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Hessischer Landtag
Vorsitzender des Ausschusses
flir Wirtschaft und Verkehr
Herr Ridiger Hermanns
Schlossplatz 1-3

65183 Wiesbaden

Stellungnahme zum Gesetzentwurf der Landesregierung fir ein
Gesetz zum 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNVG) — Drucks.
16/3880Antrag der Fraktion der SPD betreffend Erhaltung des &f-
fentlichen Personennahverkehr durch marktorlentterte D;rektver-
gabe — Drucks. 16/3753 - :

Sehr geehrter Herr Hermanns,

der Gesetzentwurf der Landesregierung fir ein Gesetz zum o&ifentli-
chen Personennahverkehr ist in seinen Zielsetzungen der Starkung
der Aufgabentréger und deren Organisationen, sowie einer zielorien-
tierten Finanzierung sehr zu begrufen.

Den Antrag der SPD-Fraktion zur ,marktorientierten Direktvergabe®
beurteilen wir hingegen skeptisch. Es handelt sich bei der ,marktorien-
tierten Direktvergabe“ weder um ein klar beschriebenes noch um ein
bereits ausgearbeitetes Finanzierungskonzept, noch ist eine Beihil-
feunschadlichkeit durch ein solches Verfahren im Hinblick auf die vom
EuGH im Urteil Altmark Trans in 2003 genannten vier Kriterien er-
reichbar. Darlber hinaus bleiben bei der ,marktorientierten Direktver-
gabe” Fragestellungen des Wettbewerbsrechts und des Vergaberechts
auller Acht, so dass sich die daraus ergebenden rechtlichen Unsicher-
heiten als unkalkulierbare Risiken fur die Aufgabentréger erweisen
kodnnten.

20.06.05

Dr. Hans-Jorg v. Berlepsch -
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Wir schlagen vor, zum Gesetzentwurf der Landesregierung im Einzel-
nen, bei dem vorgelegten Gesetzentwurf der Landesregierung folgen-
de Anderungen bzw. Klarstellungen noch in den Gesetzestext mit auf-
zunehmen:

1. § 7, Abs. 1 sollte folgende neue Ziffern 8-12 enthalten:

» 8. das Marketing und die Kundenbetreuung im jeweili-
gen Zustandigkeitsbereich durchzufiihren,
- 9. die Finanzierung der lokalen Verkehrsieistung
sicherzustellen,
« 10. Markt- und Verkehrsforschung fiir das lokale
Verkehrsgebiet durchzufiihren
- 11, Strukturen fiir Vertrieb, Kundeninformation und
OPNV-Management {Leitstelle) aufzubauen, damit
diese Bereiche diskriminierungsfrei allen Verkehrs-
unternehmen zur Verfiigung stehen,
12. Ziffer 8 alt wird dann Ziffer 12¢

Diese Erganzungen dienen einer klaren Zuweisung der Aufga-
ben im Vertriebsbereich an die Aufgabentragerorganisationen
in Abgrenzung zu den Kompetenzen des Verbundes einerseits
und der Verkehrsunternehmen andererseits. Wir beflirchten
anhaltende Konflikte um Zustandigkeiten zwischen lokaler und
regionaler Ebene, wenn diese Klarstellung ausbleibt.

2. §7, Abs. 2, Ziffer 3 sollte wie folgt ergénzt werden:

Bisher: ,fUr das jeweilige Abrechnungsjahr*
Vorschlag: ,,mindestens einmal jahrlich*

Insbesondere bei der Einflhrung einer zentralen Vertriebsor-
ganisation — eine logische Konsequenz aus dem gedachten
Wetthewerbsszenario im Verbund kommt der Einnahmenauftei-
lung eine erhéhte Bedeutung zu. Fir die lokalen Aufgabentra-
gerorganisationen sollte die Einnahmenaufteilung mindestens
einmal jdhrlich durchgefihrt werden. Evil. ware sogar Uber
kirzere Abstande sowie eine linienblindel- bzw. linienscharfe
Einnahmenaufteilung zu diskutieren. Diese Diskussion kann
dann im jeweiligen Verbund erfolgen.

3. §7, Abs. 6, Satz 2 solite wie folgt neu gefasst werden:

».-.Die Verkehrsverbiinde stimmen bei verbundgrenzen-
itberschreitenden Verkehren ihre Verbundtarife und
Grundsiétze zu Vertrieb und Marketing (bei landesweiten
Angeboten) untereinander mit dem Ziel ab, den Anforde-
rungen nach § 4, Abs. 5 zu entsprechen. Auch hierbei han-
delt es sich um eine Konkretisierung der Aufgabenzuwei-
sungen im Verkehrsverbund...”
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. §8, Abs. 1

Anstelle von ,Durchfithrung des OPNV* sollten den Verkehrs-
unternehmen die ,,Personenbeférderung” zugewiesen wer-
den.

Aus der Trennung Besteller- und Erstellerebene sollten konse-
quent auch die Funktionen zugeordnet werden.

Auerdem solite in § 8 sichergestellt werden, dass die Durch-
fuhrung des Marketings ausschlief¥lich bei den Aufgabentra-
gerorganisationen liegt und die Verkehrsunternehmen zur Ko-
operation und Unterstitzung der Aufgabentrégerorganisationen
verpflichtet sind. _

. §10, Schluss

,»--In die Vereinbarungen sind die lokalen Nahverkehrsor-
ganisation einzubeziehen...“

Da die Aufgabentragerorganisationen die diskriminierungsfreie
Zurverfligungstellung der Infrastruktur gewahrleisten missen,

sollten sie im Falle von Vereinbarungen zwischen dem Land -
und Infrastrukturunternehmen mit eingebunden werden.

. § 11, Abs. 2, Satz 2, streichen

Dieser Absatz sollte ersatzlos gestrichen werden, da er nicht
erwiinschte finanzielle Folgewirkungen nach sich ziehen kann.
Das angestrebte Solidarprinzip zwischen den Gebietskorper-
schaften ist an anderer Stelle hinreichend eingefordert und
festgeschrieben. Vgl. u.a. § 7, Abs. 2, Ziffer 3 ff. sowie § 11,
Abs. 2, Satz 1 und 3.

§ 12, Abs.3 sollte wie folgt geandert werden:

,0as Land kann fiir Investitionen in Bau und Ausbau der
Infrastruktur sowie fiir die Beschaffung von Fahrzeugen
den Unternehmen bzw. Aufgabentragerorganisationen Zu-
wendungen aus Mitteln aus Abs. 1 gewdhren.”

Es sollte vermieden werden, dass Zuwendungen des Landes
an Infrastrukturbetreiber flieen, sondern immer nur an Infra-
strukturunternehmen, da spéater der Betrieb der Infrastruktur
ausgeschrieben werden soll. Auch hier sollten Aufgabentrager-
organisationen mit eingebunden werden, da sie die Diskriminie-
rungsfreie Zurverfigungstellung der Infrastruktur gewahrleisten
missen (vgl. § 10).
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8. § 14, Uberschrift

Hier sollte die Uberschrift lauten:
»,Nahverkehrspldane und OPNV-Investitionsprogramme*

Der mundiichen Erdrterung sollte die Kommentierung zu § 9 vorbehal-
ten bleiben. Durch die neueste Fassung wird der Weg fur eine ,markt-
orientierte Direktvergabe” getffnet und der bisher in der Praxis hilfrei-
che ,Guttler-Erlaly” abgeschwacht. Dies ist aus meiner Sicht nicht ziel-
fuhrend.

Fur die Anhérung stehe ich lhnen selbstverstandlich gerne zur VerfO-
gung und flge als Anlage die Beantwortung der Fragen der Fraktionen
bei.

Mit freundlichen Griiften
traffiQ Frankfurt am Main

Dr. Hans-Jérg v. Berlepsch
(Geschaftsflhrer)
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Anhérung im Hessischen Landtag zum Gesetzentwurf der Landes-
regierung fiir ein Gesetz zum éffentlichen Personennahverkehr

und

zum Antrag der Fraktion der SPD betreffend Erhaltung des offentli-
chen Personennahverkehrs durch marktorientierte Direktvergabe.

Wiesbaden, den 30.06.05

Antworten zu den Fragen der Fraktionen
1.) Fragen der CDU-Landtagsfraktion

1. Halten Sie es fiir richtig, dass der neue Gesetzentwurf die bisherigen Struktu-
ren der OPNV-Aufgabentriger beibehilt (pflichtige kommunale Selbstverwal-
tungsaufgabe der Landkreis, kreisfreien Stidte und Sonderstatusstadte, Ver-
kehrsverbiinde, Lokale Nahverkehrsorganisationen). Wenn nein, welche Verdn-
derungen schlagen Sie vor?

Antwort:

Wir halten die bisherigen Strukturen der OPNV-Aufgabetrager fir richtig.
Empfehlung; Es sollte eine klare Abgrenzung der Aufgaben zwischen dem lokalen
und dem regionalen Aufgabentrager der Gestalt erfolgen, dass die lokalen Nahver-
kehrsgesellschaften fir alle Fragen in ihrem Zustandigkeitsbereich (z.B. Haltestellen-

benennungen auf der Bahnstation) zusténdig sind.

2. Befiirworten Sie das im Gesetzentwurf verankerte Besteller-Erstelier-Prinzip?

Antwort:

Ja. Das Besteller-Ersteller-Verhaltnis sorgt flir klare Verantwortlichkeiten und fahrt zu
mehr Transparenz. Der Aufgabentrager kann als Besteller Leistungen definieren, so-
wie Standards und Anforderungen vorgeben. Verkehrsunternehmen kdnnen sich auf
ihre Kernkompetenz, die Personenbeforderung konzentrieren.

3. Halten Sie es fiir richtig, dass die konsumtiven Foérdermittel in mehrjéhrigen
Budgets als zielorientierte, statt maBnahmenbezogene Férderung an die Auf-
gabentrigerorganisationen weitergegeben werden?

Antwort: '
Ja. Die zielorientierte Forderung erméaglicht ein flexibles Handeln, wahrend das bishe-

rige System, weil zweckgebunden, keine Handlungsspielraume zulielt (Moglichkeit
der Umschichtung, z. B. Leistungsausweitung im Rahmen des Ausbaus der ABE).

Einschrankung: Es ist unklar, wie bei nicht Erreichen der Ziele der RMV die fehlenden
Mittel aufbringt (vgl. auch Anmerkungen zur Finanzierungsvereinbarung (4. Frage)
der SPD-Landtagsfraktion). Prinzipiell unterstiitzen wir aber die Zielsetzung, die mit
einer Qualitstssteigerung des Regionalverkehrs verbunden ist.

Empfehlung: Nach einer gewissen Ubergangszeit sollte eine Evaluierung dieses Teil

des Gesetzes erfolgen.
Grundsatzlich sollte die Entscheidungshoheit zur Prioritatensetzung der Einzelmal-

nahmen bei der Lokalen Nahverkehrsorganisation liegen.
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4. Halten Sie es flir richtig, dass Infrastrukturfordermittel an die Bedingung ge-
kniipft werden, dass die Infrastruktur diskriminierungsfrei zur Verfliigung ge-
stellt wird gegen Benutzungsentgelte, die nach einheitlichen MaRstdben be-
rechnet werden?

Antwort:
Ja. Nur bei Diskriminierungsfreiheit kdnnen gleiche Bedingungen fur alle Teilnehmer
im Wettbewerb gewéhrleistet werden.

Im Fall der Griindung eigenstandiger Infrastrukturgesellschaften miissen deren még-
liche Ziele (beispielsweise Finanzierungsziele, verkehrspolitische Ziele, Sonstige) mit
den Zielen der OPNV-Aufgabentragerorganisation abgestimmt werden. Dies kann
durch klare Leistungsbeziehungen zwischen der Infrastrukturgesellschaft und der lo-
kaien Nahverkehrsorganisation geschehen oder, falls der Aufgabentrager selbst Ge-
sellschafter der Infrastrukturgesellschaft ist, durch entsprechende Zielvorgaben an
diese.

Zur Nichtdiskriminierung gehort insbesondere die Einheitlichkeit der Mafistébe bei der
Festlegung der Benutzerentgelte fur die Infrastruktur (vgl. die Diskussion um die Tras-
senpreise der DB-Netz)

5. a) Halten Sie die Vergabe von Verkehrsleistungen in wettbewerblichen Aus-
schreibungsverfahren vom Grundsatz her fiir den richtigen Weg?

Antwort zu a):

Ja. Das wettbewerbliche Verfahren zur Vergabe von Verkehrsleistungen kann insbe-
sondere beim straRengebundenen OPNV (Busverkehre) erhebliche Kostenreduzie-
rungen erreichen. Der Ausschreibungswettbewerb fuhrt neben Kostensenkungen
auch zu Qualitatssteigerungen und verschafft den Aufgabentragern Spielraume zur
Kontroile und zur Verbesserung des Angebotes. Der Steuerzahler wird hierdurch ent-
lastet und die Fahrpreissteigerungen kdnnen sich in einem moderaten Bereich bewe-
gen.

Die positiven Erfahrungen aus anderen Bereichen der Verwaltung und der Wirtschaft,
in denen die Ausschreibung von Leistungen z.T. weitaus komplexer ist, haben sich
auch im Verkehrsbereich gezeigt.

b) Welche Bedingungen sollten in den Ausschreibungen zwingend formuliert
werden (Bitte nur die wichtigsten Punkte benennen):

Antwort zu b):
Die Art der Vorgaben und Bedingungen hangt davon ab, ob sich der Aufgabentrager

fur eine funktionale oder konstruktive Ausschreibung bzw. flr einen Brutto- oder ei-
nen Nettovertrag entscheidet. Wegen der Einbindung der Verkehre in ein komplexes
innerstadtisches Verkehrsgeschehen und der Einordnung in den RMV bleibt in Frank-
furt am Main nur der Weg einer konstruktiven Leistungsbeschreibung mit Bruttover-
trag.

Dabei mussen alle Mindeststandards fir die ausschreibende Leistung in der Leis-
tungsbeschreibung festgelegt werden. Dazu gehdren zunachst die jeweiligen Vorga-
ben des Nahverkehrsplans. Zwingend erforderlich sind auerdem Anforderungen an
die Qualitat der Leistungserbringung.

Bei Ausschreibungen in Frankfurt am Main liegt ein besonderes Gewicht bei den An-
forderungen an das Personal. Damit wird nicht nur dem Kundenbedirfnis eine kom-

petente Beratung und sichere Beftrderung Genlige getragen, sondern von vornher-

ein ausgeschlossen, dass Lohndumping mit wenig qualifiziertem Personal betrieben

wird.
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Es werden beispielsweise gefordert:

- vollstdndige Vorschriftenkenntnis

- umfangreiche Ortsnetz- und Streckenkenntnisse

Kenntnisse des Tarif- und Fahrkartensortiments

Kundenfreundlichkeit

besondere Hiifshereitschaft gegentber mobilitédtseingeschrankten Fahrgasten
Besonnenheit, Verantwortlichkeit, gepflegtes Erscheinungsbild

Beherrschung der deutschen Sprache

- Stressbewaltigung und Konfliktiosungskompetenz.

Ein weiter Schwerpunkt sind die Vorgaben fur das Fahrzeug. Dazu gehoren:

- der obligatorische Einsatz von Niederflurfahrzeugen

- das Mindestplatzangebot

~ der Rahmen flir das Fahrzeugalter

- die einzuhaltenden Umweltstandards EEV

- sowie andere qualitatsbildende Merkmale, die den Aufenthaltskomfort, die einheitli-
chen Kundeninformationen und das Design des Fahrzeugs beschreiben.

Die Ausschreibungsvorgaben legen aufierdem detailliert fest, in welcher Weise den
besonderen Bedlirfnisse von mobilitdtseingeschrénkten Fahrgasten Rechnung zu
tragen ist.

Um die Erflillung der vertraglich vereinbarten Leistungen durch den Auftragnehmer
_sicherzustellen, hat traffiQ ein Qualitdtsmanagement entwickelt. Dies enthalt Rege-
“jungen zu den Themen Betriebsablauf,-Umgang mit Betriebsstorungen, Fahrzeuge-,
Personal-, Vertriebs-, Kommunikations- und Kundenbetreuung. Vertragsbestandteil
wird ein Bonus-Malus-System, das eine systematische Uberprifung der Qualitat
durch Messung bestimmter Qualitdtsmerkmale beinhaltet. Durch Anreize (Bonuszah-
lungen) soll eine Steigerung der Qualitat erreicht werden. Sanktionen haben das Ziel,
den Auftragnehmer zu einer schnellen Abstellung von Méangeln zu bewegen. Das Bo-
nus-Malus-System soll zu einer Qualitétssicherung und somit zu einer héheren Kun-
denzufriedenheit beitragen.

Zwingend formuliert sein milssen ebenfalls Vorgaben wie z.B. Anbindung an das
Rechnergestiitzte Betriebsleitsystem (RBL) und eine Zentrale Leitstelle sowie die
Festlegung zentraler Funktionen bei oder durch Aufgabentragerorganisationen (Zent-
raler Vertrieb, Marketing, Kundenbetreuung, Beschwerdemanagement, Fahrausweis-
prisfung, Fundbiro etc.).
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I.) Fragenkatalog der SPD-Fraktion

1. Wie wird von lhnen die durch das neue Gesetz entstehende Wettbewerbssitua-
tion eingeschdtzt? Ist kiinftig in Hessen mit einem "fairen" Wetthewerb zu
rechnen?

Antwort:
Ja. Sehen Sie hier zu bitte CDU-Fragenkatalog zu Frage 5 a.

2. An welcher Stelle des Gesetzentwurfes sehen Sie das Gleichbehandlungsge-
bot der Bewerber bei Ausschreibungen verletzt?

Antwort:

An keiner Stelle. Die Gleichbehandlung wird durch das GWB und das Vergaberecht
sichergestellt und sind nicht Regelungsgehalt eines OPNV Gesetzes auf Landes-
ebene.

Das Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankung (GWB) sowie die Vergabeverord-
nung (VgV} sowie die Verdingungsordnungen enthalten umfangreiche Vorschriften
Uber Vergabearten, Bewerberkreise, Teilnehmer am Wettbewerb, Leistungsbe-
schreibungen, Vertragsbedingungen, B_ieterrectj;e, Formen und Fristen, Angebots-
bewertungen usw. Diese Vorschriften sorgen dafir, dass die Bieter wahrend eines
Vergabeverfahrens nach einheitlichen Malistében gleich behandelt werden. Die
Hessische Landesregierung hat diese Vorschriften auf Landesebene, soweit not-
wendig, konkretisiert.

Cb durch eine bestimmte Unternehmensgréke durch Unternehmensverbiinde oder
durch Unternehmen im éffentlichen und kommunalen Eigentimerbereich Wettbe-
werbsverfalschungen eintreten, muss an dieser Stelle offen bleiben. Hier sind neben
vergaberechtlichen Fragen auch beihilferechtliche Fragen zur Finanzierung dieser
tffentlichen Unternehmen, mit zu ber{icksichtigen.

Anzumerken bleibt, dass fir die Vergabestelle dffentliche Fordermittet grundséatzlich
aus den Angeboten herauszurechnen sind. Die hessische Landesregierung hat sich
durch den sog. ,Glttler-Erlaf®” in besonderer Weise fiir die konsequente Eliminie-
rung offentlicher Mittel aus den Angeboten eingesetzt. Dies wird durch eine enge
Kooperation zwischen Aufsichtsbehorde und erfolgen. Die Verkehrsunternehmen,
die sich am Ausschreibungsprozess beteiligen, sind hier zur Aufklarung bei Abgabe
des Angebotes verpflichtet. Damit ist einer Gleichbehandlung weitestgehend durch
den gesetzlichen Rahmen Rechnung getragen worden.



3. Solite die durch Urteil des EuGH und die gegenwartige bundesgesetzliche
Regelung in den Lindern mdégliche Direktvergabe - unter Beachtung der vom
EuGH vorgegebenen vier Kriterien - auch in Hessen zugelassen werden? Wie
werden von lhnen bzw. lhrem Verband/Unternehmen die in Bayern geltenden
Regelungen zur Direktvergabe beurteilt?

Antwort:

Die Frage impliziert, dass es sich bei der sog ,marktorientierten Direktvergabe“ um
ein klar beschriebenes und bereits ausgearbeitetes Finanzierungssystem handelt.
Dies ist jedoch keineswegs der Fall. Das EuGH Urteil beschreibt lediglich abstrakt
vier Kriterien, bei deren Einhaltung Zuschiisse an den OPNV nicht als unzulassige
Beihilfen zu betrachten sind. Ein daraus abgeleiteter Finanzierungsmodus kann nur
fur den Einzelfall entwickelt werden. Auch wenn es gelingen sollte, eine konsistente
Methodik zu entwickeln, besteht immer die Gefahr, dass Beihilfeunschadlichkeit im
konkreten Fall von Dritten angezweifelt und einer gerichtlichen Uberpriffung unterzo-
gen wird, Somit fuhrt die ,marktorientierte Direktvergabe” nicht nur zu einem hohen
- burokratischen Aufwand, sondern birgt auch ein hohes rechtliches Risiko fiir die

Aufgabentrager. Die effizienten und in der Praxis erprobten Vergabeverfahren fuhren

viel direkter zu einem Marktpreis.

AuRerdem ist zu beachten, dass die ,marktorientierte Direktvergabe® nur auf die L&-
sung beihilferechtlicher Probleme zielt und grundsatzliche Fragenstellungen des
Wettbewerbs - und Vergaberechts auler Acht lasst (sehen Sie hier zu bitte Frage 2
von Bindnis 90/Grine).

Eine ,marktorientierte Direktvergabe” wird auch vom RMV und vom Land Hessen
abgelehnt. Zur bayerischen Regelung kann hier keine Aussage getroffen werden,

4, Halten Sie eine Konkretisierung der im Gesetz vorgesehenen Finanzierungs-
vereinbarung fiir notwendig? In weicher Form?

Antwort:
R Ja. So wurde im Rahmen der Finanzierungsvereinbarung nicht dargestellt, wie bei

nicht Erreichen der Ziele nach § 2 (Finanzierungsvereinbarung} in Verbindung mit
Anlage 1 die fehlenden Mittel von max. 8,1 Mio. Euro vom RMV aufgebracht werden.
Dies kdnnte zur Folge haben, dass die Lokalen Aufgabentréger (ber die regionale
Umlagen zusétzlich belastet werden wirden (vgl. hierzu auch Anmerkung zu Frage
3 der CDU-Landtagsfraktion).

Wiinschenswert waren auch Aussagen zur Fahrzeugforderung (Schiene), die in den
Kanon der Fordertathestande mit aufgenommen werden sollten.

5. Kann das Gesetz aus lhrer Sicht bzw. aus der Sicht lhres Unterneh-
mens/Verbandes seine in § 4 (Allgemeine Anforderungen) selbst gesteckten

Ziele liberhaupt erfiillen?
Antwort:

Mit Ausnahme der Anforderungen aus dem BGG (Bundesgleichstellungsgesetz) und
Prazisierungen der Qualitdtsanforderungen bestehen in diesem Teil gegeniber dem
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alten Gesetz keine materiellen (inhaltlichen) Veranderungen. Somit knnen die
gesteckten Ziele aus unserer Sicht erreicht werden.,

. Wie beurteilen Sie die von der Landesregierung vorgelegten Eckpunkte fiir
den Wettbewerb im &6ffentlichen Nahverkehr in Hessen?

Antwort:

Grundsatzlich sehr positiv (sehen Sie hierzu bitte auch unsere Antwort auf Frage 5 a
der CDU) und zielfhrend. Wir sehen keinen anderen Weq, auf dem mit der zu er-
wartenden geringeren Ausstattung an offentlichen Finanzierungsmitteln der OPNV
zukUnftig mit mindestens gleich bleibender Qualitdt und mindestens vergleichbarem
Angebot von den Aufgabentrdgemn zu gewahrleisten ware. Nur der Wettbewerb im
offentlichen Nahverkehr fihrt mittel- bis langfristig zum Abbau kostenintensiver
Strukturen. Ohne die im Wettbewerb zu generierenden Kostenvorteile knnten des-
halb in absehbarer Zeit erhebliche Einschnitte in das Angebot und damit — im Unter-
schied zum Wettbewerbsszenario — der Wegfall von Arbeitsplatzen beim Fahrperso-
nal unvermeidlich sein.
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lil.) Fragen der FDP-Fraktion

Zum Themenkomplex: Wetthewerb

1. Gemih § 8 Abs. 2 des OPNV Gesetzentwurfes ist im Interesse eines funktionie-
renden Wettbewerbs um die Verkehrsleistung, die Angebotsvielfalt zu férdern.
Hierzu sind die mittelstindischen Sfrukturen des Verkehrsgewerbes zu unter-
stiitzen.

Wie beurteilen Sie die Geeignetheit derzeit vorhandener Manahmen zur Unter-
stlitzung mittelstindischer Unternehmen im Zusammenhang mit Ausschrei-

bungen?

Welche Ausschreibungsbedingungen verhindern einen fairen Wettbewerb zwi-
schen kommunalen und privaten Anbietern?

Was muss veranlasst werden, um einen fairen Wettbewerb zu gewdhrleisten?

Antwort:

Wie die Ergebnisse der Ausschreibungen im regionalen wie kommunalen Bereich
zeigen, sind die derzeit vorhandenen Instrumente durchaus zur Forderung mittelstan-
discher Unternehmen geeignet. Daher sind auch etliche Lose von Mittelstandlern o-
der mittleren Unternehmen gewonnen worden. Desweiteren gelten die Regelungen
des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrénkungen und des Vergaberechts (siehe
hierzu die Antwort zu Frage 2 der SPD Fraktion). Au3erdem ist zu beobachten, dass
ebenso wie in der Vergangenheit auch unter Wettbewerbsbedingungen mittelstandi-
sche und kleine Nahverkehrsunternehmen als Subunternehmen fir die Ausschrei-

bungsgewinner zum Zuge kommen.
Ausschreibungsbedingungen, die einen fairen Wettbewerb verhindern, sind uns nicht

bekannt.

2. Bei Ausschreibungen konkurrieren private Verkehrsunternehmen mit kommu-
nalen Verkehrsbetrieben, die sich ganz oder teilweise in kommunaler Trager-

schaft befinden.

Gibt es Wettbewerbsvorteile kommunaler Verkehrsbetriebe, die bei der Vergabe
im Wettbewerb nicht kompensiert oder eliminiert werden? Um welche handelt

es sich dabei?

Antwort:
Durch den sog. ,Guttler-Erlass” ist dem soweit wie moglich vorgebeugt worden. Des

Naheres sehen Sie hierzu bitte zur Frage 2 SPD Fraktion).
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3. Welche Vor- oder Nachteile hitte es auf lokale Nahverkehrsplidne zu verzichten
und sie bspw. in den regionalen Verkehrspldnen aufgehen zu lassen?

Antwort:

Aus der stadtebaulichen Planung der jeweiligen Gebietskdrperschaft leitet sich u.a.
auch das jeweilige Verkehrsgeschehen ab, welches im Generalverkehrsplan oder in
einem Gesamtverkehrsplan auf einen langeren Planungshorizont (ca. 10-15 Jahre)
festgelegt wird. Dieser lokale, gesamtplanerische Ansatz muss vor Ort, sprich bei der
jeweiligen Gebietskdrperschaft, umgesetzt werden und der Nahverkehrsplan ist dabei
letztlich ein Teil des Gesamtverkehrsplanes, in welchem im Einzelnen das OPNV An-
gebot festgelegt wird (Anforderungsprofil gemaf Leitfaden zur Erstellung des NVP).
Der regionale Nahverkehrsplan kann nur den Aspekt der Region Rhein-Main abde-
cken und hier primar den regionalen Schienenverkehr und nicht die lokalen Verkehre
in den jeweiligen Gebietskorperschaften. So istin § 14 Abs. 4 richtiger Weise auf das
- Gegenstromprinzip hingewiesen worden, wonach ein Austausch der jeweiligen Pla-
nungen zwischen Bund/Land, Land/Kreis bzw. Kommune erfolgen muss und dies von

oben nach unten bzw. umgekehrt.

Die lokale Kompetenz muss erhalten und die fachlichen Kenntnisse missen mit ein-

gebunden werden.

Zum Themenkomplex: Verkehrsverbiinde

Diese Fragen richten sich im Wesentlichen an die Verkehrsverbiinde RMV und NVV.

1. § 11 Abs.2. des OPNV-Gesetzentwurfes beinhaltet das Solidarititsprinzip in-
nerhalb des Verbundes. GemiR diesen Bestimmungen werden alle Fahrgeld-
einnahmen innerhalb des jeweiligen Verkehrsverbundes fiir alle Leistungen
eingesetzt. Der nach der Aufteilung verbleibende Finanzierungsbedarf wird auf
die Aufgabentriager umgelegt. Dieses Solidaritdtsprinzip ist in der Vergangen-

heit bereits praktiziert worden.

Antwort:

Gerne nehmen wir die Gelegenheit wahr, diese Frage auch aus der Sicht einer Loka-

len Nahverkehrsgesellschaft zu beantworten,

Zuklnftig solien im regionalen Verkehr alle Fahrgeldeinnahmen fiir alle Leistungen
eingesetzt werden. Das konnte zu Lasten der lokalen Aufgabentrager fihren. Es
kann zu Verdnderungen bei der Ermittiung der SPNV- und RBNV-Umlage kom-
men, die zu einer Verlagerungen der Finanzierungsstréme zu Lasten der loka-
len Aufgabentrdger gehen. Deshalb hat traffiQ im Rahmen des AnhGrungsver-
fahrens eine Streichung des § 11 (2) Satz 2 vorgeschlagen.

a) Wie hoch waren die jahrlichen Fahrgeldeinnahmen auf den Aufgaben-

triger bezogen?

Antwort zu a):

Nach EAV Abrechnung 2003 des RMV entfallen im Jahr 2003

Kassentechnische
Einnahmen mit
Ausgleich Fremd-

Einnahmen nach
Zuscheidung der
Kooperationsfor-

kinnahmen nach
Zuscheidung Um-
lagen,
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nutzeranteil (in derung (in Euro) Nachteilsaus-
Euro) gleich etc. (in Eu-
ro)
Gesamt RMV 529 Mio. 563 Mio. 326 Mio.
- Regionalverkehr | 243 Mio. 262 Mio.
- lokaler Verkehr | 286 Mio. 301 Mio. 326 Mio.
- traffiQ 127 Mio. 137 Mio. 156 Mio.

b) Wie hoch war der verbleibende Finanzierungsbedarf filr die jeweiligen
Aufgaben-trager?

Antwort zu b):

Finanzierung der Verkehrsleistung nach RMV-Verbundbericht 2003:

Finanzierung der Ver- Anteil in % | In Mio. €
kehrsleistung durch:
Fahrgast (Fahrgeldeinnah- 43 % 473
men)
Zuschiisse aus Kooperati- 7% 77
| onsférderung ‘
Ausgleichsleistungen 4 % 44
Preisdeckungsgrad 54 % 594

Weitere
Finanzierungsanteile
Lokale Aufgabentrager 17 % 187
(Partnerschaftsfinanzie-
rungsanteil, SPNV- und
RBNV-Umlage)

Bund (Regionalisierungsmit- | 24 % 264
tel § 8 (1))
Zuschiisse (Regionalisie- 5% 55
rungsmittel § 8 (2), IK-Hilfe,
Partnerschaftsfinanzie-
rungsanteil Land)

c) Wie wurde der Finanzierungsbedarf zwischen den Aufgabentrigern auf-
geteilt?

Antwort zu c):

Bisher gait eine solidarische Finanzierung der Mehrverkehre (Mehrleistungen
seit 1993/1994) in Form der Partnerschaftsfinanzierung (Sclidarmodell bei S-
Bahn, Belegenheitsprinzip bei Regionalbahn. Gewinne und Verluste aus dem
Regionalverkehr werden partnerschaftlich zwischen den regionalen Aufgabe-
tragem und den lokalen Aufgabentragern aufgeteilt).
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d) Wie hoch war der verbleibende Finanzierungsbedarf pro Fahrgast in den
beiden Verbiinden pro Jahr?

Antwort:
Dazu kénnen wir naturgemal keine Angaben machen.

e) Wie hoch waren die Fahrgeldeinnahmen in den Verbiinden pro Fahrgast
und Jahr in den letzten vier Jahren?

Antwort:
Wie Antwort d).

f} Welche Griinde sprechen fiir die Festlegung nach § 11 Abs.2, wonach
die Verpflichtungen aus Vertrdgen der Verkehrsverbiinde nur innerhalb
des Verbundes solidarisch getragen werden miissen?

Antwort:

Eine Anderung hatte keine praktische Auswirkung. Schon jetzt werden ver-
bundiberschreitende regionale Verkehre RMV-seitig solidarisch und partner-
schaftlich von den lokalen Gebietskdrperschaften mitfinanziert. Bei umfangrei-
cheren Maflnahmen ware jedoch eine Vorabsprache und Vorabstimmung zwi-
schen den Verbunden erforderlich.

2. Bei Griindung der Verkehrsverbiinde war zunéchst beabsichtigt, neben der Be-
teiligung am VRN 3 Verbiinde in Siid-, Mittel- und Nordhessen zu schaffen.

Im Rahmen der parlamentarischen Beratung ist es dann zur Bildung des RMV und
NW gekommen. MalRgebend fir die Bildung des RMV war unter anderem die Tatsa-
che, dass eine entsprechende Vorbereitungsgesellschaft bereits existierte. Gegen-
wartig gibt es keine Verbundibergreifenden Fahrscheine z. B. aus dem Gebiet des
NW in den Zustandigkeitsbereich des RMV, wenn dort eine Umsteigenotwendigkeit z.
B. bei Bussen und Straflenbahnen besteht.

Im Bereich der Fahrplangestaltung sind aufwendige Abstimmungen zwischen den
Verbanden erforderlich.

Die Beispielhaft genannten Grinde und die Entstehungsgeschichte beider Verblnde
sind u. E. bereits Anlass darUber nachzudenken, die Verblinde zusammen zuschlie-
flen, zumindest im Bereich des Schienenpersonennahverkehrs.

2.1 Welche Griinde sprechen fiir einen Verbund?

Antwaort:

Den Kostensenkungspotenzialen durch Ausschopfung von Synergieeffekten
stehen Reibungsverluste durch Abstimmungserfordernisse einer htheren
Zahl an Gebietskorperschaften gegenlber. Diese beiden Effekte sind ge-
geneinander abzuwéagen.

Aus Sicht des Fahrgastes sollte eine Durchlassigkeit bereits heute méglich
und praktikabel sein und wird auch durch den Gesetzentwurf gefordert.
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2.2 Gibt es sachliche Griinde, die gegen einen Verbund fiir ganz Hessen
sprechen, wenn ja welche?

- Antwort:
Die durch das Gesetz beabsichtigte erhdhte Kompetenzzuweisung an die
lokalen Entscheidungstrager wirde durch die Zusammenfassung zu einem
Verbund konterkariert. Die Handhabung eines hessenweiten Verbundes
stelit sich als sehr schwierig dar und die Kontrolle im Hinblick auf die Wah-
rung seiner Interessen ist fir einen einzelnen Aufgabentrager kaum noch
durchfiihrbar.

2.3 Wie hoch schiitzen Sie das Einsparungspotential in sichlicher und
personeller Hinsicht bei einem Zusammenschluss zu einem Verbund?

Antwort:
Dazu kénnen wir keine Angaben machen.

2.4 Ist es sinnvoll, zumindest einen Verbund fiir den Schienenpersonen-
nahverkehr zu schaffen, die lokalen Verkehrsorganisationen aufzuls-
sen und die Ausschreibungen der Buslinien durch die bisherigen Ver-
biinde NW und RMV vorzunehmen zu lassen?

Antwort:
Eine Grindung eines reinen SPNV-Aufgabentrager-Verbundes kénnen wir

aus unserer Sicht nicht beurteilen. Ungeachtet der Existenz eines hessen-
weiten Verkehrsverbundes, entbindet dies die lokalen Aufgabentrager nicht
von ihrer Verantwortung fUr den lokalen Verkehr. Das Prinzip ,\Wer zahit,
muss auch entscheiden kdnnen" muss erhalten bleiben.

-

1
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IV.) Fragen der Landtagsfraktion von Biindnis90/Die Griinen

I. Ausgestatiung des Wettbewerbs/EU-Verordnung 1191/69

1.

Wie beurteilen Sie die derzeitige hessische Erlasslage (strikter Ausschrei-
bungswettbewerb) zu diesem Thema?

Antwort:
Hierzu sehen Sie bitte die Antwort auf die Frage 5a der CDU Fraktion.

Weiche Alternativen sehen Sie zu der in Hessen zurzeit gelibten Praxis?

Antwort:

Finanzpolitisch ist die effiziente Verwendung offentlicher Mittel oberstes Gebot.
Da damit zu rechnen ist, dass die bisherigen Finanzierungsquellen des OPNV
(z.B. Zuschisse, Ausgleichzahlungen, Querverbundsmittel) eher ricklaufig sein
werden, ist der in Hessen beschrittene Weg zur behutsamen Marktéffnung (Aufer-
legung dann Wetthewerb) aus unserer Sicht der zieiflhrende.

Aufterdem halten wir die Praxis der hessischen Landesregierung im Hinblick auf
die Rechtsentwicklung und Rechtsdiskussion auch fiir rechtssicher und juristisch
geboten.

Von anderen in Praxis und Diskussion befindlichen Optionen kénnen wir das nicht

behaupten.

Wie kdnnen bei Ausschreibungen Mindeststandards hinsichtlich Qualitat
der fiir die Fahrgdste erbrachten Leistung und der Arbeitsbedingungen fiir
die Beschiftigten erreicht werden?

Antwort:

Zu den an das Fahrpersonal anzulegenden Anforderungen sehen Sie bitte unsere
Antwort zur Frage der CDU-Fraktion 5b.

Die Vergabe setzt auf den Vorgaben des deutschen Rechts auf, Danach sind fur
die Setzung von Arbeitsbedingungen der Gesetzgeber, die Tarifvertragsparteien,
Berufgenossenschaften, Kammern, Berufsverbande usw. zustandig. Die Situation
in der OPNV-Branche ist insofern nicht anders als die in allen anderen Branchen.
Dies gilt auch fur die Uberwachung arbeitsrechtlicher Standards, die u.a. in den
Bereich der Gewerbeaufsicht fallt.

Wie kénnen Dumpingléhne vermieden werden?

Antwort:

Das Vergaberecht legt im Kern fest, dass alle Unternehmen, die liber die notwen-
dige Fachkunde, Leistungsféhigkeit und Zuverlassigkeit verfligen, zum Wettbe-
werb zuzulassen sind. Weitergehende Anforderungen an einen Bieter dirfen in
einem Vergabeverfahren nur dann gestellt werden, wenn dies durch ein Bundes-
oder Landesgesetz vorgesehen ist. Tariftreueerklarungen gegen ,Dumpingléhne®
in den Vergabeunterlagen ohne gesetzliche Grundlage sind zwar durchaus denk-
bar, entfalten aber im Konfliktfall wegen der mangeinden gesetzlichen Grundlage
wenig Wirkungskraft. Gleichwohl werden sie sowoh! vom RMV als auch von der
Stadt Frankfurt von den Anbietern abverlangt.

Wir sehen es als die Aufgabe des Geselzgebers, Sozialstandards zu setzen und
nicht als Aufgabe der Vergabestellen, die Teil der ausfihrenden Verwaltung sind.
Zur Durchsetzung wirkungsvoller Tariftreueerklarungen wéare ein entsprechendes
Gesetz auf Bundes- oder Landesebene erforderlich, das den OPNV ausdriicklich
einschlieft.

12
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Ein Tariftreugesetz solite dann mdoglichst auf einen einzigen Tarif verweisen. Es
muss fur einen Aufienstehenden (z.B. eine mittelstandische Bietergemeinschaft
aus Litauen) klar erkennbar sein, welche Verpflichtungen beachtet werden mis-
sen. Auf einer solchen Rechisgrundiage kidnnte traffiQ von einem Bieter eine Ta-
riftreueerklarung verlangen und ihn bei Nichtabgabe vom Verfahren ausschlielen.

Allerdings ist bereits nach aktueller Rechtslage (VOL/A § 25 Nr. 2 Abs. 2) traffiQ
und jede andere Vergabestelle verpflichtet, Angebote mit auffallend niedrigen
Preisen ganz besonders intensiv zu prufen. Alle Bieter sind verpflichtet, die
Grundzlge ihrer Kalkulation offen zu legen und dabei die Personalkosten geson-
dert auszuweisen. Sie kdnnen unter bestimmten Bedingungen aus dem Verfahren
ausgeschlossen werden. Wir prifen, ob niedrige Personalkosten zu mangeinder
Zuverlassigkeit des Bieters oder zu Preisen fihren, die in offenbarem Missver-
haltnis zur Leistung stehen. Auf derartige Angebote darf der Zuschlag nicht erteilt
werden. Die Begrindung eines Ausschlusses muss jedoch einer Uberpriifung
durch ein OLG standhalten.

Die Unternehmen, die bisher Ausschreibungen in Frankfurt am Main gewonnen
haben, bezahlen ihre Mitarbeiter nach Tarifen, die den jeweils gultigen Flachenta-
rifen entsprechen oder an diese angelehnt sind — und das ohne eine fdrmliche Ta-
riftreueerklarung. Die 6ffentlich vorgetragene Kiritik, einzelne Bieter gingen mit be-
sonders niedrigen Lohnen und nur daraus resultierenden ,Dumpingpreisen” in
den Markt, bestéatigt sich aus Frankfurter Sicht nicht.

. Sehen Sie die Gefahr eines Oligopolmarktes?

Antwort:

Wir beurteilen den Wettbewerb und die damit steigende Effizienz im OPNV hin-
sichtlich der dadurch verbesserten Konkurrenzfahigkeit gegentber anderen Ver-
kehrstragern positiv, Der Wettbewerb bricht die lokalen und regionalen Menopol-
markte der Vergangenheit auf. Oligopole wéaren aus dieser Perspektive schon ein
Fortschritt.

Eine Abnahme der Wettbewerbsintensitat ist fir die Zukunft der Busverkehre
nicht anzunehmen, da die Marktzugangsschranken in diesem Markt gering sind.
Die Bieter verzichten z. B. vor dem Hintergrund zukUnftiger Marktverluste auf den
kapitalintensiven Bau von Betriebshéfen. Fahrzeughersteller bieten ,Rundum-
sorglospakete”, die die Fahrzeugfinanzierung sowie die Wartung inkl. Reinigung
enthalten. Die Fahrzeuge werden vom Betreiber zunehmend auf angemietete Ab-
stellflachen abgestellt, statt in aufwéndigen Betriebshodfen.

Sollten Preise kurzfristig tatsachlich steigen, ist sofort mit neuen Bietern zu rech-
nen, die wiederum mit niedrigen Preisen anbieten und die Intensitat des Wettbe-
werbs und den Druck auf die Preise erhthen. Somit ist immer wieder ein ,Ein-
pendeln” auf niedrigem Niveau zu erwarten. Deshalb ist die Bildung von Oligopo-
len und daraus resultierender Preisabsprachen mit steigenden Preisen unwahr-

scheinlich.

Ohnehin ist nicht die Oligopolbildung, sondern die Intensitat des Wettbewerbs
fur die Preise verantwortlich. Beispiele aus Europa zeigen, dass das frihere
Preisniveau nach Einfihrung marktwirtschaftlicher Prinzipien dauerhaft unter-
schritten wird, wie in Schweden, Finnland und Frankreich zu beobachten ist.

13
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Die aktuellste und umfassendste Untersuchung fur das Land Schweden von
Gunnar Alexandersson (Stockholm School of Economics) und Roger Pyddoke
(Swedish Institute For Transport and Communications Analysis) vom Januar 2005
bestatigt die These zunehmender Wettbewerbsintensitat. Seit 16 Jahren werden
in Schweden durch Aufgabentrager Verkehrsleistungen ausgeschrieben.

Zu beobachten ist eine kontinuierliche Senkung des durchschnittlichen Kosten-
satzes je Fahrzeugkilometer (ber einen Zeitraum von zehn Jahren (von 1989 bis
1999). Seit 1999 ist zwar teilweise ein Anstieg der Kosten zu verzeichnen, die
durchschnittichen Kosten liegen jedoch immer noch deutlich unter den Aus-
gangswerten vor Einflhrung des Wettbewerbs. Auch die Wettbewerbsintensitat
lasst in Schweden keinesfalls nach. Wahrend die Bildung gréfierer Unterneh-
menseinheiten in Deutschland tendenziell als wettbewerbsmindernd angesehen
wird, bringen Alexandersson und Pyddoke den Verlauf der Trendiinie damit in Zu-
sammenhang, dass ,eine Reihe von Unternehmen, die friher ausschliellich lokal
tatig waren, in der zweiten Halfte der neunziger Jahre angefangen haben, auller-
halb thres Heimatmarktes anzubieten." Zu den Unternehmen, die in den letzten
Jahren stark expandiert haben, z&hlen neben Arriva Svnergie und Orusttrafiken,
die jeweils zu internationalen Konzernen gehdren, die kommunale Goteborgs
Sparvagar sowie die eigentimergefihrte Bergkvarabuss. In der Folge ist sogar
zwischen den drei grofiten Anbietern auf dem schwedischen Markt, Swebus,
Connex und Busslink, starke Konkurrenz erwachsen. Aus den Betrachtungen
lasst sich folgern, dass Wettbewerb fiir einen langeren Zeitraum zu Preissenkun-
gen fuhrt und die Wettbewerbsintensitat keinesfalls nachlasst.

. Wie kann sichergestellt werden, dass mittelstindische Unternehmen faire
Wetthewerbsbedingungen haben? Reichen die bisherigen Regelungen dazu
im Entwurf des neuen OPNV-Gesetz aus?

Antwort:

Es gibt einen logischen Zusammenhang zwischen Losgréfte und Grolde der an-
bietenden Unternehmen. Kieinere Unternehmen werden allein kaum auf die Idee
kormmen, in Frankfurt mitzubieten, wo die 5 ausgeschriebenen Blindel jeweils ca.
3 Mio. Fahrkilometer und 50 Busse umfassen. Trotzdem haben auch kleinere und
mittlere Unternehmen grundsatzlich die Méglichkeit, sich zu Bietergemeinschaften
zusammen zu schliessen, um dadurch auch griflere Markte zu bedienen. Die
Chancen mittelstandischer Unternehmen werden dadurch gesteigert, dass die
Grofke der jeweiligen auszuschreibenden Lose begrenzt wird.

Zu allen anderen Aspekien:; Sehen Sie bitte unsere Antworten zum SPD Fragen-
katalog Frage 2

. Wie sind kommunale Betriebe auf die derzeit in Hessen geiibte Ausschrei-

bungspraxis vorbereitet? Welche Folgen entstehen fiir die Kommunen?

Antwort:

Dazu kann eine LNG eine Meinung haben, kann aber keine validen Aussagen
machen.

14
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fl. Verankerung von Fahrgastrechten

1.

Welche Moglichkeiten sehen Sie, Fahrgastrechte verbindlich zu regeln?

Antwort:

traffiQ beurteilt die Moglichkeit, Fahrgastrechte in Ausschreibungen zu regeln,
sehr positiv. traffiQ ist der Meinung, dass die Gewahrung von Kundenrechten ein
wichtiges und wirksames Element ist, um nicht nur einen Preis- sondemn auch ei-
nen Qualitatswettbewerb - im Sinne der Fahrgaste — zu erreichen.

In der Ausschreibung (Blindel D) die im Marz d.J. entschieden wurde, sind erst-
malig Elemente einer Kundencharta eingebaut worden. traffiQ arbeitet an einer
Weiterentwickiung. Diese sollen die Anspriiche der Fahrgéste an einer sicheren,
plinktlichen und komfortablen Reise, an Sauberkeit und ein hohes Informations-
und Kommunikationsniveau sicherstellen. Zum Fahrplanwechsel fihrt traffiQ in
einem ersten Schritt im ausgeschriebenen Nachtbusverkehr eine Garantieleistung
bei Verspatungen ein (> 15 min = Taxikosten bis 15€) ein,

Im Rahmen des Ausschreibungswetthewerbs ware weiter zu entwickeln (Stich-
wort: Justiziabilitat), dass Garantieleistungen unmittelbar in die Sanktionierung
der Auftragnehmer einflief3en kdnnen.

Wie beurteilen Sie die landes- und bundesgesetzlichen Initiativen aus Nord-
rhein- Westfalen hierzu?:

Antwort:
Grundsatzlich sind alle initiativen sehr zu begrifen, die den Fahrgast wieder
(oder wieder verstarkt) in den Mittelpunkt des Nahverkehrs riicken.

Wie ist lhre Meinung zu einer hessischen Schlichtungsstelle Nahverkehr
nach dem Vorbild Nordrhein-Westfalens?

Antwort:

Die Meinung von traffiQ hierzu ist positiv. Wir wiirden eine solche Schlichtungs-
stelle begriiRen. Allerdings kénnte eine solche Stelle auch auf den htheren Auf-
gabentragerebenen (Verbiinde, Gro}-LNGs) eingerichtet werden.

Wie beurteilen Sie die Schaffung einer Kundencharta Nahverkehr analog zur
Kundencharta Fernverkehr der DB AG, wie sie meine Fraktion vorgeschla-

gen hat?

Antwort:

traffiQ ist der Meinung, dass den berechtigten Anspriichen der Fahrgaste ein brei-
terer Raum zugebilligt werden sollte. Grundsatzlich kbnnte eine Kundencharta
Nahverkehr die kundenrechtlichen Rahmenbedingungen setzen — besondere lo-
kale oder regionale Auspragungen sollten subsidiar gestaltbar bleiben.

1. Zielbestimmunden fur den OPNV/Rolle des OPNV gegeniiber dem Individualverkehr

1.

Im Entwurf des neuen OPNV-Gesetz sind nahezu alle Zielbestimmungen, die
im Paragraf | des derzeit geltenden Rechts enthalten waren, gestrichen
worden. Wie beurteilen Sie diese Entwicklung?

Halten Sie es nicht mehr fiir erforderlich, dass der OPNV als "vollwertige Al-
ternative zum motorisierten Individualverkehr" entwickelt werden soll, wie
es im derzeit gelten Recht heif3t?

15



—-A BA'

3. Halten Sie es nicht mehr fiir erforderiich dem OPNV bei Ausbau und
Finanzierung Vorrang vor dem motorisierten Individualverkehr zu geben? [§
1 {4) des geltenden Rechts?]

4. Halten Sie es nicht mehr fiir erforderlich, das (")PNV-Grundangebot tiber den
Schienenverkehr sicher zu stellen, wie es in § | (5) des geltenden Rechts
vorgesehen ist?

Antwart:

Da diese Frage im wesentlichen auf politische Einschatzungen abzielt, die wir als
Aufgabentragerorganisation nicht stellvertretend abgeben kdnnen, verzichten wir
auf eine Beantwortung.
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Anhérung des Ausschusses fiir Wirtschaft und Verkehr des Hessischen Landtags
zum Entwurf OPNVG sowie zum Antrag der SPD-Fraktion Drs. 16/3753

0. Vorbemerkung

Als Vereinigung fir Wettbewerb im Schienenverkehr e.V. beruhen unsere Erfahrungen
vor allem auf den bisher zu beobachtenden Ergebnissen des Ausschreibungswettbewerbs
im Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Die Erfahrungen mit den SPNV-Vergaben biiden
somit den Schwerpunkt dieser Stellungnahme.

Es erscheint uns nicht moglich, Fragekomplexe auBerhalb unseres Erfahrungsbereiches
im Rahmen dieser schriftlichen Stellungnahme zu beantworten. Soweit zweckmaBig,
kénnen diese Fragen jedoch im Rahmen der Anhérung mindlich beantwortet werden.

1. Erfahrungen mit dem Ausschreibungswettbewerb im SPNV

Fiir unseren Wettbewerbsbericht, der im Mérz 2004 verdffentlicht worden ist, haben wir
insgesamt 37 wettbewerbliche Vergaben von SPNV-Leistungen untersucht. Insgesamt
wurden dabei durch die Ausschreibung ein Einsparvolumen in Héhe von rund 90 Mio. €
pro Jahr erzielt, dies entspricht einem Einsparvolumen in Héhe von 18 Prozent.

Nach allgemeiner Auffassung ist der Wettbewerb mit systematischen und deutlichen
Qualitidtssteigerungen einhergegangen. In Qualitadtsrankings, z.B. von der Stiftung
Warentest, schneiden Privatbahnen, aber auch Tochterunternehmen der Deutschen Bahn
AG, welche ihren Vertrag im Wettbewerb gewonnen haben, systematisch gut ab.

Die h&ufig beflirchteten Arbeitsplatzverluste sind nicht erkennbar. Vielmehr zeigt
sich héufig die Bereitschaft der Privatbahnen, im Servicebereich mehr Personal
einzusetzen als zuvor die Deutsche Bahn AG. Auch bendtigen die Privatbahnen Personal
im Bereich Wartung/Instandhaltung. Zahlreiche Mitarbeiter der Deutsche Bahn AG sind
offenbar gern bereit, auf einen zukunftsfahigen Arbeitsplatz bei den Wettbewerbsbahnen
zu wechseln. Darliber hinaus wurden Arbeitspldtze im Bereich der Nebenbahnnetze
erhalten bzw. zusdtzlich geschaffen.

Das Thema Lohndumping wird zwar gelegentlich als Argument gegen die Wettbewerbs-
bahnen ins Feld gefihrt, spielt in der Praxis aber keine Rolle, weil auch deren
Mitarbeiter tariflich gebunden sind.

Alles in allem spricht aus unserer Sicht alles dafiir, dass sich die finanziellen
und qualitativen Erfolge des Wettbewerbs im SPNV auch im OPNV realisieren
lassen.
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2. Zum Gesetzentwurf

Der Gesetzentwurf sieht eine ganze Reihe von Eckpunkten vor, welche flr eine moderne
OPNV-Gesetzgebung mafgeblich sind. Hierzu zahlen:

+ Die Verankerung des Besteller-Ersteller-Prinzips, weil alle anderen Alternativen zu
unlosbaren Interessenkonflikten, Selbstblockaden und Intransparenzen fihren.

+ Die Uberfiihrung der objektbezogenen Férderung in mehrjahrige Budgets als Voraus-
setzung flr einen effizienten Mitteleinsatz auf der Ebene der Aufgabentrager.

e Die Bindung von Infrastrukturférderungen an Diskriminierungsfreiheit und Benut-
zungsentgelte, die nach einheitlichen MaBstdben berechnet werden, sind ein
wesentlicher Erfolgsfaktor Fflir den Wettbewerb, welcher vieifach vernachlassigt
worden ist.

3. Zum Antrag der SPD-Fraktion

Unseren Erfahrungen zufolge lassen sich im Gefolge von Ausschreibungswettbewerb
weder ,erhebliche finanzielle Belastungen® der ausschreibenden Stellen, ,Dumpingl8hne®
oder ,eine massive Verschlechterung der Arbeitsbedingungen™ weder nachweisen noch
erwarten.

Richtig ist, dass ein planvoller Ubergang in den Wettbewerb zweckm&Big ist, auch um
von den Ergebnissen der vorangegangenen Ausschreibungen lernen zu kénnen und die
Angebotskapazitdten der Bieter nicht (berzustrapazieren. Wir denken, dass die vom Land
Hessen geplanten Ubergangsfristen angemessen sind.

Die vom VDV sogenannte ,Marktorientierte Direktvergabe™ ist aus unserer Sicht nicht
geeignet, effiziente Marktergebnisse hervorzubringen. Vielmehr zeigt sich in der Praxis,
dass die Kriterien des EUGH so gebogen werden, dass die Voraussetzungen einer
Direktvergabe nahezu immer erflilit sind, sofern die politischen Entscheider vor Ort dies
so wollen, Unseren (SPNV-gestiitzten) Erfahrungen liegen Marktergebnisse regelméaBig
um 20% guinstiger, als dies von Wirtschaftspriifern als angemessen attestiert worden ist.

Insofern mag die ,Marktorientierte Direktvergabe™ pragmatisch sein, dem Ausschrei-
bungswetthbewerb gleichwertig ist sie nicht. Ob sie wirklich europafest ist, ist ebenfalls
ungewiss — man denke nur an das laufende Vertragsverletzungsverfahren gegen die
Bundesrepublik Deutschland betreffend einiger Direktvergaben im SPNV.

4. Zum Fragenkomplex ,Mittelstdndische vs. Kommunale Unternehmen™

Es hat sich gezeigt, dass in den bisherigen OPNV-Ausschreibungen international tétige
Unternehmen, eingesessene kommunale Unternehmen, dritte kommunale Unternehmen
und mittelsténdische Unternehmen bzw. Mittelstandskooperationen mitbieten. Alle haben
bewiesen, dass sie sich im Wettbewerb durchsetzen kdnnen.

Grundsétzlich haben die OPNV-Aufgabentrdger in Hessen ithre Féhigkeit bewiesen,
einerseits mittelstdndischen Unternehmen eine faire Chance zu geben, andererseits eine
wettbewerbliche Waffengleichheit zwischen privaten und kommunalen Unternehmen, z.B.
durch Verbot der Quersubventionierung, durchzusetzen. Sie werden diese Fahigkeiten
mit zunehmender Erfahrung zweifellos weiter entwickeln.

Mit Blick auf den Mittelstand sei grundsédtzlich vermerkt, dass OPNV-Politik nicht den
Schutz der bestehenden Mittelstandsstrukturen zum Ziel haben kann, sondern die
Interessen der Hauptzahler (Steuerzahier) und der Nutzer. Allerdings sollten Gesetzgeber
und Aufgabentréger sicherstellen, dass flr gut geflihrte Mittelstandler bzw. Koopera-
tionen das Thema Finanzierung von Anlagen oder schienengebundenen Fahrzeugen keine
uniberwindbaren Hurden darstellt. Hierzu verweisen wir insbesondere auf das Instru-
ment der Wiedereinsatzgarantie, welches die Weiternutzung ortsfester Anlagen oder
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langlebiger Fahrzeuge durch den Folgebetreiber gewahrleistet und damit einen wesent-
lichen Teil des Finanzierungsrisikos vom Erstbetreiber nimmt.

Es wird voraussichtlich auch im OPNv-Markt eine Marktbereinigung geben. Ob diese
bereits mittelfristig auf ein Oligopel hinausléuft, kann angesichts immer neuer
Markteintrittsversuche von auBerhalb nicht sicher prognostiziert werden. Wir empfehlen
die EinflUhrung regionaler Konzentrationsmafe, welche die grofBraumige Entstehung
marktbeherrschender Unternehmen verhindern helfen. Inwieweit die Marktstrukturpflege
mit Hilfe des Vergaberechts rechtlich zuldssig ist, bedarf einer juristischen Absicherung.

5. Hinweise zum Ausschreibungsdesign

Die GréBe der auszuschreibenden (Teil-)Netze sollte sich an der im Zeitablauf zuneh-
menden Leistungsfahigkeit der Bieter orientieren. Auf Dauer ist es nicht sinnvoll, an
Kleinstnetzen festzuhalten. Umgekehrt leisten kieinere Ausschreibungspakete gerade zu
Beginn der Ubergangsphase einen wesentlichen Beitrag zur Marktentwicklung.

Die wirtschaftlichen und finanziellen Aspekte jeder Ausschreibung sollten unbedingt die
Betange der Bieter beriicksichtigen. Jede Ausschreibung lasst sich durchsetzen, allerdings
zu hohen Preisen. Wenn die Ausschreibungsergebnisse fiir den Auftraggeber glinstig
ausfallen sollen, muss die Finanzierung auch fiir die Bieter giinstig -ausfallen. Dies gilt
insbesondere fiir die Anlagenfinanzierung und erfordert langerfristige Bindungszusagen

der Auftraggeber,

Sozialstandards oder Standards flir Kundenrechte gehéren neben technischen Anfor-
derungen sicherlich in den Ausschreibungen verankert. Jedoch ist zu beachten, dass
insbesondere Kundenrechte und Servicestandards den Unternehmen auch genigend
Differenzierungspotential im Wettbewerb Uberlassen sollten. Die Vorgaben der aus-

" schreibenden Stellen sollten deswegen nach Mdéglichkeit nur das erforderliche Min-

destniveau abbilden.

6. Fazit

Ausschreibungswettbewerb ermdglicht einen modernen, qualitativ hochwertigen und
dauerhaft bezahibaren OPNV. Er bedeutet keineswegs den Abschied von der &ffentlichen
Daseinsvorsorge, sondern sorgt flir gesunde Lebensadern im Rhein-Main-Gebiet.

Angesichts der progressiven Gesetzesinhalte auf der MaBnahmenebene bietet es sich an,
die Schaffung und Erhaltung eines modernen, qualitativ hochwertigen und dauerhaft
bezahlbaren OPNV auch als Gesetzesziel explizit zu verankern.
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Herr‘Riidiger Hermanns 60326 Frankfurt am Main
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far Wirtschaft und Verkehr
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Galluswarte

i 9 11, 21: Hst, S-
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5. 24.86.oy 20.06.2005

Anhérung zum Entwurf eines neuen hessischen OPNV.-Gesetzes
lhr Schreiben vom 24.05.2005

Sehr geehrter Herr Hermanns,

vieten Dank ftr Ibhr Schreiben vom 24. Mai 2005 bzgl. Anhdrung zum Entwurf eines neuen
hessischen OPNV-Gesetzes am 30. Juni 2005 und der Moglichkeit einer Stellungnahme der
Deutschen Bahn AG zu diesem Entwurf.

An der Anhorung des Ausschusses fir Wirtschaft und Verkehr des hessischen Landtages
am 30, Juni 2005 wird seitens der Deutschen Bahn neben meiner Person Herr Jost Knebel,
Geschaftsfihrer der Verkehrsgesellschaft mbH Untermain und Leiter der Region Hessen und
Sldwest der DB Stadtverkehr GmbH, zugegen sein.

In der Anlage beigeflgt ist die vorab erbetene schriftliche Stellungnahme der Deutschen
Bahn zum Entwurf des neuen hessischen OPNV-Gesetzes. Dieses Schreiben sowie die
Stellungnahme werden lhnen kurzfristig auch brieffich zugehen.

Fir Rickfragen stehe ich lhnen gern zur Verfligung.

Mit freundlichen Griiften

gez. Dr. Klaus Vornhusen

Deutsche Bahn AG Varsitzender des Dr. Norbert Bense! Dr. Karl-Friedrich Rausch
Sitz Berlin Aufsichisrates: Klaus Daubertshiuser Diethelm Sack
Registergericht Dr. Michael Frenzel Stefan Garber Margret Suckale
Berlin-Charlotienburg Varstand: Roland Heinisch

HRB 50 000 Hartmut Mehdorn,

USt-IdNr: DE 811569869 Vorsitzender
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Unternehmerischen
Konzeptwettbewerb
féordern

Neame

Stellungnahme der Deutschen Bahn AG
zum Gesetzentwurf der Landesregierung fir ein Gesetz zum &ffentlichen Personennahverkehr

(OPNVG) - Drucksache 16/3880 — und
zum Antrag der Fraktion der SPD betreffend Erhaltung des oOffentlichen Personennahverkehrs

durch marktorientierte Direktvergabe — Drucksache 16/3753 —
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LZusammenfassung

Die DB AG stimmt den grundsatzlichen Zielen und Anforderungen des
neuen hessischen Gesetzes zum &ffentlichen Personennahverkehr zu.
Angesichts der hergebrachten Strukturen im Verkehrsmarkt ist es aber
notwendig, den Ubergang der Branche vom Ist- in den Sollzustand als
Gestaltungsaufgabe zu begreifen. Andernfalls drohen — trotz des guten
Willens bei den meisten Beteiligten — problematische Folgen, die der
Sache weder kurz- und noch langfristig dienen.

Die von der hessische Landesregierung beabsichtigte ,Beschrankung
der Staatstatigkeit auf essentiell Staatliches” und ,Nutzung der Krafte
des Wettbewerbs zwischen privaten Unternehmen® sieht auch die DB
AG als Kernelemente einer kraftvollen Modernisierungspolitik an.

Hierzu im Widerspruch steht, dass in der Wettbewerbspraxis tenden-
ziell gerade die kommunalen Unternehmen den Wettbewerb zwischen
Frivaten konterkarieren. Nicht statthaft scheint z.B. die sog. ,asymmet-
rische Marktoffnung”, bei der nur die Leistungen privater Verkehrsun-
ternehmen ausgeschrieben werden, wahrend kommunale Verkehrs-
unternehmen ihre Vertrage via Direktvergabe erhalten. Zudem ist ein
mit normalen Verzinsungsansprichen kalkulierendes privates Unter-
nehmen — und zwar nicht nur die DB AG — im Wetthewerb chancenlos,
wenn offentliche Unternehmen bei der Preisgestaltung beispielsweise
auf Risikoprdmien verzichten oder unrealistisch lange Abschreibungs-
fristen fur Fahrzeuge unterstellen.

Hier erschiene es sinnvoll, dass die zust&ndigen Regierungsprésidien
Finanzmittel fur erweiterte Aktivitdten kommunaler Unternehmen nur
dann genehmigen, wenn sichergestellt ist, dass diese ihren Verpflich-
fungen aus der hessischen Gemeindeordnung gerecht werden. Hierzu
zahlen u.a. die Erzielung einer marktiiblichen Verzinsung nach Voll-
kosten, Betatigung nur im eigenen Gemeindegebiet und die regelma-
Rige Prifung, ob der Geschéftsauftrag des kommunalen Unterneh-
mens nicht ebenso gut einem privaten Dritten libertragen werden kann.
Auch far kommunale Unternehmen aus anderen Bundesldndern sollten
diese Regelungen sinngeman gelten, soweit sie in Hessen antreten.

Ebenfalls ist es nicht zielfithrend, wenn Ausschreibungsbedingungen
s0 eng gefasst werden, dass den anbietenden Verkehrsunternehmen
kein Spielraum fir unternehmerischen Konzepiwettbewerb bleibt, Fol-
ge ist, dass — wahrscheinlich sogar unabsichtlich - das ,Entdeckungs-
verfahren marktlicher Wettbewerb" praktisch ausgeschaltet wird. Den
Unternehmen verbleibt auller dem Personalkostensatz kaum ein Ges-
taltungsspielraum. Es ergibt sich notwendigerweise ein Wettbewerb
ausschliellich um minimale Lohnkosten. Hier ware es sinnvoll, den
Aufgabentragern Wettbewerbsverfahren zu empfehlen, die Leistungs-
elemente nicht vollstandig festschreiben, sondern neben Preiskriterien
auch Qualitatskriterien in die Bewertung einbeziehen.

insgesamt empfehlen wir, sicherzustellen, dass die Wettbewerbspraxis
in Hessen keine zu starken staatlichen Elemente aufweist — sowohl
was die Marktteilnehmer, als auch was die Festlegung der kundenwirk-
samen Leistungsinhalte angeht.
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1 Aufgabenverteilung Besteller-Erstelier

Jede der am OPNV beteiligten Stellen — wie Aufgabentrager, Aufga-
bentragerorganisationen und Verkehrsunternehmen - verflugt tber
spezifische Starken, die im Zusammenspiel eine Verbesserung des
OPNV bewirken sollen.

Die Rollenverteilung zwischen Aufgabentrager (-organisationen) und
Verkehrsunternehmen entsprechend ihrer Starken wird in der Geset-
zesbegrindung jedoch sehr viel exakter beschrieben als im Gesetz
selbst. Ein Kernpunkt der Stellungnahme der DB AG ist deshalb, dass
in § 8 Abs. 1 erganzend der Satz aus der Gesetzesbegriindung aufge-
ncmmen werden sollte:

LAufgaben, die der unternehmerischen Leistungserstellung zuzu-
ordnen sind, solien nicht vom Aufgabentréger wahrgenommen
werden."

Die Trennung der Aufgaben zwischen Regie- und Durchfiihrungsorga-

“=" nisation ist im librigen gerade auch bei kommunalen Gebietseinheiten
von Bedeutung, um auch dort die Abgrenzung zwischen Besteller und
Ersteller sicherzustellen.

Hinsichtlich der Bedingungen, die bei wettbewerblichen Vergaben
durch den Aufgabentréger zwingend vorgeschrieben werden sollten, ist
im Grundsatz die Definition wesentlicher Leitgedanken (Ziele und Min-
destanforderungen) des- OPNV ausreichend. Eingriffe der Aufgaben-
trager in die Fertigungsstruktur und -tiefe der Verkehrsunternehmen
fahren zu einem marktfern gestalteten OPNV und sind daher nicht
Zielfihrend.

Gerade auch die extrem Markt- und kundenorientierte Aufgabe ,Ange-
botsplanung” (Entwicklung des optimalen Verkehrskonzepts flr eine
Region) wird z.B. zur Zeit tendenziell von den Aufgabentragerorgani-
sationen wahrgenommen. Verkehrsunternehmen kbnnen durch ihre
verkehrsbetriebliche Kompetenz und ihren direkten Kundenkontakt

, aber ganz wesentlich zu einer effizienten Angebotsgestaltung beitra-

“=  gen. Daher ist es wichtig, dass die Rolle der Verkehrsunternehmen in
den kundenbezogenen Wertschopfungsstufen des Verkehrsmarktes
sich deutlich auch in den Vorschriften des Gesetzes wiederfindet.

2 Regelungen zum Fahrpreissystem

Fur die Durchflihrung von Wettbewerb bedarf es wirtschaftlich han-
delnder Unternehmen. Besonders die Erlgsverantwortung (incl. Ange-
botsplanung) sollte bai den Verkehrsunternehmen liegen. Bei einer zu
starken Reglementierung durch den Aufgabentrager kénnen Innovati-
onspotenziale der Verkehrsunternehmen nicht mehr greifen.

Insbesondere die vorgesehene Regelung zum Fahrpreissystem (Be-
forderungstarife) greift in unangemessener Weise in die im Allgemei-
nen FEisenbahngesetz (AEG) und Personenbeforderungsgesetz
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(PBefG) vorgesehene Tarifinitiative der Verkehrsunternehmen ein und
fuhrt zu einer unangemessenen Verringerung der Freirdume zur Ent-
faltung unternehmerischen Potentials, chne dass dafir ein gesetzlicher
Regelungsbedarf vorlage.

Im Einzeinen sollte daher

e in § 4 Absatz 5 der Satz 3 gestrichen werden, wonach an den
Grenzen der Verkehrsverbiinde Ubergangstarife oder andere ge-
meinsame Tarifangebote zu schaffen sind. Wahlweise kann er
auch ersetzt werden durch die Formulierung einer Zielstellung:
... KBnnen Ubergangstarife... geschaffen werden.”

» in § 4 Absatz 5 in Satz 4 die Zielstellung formuliert werden, wonach
kooperationsraumiibergreifende Tarife anzustreben sind. Far eine
einschrankende Festlegung auf das Ziel eines landesweit gelten-
den ,Hessentarifs" ist jedoch kein Regelungsbedarf erkennbar.

* in § 4 Absatz 5 der Satz S gestrichen werden. Durch diese Vor-
schrift wird der Genehmigungsbehdrde die Méglichkeit eingeraumt,
sowohl die Preishhe als auch die Beférderungsbedingungen von
Nahverkehrstarifen, die Verbundtarifen entgegenstehen, aus ande-
ren Grinden nicht zu genehmigen (vgl. die Begrindung) als denen,
die in § 12 AEG definiert sind.

Hier liegt u.E. ein Versto3 gegen héherrangiges Bundesrecht vor
(§ 12 Abs. 5 AEG). Das AEG rdumt den Genehmigungsbehédrden
eine klar definierte Missbrauchsaufsicht bei der Tarifgenehmigung
ein. Die damit gesetzlich vorgesehene Tarifinitiative der Verkehrs-
unternehmen wird durch den Veorschlag Gber Geblhr eingeschrankt
und vorab beschnitten. Hilfsweise kdnnte der Satz ersetzt werden
durch die Formuiierung: ,von Unternehmen, die ausschiiefllich in
Hessen gelten und dem Verbundtarif entgegenstehen, ...".

3 Vergabeverfahren

Wettbewerbliche Verfahren sind vom Grundsatz her der richtige Weg
fur die stetige Modernisierung eines Marktes. Hierzu gehdren jedoch
nicht nur eng definierte Ausschreibungen mit der Kernvariable ,Preis".
Ein sehr effektives {und im Obrigen fUr die Privatwirtschaft typisches)
wetthewerbliches Verfahren ist die Direktvergabe auf Basis von Bieter-
vergleichenden Einkaufsverhandlungen.

Die reine, preisorientierte Ausschreibung, wie derzeit oft in Hessen
praktiziert, ist sogar kontraproduktiv, wenn der Preis das einzige Ent-
scheidungskriterium darstellt, da dies zu unrealistischen Preisangebo-
ten (zu Lasten der Umsetzbarkeit von Leistungselementen) und/oder
Lohndumping fihrt.

Die DB AG unterstiitzt daher das Anliegen, neben der Ausschreibung
auch die direkte Vergabe von Verkehrsleistungen als alternatives wett-
bewerbliches Vergabeverfahren zuzulassen. Die DB AG teilt in diesem
Zusammenhang die Rechtsauffassung des Landes nicht, dass eine
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generelle Ausschreibungspflicht bestinde. Die jingsten Ureile aus
Niedersachsen (OVG Lineburg und VG Stade) bestatigen, dass eine
Direktvergabe auf Basis der vom EuGH im Rahmen des Altmark-
Urteils benannten vier Kriterien moglich ist. Deshalb schiief3t sich auch
die DB AG der Forderung an,

» den entsprechenden Erlass des hessischen Wirtschaftsministerium
zu modifizieren (vgl. auch Prof. Dr. Michael Ronellenfitsch, Der
Nahverkehr 3/2005): Verkehrsunternehmen haben auch in Hessen
einen Anspruch darauf, dass eigenwirtschaftliche Verkehre im Sin-
ne von § 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG im Verfahren des §13 PBefG ge-
nehmigt werden.

Den Aufgabentrigern sollte also ein Ermessensspielraum in der Wah|
des Vergabeverfahrens eingerdumt werden. Sie werden damit in die
Lage versetzt, zu entscheiden, welches in der jeweiligen Situation das
ideale Verfahren ist. Zu beachten ist aus Sicht der DB AG jedoch,

» dass dieses Wahlrecht in der Wettbewerbspraxis keinesfalls eine
,2asymmetrische Markitffnung” forcieren darf, bei der kommunale
Verkehrunternehmen ihre Leistungen via Direktvergabe erhaiten,
wiahrend die Leistungen der privaten Verkehrsunternehmen ausge-
schrieben werden, und

e dass der Ausschreibungsplan des RMV flr Busleistungen entspre-
chend zu prifen ware, mit der Uberlegung, D:rektvergaben auch fir
private Verkehrsuniernehmen zu ermoghchen Der heutlge Aus- !
schreibungsplan fiihrt in der Umsetzungspraxus zU der schon er-
wahnten ,asymmetrischen Marktdffnung”. Diese ist aus Grunden
fairer Wettbewerbsbedingungen abzulehnen.

Ein Nebeneinander von Direktvergaben und formellen Vergabeverfah-
ren ist auch dkonomisch und verkehrlich sinnvoll. Dies zeigt sich am
Beispiel des SPNV, wo sowoh! die Mbglichkeit von Direktvergaben
nach § 15 Abs. 2 AEG als auch die Moglichkeit der Auftragsvergabe
als Resultat eines Vergabeverfahrens nach §§ 97 ff. GWB besteht. Mit
einer Direktvergabe wird unbirokratisch auf ein konkretes Bedurfnis
der Bevélkerung nach einer SPNV-Leistung als einer Leistung der Da-
seinsvorsorge reagiert. Sowoh! im &ffentlichen Stralen- als auch im
tffentlichen Schienenpersonennahverkehr ist es daher geboten, den
Aufgabentragern einen Ermessensspielraum fiir die Wah! des wettbe-
werblichen Verfahrens einzurdumen.

4 Wettbewerbh durch kommunale Yerkehrsunternehmen

Aus Griinden der Branchenhistorie treten im Wettbewerb um Ver-
kehrsvertrage zwangslaufig private gegen offentliche Verkehrsunter-
nehmen an. Letztere unterliegen ebenso zwangslaufig einer wesentlich
schwicheren Kosten- und Ergebnisorientierung als private Unterneh-
men, sind haufig sogar Konzerngesellschaft im steuerlichen Querver-
bund mit (hochprofitablen} kommunalen Energieaktivitdten und zeigen
infolge dessen starke Verlusttoleranz.
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In der Wettbewerbspraxis flhrt diese Branchenstruktur dazu, dass pri-
vates Unternehmertum von offeptlichen/kommunalen Aktivitdten ver-
drangt wird. Die DB AG schlieBt sich deshalb Forderungen an, wonach

» der steuerliche Querverbund den kommunalen Verkehrsunterneh-
men im Wettbewerb keinen Vorteil verschaffen darf. Die Uber-
schisse aus Energieaktivitaten sollten ggf. auf die Ebene der Auf-
gabentrager verlagert werden, um den OPNV insgesamt zu stér-
ken, ohne privates Unternehmertum zu schwéchen.

+ eine Sondersteliung kommunaler Verkehrsunternehmen bzw. eine
ungleichmafige Marktéffinung nicht zugelassen werden darf: Ver-
kehrsunternehmen, die in ihrem Heimatmarkt geschitzt sind, sollen
nicht an Ausschreibungen teilnehmen durfen, so lange ihr eigener
Markt nicht fir den Wettbewerb gedffnet ist.

Insgesamt fordert die DB AG nichts anderes als die praktische Durch-
setzung der Grundsatze, die das Land Hessen im § 121 seiner neuen
Hessischen Gemeindeordnung formuliert hat:

¢ Subsidiaritdt zugunsten der Nutzung privatwirtschaftlich “erstellter
Leistungen wo immer moglich; 6ffentliche Betatigung nur, wenn ein
Verkehr nicht ebenso gut und wirtschaftlich durch einen Privaten
angeboten wird oder werden kann,

» wirtschaftliche Betétigung kommunaler Unterneéhmen nur innerhalb
des eigenan Gemeindegebiets, S

« Einhaltung marktiblicher Kalkulationsgrundsétze bei der Ange-
botserstellung auch durch kommunale Unternehmen: Deckung aller
Kosten (incl. kalkulatorischer), Berlicksichtigung von Ricklagen
z.B. fir zukiinftige Geschéftserhaitung, Kalkulation einer marktiibli-
chen Verzinsung fir Fremd- und Eigenkapital incl. einer Pramie fur
unternehmerisches Risiko.

Nicht kostendeckende Angebote durch kommunale Unternehmen
transferieren das Risiko des Verkehrsmarktes vom privaten Unterneh-
mer in die dffentlichen Kassen. Die DB AG pladiert mit Nachdruck da-
fir, den weiteren Modernisierungsprozess im Nahverkehr mit einer
Modernisierungsstrategie fur die kommunalen Verkehrsunternehmen
zu verbinden. Und entsprechend den Zielen der neuen Hessischen
Gemeindeordnung kann die Zukunft nur dem Wettbewerb privater Un-
ternehmen gehoren.

5 Regelungen gegen Lohndumping

Die DB AG erbringt ihre Leistungen im OPNV unter Beachtung gesetz-
licher und tariflicher Bestimmungen. Lohndumping im Rahmen &ffentli-
cher Ausschreibungen im Bereich des OPNYV ist aus Sicht der DB AG
eine Fehlentwicklung, der im Interesse der Fahrgaste und Mitarbeiter
Einhalt geboten werden sollte.

Ziel einer Tariftreue-Regelung sollte die Schaffung eines einheitlichen
tariflichen Mindeststandards fur die Arbeitsbedingungen innerhalb des
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OPNV sein. Die grundgesetzlich geschitzte Tarifautonomie muss al-
lerdings gewahrt bleiben. Entsprechende Regelungen soliten im Gbri-
gen auch in Bezug auf tarifvertraglich gebundene Nachunternehmer
gelten.

In den Bundeslandern, in denen es ein Tariftreuegesetz fir den Be-
reich des OPNV gibt, existieren unterschiedliche Modelle. Die DB AG
favorisiert ein Modell, welches — wie in Niedersachsen - einen Beirat
zur Festiegung der représentativen Tarifvertrége beinhaitet. In diesem
Beirat sollten die mafgeblichen Anbieter im OPNV mit einem Sitz ver-
treten sein. Im Interesse einer einheitlichen Rechislage und zur
Schaffung gleicher Wettbewerbsbedingungen in allen Bundeslandern
befurwortet die DB AG jedoch eine gesetzliche Regelung auf Bundes-
ebene. Eine landesbezogene Regelung kdnnte nur ein Zwischenschritt
sein.

Insgesamt bleibt festzuhalten, dass Wettbewerb in der Hauptsache
durch Leistung, Qualitat und Preiswirdigkeit bestimmt sein muss. Er
darf eben gerade nicht einzig und allein auf dem Ricken der Beschaf-

“w  tigten ausgetragen werden — z.B. da in der Wettbewerbspraxis alle
Angebotsparameter auer dem Lohnkostensatz weitgehend fixiert
sind. Regelungen, die einen tarifichen Mindeststandard bestimmen,
koénnen insofern dazu beitragen, dass der Wettbewerb sich wieder auf
solche Elemente bezieht, die dem Fahrgast nitzen.

Frankfurt am Main, Juni 2005

Kontakt:

. Deutsche Bahn AG

Mo’ Konzernbevolimachtigter
ftir das Land Hessen
Weilburger Stralie 22
60326 Frankfurt am Main

- Telefon: (030) 265 — 24 700
Fax: (030) 265 - 24 709




o ABELLIO @

Geschailisfithrer: Sporkosse Essen HRB Nr 6773 Beteiligungsgesellschaft mbH
Wollgang Meyer KTO: 275 594 Amisgerichl Essen redeneyer Strafle 2
Vorsitzender BLZ: 360 507 05 USkldNr DE119672B66 45133 Essen
Bernd Mesenhohl Hypo Vereinshank Vorsilzender Telefon 0201 18356-0
KTO: 363 713 793 des Aufsichtsrotes: Teiefax 0201 1858.504]
BLZ: 360 201 86 Hans-Willi Frohn www abellio de
abellio Baeiligungsgesellschofi mbiH  Bredeneyar Sir 2 45133 Exsen Datym 2§ Iuni 2005
Bereich Unternchmensentwicklung
Hessischer Landmg Unsere Zeichen COHACD 401
RegiGI’LIﬂngil'BtdOl'ill Es schreibi hnen Andreas Wenske
: : Durchwahl - 5040
Heike Schnier .
Direkifox - 5041
Schiossplatz 1-3 £-Mail a wenskefgubeHio de
. ihre Zeichen
65183 Wiesbaden (hre Nochricht vom

S 216605

Offentliche Anhérung zum OPNV-Gesetzentwurf

Sehr geehrie Frau Schnier,

wir sind eingeladen zur Teilnahme an der 6ffentliche Anhérung zum OPNV-Gesetzentwurf im Aus-
schuss fiir Wirtschaft und Verkehr des IHessischen Landtages am 30.06.2005.

Vorab haben Sie uns gebeten eine schriftliche Stellungnahme zum Gesetzentwurf, mdéglichst unter
Linbeziehung der Fragenkataloge der Fraktionen, im Vorleld der Anhérung zu erstellen. Dem wol-
len wir soweit es uns moglich ist mit diesem Schreiben gerne nachkommen und bestitigen damit
auch die Teilnahme von Herrm Wolfgang Meyer, Vorsitzender der Geschiftsfilhrung der Abellio
GmbH.

Herr Meyer wird in der Anhdrung gerne die wesentlichen Punkte unserer Stellungnahime miindlich
erldutern und bei Bedarf entsprechend konkretisieren.

Wir, die Abellio GmbH, sind ein bundesweit anbietender Mobilitatsdienstleister. Abellio positio-
niett sich als Systemhaus fitr Mobilitdt am national OPNV-Markt und hat einen Losungsansatz zur
Neustrukturierung des OPNV entwickelt. Dabei setzen wir auf Qualitit und Kontinuitét in der
OPNV Entwicklung. Im ersten Geschéfisjahr 2004 und mit beginnendem Jalw 2005 konnte Abellio
das Beteiligingsportfolio im Stadtverkelwsbereich um zwei Akquisitionen und 1m Bereich des
Schienenpersonennahverkehrs um rund 8 Mio. Zugkilometer pro Jair verstiirken.

Abellio hat umfangreiche Erfahrungen in seiner eigenen unternehmerischen Entwicklung gesam-
melt. Die Entwicklung fithrte aus dem integrierten Verkehrsunternehmen Essener Verkehrs AG
(EVAG) iiber die Griindung einer wetibewerbsfihigen Betreiberebene in 2001 und der Bildung der
regionalen Betreibergesellschaft meoline in 2003, einer kooperativen Entwicklung der Stédte in
Miitheim an der Ruhr, Essen und Oberhausen, bis zur Aufnahime der bundesweiten Aktivitiiten von
Abellio im Januar 2004. In den jeweiligen Entwicklungen war der Schwerpunkt, die Zustindigkei-
ten im OPNV in den Strukturen klar zu regeln und Dienstleistungsprozesse vertraglich zu gestalten,
So konnte eine ganzheitliche Systemreformierung erreicht werden.
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Der OPNV steht in seinen derzeitig itherwiegend kommunal ausgerichteten Strukturen insbesondere
aufgrund von stark angespannten offentlichen Haushaltslagen vor groBlen Herausforderungen. Der
OPNV muss zukiinftig mit sinkenden 6ffentlichen Finanzmitteln einen qualitativ guten und leis-
tungsmiiBig auf hohem Niveau stattfindenden Nahverkelr organisieren. Um den Mobilititsanforde-
rungen im 6ffentlichen Bereich, insbesondere in Ballungsriumen, zukiinftig gerecht werden zu
konnen miissen alle Beleiligten zur Ressourcenoptimierung beitragen. Dadurch erbeben sich fast
zwangslidufig filr die Gebietskérperschaften Entwicklungsbedarf:

- Sicherung der Zukunfisfahigkeit der kommunalen Leistungserbringung {iber eine wettbe-
werbsorientierie Ausrichtung der Strukturen im OPNV

- Reduzierung des kommunalen Aufwands fiir den OPNV, z. B. durch Restrukturierung
- Realisierung von Synergiepotenzialen durch regionale Kooperationen
- Erhalt des kommunalen Einflusses auf die Gestaltung des OPNV
N’ - Sicherung der Srtlichen Kompetenz im Nahverkehr
- Sicherung der Angebotsqualitit und des Angebotsumfangs im OPNV
- Sicherung der mittelstindigen Strukturen in den Regionen und Erhalt der Arbeitsplétze

In der Entwicklung und Schaffung der notwendigen strukturellen Voraussetzungen im OPNV sind
aus unserer Sicht folgende Punkte von besonderer Bedeutung,

Trennung ven Leistungsbesteller und —ersteller.

Die rechtlich und wirtschaftliche Trennung von Besteller und Ersteller ist eine untrennbare Voraus-

sefzung zur Systemausgestaltung der Strukturen im OPNV. Hierdurch werden transparente Aufirag-

geber- und Auftragnehmerstrukturen geschaffen. Die klare Zuordnung von Verantwortung im Rah-

men der Daseinsvorsorge und unternehmerischer Aktivitdt im Rahmen von Dienstleistungsbeaufira-

gung sichert unseres FErachtens eine effiziente, bedarfs- und kundenorientierte OPNV-
N Dienstleistung,

Vertragliche Ausgestaltung der Leistungsbezichung

Grundlage der Bezichungen zwischen Besteller und Erstelier sollte die vertragliche Vereinbarung
zur Dienstleistungsbeauftragung sein. Hierbei sollte der Leistungsumfang, die Qualitéit der Leistung,
Vertragslaufzeiten und Finanzierung abgebildet werden. Anreizsysieme und Sanktionierung sichem
in der Regel-den vereinbarten Standard und die Weiterentwicklung der Leistung. Entscheidend fiir
einen effizienten Finanzmitteleinsatz in der OPNV-Entwicklung ist die Definition von Standards, in
deren Rahmen die Beteiligten aus Aufgabentrigerebene, Indusirie, Dienstleistungs- und Verkehrs-
unternehmen {iber entsprechende Abstimmung und Gestaltung ihren Beitrag leisten kdnnen. Auch
die Wiedereinsatzméglichkeiten von Ressourcen nach Vertragsablauf, Investitionen und Abschrei-
bungszeitriume, bieten im Rahmen der Kalkulation entsprechende Potenziale.
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Diskriminierungsfreier Zugang zu Infrastruktureinrichtungen

Der diskriminierungslreic Zugang zur ortlichen Infrastrukiur ist Grundvoraussetzung zur Umset-
zung von wettbewerblichen Verfahren. Dies sollte neben den verstéindlichen Bereichen wie z. B,
Trasse und Bahnhofe/Haltepunkte sowie Leitstelle und Kommunikationssysieme aus unserer Sicht
auch fiir Werkstatten und ortsgebundene Werkstatteinrichtung gepriift werden.

Wettbewerb und Vergabeverfahren

Die Umsteltung von Figenproduktion und direktorientierten Leistungsvergaben und die Anwendung
von wettbewerblichen Vergabeverfahren ist grundsétzlich bestimmender Faktor in der zukiinftigen
Marktentwicklung im OPNV. Wichtig erscheint aus unserer Sicht, dass Ubergéinge mit der entspre-
chenden Kostentransparenz im Gesamtsystem, den Restrukturierungsanforderungen aus der histori-
schen Entwicklung und der Entwicklung von dynamischen Verkehrsmérkten im Einklang stehen.
Hierzu kann die notwendige Strukfwrierung in einzelnen Regionen eine differenzierte Vorgehens-
weise im Ubergangszeitraum erfordern. Insofern sollten Rahmenbedingungen enlsplcchcnd transpa-
rente, befristete und flexible Uberginge erméglichen.

In der Anlage i‘lbergxitte]n wir [hnen einige Charts zu unserm Systemverstindnis, der beispielhaften
Ausgestaltung der OPNV-Strukturen und den definierten Aufgaben und Rollen im OPNV-System.

Fiir Riickfragen stehen wir lhnen gerne zur Verfiigung.
Mit freundlichen Griilen
Abellio Beteiligungspesellschaft mbH

4

i. V. Andreas Wenske
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A. Fragen der Fraktion Biindnis90/Die Grinen @“j~ 21.06.05
S
I. a. Wie beurteilen Sie die derzeitige hegsische Erlassla-

ge (strikter Ausgchreibungswettbewerb} zu diesem Thema?

Antwort: Der Ausschreibungswettbewerb bietet den Aufgabentra-
gern die Modglichkeit, im OPNV historisch gewachsene Struktu-
ren, die z.T. 2zu stark auf die betrieblichen Redlrfnissen und
die Besitzstandswahrung der Verkehrsunternehmen ausgerichtet
sind, =zu reorganisieren und somit eine OPNV-Leistung flir die
zur Verflgung stehenden Offentlichen Finanzmittel auf dem
freien Markt zu bestellen. Der Ausschreibungswettbewerb er-
laubt es dem Verbund #berdies, den Auftritt gegeniber dem Kun-
den einheitlicher zu gestalten, denn er ist gegeniUber dem Kun-
den £Ur das Angebot wverantwortlich. Kunden k&énnen das OPNV-
Netz daher noch deutlicher als ein Gesamtsystem verstehen und
damit als klare Alternative zum sténdig verfligbaren PKW. Es
bleibt jedoch zu beachten, dass in der Vergangenheit die Orga-
nisation vieler OPNV-Overheadleistungen (Fahrplandaten-
Management, Fahrgastinformation durch Print- wund Digitalme-
dien, Tarif- und Einnahmeaufteilungsberechnung, Organisation
der Vertriebsstrukturen, etc.) nur in Kooperation mit den Ver-
kehrgunternehmen gewahrleistet wurden.

I. b. Welchen Alternativen sehen Sie zu der in Hessen zur-
zelt gelUbten Praxis?

Antwort: Hingichtlich der ,marktorientierten Direktvergabe™
giehe C. 3. _

Zur Zeit werden die Leistungsbeschreibungen flUr Linienbiindel
im ,Offenen Verfahren“ konstruktiv beschrieben. Eine Alterna-
tive dazu die so genannte ,funktionale Ausschreibung®™, in der
die Verkehrsunternehmen ihre Leistung fir einen durch den Auf-
gabentrager angegebenen Preis anbieten.

I. ¢ Wie kénnen bei Ausschreibungen Mindeststandards hingicht-
lich Qualitét der fiir die Fahrgaste erbrachten Leistung
und der Arbeitsbedingungen fir die Beschiéftigten erreicht

werden?

Antwort: Qualiti&tsstandards und -anforderungen (hinsichtlich
Fahrzeug-Ausstattung, etc.) werden durch deren Definition in
konstruktiven Leistungsbeschreibungen/Verkehrsvertrigen und
durch die Einbeziehung entsprechender Schutzvorschriften (Be-
hindertengleichetellungsgesetz, etc.) in die Verdingungsunter-
lagen  Ubernommen. Die Einfihrung von  Kontrollmechanis-
men/Anreizgystemen wie Bonus-Malus-Regelungen bzw. der Ein-
richtung eines Monitoring-Systems zur Uberwachung der Einhal-
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tung dieser Standards in die Verdingungsunterlagen regelt das
Vorgehen bei Verstdfen gegen Qualitatsvorgaben. Hinsichtlich
der Beschaftigungsbedingungen des Fahrpersonals betreffen die
arbeitgrechtlichen Verpflichtungen grundsatzlich das Verhalt-
nig zwischen dem Auftragnehmer und seinen Arbeitnehmern und
sind gem. § 4 VOL/B zwischen diesen Parteien zu klaren.

Im Ubrigen, siehe C. 3.

I. d. Wie kénnen Dumpingldhne vermieden werden?

Antwort: siehe C. 3. (letzter Absatz).

I. e. Sehen Sie die Gefahr eines Oligopolmarktes?

Antwort: Die Gefahr wird grundsatzlich gesehen. Bisher halten
sich die flUr eine aggressive Expansions-Politik bekannten,
grofsenn Verkehrsunternehmen als potentielle Teilhaber eines O-
ligopols im Raum Nordhegsen jedoch mit der Abgabe entsprechen-
der Angehote zurlck.

I. f. Wie kann sichergestellt werden, dass mittelstandische
Unternehmen faire Wettbewerbsbedingungen haben? Reichen
die bisherigen Regelungen dazu im Entwurf des neuen OPNV-
Gesetzes aus?

Antwort: Die angemessene Berlcksichtigung mittelsténdischer
Interessen im Vergabeverfahren ist in den geltenden vergabe-
rechtlichen Vorxschriften (§ 97 Abs. 3 GWB, § 5 VOL/A), aus-
drlicklich wvorgesehen und somit kein vergabefremdes Kriterium.
Als mittelstandsstarkende Mafdnahme wird hierbei wvorrangig die
Aufteilung der Auftridge in Lose angesehen. Hieraus ergibt
sich, dass grundsitzlich auch andere mittelstandsfdrdernde
Maffnahmen im Vergabeverfahren Anwendung finden dirfen, sofern
nicht der Wettbewerb als solcher gefadhrdet wird.

Im Ubrigen, siehe D. 1.

I. g. Wie sind kommunale Betriebe auf die derzeit in Hessen
gelbte Ausschreibungspraxis vorbereitet? Welche Formen
entstehen flr die Kommunen?

Antwort: Hier sind zwei Gruppen erkennbar: Zum einen gibt es
kommunale Verkehrsunternehmen, die, weil sie Wettbewerb grund-
sdtzlich im OPNV ablehnen, in der Vergangenheit versucht ha-
ben, auf allen Ebenen den Wettbewerb zu verhindern und deshalb
auch kaum Mafnahmen ergriffen haben, ihr Unternehmen zu re-
strukturieren bzw. auf den Wettbewerb wvorzubereiten. Zum ande-
ren existieren kommunale Verkehrsunternehmen, die versuchen,
ihre Stellung auf dem freien Markt durch Expansion zu verbes-
sern und durch Angebote derzeit ihren Wirtschaftsraum auch au-
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fferhalb ihrer kommunalen Handlungsbereiche méglichst weit aus-
zudehnen.
Im Ubrigen, siehe D. 2.

IT. a. Welche Moglichkeiten sehen Sie, Fahrgastrechte ver-
bindlich zu regeln?

Antwort: Das kann durch die Definition entsprechender Rechte
in den Verkehrsvertrédgen, und der Einrichtung einer am Gewahr-
leistungegrecht orientierten Garantie fir die Kunden durch die
Aufgabentrager geschehen.

IT. b. Wie beurteilen Sie die landes- und bundesgesetzlichen
Initiativen aus Nordrhein-Westfalen hierzu?

Antwort: Der NVV nutzt diese als Vorbild flir eine Garantie,
die aber differenzierter auf Nahverkehrsverhaltnisse ausges-
taltet ist..

I1. ¢ Wie ist Ihre Meinung zu einer hessischen Schlich-
tungsstelle Nahverkehr nach dem Vorbild Nordrhein-
Westfalens?

Antwort: Diese Aufgabe kann nach unserer Ansicht direkt durch
die Verblinde wahrgenommen werden, wenn diese sich auf weitge-
hende Kundenrechte einlassen.

II. d Wie beurteilen Sie die Schaffung einer Kundencharta
Nahverkehr analog zur Kundencharta Fernverkehr des DB AG,
wie sie meine Fraktion vorgeschlagen hat?

Antwort: Eine festgelegte Charta auf Landesebene kdnnte moégli-
cherweise dazu fiithren, dass ~ alsg landesweit zu akzeptierender
Kompromiss - weniger Kundenrechte eingefiithrt werden, als még-
lich ware. Die OvV-Landschaft zwischen einem stark pendlerori-
entierten S-Bahnsystem und einem stark schulorientierten Bus-
system im l4ndlichen Bereich erlaubt es unseres FErachtens
nicht, hier eine Vereinheitlichung wvorzugeben. Die Systeme
gind nicht wvergleichbar.

ITI a.-d. Zieibestimmungen fiir den OPNV/Rolle des OPNV gegen-
Uber dem Individualverkehr

Antwort: Die Zielbestimmungen in den §§ 3,4 OPNVG-ENTWURF fin-
den sich als Aufgaben fur die Verkehrsverbiinde in § 7 OPNVG-
ENTWURF mittelbar wieder. Damit haben die Verkehrsverbinde
auch die Verantwertung, im Rahmen ihrer Zusté&ndigkeit die
Zielvorsgtellungen zu verwirklichen.
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B. Fragen der CDU-Fraktion

1. Halten Sie es fUr richtig, dass der neue Gesetzentwurt
die bisherigen Strukturen der CPNV-Aufgabentriger beibe-
halt {pflichtige kommunale Selbstverwaltungsaufgabe der
Landkreise, kreisfreien Stadte und Sonderstatusstadte,
Verkehrgverbinde, Lokale Nahverkehrscrganisationen)?

Antwort: Eg handelt sich dabei um eine weisungsfreie Pflicht-
aufgabe ( vgl. Hess. VGH in Hess. VGRsespr. 1573, 1 (3)) im Rah-
men der Selbstverwaltungsaufgaben gem. Art. 28 II GG, Art. 137
I Satz 1 HV und den §§ 2 EGO, HKO, die den Gebietskdrperschaf-
ten nach § 5 Absatz 1 OPNVG-ENTWURF lediglich hinsichtlich des
«wie" der Aufgabendurchfihrung des HPNV einen Entscheidungs-
gpielraum einrdumt. Das ,ob" ist gegetzlich geregelt (§ 1
RegG, § 2 Absatz 1 OPNVGE-ENTWURF) . Dabei sollte es bleiben.
Zudem haben sich die bisherigen Strukturen bewahrt.

Im Gegensatz zu Artikel 8 BayOPNVG, wonach die Planung, Orga-
nisation und Sicherstellung des allgemeinen 6ffentlichen Per-
gonennahverkehrgs eine freiwillige Aufgabe der Landkreise und
kreigfreien Gemeinden im eigenen Wirkungskreis ist und diesge
ihre Aufgaben (Busverkehre, Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
ist Sache des Freistaates) in den Grenzen ihrer Leistungsfa-
higkeit durchfiihren, kommt durch die Formulierung als Pflicht-
aufgabe dem OPNV in Hessen nicht nur eine gewisse Wertschat-
zung in der politischen und rechtlichen Behandlung des OPNV
zum Ausdruck sondern auch die Verpflichtung (8§ 11,12 OPNVG-
ENTWURF) OPNV mindestens in seiner Grundstruktur zu finanzie-
ren.

1. Wenn nein, welche Veranderungen schlagen Sie vor?

Antwort: siehe Punkt 1.

2. Beflirworten Sie das im Gesgsetzentwurf verankerte Bestel-
ler-Ersteller-Prinzip?

Antwort: Ja. Das festgelegte ,Besteller-Ersteller™-Prinzip
entspricht dem EU-Rechtsrahmen (VO (EWG) 1191/69 in Verbindung
mit VO (EWG) 1893/91). Damit ist die klare Trennung in der Be-
handlung der Verkehrsleistungen durch die verschiedenen Betei-
ligten gelungen. Sie entspricht im Ubrigen den typischen Kons-
tellationen im kaufminnischen Leben, wonach derjenige, der et-
wag beschaffen will oder muss, aich den Unternehmer sucht, dexr
am wirtschaftlichsten den Vorstellungen des Bestellers ent-
gpricht.
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3. Halten Sie es fur richtig, dass die konsumtiven Fdrder-
mittel in mehrjahrigen Budgets als zielorientierte, statt
maBnahmenbezogene Fdrderung an die Aufgabentriagerorgani-
sationen weitergegeben werden?

Antwort: Ja. Der NVV identifiziert sich hier mit der Gesetzes-
begriindung in der Drucksache 16/3880, Seite 11/12 oben.

4. Halten Sie fUr richtig, dass Infrastrukturfdrdermittel an
die Bedingung geknupft werden, dass die Infrastruktur
diskriminierungsfrei zur Verfliigung gestellt wird gegen
Benutzungsentgelte; die nach einheitlichen Mafistaben be-
rechnet werden?

Antwort: Ja. Es ist im Sinne des Wettbewerbs nicht nur konse-
quent sondern geboten, staatlich geférderte Infrastruktur dis-
kriminierungsfrei an Dritte zur Verfiigung zu stellen, wenn man
Wettbewerb will. Auf § 19 Absatz 4 GWB wird verwiesen.

5 a. Halten Sie die Vergabe von Verkehrsleistungen in wettbe-
werblichen Ausschreibungsverfahren vom Grundsatz her far
den richtigen Weg?

Antwort: Ja. Bestellungen von Verkehrsleistungen haben grund-
sdtzlich so zu erfolgen, dass die Allgemeinheit mit den ge-
ringsten Kosten daflr belasgtet wird, da sie mit ihren Steuern
die Daseinsvorscrge bezahlt. Der Ersteller von Verkehrsleis-
tungen ist deshalb grundsatzlich durch ein Vergabeverfahren zu
ermitteln.

Im Ubrigen siehe A. I.a.

Dartiber hinaus bietet die Besgchaffung durch Vergabeverfahren
die Gewihr, die Budgetmittel (§ 12 Absatz 4 OPNVG-ENTWURF)
yeffizient® einzusetzen, da eine Kenntnis tber den Marktpreis
beil der Vergabestelle unbestimmt bleiben muss, zumal sich der
Preis erst aus dem Marktgeschehen ergibt.

5 b. Welche Bedingungen sollten in den Ausschreibungen zwin-
gend formuliert werden (Bitte nur die wichtigsten Punkte

benennen) .

Antwort: 1. Die Art des Verkehrgvertrages (Bruttovertrag oder
Nettovertrag oder Anreizvertrag),

2. Rechtssichere Begchreibungen, mit denen Verkehrsunternehmen
kalkulieren konnen, da Nachverhandlungen regelmdfig teuer fir
die Vergabestelle {(Aufgabentrager) werden. Das gilt insbeson-
dere flir die Quantitdt und Qualitidt der zu erbringenden Ver-
kehrgleistungen sowie die Fahrplane.
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3. Die Art der Fahrzeugbeschaffung (liegt sie beim Bieter oder
dem Aufgabentrager?)

4. Regelung des Vertriebs. (Wer vertreibt die Fahrscheine? Der
Aufgabentrager oder der Bieter?)

5. Sanktionen fir die Nichteinhaltung von Anforderungen, die
im Verkehrsvertrag beschrieben sind (z.B. Pinktlichkeit, Sau-
berkeit der Fahrzeuge etc.).

6. Im Ubrigen wird auf § 9 OPNVG-ENTWURF verwiesen.

C: Fragen der SPD-Fraktion

1. Wie wird von Ihnen die durch das neue Gesetz entstehende
Wettbewerbseituation eingeschatzt?

Antwort: Die in der Frage enthaltene Kausalitat zwischen neuem
OPNVG-ENTWURF und einer Wettbewerbssituation ist nicht nach-
vollziehbar. Das OPNVG-ENTWURF ist lediglich die Folge einer
Wettbewerbssituation der Daseinsvorsorge in Europa. Eg ist ei-
ne Reaktion auf geltendes EU- und nationales Recht. Das natio-
nale Recht hat das EU-Recht implementiert oder wird dies in
Kirze tun (z.B. neues Vergaberecht, neues AEG in Kraft zum
1.5.2005). Sowohl im EU, als auch im Deutschen Recht wurde
mindestens seit dem 1.1.1996 durch § 13a PBefG in Verbindung
mit & 1 Absatz 2 VO zur Anwendung von § 13a Abs.l Satz3 PBefG
(Geringste Kostenverordnung) eine Wettbewerbssituation fiir den
OPNV geschaffen. Danach darf eine Konzession nach § 13a PBefG
nur dann erteilt werden, wenn die geringsten Kosten far die
Allgemeinheit durch ein Vergabeverfahren nach der VOL/A ermit-
telt wurden. Daran hat sich bis heute nichts ge&ndert. Diese
Anforderung wurde in das Deutsche Recht wegen der VO 1191/69
EWG eingefihrt. Allerdings existierte die VO 1191/69 EWG be-
reits seit dem 1.7.19%69 und damit war den EU-Mitgliedsstaaten
spdtestens seit dem 1.1.1996 (siehe die Anderungsverordnung VO
1893/91 EWG und die dazu ergangenen Rechtsverordnungen der
Bundesrepublik Deutschland vom 31.7.1992 (BGBl. I S. 1442 und
1443) klar, dass offentliche Beihilfen flir Verkehrsunternehmen
entsprechend dem Marktpreis flr solche Dienstleitungen zu zah-
len sind. Die sind regelméafiig aber nur durch Wettbewerb, also
der Durchfldhrung von Vergabeverfahren, zu ermitteln.

1. Ist kitnftig in Hessen mit einem ,fairen“ Wettbewerb zu
rechnen?

Antwort: Wenn Verkehrsdienstleitungen nach der VOL/A vergeben
werden missen, dann gilt das Vergaberecht §§97ff. GWB. Nach §
97 GWB sind die Grundsitze der Transparenz (Absatz 1) der

Gleichbehandlung (Absatz 2) und der Wirtechaftlichkeit (Absatz
5) zwingend einzuhalten. Die Hessische Landesregierung hat mit

B T RN
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Erlass vom 12.3.2004 vorgegeben, dass ,unmittelbare freiwilli-
ge Zahlungen der 6ffentlichen Hand™ im Vergabeverfahren zu be-
rticksichtigen sind. Die rechtlichen Voraussetzungen fir einen
,fairen® Wettbewerb existieren alsc. Unfair wird Wettbewerb
erst dann, wenn nicht erwartete Ergebnisse -aus welchen Grun-
dén auch immer- korrigiert werden sollen. Das Vergaberecht ist
so streng strukturiert ist, dass Handlungsfreiheit in diesem
Bereich kaum noch existiert. Durch Erdéffnung eines Vergabever-
fahrens gleich welcher Art ist Einfluss gleich von wem er aus-
gelibt wird, abgeschnitten. Das Adjektiv ,fair™ ist also im
formellen Sinn zu verstehen. Ob kleine Verkehrsunternehmen da-
durch benachteiligt werden kdnnen (und damit ,unfair™ behan-
delt werden), weil ihre betriebswirtschaftlichen Voraussetzun-
gen fiir eine Beteiligung an einem Vergabeverfahren nicht be-
stehen, ist keine Frage des Rechts sondern der politischen
Vorgaben, die {iber das Recht umgesetzt und angewendet werden.

2. An welcher Stelle des Gesetzentwurfes sehen Sie das
Gleichbehandlungsgebot der Bewerber bei Ausschreibungen
verletzt?

Antwort: An keiner. Selbst wenn -soO wie die Fragestellerin
vermutet~ eine Verletzung des Glelchbehandlungsgebotes exis-
tieren sollte, verstieRe das OPNVG-ENTWURF-Hessen hier gegen
héherrangiges Recht (§ 97 Absatz 2 GWB) und miisste gesetzes-
konform ausgelegt werden.

3. Sollte die durch Urteil des EuGH und die gegenwartige
bundesgesetzliche Regelung in den Landern mbgliche Di-
rektvergabe - unter Beachtung der vom EuGH vorgegebenen
vier Kriterien - auch in Hessen zugelassen werden?

Antwort: Die nachfolgenden Ausfihrungen gelten gleichsam als
Beantwortung zum Antrag der SPD-Fraktion vom 8.3.2005 (Druck-
gache 16/3753)

Dem Hessischen Landtag kann nicht empfohlen werden, eine
,marktorientierte Direktvergabe™ zuzulassen.

In der Altmark Trang Entscheidung vom 24.7.2003 sprechen gute
Grinde daflr, dass gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen in
Deutschland ausschlieRlich mit den Instrumenten der VO 1191/69
EWG finanziert werden k&dnnen. Erst wenn man annehmen wollte,
der deutsche Gesetzgeber habe von der Moglichkeit einer Be-
reichsausnahme Gebrauch gemacht, wlrde sich die beihilferecht-
liche Frage stellen, ob und wie die Finanzierung gemeinwirt-
schaftlicher Pflichten dann auRerhalb der VO 1191/69 EWG er-
folgen kann und darf. Daftr hat der EuGH die Voraussetzungen
festgelegt, nach denen 6ffentliche Ausgleichsleistungen far
auferlegte gemeinwirtschaftliche Verkehre nicht unter den Beg-
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riff der ,Beihilfe™ fallen, wenn die folgenden Voraussetzungen
erfiillt =sind:

1. Das beglnstigte Unternehmen muss tatsachlich mit der Er-
fillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut sein,
und diese Verpflichtungen missen klar definiert sein.

2. Die Parameter, anhand derer der Ausgleich berechnet wird,
miigsen zuveor objektiv und transparent aufgestellt worden sein.
3. Der Ausgleich darf nicht Uber das hinausgehen, was erfor-

derlich ist, um die Kosten der Erfillung der gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen unter Berlcksichtigung der dabei
erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns ganz oder
teilweise zu decken.

4. Wenn die Auswahl nicht im Rahmen eines Verfahrens zur
Vergabe &ffentlicher Auftrage erfolgt, ist die Hbhe des Aus-
gleichs im Vergleich mit den Kosten zu bestimmen, die ein
durchschnittliches, gut gefihrtes Unternehmen bei der Erfiil-
lung der betreffenden Verpflichtungen hatte.

Die vom EuGH aufgestellten Voraussetzungen tragen allerdings
im Detail nur wenig zur Rechtssicherheit bei. Lediglich auf
der in diesem Urteil zugrunde liegenden Feststellung, dass
staatliche Leistungen, die die Kosten gemeinwirtschaftlicher
ausgleichen, grundsdtzlich keine Beihilfen sind, wenn die o.g.
vier Voraussetzungen erflillt sind, haben die Verkehrsunterneh-
men zusammen mit ilhrem Verband VDV nach einer Moglichkeit ge-
sucht, Vergabeverfahren bei der BReschaffung von Verkehrs-
dienstleistungen durch den Aufgabentriger nicht anwenden zu
migsen. Als Ergebnis dieser Uberlegungen wurde die marktorien-
tierte Direktvergabe entwickelt. Es mlisgsen jedoch bei der Ge-
wahrung von Zusgchiissen Uberkompensationen verhindert werden.
Um Uberkompensationen rechtssicher ausschliefen zu kénnen,
soll die Hbhe der Zuschlisse durch Ausschreibung oder - alter-
nativ - durch einen Benchmarking-Prozess ( Wirtschaftlich-
keitsvergleich) ermittelt werden.

Die marktorientierte Direktvergabe ist die deutsche Ausgestal-
tung der Benchmarking-Alternative nach der Altmark-Trans-
Entscheidung. Es wird Uberprift, ob die vom beglnstigten Un-
ternehmen geforderten Zuschlisse den Kosten eines durchschnitt-
lichen, gut geflhrten Verkehrsunternehmens entsprechen {(Bench-
marking / Wirtschaftlichkeitsvergleich). Auf eine Ausschrei-
bung wird verzichtet. Der Auftrag wird stattdessen freihandig
(= direkt) an das favorisierte Verkehrsunternehmen vergeben.
Der Verzicht auf eine Ausschreibung bei der marktorientierten
Direktvergabe ist aber problematisch:

a. Die Anwendung der vier Voraussetzungen (insbesondere aber
die vierte) kommen in ihrer Komplexit&t und sauberen Abarbei-
tung dem Aufwand eines Vergabeverfahrens gleich. Die vierte
Voraussetzung kann regelmdfsig nur erfillt werden, wenn das
Verkehrsunternehmen dem Aufgabentréger interne Organisations-
strukturen und Gewinnkalkulationen offenlegt.
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b. Die Bestellung von OPNV Leistungen ist grundsatzlich Auf-
tragsvergabe im Sinne des Vergaberechts. Wesentliches Charak-
teristikum eines O6ffentlichen Auftrags ist namlich, dass der
Staat Leistungen von Unternehmen mittels entgeltlicher Vertra-
ge einkauft. Dieser Definition entspricht die Bestellung von
OPNV-Leistungen regelmafig. Aufgabentrager bestellen ein be-
stimmtes OPNV-Angebot und die Verkehrsunternehmen erhalten da-
fir Geld von den Aufgabentrigern. Gelockerte Bindungen an das
Vergaberecht bestehen grundsédtzlich nur dann, wenn es sich im
Einzelfall um Dienstleistungskonzessionen oder ,In-House™-
Vergaben handeln sollte.

Wegen der gesellschaftspolitischen Brisanz, die grundgdtzlich
jedes Vergabeverfahren mit sich bringt, sollte der Gesetzgeber
daflir sorgen, praqualifizierende Regelungen (z.B. Tariftreue-
erklarungen, Qualitdtssicherungsinstrumente erc.), die flr die
Einhaltung eines Mindeststandards an sozialen Strukturen der
einzelnen Cewerbearten sorgen, am besten durch ein Bundesge-
csetz in das Vergaberecht einflieffen lassen. Die EU-Kommission
steht solchen Vorgaben im Gegensatz zu friher nicht mehr ab-
lehnend gegeniiber. Die Verkehrsverblnde in Hessen wenden des-
halb trotz erheblicher rechtlicher Zweifel seit Mai d.J. Ta-
riftreueerklérungen in den Verdingungsunterlagen £ar Busaus-
schreibungen in Abgprache mit dem HMWVL an.

4. Wie werden von Ihnen bzw. Ihrem Verband/Unternehmen die
in Bayern geltenden Regelungen zur Direktvergabe beur-
teilt?

Antwort: sieshe Antwort zu 3.

5. Halten Sie eine Konkretisierung der im Gesetz vorgesehe-
nen Finanzierungsvereinbarung fOr notwendig?

Antwort: Nein. Der Verbund und das Land haben aufgrund der §§
12 Absatz 4 1.V.m. den §§ 3,4 OPNVG-ENTWURF viele Mdglichkei-
ten, ihre Bediirfnisse in einer Vereinbarung darzustellen und
zu regeln und damit flexibel auf den Verkehrsbedarf und die
finanziellen Méglichkeiten zu reagieren.

5. In welcher Form? Entfallt, siehe 5.
g. Kann das Gesgetz aus Ihrer Sicht bzw. aus der Sicht Ihres
Unternehmens/Verbandes seine in §4 (Allgemeine Anforde-

rungen) selbst gesteckten Ziele Uberhaupt erftllen?

Antwort: Die 8§ 3,4 OPNVG-ENTWURF und die darin enthaltenen
Programmsatze und Ziele leben durch die Anwendung der Ver-
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kehrsverbinde. Diese Ziele korresgpondieren auch mit den finan-
ziellen Mdglichkeiten des Landes, sie zu erfillen. Die Ver-
kehrsverblinde in Hesgen haben und sind aber seit ihrer Grin-
dung stets damit beschaftigt, zum Wohle der Fahrgiste zu ar-
beiten.

7. Wie beurteilen Sie die von der Landesregierung vorgeleg-
ten Eckpunkte fir den Wettbewerb im &éffentlichen Nahver-
kehr in Hessen?

Antwort: Das Eckpunkte-Papier vom November 2002 hat den An-
spruch, flr einen geordneten Ubergang ( 3 Phasen, Vorlaufs-,
Ubergangs, - und Wettbewerbsphase) in den Wettbewerb zu gorgen,
der nicht abhangig von der Entscheidung eines Aufgabentrigers
oder Landes ist, sondern den EU- und bundesgesetzlichen Vorga-
ben im PBefG und GWB, entspricht. Obwohl diesbezliglich die
Grundentscheidung schon im Jahr 19%6 gefallen war (s. Ausflh-
rungen zu 1.) wird in dem Eckpunktepapier ein zlgiger, aber
von den Beteiligten zu schaffender Ubergang festgelegt.

D: Fragen der FDP-Fraktion:
I. Themenkomplex Wettbewerb:

1. Wie beurteilen Sie die Geeignetheit derzeit verhandener
Maftnahmen zur Unterstiitzung mittelstdndischer Unternehmen
im Zusammenhang mit Ausschreibungen?

Antwort: Die Vorgabe in § 97 Absatz 3 GWB, durch Teilung der
Auftrage die mittelsténdischen Interessen zu bexlicksichtigen,
ist die wichtigste Regelung in diesem Zusammenhang. Wann ein
Verkehrsunternehmen ,mittelstdndisch" ist, ist umstritten. Der
NVV hat deshalb im Nahverkehrsplan die regionalen Gegebenhei-
ten in Nordhessen berlcksichtigt und definiert ,Mittelstand®
nicht pesitivistisch sondern regionsbezogen. Im Gebiet des NVV
wurden insgesamt 59 BlUndel geschaffen, die durchschnittlich
ca. 400.000 - 500.000 Buskm beinhalten und ausgeschrieben wer-
den. Hieraus kann man die mittelstandsbezogene Handhabung des
Vergaberechts im NVV ableiten.

Daruber hinaus hat das HMWVL in dem Erlass vom 12.3.2004
(Konsequenzen aus dem EuGH-Urteil vom 24.7.2003, Auswirkungen
auf die Genehmigungs- und Vergabepraxis in Hessen)
Handlungsanweisungen fir die Aufgabentriger gegeben (z.B.
Punkt 5 d), die dazu beitragen, dass es sich auch flr
mittelstéandische Unternehmen lohnt, Angebote abzugeben.

2. Welche Ausschreibungsbedincungen verhindern einen fairen
Wettbewerb zwischen kommunalen und privaten Anbietern?
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Antwort: Versteckte Quersubventionen (z.B: die zeitlich lange
zurtickliegende staatliche Forderung von Betriebshdfen) wirken
sich positiv in der Kalkulation eines Bieters aus, der sie er-
halten hat, sind aber nach Punkt 5 d des o.g. Erlasses vom
12.3.2004 anzugeben. Das allerdings wird immer schwerer, Jje
langer die Forderung zurlickliegt. Das gilt auch fir direkte
Quersubventionen einer kommunalen Kdrperschaft an ihr Ver-
kehrsunternehmen. Es ist dartber hinaus auch nur schwer nach-
vollziehbar, dass sich kommunale Verkehrsunternehmen insbeson-
dere aufgrund des neuen § 121 HGO auferhalb des Gemeindebe-
reichs bewerben und Vergabeverfahren gewinnen, weil eine Ge-
winnerwirtschaftung nicht notwendig ist. Aus Sicht der Aufga-
bentrager oder Vergabestellen dirfte dieser Zustand nicht kri-
tigiert werden, da sie daran ja positiv partizipieren. Aus
Sicht des Steuerzahlers handelt es sich dabei aber lediglich
um die Verschiebung von Steuergeldern innerhalb der &ffentli-
chen Hand.

Es wird darauf hingewiesgen, dass in der Literatur teilweise
eine unternehmerische Betdtigung der Kommunen auferhalb ihrer
Gebietsgrenzen als VerstoR gegen Artikel 28 Absatz 2 GG gewer-
tet wird, da es sich hier nicht mehxr um Angelegenheiten der
&drtlichen Gemeinschaft sondern um reine Erwerbswirtschaft han-
dele, die aber durch Artikel 28 Absatz 2 GG nicht legitimiert
sei (vgl. Sybille Barth: Nahverkehr in kommunaler Verantwor-
tung, Bielefeld, 2000, Seite 112, 157).

Im Ubrigen gilt die Antwort zu Punkt 3.

3. Was muss veranlasst werden, um einen fairen Wettbewerb =zu
gewadhrleisten?

Antwort: Die Vergabestelle ist zunachst verpflichtet, keine
Praferenzen fiir Unternehmen, Fahrzeugtypen, Personen etc. ent-
stehen zu lasgsgen bzw. solche nicht in die Leistungsbeschrei-
bung versteckt einzubringen. Quersubventionen (z.B: die zeit-
lich lange zurtckliegende staatliche Fdérderung von Betriebshs-
fen) wirken sich positiv in der Kalkulation eines Bileters aus,
aind aber nach Punkt 5 d des o.g. Erlasses vom 12.3.2004 an-
zugeben. Das allerdings wird immer schwerer, je lénger die
Forderung zurlickliegt. Dartiber hinaus ist darauf zu achten,
dass z.B. die CGréRe der auszuschreibenden Linienblndel so ist,
dass auch mittelstandische Verkehrsunternehmen die da ndtigen
Leistungen erbringen kénnen. Die Beschaffungsfristen fir Fahr-
zeuge missen angemessen lang sein.

Im Ubrigen gilt die Antwort zu Punkt 2.

4., Gibt es Wettbewerbsvorteile kommunaler Verkehrsbhetriebe,
die bei der Vergabe im Wettbewerb nicht kompensiert oder
eliminiert werden?
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4. Um welche handelt es sich dabei?

Antwort: Kommunale Verkehrgbetriebe kbnnen als ,6ffentliche
Hand® Einkaufsgemeingchaften bilden und damit an Kostensen-
kungspotentialen teilhaben (BGHZ 152, 347ff.). Sie haben dar-
ber hinaus bislang glnstige Kreditzugangsbedingungen.

5. Welche Vor- oder Nachteile hitte eg auf lokale Nahver-
kehrsplane zu verzichten und sie bspw. In den regionalen
Verkehrsplanen aufgehen zu lassen?

Antwort: Ein Verzicht auf die lokalen Nahverkehrsplane ist
nicht zu empfehlen. Zwar waren bei den lokalen Aufgabentragern
Arbeitsresgourcen eingesgpart, allerdings widergprache ein Ver-
zicht dem § 2 Absatz 2 OPNVGE-ENTWURF, der Definitionen des
»lokalen® und ,regicnalen™ Verkehrs enthalt und diege Eintei-
lung als Grundvoraussetzung im OPNV in Hessen hat. Bei einer
Anderung dieser Grundvoraussetzung misste bedacht werden, dass
die kommunale Identifikation mit dem OPNV verloren gehen kann,
die aber zu bewahren ist.

II. Themenkomplex Verbinde:

Antwort: Zu den Fragen zu den Punkten 3 und 4 bittet der NVV
die FDP-Fraktion, diese den Eigentimern des NVV zu stellen. Es
handelt sich dabkei um die Landkreise Kassel, Werra-Meifiner,
Schwalm-Eder, Hersfeld-Rotenburg, Waldeck-Frankenberg, die
Stadt Kagsel und das Land Hessen.

gez. Thomas Rabenmiuller Wolfgang Dippel
Gegchaftsflihrer Prokurist
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Eingangsbemerkungen:

In der Begriindung zum Antragsbegehren der SPD-Landtagsfraktion wird unter Abs.
2 wie folgt angefiihrt:

»Die Verordnung 1191/69 (EWG) des Rates der Europaischen Union, die die
europaweite Ausschreibung vorsieht, ..."

Wir mochten prazisieren und merken an, dass die Verordnung 1191/69 (EWG) nicht

die europaweite Ausschreibung von Nahverkehrsdienstleistungen regelt.

Die VO 1191/69 (EWG) findet Anwendung auf

- gemeinwirtschaftliche Verkehre nach § 13a PBefG mit Ausschreibungsverfahren
hach VOL/A und ,geringste Kosten™-VO.

Sie greift nicht bei

- eigenwirtschaftlichen Verkehren nach § 13 PBefG (Teilausnahme aus
Geltungsbereich der EG-VO nach Art. 1 Abs. 1).

Im Antrag der SPD-Landtagsfraktion, Drucksache 16/3753 vom 08.03.2005 heift es
unter Ziffer 4.;

LDer Landtag fordert die Landesregierung auf dieser Grundlage auf, in der
gegenwartigen Wettbewerbspraxis im OPNV, speziell im Busverkehr, die so genannte
Marktorientierte Direktvergabe unter Beachtung der vom EuGH im oben genannten
Altmarktrans-Urteil aufgestellten vier Kriterien als gleichwertige Alternative zur
europaweiten Ausschreibung zuzulassen."

ver.di Hessen mochte, um unsere Stellungnahme gegeniber dem anhoérenden
Ausschuss fiir Wirtschaft und Verkehr und gegeniiber den Anzuhorenden zu
prazisieren, diese 4 Kriterien eingangs nochmals nennen:

Europadischer Gerichtshof vom 24. Juli 2003

Offentliche Zuschilsse, die ausdriicklich mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
betrauten Unternehmen gewidhrt werden, um die bei der Erflliung dieser
Verpflichtungen entstehenden Kosten auszugleichen, fallen nicht unter Artike! 92
Absatz 1 des EG-Vertrages, sofern sie die in den Randnummern 89 bis 93 dieses
Urteils genannten Voraussetzungen erfiilien.” (RdNr.94)

Krit. 1; Tatsédchliche Betreuung mit klar definierten Verpflichtungen
~Erstens muss das beglinstigte Unternehmen tatséchlich mit der Erfilillung

gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut sein, und diese Verpflichtungen
missen klar definiert sein."

Krit. 2: Parameter sind zuvor objektiv und transparent aufzustellen
~Lweitens sind die Parameter, anhand deren der Ausgleich berechnet wird, zuvor

objektiv und transparent aufzustellen, um zu verhindern, dass der Ausgleich einen
wirtschaftlichen Vorteil mit sich bringt, der das Unternehmen, dem er gewdhrt wird,
gegenulber konkurrierenden Unternehmen begunstigt.”
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Krit, 3: Nur Ausgleich erforderlicher Kosten

,Drittens darf der Ausgleich nicht (ber das hinausgehen, was erforderlich ist, um die
Kosten der Erflillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen unter
Beriicksichtigung der dabei erzielten Einnahmen und eines angemessenen Gewinns
aus der Erflillung dieser Verpflichtungen ganz oder teilweise decken.”

Krit. 4: Ohne Ausschreibung, Analyse der Kosten

,Wenn viertens die Wahl des Unternehmens, (...) {nicht im
Ausschreibungswettbewerb zu den geringsten Kosten) ...erfolgt..., so ist die Héhe
des erforderlichen Ausgleichs auf der Grundlage einer Analyse der Kosten zu
bestimmen, die durch ein durchschnittliches, gut gefliihrtes Unternehmen, das so
angemessen mit Transportmitteln ausgestattet ist, dass es den gestellten
gemeinwirtschaftlichen Anforderungen gentigen kann, bei der Erfiillung der
betreffenden Verpflichtungen hitte,..."
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Stellungnahme zu den Fragekatalogen

Fragenkatalog Fraktion BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
Zul,

Der mit Datum vom 12, Méarz 2004 ergangene Erlass V 9 — 66 I 28-59-02 des
HMWVL bereitet der kommunalen Selbstverwaltung insofern ein Ende, als gegentliber
anderen Bundeslandern eine rechtssichere Teilbereichsausnahme bei der Vergabe
von Nahverkehrsdienstleistungen durch Auferlegung bestritten wird und alle
Nahverkehrsdienstieistungen ausnahmslos dem Ausschreibungswettbewerb nach
~geringster-Kosten™ VO unterliegen sollen.

Eine ernsthafte Alternative sehen eine Reihe von Aufgabentragern (Kommunen,
Stadte) und am Markt beteiligte Unternehmen in der so genannten MOD (Kriterien s.
unter Eingangsbemerkungen). Fir ver.di Hessen stellt die MOD den ,kieinsten
gemeinsamen Nenner" dar. Der so genannte Glittler-Erlass ist, so unsere Forderung,
in jedem Fall zu revidieren.

Die bloBe Befiirwortung des ,Besteller (LNG)-Ersteller (Busunternehmen)— Prinzips®
gentigt nicht. In § 7 Aufgaben der Aufgabentrigerorganisation, Abs. (1) Ziffern 3 und
4, des Gesetzentwurfes heift es:

(1) Die Aufgabentrdgerorganisation hat im Rahmen der Vorgaben des
Aufgabentragers insbesondere

3. die Nahverkehrsleistungen nach Quantitdt und Qualitat festzulegen.
4. Vergabeverfahren flir das Erbringen von Nahverkehrs|eistungen
vorzubereiten und durchzuflhren.

Die Uberwachung der Leistungserbringung durch die LNGs reicht aus unserer Sicht
nicht aus, um einen qualitativen Nahverkehr fiir die Birgerinnen und Blrger zu
sozialen Arbeits- und Einkommensbedingungen fir die Beschaftigten zu sichern.
ver.di Hessen fordert daher fiir ein neues OPNV-Gesetz die gesetzliche Vorgabe von
qualitativen und sozialen Mindestanforderungen (Parameter, z.B. Nachweis der
Anwendung des ortslblichen — regionalen — Tarifvertrages) bereits im Wege der
Ausschreibung von Verkehrsleistungen.

Die Setzung eines verbindlichen Rahmens soll gewahrleisten, dass

- Unternehmen, die in finanzieller Hinsicht (Eigenkapitalausstattung) und
Struktur nicht ausreichend leistungsfahig sind, nicht am Wettbewerb
teilnehmen kdénnen;

- abgegebene Angebote bei Ausschreibungen von Nahverkehrsleistungen auf
ihre ,Auskémmlichkeit® hin Uberpriifft werden und bei offensichtlicher
«Nichtauskommlichkeit® (so genannte Dumpingangebote) nicht zugelassen
werden.

Flankierend fordert ver.di Hessen ein hessisches Auftragsvergabegesetz, wie es in
anderen Bundeslandern bereits bewahrte Praxis ist, um etablierte und leistungsfahige
Markteilnehmer und die dort Beschiftigten vor unkontrolliertem Dumpingwettbewerb
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zu schiitzen, und wie wir es im Oktober 2002 an die im Landtag vertreten Fraktionen
herangetragen haben.

Der von der Landesregierung eingeschiagene Weg der ,Ausschreibung um jeden
Preis® wird die bislang als zuverléssige Auftragsunternehmen agierenden
Mittelstdndler aus dem Markt verdrangen. Erste BetriebsschlieBungen und
betriebsbedingte Kiindigungswellen belegen den Trend, dass eine ,Marktbereinigung
im Sinne einer Oligopolbildung stattfindet.

Diese Oligopolbildung findet bereits statt und ist im landlich strukturierten Raum Ost-
und Nordhessens bereits zu konstatieren!

Dem von der CDU-Alleinregierung angefilhrten ,Einspareffekt™ in Héhe von acht
Millionen Euro fiir die 6ffentlichen Aufgabentréger - Stadte, Kommunen und
Landkreise - durch die am hessischen Markt bislang frei ausgeschriebenen und
vergebenen 27 Nahverkehrslinienblndel mit rund 15 Millionen Leistungskilometern
stehen inzwischen 200 betriebsbedingte Kiindigungen in den am Markt etablierten
zuverldssigen privaten und 6ffentlichen Marktteilnehmern gegentiber. Die
volkswirtschaftlichen Folgekosten durch Abfindungszahlungen und Arbeitslosengeld I
fir die im Dumpingwettbewerb in die Arbeitslosigkeit abgeschobenen Beschdftigten,
die diesem Einspareffekt gegentiber stehen, beziffert ver.di Hessen allein im ersten
Jahr mit rund fUnf Millionen Euro. Hierbei sind Wohngeldunterstiitzungen und
sonstige Leistungen durch die Sozialamter noch nicht eingerechnet!

w

Faire Wettbewerbsbedingungen fUr mittelsté&ndische Unternehmen ergeben sich aus
dem Nachweis der Einhaltung tarifvertraglicher Mindeststandards (Tariftreue,
mindestens Nachweis der Lohnkalkulationsbasis), weil nur so verhindert werden
kann, dass nicht tarifgebundene Neuanbieter ihrer Angebotskalkulation Lohne
zugrunde legen, die sich weit unterhalb des Branchen {iblichen Lohn- und
Einkommensniveaus bewegen. Mit solchen Dumpingangeboten und aus dem
vorhandenen Risikokapital gespeisten Kampfpreisen, die ver.di Hessen als nicht
auskdmmlich klassifiziert, konnen selbst tarifgebundene Mittelstandler nicht mehr

mithalten.

Fine Vielzahl von kommunalen Nahverkehrsbetrieben hat sich auf den drohenden
Wettbewerb mit so genannten Fahrpersonalgesellschaften vorbereitet und betreibt in
der zweiten Lohnebene (unterhalb BMTG-II / HLT) die Personalgestellung flr den
OPNV. Im Wettbewerb, wie ihn die Hessische Landesregierung vorantreibt, haben
auch diese kommunalen Téchter (Schwestern) kaum eine Uberlebenschance.

Insofern kann mit dem vorliegenden Gesetzentwurf kein ,fairer Wettbewerb®
gewahrleistet werden.

Zu 1I.

Fahrgastrechte sollten nach dem Vorbild Nordrhein-Westfalens in einer
Schlichtungsstelle Nahverkehr gestarkt werden. Nur ein transparenter Nahverkehr ist
in der Lage, sich auf die Anforderungen und die Bedirfnisse seiner Nutzer/innen
einzustelien. Die Einbeziehung der Kundinnen und Kunden mit der Festschreibung
einer entsprechenden Plattform im Gesetz wird daher von ver.di Hessen unterstitzt.
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Zu III.
ver.di kritisiert die veranderten Zielbestimmungen im Entwurf der Landesregierung.
In unserer Stellungnahme aus Dezember 2004 haben wir gefordert:
LZlgle soflen sein:
- den ffentlichen Personennahverkehr als wichtige Komponente zur
Bewaltigung des Gesamtverkehrsaufkommens zu starken;
- die Umweltqualitdt und die Lebensbedingungen der Blirgerinnen und Blrger
durch Verminderung der Schadstorfimmissionen zu verbessern,
- das Angebot des dffentlichen Personennafiverkehrs leistungsfahig und effizient
zy gestalten.™

Im Rahmen einer Konkretisierung der Ziele ist an den Beschreibungen des aktuellen
OPNV-Gesetzes festzuhalten. Diese dirfen nicht einfach entfallen! Es sind im
einzelnen:

(2) OPNV als vollwertige Alternative zum Individualverkehr;

(3) Netzausrichtung des OPNV an Ballungsraumen, gleichwertige Anbindung von
Wohnsiedlungen, Industriegebieten und 6ffentlichen Erholungseinrichtungen;

(4) Vorrang des OPNV beim Ausbau und Finanzierung vor dem motorisierten
Individualverkehr;

(5) Integration des SPNV,

(6) Anbindung des Individualverkehrs an den OPNV/SPNV durch Carports und
Fahrradabstellplatze (Park and Ride);

(7) Schiilerverkehr als integraler Bestandteil des OPNV.

Um Doppelantworten / Wiederholungen zu vermeiden, geht ver.di Hessen im

Folgenden nur in sofern auf die in den Katalogen der anderen Fraktionen gestellten
Fragen ein, als sie vorstehend noch nicht abgehandelt wurden.

Fragenkatalog der SPD-Fraktion

=  (2) Das Gleichbehandlungsgebot der Bewerber wird an jenem Punkt
unterlaufen, wo derjenige Bewerber den Zuschlag erhalt, der in seiner
Kalkulation einen Dumpinglohn fir die Beschaftigten ausweist und tariftreue
Unternehmen aus dem Markt dréngt.

»  (3) Aus ver.di-Sicht sollten sich noch mehr Kommunen / Stddte gegen diese Art
des Wettbewerbs und gegen den Glittler-Erlass in Position bringen. Nach
Auffassung von ver.di ist die MOD rechtlich zweifelsfrei zuldssig und kann von
der Landesregierung nicht per Erlass unterbunden werden.

= (4) Die MOD alleine, wie sie in anderen Bundeslandern als ausreichendes
Marktliberalisierungsinstrument gesehen und praktiziert wird, kann aus ver.di-
Sicht jedoch nur ein Kompromisslgsung sein. ver.di untermauert auch
gegeniber der SPD-Fraktion ihre Forderung nach einem Auftragsvergabegesetz.
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= (5) Die im Gesetzentwurf enthaltenen Finanzierungselemente sind lediglich
Kann-Bestimmungen. Die Co-Finanzierungen und Beihilfeleistungen fir den
OPNV sind somit unverbindlich.
Die Zuweisung der politischen Aufgabe an Landkreise, kreisfreie Stddte und
Gemeinden, den StraBen gebundenen OPNV zu organisieren bedarf der
verbindlichen Regelung der Zuweisung von finanziellen Mitteln filr den OPNV,
Das Postulat der Regionalisierung des OPNV und dessen Verkniipfung Uber
Landkreisgrenzen hinweg muss Regionalisierungsmittel fir die Aufgabentrager
enthalten und diesen pach einem konkreten Verteilungsschilissel (z.B.
Einwohnerzahl orientierter Schlissel) — analog der Uber Jahre erfolgten
Zuweisung von Landesmitteln fiir den regionaien SPNV - zur Verfiigung gestellt
werden.
Fordergelder miissen dartiber hinaus auch kinftig direkt an Bus- oder
Schienenunternehmen gehen, die Verkehrsleistungen erstellen und nicht
ausschlieBlich an die den OPNV organisierenden Verkehrsverblinde.

ver.di fordert daher die Beibehaltung und Fortschreibung der Co-Finanzierungs-
und  Mittelverteilungsregelungen  des  bestehenden Gesetzes  zur
Weiterentwickiung des dffentlichen Personennahverkehrs in Hessen vom
19,01,1996.

Fragenkatalog der CDU-Fraktion

Zul.

Grundsatzlich ist die Beibehaltung der bisherigen Strukturen der OPNV-
Aufgabentrager zu begriiBen. Unbefriedigend ist jedoch, dass die die
Nahverkehrsleistung erbringenden Busunternehmen mit dem vorliegenden
Gesetzentwurf (Prazisierung des ,Besteller-Ersteller-Prinzips") tatsachlich auf
JErsteller” reduziert werden. Die im hiesigen OPNV-Markt teilnehmenden
Unternehmen missen auch weiterhin auf die Ausgestaltung und die Organisation des
OPNV Einfluss nehmen kénnen. Was ver.di fir die Benutzer/innen férdert muss in
gleichem MaBe flr die Unternehmen gelten, von deren ,know how" und deren
Infrastrukturstérke ein erfolgreicher, Verkehrsverbiinde libergreifender und
Biirger/innen-orientierter OPNV abhangig ist.

Zu 2.

Die bloBe Befiirwortung des ,Besteller—Ersteller-Prinzips® genligt nicht. ver.di Hessen
fordert daher fiir ein neues OPNV-Gesetz die gesetzliche Vorgabe von qualitativen
und sozialen Mindestanforderungen. Flankierend fordert ver.di Hessen ein hessisches
Auftragsvergabegesetz, wie es in anderen Bundeslandern bereits bewdhrte Praxis ist
(s. auch Stellungnahme S. 4, Fragenkatalog BUNDNIS 90/GRUNE, Ziffer 1.)

Zu 3.
s. Stellungnahme zur OPNV-Finanzierung S. 7 oben, Fragenkatalog SPD, Spiegelstrich
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Zu 4,

Gegen einen diskriminierungsfreien Zugang und die entgeltpflichtige Nutzung der
SPNV-Infrastruktur durch Dritte spricht zunachst nichts. ver.di Hessen hélt die so
formulierte Vorgabe in & 10 des Gesetzentwurtes , Vereinbarungen mit den
Verkehrsinfrastrukturunternehmen" jedoch flir zu unkonkret, wenn es heift:
~Berechnung der Benutzungsentgelte nach einheitlichen MaBstaben™.

Diese ,einheitlichen MaBstdbe" sind so zu definieren, dass ein effektiver Substanz-
Erhalt der Infrastruktur gewahrleistet wird und die Benutzungsentgelte dem Betreiber
darlber hinaus eine entsprechende Marge einrdumen. Ein Zugang tber nachweislich
reine Kostendeckung beim Netzbetreiber wiirde ,Fremdnutzern™ einen erneuten
Wettbewerbsvorteil verschaffen. Auch fiir den SPNV und die ihn bedienenden
Unternehmen ist vor dem Hintergrund der hessischen Ausschreibungspraxis mit
Wettbewerbsnachteilen und Auftragsveriusten an Dumpinganbieter zu rechnen.

Das bloRe Postulat des , diskriminierungsfreien Zugangs" ist daher ungeniigend und
zuruickzuweisen.

Zu 5.

ver.di Hessen lehnt die ausnahmslose Vergabe von Nahverkehrsdienstleistungen im
wettbewerblichen Ausschreibungsverfahren ab! Die kommunale Selbstverwaltung
muss auch weiterhin die politische Entscheidung treffen kénnen, ob eine
Nahverkehrsdienstleistung in den Wetthewerb geht oder im Wege der Betrauung
auferlegt wird.

(Zu den Mindestanforderungen an den Wetthewerb aus Sicht von ver.di s. auch
Stellungnahme S. 4 und 5, Fragenkatalog BUNDNIS 90/GRUNE, Ziffer 1.)

Fragenkatalog der FDP-Fraktion zum Themenkomplex Wettbewerb

Zu l.

Mittelstandische Marktteilnehmer waren und sind bislang in der Regel als
Auftragsunternehmen im Markt tatig und profitierten von der so gepannten
Fremdvergabe. Im aktuell praktizierten Ausschreibungswettbewerb, in dem es darum
geht, Linien oder Linienblindel als Anbieter zu ,gewinnen”, haben mittelsténdische
Unternehmen, sofern sie an die Einhaltung tarifvertraglicher Mindeststandards (LHO)
gebunden sind, gegen Konzernwettbewerber oder offentliche Marktteilnehmer (mit
ausgegrindeten Fahrpersonalgeselischaften) kaum eine Chance, wenn Letztere die
so genannte zweite Tariflohnebene (LHO) unterschreiten.

Im Gegensatz zu mittelstandischen Anbietern kdnnen es sich Konzernwettbewerber
zuweilen leisten®, unauskdmmliche Angebote abzugeben, um nach Erhalt des
~Zuschlages” durch die zustdndige Stelle (LNG) auf ,Marktbereinigung" zu hoffen.

Deshalb fordert ver.di Hessen ein den Wettbewerb flankierendes hessisches
Auftragsvergabegesetz, wie es in anderen Bundesldndern bereits bewahrte Praxis ist,
um etablierte und leistungsfahige Markteiinehmer und die dort Beschaftigten vor
unkontrolliertem Dumpingwettbewerb 2zu schlitzen. Abgegebene Angebote bei
Ausschreibungen von Nahverkehrsdienstleistungen sind auf ihre ,Auskommlichkeit®
hin zu Gberpriifen und sind bei offensichtlicher ,Nichtauskdmmlichkeit" (so genannte
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Dumpingangebote) — ganz gleich wer in welcher Rechtsform oder Tragerschaft sie
abgibt - nicht zuzulassen.

Inshesondere nicht tarifgebundene mittelstandische Unternehmen (aus der so
genannten dritten Tariflohnebene - ,,OT") reagieren im aktuellen
Ausschreibungswettbewerb mit nochmals deutlicher Absenkung des durch fehlende
Tarifbindung ohnehin niedrigen Lohnniveaus bei ihrem Fahrpersonal.

Das Fahrpersonal wird auf diese Weise gezwungen, Nebentatigkeiten nachzugehen,
um existenzsichernde Einkommen zu erzielen. Die Nichteinhaltung der erforderlichen
Erholzeiten stellt ein erhebliches Sicherheitsrisiko flir die Fahrgéste (insbesondere im
Schiilerverkehr) und den Individualverkehr dar.

Zu 2.

ver.di Hessen sieht keinerlei Wetthewerbsvorteile fiir kommunale Verkehrsbetriebe,
Die Tatsache, dass kommunale Verkehrsbetriebe in der Regel liber eine grundsolide,
Sicherheit gewahrleistende betriebliche Infrastruktur verfligen (Betriebshofe,
Werkstétten etc.) stellt keinen Wettbewerbsvorteil dar, sondern dient der
Leistungserstellung auf hohem Niveau — zur Sicherheit der Fahrgaste.

Eine Vielzah! von kommunalen Nahverkehrsbetrieben hat sich auf den drohenden
Wettbewerb mit so genannten Fahrpersonalgesellschaften vorbereitet und betreibt in
der zweiten Lohnebene (unterhalb BMTG-II / HLT) die Personalgestellung flr den
OPNV, um diesen ,Wettbewerbsnachteil® (Lohnstellschraube) zu kompensieren.

Zur erganzenden Information: Wahrend das Einkommen von Busfahrern im
Sffentlichen Dienst rund 2.300 Euro im Monat betrégt, bewegen sich die
tarifvertraglichen Monatsldhne im privaten Omnibussektor (je nach
Beschéftigungszeit) zwischen 1,700 und 2.000 Euro. Diese Tarife werden auch in
Tochterunternehmen offentlicher Verkehrsbetriebe angewandt.

Schlussbemerkungen:

Die Landesregierung hat durch ihren harten Wettbewerbskurs die ,Lohnrutsche nach
unten® in Gang gebracht". Und wenn das Arbeitsverhaltnis der Beschaftigten im
OPNV nicht genug in die Haushaltskasse bringt, werden Beschéftigte zu Nebenjobs
gezwungen, auch wenn es die eigene Gesundheit kostet und die Sicherheit der
Fahrgaste und Schiiler geféhrdet.

Der im Bundesland Hessen von der Landesregierung favorisierte Weg des
Wettbewerbs um jeden Preis", die marktradikale Umsetzung der Brisseler EU-
Vorgaben — Deregulierung ohne Setzung von begleitenden Standards - flihrt vor dem
Hintergrund nicht variabler Fixkosten fir den Betrieb von Verkehrsunternehmen
(Busanschaffungskosten, ausgesetzte GVFG-Mittel, Dieselpreise etc.) zu
Lohndumping ungekannten Ausmafes, Firmenpleiten und Arbeitsplatzverlusten.
Diese Art des Wettbewerbs wird — ohne Gegensteuerung - darin gipfeln, dass selbst
Aufgaben im Rahmen der Daseinsvorsorge im Niedriglohnsektor landen.

Bei dieser Perspektive ist eine Anti-Europa-Stimmung — wie in Frankreich oder den
Niederlanden — auch unter den Beschéftigten in den &ffentlichen und privaten
Nahverkehrsunternehmen nur nachvollziehbar.
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Dass es jedoch auch anders geht zeigt das CDU regierte Saarland und wird belegt
durch einen Artikel aus dem ,,Griinen Renner" (einschlagiges Infoblatt der OPNV-
Branche), der in seiner Ausgabe vom 25, April 2005 wie folgt berichtet (Auszug):

>"Saarfand qarantiert 45a-Mittel und lehnt OPNV-Wettbewerb ab"

"Das Saarland will einen attraktiveren Nahverkehr und dazu die Leistungsfahigkelt
der Anbieter steigern. Aber im Konsens und Kooperation, nicht durch
Ausschireibungen, wie Wirtschaftsminister Dr. Hanspeter Georgi in Saarbricken vor
dem Stdwestdeutschen Omnibustag deutlich machte, Zwar tritt Georgi als
"bekennender Neoliberaler” vorbehaltios flir Wettbewerb als "ideales
Entdeckungsverfahren” ein, doch "nur auf Warenmaérkten, nicht bef handelbaren
Dienstieistungen”. Deswegen will der COU-Politiker keine Pfiicht zum OPNV-
Wettbewerb akzeptieren: "Sind wir zufrieden mit Angebot und Leistungen des
Erstellers, wollen wir fref entscheiden, wen wir beauftragen”. Wesentlicher Baustein
der OPNV-Allianz st die Einfihrung eines Verkehrsverbundes, die fiir den August
2005 bevorsteht. Zusétzlich garantiert das Bundesiand GVFG-Mitte!l: Flr die
Busbeschaffung in den nédchsten 5 Jahren jeweils 2,5 Mio. Euro, fiir die
Betriebshofforderung weitere 7 Mio. Euro in den kommenden 3 Jahren,
Sernesterticketforderung 5 Jahre lang mit jéhrlich 1,5 Mio. Euro.

Die OPNV-Alfianz umfasst afle Akteure der Branche< ... Auflistung aller 6ffentlichen,
DB-eigenen und privaten Marktteilnehmer ...

Diese Stellungnghme wurde eingereicht von:

Vereinte Dienstleistungsgewerkschaft - ver.di —
Landeshezirk Hessen, Fachbereich Verkehr,
Wilhelm-l.euschner-Stral3e 69-77

60329 Frankfurt am Main

FON: (069) 2565%-1201
rnaitto:frank.haind!@verdi.de

(Stellungnahme kann bei Bedarf durch den Vorsitzenden des Ausschusses flr Wirtschaft und Verkehr
im Hessischen Landtag, Heren Ridiger Hermanns, einem gréBeren Interessentenkreis durch
Verdffentlichung zugdnglich gemacht werden)
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