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Strategie flur eine wettbewerbskonforme Organisation

Die lokale Nahverkehrsgesellschaft in Frankfurt am Main

Der Ordnungsrahmen des Offentlichen
Personennahverkehrs (OPNV) erfahrt
seit der Bahnreform und der Regionali-
sierung eine Entwicklung, die bei wei-
tem noch nicht abgeschlossen ist.
Ebenfalls nicht abschlieRend geklart ist
das Ausmal} des bereits nach dem heu-
te gultigen Rechtsrahmen erforderlichen
Wettbewerbs. Diesbeziglich wird in
nachster Zeit mit einer Grundsatzent-
scheidung de Européaischen Gerichts-
hofs (EuGH) gerechnet. Hinzu kommt,
dass die Europaische Kommission eine
Novellierung des Sekundarrechts an-
strebt, die erstmals eine europaweit
einheitliche Marktordnung fiir alle Berei-
che des OPNV erkennen l&sst.

Die aktuellen Entwicklungen laufen dem
Grundsatz nach auf eine wettbewerbli-
che Vertragswirtschaft hinaus, in der
Unternehmen nur dber transparente und
diskriminierungsfreie Zulassungs- und

Vergabeverfahren Zugang zum Markt
erhalten kdnnen. Unabhangig von den
Details der zuklnftigen Marktordnung
lassen sich daher zwei Grunderkennt-
nisse fur Aufgabentrager und Verkehrs-
unternehmen bereits jetzt ableiten:

>> Ein Aufgabentrager wird seinem auf
der Daseinsvorsorge grindenden
Gewabhrleistungsauftrag in Zukunft
nur nachkommen kdénnen, wenn er
das erforderliche Know-how sowie
die notwendigen personellen und fi-
nanziellen Ressourcen bereitstellt,
um einen dem offentlichen Interes-
se entsprechenden OPNV zu be-
stellen.

>> Ein Verkehrsunternehmen wird im
zukunftigen Markt nur dann eine
Chance haben, wenn es in der Lage
ist, in auskdmmlicher Weise das
wirtschaftlichste Angebot in einem
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wettbewerblichen Vergabeverfahren
abzugeben. Um dauerhaft im Markt
bestehen zu kbnnen, muss es zu-
dem die mit dem Vertrag verbunde-
nen Risiken und darunter insbeson-
dere den ungeplanten Auftragsver-
lust bewaltigen kdnnen.

Der Zeitpunkt der tatséachlichen Markt-
offnung ist derzeit noch offen. Eine
Marktoffnungszasur kann auf der
Grundlage des geltenden Rechts durch
das Urteil des EuGH allerdings sehr
schnell oder spatestens mit der Novel-
lierung des EG-Rechts erfolgen. In die-
sem zeitlichen Rahmen besteht ein stra-
tegischer Handlungsspielraum, der un-
ternehmens- wie aufgabentragerseitig
zur Vorbereitung auf den erwarteten
Wettbewerb genutzt werden sollte.

Das Management der Verkehrs-
Gesellschaft Frankfurt am Main (VGF)
hat in enger Abstimmung mit deren poli-
tischen Eigentimern auf Basis eines
Gutachtens des Kompetenz-Centers
Wettbewerb (KCW) des Hamburger
Verkehrsverbundes einen strategischen
Ansatz zur wettbewerbskonformen Or-
ganisation des OPNV in Frankfurt ge-
wahlt. Er berlicksichtigt insbesondere
die Erfahrungen, die vor zehn Jahren in
Skandinavien mit dem Ubergang in die
wettbewerbliche Vertragswirtschaft ge-
macht wurde [1].

Wesentliche Bestandteile der Neuor-
ganisation sind die organisatorische
und rechtliche Trennung von Regie-
und Betreiberfunktionen, die urspriing-
lich beide von der kommunalen Ver-
kehrsgesellschaft Frankfurt am Main

mbH (VGF) wahrgenommen wurden.
Im Ergebnis des Gutachtens zur Neu-
organisation sollte aus der VGF eine
Lokale Nahverkehrsgesellschaft (LNG)
als Regie- und Bestellerorganisation
des Aufgabentragers hervorgehen und
zusatzlich eine wettbewerbsfahige un-
ternehmerische Einheit (Verkehrsun-
ternehmen) neu etabliert werden. Die
mit einem sozialvertraglichen Uber-
gang verbundenen Aufwendung sowie
die aus der fehlenden Wettbewerbsfa-
higkeit der urspriinglichen Betreiber-
ebene resultierenden Mehrbelastungen
sollten in der aul3erhalb des Wettbe-
werbs stehenden LNG bewaltigt wer-
den.

Nachdem ein interdisziplinar zusam-
mengesetztes Konsortium aus Ma-
nagementberatern (BSL Bente, Peter-
sen & Partner, Hamburg, sowie Metro-
politan Consulting Group GmbH, Berlin),
Rechtsanwalten (Abel-Lorenz Barth
Baumeister Griem, Bremen, sowie Me-
nold & Aulinger, Stuttgart) und Steuer-
beratern (Ernst & Young, Stuttgart) den
strategischen Ansatz fur die VGF detail-
liert und weiterentwickelt hat, wird zur-
zeit die organisatorische Umsetzung der
LNG abgeschlossen sein. Die konkreten
MalRnahmen wurden im Laufe der letz-
ten zwolf Monate in enger Zusammen-
arbeit mit allen beteiligten Mitarbeitern
des Unternehmens erarbeitet. Dabei
wurde der urspriingliche Ansatz im
Rahmen der Grob- und Feinkonzeption
verschiedentlich modifiziert. Die Ausge-
staltung der LNG soll hier vorgestellt
werden.
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>> Rechtliche Hintergrtinde der
Neuorganisation in Frankfurt

Die aktuellen Entwicklungen hinsicht-
lich der rechtlichen Rahmenbedingun-
gen des OPNV haben erheblichen Ein-
fluss auf die Wettbewerbsintensitét in
der Branche sowie auf Finanzierung
und Organisation des OPNV. Vor al-
lem die verwaltungsgerichtliche Recht-
sprechung und hier insbesondere das
Urteil des OVG Magdeburg [2] sowie
die Kommissionsentwurfe zur Novellie-
rung der EU-Verordnungen VO
1191/69 F 91 und VO 1107/70 waren
hierfir relevant (Abb. 1) [3].

wendung der VO 1191/69 F 91 - also
auf gemeinwirtschaftlicher Basis -
erfolgen. Andere Finanzhilfen stellten
unzulassige Beihilfen dar, die nicht die
Eigenwirtschaftlichkeit eines Verkehrs
herstellen konnten. Nach Auffassung
des Bundesverwaltungsgerichts
(BVerwG) lasst das PBefG bei rein
national-rechtlicher Betrachtung die
Bezuschussung des OPNV auRerhalb
der Gemeinwirtschaftlichkeit bezie-
hungsweise der EU-Verordnungen VO
1191/69 zu. Ob dies aber, wie das
OVG Magdeburg angenommen hat,
gegen hoherrangiges EG-Beihilferecht
verstoit und deshalb nicht haltbar ist,

will das
Uberblick relevanter rechtlicher Entwicklungen im OPNV-Markt BVerwG bleibt
die im Schrift-
OVG Magdeburg: Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit* Erwartungen e
e Verbot der Zahlung von Subventionen und Zuschiissen der tum Stnttlge
offentlichen Hand** R
echtsfrage
e Keine Herstellung der Eigenwirtschaftlichkeit mittels Verlust- 9
iibernahme durch die &ffentliche Hand der Zulé_ssigen
Erhebliche Anderungen
Entwurf der neuen EU-Verordnung 1191/69 in Bezug auf die Formen der
e Verpflichtung zur Ausschreibung bei 6ffentlicher Finanzierung ~
von mehr als 20% e Finanzierung von Ver- OPNV-
e Verpflichtung zur Ausschreibung von Verkehren, die aus- kehren und Infrastruk- i i
schlieBliche Rechte darstellen (z.B. Konzessionen) tur FInanZIerung
e Verpflichtung zur Trennung von Besteller und Ersteller * Organisation ungeklél’t.
—des OPNV c
Entwurf der neuen EU-Verordnung 1107/70 ~von Verkehrsunter- -
¢ Zuschiisse an Infrastrukturvorhaltungs-/-betreibergesellschaf- nehmen und °
ten sind zuldssig, wenn Infrastruktur diskriminierungsfrei den ot a .
Wettbewerbern offen steht ~von Aufgabentragern o Aus dieser
e Staatliche Beihilfen an vom Staat getrennte Infrastrukturbe- ' . .
treiber sind auch bei erfolgter Ausschreibung rechtskonform £ Situation re-
* Urteil noch nicht rechtskraftig: Vorlagebeschluss des Bund ltu ichts beim EuGH : 1 i
5 Waen sl richt auf dar Aufarlogung cer Versinbarung sire Varkaheechenstes borvien sultiert ein
rechtliches
Abb. 1: Die erwarteten rechtlichen Anderungen kénnen zu erheb- Risiko fur die
lichen Anpassungen der OPNV-Finanzierung- und Organisation Aufgabentra-
flihren
ger und Ver-
kehrsunter-

>> Geltender Rechtsrahmen und
Rechtsprechung des OVG Magde-
burg

Nach Auffassung des OVG Magdeburg
die offentliche Finanzierung von Ver-
kehrsdiensten im OPNV nur bei An-

nehmen, die heute eine offentliche
Finanzierung auf3erhalb der Instru-
mente der EU-Verordnungen VO
1191/69 gewahren beziehungsweise
empfangen. Denn wenn der EuGH
und in der Folge das BVerwG die Auf-

-3-
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fassung des OVG Magdeburg bestati-
gen sollten, ware diese Form der
Finanzierung nach geltendem Recht
unzulassig und misste — ohne dass
hierbei Ubergangsfristen gelten wiir-
den - eingestellt werden. Damit waren
rechtlich zunéchst die zur Wiederer-
teilung anstehenden Linienverkehrs-
genehmigungen, faktisch aber auch die
Bestandskonzessionen von den Aus-
wirkungen eines solchen Richterspru-
ches betroffen. Dies liegt darin be-
grundet, dass — ohne die Moglichkeit
der Kofinanzierung aus offentlichen
Kassen — auf bestehenden eigenwirt-
schaftlichen Konzessionen der Ver-
kehr nicht in einem dem offentlichen
Interesse entsprechendem Umfang
beibehalten werden kdnnte. Um einen
den Anforderungen der Daseinsvorsor-
ge entsprechenden OPNV gewahrleis-
ten zu kénnen, waren die Aufgaben-
tradger damit kurzfristig mit der Not-
wendigkeit konfrontiert, weite Teile des
OPNV konform mit den Vor- gaben
des EG-Rechts im Wettbewerb auszu-
schreiben [4].

>> Neue Marktordnungs-Verordnung

Der Vorschlag der Kommission fir die
Nachfolge-Verordnung zur VO 1191/69
F 91 (hier kurz VO-V 1191 neu) sieht
vor, dass im Falle einer 6ffentlichen Fi-
nanzierung eines Verkehrs oberhalb
einer Grenze von 20 Prozent bezogen
auf den Gesamtnettoumsatz zwingend
ein Vertrag lber den Verkehr zu schlie-
3en ist und hierbei grundsétzlich eine
Ausschreibungspflicht greift (Finanzie-
rungsvertrag). AuRerdem sollen danach,
unabhangig von der oéffentlichen Finan-

zierung des Verkehrs, das Vertragser-
fordernis und der Grundsatz der Aus-
schreibung greifen, wenn fir den Ver-
kehr ein ausschlie3liches Recht gewahrt
wird (ExKlusivitatsvertrag). Da die Lini-
enkonzession nach der Regelung von
813 Abs. 2 Nr. 2 PBefG es nicht er-
laubt, dass ein zweiter Betreiber mit
dem gleichen Verkehrsangebot parallel
zu einem bestehenden Verkehr zuge-
lassen wird, dirfte es sich bei der Lini-
enverkehrsgenehmigung um ein aus-
schlie3liches Recht im Sinne des VO-V
handeln. Demnach wirde bereits aus
diesem Grund der gesamte dem PBefG
unterliegende OPNV (Bus, O-Bus, An-
ruf-Sammeltaxen, Strafen- und Stadt-
bahn, U-Bahn) sowie auf Grund des
erheblichen Finanzierungsanteils der
offentlichen Hand auch der gesamte
Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
von den zustandigen Behdrden durch
die Schliel3ung von Vertragen bestellt
werden missen (System des kontrollier-
ten Wettbewerbs).

Zwar beinhaltet die VO-V 1191 neu eini-
ge Ausnahmetatbestande (Art. 7 VO-V),
bei deren Vorliegen eine Direktvergabe
zulassig sein soll. Ob diese jedoch
Uberhaupt zur Anwendung kommen
kénnen, erscheint angesichts des im
VO-V verankerten Anwendungsvor-
rangs des Vergaberechts fraglich und
auf Grund der eng gefassten Tatbe-
stédnde unwahrscheinlich. Neben einem
formlichen Ausschreibungsverfahren
wird in der Regel daher nur noch in
Einzelfallen der so genannte Qualitats-
wettbewerb (Art. 8 VO-V) in Betracht
kommen, der aber ebenfalls ein von der
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zustandigen Behdrde zu organisieren-
des Vergabeverfahren darstellt

>> Neue Infrastruktur-Verordnung

Der Vorschlag der Kommission fur eine
Nachfolge-VO zur VO 1107/70 (hier
kurz VO-V 1170 neu) regelt Voraus-
setzungen, unter denen die offentliche
Hand Verkehrsinfrastruktur, die von den
Unternehmen betrieben wird [5], finan-
zieren darf. Beihilferechtlich unbedenk-
lich ist danach die Bestellung von Infra-
strukturdiensten im (Ausschreibungs-)
Wettbewerb. Soweit sich das Eigentum
an einer nicht duplizierbaren (ortsge-
bundenen) Infrastruktur in der Hand
eines Infrastruktur- Betreibers befindet,
was im OPNV haufig der Fall sein wird,
ist diese Variante aber nicht praktikabel.

Von groRerer Bedeutung durfte daher
die zweite Variante sein, die die VO-V
1107 neu ausfuhrlich regelt, namlich die
Finanzierung der von einem Unterneh-
men betriebenen Infrastruktur auf3erhalb
des Wettbewerbs. Voraussetzung fur
die Zulassigkeit dieser offentlichen Fi-
nanzierung ist unter anderem, dass der
Infrastrukturbetreiber allen Verkehrsun-
ternehmen diskriminierungsfreien Zu-
gang zu der Infrastruktur gewéhrt. Die
Kapagzitat darf nicht einem Unternehmen
vorbehalten sein.

Insbesondere hinsichtlich der Nutzungs-
bedingungen und -entgelte gilt das Dis-
kriminierungsverbot Die zustandige Be-
horde, die einem Infrastrukturbelreiber
eine Finanzhilfe gewéahren will, wird
nicht umhin kommen, auf die Einhaltung
dieser Anforderungen zu dringen und
entsprechende Regelungen in einem

Vertrag (oder einem Bescheid) mit dem
Infrastrukturbetreiber zu fixieren (6].

Nach der VO-V 1107 neu wird mit dem
Gebot der diskriminierungsfreien Zu-
ganglichkeit hinsichtlich der 6ffentlich
finanzierten Verkehrsinfrastruktur eine
Voraussetzung fur den Wettbewerb im
Bereich der Verkehrsdienste geschaf-
fen. Unabhangig hiervon bestehen Zu-
gangsrechte hinsichtlich der Eisen-
bahninfrastruktur nach Allgemeinem
Eisenbahngesetz (814 AEG) und hin-
sichtlich der Infrastruktur und zentraler
Einrichtungen, die sich als essential
facilitiies darstellen, nach dem Gesetz
gegen Wettbewerbsbeschrankungen (8
19 IV Nr. 4 GWB). Letztlich ist damit
rechtlich gewabhrleistet, dass die nicht
duplizierbaren Sachanlagen fur alle
Verkehrsunternehmen zugéanglich sind.

>> Fazit zu den rechtlichen Hinter-
grinden

Die Vorgaben des EG-Rechts verknipft
mit den nationalen Rahmenbedingun-
gen (Daseinsvorsorge, exklusive Rech-
te im Bereich des .OPNV nach PBefG)
werden im Ergebnis in einer wettbe-
werblichen Vertragswirtschaft minden.
Darin haben die Aufgabentrager die im
offentlichen Interesse (Daseinsvorsor-
ge) fur erforderlich erachteten Ver-
kehrsdienste grundséatzlich im Aus-
schreibungswettbewerb zu bestellen.
Dies wird -je nach Entwicklung der
Rechtsprechung - unter Umstanden
kurzfristig (2002) eintreten, jedenfalls
aber - mit Inkrafttreten der VO-V 1191
neu beziehungsweise spatestens mit
Ablauf der Ubergangsfrist (nach VO-V
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zurzeit drei Jahre) - mittelfristig der Fall
sein.

Die Aufgabentrager waren danach die
staatliche Stelle, die den Marktzugang
im OPNV regelt, hierfur die materiellen
Zulassungskriterien im Rahmen ihrer
gesetzlichen Befugnisse aufstellt und
das Zulassungsverfahren durchfihrt.

Sie miussen dann in der Lage sein, die
ihnen hierdurch Ubertragenen Befug-
nisse verantwortungsvoll auszufillen,
insbesondere angemessene Anforde-
rungen an Verkehrsleistungen aufzustel-
len, die Leistungen in ordnungsgema-
Ren Verfahren zu bestellen, die Leis-
tungserstellung zu Uberprifen und das
Bestellerentgelt
unter Integrati-

gerfristig ist auch die Bestellung von
Infrastrukturdiensten im Wettbewerb
nicht unwahrscheinlich [7].

Vor dem Hintergrund des vorab skizzier-
ten Rechtsrahmens ist die strikte rechtli-
che organisatorische und personelle
Trennung von Besteller und Ersteller zur
Vermeidung von institutionalisierten In-
teressenskollisionen zwingend. Auf Be-
stellerseite muss zudem umfassendes
verkehrsplanerisches und verkehrswirt-
schaftliches Know-how vorhanden sein,
damit die Ausschreibung zu wirtschaft-
lich und verkehrlich sinnvollen Ergeb-
nissen fuhrt. Insbesondere in Verdich-
tungsraumen (Verbundgebiete) kommt

on der Einnah- Uberblick OPNV-Markt in Frankfurt am Main AUSGANGSSITUATION
menaufteilung —————— e
. .. o Land H
in Verbiinden - e
.. £0 - 1
Und a”er Offent- Eu‘ ’ K;egse/kreisfreie Stl'a'dlte } \ Frsatr?l?ftu.:rt
lichen Finanz- e e — e
. Stad ki

leistungen zu ey
bereChnen. D|e ’Rhein-Main—VerkehrsverbuE{
Infl’aStruktur o2 (RMV) Funktion einer lokalen

| e Nahverkehrsgesell-

. . -} VerkehrsGesellschaft |4 schaft (LNG)
muss in diesem |~ Frankfurt am Main (VGF) |
- e T (Verkeh bundunter- ) o
Ordnungsrah IS @ Vo 5 | — =0 ;Se\;:;e:l)‘l et q Funktion eines Ver- &
men a”en Ver- gg ’ P ’ =Ains ‘ ’ ICB* :(\731)'sunternehmens
kehrsunterneh @
men diskrimi- Viz:rercif;:::té::mec;) 51% Bus-Tochter
. . Quelle: VGF/ABBG/BSL/KCW/Metropolitan Schaubild 2

nierungsfrei

zuganglich sein.
Die Aufgabentra-
ger des OPNV
werden, soweit ihnen dies rechtlich
moglich ist, schon aus eigenem Bestel-
ler-Interesse an einem funktionierenden
Wettbewerb auch fiir die Zuganglichkeit
der Infrastruktur sorgen (mussen). Lan-

Abb. 2: Ausgangspunkt der Umstrukturierung der VGF war die Doppel-
rolle als Regie- und Verkehrsunternehmen

der Gewahrleistung der Verkehrsin-
tegration wegen der sich im Wettbewerb
einstellenden Anbietervielfalt wachsen-
de Bedeutung zu.
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>> Die Entwicklung in Frankfurt

Betreiber des OPNV in Frankfurt ist der-
zeit die Verkehrs-Gesellschaft Frankfurt
am Main mbH (VGF), die Verkehrs- und
Infrastrukturdienstleistungen in den Be-
reichen U-Bahn, StraRenbahn und Bus
anbietet. Mit 2600 Mitarbeitern (davon
1100 im Fahrdienst), rund 157 Mio Be-
foérderungsfallen pro Jahr und Umsatz-
erlésen von etwa 263 Mio DM pro Jahr
ist sie das gréf3te kommunale Verkehrs-
unternehmen im Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV).

>> Ausgangspunkt des ursprunglichen
Ansatzes

Ausgangspunkt der strategischen Um-
strukturierung der VGF war ihre Doppel-
rolle als Verkehrsverbundunternehmen
im Sinne von § 7 (1) Satz 2 Hessisches
OPNV-Gesetz. In dieser Doppelfunktion
Ubernahm sie sowohl Betreiberaufga-
ben eines Verkehrsunternehmens als
auch (fur die Stadt Frankfurt) Aufgaben-
trager-beziehungsweise Regiefunktio-
nen einer lokalen Nahverkehrsgesell-
schaft (Abb.2).

Zu den Regieaufgaben gehdren nach
§7 HessOPNVG insbesondere die Pla-
nung des lokalen Nahverkehrs und die
Aufstellung des Nahverkehrsplans, die
Bestellung der lokalen Verkehrsleistun-
gen und die Aufsicht Uber die Leis-
tungserstellung, Marketing und Kun-
denbetreuung sowie die Finanzierung
der lokalen Verkehrsleistungen und die
Aufstellung der Investitionsprogramme.
Soweit diese Aufgaben regionale Be-

lange betreffen, sind sie mit dem Ver-
kehrsverbund abzustimmen.

Als integriertes Verkehrs- und Regieun-
ternehmen konnte die VGF den rechtli-
chen Anforderungen an die zukinftige
wettbewerbliche Ordnung nicht genu-
gen. Ein gerichtsfest als transparent und
nichtdiskriminierend geltendes Verfah-
ren, in dem die VGF einerseits als Auf-
traggeber und andererseits als Bieter
auftritt, ist nicht denkbar. Damit wurde
eine Trennung in eine Regie- und Be-
stelleinheit einerseits und eine Betrei-
bereinheit andererseits erforderlich.

Ausgehend von dieser Trennung in Be-
steller und Ersteller musste das Modell
der Neuorganisation zudem mehrere
weitere zum Teil miteinander konfligie-
rende Ziele in Ausgleich bringen. Es
musste die Steigerung der Markt- und
Kundenorientierung des OPNV bewir-
ken sowie die Effizienz des Systems
erhdéhen und damit den spezifischen
Finanzierungsbedarf des OPNV senken
helfen. Der Ubergang in den Wettbe-
werb sollte zudem sozialvertraglich er-
folgen und die Option des steuerlichen
Querverbundes soweit und solange wie
moglich erhalten bleiben. Nicht zuletzt
sollte das auf der Betreiberebene agie-
rende kommunale Unternehmen bei
Ausschreibungen wettbewerbsfahig bie-
ten kdnnen. Abbildung 3 gibt die Aus-
gangssituation, die Losung sowie die
Ubergeordneten Ziele wieder.

Entsprechend den Vorbildern in Inns-
bruck, London, Kopenhagen und Stock-
holm sollte nach dem urspriinglichen
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Ansatz des KCW-Gutachtens die VGF
die Funktion des Verkehrsunterneh-

mens

aufgeben. Die VGF ware in ihrer Funkti-
on als LNG mit weiteren Funktionen

nehmen als reines Managementunter-
nehmen ohne eigene Ressourcen neu
gegrindet werden sollen. Dieses Unter-
nehmen hatte den Verkehr der im Mai
2001 auslaufenden Buskonzessionen
auferlegt be-

Probleme, Lésung, Ziele

kommen und
sich fur die Er-

Probleme

e Juristische Forderung nach
Trennung von Besteller und
Ersteller

¢ Hohe Wahrscheinlichkeit der
Notwendigkeit wettbewerb-
licher Vergabe von Verkehrs-
leistungen

* Mangelnde Wettbewerbs-
fahigkeit der VGF bei Aus-
schreibungen

e Eingeschrankter Finanzie-
rungsspielraum der Stadt
Frankfurt

Lésung

Organisatorische Trennung der
Regie- und Betreiberfunktionen
der VGF in
ekl

marktorientierte und

kompetente Lokale Nahverkehrs-

gesellschaft (LNG)

o Effiziente Infrastruktureinheit
bzw. -gesellschaft

* Wettbewerbsfihige Betreiber-
einheiten bzw. -unternehmen

~Verkehrsunternehmen

- Evtl. sonstige Betreiberunter-
nehmen

/

stellung der
Leistung der in
der VGF verblie-
benen Ressour-
cen (Personal,
Fahrzeuge, Inf-
rastruktur et
cetera) bedient.
Fir den Schie-

Ubergeordnete Ziele

e Steigerung der Markt-
und Kundenorientie-
rung des OPNV

* Angebotsneutrale*
und sozialvertragliche
Senkung des Finanzie-
rungsbedarfs fiir den
OPNV in Hessen bzw.
Frankfurt

* Quantitativ und qualitativ keine Angebotsverschlechterung fiir den Kunden

Quelle: VGF/ABBG/BSL/KCW/Metropolitan

metropolitan

nenbereich hatte
im Prinzip das-
selbe gegolten,

Schaubild 3

Abb. 3: Aktuelle Probleme erforderten eine strategische Um- und

so dass alle
Konzessionen

Restrukturierung der VGF zur Erreichung tUbergeordneter Ziele

als Infrastrukturbetreiber und Personal-
vorhaltegesellschaft dann Organisator,
aber nicht Teilnehmer des zukinftigen
Wettbewerbs gewesen. In dieser Funk-
tion hatte die VGF den Wettbewerbs-
teilnehmern bestimmte Ressourcen zur
Nutzung im Rahmen der Verkehrsver-
trage Uberlassen. Als aul3erhalb des
Wettbewerbs stehende Einheit wére die
Finanzierung der VGF durch die 6ffent-
liche Hand beihilferechtlich neutral ge-

wesen.

Beihilferechtlich relevant ware allein die
Beziehung zwischen der VGF in ihrer
Funktion als LNG und der Betreiber-
ebene gewesen. Auf dieser Belrei-
berebene hatte ein kommunales Unter-
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im Endeffekt
bei diesem neuen Unternehmen gele-
gen héatten. Die Konzessionen fir die
auferlegten Busverkehre waren gestaf-
felt ausgelaufen. In dem von der VGF
als LNG anschlie3end veranstalteten
Wettbewerb hatte sich, um beihilfe- und
wettbewerbsrechtliche Probleme zu
vermeiden, nicht das mit der Auferle-
gung betraute Unternehmen beteiligt,
sondern es héatte nach den Bedingun-
gen der "griinen Wiese" ein weiteres
kommunales Unternehmen (mdglichst
mit starker privater Beteiligung) errichtet
werden sollen, das sich am Markt hatte
bewahren und hierflir sukzessive (je
nach Markterfolg) eigene Ressourcen
aufbauen mussen.
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>> Modifikationen des urspriinglichen
Ansatzes

Mehrere Entwicklungen fihrten dazu,
dass der urspriingliche Ansatz in der
Umsetzung in Teilen modifiziert, insbe-
sondere zeitlich gestaffelt wurde. Zum
einen wurde mit der IGB ein gemischt-
wirtschaftliches

satz fUr die praktische Umsetzung als
aulerst komplex.

Nach der deshalb im Laufe des Projek-
tes vollzogenen Modifizierung ergibt
sich fur die erste Stufe der Umsetzung
des strategischen Ansatzes folgende
Aufgabenteilung:

Unternehmen

. . Herauslésung der Regiefunktionen
mit Mehrheits-
beteiligung sej- ‘ ;B::;:;;ﬁ::ng Herauslésung der Regie-
tens der VGF ‘ ol e Rt
Stadt Frankfurt dus%gF erung erhll?eg':e lL-J,Glétlonen aus
(51 Prozent) er in eine schlanke
e Strategische Vorbereitung auf die kiinftig
und Stal’kem l [ Vi LNG erwartete wettbewerbsrechtliche Land-
. : | olding (Regie- und schaft
pl‘lvatWIrtSChaft ‘ Bestelleinheit) * Rechtzeitige kompetente Besetzung der
lichen Partner — A lokalen Managementebene zur Uber-
1 VGF H nahme der bestehenden und zukiinftig
(Slppel) ge_ ' ’\(Asilrr;c::f afraTaiko ... erforderlichen komplexen Aufgaben
. i und Verkehrs-| Heraus: * Maximale Nutzung des Querverbundes -
gru ndet. Die unternehmen)| 18sung L . . o
‘ o Mlnl;_nlerunl? _steul:arllchezAf\I?cntelle énd 3 =
Neugr[]ndung ‘ von Transaktionskosten (Anfall von Grund- 0
ICB bsteuer etc.) -
[ | erwerbs P
eines kommu- ‘ e Minimierung organisatorischer Komplexitat | *
nalen Unter 1 (z.B. Uberlassung von Arbeitnehmern etc.) }
* Ohne Wettbewerbsbeteiligung
nehmens auf Quelle: VGF/ABBG/BSL/KCW/Metropolitan Schaubild 4
der "gruinen

Wiese" war da-
mit zumindest
fur den Busbe-

reich entbehrlich geworden. Zum ande-

ren wurde dem Erhalt des steuerlichen
Querverbundes vor dem Hintergrund
der Minimierung der finanziellen Belas-
tungen groRes Gewicht beigemessen.

Damit in der VGF vorhandene Ressour-

cen Uber den Querverbund finanziert
werden kénnen, musste die VGF ge-
werblich bleiben, so dass es ratsam
schien, sie nicht sofort in eine nicht-
gewerbliche LNG umzugestalten, son-

dern (vortbergehend) als Inhaberin von
Konzessionen weiterzufihren. Zum Drit-

ten erwies sich der urspringliche An-

Abb. 4: Die Regiefunktionen wurden aus der VGF auf eine kompetente,
handlungsfahige und schlanke LNG Ubertragen

>> Die Aufgabentrager- und Regie-
funktionen werden aus der VGF
herausgeldst und eine neue im Ei-
gentum der Stadt Frankfurt stehen-
de Bestellerorganisation (LNG) neu
ausgestaltet, die von der VGF recht-
lich und organisatorisch véllig un-
abhéangig agiert. Die Funktionen der
LNG beschrénken sich zunachst im
Wesentlichen auf die Aufgabentré-
ger- und Regiefunktionen nach 88 4
und 7 HessOPNVG (Planung, Be-
stellung et cetera; keine Vorhalte-
funktionen). Das Personal der LNG
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wird vornehmlich aus der VGF re-
krutiert.

>> Die VGF bleibt zunéchst gewerb-
lich tatig als Betreiber der auferleg-
ten Busverkehre sowie der Stral3en-
und U-Bahn. Der steuerliche Quer-
verbund wird hinsichtlich der zu-
nachst nicht in den Wettbewerb
Uberfuhrten Bereiche genutzt. Die
VGF wird sich nicht als Betreiber
am zukilnftigen Wettbewerb um
Verkehrsleistungen beteiligen, um
fur die Zukunft die beihilferechtli-
chen Risiken auszuschliel3en.

ab dem Jahre 2004 in funf Staffeln von
je circa 20 Prozent der Verkehrsleistun-
gen auslaufen. Das "Risiko EUGH" kann
den Frankfurter OPNV somit nicht mehr
unvorbereitet treffen. Erforderlichenfalls
ist ein geordneter und vorbereiteter
Ubergang in den Wettbewerb mdglich.

Mit der Ausschreibung der Busverkehre
lauft diese Betreiberfunktion im Busbe-

reich bei der VGF sukzessive aus. Der

Schienenbereich ist zun&chst nicht be-

troffen; eine vergleichbare Vorgehens-

weise ist in Abhangigkeit von der recht-
lichen Entwicklung hier jedoch denkbar.
In den weiteren Stufen des strategi-

Aufgabenspektrum LNG

schen Ansat-
zes ist daher

Kernaufgabenbereiche*

Unterstiitzende
Aufgabenbereiche

Finanzierung OPNV und
Einnahmenmanagement

Produkt- | Kommu-
gestaltung| nikation

/o (Leistungs-| (Vermark-
planung) tung) Ange-

Ange-

L botsdefi- | { botsver-
nition e  Preis Distri- o/ \marktung
(Tarifge- | bution
staltung)**| (Vertrieb)

Leistungsbestellung und
-iiberwachung

Markt- und Verkehrs-
forschung

EDV/Informations-
technik

|

Controlling

Recht

|
_|

Personal

[
1 Sonstiges

|
|

* Grundlage: Marketing-Mix
** Im Rahmen der vom RMV vorgegebenen Maglichkeiten
Quelle: VGF/Metropolitan

Schaubild 5

metropolitan

Abb. 5: Das grundsatzliche Aufgabenspektrum der LNG umfasst

Kernaufgaben und unterstiitzende Aufgaben

Der Verkehr der im Mai 2001 ausgelau-
fenen Buskonzessionen wurde der VGF
auferlegt. Die VGF hat fur diese Verkeh-
re gemeinwirtschaftliche Konzessionen
erhalten. Deren Laufzeiten wurden nach
MaRgabe eines vorlaufigen Linienbin-
delungsansatzes gestaffelt. Sie werden

zu klaren, wel-
che Vorhalte-
funktionen die
VGF insbe-
sondere im
Infrastrukturbe-
reich wahr-
nehmen soll
und wie durch
die Ausschrei-
bung der Ver-
kehre der

Markt- und
Ordnungsrah-
men gestaltet
werden soll.

Vorstellbar ist dabei auch, dass LNG
und VGF langfristig wieder zusammen-
gefuhrt werden, wenn die VGF nicht
mehr als Betreiber von Verkehrsdienst-
leistungen tatig sein sollte.
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Das gewabhlte stufenweise Vorgehen
ermaoglicht somit die strategische Vorbe-
reitung auf die erwartete Wettbewerbs-
landschaft und den Aufbau des erforder-
lichen Know-hows, ohne voreilig s&dmtli-
che Finanzierungsstrukturen zu veran-
dern und die Beteiligten durch hoch-
komplexe Losungen zu belasten.

(Abb. 4).

rechte Bestellung, Qualitatssteuerung)
aufgebaut werden. Abbildung 5 gibt das
wesentliche Aufgabenspektrum der
LNG im Gesamtuberblick wieder.

Die Verlagerung spezieller Aufgabenbe-
reiche auf die lokale Regieebene stellt
eine komplexe und insbesondere im
Verhaltnis zur VGF sensible Fragestel-

OPNV-Markt in Frankfurt am Main

lung dar. Auf
Basis einer

ZUKUNFTIG

’ Land Hessen

‘ : umfangreichen

Aufgabener-

Politische
Ebene
I

‘ Kr‘eise/kreisfreie Stadte ‘ ‘

Frankfurt }‘— hebung und -
T !

analyse wurde

VU = Verkehrsunternehmen

Quelle: VGF/ABBG/Metropolitan

Gesellschaftsrechtliche Beziehungen
< » Vertragsrechtliche Beziehungen

mit den rele-
| vanten Mitar-
| Rhein-Main»Verkehrsverbundk— )
3 | — = i beitern der
;R i?'j::?gﬁ:”:';:iizn‘i?ss;. © VGE ein bis
s il ] f CISIS SIS 7 S— J S— Lo = .

i B e = . , 4 auf Teilaufga-
Qo A4 L
58 [ W VU ver  ([ics ][ vy |[ w 2 ben detaillier-

% | SPNV RBNV (Bus) | | o
I e = ter Aufgaben-

und Schnitt-
stellenkatalog

Schaubild 6

Abb. 6: Die LNG soll Aufgaben auf der lokalen Regieebene bernehmen —
die VGF verbleibt zunéchst auf der Betreiberebene

>> Der Aufbau der LNG

Die LNG soll rechtzeitig zu einer kompe-
tenten, handlungsfahigen. schlanken,
markt-, kunden- und leistungsorientier-
ten sowie unternehmerisch denkenden
und handelnden Regie- und Besteller-
organisation entwickelt werden. In ihr
sollen das zurzeit in der VGF bestehen-
de Regie-Know-how (Finanzierung, An-
gebotsplanung, Vermarktung, Vertrieb)
strategisch gesichert und weiterentwi-
ckelt sowie zusatzliche, zukinftig erfor-
derliche Aufgabenbereiche (sachge-

erarbeitet.
Pramisse der
Gestaltung der
Schnittstellen
war die Institutionalisierung einer kun-
denfreundlichen Symbiose zwischen
Regieeinheit und Verkehrsunterneh-
men, so dass die Fahrgastndhe der an-
gebotsgestaltenden LNG gewahrt wer-
den kann und die Kreativitat und das
Know-how der Verkehrsunternehmen
weiterhin zum Wohle des Kunden und
zur effizienten Erbringung der Leistung
genutzt werden koénnen.

Bei der Gestaltung der LNG wurde
streng darauf geachtet, dass ein unter-
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nehmerischer Rahmen geschaffen wird.
Bei der Angebotsgestaltung muss sich
die LNG an den Bedurfnissen der Kun-
den orientieren, bei der Leistungsbestel-
lung an Effizienz- und Qualitatskriterien.
Nach diesem Verstandnis darf das
OPNV-Budget zukunftig nicht von einer
aufgeblahten, blrokratischen Regieein-
heit verwaltet, sondern muss von einer
schlanken und unternehmerisch gefihr-
ten Managementeinheit "gemanaged"
werden.

Durch den dargestellten Ansatz werden
bei der aus der VGF hervorgehenden
LNG die vollstandige Management- und
Bestellerkompetenz fur das Gebiet der
Stadt Frankfurt gesichert und die Ge-
wahrleistungsaufgaben des lokalen
Aufgabentrégers in eine Hand tbertra-
gen. Die Abbil-

heit, dem RMV. Der RMV hat die Zu-
standigkeiten fur den Regionalverkehr
und gewabhrleistet dariiber hinaus die
Integration und den einheitlichen Markt-
auftritt aller Verbundbeteiligten. Hierzu
zahlen beispielsweise Angebotspla-
nung, Bestellung und Marketing fur das
regionale Verkehrsangebot, Abstim-
mung mit dem Fernverkehr und den
benachbarten Verblinden, Einnahmen-
aufteilung zwischen den beteiligten Ge-
bietskorperschaften und die Festlegung
des Verbundtarifs. Die LNG ubernimmt
die entsprechenden Gewahrleistungs-
aufgaben fur den lokalen Verkehr in
Frankfurt. In grundsétzlichen Fragestel-
lungen muss eine Abstimmung zwi-
schen beiden Regiegesellschaften er-
folgen.

dungen 6 und 7

Ordnungsrahmen des OPNV - Grundsétzliche Ziele* BEISPIELE

beschreiben die
zukUnftige Situa-

Land Hessen

Verkehrspolitische Ziele
 Forderung OPNV

e Sicherung ausreichende Mobilitat

Kreise/kreisfreie

L
tion mit den da- 23
: Stadte

Frankfurt

* Umweltschutz

Stadt l ¢ Optimierung Raumordnung

mit verbundenen
Zielsystemen.

Regionale Management-
gesellschaft (RMV)

Die Schnittstellen | 3
mussen in dieser 1
neuen Struktur

genau definiert

werden. Hierun-
ter fallen sowonhl
die Schnittstelle

Quelle: VGF/Metropolitan

TolalE s aeant ¢ Integration und Vermarktung Verkehrsangebot
gesellschaftg(LNG) * Angebotsoptimierung :
* Leistungsvergabe und Qualitatsiiberwachung !

Betreiber

ebene
c
3<
[ ]
23
3 x
o0
- -
3a
3¢
3

* Zuordnung der Infrastruktur bewusst noch offen gelassen

¢ Reduzierung Finanzierungsbedarf

Unternehmensiibergreifende Ziele
* Umsetzung verkehrspolitischer Ziele
* Management OPNV-Budget

\

Unternehmerische Ziele

¢ Erzielung angemessener Rendite

o Effiziente Leistungserbringung

e Sicherung Leistungsqualitat

o Steigerung Markt- und Wettbewerbsfahigkeit
e Sicherung/Hinzugewinn Leistungen

metropolita

Schaubild 7

der LNG zur VGF
und damit zum
Verkehrs- und
Infrastrukturbe-
treiber, die
Schnittstelle zur Stadt sowie die
Schnittstelle zur regionalen Regieein-

Abb. 7: Die LNG soll zukunftig im Auftrag der Stadt die verkehrspoliti-
schen Ziele umsetzen

Die oben dargestellte Umstrukturierung

hat fur die Stadt Frankfurt wesentliche
Vorteile. Besonders die strategischen
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Freiheitsgrade und die maximale Flexi-
bilitét sprechen vor dem Hintergrund der
im Moment noch schwebenden juristi-
schen Entscheidungen und der Unsi-
cherheit Gber die daraus erwachsenden
Folgen fir den dargestellten Ansatz.
Weitere ausgewahlte Vorteile sind in
Abbildung 8 dargestellt.

lichen Umsetzungskontrolle auf Basis
eines detaillierten Umsetzungsplans.

>> Ausgestaltung der LNG als beliehe-
ne GmbH

Zu den strategischen Entscheidungen
gehorte, dass die LNG rechtlich in der
Lage sein sollte, sdmtliche mit der Auf-

gabentrager-
Vorteile strategische Umstrukturierung schaft verbun-
1 dene Aufga-
Vorteile der strategischen Umstrukturierung
ben und Be-
° Rechtsk.onforme Finanzierung und Organisation des OPNV in Frankfurt fugnisse im
e Strategische Besetzung der lokalen Managementebene .
¢ Wahrung des Know-hows im Bereich Verkehrsplanung, Marketing und Vertrieb etc. EIgeI’len Na-
 Nutzung des Ubergangszeitraums zum Aufbau der erforderlichen Kompetenzen men wahrzu-
e Wahrung maximaler Freiheitsgrade zur optimalen Anpassung an mégliche
Wettbewerbsszenarien nehmen und
¢ Méglichkeit der weiterfiihrenden strategischen Unternehmensmodularisierung niCht nur aIS

- Wettbewerbsfahiger, kosteneffizienter Betreiber

- Kosteneffiziente Fahrzeugmanagementgesellschaft
- Kosteneffizienter Infrastrukturbetreiber

- Kunden- und marktorientierte Servicegesellschaft

Vermittler oder
eine Art Erful-

— Schlanke und effiziente Administrationsabteilungen |ungsgehi|fe
e Schaffung partnerschaftsfahiger Einheiten bzw. Gesellschaftsstrukturen !
(verstarkter Einstieg privater Investoren) - des AUfgaben'
e Wahrung der Sozialvertraglichkeit durch maximale Sicherung von Arbeitsplatzen i tragers in Er-
Quelle: VGF/ABBG/Metropolitan Schaubild 8 SCheinung
_ _ _ _ treten. Zu-
Abb. 8: Die strategische Umstrukturierung mit der Trennung von gleich sollte
Bestellung und Erstellung hat mehrere entscheidende Vorteile . .
sie In prlvat-
rechtlicher

Fur die Umsetzung des erarbeiteten
Konzeptes waren umfangreiche organi-
satorische und rechtliche Schritte erfor-
derlich. Im organisatorischen Bereich
wurde, basierend auf der weit reichen-
den Definition der Aufgaben und
Schnittstellen, ein Benchmarking durch-
gefuhrt, um den erforderlichen Perso-
nalbedarf und die finanzielle Dimensio-
nierung der LNG zu bestimmen. Dar-
Uiber hinaus wurde eine Detailorganisa-
tion bis auf die Ebene von Stellenbe-
schreibungen erarbeitet. Begleitet wur-
de die Umsetzung von einer kontinuier-

Form als GmbH (Alleingesellschafter
Stadt Frankfurt) errichtet und nicht etwa
in ein Amt der Stadt Gberfuhrt werden.
Diese Voraussetzungen versprachen
insbesondere:

>> effizientere Aufgabenerfillung durch
klare (institutionelle und personli-
che) Verantwortlichkeit,

>> flexibleres Agieren, souveraneres
Auftreten und grol3ere Durchsat-
zungskraft als Besteller im Markt
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sowie gegeniber anderen Aufga-
bentragern und Verbinden,

>> starkere Kundenorientierung und
Ausrichtung an wirtschaftlichen Er-
fordernissen,

>> |eichtere Wahrnehmbarkeit als An-
sprechpartner in allen OPNV-
Angelegenheiten,

>> pessere Mdglichkeiten, den OPNV
als Mobilitatsangebot zu vermark-
ten,

>> Qption fur kiinftige Beteiligung
anderer Aufgabentrager,

>> hdhere Attraktivitat als Arbeitsplatz
insbesondere fur die Mitarbeiterin-
nen und Mitarbeiter der VGF, die fir
die LNG gewonnen werden sollten.

Voraussetzung dafiir, dass die LNG als
GmbH die Aufgabentrager-Befugnisse
im eigenen Namen wahrnehmen kann,
ist eine Beleihung. Denn es handelt sich
hierbei um offentlich-rechtliche bezie-
hungsweise hoheitliche Befugnisse, die
eine Person des Privatrechts nur auf
Grund einer Beleihung ausuiben darf.
Die Beleihung wiederum bedarf einer
gesetzlichen Erméachtigung. Eine sol-
che kann § 7 Abs. 1 HessOPNVG ent-
nommen werden [8].

Fur die Beleihung wurde ein Aufgaben-
Ubertragungs- und Beleihungsvertrag
entwickelt, der auRerdem inhaltliche
Anforderungen an die Aufgabenwahr-
nehmung regelt und - neben den gesell-
schaftsrechtlich ohnehin bestehenden
Einflussnahmemaglichkeiten der Stadt
als Alleingesellschafter - detaillierte
Steuerungsmoglichkeiten des Aufga-
bentragers gegeniuber seiner LNG re-

gelt. Perspektivisch soll diese Steue-
rung durch Zielvereinbarungen mit An-
reizelementen erfolgen, die im Einzelfall
vereinbart werden sollen. AuRerdem
regelt der Vertrag die Finanzausstattung
der LNG, insbesondere die Bereitstel-
lung des fir die Bestellung von Ver-
kehrsleistungen notwendigen Budgets.
Die Koordination und das Management
der gesamten OPNV- Finanzierung ge-
horen zu den vordringlichen Aufgaben
der LNG und bedirfen noch weiterer
Umstellungen der derzeitigen Finanzie-
rungsmechanismen auch im Zusam-
menhang mit den Verbundstrukturen im
RMV.

>> Ausblick

Die neue Marktstruktur und die erwarte-
te Durchfiihrung von Wettbewerb haben
entscheidenden Einfluss auf den zu-
kinftigen Ordnungsrahmen. Unter Mit-
wirkung aller Akteure muss dieser in der
nachsten Zeit erarbeitet werden. Hierun-
ter fallen zum Beispiel Fragestellungen
wie die Gestaltung und Regelung von
Eigentum, Vorhaltung und Nutzung der
Infrastruktur und Fahrzeugen, die Allo-
kation der finanziellen Risiken (Brutto-,
Netto- oder Anreizvertrag) oder die Bei-
behaltung des eingeflhrten Markenna-
mens VGF. Daruber hinaus missen die
erforderlichen Voraussetzungen fir die
Durchfiihrung von Wettbewerb geschaf-
fen werden (beispielsweise die Erarbei-
tung eines Qualitatssicherungssystems,
die Definition von Anreizsystemen oder
der Aufbau von Ausschreibungskompe-
tenz).
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Je nach Ausgestaltung des Ordnungs-
rahmens kdnnte sich das Aufgaben-
spektrum der LNG zukuinftig noch erwei-
tern, beispielsweise um die Vorhaltung
diskriminierungsfrei vorzuhaltender Inf-
rastruktur. Auf der anderen Seite wird
mittel- bis langfristig zu klaren sein,
welche Regieleistungen selbst dem
Wettbewerb ausgesetzt werden missen
(Marktforschung, Angebotsvermark-
tung).

Das erarbeitete und in der erwarteten
Wetthewerbssituation funktionsfahige
Modell hat bereits in diesem friihen Sta-
dium Pilotcharakter fir den OPNV-Markt
in Deutschland und wesentliche Auswir-
kungen auf den OPNV in Frankfurt.
Durch die rechtzeitige und strategische
Vorbereitung hat die VGF Neuland be-
treten. Der mit dem Konzept verbunde-
ne enorme strategische, organisatori-
sche und juristische Umstrukturierungs-
aufwand bestatigt die frihzeitige Einlei-
tung der MalBnahmen durch die Ge-
schéftsfiihrung. Branchenexperten ge-
hen davon aus, dass der Um- und Rest-
rukturierungszeitraum bereits heute fiir
viele Unternehmen nicht mehr ausrei-
chen kdnnte, die jetzt mit &hnlichen
Konzepten starten. Vergleichbar dem
Frankfurter Modell ist wohl die Entwick-
lung in Essen mit der EVAG als zukinf-
tiger Bestellerorganisation und der
EVBG als Betreibergesellschaft Dar-
Uber hinaus ist den Autoren und Auto-
rinnen eine der Dimension nach ver-
gleichbare Organisation nicht bekannt.
Die bereits existierenden LNG im RMV
sind, schon auf Grund ihrer Grof3e, mit
dem Frankfurter Modell keinesfalls ver-

gleichbar. Bereits jetzt haben allerdings
schon weitere an Frankfurt angrenzen-
de Regionen, auf Basis des VGF-
Konzeptes und die erwarteten Entwick-
lungen in Frankfurt antizipierend, eine
vergleichbare Umstrukturierung zur so-
zialvertraglichen und rechtskonformen
Vorbereitung auf den Wettbewerb be-
gonnen.
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belreiber erfolgen muss. Vielmehr
ist auch denkbar, dass die Ver-
kehrsunternehmen mit ihren Nut-
zungsentgelten die Infrastrukturkos-
ten vollstandig decken und die
ihnen hierdurch entstehenden Auf-
wendungen in den Preis einkalkulie-
ren, den sie dem Besteller der Ver-
kehrsdienste anbieten. Die Infra-
struktur wird dann letztlich indirekt
Uber das Bestellerentgelt finanziert

[7] Das Land Hessen steht dieser Ent-
wicklung aufgeschlossen gegen-
Uber und fordert die Umstellung im
OPNV auf Wettbewerb (hierzu:
Zehn-Punkte-Katalog, Linienbiinde-
lungsempfehlung, Haltung zu No-
velle VO 1191).

[8] In den OPNV-Gesetzen vieler ande-
rer Lander ist eine Erméachtigungs-
grundlage fir die Beleihung einer
Regieorganisation des Aufgaben-
tragers Ubrigens nicht enthalten, so
dass sich die Verwirklichung des in
Frankfurt gewahlten Ansatzes dort
schwieriger gestalten kann.
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