT aus Frankreich nicht mehr wegzudenken und es zeigt deutlich, dass bei
politischem Willen furr neue Strukturen der Finanzierung des OPNV auch neue Wege

beschritten werden konnen.***

Unabhéangig von der Frage, ob eine Gebietskorperschaft Gberhaupt berechtigt ist,
von einem abgegrenzten Personenkreis — losgel6st von der tatséchlichen Nutzung —
einen Nahverkehrsbeitrag zu erheben®? und ob ein solcher politisch durchsetzbar
ist**3, ergeben sich folgende Uberlegungen zur SchlieBung der Finanzierungsliicke

des Modellunternehmens durch einen Nahverkehrsbeitrag:

Den Uberlegungen liegt die Annahme zu Grunde, dass die Bevolkerungsgruppe der

unter-18-jahrigen an der Finanzierung des OPNV aus sozialen Griinden nicht

440 Vgl. Bracher (2005), S. 33.

41 y/gl. Kalbow (2001), S. 95f.
42 y/gl. Bracher (2005), S. 33.
443 Vgl. Landtag Baden-Wurttemberg (2005), S. 3 f.
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beteiligt wird; dies unter Kenntnis der Tatsache, dass diese Nutzergruppe einen nicht

erheblichen Anteil an der Gesamtnachfrage im Verkehrsgebiet ausmacht.

Der Anteil der Bevolkerungsgruppe unter 18 Jahren betragt fir Verkehrsgebiet 1 21,4
Prozent, der Anteil fir Verkehrsgebiet 2 19,4 Prozent (siehe Anhang 19).

Als das in den Verkehrsgebieten durch die Bevoélkerung auszugleichende
Fordervolumen lasst sich im vorliegenden Fall als BezugsgrofRe die prognostizierten
tatsachlichen reduzierten Einnahmen des Modellunternehmens im

Betrachtungszeitraum zwischen 2005 und 2012 zu Grunde legen.

Der kumulierte Einnahmenverlust betragt bis zum Planungshorizont 2012
20,7 Mio. Euro. Bezogen auf die Summe der ausgleichspflichtigen jahrlichen
Bevolkerungszahl im Prognosezeitraum bis 2012*** hatte somit jeder Birger eine

jahrliche Abgabe in H6he von
6,92 Euro

zur Sicherung des OPNV-Bedienungsstandards zu zahlen (siehe Tabellen 17 und
18)445.

Dieser Betrag erscheint realistisch leistbar, betragt er nur
0,048 Prozent
des Durchschnittsjahreseinkommens von 14.508 Euro (= 12 x 1.209 Euro

Nettoaquivalenzeinkommen**® im Jahre 2003 in NRW**") der Biirger und stellt keine

aufRergewohnlich hohe Belastung dar.

44 Berechnet mit der Annahme eines linear abnehmenden Bevdlkerungsbestandes im Zeitraum

zwischen 2005 und 2015.

Durch die Annahme einer gleichméaRigen Verteilung des kumulierten Verlustes des

Modellunternehmens Uber die Jahre bis 2012 wird die Berechnung eines jahrlich gleichbleibend

hohen Beitrags erméglicht.

Vgl. LDS NRW (2006b), S. 12. Das Nettoaquivalenzeinkommen ist das Pro-Kopf-Einkommen, das

unter Berlicksichtigung der GréRe und Struktur von Haushalten errechnet wird.

a7 Vgl. Sozialbericht NRW (2003). Dies stellt die aktuellste Veroffentlichung zum Nettoaquivalenz-
einkommen in NRW dar.

445

446
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Jahr Summe
2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
379.000 377.600 376.205 374.815 373.431 372.052 370.677 369.308 |2.993.088

Tabelle 17: Summe der im Betrachtungszeitraum jahrlich im Verkehrsgebiet wohnenden
Bevoélkerung alter als 18 Jahre

\Verlust 2005-2012 in Euro 20.700.000
Summe durchschnittlicher Einwohnerzahl Gber 18 Jahre 2005-2012| 2.993.088

Verlust je Einwohner tber 18 Jahre und Jahr in Euro 6,92

Tabelle 18: Jahrlicher Ausgleichsbetrag pro Einwohner alter als 18 Jahre im Verkehrsgebiet

Mit geringen finanziellen Belastungen der Birger Uber 18 Jahren pro Kopf und Jahr

kann der Einnahmenausfall des Modellunternehmens ausgeglichen werden.**

6. Gesamtkonzept eines wettbewerbskonformen
Finanzierungsrahmens fiir den OPNV

6.1 Wettbewerb als Basis einer Finanzreform des OPNV

6.1.1 Uberblick tiber Wettbewerbspotentiale im OPNV

Aufbauend auf den in Kapitel 2 dargestellten theoretischen Uberlegungen soll im
Folgenden gepruft werden, inwieweit auf den unterschiedlichen OPNV-Markten die
Voraussetzungen fir effiziente Wettbewerbsprozesse gegeben sind. Dabei ist
zunachst zwischen der Infrastrukturebene (Unterkapitel 6.1.2) und der Erstellung der
eigentlichen Verkehrsleistungen zu unterscheiden. Bei den Verkehrsleistungen
kommt es wiederum auf die verkehrliche Verflechtung an, die insbesondere durch die
siedlungsstrukturellen Gegebenheiten beeinflusst ist. So ist auf isolierten Linien, die
in eher landlich gepragten Regionen am haufigsten vorkommen durften, keine
spezielle Regulierung erforderlich (Unterkapitel 6.1.3.1). Hingegen ist in
Ballungsregionen mit hoher verkehrlicher Integration eine spezielle Rahmensetzung
fir den OPNV zu schaffen (Unterkapitel 6.1.3.2 und 6.1.3.3).

448 Die Hohe des Nahverkehrsbeitrages von 6,62 Euro pro Kopf und Jahr gibt eine durchschnittliche

Belastung der Birger im Betrachtungszeitraum an. Dabei wird auf3er Acht gelassen, dass sich die
Hohe der Nahverkehrsabgabe ab dem Zeitpunkt, zu dem die maximalen Abschreibungskosten
durch Wegfallen des GVFG entstiinden, auf einem konstanten, htheren Niveau bewegen wiirde.
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6.1.2 Betrieb der Infrastruktur

Unter Infrastruktur sind im OPNV insbesondere Schienennetze, Signalanlagen,
Bahnhofe und der Betrieb der Sicherungstechnik fiir den SPNV sowie fur U-Bahnen
und StraBenbahnen zu verstehen.**® Eine grundlegende Bedingung fiir einen
wirksamen Wettbewerb im OPNV ist der diskriminierungsfreie Zugang der Anbieter
von Verkehrsleistungen zur Infrastruktur, ansonsten behalten eingesessene
Unternehmen einen gewichtigen Vorteil gegeniiber neuen Unternehmen.** Der
Komponente Infrastruktur kommt somit eine grol3e strategische Bedeutung im

Wettbewerb zu.

Infrastruktursysteme haben den Charakter natirlicher Monopole durch einen hohen
Anteil an Sunk Costs und eine Subadditivitat der Kostenstruktur.*** Es gibt somit
keinen Konkurrenzmechanismus, der die missbrauchliche Ausnutzung durch den

etablierten Betreiber verhindern kann.

Um die Ubertragung von Marktmacht von der Infrastrukturebene auf den Markt fir
die Erstellung von Verkehrsdienstleistungen zu verhindern, wird vielfach eine
vertikale Trennung von Infrastruktur und Verkehrsleistungserstellung beftirwortet. Die
Beibehaltung eines naturlichen Infrastrukturmonopols bei einem vertikal integrierten
OPNV-Unternehmen stellt eine wirtschaftlich nicht gebotene Marktzutrittsschranke

2 Insofern ist es nicht

fur potentielle nicht integrierte Wettbewerber dar.*
verwunderlich, dass von wissenschaftlicher Seite Uberwiegend gefordert wird,
Infrastruktureinrichtungen einer auch faktisch vollig unabhangigen Institution
zuzuweisen, die schon aus Eigeninteresse eine Diskriminierung potentieller
Infrastrukturnutzer unterlasst.***

Zu bedenken bleibt, dass im Eisenbahnsektor auch vertikale Verbundvorteile
auftreten konnen. Diese konnen ihre Ursache insbesondere im Bereich der
Fahrplanerstellung haben. Zu bertcksichtigen bleiben zudem Transaktionskosten,

die in Form von Such-, Informations-, Aushandlungs- sowie Durchsetzungs- und

449 Man spricht von den essential facilities. Vgl. dazu auch Knieps (1996), S. 128 f. Siehe zudem die

Abgrenzung der Infrastruktur im OPNV im GVFG. Vgl. zudem Scheele (1993), S. 26 ff.
450 Vgl. Bracher / Trapp (2001), S. 51.
451 Vgl. zudem Hohnscheid (2000b), S. 18.
52 30 auch fiir den allgemeinen Eisenbahnverkehr festgestellt bei BDI / DIHK (2005), S. 24 f.
53 y/gl. Hartwig (2001), S. 68.
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Kontrollkosten anfallen kénnen.*** Die Einsparung von Transaktionskosten durch
hierarchische Koordination innerhalb eines Unternehmens kann einen Verbundvortell
darstellen, der mit einer vertikalen Trennung verloren geht. Inwieweit der Verzicht auf
die Nutzung vertikaler Verbundvorteile potentielle Effizienzgewinne durch die
Zulassung mehrerer Wettbewerber im Verkehrsleistungsbereich aufzehren kann, ist
nicht hinreichend geklart und wohl auch von Fall zu Fall unterschiedlich zu

bewerten.**°

6.1.3 OPNV-Betrieb

6.1.3.1 Linien mit geringen Verflechtungen

Bei der Analyse von Kostenstrukturen auf OPNV-Markten ist zwischen einer
kurzfristigen und einer langfristigen Betrachtung zu unterscheiden. Kurzfristig kann
aufgrund der Infrastrukturgebundenheit aler OPNV-Verkehrstrager jeweils nur ein
Verkehrstrager eingesetzt werden. Zum Beispiel kann eine bestehende
Busverbindung nicht kurzfristig durch ein schienengebundenes Angebot ersetzt
werden, da die hierfir bendtigte Infrastruktur erst geschaffen werden muss.
Umgekehrt kann eine bestehende Schienenverbindung zwar meist durch einen
stralBengebundenen Verkehr ersetzt werden, die Abschreibungen auf die
Infrastruktur (sunk costs Problematik), die einen wesentlichen Kostenblock
darstellen, fallen jedoch weiterhin an, sodass ein Wechsel vom Bahn- zum
Busbetrieb de facto nur infrage kommt, wenn im Bereich der Schieneninfrastruktur
groRere Instandhaltungs- oder Modernisierungsaufwendungen anstehen. Bei
langfristiger Betrachtung kommen flr eine gegebene Verkehrsrelation hingegen

grundsatzlich alle Verkehrstrager infrage.

Die Nachfrage nach Verkehrsdienstleistungen ist im Personenverkehr stets zeitlich
definiert, d. h., ein Nachfrager wiinscht die Beftrderung zu einem bestimmten
Zeitpunkt. Folglich ist nicht alleine die Gesamtzahl der Nachfrager fur die
Angebotsstruktur von Bedeutung, sondern auch deren zeitliche Verteilung. Der
Anbieter wird stets bemuht sein, seinen Fahrplan den Préferenzen der Nachfrager
anzupassen. Dabei gilt jedoch, dass — unter sonst gleichen Bedingungen — mit
zunehmender Haufigkeit der Fahrten der Auslastungsgrad sinkt und dadurch die

Kosten je Fahrgastkilometer zunehmen. Der realisierte Fahrplan ist also stets ein

454 v/gl. Hedderich (1996), S. 89 f.
%5 Zur Diskussion dieser Thematik siehe insbesondere Knieps (1996), S. 34 ff.
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Kompromiss zwischen der Orientierung an den zeitlichen Winschen der Fahrgaste
(die eine hohe Angebotsfrequenz bevorzugen) und den mit zunehmender

Angebotsfrequenz steigenden Kosten.

Kurzfristig ist fur eine gegebene Fahrt ein degressiver Verlauf der Betriebskosten pro
Fahrgastkilometer, also die Existenz von Dichtevorteilen (economies of density)“®
festzustellen. Dies ist dadurch begriindet, dass ein gro3er Teil der Kosten fix, d. h.
von der Zahl der Fahrgaste unabhangig ist (z. B. Abschreibungen auf das Fahrzeug,
Lohn des Fahrzeugfuhrers, Energieverbrauch) und mit zunehmender Auslastung die

Kosten pro Fahrgast sinken.

Dariiber hinaus existieren Verbundeffekte zwischen verschiedenen Fahrten auf einer
Linie. Da beispielsweise der Transfer von Bussen oder von Personal zwischen
unterschiedlichen Linien mit Kosten verbunden ist (,Leerfahrten®), dirfte es in der
Regel kostenglnstiger sein, wenn ein Anbieter mehrere Fahrten auf einer
gegebenen Linie durchfihrt, als wenn diese Fahrten von mehreren Anbietern
erbracht werden. Dennoch ist es nicht ausgeschlossen, dass bei hinreichend grof3em
Aufkommen eine Linie von zwei Anbietern mit den gleichen Gesamtkosten bedient
werden kann, die auch bei einem monopolistischen Angebot entstehen wirden.
Dabei ist jedoch zu bertcksichtigen, dass die Nachfrager ein einheitliches Angebot
aus einer Hand bevorzugen, wenn dieses Angebot ihnen eine héhere Flexibilitat,
d. h. die freie Auswahl zwischen einer mdglichst groRen Zahl von Verbindungen
bietet. Die Anbieter kbnnen diese Bevorzugung des jeweils grof3ten Anbieters durch
eine entsprechende Preispolitik (z. B. Rabatte fir kombinierte Hin- und Ruckfahrten,
Zeitkarten) unterstitzen. Der parallele Betrieb einer Linie durch mehrere Anbieter ist
damit zwar nicht ausgeschlossen, er durfte jedoch selbst bei freiem Marktzutritt einen

eher seltenen Fall darstellen.

Die beschriebenen Skalenertrage implizieren eine subadditive Kostenkurve und
somit die Existenz eines natirlichen Monopols. Die nachgefragte Menge an
Sitzplatzkilometern wird auf einer Linie zumeist dann am kostenguinstigsten erstellt,
wenn nur ein einziges OPNV-Unternehmen - der natirliche Monopolist - die

Erstellung vornimmt.

% Dichtevorteile sind ganz allgemein Stiickkostensenkungen (meist bei Versorgungswegen), bedingt

durch eine steigende Nachfrage bezogen auf eine Raum- (bzw. Strecken-)einheit.
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Jedoch ist insbesondere der OSPV bei Betrachtung einer einzelnen Linie ein
bestreitbarer Markt, da die Voraussetzungen fir potentielle Konkurrenz gegeben
sind. Ein groRer Teil der Gesamtkosten der OPNV-Unternehmen sind zwar fixe
Kosten fur Fahrzeuge, diese fixen Kosten stellen aber keine Sunk Costs dar, da die
Fahrzeuge im Prinzip jederzeit von der Linie abgezogen und in einen anderen Markt
— eine andere Linie — zur dortigen Leistungserstellung tberfiihrt werden kénnen.**’
Die friihere Vermutung, dass eine der Hauptmonopoleigenschaften der OPNV-
Unternehmen aus dem Eigentum an teuren Verkehrsmitteln und dem technischen
Wissen zu deren Einsatz resultiert, hat sich zudem auf Dauer als nicht belastbar
herausgestellt. Verkehrsmittel und das sie bedienende Personal lassen sich relativ
kurzfristig beschaffen bzw. einstellen und bei Nichtbedarf wieder absto3en bzw.
kindigen. Omnibusse sind ,Kapitalguter auf Radern®, die wegen ihrer Mobilitat keine
Marktzutrittsschranke darstellen.**®

Unter den beschriebenen Annahmen ist keinem OPNV-Unternehmen die Moglichkeit
gegeben, eine Monopolstellung auf einer Linie fur die Erwirtschaftung von
Monopolgewinnen auszunutzen oder einen Fahrplan anzubieten, der sich nicht an
den Praferenzen der Nachfrager orientiert. In einem solchen Fall wirden andere
Verkehrsunternehmen ihre Omnibusse in diesen Markt transferieren, um die sich
bietenden Marktchancen wahrzunehmen. Angenommen, dass keine staatlichen
regulativen Marktschranken bestehen, reicht allein die Bedrohung durch andere
OPNV-Unternehmen von auRerhalb der Linie aus, um den Monopolisten zu

disziplinieren und Monopolrenten zu verhindern.**°

6.1.3.2 Liniennetz
Wie zuvor belegt, spielen auf isolierten Linien nicht-institutionelle
Marktzutrittsschranken keine Rolle. Allerdings ist in Verkehrsraumen mit grof3en

Verflechtungen (Netze) eine andere Situation gegeben. Aus Sicht der Kunden

47 Vgl. zu vergleichbaren Gegebenheiten auf Luftverkehrsmarkten Joppien (2003). Vgl. dazu auch

Bracher / Trapp (2003), S. 39. Die Argumentation gilt in abgeschwéchter Form fiir den
schienengebundenen OPNV, wobei der Hinweis bleibt, dass in beiden Fallen den
diskriminierungsfreie Zugang zur komplementaren Infrastruktur gegeben sein muss.
458 Vgl. Reithofer / Schwarzmann / Wirl (2004), S. 13.
° So kommt Laaser bereits 1991 zu dem Ergebnis, dass trotz des natirlichen Monopols Wettbewerb
im Busverkehr mdoglich ist. Vgl. Laaser (1991), S. 74 f.
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kombinieren sich einzelne Linien die Angebote zu einem durchgéngig nutzbaren
Gesamtangebot.

Im Unterschied zu einzelnen Strecken oder kleinen Netzen fallen in grof3en Netzen
erhebliche  Planungs- und  Marketingkosten an, wenn ein  neues
Verkehrsunternenmen OPNV-Leistungen in Konkurrenz zu einem etablierten
Unternehmen anbieten will. Ein neuer Anbieter im Verkehrsnetz stinde vor dem
Problem, dass er kurz- bis mittelfristig nur einen geringen Teil der durch Zeitkarten
an andere Anbieter gebundenen Nachfrager akquirieren kann. Lediglich Nachfrager
mit Tageskarten sind kurzfristig wahlfrei. Da aber der Anteil der Zeitkarten gerade im
Berufs- und Ausbildungsverkehr im Verhdltnis zu den Einzelfahrkarten am
Gesamtumsatz hoch ist, wird ein Marktneuling kurz- bis mittelfristig im Verhaltnis zu
den etablierten Anbietern benachteiligt sein (Marktzutrittsschranke). Zudem kann es
zur Gewohnung der Nachfrager an bspw. Streckenverlaufe oder Fahrplane der
Etablierten kommen. Die Gewdhnung kann ebenfalls kundenbindend und somit als

Marktzutrittsschranke wirken. *¢°

Durch den Anstieg des Fahrgastaufkommens als Folge der Verbindung der Linien zu
Netzen kommt es zu einer Erhéhung der notwendigen Beférderungskapazitat und
damit auch zu einer Erhdhung der optimalen FahrzeuggréR3e und Taktfrequenz. Es
ergeben sich Skalenertrdge (economies of scale) durch den Einsatz groRerer

Fahrze uge und Komplementarertrage (economies of scope).

Der aber noch viel wichtigere Anreiz zum Aufbau eines Netzes ist in dem Umstand
begriindet, dass der OPNV-Anbieter dem Nutzer im Netz vielfaltige, flexible
Umsteigemoglichkeiten bietet. Dabei sind in der Regel die Umsteigebeziehungen
aufeinander abgestimmt, die Haltestellen liegen in den Verknipfungspunkten nah
beieinander. Das Netz stellt deshalb flr einen potentiellen Wettbewerber, der nur
eine isolierte Linie im Netz bedienen will, oftmals eine wirksame

Markteintrittsschranke dar.*6*

Nutzer neigen, wie bereits erwahnt, tendenziell dazu, immer jenes

Verkehrsunternehmen zu wahlen, das in seinem Netz die meisten Verbindungen

%0 y/gl. Christmann (2004), S. 246.

“*L Eiir eine ahnliche Konstellation im Luftverkehr vgl. auch Joppien (2003), Bern, S. 341.
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anbietet. Jeder einzelne Kunde hat nicht nur eine hohere Taktfrequenz und damit
eine grol3ere Flexibilitat seiner Planung, sondern grundsétzlich auch niedrigere Tarife

durch Groéf3envorteile der nun eingesetzten gréf3eren Fahrzeuge.

Der potentielle Wettbewerber, der nur eine Strecke des gesamten Netzes bedienen
will, kann dem Fahrgast eine \ergleichbare Leistung hinsichtlich Preis und Flexibilitat
nicht bieten. Im Gegensatz zum im Netz dominierenden OPNV-Anbieter hat dieser
kleine Wettbewerber kein ausgebautes Zubringernetz und kann deswegen mangels
Fahrgasten nur kleinere Omnibusse einsetzen und seine Beférderung auch nur zu

einem hdheren Preis anbieten.

Angesichts der Vielzahl mdglicher Umsteigebeziehungen in Netzen spielt die
Informationsbeschaffung fur den Fahrgast eine wesentliche Rolle. Mit einem von
einem OPNV-Unternehmen beherrschten guten Informationssystem lasst sich die
Nachfrage direkt zu den eigenen Fahrzeugen lenken. Ein potentieller Wettbewerber,
fur den kein Zugang zum Informationssystem besteht, hat in der Regel keine
Chance, nur eine einzelne Linie herauszugreifen und anzubieten. Selbst wenn der
herrschende OPNV-Anbieter gezwungen wird, in die von ihm beherrschten
Informationssysteme Angebote von potentiellen Wettbewerbern aufzunehmen,
bestehen immer noch hinreichend viele Mdoglichkeiten, die Leistung des kleineren

Mitbewerbers nicht wettbewerbsneutral zu behandeln.

Die Nutzung des Informationssystems eines Anbieters durch weitere Anbieter hat
aulRerdem zur Folge, dass der Etablierte Uber die Marktaktivitaten der potentiellen
Wettbewerber im eigenen Markt informiert ist und unverziglich darauf reagieren
kann. Dadurch wird der Marktzugang fir neue OPNV-Anbieter erschwert, die

wettbewerbsfreie Nische der etablierten OPNV-Unternehmen gesichert. ¢

Insgesamt wird es insbesondere in Ballungsregionen zur Bildung von Netz
Teilmarkten kommen, die jeweils von einem Monopolisten dominiert werden; diese
Monopolisten sind in der Lage, ihre dominierenden Stellungen zum Erwirtschaften

von Monopolrenten auszunutzen. So wird eine véllige Deregulierung des OPNV

%2 |m Luftverkehr, der allerdings eine andere Nachfragerstruktur aufweist als der OPNV, wird die

wettbewerbsbeschrankende Rolle von Computerreservierungssystemen intensiv diskutiert. Vgl.
Joppien (2003), S. 343.
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letztlich vor allem dazu filhren, dass der OPNV-Markt von nur wenigen
Gesellschaften beherrscht wird und kleinere Anbieter nur noch eine untergeordnete

Rolle spielen.

Eine vielfach sehr optimistische Auffassung von den Erfolgsaussichten einer
kompletten Deregulierung der OPNV-Markte unterschatzt die
marktzutrittsbeschrankende Wirkung des Aufbaus von Liniennetzen. Skalenertrage
treten nicht nur innerhalb von einzelnen Linien auf, sondern auch hinsichtlich des
gesamten Linienetzes; je groRer in verdichteten Raumen ein Liniennetz ist, desto
groRer ist der Fahrgastfluss und desto geringer sind die pro Fahrgast anfallenden
Betriebskosten. Es werden sogenannte Liniennetzertrdge (network economies)

erzielt.

Fahrzeuge sind zwar mobile Kapitalgiter, die zwischen einzelnen Linien
bedarfsweise transferiert werden kénnen. Bei der Errichtung von Liniennetzen fassen
die OPNV-Anbieter allerdings einzelne Linien zu Liniennetzen zusammen. Diese
Liniennetze entsprechen einem neuen, erweiterten Markt. Das gesamte OPNV-Netz
ist der Markt. Gleichzeitig ist das Liniennetz eine Sunk-cost-Investition und stellt
deswegen eine Marktzutrittsschranke gegentiber anderen OPNV-Unternehmen dar.
Die Fahrzeuge sind dabei zwar weiterhin mobil, nicht aber das OPNV-Unternehmen,

das an sein Liniennetz gebunden ist.

6.1.3.3 Koordination der Verkehrsleistungen

Linien mit geringer Umsteigehaufigkeit und kleine Netze sind insbesondere
aulBerhalb von Verdichtungsrdumen anzutreffen. Linien- und Fahrplane
verschiedener Anbieter zeigen in diesen Raumen, dass eine Verknipfung von
Fahrten in Form von Netzbildung und Fahrplanabstimmung auch heute selbst bei
Vorhandensein eines Verkehrsverbundes vielfach nicht gegeben ist. Es wird wegen
der geringen Auspragung der Nachfrage nach Umsteigebeziehungen auch nur eine
sehr geringe Notwendigkeit fir Verknipfungen gesehen. AuRerhalb von
Verdichtungsraumen mit hohem Aufwand installierte Verkehrsverbiinde stellen eine
Vernichtung der (finanziellen) Ressourcen im OPNV dar, sofern sie ihre
Koordinationsleistungen zum Aufbau von Netzen an den Nachfragewiinschen der

Kunden vorbei erbringen. Unter Bertcksichtigung der Tatsache, dass rund 80% des
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Bundesgebietes als landlich strukturierte Raume (Flache) kategorisiert werden in
denen etwa 60% der Bevolkerung Ileben, aber nur knapp 40% des
Verkehrsaufkommens im OPNV generiert werden, liegt die Vermutung nahe, dass es
somit in Deutschland in 80 Prozent der Flache und fur 60 Prozent der Bevdlkerung

keines Verkehrsverbundes nach bisherigem Muster bedarf.

Im vorangegangenen Unterkapitel wurde gezeigt, dass aus Sicht der Nachfrager in
Verkehrsgebieten mit zahlreichen und vielfaltigen Umsteigebeziehungen ein Angebot
aus einer Hand bevorzugt wird. Allerdings existiert in Deutschland ein historisch
gewachsenes System, in dem zahlreiche Anbieter in teils raumlich kleinen Regionen
aktiv sind. Ohne Koordination dieser Anbieter durch eine spezielle Instanz treten
diverse Nachteile auf: ,Hohe Wartezeiten an Haltestellen, fehlende Informationen
Uber Abfahrtszeiten, nicht abgestimmte Fahrplane, fehlende oder unzureichende
Umsteigemdglichkeiten etc. fuhren (ansonsten) zu hohen Nutzerkosten und damit zu

sinkenden Zahlungsbereitschaften fiir die OPNV-Transportleistung.“4°3

Die Koordinationsebene erbringt fiur den Kunden fast Kkeine direkten
Dienstleistungen. Sie ist eine Organisation, die nur fur relativ wenige
Verkehrsunternehmen tatig wird. Die Erstellung der Koordinationsleistung ist in
hohem Male durch Fixkosten gekennzeichnet. Dies fiuhrt zu sinkenden
Durchschnittskosten — im vorliegenden Fall also Dichtevorteilen — und damit zur
Existenz eines naturlichen Monopols. Die Begriindung der Existenz eines nattrlichen
Monopols in der Koordinierung von Verkehrsleistungen kann somit zum einem utber
die Kostenstruktur und zum anderen auch Uber die Gesamtkosten inklusive der

Nutzerkosten erfolgen. %4

Fur die Koordination sind im Grundsatz zwei unterschiedliche Ausgestaltungen
denkbar. Zum einen st eine vertikale Integration vorstellbar, d. h. die
Koordinationsleistung wird entweder von einem der in der Region aktiven OPNV-
Anbieter oder — als Kooperationsprojekt — von mehreren, im Grenzfall allen Anbietern
auf dem relevanten Markt erbracht. Diese Struktur ist in Deutschland gelegentlich
anzutreffen, insbesondere in  Regionen mit hohem  Anteil privater

Verkehrsunternehmen. Zum anderen ist es vorstellbar, dass die

“%3 priewasser (1998), S. 37 f.
%4 \/igl. Christmann (2004), S. 247.
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Koordinationsleistung von einem unabhangigen Dritten erbracht wird. In Deutschland
wird diese Koordinationsaufgabe nicht selten von o6ffentlichen Verkehrsverbiinden

erledigt. Denkbar wéare jedoch auch ein privater Koordinationsdienstleister.

Ein Neuling auf dem Markt fir Koordinationsleistungen miusste praktisch alle
Verkehrsunternehmen gleichzeitig als neue Kunden fir sich gewinnen, um in den
Markt erfolgreich einzutreten. Da dies auch nach der Privatisierung o6ffentlicher
Unternehmen sehr unwahrscheinlich ist, ist eine Bestreitbarkeit des Monopols der
Koordinierung praktisch ausgeschlossen. Mehrjahrige Kooperationsvertrage
zwischen dem Koordinator und den Verkehrsunternehmen mindern zudem die
Anzahl der Zeitpunkte fur einen moglichen Wechsel in der Koordination. Schlief3lich
bestehen Marktzutrittsschranken durch versunkene Kosten, die aufgrund des
speziellen geographischen Know-hows, das ein Koordinator erwerben muss,
verursacht werden. Ein Marktneuling musste diese Kosten vor dem Marktzutritt
beriicksichtigen, wéahrend der Etablierte diese Kosten Kkurzfristig nicht zu
bericksichtigen hat und so mit Preissenkungen einen Marktzutritt abwehren kénnte.
Im Ergebnis kann die Wertschopfungsstufe der Koordinierung der Verkehrsangebote

als ein nicht-bestreitbares natiirliches Monopol angesehen werden.*%®

6.2 Neuer Ordnungsrahmen zur Finanzierung des OPNV

6.2.1 Uberblick uiber das Gesamtkonzept

Im Folgenden wird ein Gesamtkonzept fur eine Neuordnung der
Wettbewerbsordnung und der Finanzierung des OPNV prasentiert. Dabei sind die
einzelnen Bestandteile als untrennbare Einheit zu verstehen, d. h., die erwarteten
positiven Effekte treten lediglich dann auf, wenn alle Teilelemente verwirklicht
werden. Konkret geht es um die Ermoglichung von Wettbewerb im OPNV durch
Abschaffung bestehender Marktzutrittshemmnisse sowie die Starkung der
unternehmerischen Marktorientierung durch eine alleinige Nutzerfinanzierung.
Hierbei sind zwei Falle zu unterscheiden. Die aus gesamtwirtschaftlicher Perspektive
am besten geeignete Variante (first-best-Losung) lastet allen Verkehrstragern die
jeweiligen externen Kosten an und fihrt so zu einer deutlich gestiegenen
Wettbewerbsfahigkeit des OPNV im Vergleich zum MIV. So lange eine solche

Internalisierung externer Effekte politisch nicht durchsetzbar ist, wird als second-

4% y/gl. Christmann (2004), S. 247 f.
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best-Losung ein Modell vorgeschlagen, das die staatliche OPNV-Foérderung
beibehalt, jedoch durch die Umstellung von der bisherigen Objektférderung auf ein
Gutscheinmodell sowohl die sozialpolitische Treffsicherheit als auch die Effizienz der

Leistungserstellung erheblich verbessert.

6.2.2 Effizienz durch Wettbewerb

6.2.2.1 Internalisierung externer Effekte

Um die gesamtwirtschaftliche Effizienz des Marktes realisieren zu kdnnen, ist es
grundsatzlich vorteilhaft, negative externe Effekte dkonomisch zu erfassen und den
Verursachern anzulasten (Internalisierung).*® Im Verkehr sollten die mit der
Verkehrsnutzung einhergehenden externen Kosten auch durch Abgaben®®’ und
Steuern in die Kostenrechnungen der Verkehrsteilnehmer und damit in die relativen
Preise eingehen.*®® Eine derartige Vorgehensweise ist sowohl aus 6kologischen, als
auch aus 6konomischen Griinden ein wichtiger Baustein auf dem Weg, den OPNV
nicht langer mit offentlichen Mitteln férdern zu missen. Die 6kologischen Vorteile des
OPNV im Vergleich zum MIV kommen dann auch ékonomisch zum Tragen. In den
letzten Jahren sind zahlreiche politische Aktivitaten auf verschiedensten Ebenen
sichtbar geworden, die die Funktion der Preise im Verkehr starken wollen.*®® Nach
wie vor sind diese Aktivitaten jpdoch eher Absichtserklarungen und oft nur punktuell
ausgestaltet. Konkrete Vorschlage fur eine Reform der Preise im Verkehr sind

Mangelware.

In der Praxis ist die Quantifizierung der Externalitdten und eine Monetarisierung der
externen Effekte ein schwieriges und von zahlreichen Unsicherheiten gepragtes
Unterfangen.*’® Bisherige Vorschlage zur Internalisierung krankten vornehmlich an
»-mangelnder innerer Schllssigkeit und Logik im Hinblick auf Physik und Technik
sowie auf Okonomie und Politologie.“*”* Konkrete Vorschlage fiir “faire und effiziente

Preise” mussen vor allem folgende Fragen beantworten:

% Einen umfassenden Uberblick tiber die Mdoglichkeiten zur Bewertung und Internalisierung externer

Kosten gibt Weinreich (2003) auf den Seiten 154-248, insbesondere auf den Seiten 154-177. Vgl.
zudem van Suntum (1986), S. 76-80.

47 Gemeinhin als Pigou-Steuer (Abgabe) bekannt. Vgl. Rosen / Windisch (1992), S. 239 ff. und
Cansier (1993), S. 152 ff.

468 Vgl. Maibach / Ott / Schreyer (1999), S. 9.

%9 Siehe z. B. UITP (2003), 0. S.

470 \/gl. Weinreich (2004), S. 157. Vgl. zudem Hohnscheid (2000b), S. 19.

"1 yon Winning (2005), S. 28.
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Wie viel kostet der Verkehr tatséchlich, kurz- und langfristig?

Wo sind die Schwachpunkte des heutigen Preissystems? Welche Ansatze zur
Verbesserung stehen im Vordergrund?

Welche  Auswirkungen  haben neue  Preisvorschlage auf das
Verkehrsgeschehen, auf die Verkehrsfinanzierung, auf die Umwelt, auf die
Gesellschaft und Wirtschaft sowie auf die regionalen Disparitaten?

Wie kann eine Umsetzung von neuen Vorschlagen konkret aussehen?

Es ist winschenswert, dass die EU-Mitgliedslander auf dem Gebiet der Ermittlung
volkswirtschaftlicher Kosten einheitliche methodische Standards vorgeben. Es bedarf
Analysen mit gleicher Qualitat und Beweiskraft, deren quantitative Ergebnisse
vergleichbar und auf gesamtverkehrspolitischer Ebene integrierbar sind. Die
Entwicklung eines einheitlichen Kriterienkatalogs, der bei Berechnungen auf dem
Gebiet der volkswirtschaftlichen Kosten des Verkehrs als Norm vorgegeben werden

konnte, wiirde die momentane Situation deutlich verbessern.*?

Waéhrend die Internalisierung aller externen Kosten aus 6konomischer Perspektive
die first-best-Losung darstellt, bei der auch keine Notwendigkeit fur eine spezifische
Forderung des OPNV bestiinde, so ist gegenwartig festzustellen, dass eine solch
weitreichende Veranderung der Rahmenbedingungen politisch nicht durchsetzbar
erscheint. Folglich ist eine finanzielle Forderung des OPNV in absehbarer Zeit
unabdinglich, um eine Verlagerung vom MIV zum OPNV und damit ein
umweltgerechtes — und damit gesamtwirtschaftlich weniger ineffizientes -

Verkehrssystem zu ermdglichen.

6.2.2.2 Formale Privatisierung der Infrastruktur

Durch eine Entflechtung ist die Unabhangigkeit des Infrastrukturbetriebes von den
vor- und nachgelagerten Wertschopfungsstufen sicherzustellen. Die Entflechtung
kann sich an die gesellschaftsrechtlichen und informationellen Vorgaben im

Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) anlehnen.

Eine geeignete Losung fiir Vorhaltung und Betrieb der OPNV-Infrastruktur besteht in

der Bildung privatrechtlicher Gesellschaften, die Uberwiegend im Kommunaleigentum

472 v/gl. Faller (1999), S. 460.
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stehen.*”® Dort sollte die Infrastruktur formal aber nicht materiell privatisiert

4

werden.*”* Das offentliche Unternehmen sollte zudem nicht auf vor- und

nachgelagerten Stufen tatig sein.

Bei Bau, Betrieb und Unterhaltung der Infrastruktur sollte sich das o6ffentliche
Infrastrukturunternehmen Dritter bedienen. Unter der Pramisse, dass die Infrastruktur
in  kommunalem Eigentum verbleiben sollte, sind in regelmaligen

Ausschreibungswerfahren die Leistungen privater Unternehmen zu nutzen.

6.2.2.3 Materielle Privatisierung der Verkehrsunternehmen

Kommunale OPNV-Unternehmen verfiigen (ber groRe Handlungs- und
Entscheidungsfreiheiten, zumeist ohne ein adaquates unternehmerisches Risiko
tragen zu missen. Der kommunale Querverbund Ilasst unternehmerische
Fehlentscheidungen letztlich kaum ergebniswirksam werden. Erst bei grofen
Uberschreitungen der geplanten Defizite sind gelegentlich personelle Konsequenzen
in der Unternehmensfiihrung festzustellen. Die uUberwiegend in kommunalem
Eigentum befindlichen Verkehrsbetriebe sind als ein weiterer Schritt zur Marktéffnung
— bis auf die oben bereits angesprochenen Infrastrukturunternehmen — formal und

materiell zu privatisieren.*

Mit der Privatisierung wird die oftmals geforderte Trennung der Besteller- und
Ersteller-Ebenen von OPNV-Verkehren vollzogen.*’® Ohne eine solche Trennung ist
nur schwer erkennbar, welche Personengruppe mit 6ffentlichen Geldern beglnstigt
wird und welche nicht.#’” Dieser Tatbestand erschwert die politische Diskussion tiber
eine an den Interessen der Nachfrager ausgerichtete Verkehrspolitik und schafft
Madglichkeiten zum Ausschopfen von Insiderwissen, zum Beispiel durch Mitglieder
von Aufsichtsgremien.*’® Eine ausreichende Verkehrsbedienung wird von den

Eigentimern offentlicher Verkehrsunternehmern in diesem Verantwortungsbereich

" Siehe z. B. die Ausfihrungen bei Eichmann / Berschin / Bracher / Winter (2006), S. 92.

4™ Unter formaler Privatisierung versteht man die Verselbstandigung offentlicher Aufgabentréger in
Form privater Rechtsform, z. B. eine GmbH oder AG, unter materieller Privatisierung die
Ubertragung bisher 6ffentlich wahrgenommener Aufgaben auf Private, der private Eigentimer
haftet unternehmerisch fiir seine Einlagen.

47 Vgl. dazu auch die Privatisierung des kommunalen Pforzheimer Busbetriebs SVP. 51% des

Busbetriebs wurden am 01. Juli 2006 von Veolia Verkehr tbernommen.

Vgl. Eckey / Stock (2000), S. 369. Zur ,Doppelrolle* der Kommunen im OPNV vgl. auch

Weil3 (2003).

477 \/gl. Fredrich (2003), S. 49.

478 \igl. Christmann (2004), S. 260. Vgl. Zudem Ewers / llgmann (1999), S. 22.

476
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sehr grof3zigig interpretiert. Der Entscheidungsmal3stab ist nicht immer an
betriebswirtschaftlichen Notwendigkeiten, sondern des Ofteren an politischen

t.479

Opportunitaten ausgerichte Die Kommunen konnen im Interesse ihrer

Verkehrsunternehmen einen wettbewerbsverzerrenden Einfluss auf die Formulierung

0

von Ausschreibungsbedingungen nehmen.*®° Die Privatisierung verhilft dem

Subsidiaritatsprinzip und dem UbermaRverbot zu mehr faktischer Geltung.*8*

Private arbeiten wegen ihrer Kosten- und Lohnstruktur zumeist kostengtinstiger als
offentliche  Verkehrsunternehmen.*®? Die Tatsache, dass die offentlichen
Unternehmen Fahrleistungen in erheblichem Umfang per Auftragsverfahren von
privaten  Unternehmen  erbringen lassen, zeigt, dass Private die
Verkehrsleistungserstellung im OPNV genauso gut wie kommunale Unternehmen
erfullen kénnen. Tendenziell unterliegen privatwirtschaftlich gefiihrte Unternehmen
weniger dem Subventionsdruck bei gleichzeitig hoherer Effizienz als offentliche

Unternehmen.*®®

Bei der Beurteilung einer Privatisierung kommunaler OPNV-Unternehmen handelt es
sich letztlich nicht um eine Wertungsfrage. Es gilt die Richtungsaussage, dass
privatwirtschaftlich gefuhrte Unternehmen eine produktivere Verwendung von
Ressourcen erreichen kdnnen, als Organisationen und Unternehmen in offentlichem
Eigentum.*®* Private Verkehrsunternehmen miissen nicht zwischen dem politischen
Druck einerseits und andererseits 6konomischen Anforderungen operieren.

Private Unternehmen verfolgen die gesellschaftlich erwinschten Ziele, wie
Reduzierung des MIV als scharfstem Konkurrenten des OPNV, aus
Eigeninteresse.*®® Ohne eine unternehmerische Lésung in Form einer Privatisierung
kommunaler Unternehmen hat der OPNV dauerhaft nur geringe Chancen gegen den
MIV. Beispiele z. B. aus Gorlitz und Bad Kreuznach zeigen, dass sowohl

Omnibusbetriebe als auch Strafienbahnen teil- bzw. vollstandig privatisiert werden

479 Vgl. Baumeister / Engeler / Schaaffkamp (2004), S. 17.

80 Zudem wird dadurch ausgeschlossen, dass politische Einflisse die kommunalen
Verkehrsunternehmen zu ,Abstellgleisen fir ausrangierte Politiker* werden lassen.

481 Vgl. Grossekettler (1990), S. 27 ff.

82 \/gl. Fredrich (2003), S. 49.

483 \/gl. Stiiber (2003), S. 138 f.

4 n gegensatzlicher Auffassung hierzu legte bereits 1983 legte die Gewerkschaft der Eisenbahner
Deutschlands im Zusammenhang mit ersten groReren Privatisierungen in Niedersachsen einen
umfangreichen Katalog vor, der Privatisierungen als lediglich ideologische Frage einschatzte.
Mendner / Sauerborn (1983).

85 v/gl. llgmann / Petzel (1998), S. 249 f.
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kénnen. Es wurden Standards — insbesondere Qualitatsvorgaben — vereinbart, die
aus dem Nahverkehrsplan und somit dem Willen des Aufgabentragers abgeleitet
sind. Da die Verkehrsgesellschaften das Risiko der Fahrgeldeinnahmen tragen, liegt
ein hoher Qualitatsstandard in ihrem eigenen Interesse, es besteht zwischen den
Vorgaben des Nahverkehrsplans und der Verfolgung privatwirtschaftlicher Ziele kein

Widerspruch.

Bereits heute privatisieren kommunale Gebietskorperschaften in Deutschland
verstarkt ihr Eigentum an Mobilitatsdienstleistern.*®® Neben ordnungspolitischen
Uberlegungen geschieht die Privatisierung insbesondere zur Entlastung offentlicher
Haushalte, aber auch aus Effizienzgriinden.*®” Es werden Synergieeffekte angestrebt
und Kostenpotentiale ausgeschopft.?®® Es gibt keine verfassungsrechtlichen
Einwande gegen eine Privatisierung. Nicht-hoheitliche Aufgaben der offentlichen

Hand koénnen in vollem Umfang privatisiert werden. %

6.2.2.4 Freier Marktzugang auf einzelnen Linien

Aus ordnungspolitischer Sicht sind alle institutionellen Marktzutrittsschranken
aufzuheben, damit die effizienzsteigernde Wirkung wettbewerblicher Prozesse voll
zum Tragen kommt. Es entfallt mit anderen Worten die
personenbeférderungsrechtliche Genehmigung zum Betrieb einer oder mehrerer
Linien. Flr ein Unternehmen reicht es zum Markteintritt, wenn es die allgemeinen
Voraussetzungen zur Teilnahme am Stral3enpersonenverkehr erfllt, (z. B. subjektive
Genehmigungsvoraussetzungen wie Zuverlassigkeit und Fachkunde, erganzt um
sicherheitsrelevante  Vorgaben bzgl. Fahrzeugen und Qualifikation von

Bediensteten).

Das Aufbrechen der regionalen und Ilokalen Monopole Ilasst die
Markteintrittsbarrieren sinken und erhéht die Chance auf zusatzliche neue Angebote.
Indem die Unternehmen das Risiko fur ihre Preise und ihre Angebotspolitik selbst
tragen mussen, kann nur eine Geschaftspolitik erfolgreich sein, die den Kunden im
Mittelpunkt ihrer Aktivitaten hat. Zuverlassige, schnelle, saubere und komfortable

486 Vgl. Seiter (2006), S. 83 f. Vgl. zudem Lasch / Lemke / Jugelt / Probst / Wagener / Winckler (2005),

S. 29 ff.

Vgl. Kéberlein (1997), S. 238 ff.

“88 \/gl. DB Research (2001), S. 20 und 32.
89 Siehe dazu auch FES (2006).

487
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Verkehrsangebote miuissen fur den Kunden malgeschneidert sein, wollen die
Unternehmen mit steigenden Fahrgastzahlen und grof3eren Gewinnmargen
operieren. Eine bessere Anpassung von Angebot und Nachfrage, Liniennetz und
Umlaufoptimierung, Transparenz und Wettbewerbsneutralitat ist unabdingbar.®® Es
durfte sich als sinnvoll erweisen, Uber Kooperationen und Spezialisierungen von
Verkehrsunternehmen den Aufbau privater Fahrzeug- und Personalpools
anzustreben. Steigende Fahrgastzahlen, einhergehend mit einer groReren
Ausnutzung von Park-und-Ride-Anlagen und eine Verdnderung des Modal-Split,
starken den OPNYV als gleichwertige Alternative zum MIV, wie die jungsten Beispiele
in Oxford und Trent Barton belegen.**! Ein Marketing verstérkt an den Interessen der
Kunden ausgerichtet, tragt dauerhaft zur Attraktivitatssteigerung des eigenen
Verkehrs bei, die Fahrpreise entsprechen den tatsachlichen Knappheitsrelationen.*%?
Unstrittig werden sich in einem Modell der vollstandigen Marktéffnung mit den hier
vorgegebenen  Rahmenbedingungen bei den  Unternehmen  erhebliche
Kosteneinsparungen - einhergehend mit Rentabilitatssteigerungen - ergeben, die
z. B. in GroRbritannien bei bis zu 35% lagen.*®® Eine Ausweitung des Angebotes —
gemessen in Fahrplankilometern — ist zu erwarten, wenn das weiter unten
vorgestellte neue Forderinstrumentarium in Form von zweckgebundenen Transfers
eingefuhrt wird. Dabei ist jedoch zu beachten, dass eine Verstarkung des Angebotes
insbesondere auf den am starksten nachgefragten Strecken erfolgen durfte und z. B.
grol3e Busse durch Midi-Busse ersetzt werden. Die ErschlieRung der Flache kénnte
sich bei mehr Kundenorientierung ebenfalls verbessern, zumindest in bestimmten

Regionen.*®*

Eine haufig diskutierte Fragestellung ist die nach der zu erwartenden
Anbieterkonzentration auf geoffneten OPNV-Markten. Das AusmafR der
Konzentration durfte insbesondere davon abhangen, ob nennenswerte
Verbundeffekte zwischen dem Betrieb mehrerer, raumlich getrennter OPNV-
Angebote bestehen. Dies kann a priori nicht zuverlassig beurteilt werden. Denkbar

sind auch Franchise-Systeme wie sie auf anderen Dienstleistungsmarkten

490

. Vgl. Knieps (1996), S. 22 ff.

o Vgl. Elsner (2006), S. 51 und 52.

492 y/igl. Knieps (1996), S. 22 ff.

93 Ein Teil der Kostenersparnis ist auf einen Reallohnriickgang bei den Omnibusfahrern
zuruickzufuhren.

9% v/gl. Nitsche (2001), S. 258.
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zunehmend an Bedeutung gewinnen. Entscheidend ist, dass der Marktzugang offen
bleibt und die Wettbewerbspolitik wettbewerbsbeschréankende Verhaltensweisen

einzelner Anbieter konsequent unterbindet.

Informationen sind eine elementare Notwendigkeit zur Herstellung von
Markttransparenz. Eine Bestreitbarkeit des natirlichen Monopols der OPNV-
Beforderungsleistung auf einzelnen Linien mit geringer Umsteigehaufigkeit und
kleinen Liniennetzen mit freiem Marktzugang ist vor allem dann von Erfolg
beschieden, wenn auch in diesem Bereich eine zuverlassige Information Uber die
unterschiedlichen Verkehrsangebote und unterschiedlichen Preise der einzelnen
Anbieter in einer fur alle zug&nglichen, allgemein verstandlichen und jederzeit
verfligbaren Plattform sichergestellt ist. Es erleichtert einen rivalisierenden
Marktzutritt auf lokalen Markten, wenn die Informationsplattform die Angebote eines
natdrlichen Bus-Monopols transparenter macht. Es ist zudem zumindest in der
Ubergangsphase hin zum Wettbewerb zu uberlegen, ob nicht regulativ vorzugeben
ist, dass Fahrplane mindestens einen halbjéhrlichen Bestand haben sollten, damit
die Stabilitat der Verkehre gesichert ist.**® Nach der in GroRbritannien
vorgenommenen vollstandigen Liberalisierung von Markten wurde die eingetretene
hohe Instabilitat des OSPV-Systems als ein entscheidender Faktor der damaligen
negativen Entwicklung der Fahrgastzahlen angesehen. Das britische Modell hat in
den letzten Jahren gezeigt, dass nach der Marktfindungsphase mit grof3en
Unsicherheiten zunehmend unternehmerische Verantwortung — nicht zuletzt
verbunden mit stabilen Angeboten — zu einem leichten Anstieg der Fahrgastzahlen
fuhrte (siehe Abbildung 38).

9 Oettle fordert als Qualitatskriterium in einer Deregulierung ,die Planungssicherheit fir Nutzer in

Bezug auf die Bestandigkeit von Angeboten.” Oettle (1999), S. 45.
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Abbildung 38: Fahrgastzahlen in GB im OSPV seit der Liberalisierung

Die wichtigste Funktion der Informationsplattform ist die Prasentation des qualitativen
und quantitativen Angebotes und der jeweils geltenden Preise gegeniber moglichen
Absatzmittlern oder direkt gegentuber dem Fahrgast. Durch Vorgaben an den

Betreiber der Plattform ist sicherzustellen,

dass samtliche Fahrplane aller OPNV-Anbieter im System in gleicher
Qualitat darzustellen sind (kein Display Bias)

fur die Aufnahme von Wettbewerbern die gleichen Entgelte wie fur die
bestehenden Marktteilnehmer zu entrichten sind

die durch den Betrieb der Plattform erlangten Markt- und Marketingdaten
nicht zu wettbewerbswidrigen Zwecken benutzt werden (kein Database
Bias).

Um wettbewerbsbeschrankenden Marktpraktiken vorzubeugen, empfiehlt es sich,
einen Verhaltenskodex, einen sog. ,Code of Conduct® fir den Betrieb der
Informationsplattform vorzugeben. Neben einem diskriminierungsfreien Zugang
sollten das Verbot von Display und Database Bias, die Unzulassigkeit von
Kopplungs- und Ausschlie3lichkeitsvertragen sowie Vorschriften zur Berechnung von

Nutzungsentgelten vorgegeben werden.

Die Einrichtung der Informationsplattform sollten beim Aufgabentrager angesiedelt
und der private Betreiber in einem mehrjghrigen  Rhythmus per

Ausschreibungswettbewerbs ermittelt werden. Die Kooperation mit der
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Infrastrukturplattform ist fur die Linienbetreiber Pflicht und erfolgt gegen

kostendeckende Entgelte. Die Plattformen sind bundesweit zu verknupfen.

6.2.2.5 Exklusivlizenzen fur gro3ere Liniennetze

In den Regionen, in denen aufgrund der erheblichen Netzeffekte und Irreversibilitaten
kein Marktzutritt moglich ist, ware das Recht zur ausschlief3lichen Bedienung des
OPNV-Liniennetz im Wege eines Lizenzierungsverfahrens zu vergeben. Der nach
Preisen und Leistungen gesamtwirtschaftlich beste OPNV-Anbieter ist zu wahlen.
Die Einhaltung der Lizenzbedingungen ist nach Aufnahme des Betriebs zu

kontrollieren.

Zur Auswahl des besten Angebotes bedarf es Vorgaben der lizenzvergebenden
Stelle hinsichtlich der Abgrenzung des Netzes. OPNV-Unternehmen erhalten keine
Zuschiisse und haben damit die Beférderungsentgelte kostendeckend zu kalkulieren.
Die lizenzvergebende Stelle hat ein ausreichendes OPNV-Angebot sicher zu stellen
und verbindlich und transparent die Art der — weiter unten erlduterten - direkten
Transfers festzulegen. Der OPNV-Anbieter muss als belastbare
Kalkulationsgrundlage Kenntnis haben, inwieweit zweckgebundene Gutscheine oder
nicht zweckgebundene Finanztransfers den einzelnen Bevdlkerungsgruppen
ausgereicht  werden. Fehlende Informationen tber das mogliche
Fahrgelderlospotential erhdhen die Bandbreite der Unsicherheit des Anbieters.
Genaue Informationen reduzieren die Bandbreite der Unsicherheit und senken das
Risiko aus Sicht des OPNV-Anbieters, eine Reduzierung des Risikozuschlags wird

moglich.*®

Die Vergabe unter Berlcksichtigung des gesamtwirtschaftlich besten Preis-
Leistungsverhaltnisses setzt funktionale Leistungsbeschreibungen voraus.*’
Unternehmerische Flexibilitat ist mit der politischen Zielsetzung und Steuerung durch
den Aufgabentrager zu verbinden. Es erhdht sich die Auswahl an Alternativen fur
eine wirtschaftliche Beschaffung der gewtiinschten Leistung. Die allokative Effizienz
der Vorgaben des Aufgabentragers wird gesteigert, da vorhandene

unternehmerische Potentiale geweckt und genutzt werden.*®® Der Aufgabentrager

49 yv/gl. Beck (2006), S. 29.
497 \igl. Kéhler (2004), S. 8.
498 Vgl. Barth / Baumeister / Griem (2005), S. 19 ff.
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kann sich auf seine ,eigentlichen* Aufgaben, d. h. strategische und
verkehrspolitische Vorgaben konzentrieren. Es gibt fur ihn keinen operativen
Lenkungs- und Steuerungsaufwand.**® Es reduziert sich der Verwaltungsaufwand,
der derzeit in Verkehrsverbinden und Bestellerorganisationen durch Organisation
komplizierter  Ausschreibungsverfahren, Uberwachung der  vertraglichen
Verpflichtungen der Unternehmen, Weiterentwicklung der komplexen Vertrage und
der politischen Konkurrenz um die Verteilung von Subventionsmasse entsteht. Es
sollte sichergestellt sein, dass auch mittelstandische Planungsbiros am Wettbewerb
teiinehmen konnen, die sich z. B. hinsichtlich der reinen Befdorderungsleistung bei
anderen Verkehrsunternehmen bedienen. Fir den Aufgabentrager ist ein
umfangreiches Wissen uber Verkehr und Strukturen notwendig, sind doch eine

Angebotsauswertung und Vertragsgestaltung anspruchsvoll und aufwendig.

Insgesamt kdnnen bspw. die nachfolgend vorgegebenen Leistungsmerkmale als
Mindeststandards bei Leistungsbeschreibungen und Evaluierungen von Leistungen
beriicksichtigt werden®®:

Effizienzmerkmale
Komfortmerkmale
Umweltmerkmale >t

Sicherheitsmerkmale

Bei der Setzung von Mindeststandards ist ,im Zweifel fir den Markt* und gegen
,Zzentrale Planung” zu entscheiden. Was ein gutes Angebot und ein gutes Netz ist,
entscheiden im OPNV die Kunden und nicht Planer und Politiker.>? Im Wettbewerb
als Entdeckungsverfahren hat jedes OPNV-Unternehmen die Mdglichkeit, sich tiber
innovative Produkte und Preisdifferenzierungsstrategien darzustellen.®®® Die
Moglichkeit zur umfassenden Nutzung unternehmerischer Innovation ist das zentrale

Argument fur die Beschrankung der Aufgaben der Aufgabentrdger auf nicht

499 v/gl. Nesemeier (1997), S. 177 ff.

0 wie umfangreich die Vorgabe von Standards insgesamt sein kann, siehe insbesondere Gorter
et al. (2000). Zur funktionalen Ausgestaltung der Mindeststandards siehe auch VDV (2003).

o01 Vgl. dazu auch Schéafer (2006), S. 92 ff.

%92 50 kommt z. B. Blimel bei seiner Strukturanalyse des heutigen OPNV zu der Erkenntnis, dass
.Der Staat als Kunde — ein Immunsystem gegen Fahrgastbedirfnisse* darstellt. Blimel (2004),
S. 12. Siehe zudem die weiteren Ausfilhrungen bei Blimel (2004) insbesondere auf Seite 12-42.

%93 y/gl. Knieps (2006), S. 4.
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unternehmerische Tatigkeiten und damit auf ausschlie3lich grundlegende politische
Vorgaben. Wirde man weiteren OPNV-Unternehmen den Marktzutritt zum
Liniennetz gestatten, bestinde die Gefahr der Rosinenpickerei durch eine
Beschrankung des Angebotes der weiteren Marktteilnehmer auf lukrative, gut
ausgelastete Strecken. Es ergibt sich somit die Notwendigkeit, dem Lizenzinhaber
den alleinigen Marktzutritt durch institutionelle Schranken zu sichern. In
regelmafiigen Abstanden von ca. acht bis zehn Jahren sollte das Recht zur alleinigen

Bedienung eines OPNV-Netzes in einem Verkehrsgebiet neu vergeben werden.

Der regelmafiige Wettbewerb um den Markt sichert Effizienzgewinne gegenuber
einem dauerhaften Monopol in privater oder o6ffentlicher Hand. Es bedarf mit den
OPNV-Unternehmen keiner anreizorientierter Nettovertrage um die fehlende Markt-
und Kundennédhe auszugleichen. Die Problematik des ausschlief3lichen Einkaufs von
Verkehrsleistungen bei den Unternehmen, die sich mangels Gestaltungsspielraumen
in die Rolle von ,Lohnkutschern” befinden, entfallt. Eine Angebotsplanung am griinen
Tisch  wird vermieden,®® ebenso wie eine =zersplitterte Vorgabe von

Leistungsparametern.

6.2.2.6 Freiwillige Kooperation der Verkehrsunternehmen

Die Kooperation von Verkehrsunternehmen in benachbarten Regionen ist von
zentraler Bedeutung, um den Fahrgasten ein mdglichst komfortables Angebot ,aus
einer Hand“ bieten zu konnen. In dem oben beschriebenen Wettbewerbsmodell ist
zunachst durch eine geeignete Abgrenzung der Gebiete fur die Exklusivlizenz
sicherzustellen, dass ein Groldteil der Umsteigeverkehre durch den jeweiligen
Anbieter durchgefiihrt wird, sodass fir die Nutzer keine zuséatzlichen

Transaktionskosten entstehen.

Fur die im Wettbewerb stehenden Anbieter einzelner Linien besteht ebenso wie fur
die am Gewinnziel orientierten Inhaber der Exklusivlizenz ein Anreiz zur
Ermdglichung integrierter Angebote, wenn hierfir eine entsprechende Nachfrage am
Markt existiert und die hierdurch generierten Zusatzerlose die Kooperationskosten
Ubersteigen. Auch hier sind keine spezifischen Vorgaben durch den Aufgabentrager

erforderlich.

% vigl. Nesemeier (1997), S. 174 ff.
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6.2.3 Sozialvertraglichkeit durch Subjektférderung

Dem Verkehrssektor werden im Allgemeinen, dem OPNV im Besonderen, bestimmte
gemeinwirtschaftliche Aufgaben zugewiesen. Neben dem &6konomischen und
sozialen Ausgleich zwischen verschiedenen Regionen soll der OPNV auch der
personenbezogenen Sozialpolitik, derzeit insbesondere durch Sozialtarife fur
besondere Personengruppen, dienen. Ein flachendeckendes Angebot an 6ffentlichen
Verkehrsleistungen ist vorzuhalten um generell auch fir einkommensschwache
Personen dem Grundbediirfnis der Mobilitait gerecht zu werden.®® Auch im
Koalitionsvertrag von 2005 ist festgelegt, dass der OPNV die ,Funktionsfahigkeit und
Lebensqualitat unserer Stadte" verbessern und ,Kern eines sozial angemessenen

und 6kologisch vertraglichen Mobilitdtsangebotes* sein soll.>%

Es ist im Folgenden zu klaren, ob und wie unter den Bedingungen eines freien (und
wettbewerbsneutralen) Marktzugangs bzw. der Exklusivlizenz die vorstehenden Ziele
erreicht werden konnen. Bei der Analyse wird bewusst von den derzeitigen
sektorspezifischen Institutionen wie Personenbeférderungsgesetz und
Verkehrsverblinden abstrahiert, um die 0konomischen Grunderkenntnisse besser
darstellen zu kénnen. Obwohl sich sozialpolitische Zielsetzungen im OPNV wegen
ihrer vorwiegend normativen Begrindung nicht rein d&onomisch bewerten lassen,
kann doch festgehalten werden: Eine systematische Besserstellung einzelner
Gruppen kann im Allgemeinen durch subjektgebundene Transfers bei freier
Verfiigung der Beglnstigten tber die Mittel besser verfolgt werden, als durch direkte

Zahlungen zum Ausgleich von TarifermaRigungen an die Unternehmen.

Der Nutzen einer gegebenen Umverteilungssumme ist fur die Begtnstigten in der
Regel umso groRRer, je freier sie darUber verfigen koénnen. Im Falle der
personenbezogenen Sozialpolitik hat dies zur Folge, dass einkommensschwache
Personen im OPNV nicht Uber subventionierte Tarife begiinstigt werden sollten,
sondern Transfers erhalten mussten, die sie in die Lage versetzen, kostendeckende
Fahrpreise zu zahlen. Nach einer Markt6ffnung werden sich Umfang und Struktur der
erbrachten und  nachgefragten ~ OPNV-Leistungen erheblich  verandern.

Quersubventionierungen z. B. zwischen Strecken und Linien werden — zumindest

505 Vgl. Dalkmann (2006), S. 7 ff. und Ratzenberger (1996), S. 220. Vgl. dazu auch die Ausfilhrungen

zu den politischen Zielen des OPNV in Kap. 2.3 dieser Arbeit.

506 Vgl. Bundesregierung (2005).



194

aul3erhalb der Gebiete mit Exklusivlizenz - nicht mehr stattfinden, Linien werden nur
noch zu kostendeckenden Preisen aufrecht erhalten. Eine starkere
Angebotsdifferenzierung wird dem Umstand Rechnung tragen, dass auf bereits
heute nachfrageschwachen OPNV-Strecken nur ein Preis moglich ist, fur den keine
Nachfrage zu erwarten ist. Ein derartiger Vorgang ist ausschlie3lich das Ergebnis
einer marktlichen Koordination von Angebot und Nachfrage durch einen wirksamen

Wettbewerb und kein Marktversagen.

Es bedarf einer distributionspolitisch orientierten Rahmensetzung, um auch fur
bestimmte (z. B. einkommensschwache) Nachfragergruppen ein bezahlbares OPNV-
Angebot zu gewahrleisten. Die Anwendung des Prinzips der Subjektférderung
fordert, der zu begilinstigenden Personengruppe direkte Transfers in einem Ausmald
zu zahlen, die sie in die Lage versetzen, kostendeckende Fahrpreise zu entrichten.
Grundsatzlich sind direkte Transfers an (einkommensschwache) Personengruppen
einer Gutscheinldsung vorzuziehen, soll der nichtmotorisierte Individualverkehr
(FuRganger, Radfahrer) nicht benachteiligt werden. Sofern jedoch ausschlief3lich
eine Umwidmung der bisherigen OPNV-Férdermittel - unter Beibehaltung der
Fordersumme - von einer Objekt- zur Subjektférderung stattfindet, sollten die
Transfermittel tiber OPNV-Gutscheine den Bediirftigen ausgereicht werden.*®’ Es
kann damit verhindert werden, dass die Transferempfanger das Transfereinkommen
fur andere Zwecke als den OPNV nutzen, dem OPNV somit insgesamt gegeniiber
der bisherigen Situation eine finanzielle Einbuf3e entstinde, was sich wiederum

negativ auf das (politisch gewlinschte) Verlagerungsziel auswirken kénnte.

Bereits heute erfolgt im Schilerverkehr vielfach die Ausgabe von Gutscheinen durch
die Schultrager zum Bezug von OPNV-Fahrscheinen. In einzelnen Fallen wird eine
direkte  Abrechnung der Fahrkartenkosten bei den  Aufgabentréagern

vorgenommen.®®® In GroRbritannien gibt es ein Modell, in dessen Rahmen Menschen

507 Vgl. dazu auch entsprechende Vorschlage fur das Bildungssystem bei Blankart. Blankart spricht

sich fur eine staatliche Forderung des Hochschulsystems in Form einer subjektbezogenen
Gutscheinlésung aus. Blankart (2005), S. 80 ff. Wahrend die Forderung nach Gutscheinen anstelle
von ungebundenen Transferzahlungen im Bildungssystem primar meritorisch begriindet sein
durfte, findet im OPNV das Gutscheinmodell seine Rechtfertigung in den verzerrten
Rahmenbedingungen (ungentigende Internalisierung negativer externer Effekte), die eine
Forderung des OPNV als Alternative zum MIV unabdingbar machen.

% Es st nicht als ungewohnlich zu bezeichnen, wenn in derartigen Fallen noch nicht einmal die
tatsachliche Inanspruchnahme des Fahrscheins durch den Schiler gepriift wird. Dies zeigt jedoch,
dass die administrative Umsetzbarkeit des Gutscheinmodells mittels materieller Gutscheine
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ohne Zugang zum Individualverkehr Gutscheine fir Taxidienstleistungen beantragen
kénnen.®®® In Halle/Saale kénnen Frauen von der Stadtverwaltung Gutscheine

erhalten, die fir nachtliche Taxifahrten einsetzbar sind (,Frauen-Nacht-Taxi®).

Im hier vorgeschlagenen Modell werden die OPNV-Férdermittel nicht mehr dem
Verkehrsunternehmen, sondern als OPNV-Gutscheine direkt an die Burger im
Verkehrsgebiet vergeben (Prozesseffizienz; Strategieresistenz), wobei bestimmte
(soziale) Gruppen mehr OPNV-Gutscheine erhalten konnen als die Allgemeinheit
(spezielle soziale Zielwirkung). Die Subjektforderung fihrt zu einer hoheren
Effektivitat sozial- und regionalpolitischer Malinahmen, da entsprechend zielgerichtet
Personen besser gestellt werden kénnen und Mithahmeeffekte vermieden werden.®°
Es erfolgt ein Abbau der Verzerrungen relativer Preise durch Einfihrung
effizienzsteigernder Preisdifferenzierung zwischen den Angeboten. Das Angebot
richtet sich an den Konsumentenwinschen aus und wahrt die
Konsumentensouveranitat, die Transparenz wird gesteigert, indem klar erkennbar ist,

welche Personengruppen unterstiitzt werden und welche nicht.>*

Fur eine Gutscheinldésung gibt es zwei grundsatzliche Mdglichkeiten. Erstens liel3en
sich personengebundene, d. h. nichthandelbare Gutscheine ausgeben. Fahren die
Birger nicht mit dem OPNV, sondern bevorzugen andere Mobilitatsalternativen,
bleiben die OPNV-Gutscheine ungenutzt. Der 6ffentliche Haushalt spart Geld, da er
die Gutscheine nicht dem Unternehmen erstatten muss. Zur Erschliel3ung
zusatzlicher Mittel (im Sinne einer gesteigerten Nutzerfinanzierung) hat das
Verkehrsunternehmen starke Anreize, durch unternehmerischen ,Erfindergeist*
Nachfrage zu generieren. Die Verkehrsunternehmen miissen sich an den Winschen
der Kunden ausrichten, um sich finanzieren zu konnen, da nur tatsachliche
Fahrgaste ,Geld bringen® (allgemeine Nachfragewirkung).

Alternativ ware es denkbar, dass die Nachfrager die Gutscheine untereinander
handeln kénnen. Eine derartige Vorgehensweise hatte den Vorteil, dass ein Markt fur
Gutscheine entsteht, mit der Folge, dass Personen, die einen geringeren Bedarf an

(OPNV-)Mobilitat aufweisen, ihre Gutscheine an Personen verkaufen, die einen

generell als realistisch erachtet werden kann. Eine weitere Verbesserung der Gutscheinausgabe
und -abrechnung kann durch Innovationen im Bereich des ,E-Ticketing“ erwartet werden.

Vgl. Bohler / Dalkmann (2004), S. 54.

>0 y/gl. Christmann (2004), S. 2509.

L y/gl. Peistrup (2006), S. 29 f.

509
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hohen (OPNV-)Mobilitatsbedarf haben.®? Der Preis des Gutscheins wird sich in
einem Bereich zwischen einer inkrementalen Einheit Uber O bis einer inkrementalen
Einheit unter dem Wert des Fahrscheins einpendeln. Die Person, die den Gutschein
verkauft, kann durch den Erhalt einer zweckungebundenen Finanzsumme ihren
personlichen Nutzen erhéhen, indem sie die Finanzmittel derjenigen Verwendung
zufiihren kann, die fur sie nutzenmaximal erscheint. Die OPNV-Anbieter erhalten die
gesamte Fordersumme, da alle Gutscheine zum Erwerb von Leistungen genutzt

werden.

Generell ist darauf hinzuweisen, dass der Wechsel vom Objektférderungssystem
zum Subjektférderungssystem diejenigen Personen relativ schlechter stellt, die
derzeit in hohem MaRe von den nicht-kostendeckenden Preisen im OPNV profitieren.
Demgegenuber wiurden — insbesondere bei handelbaren Gutscheinen — diejenigen
Personen besser gestellt, die derzeit den OPNV wenig oder sogar Uberhaupt nicht
nutzen. Dieser Effekt ist jedoch nicht als ,Ungerechtigkeit” anzusehen, da er daraus
resultiert, dass die derzeitige Forderung nicht gemald der Bedurftigkeit, sondern

geman der OPNV-Nutzung erfolgt.

Aus den bisherigen Ausfihrungen wird deutlich, dass eine wettbewerbliche
Marktordnung im Verkehr, einhergehend mit einer Subjektférderung und damit einer
Steigerung  der  Nachfragekraft  bestimmter  Bevoélkerungsgruppen,  der
Gewahrleistung eines Grundbedarfs an Offentlicher Mobilitat fur diese
Bevélkerungsgruppen nicht widerspricht.®*® Eine Marktdffnung und Privatisierung im
OPNV beendet die bisherige Intransparenz und filhrt zu einem starkeren
Kostenbewusstsein der politischen Entscheidungstrager und einem

Legitimationsdruck in der Verfolgung der distributionspolitischen Ziele.

*2 Gutscheinmodelle in anderen Politikbereichen sehen zumeist keine Handelbarkeit vor, vgl. Spiess /

Wagner / Kreyenfeld (2000). Die Begriindung hierfir ist, dass mit der Inanspruchnahme der
entsprechenden Leistung positive externe Effekte verbunden sind, beispielsweise bei Gutscheinen
fur die Inanspruchnahme von Kinderbetreuungseinrichtungen. Eine Handelbarkeit wirde hier der
gesamtwirtschaftlichen Zielsetzung entgegen wirken. Fir OPNV -Gutscheine hingegen gilt, dass die
volkswirtschaftlichen Vorteile nicht dadurch entstehen, dass jeder Berechtigte eine bestimmte Zahl
von Leistungen in Anspruch nimmt, sondern dass insgesamt ein bestimmter Prozentsatz des
Personenverkehrs mit dem OPNV erbracht wird. Folglich ist es nicht von Nachteil, wenn die
Handelbarkeit dazu fiihrt, dass einzelne Berechtigte die Leistung nicht in Anspruch nehmen, da
dies durch einen entsprechend héheren Konsum anderer Berechtigter ausgeglichen wird.

Zur allgemeinen Problematik staatlicher Transferzahlungen an Private siehe insbesondere

Bartling / Luzius (2004), S. 241 ff.
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7. Schlussfolgerungen zur Neuordnung der Finanzierung des
Offentlichen Personennahverkehrs

Der OPNV hat innerhalb des Verkehrs eine zunehmend geringe Bedeutung, wie z. B.
die niedrigen Anteile des OPNV an der Gesamtverkehrsleistung im Personenverkehr
zeigen. Es ist zudem davon auszugehen, dass die Zahl der "Captive Riders™ in einem
z. T. dramatischen Ausmalfd abnehmen wird und somit weitere Nachfrageausfalle zu

Lasten des OPNV anstehen.

Die jetzige OPNV-Organisationsstruktur ist insbesondere im OSPV durch einen
starren regulierten Markt mit einer Vielzahl insbesondere kommunaler Monopole,
einer starken Stellung der Monopolunternehmen und einer nicht ausreichenden
Dynamik gekennzeichnet. Die Offnung des Schienenverkehrs fiir den Wettbewerb
hat die marktbeherrschende Stellung der Deutschen Bahn bisher nicht gebrochen.
Zum Teil groRe Aufgabentragerorganisationen bestimmen weitgehend durch
Setzung entsprechender Parameter in Ausschreibungen, welcher OPNV den

Nachfragern angeboten wird.

Finanzierung und Organisation des OPNV stehen in einem engen rechtlichen und
politischen Zusammenhang. Aussagen zur Bewertung und Reform des bestehenden
Finanzierungssystems bedingen damit auch einen kritischen Einbezug der

Aufgaben und Organisationsstruktur.

Das derartige OPNV-Finanzierungssystem ist weder in seinen Tarif-, allgemeinen
Verlagerungs- und Qualitdtswirkungen noch hinsichtlich der Forderung spezieller
sozialer Gruppen effektiv. Eine fehlende Transparenz, Wettbewerbsneutralitét,
Prozesseffizienz sowie eine grol3e Strategieanfélligkeit fuhren vielfach zu einer

Ineffizienz des Systems. Eine Symptomheilung erscheint unméglich.

Das Beispiel eines Modellunternehmens zeigt, dass im Falle der weiteren Kiirzung
bzw. des Wegfalls wichtiger Finanzierungsinstrumente die dann erforderlichen
Leistungskirzungen bzw. Preiserhéhungen politisch nicht umsetzbar sind. Es bedarf

einer grundsatzlichen Neuordnung des OPNV-Marktes und seiner Finanzierung.
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In einer wettbewerbsékonomischen Analyse wurde gezeigt, dass der Markt auch im
OPNV das geeignete Verfahren fur eine optimale Allokation von

Verkehrsdienstleistungen ist.

Das beschriebene Prinzip des freien Marktzugangs im OPNV erscheint aus Griinden
des Wettbewerbsversagens in OPNV-Verkehrs- und in Infrastrukturnetzen in seiner
reinen Form nicht umsetzbar, es bedarf der Vergabe von Exklusivlizenzen in OPNV-
Verkehrsnetzen und der Ausschreibung des Betriebs der natirlichen Monopole im
Schieneninfrastrukturbereich.  Zur Starkung des Wettbewerbs bei freiem
Marktzugang auf einzelnen Linien und kleinen Netzen und der Koordination der Uber
Exklusivlizenzen vergebenen Verkehrsnetze sind zudem Anbieter mit dem besten
Preis-Leistungsverhaltnis zum Betrieb einer Informationsplattform zu ermitteln. Wenn
es gelingt, durch allgemeine politische und gesetzgeberische Rahmensetzungen
sozial-, umwelt- und regionalpolitische Erfordernisse zu erfullen, kann sich der
Aufgabentrager auf die Setzung und Uberwachung von Mindeststandards der
Verkehrsbedienung, die Vergabe der Exklusivlizenzen, die Auswahl des Betreibers

der Schieneninfrastruktur und der Informationsplattform beschranken.

Die Aufgabentrager lassen die verkehrlichen Grundlagen zur Festlegung der
politischen Rahmenbedingungen fir die Durchfilhrung der OPNV-Verkehre im
Verkehrsgebiet selbst per Ausschreibung durch Planungs- bzw. Ingenieursbiros

erheben (Effizienz der Aufgabentrager).

Zur Ermittlung des Unternehmens, das zur Erflllung der politisch definierten
verkehrlichen Rahmenbedingungen am besten geeignet ist, fihrt der Aufgabentrager
ein an Leistungskriterien orientiertes Vergabeverfahren fir eine Exklusivlizenz
(Beauty Contest’) durch (Effizienz der VU, Wettbewerbsneutralitat). Der

Aufgabentrager bedient sich dabei der Hilfe privater Unternehmen.

Ein 'Beauty Contest™ fuhrt zum Wettbewerb der Verkehrsunternehmen um das beste
Verkehrskonzept zum Nutzen der Fahrgaste (Effizienz). Fir ein gegebenes

Finanzvolumen, das vom Aufgabentrager als zukinftige Subjektférderung 6ffentlich
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und verbindlich festzulegen ist, wird der beste Output (Qualitat) erzielt.>'* Die
eingereichten  Angebote  der  Verkehrsunternehmen  sollten  vor  der
Vergabeentscheidung allen anderen Unternehmen zur Einsicht freigegeben werden.
Eine derartige Vorgehensweise ermdglicht einen iterativen Prozess der Anné&herung
an das maximal mdgliche Leistungsvolumen der Anbieter. Den "Beauty Contest’
gewinnt das Unternehmen, das den politisch vorgegebenen Mindeststandard mit
dem besten Preis-Leistungs-Verhdltnis erbringen kann. Dies setzt voraus, dass das
Unternehmen in samtlichen Parametern der Verkehrsleistungserstellung — unter
Berlcksichtigung des politisch vorgegebenen Mindeststandards — frei ist. Konkret
hei3t dies, dass Tarife, Fahrtenhaufigkeit, Linienverlaufe und z. B. Fahrzeuggrof3e
unternehmerische Entscheidungen sind. Nur in einer derartigen Vorgehensweise ist
dem Wettbewerb um den OPNV-Kunden seitens der Unterne hmen der bestmdgliche

Erfolg beschieden (Nachfragewirkung).

Aus den vorstehenden Ausfuhrungen ergibt sich die in nachfolgendem graphischen
Modell dargestellte zukinftige Finanzierungs- und Organisationsstruktur fur den
OPNV-Markt als First-best (siehe Abb. 39).

Es ist eindeutig erkennbar, dass die Leistungsbeziehungen und deren Entgeltung
zwischen OPNV-Kunden und Verkehrsunternehmen direkt stattfinden. Von dritter
Seite flieRen keine Gelder. Die Preise sind Marktpreise im Verantwortungsbereich

der Unternehmen.

Ein freier Marktzugang und ein Marktzugang nach einem "Beauty Contest™ filhren
zum  Wegfall von Liniengenehmigungen und  zur  Erteilung rein
unternehmensbezogener allgemeiner Genehmigungen fir den Betrieb eines
Personenverkehrs auf der Strale. Die Genehmigungsbehorde hat nur noch die
gewerberechtliche Voraussetzung zum Betrieb eines Verkehrsbetriebes zu prifen.
Weitere Aufgaben entfallen fir die Genehmigungsbehdrde, entsprechend findet die

Genehmigungsbehdrde in der Graphik keine Berlcksichtigung.

*14 Bgte ein Unternehmen eine Verkehrsleistung an, die einen unverhéltnismafig hohen Gewinn

erwarten lieRe, ware dies flr andere Verkehrsunternehmen ein Zeichen, ein Angebot mit einer
verbesserten Leistung fiir das gebotene Fordermittelvolumen zu offerieren, um den Auftrag zu
erhalten. Dieser Prozess der Angebotsverbesserung wird theoretisch solange stattfinden, bis die
Uberrendite auf die interne Verzinsungsvorgabe des effizientesten Verkehrsunternehmens
.-abgeschliffen" wurde.



< Fahrscheinentgelte>

OPNV — Angebot durch private Unternehmen

* mit freiem Marktzugang auf Einzelstrecken und kleinen Netzen
 mit Exklusivlizenz auf gro3eren Liniennetzen nach Beauty Contest

‘ erastrukturnutzungsenth ‘

‘ @anzierung PlattformbetrD ‘

Betrieb der Infrastruktur durch private Unternehmen
bei 6ffentlichem Eigentum

Betrieb einer Informationsplattform durch privates
Unternehmen

Staat: Internalisierung externer Effekte, sozial- und regionalpolitische Rahmensetzung
Aufgabentrager: Setzung Mindeststandards, Auswahl von Betreibern nat. Monopole

_________________________________________________________________________________________________________________________________

Abbildung 39: Uberblick iiber Mittelfliisse nach Neuordnung der OPNV Finanzierung - first best-Variante
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Sofern weiterhin eine praktikable Internalisierung externer Kosten im Verkehr nicht
umsetzbar ist und es nur bedingt gelingt, sozial-, umwelt- und regionalpolitische
Erfordernisse durch allgemeine politische und gesetzgeberische Rahmensetzungen
zu erfassen, bedarf es weiterhin einer 6ffentlichen Férderung des OPNV als second-

best-Losung.

Eine  zukunftige  OPNV-Finanzierung muss die  Entscheidungs-  und
Gestaltungsspielraume der Aufgabentrager starken. Die Finanzmittel fur den OPNV

sind bei den kommunalen Aufgabentragern zu bundeln.

Die bestehende Finanzierungsordnung des OPNV sollte zukiinftig entfallen. Es ist
sinnvoll, die gegenwartig Uber verschiedene Finanzmittelstrome den
Aufgabentragern zugeleiteten Finanzmittel direkt, d. h. vor Ort zuflieBen zu lassen.
Den Kommunen sollte zudem auch starker ermdglicht werden, zuséatzliche eigene
Quellen der OPNV-Finanzierung, z. B. kommunale Nahverkehrsabgaben oder die
Einfilhrung von StraRenbenutzungsgebiihren, zu erschlieRen.®® Uber die
vorhandenen Finanzierungsmittel kann der Aufgabentrdger gesamthaft verfligen.
Eine derartige Zuweisung der OPNV-Finanzierungsmittel ist im Vergleich zum

heutigen System besser darstell- und nachverfolgbar (Transparenz).

Um die Foérderung des OPNV sowohl effektiv als auch effizient zu gestalten, bietet es
sich an, die bestehenden Instrumente der Objektforderung durch ein neues Modell
zu ersetzen, das dem Grundprinzip der Subjektférderung folgt. Die Aufgabentrager
sollten einem politisch festgelegten Personenkreis Gutscheine fiir die OPNV-Nutzung
ausstellen, die sie in die Lage versetzen, die kostendeckenden Preise zu
entrichten.®'® Infrage kommt sowohl eine Handelbarkeit als auch eine
Nichthandelbarkeit der Gutscheine, wobei die erste Variante einen hoheren
Mittelzufluss bei den OPNV-Anbietern zur Folge hatte. Die Zusammenhange sind in
Abb. 40 dargestellt.
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16 Vgl. Bolke / Denzin / Huckestein / Specht (2003), S. 21.

Vgl. zudem auch Hibbs (2005), S. 19-67.



Aufgabentrager

l @ndene Transfers (Gutschei@ l

KUNDE

1 @scheinentgelte und Gutsc@ 1

OPNV — Angebot durch private Unternehmen

* mit freiem Marktzugang auf Einzelstrecken und kleinen Netzen
- mit Exklusivlizenz auf gré3eren Liniennetzen nach Beauty Contest

‘ erastru kturn utzungsenth ‘

‘ @anzierung PlattformbetrD ‘

: Betrieb der Infrastruktur durch private Unternehmen
bei 6ffentlichem Eigentum

Betrieb einer Informationsplattform durch privates
Unternehmen

+ Staat: sozial- und regionalpolitische Rahmensetzung

. Aufgabentrager: Setzung Mindeststandards, Auswahl von Betreibern nat. Monopole, Ausgabe OPNV Gutscheine

Abbildung 40: Uberblick iiber Mittelfliisse nach Neuordnung der OPNV Finanzierung - second best-Variante
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Das den vorstehenden Ausfuhrungen entsprechende graphische Modell der
Finanzierungs- und Organisationsstruktur bedarf gegentber dem first-best-Modell
lediglich der Ergénzung des Zahlungsmittelflusses vom Aufgabentrager zum Kunden
mittels Gutscheinen. Es bleibt auch in diesem second-best-Modell als wichtige
Feststellung darauf hinzuweisen, dass ein unmittelbarer Austausch von Leistung und
Entgelten zwischen OPNV-Kunden und Unternehmen stattfindet. Die Preisgestaltung

bleibt auch im second-best-Modell im Verantwortungsbereich der Unternehmen.

Als Erklarung fir das Fehlen von Wettbewerb im Verkehrsbereich wird oft angefihrt,
dass sich die Verkehrspolitk in einem Zielkonflikt befinde.®” So kollidierten
aulRerdkonomische Vorgaben wie insbesondere distributionspolitische Ziele des
Okonomischen und sozialen Ausgleichs zwischen verschiedenen Regionen und die
Sicherstellung des Grundbedirfnisses an Mobilitat fir Personen, die z. B. mangels
Zahlungskraft den MIV nicht nutzen kdnnen, mit dem Ziel der marktwirtschaftlichen
Steuerung des OPNV. Im Gegensatz zu einem dargestellten mdglichen
Marktversagen geht es bei den Uberlegungen zu Zielkonflikten allerdings vielfach
nicht darum, scheinbar unvollkommene Wettbewerbsbedingungen im Interesse der
allokativen Effizienz z. B. durch hoheitliche Regulierungen zu ersetzen. ,Das mit dem
Wettbewerbsgedanken verbundene Ziel der allokativen Effizienz wird vielmehr
insgesamt in Frage gestellt.“>!® Vielfach wird dabei das Infragestellen der allokativen
Effizienz des Marktes von gesellschaftlichen Gruppen getragen, die ihre eigenen
Interessen verfolgen. Es ist dabei zu beobachten, dass nicht nur benachteiligte
Minderheiten sondern grofRe Interessengruppen von Besitzstandswahrern zur

Sicherung ihrer eigenen Vorteile die allokative Effizienz in Frage stellen.

Mit dem vorgestellten Gutschein-Modell ist es theoretisch gelungen, die vorstehend
genannten Zielkonflikte aufzulésen. Effizienz und Sozialvertraglichkeit im OPNV
lassen sich integrieren. Eine subjektbezogene Finanzierung des OPNV (ber
Gutscheine ermdglicht eine spezifische Forderung sozialer Gruppen zur
Ermdoglichung ihrer Mobilitdt bei gleichzeitiger Verwirklichung allokativer Effizienz
durch Wettbewerb im OPNV.

7 vgl. Riegger (1999), S. 14.
18 Riegger, S. 14.
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Anhang:

2005 und 2012 2005 2012

Alle ZahlungsgroRen in Euro. 845a PBefG 8§45a PBefG
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,2036
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekdrzt gekdrzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85
Beforderungsfalle mit rickl. Schilerz. 15.451.021 11.414.182
Befdorderungsfalle ohne rickl. Schilerz. 15.451.021 13.337.896
Personenkilometer mit riickl. Schilerz. 121.290.515 89.601.327
Personenkilometer ohne riickl. Schilerz. 121.290.515 104.702.482
Sollkosten 23.421.198 18.242.830
Ertrage mit ricklaufigen Schilerzahlen 10.301.730 11.065.470
Ertrage ohne rickl. Schilerzahlen 10.301.730 12.930.414
Differenz Ertrage 0 -1.864.943

Anhang 1:
Rickgang der Schiilerzahlen 2005 und 2012

Differenz aus dem Verkauf von Fahrscheinen im Ausbildungsverkehr mit und ohne

2005 bis 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Differenz Ertrage 0 180.909 | 446.222 | 744.209 |1.009.923(1.275.809 |1.530.700|1.864.943
?=7.052.716 €

Anhang 2: Kumulierte jahrliche Differenz aus dem Verkauf von Fahrscheinen im
Ausbildungsverkehr mit und ohne Rickgang der Schilerzahlen 2005 bis 2012
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2005 und 2012 2005 2012

845a PBefG 845a PBefG
IAlle ZahlungsgroRen in Euro. 845a PBefG ohne KS 845a PBefG ohne KS
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,2036 0,203¢
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekirzt ungekuirzt gekdrzt gekdrzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 11.414.182 11.414.182
Personenkilometer 121.290.515| 121.290.515] 89.601.327] 89.601.327
Sollkosten 23.421.198 23.421.198 18.242.830 18.242.83(0
Ertrage 10.301.730 10.301.730 11.065.470 11.065.47(
Differenz 13.119.468 13.119.468 7.177.360 7.177.360
Ausgleichsbetrag (50%) 6.559.734 6.559.734 3.588.680 3.588.680
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz 524.779 430.642
IAusgleichsanspruch 6.034.956 6.559.734 3.158.038 3.588.680
Differenz zu 2005 -2.876.917 -2.971.054
Differenz zum Vorjahr -240.501 -273.297
Differenz § 45a zu § 45a ohne KS 524.779 430.642

Anhang 3: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den
Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kiirzung nach ,,Koch-Steinbrick”

2005 und 2012

2005 bis 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Differenz § 45a zu
524.779 | 629.655 | 594.328 | 558.536 | 525.700 | 493.880 | 463.437 | 430.642
8 45a ohne KS
?=4.220.956 €

Anhang 4: Kumulierte jahrliche Differenz der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG zu den
Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kirzung nach ,Koch-Steinbrick”

2005 bis 2012
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2005 und 2012

Alle Zahlungsgréf3en in Euro.

2005

845a PBefG

ohne Kurz. Tage

845a PBefG

Soll-Kostensatz (EUR/Pkm)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz.

Mittlere Reiseweite (km)
Beforderungsfalle
Personenkilometer
Sollkosten

Ertrage

Differenz

Ausgleichsbetrag (50%)

Kilrzung Haushaltsbegleitgesetz

IAusgleichsanspruch

Differenz zu 2005

Differenz zum Vorjahr

Differenz § 45a zu § 45a ohne Kiirz.

0,1931

ungekdrzt

7,85
15.451.021
121.290.515

23.421.198
10.301.73(

13.119.468§

6.559.734
524.779

6.034.956

0,1931]]

ungekrzt

7,85
15.451.021
121.290.515

23.421.198
10.301.730

13.119.468

6.559.734
524.779

6.034.956

2012
845a PBefG
§45a PBefG | ohne Kiirz. Tage

0,2036 0,1931

gekirzt ungekuirzt
7,85 7,85
11.414.182 13.222.533
89.601.327] 103.796.881
18.242.830 20.043.178
11.065.470 11.065.470
7.177.360 8.977.707
3.588.680 4.488.854
430.642 538.662
3.158.038 3.950.191
-2.876.917 -2.084.764
-240.501 -260.813

792.153

Anhang 5: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit und ohne Kiirzung der
Gultigkeitstage 2005 und 2012

2005 bis 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
Differenz § 45a zu

§ 45a ohne 0 909.924 | 888.086 | 864.996 | 845.966 | 828.200 | 812.465 | 792.153
Kirzung Gultigkeitst.

2=5.041.789 € ‘

Anhang 6: Kumulierte jéhrliche Differenz der Ausgleichszahlungen nach 8§ 45a PBefG zu den
Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kiirzung der Gultigkeitstage 2005 bis

2012
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2005 und 2012 2005 2012

845a PBefG 845a PBefG
Alle ZahlungsgréRen in Euro §45a PBefG | ohne Anderung | 845a PBefG | ohne Anderung
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,2036 0,1931
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekuirzt ungekdrzt gekdrzt ungekuirzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 11.414.182 13.222.533
Personenkilometer 121.290.515 121.290.515] 89.601.327 103.796.881
Sollkosten 23.421.198 23.421.198 18.242.830 20.043.178
Ertrage 10.301.730 10.301.730 11.065.470 11.065.470
Differenz 13.119.468 13.119.468 7.177.360 8.977.707
Ausgleichsbetrag (50%) 6.559.734 6.559.734 3.588.680 4.488.854
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz 524.779 430.642
IAusgleichsanspruch 6.034.956 6.559.734 3.158.038 4.488.854
Differenz zu 2005 -2.876.917 -2.070.881
Differenz zum Vorjahr -240.501 -296.378
Differenz § 45a zu § 45a ohne And. 524.779 1.330.815

Anhang 7: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den
Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kirzung der Giltigkeitstage und
nach , Koch-Steinbrick* 2005 und 2012

2005 bis 2012 2005 2006 2007
Differenz § 45a zu

. 524.779 (1.663.660|1.603.516
8 45a ohne And.

2008 2009

1.541.486

1.487.025

2010

1.435.016

1.386.692

2011 2012

1.330.815

?=10.972.989 €

Anhang 8 Kumulierte jahrliche Differenz der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG zu den
Ausgleichszahlungen nach 8 45a PBefG ohne Kirzung der Giultigkeitstage und
nach ,Koch-Steinbrick” 2005 bis 2012
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2005 und 2012 2005 2012

Preis-Preis Preis-Preis
Alle ZahlungsgroRen in Euro. 845a PBefG Ausgleich 845a PBefG Ausgleich
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,2036 0,203€¢
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekirzt ungekuirzt gekirzt gekdrzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 11.414.182 11.414.182
Personenkilometer 121.290.515 121.290.515 89.601.327 89.601.327
Sollkosten 23.421.19¢ 23.421.198 18.242.830 18.242.83(
Ertrage 10.301.73C 10.301.730 11.065.470 11.065.47C
Normaltarif-Ertrage 13.735.640 14.753.96(
Differenz 13.119.46¢ 3.433.910 7.177.360 3.688.490
Ausgleichsbetrag 6.559.734 3.433.910 3.588.680 3.688.490
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz 524.779 430.642
IAusgleichsanspruch 6.034.956 3.433.910 3.158.038 3.688.490
Differenz zu 2005 -2.876.917 254.580
Differenz zum Vorjahr -240.501 26.27€
Differenz § 45a zu Preis-Preis -2.601.046 530.452

Anhang 9: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG mit den fiktiven

Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz 2005 und 2012
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2005 — 2012 2005 2012
845a PBefG Preis-Preis 845a PBefG Preis-Preis
ohne KS Ausgleich ohne KS Ausgleich
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,2036 0,2036
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekuirzt ungekuirzt gekdrzt gekirzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 11.414.182 11.414.182
Personenkilometer 121.290.515 121.290.515 89.601.327 89.601.327
Sollkosten 23.421.198 23.421.198 18.242.830 18.242.830
Ertrage 10.301.730 10.301.730, 11.065.470 11.065.470
Normaltarif-Ertrage 13.735.640 14.753.960
Differenz 13.119.468 3.433.910 7.177.360 3.688.490
Ausgleichsbetrag (50%) 6.559.734 3.433.910 3.588.680 3.688.490
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz
IAusgleichsanspruch 6.559.734 3.433.910 3.588.680 3.688.490
Differenz zu 2005 -2.971.054 -254.580
Differenz § 45a ohne KS zu
Preis-Preis-Ausgleich -3.125.824 99.810

Anhang 10: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach 845a PBefG ohne Kiirzung nach ,Koch-
Steinbrick” mit dem Preis-Preis-Ausgleich 2005 und 2012
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Ausgleich

2005 - 2012 2005 2012
§45a PBefG Preis-Preis §45a PBefG Preis-Preis
ohne Kiirzung | Ausgleich | ohne Kiirzung | Ausgleich
Gultigkeitstage Gultigkeitstage
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,1931 0,2036
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekdrzt ungekurzt ungekurzt gekirzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85
Befdorderungsfalle 15.451.021 15.451.021 13.222.533 11.414.182
Personenkilometer 121.290.515 121.290.515 103.796.881 89.601.327]
Sollkosten 23.421.198 23.421.198 20.043.178 18.242.830
Ertrage 10.301.730 10.301.730 11.065.470 11.065.470
Normaltarif-Ertrage 13.735.640 14.753.960
Differenz 13.119.468 3.433.910 8.977.707 3.688.490
Ausgleichsbetrag (50%) 6.559.734 3.433.910 4.488.854 3.688.490
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz 524.779 538.662
Ausgleichsanspruch 6.034.956 3.433.910 3.950.191 3.688.490
Differenz zu 2005 -2.084.764 254.580
Differenz § 45a ohne Kurzung
Giiltigkeitstage zu Preis-Preis- -2.601.046 -261.701

Anhang 11: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach 845a PBefG ohne Kiirzung der

Gultigkeitstage mit dem Preis-Preis-Ausgleich 2005 und 2012
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Ausgleich

2005 - 2012 2005 2012
§45a PBefG Preis-Preis §45a PBefG Preis-Preis
ohne Ausgleich ohne Ausgleich
Kirzungen Kirzungen
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,1931 0,2034
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekurzt ungekurzt ungekurzt gekirzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85
Befdrderungsfalle 15.451.021 15.451.021 13.222.533 11.414.182
Personenkilometer 121.290.515 121.290.515 103.796.881 89.601.327
Sollkosten 23.421.198 23.421.198 20.043.178 18.242.830
Ertrage 10.301.730 10.301.730 11.065.470 11.065.470
Normaltarif-Ertrage 13.735.640 14.753.960
Differenz 13.119.468 3.433.910 8.977.707 3.688.490
Ausgleichsbetrag (50%) 6.559.734 3.433.910 4.488.854 3.688.490
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz
IAusgleichsanspruch 6.559.734 3.433.910 4.488.854 3.688.490
Differenz zu 2005 -2.070.881 254.580
Differenz § 45a ohne jegliche
Kirzungen zu Preis-Preis- -3.125.824 -800.364

Anhang 12: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach 845a PBefG ohne Kiirzung der
Gultigkeitstage und nach ,,Koch-Steinbrick” mit dem Preis-Preis-Ausgleich

2005 und 2012
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2005 - 2012

Soll-Kostensatz (EUR/Pkm)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz.

Mittlere Reiseweite (km)
Beférderungsfalle

Personenkilometer

Sollkosten
Ertrage
Normaltarif-Ertrage

Differenz

Ausgleichsbetrag (50%)

Kirzung Haushaltsbegleitgesetz

Ausgleichsanspruch

Differenz zu 2005

Differenz § 45a ohne jegliche
Kirzungen zu Preis-Preis

Ausgleich

2005
§45a PBefG Preis-Preis
ohne Anderung Ausgleich
Reiseweite 5km
0,1931 0,1931
ungekirzt ungekirzt
5,00 5,00
15.451.021 15.451.021
77.255.105 77.255.105
14.917.961 14.917.961
10.301.730 10.301.73(
13.735.64(
4.616.231 3.433.910
2.308.115 3.433.910
2.308.115 3.433.910
1.125.795

2012
§45a PBefG Preis-Preis
ohne Anderung Ausgleich
Reiseweite 5km
0,1931 0,1931
ungekurzt ungekurzt
5,00 5,00
13.222.533 13.222.533
66.112.663 66.112.663
12.766.355 12.766.355
11.065.470 11.065.470
14.753.960
1.700.885 3.688.490
850.442 3.688.490
850.442 3.688.490
-1.457.673 254.580
2.838.048

Anhang 13: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kiirzung der
Gultigkeitstage und nach Koch-Steinbriick mit dem Preis-Preis-Ausgleich bei einer
Reiseweite von 5 km 2005 und 2012
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2005 - 2012

Soll-Kostensatz (EUR/Pkm)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz.

Mittlere Reiseweite (km)
Beférderungsfalle

Personenkilometer

Sollkosten
Ertrage
Normaltarif-Ertrage

Differenz

Ausgleichsbetrag (50%)

Kirzung Haushaltsbegleitgesetz

Ausgleichsanspruch

Differenz zu 2005

Differenz 8§ 45a ohne jegliche
Kurzungen zu Preis-Preis

Ausgleich

2005
§45a PBefG Preis-Preis
ohne Anderung Ausgleich
Reiseweite 10 km

0,1931 0,1931

ungekirzt ungekirzt
10,00, 10,00,
15.451.021 15.451.021
154.510.211 154.510.211
29.835.922 29.835.922
10.301.730 10.301.730
13.735.640
19.534.192 3.433.910
9.767.096 3.433.910
9.767.096 3.433.910

-6.333.186

2012
§45a PBefG Preis-Preis
ohne Anderung Ausgleich
Reiseweite 10 km

0,1931 0,1931

ungekuirzt ungekirzt
10,00 10,00
13.222.533 13.222.533
132.225.326 132.225.326
25.532.710 25.532.710
11.065.47(0 11.065.470
14.753.960
14.467.24( 3.688.490
7.233.620 3.688.490
7.233.620 3.688.490
-2.533.47¢ 254.580

-3.545.130

Anhang 14: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG ohne Kiirzung der

Gultigkeitstage und nach ,Koch-Steinbriick” mit dem Preis-Preis-Ausgleich bei
einer Reiseweite von 10 km 2005 und 2012
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2005 - 2012

Soll-Kostensatz (EUR/Pkm)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz.

Mittlere Reiseweite (km)
Beforderungsfalle

Personenkilometer

Sollkosten
Ertrage
Normaltarif-Ertrage

Differenz

Ausgleichsbetrag (50%)

Kirzung Haushaltsbegleitgesetz

Ausgleichsanspruch

Differenz zu 2005

Differenz 8§ 45a ohne jegliche
Kiirzungen zu Preis-Preis

Ausgleich

2005
§45a PBefG Preis-Preis
tatsachlich Ausgleich
Reiseweite 5km
0,1931 0,1931
Ungekirzt ungekurzt
5,00 5,00
15.451.021 15.451.021
77.255.105 77.255.105
14.917.961 14.917.961
10.301.730 10.301.730
13.735.640
4.616.231 3.433.910]
2.308.115 3.433.910]
184.649
2.123.466 3.433.910]
1.310.444

2012
§45a PBefG Preis-Preis
tatsachlich Ausgleich
Reiseweite 5km
0,2036 0,2036
Gekdrzt gekuirzt
5,00 5,00
11.414.182 11.414.182
57.070.909 57.070.909
11.619.637 11.619.637
11.065.470 11.065.470
14.753.960
554.167| 3.688.490)
277.083 3.688.490)
33.250
243.833 3.688.490
-1.879.633 254.580
3.444.657

Anhang 15: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG in tatséchlicher Form mit
dem Preis-Preis-Ausgleich bei einer Reiseweite von 5 km 2005 und 2012



215

2005 - 2012

Soll-Kostensatz (EUR/Pkm)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz.

Mittlere Reiseweite (km)
Beférderungsfalle

Personenkilometer

Sollkosten
Ertrage
Normaltarif-Ertrage

Differenz

Ausgleichsbetrag (50%)

Kirzung Haushaltsbegleitgesetz

Ausgleichsanspruch

Differenz zu 2005

Differenz 8§ 45a ohne jegliche
Kiirzungen zu Preis-Preis

Ausgleich

2005
§45a PBefG Preis-Preis
tatsachlich Ausgleich
Reiseweite 10 km
0,1931 0,1931
ungekurzt ungekurzt
10,00 10,00
15.451.021 15.451.02];
154.510.211 154.510.211]
29.835.922 29.835.927
10.301.730 10.301.73(¢
13.735.64(
19.534.192 3.433.910
9.767.096 3.433.910
781.368
8.985.728 3.433.910
-5.551.818

2012
§45a PBefG Preis-Preis
tatsachlich Ausgleich
Reiseweite 10 km
0,2036 0,2036
gekurzt gekurzt
10,00 10,00
11.414.182 11.414.187
114.141.817 114.141.817
23.239.274 23.239.274
11.065.470 11.065.47¢
14.753.96(
12.173.804 3.688.490
6.086.902 3.688.490
730.428|
5.356.474 3.688.490
-3.629.255 254.580
-1.667.984

Anhang 16: Vergleich der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG in tatsachlicher Form mit

dem Preis-Preis-Ausgleich bei einer Reiseweite von 10 km 2005 und 2012
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Bruttoinvestition | Fordermittel i Nettoinvestition
Jahr Anzahl Kom in Euro in Euro @ Forderquote in Euro
1996 17 4.113.894 1.609.559 0,39 2.504.335
1997 10 2.596.704 1.148.826 0,44 1.447.878
1998 10 2.499.936 766.968 0,31 1.732.969
1999 15 3.498.106 1.276.046 0,36 2.222.059
2000 10 2.403.072 1.799.627 0,75 603.445
2001 10 1.758.344 1.565.625 0,89 192.719
2002 10 1.872.881 1.059.516 0,57 813.365
2003 7 1.351.626 1.011.220 0,75 340.406
2004 9 1.729.448 1.209.308 0,70 520.140
2005 9 1.733.130 886.044 0,51 847.086
Summe 107 23.557.141 12.332.738 11.224.402
Durch-
schnitt p. a. 10,7 2.355.714 1.233.274 0,52 1.122.440
Anhang 17: Omnibusférderung nach GVFG beim Modellunternehmen
. . gesamter
zusatzlicher Zinslast fur
o ) o Kumulierte |Liquiditats-
Liquiditatsbedarf in Liquiditats-
) Zinslast bedarf pro
Peride t bedarf (6%) )
Periode
Jahr
2006 1.233.000 73.980 73.980 1.306.980
2007 1.233.000 73.980 147.960 1.380.960
2008 1.233.000 73.980 221.940 1.454.940
2009 1.233.000 73.980 295.920 1.528.920
2010 1.233.000 73.980 369.900 1.602.900
2011 1.233.000 73.980 443.880 1.676.880

2013 1.233.000 591.840 1.824.840
2014 1.233.000 73.980 665.820 1.898.820
2015 1.233.000 73.980 739.800 1.972.800
Summe 12.330.000 4.068.900 [ 16.398.900
p.a. 406.890 1.639.890

Anhang 18: Zusatzbelastung bei Wegfall der GVFG-Fahrzeugférderung
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%-Anteil | %-
Jahr 2005 2010 2015 2020 2025 je Anteil
. . Verkehrs| am
Summe der Bevdlkerung tber 18 Jahre . Gesamt
379 372 365 358 351 | gebiet |-gebiet
Bevolkerungsbestand Verkehrsgebiet 1 322 314 307 299 291
Bevolkerungsbestand Verkehrsgebiet 1 ohne
Einwohner unter 18 Jahren 253 247 241 235 228 79 65
Bevolkerungsbestand Verkehrsgebiet 2 156 155 154 153 152
Bevdlkerungsbestand Verkehrsgebiet 2 ohne
Einwohner unter 18 Jahren 126 125 124 123 122 81 35

Anhang 19: Potentielle nahverkehrsabgabepflichtige Bevdlkerung gesamt und nach

Verkehrsgebieten (in tausend)
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

lAlle Zahlungsgrof3en in Euro. 845a PBefG | 845a PBefG | 845a PBefG | 845a PBefG | 845a PBefG | 845a PBefG | 845a PBefG | 845a PBefG
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931] 0,2034 0,2036) 0,2036) 0,2036) 0,2034 0,2036) 0,2036)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,89 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85
Beforderungsfélle mit riickl. Schilerz. 15.451.021 13.111.152 12.796.484 12.463.775 12.189.572 11.933.591 11.706.853 11.414.182
Beforderungsfalle ohne riickl. Schilerz. 15.451.021 13.337.896 13.337.896 13.337.896 13.337.896 13.337.896 13.337.896 13.337.896
Personenkilometer mit riickl. Schilerz. 121.290.515 102.922.540  100.452.399 97.840.637 95.688.143 93.678.692 91.898.797 89.601.327
Personenkilometer ohne rickl. Schilerz. 121.290.515( 104.702.482  104.702.482( 104.702.482] 104.702.482 104.702.482  104.702.482 104.702.482
Sollkosten 23.421.198 20.955.029 20.452.108 19.920.354 19.482.106 19.072.982 18.710.595 18.242.830
Ertrage mit riicklaufigen Schilerz. 10.301.730 10.460.778 10.546.640 10.611.418 10.720.440 10.841.656 10.986.641 11.065.470
Ertrége ohne ruckl. Schilerz. 10.301.730) 10.641.687 10.992.863 11.355.627 11.730.363 12.117.465 12.517.341 12.930.414
Differenz Ertrage 0 -180.909 -446.222 -744.209 -1.009.923 -1.275.809 -1.530.700 -1.864.943

Anhang 20: Vergleich von 8§ 45a PBefG mit und ohne Kirzung der Giltigkeitstage 2005-2012
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

§45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG
IAlle ZahlungsgréRen in Euro. §45a PBefG | ohneKS §45a PBefG ohne KS §45a PBefG ohne KS §45a PBefG ohne KS §45a PBefG ohne KS §45a PBefG ohne KS §45a PBefG ohne KS §45a PBefG ohne KS
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,193 0,1931 0,2036) 0,2036) 0,2036) 0,2036) 0,2036 0,2036 0,2036 0,2036) 0,2036 0,2036 0,2036 0,2036) 0,2036) 0,2036)
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekirzt ungekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekiirzt gekirzt gekrzt gekirzt gekurzt gekurzt gekirzt gekurzt gekurzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,89 7,85 7,85 7,85 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 13.111.152) 13.111.152) 12.796.484] 12.796.484] 12.463.775] 12.463.775] 12.189.572 12.189.572) 11.933.591 11.933.591 11.706.853] 11.706.853 11.414.182) 11.414.182)
Personenkilometer 121.290.514 121.290.515( 102.922.54Q 102.922.540 100.452.399 100.452.399 97.840.637] 97.840637| 95.688.143 95.688.143]  93.678.692 93.678.692 91.898.797| 91.898.797| 89.601.327| 89.601.327|
Sollkosten 23.421.198] 23.421.198 20.955.029 20.955.029]  20.452.108} 20.452.108 19.920.354] 19.920.354] 19.482.106) 19.482.106]  19.072982 19.072.982) 18.710.595 18.710.595 18.242.830) 18.242.830)
Ertrage 10.301.730] 10.301.730 10.460.778] 10.460.778] 10.546.640) 10.546.640) 10.611.418] 10.611.418] 10.720.440) 10.720.440 10.841.656 10.841.656 10.986.641 10.986.641 11.065.470] 11.065.470)
Differenz 13.119.468 13.119.468 10.494.251 10.494.251 9.905.464 9.905.469 9.308.934 9.308.934 8.761.664 8.761.664 8.231.324 8.231.324 7.723.954 7.723.954 7.177.36( 7.177.36(
IAusgleichsbetrag (50%) 6.559.734 6.559.734] 5.247.124 5.247.124 4.952.734 4.952.734 4.654.469 4.654.469 4.380.833 4.380.833 4.115.663 4.115.663 3.861.977 3.861.977 3.588.68( 3.588.68(
Kiirzung Haushaltsbegleitgesetz 524.779 629.654 594.329 558.53¢ 525.70( 493.88( 463.437 430.647
lAusgleichsanspruch 6.034.954 6.559.734 4.617.47( 5.247.124 4.358.404 4.952.734 4.095.937 4.654.469 3.855.1393 4.380.8393 3.621.789 4.115.663 3.398.54( 3.861.977 3.158.034 3.588.68(
Differenz zu 2005 -1.417.485) -1.312.609 -1.676.550) -1.607.000] -1.939.024 -1.905.266) -2.179.822] -2.178.90] -2.413.172 -2.444.071 -2.636.416| -2.697.757| -2.876.917| -2.971.054
Differenz zum Vorjahr -1.417.485) -1.312.609 -259.064 -294.391 -262.474 -298.264 -240.799 -273.635 -233.35( -265.170 -223.244 -253.684 -240.501] -273.297
Differenz § 45a zu § 45a ohne KS 524.779 629.655 594.328 558.536 525.700 493.880 463.437 430.642

Anhang 21: Vergleich von § 45a PBefG mit und ohne Kirzung nach ,,Koch-Steinbrick" 2005-2012
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

§45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG

ohne Kiirz.

Alle ZahlungsgréRen in Euro. 845a PBefG [ohne Kurz. Tage| 845a PBefG |ohne Kiirz. Tage| 845a PBefG |ohne Kiirz. Tage| 845a PBefG |ohne Kiirz. Tage| 845a PBefG [ohne Kiirz. Tage| §845a PBefG [ohne Kiirz. Tage| 845a PBefG [|ohne Kiirz. Tage| 845aPBefG Tage
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,193] 0,1931 0,2036 0,1931] 0,2036 0,1931] 0,2036) 0,193 0,2036) 0,1931 0,203 0,1931 0,2036| 0,1931 0,2036 0,193!
Glltigkeitstage
Monatsk./Selbstz. ungekirzt ungekirzt gekirzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekirzt ungekirzt gekirzt ungekiirzt gekirzt ungekirzt gekirzt ungekirzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,89 7,85 7,85 7,85 7,85 7,89 7,89 7,85 7,89 7,85 7,89 7,85 7,89 7,89 7,85 7,8t
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 13.111.152f 15.188.354] 12.796.484] 14.823.833] 12.463.775) 14.438.414] 12.189.572] 14.120.768 11.933.597 13.824.232 11.706.853 13.561.572] 11.414.182 13.222.53:
Personenkilometer 121.290.514 121.290.515] 102.922.54Q 119.228.57¢ 100.452.399 116.367.09] 97.840.637 113.341.544 95.688.143] 110.848.032 93.678.697 108.520.224] 91.898.797 106.458.339 89.601.327| 103.796.88:
Sollkosten 23.421.199 23.421.198 20.955.029 23.023.038 20.452.108 22.470.485 19.920.354] 21.886.253 19.482.106 21.404.755 19.072.989 20.955.255 18.710.595) 20.557.105] 18.242.830) 20.043.17¢
Ertrage 10.301.73q 10.301.730 10.460.778] 10.460.778 10.546.640) 10.546.640) 10.611.418] 10.611.418] 10.720.440 10.720.440 10.841.65¢4 10.841.656 10.986.641 10.986.641 11.065.470) 11.065.47(C
Differenz 13.119.464 13.119.468 10.494.251 12.562.260) 9.905.4694 11.923.845) 9.308.934 11.274.835) 8.761.664 10.684.315 8.231.32 10.113.600 7.723.954 9.570.464 7.177.36Q 8.977.70°
Ausgleichsbetrag (50%) 6.559.734 6.559.734 5.247.125 6.281.13Q 4.952.734 5.961.922 4.654.4694 5.637.417 4.380.833 5.342.158 4.115.66 5.056.800 3.861.977 4.785.232 3.588.68( 4.488.85:
Kirzung
Haushaltsbegleitgesetz 524.774 524.779 629.659 753.734 594.324 715.43] 558.534 676.49( 525.700 641.059 493.88 606.816 463.437 574.229 430.642 538.66.
Ausgleichsanspruch 6.034.954 6.034.956) 4.617.47( 5.527.394 4.358.404 5.246.492 4.095.937 4.960.927 3.855.133 4.701.099 3.621.78 4.449.984] 3.398.54( 4.211.004 3.158.039 3.950.19:
Differenz zu 2005 -1.417.485] -507.561 -1.676.550] -788.464 -1.939.024 -1.074.028] -2.179.822 -1.333.857 -2.413.173 -1.584.972 -2.636.416 -1.823.951 -2.876.917] -2.084.76¢
Differenz zum Vorjahr -1.417.485] -507.561 -259.064 -280.903 -262.474 -285.564 -240.799 -259.828] -233.35! -251.115| -223.244 -238.98( -240.50] -260.81:
Differenz § 45a zu § 45a ohne
Kurz. 909.924 888.086 864.996 845.966 828.200 812.465 792.153

Anhang 22: Vergleich von 8§ 45a PBefG mit und ohne Kirzung der Giltigkeitstage 2005-2012
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005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

§45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG §45a PBefG

R _ ohne _ ohne _ ohne _ ohne . _ ohne _ ohne

\le ZahlungsgréRen in Euro. 8§45a PBefG |ohne Anderung| 845aPBefG Anderung §45a PBefG Anderung §45a PBefG Anderung §45a PBefG Anderung 845a PBefG |ohne Anderung| 8§45a PBefG Anderung §45a PB efG Anderung
joll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,2036f 0,193 0,2036 0,1931 0,2036 0,1931 0,2036f 0,193 0,2036] 0,193] 0,2036 0,193 0,203 0,193]
sultigkeitstage
lonatsk./Selbstz. ungekirzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt gekurzt ungekirzt
fittlere Reiseweite (km) 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,85 7,84 7,85 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,84 7,89
eforderungsfalle 15.451.021 15.451.021] 13.111.152]  15.188.354 12.796.484 14.823.833 12.463.775 14.438.414 12.189.572) 14.120.768| 11.933.591 13.824.232) 11.706.853] 13.561.572) 11.414.183 13.222.533
‘ersonenkilometer 121.290.514 121.290.514 102.922.54(0 119.228.574 100.452.399 116.367.097 97.840.637 113.341.544 95.688.143 110.848.037 93.678.692 108.520.224 91.898.797] 106.458.339 89.601.3291 103.796.881
sollkosten 23.421.198 23.421.198] 20.955.029] 23.023.038 20.452.108 22.470.485) 19.920.354 21.886.259 19.482.106 21.404.755) 19.072.982 20.955.255 18.710.595) 20.557.105 18.242.83( 20.043.178
‘rtrage 10.301.730) 10.301.730] 10.460.778] 10.460.778| 10.546.640) 10.546.640] 10.611.418 10.611.41§ 10.720.440) 10.720.440 10.841.656 10.841.656) 10.986.641 10.986.641 11.065.47¢ 11.065.470]
Jifferenz 13.119.468] 13.119.468] 10.494.251] 12.562.260) 9.905.469 11.923.845) 9.308.936 11.274.835 8.761.664 10.684.315) 8.231.324 10.113.600 7.723.954 9.570.464 7.177.36 8.977.707
wusgleichsbetrag (50%) 6.559.734 6.559.734 5.247.124 6.281.13( 4.952.734 5.961.927 4.654.468 5.637.41] 4.380.8393 5.342.159 4.115.663 5.056.80( 3.861.977 4.785.237 3.588.68 4.488.854
{urzung
faushaltsbegleitgesetz 524779 629.659 594.324 558.536 525.704 493.88( 463.437 430.647
wsgleichsanspruch 6.034.954 6.559.734 4.617.47( 6.281.130 4.358.404 5.961.922 4.095.932] 5.637.41] 3.855.133 5.342.159 3.621.783 5.056.80Q 3.398.540 4.785.232 3.158.03 4.488.854
Jifferenz zu 2005 -1.417.485] -278.604 -1.676.550] -597.817 -1.939.024 -922.31] -2.179.822] -1.217.577| -2.413.172 -1.502.934] -2.636.416 -1.774.502 -2.876.917 -2.070.881
)ifferenz zum Vorjahr -1.417.485| -278.604 -259.064 -319.207 -262.474| -324.50¢ -240.799 -295.260 -233.35Q -285.359 -223.244 -271.564 -240.501 -296.379
iifferenz § 45a zu § 45a ohne
nd. 524.779 1.663.660 1.603.516 1.541.486 1.487.025 1.435.016 1.386.692 1.330.815

\nhang 23: Vergleich von 8 45a PBefG nach Status quo mit 8 45a PBefG ohne jegliche Kiirzungen 2005-2012
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Preis-Preis- Preis-Preis- Preis-Preis- Preis-Preis- Preis-Preis- Preis-Preis- Preis-Preis- Preis-Preis-
IAlle ZahlungsgréRen in Euro. §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich §45a PBefG | Ausgleich
Soll-Kostensatz (EU R/Pkm) 0,1931 0,193 0,2039) 0,2036) 0,2036) 0,2036 0,2034 0,2036) 0,2036) 0,2036) 0,2036) 0,2036 0,2036) 0,2036 0,2036 0,2036
Glltigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekirzt ungekirzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekurzt gekirzt gekirzt gekirzt gekurzt gekurzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,84 7,89 7,89 7,85 7,8 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89 7,89
Beforderungsfélle 15.451.021 15.451.021 13.111.152] 13.111.152] 12.796.484] 12.796.484 12.463.774 12.463.775] 12.189.572] 12.189.572] 11.933.591 11.933.591 11.706.853 11.706.853 11.414.182) 11.414.182)
Personenkilometer 121.290.515( 121.290.51§ 102.922.54Q 102.922.540 100.452.399 100.452.399 97.840.637 97.840.637| 95.688.143 95.688.143 93.678.692 93.678.692 91.898.797| 91.898.797| 89.601.327 89.601.327
Sollkosten 23.421.198 23.421.198 20.955.029 20.955.029 20.452.108 20.452.108 19.920.354 19.920.354] 19.482.106 19.482.106 19.072.982 19.072.982 18.710.595 18.710.595) 18.242.830] 18.242.830]
Ertrage 10.301.730 10.301.730] 10.460.778] 10.460.778] 10.546.640) 10.546.640 10.611.41§ 10.611.418] 10.720.440) 10.720.440) 10.841.656) 10.841.656 10.986.641 10.986.641 11.065.470] 11.065.470]
Normaltarif -Ertrage 13.735.640| 13.947.705 14.062.187 14.148.557 14.293.920] 14.455.541/ 14.648.855| 14.753.960
Differenz 13.119.468 3.433.91( 10.494.251 3.486.924 9.905.469 3.515.547 9.308.93¢ 3.537.139 8.761.664 3.573.48( 8.231.324 3.613.884 7.723.954 3.662.214 7.177.36( 3.688.49(
IAusgleichsbetrag 6.559.734] 3.433.91( 5.247.124 3.486.924 4.952.734 3.515.547| 4.654.464 3.537.139 4.380.833 3.573.48( 4.115.663 3.613.884 3.861.977 3.662.214 3.588.68( 3.688.49(
Kiirzung Haushaltsbegleitgesetz 524.779 629.654 594.329 558.53¢ 525.70( 493.88( 463.437 430.647
IAusgleichsanspruch 6.034.956 3.433.91( 4.617.47( 3.486.924 4.358.404 3.515.547| 4.095.931 3.537.139 3.855.133 3.573.48( 3.621.783 3.613.884 3.398.54( 3.662.214 3.158.034 3.688.49(
Differenz zu 2005 -1.417.485 53.016] -1.676.550] 81.637 -1.939.024 103.229 -2.179.822 139.57q -2.413.172 179.975 -2.636.416 228.304 -2.876.917| 254.58(
Differenz zum Vorjahr -1.417.485) 53.016] -259.064 28.621 -262.474 21.592] -240.799 36.341 -233.35( 40.405 -223.244 48.328 -240.501] 26.276)
Differenz § 45a zu Preis-Preis -2.601.046 -1.130.544 -842.859 -558.792 -281.653 -7.898 263.674 530.452

Anhang 24: Vergleich von § 45a PBefG mit Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz 2005-2012
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

§45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- 8§45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- 8§45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis-
JAlle ZahlungsgroRen in Euro. ohne Anderung| Ausgleich [ohne Anderung| Ausgleich [|ohne Anderung| Ausgleich [ohne Anderung| Ausgleich Johne Anderung| Ausgleich |ohne Anderung| Ausgleich [ohne Anderung| Ausgleich [ohne Anderung| Ausgleich

Reiseweite 5km Reiseweite 5km) Reiseweite 5km) Reiseweite 5km Reiseweite 5km Reiseweite 5km Reiseweite 5km) Reiseweite 5km|

Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,193 0,193 0,193] 0,1931 0,193 0,193 0,193 0,193 0,193 0,193 0,193 0,193 0,193 0,1931 0,1931 0,1931
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekiirzt ungekirzt ungekirzt ungekirzt ungekiirzt ungekrzt ungekirzt ungekirzt ungekirzt ungekrzt ungekirzt ungekirzt ungekirzt ungekiirzt ungekirzt ungekirzt
Mittlere Reiseweite (km) 5,00 5,00 5,0 5,00] 5,0( 5,09 5,04 5,00 5,00 5,09 5,04 5,00 5,0 5,00] 5,0 5,0
Beforderungsfalle 15.451.021 15.451.021 15.188.354 15.188.354 14.823.839 14.823.833 14.438.414] 14.438.414] 14.120.768] 14.120.768 13.824.232) 13.824.232] 13.561.574 13.561.572 13.222.533 13.222.539
Personenkilometer 77.255.105 77.255.105 75.941.764 75.941.768 74.119.164 74.119.166) 72.192.068 72.192.068 70.603.842 70.603.842) 69.121.162 69.121.162 67.807.859 67.807.859 66.112.663 66.112.663
Sollkosten 14.917.961 14.917.961 14.664.354 14.664.355 14.312.411 14.312.411 13.940.288 13.940.288] 13.633.602 13.633.602 13.347.296) 13.347.296) 13.093.694 13.093.698 12.766.354 12.766.354
Ertrage 10.301.730 10.301.730 10.460.779 10.460.778 10.546.64( 10.546.640) 10.611.418 10.611.418 10.720.440 10.720.440 10.841.656 10.841.656 10.986.641 10.986.641] 11.065.470 11.065.47q
Normaltarif-Ertrage 13.735.640) 13.947.705 14.062.187 14.148.557| 14.293.920] 14.455.541) 14.648.855 14.753.96(
Differenz 4.616.231 3.433.91( 4.203.571 3.486.926 3.765.77( 3.515.547% 3.328.87Q 3.537.139 2.913.167 3.573.48(Q 2.505.641 3.613.885 2.107.05] 3.662.214 1.700.884 3.688.49
IAusgleichsbetrag (50%) 2.308.11§ 3.433.919 2.101.78 3.486.926 1.882.884 3.515.547 1.664.434 3.537.139 1.456.581 3.573.48( 1.252.82( 3.613.884 1.053.52 3.662.214] 850.4472 3.688.49
Klrzung Haushaltsbegleitgesetz
IAusgleichsanspruch 2.308.11§ 3.433.919 2.101.78 3.486.926 1.882.884 3.515.547 1.664.434 3.537.139 1.456.581 3.573.48( 1.252.82( 3.613.884 1.053.52 3.662.214] 850.4442 3.688.49
Differenz zu 2005 -206.327 53.016 -425.23( 81.637] -643.68( 103.229 -851.534 139.570 -1.055.295) 179.979 -1.254.587 228.304] -1.457.679 254.58
Differenz zum Vorjahr -206.321 53.016 -218.909 28.621 -218.45( 21.592) -207.854 36.341] -203.761 40.405 -199.297 48.328 -203.084 26.274
Differenz § 45a zu Preis-Preis 1.125.795 1.385.138 1.632.662 1.872.704 2.116.899 2.361.065 2.608.685 2.838.048

Anhang 25: Vergleich von 8§ 45a PBefG ohne jegliche Kiirzung mit Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz 2005-2012
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005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012
8§45a PBefG | Preis-Preis- | §45a PBefG | Preis-Preis- | §45aPBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- | §45aPBefG | Preis-Preis- 8§45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- | §45a PB&G | Preis-Preis-
_ ohne _ ohne _ ohne _ ohne _ ohne _ ohne _ ohne _ ohne
\lle Zahlungsgréfen in Euro. Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich Anderung Ausgleich
Reiseweite Reiseweite Reiseweite Reiseweite Reiseweite Reiseweite Reiseweite Reiseweite
10km 10km 10km 10km 10km 10km 10km 10km
joll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,193] 0,1931) 0,1931} 0,1931 0,1931 0,1931) 0,1931 0,19314 0,1931 0,1931) 0,1931} 0,1931 0,1931 0,1931 0,1931) 0,1931}
sultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekirzt ungekirzt ungekirzt ungekirzt ungekrzt ungekdirzt ungekirzt ungekirzt ungekirzt ungekdirzt ungekirzt ungekiirzt ungekiirzt ungekiirzt ungekiirzt ungekiirzt
tittlere Reiseweite (km) 10,04 10,00 10,004 10,00 10,00} 10,00 10,00} 10,004 10,00} 10,00 10,004 10,00} 10,00 10,00} 10,00 10,00
ieférderungsfalle 15.451.021 15.451.021] 15.188.354]  15.188.354 14.823.833] 14.823.833 14.438.414| 14.438.414| 14.120.768| 14.120.768 13.824.232 13.824.232 13.561.572| 13.561.572 13.222.533] 13.222.533
'ersonenkilometer 154.510.21] 154.510.211 151.883.537] 151.883.537| 148.238.332 148.238.332 144.384.139 144.384.13§ 141.207.684 141.207.684  138.242.323  138.242.323  135.615.719| 135.615.719 132.225.32 132.225.324
jollkosten 29.835.929 29.835.922] 29.328.711] 29.328.711 28.624.822 28.624.822] 27.880.577 27.880.577| 27.267.204 27.267.204] 26.694.593] 26.694 593 26.187.395 26.187.395| 25.532.710 25.532.710
‘rtrage 10.301.73d 10.301.730f 10.460.778] 10.460.778 10.546.640] 10.546.640) 10.611.418] 10.611.418] 10.720.440] 10.720.440) 10.841.656) 10.841.656) 10.986.641 10.986.641 11.065.470) 11.065.470)
lormaltarif-Ertrage 13.735.640 13.947.705 14.062.187 14.148.557 14.293.920 14.455.541 14.648.855] 14.753.960
ifferenz 19.534.192 3.433.910 18.867.933 3.486.926 18.078.181 3.515.547 17.269.159 3.537.139 16.546.764] 3.573.48( 15.852.937] 3.613.884 15.200.754 3.662.214 14.467.240] 3.688.49(
wsgleichsbetrag (50%) 9.767.094 3.433.910 9.433.964 3.486.926 9.039.091 3.515.547 8.634.579 3.537.139 8.273.382 3.573.480 7.926.469 3.613.885 7.600.377| 3.662.214 7.233.620 3.688.494
{Urzung Haushaltsbegleitgesetz
wsgleichsanspruch 9.767.094 3.433.91( 9.433.964 3.486.926 9.039.09] 3.515.547 8.634.579 3.537.139 8.273.387 3.573.48( 7.926.464 3.613.885 7.600.377] 3.662.214 7.233.62( 3.688.49(
ifferenz zu 2005 -333.13( 53.016| -728.005 81.637| -1.132.517| 103.229 -1.493.714) 139.57¢ -1.840.627| 179.975 -2.166.719 228.304 -2.533.476) 254.58(
ifferenz zum Vorjahr -333.13( 53.016| -394.874 28.621) -404.511 21.592 -361.197 36.341) -346.914 40.405 -326.091] 48.328 -366.757 26.276)
sifferenz § 45a zu Preis-Preis -6.333.186 -5.947.040 -5.523.544 -5.097.440 -4.699.902 -4.312.583 -3.938.163 -3.545.130

Anhang 26: Vergleich von § 45a PBefG ohne jegliche Kiirzung bei einer Reiseweite von 10 km mit Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz

2005-2012
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

§45a PBefG | Preis-Preis- | §45a PBefG | Preis-Preis- | §45aPBefG | Preis-Preis- | §45aPBefG | Preis-Preis- | §45a PBefG | Preis-Preis- | §45a PBefG | Preis-Preis- §45a PBefG | Preis-Preis- | §45a PBefG | Preis-Preis-

Reiseweite

|Alle ZahlungsgroRen in Euro. Reiseweite 5km| Ausgleich |Reiseweite 5km| Ausgleich [Reiseweite 5km| Ausgleich [Reiseweite 5km| Ausgleich [Reiseweite 5km| Ausgleich [Reiseweite 5km| Ausgleich |Reiseweite 5km| Ausgleich 5km Ausgleich
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,193 0,1931 0,203 0,2036 0,2036 0,2036 0,2036) 0,2036 0,2036 0,2036 0,203 0,2036 0,203¢ 0,2036| 0,2036 0,203
Giiltigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekiirzt ungekiirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekiirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekiirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekiirzt gekirzt gekiirzt
Mittlere Reiseweite (km) 5,09 5,00 5,0 5,09 5,00 5,00 5,00 5,09 5,00 5,00 5,0 5,00 5,0 5,00 5,00 5,0
Beforderungsfalle 15.451.021f  15.451.021 13.111.152 13.111.152 12.796.484| 12.796.484| 12.463.775| 12.463.775 12.189.572) 12.189.572) 11.933.591 11.933.591 11.706.853 11.706.853] 11.414.182 11.414.182
Personenkilometer 77.255.105|  77.255.105 65.555.754  65.555.758 63.982.420] 63.982.420) 62.318.877 62.318.877] 60.947.862] 60.947.862] 59.667.95  59.667.956 58.534.264 58.534.265) 57.070.909 57.070.904
Sollkosten 14.917.961 14.917.961 13.347.152 13.347.152) 13.026.821 13.026.821 12.688.123| 12.688.123 12.408.985) 12.408.985) 12.148.394 12.148.396 11.917.57¢ 11.917.576 11.619.637 11.619.637
Ertrage 10.301.730 10.301.730 10.460.779 10.460.778 10.546.640] 10.546.640] 10.611.418 10.611.418 10.720.440] 10.720.440] 10.841.654 10.841.656 10.986.641 10.986.641] 11.065.470 11.065.47(
Normaltarif-Ertrage 13.735.640 13.947.705) 14.062.187 14.148.557| 14.293.920) 14.455.541 14.648.855) 14.753.96(
Differenz 4.616.231 3.433.910) 2.886.374 3.486.92§ 2.480.180 3.515.547 2.076.709 3.537.139 1.688.545 3.573.48( 1.306.74 3.613.885 930.934 3.662.214 554.167| 3.688.49
IAusgleichsbetrag (50%) 2.308.11§ 3.433.910) 1.443.187 3.486.92§ 1.240.090 3.515.547 1.038.353 3.537.139 844272 3.573.48( 653.37! 3.613.885 465.464 3.662.214 277.083] 3.688.49
Kiirzung Haushaltsbegleitgesetz 184.649 173.18% 148.811 124.602 101.3193 78.404 55.85€ 33.250
lAusgleichsanspruch 2.123.464 3.433.910 1.270.009 3.486.924 1.091.279 3.515.547 913.75(] 3.537.139 742.96Q 3.573.48( 574.964 3.613.885 409.611 3.662.214 243.833 3.688.49
Differenz zu 2005 -853.463 53.016| -1.032.187| 81.637| -1.209.716| 103.229 -1.380.506| 139.57¢ -1.548.500 179.975| -1.713.854 228.304 -1.879.633 254.58
Differenz zum Vorjahr -853.461 53.016| -178.724 28.621) -177.529 21.592 -170.79]] 36.341) -167.994 40.405 -165.354 48.328] -165.778 26.27
Differenz § 45a zu Preis-Preis 1.310.444 2.216.922 2.424.268 2.623.389 2.830.520 3.038.920 3.252.602 3.444.657

Anhang 27: Vergleich von § 45a PBefG bei einer Reiseweite von 5 km mit Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz 2005-2012
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2005 - 2012 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

8§45a PBefG |Preis-Preis-| 8§45aPBefG |Preis-Preis-| 8§45aPBefG Preis-Preis- §45a PBefG |Preis-Preis- | 8§45a PBefG Preis-Preis- 8§45a PBefG |Preis-Preis-| 8§45aPBefG |Preis-Preis-| 8§45aPBefG |Preis-Preis-
IAlle ZahlungsgréRen in Euro. Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich |Reiseweite 10km| Ausgleich
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,193 0,193 0,2036 0,2036) 0,2036 0,2036 0,2036) 0,2036| 0,2036 0,2036| 0,203¢ 0,2036 0,2036 0,2036 0,203q 0,2036
Gultigkeitstage Monatsk./Selbstz. ungekiirzt ungekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekirzt gekdirzt gekurzt gekurzt gekirzt gekurzt gekurzt gekurzt
Mittlere Reiseweite (km) 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,00 10,0 10,00 10,00 10,00 10,04 10,00
Beforderungsfélle 15.451.021] 15.451.021 13.111.152| 13.111.152) 12.796.484]  12.796.484 12.463.775 12.463.775 12.189.572|  12.189.572 11.933.591 11.933.591] 11.706.853| 11.706.853 11.414.184 11.414.182
Personenkilometer 154.510.211] 154.510.211 131.111.51¢ 131.111.514 127.964.84(Q 127.964.84( 124.637.754 124.637.754 121.895.729 121.895.723 119.335.919 119.335.913 117.068.531f 117.068.531) 114.141.811 114.141.817|
Sollkosten 29.835.922] 29.835.922 26.694.305 26.694.305) 26.053.641]  26.053.641 25.376.247| 25.376.247| 24.817.969] 24.817.969 24.296.797 24.296.792 23.835.153 23.835.153] 23.239.274 23.239.274
Ertrage 10.301.730f 10.301.73Q 10.460.778] 10.460.778] 10.546.640 10.546.640| 10.611.418 10.611.418 10.720.440] 10.720.440 10.841.65¢ 10.841.656) 10.986.641] 10.986.641 11.065.470 11.065.470
Normaltarif -Ertréage 13.735.640] 13.947.705| 14.062.187 14.148.557 14.293.920) 14.455541) 14.648.855 14.753.960
Differenz 19.534.192]  3.433.91( 16.233.526]  3.486.92¢ 15.507.001 3.515.547 14.764.829]  3.537.139 14.097.530) 3.573.480 13.455.13¢  3.613.885 12.848.512] 3.662.214 12.173.804  3.688.490)
IAusgleichsbetrag (50%) 9.767.09q  3.433.91( 8.116.769  3.486.924 7.753.500 3.515.547 7.382.414  3.537.139 7.048.764 3.573.48( 6.727.569 3.613.884 6.424.25q 3.662.214 6.086.901  3.688.490
Kiirzung Haushaltsbegleitgesetz 781.369 974.017 930.424 885.890) 845.857 807.30¢ 770.911 730.42
IAusgleichsanspruch 8.985.724  3.433.91( 7.142.751  3.486.92§ 6.823.08( 3.515.547 6.496.524  3.537.139 6.202.919 3.573.48( 5.920.264 3.613.883 5.653.344 3.662.214 5.356.474  3.688.490
Differenz zu 2005 -1.842.977| 53.016 -2.162.648| 81.637] -2.489.204| 103.229 -2.782.815| 139.570 -3.065.46¢ 179.979 -3.332.383] 228.304 -3.629.254 254.580)
Differenz zum Vorjahr -1.842.977] 53.016 -319.671] 28.621] -326.556 21.592] -293.617 36.341] -282.65] 40.405 -266.914 48.328 -296.877 26.276
Differenz § 45a zu Preis-Preis -5.551.818 -3.655.825 -3.307.534 -2.959.385 -2.629.433 -2.306.375 -1.991.131 -1.667.984

Anhang 28: Vergleich von § 45a PBefG bei einer Reiseweite von 10 km mit Ausgleichszahlungen nach dem Preis-Preis-Ansatz 2005-2012
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Differenz (2) zu (3):

-2.601.046

2005 0) (1a) (1b) (1c) (1d) (2) 3) (4a) (4b) (5a) (5b)
Kirzung §45a PBefG| Preis -Preis- | Abweichender [ Abweichender | Abweichende | Abweichende
IAlle Zahlungsgréf3en in Euro. Ohne Kirzung [ Kiirzung 4%| Kirzung 8%| Kirzung 12% | Gultigkeitstage | tatsachlich | Ausgleich | Kostensatz Kostensatz Reiseweite Reiseweite
Soll-Kostensatz (EUR/Pkm) 0,1931 0,1931 0,1931] 0,1931 0,1931] 0,1931 0,1931] 0,1163 0,2486) 0,1931] 0,1931
Gulltigkeitstage ungekurzt ungekdirzt | ungekirzt ungekuirzt gekuirzt ungekirzt | ungekirzt ungekirzt ungekdirzt ungekdirzt ungekurzt
Mittlere Reiseweite (km) 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85 7,85 5,00 10,00
Befdrderungsfélle 15.451.021| 15.451.021] 15.451.021 15.451.021 13.337.896] 15.451.021] 15.451.021 15.451.021 15.451.021 15.451.021] 15.451.021
Personenkilometer 121.290.515( 121.290.515 121.290.515 121.290.515 104.702.482 121.290.515( 121.290.515 121.290.514 121.290.515 77.255.105 154.510.211
Sollkosten 23.421.198| 23.421.199 23.421.198| 23.421.198 20.218.049| 23.421.198| 23.421.198 14.106.087 30.152.822 14.917.961] 29.835.922
Ertréage 10.301.730] 10.301.730 10.301.730 10.301.730 10.301.730 10.301.730, 10.301.730] 10.301.730Q 10.301.730 10.301.730 10.301.730
Normaltarif-Ertrage 13.735.640
Differenz 13.119.468| 13.119.468 13.119.468 13.119.468 9.916.319] 13.119.468  3.433.910) 3.804.357 19.851.092 4.616.231 19.534.192
IAusgleichsbetrag 6.559.734 6.559.734  6.559.734 6.559.734 4.958.160 6.559.734]  3.433.910 1.902.178 9.925.546 2.308.115 9.767.096
Kirzung Haushaltsbegleitgesetz 262.389 524.779 787.168 524.779
IAusgleichsanspruch 6.559.734 6.297.345  6.034.956 5.772.566 4.958.160 6.034.956) 3.433.910 1.902.178 9.925.546 2.308.115 9.767.096
Differenz zu (0) -262.389 -524.779 -787.168 -1.601.575] -524.779] -3.125.824 -4.657.556 3.365.812 -4.251.619 3.207.362

Anhang 29: Zusammenfassung der finanziellen Auswirkungen von Kirzungen beim 8§ 45a PBefG
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