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10 Jahre traffiQ Frankfurt am Main

Guter und gunstiger OPNV braucht eine zentrale Regie

Am Beispiel der Frankfurter Nahverkehrsgesellschaft traffiQ belegt der Autor die Vor-
teile einer Aufgabentragerorganisation fir den Offentlichen Personennahverkehr.

Als in den ausgehenden 1990er Jahren
die Vorbereitungen zur Griindung einer
lokalen Nahverkehrsgesellschaft in
Frankfurt am Main getroffen wurden,
ging es in allererster Linie um den Wett-
bewerb im 6ffentlichen Personennah-
verkehr (OPNV), um die europarechtli-
chen Festlegungen zur Vergabe und um
die Forderungen des hessischen OPNV-
Gesetzes nach Trennung von Besteller
und Ersteller. Kurz: um die Rechtssi-
cherheit des Busverkehrs in Frankfurt.

>> Von der ,,alten Welt“ eines Ver-
kehrsunternehmens ...

Angesichts auslaufender Konzessionen
fur alle Buslinien der stadtischen Ver-
kehrsgesellschaft (VGF) im Jahr 2001
schien das Risiko, mit ineffizienten Kos-
tenstrukturen in den dann aussichtslo-
sen Wettbewerb mit privatwirtschaftli-
chen Busunternehmen gehen zu muis-
sen, den Verantwortlichen in Frankfurt
am Main einfach zu hoch. Allgemein
wurde damals erwartet, dass ein Urteil
des Européischen Gerichtshofs die Aus-
schreibung von 6&ffentlich finanzierten
Verkehren verpflichtend machen wirde.
Man entschloss sich deshalb in Frank-
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furt dazu, eine lokale Aufgabentrageror-
ganisation aus der VGF auszugliedern.

>> ... zur ,neuen Welt“ einer Regie-
organisation

Der Schritt von der ,alten Welt", in der
ein kommunales Verkehrsunternehmen
das stadtische Know-how im Nahver-
kehr bei sich monopolisiert, in die ,neue
Welt", in der eine Regieorganisation
ohne unternehmensspezifische Eigenin-
teressen der Stadt die Kompetenzen in
allen organisatorischen und finanztech-
nischen Fragen des OPNV sichert,
wurde in Frankfurt konsequent umge-
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setzt. Wenn man davon absieht, dass
die Tagespraxis immer etwas vom ge-
dachten Ideal abweicht, dann sind in der
Frankfurter Aufgabentréagerorganisation
tatsachlich alle wesentlichen Kompeten-
zen und Zustandigkeiten vereinigt. Sie
ermdglichen der Kommunalpolitik, den
Menschen in der Stadt einen Nahver-
kehr aus einem Guss bereitzustellen —
unabhangig von den wettbewerbs- und
vergaberechtlichen Vorschriften. Die
Regiegesellschaft

>> gibt den Fahrplan und die Qualitats-
standards der Infrastruktur vor,

>> gewabhrleistet die Finanzierung des
OPNV durch ihren Einfluss auf die
Tarifstruktur im Verbund und ihre
Verantwortung fir die Sicherung der
offentlichen Zuschiisse,

>> achtet auf die Einhaltung der Quali-
tat tber alle Verkehrsunternehmen
hinweg,

>> und halt den Kontakt mit den Fahr-
gasten Uber die Kundeninformatio-
nen, das Beschwerdemanagement
und Mobilitatszentralen.

Eine derart ,grof3e Lésung” fur eine lo-
kale Aufgabentragerorganisation ist au-
Rerhalb Frankfurts bis heute nicht um-
gesetzt worden. Umso interessanter
mag es demnach sein, zehn Jahre nach
Grundung von ,traffiQ“, wie die Gesell-
schaft seit 2002 heildt, eine Bilanz zu
ziehen.

>> Die Frankfurter Buslinien im
Wettbewerb

Drei Jahre nach Grindung von traffiQ
ging der erste im Wettbewerb vergebe-

ne Busverkehr in Betrieb. Einerseits
wollte man damit der VGF Zeit geben,
sich organisatorisch auf die neue Lage
einzustellen, anderseits waren die Vo-
raussetzungen fir die Ausschreibung
erst noch herzustellen: Die Auferlegung
der Busverkehre an die VGF fir die
Ubergangszeit und die Aufteilung des
Busnetzes in flinf ,mittelstandsfreundli-
che® Bluindel. Die Umstellung gelang
reibungslos. Seit 2005 ging Jahr fir Jahr
(mit einem Jahr Unterbrechung) ein wei-
teres Biindel in den Wettbewerb.

Trotz anspruchsvoller Qualitatsanforde-
rungen gab es eine ca. 25%ige Kosten-
senkung gegenuber dem ohnehin schon
reduzierten Marktvergleichspreis bei den
auferlegten Verkehren. Ein Erfolg auf
der ganzen Linie sozusagen. Die Ein-
sparungen kamen nicht nur der Frank-
furter Stadtkasse zugute. Zuséatzlich
finanzierte die Wettbewerbsdividende
die Ausweitungen des Busfahrplans um
rund ein Viertel —so fahrt nun der Nacht-
busses an allen Wochentagen und
Quartiersbusse verbessern die Nahmo-
bilitat.

Solche Einsparungen haben keinen Be-
stand fur die Ewigkeit. Seitdem alle
Biindel ausgeschrieben sind, geht der
Preis naturgemaf wieder nach oben.
Gestiegene Energiekosten, héhere Loh-
ne und bessere Arbeitsbedingungen flr
das Fahrpersonal sowie steigende An-
forderungen an die Fahrzeuge fordern
ihren finanziellen Tribut. Die gestiege-
nen Preise sind Marktpreise, sie spie-
geln die Dynamik des Wettbewerbs wi-
der. Wenn aber nicht der Wettbewerb
um die besten und kostengunstigsten
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Loésungen den Aufwand des OPNYV fur
die Allgemeinheit in tragbaren Grenzen
halt - was tut dies dann?

>> Die Direktvergabe nach der EU-
Verordnung 1370/2007

Im Jahr 2007 verdffentlichte die Europa-
ische Kommission die Verordnung 1370,
nach der neben der Vergabe von
OPNV-Leistungen im Wettbewerb auch
eine Direktvergabe an ein kommunales
Verkehrsunternehmen unter bestimmten
Bedingungen moglich wurde. Nach an-
fanglicher Euphorie kam in nicht weni-
gen Gebietskdrperschaften Gber den
Umgang mit dieser Verordnung aller-
dings grof3e Unsicherheit auf.

In Frankfurt gelang es den Beteiligten
unter Federfiihrung von traffiQ in nicht
einmal anderthalb Jahren, die VGF vom
1. Februar dieses Jahres an mit den
kommunalen Schienenverkehren direkt
zu betrauen. Die Aufgabentréagerorgani-
sation fungiert fir die Stadt Frankfurt am
Main als ,zustandige Behdrde" und
steuert fur sie den Prozess der Direkt-
vergabe.

Fur Frankfurt ist dies die vorteilhafteste
Ldsung. Beim Schienenverkehr sind die
Strukturen fundamental von denen der
Busverkehre verschieden und es waren
kaum &hnliche wirtschaftliche Vorteile
bei einer Ausschreibung zu erwarten.
Die Direktvergabe konnte dagegen in
Frankfurt in eine ,win-win-Situation“ ge-
fahrt werden: Die Stadt Frankfurt hat die
Gestaltungshoheit Uber den Schienen-
verkehr und eine Transparenz bei Quali-
tat der Angebote und dem (finanziellen)

Aufwand, wie sie bisher nicht vorhanden
war. Die Stadtwerke Holding, zu der
auch die VGF gehort, hat gerade auch
durch die EU-Vorschriften verlasslichere
Planungsdaten als in der Vergangen-
heit. Die bei der VGF Beschaftigten
kénnen auf eine Direktvergabe der
Schienenverkehre durch die Stadt
Frankfurt bauen, die bis ins Jahr 2031
reicht.

Last but not least: Stadt Frankfurt,
Stadtwerke und VGF kénnen sich auf
die Professionalitat und Expertise von
traffiQ bei der Steuerung dieses Neu-
land betretenden und deshalb sehr
komplexen Verfahrens verlassen. Wah-
rend viele andere 6ffentlichen Aufgaben-
trdger wegen der Direktvergabe in juris-
tische Turbulenzen geraten sind, gab es
(bisher) keine Anfechtung gegen den
Frankfurter Weg.

>> Zukunftspotentiale im OPNV

Um den Blick tber traffiQ hinaus zu rich-
ten: Welche Herausforderungen hat der
OPNV in den nachsten Jahren zu be-
stehen? Und welche Rolle werden die
Aufgabentrdgerorganisationen bei der
Bewaltigung der Zukunftsaufgaben spie-
len?

traffiQ geht davon aus, dass der offentli-
che Verkehr in Zukunft einen wachsen-
den Anteil des Modalsplits abdecken
muss und gegeniiber dem Individualver-
kehr an Bedeutung gewinnt. Das Poten-
zial dafiir haben die Massenverkehrsmit-
tel in Deutschland durchaus. Trotzdem
wird ihre Zukunft sehr wesentlich von
Faktoren abh&ngen, die nicht von den
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Aufgabentragern, sondern vom Bund
und Land beeinflusst werden.

Eurokrise und Schuldenbremse — das
sind Stichworte, die auch die OPNV-
Verantwortlichen umtreiben, denn die
Finanzierung der offentlichen Verkehre
wird auch davon abhangen, wie diese
Probleme bewaltigt werden. Sollten die
staatlichen Zuschuisse auf breiter Front
zurtckgefahren werden, drohen Kir-
zungen des Leistungsangebots. Und
das wirde Klimaschutz und Wirt-
schaftswachstum bedrohen. Weniger
OPNV heifRt weniger Klimaschutz. Ein
Mangel an Mobilitaitsangeboten auf3er-
halb des Individualverkehrs beschrénkt
die Entwicklungsmoglichkeiten von Ge-
werbe- und Produktionsstandorten.

Die Forderung heif3t nicht unbedingt
monokausal mehr Steuergelder flr den
OPNV. Sie lautet auch: Mehr Spielrau-
me bei der Steuerung des Aufwands
z.B. durch mehr Wettbewerb. Sollte aber
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der Gesetzgeber bei der Novellierung
des Personenbefdrderungsgesetzes
(PBefG) anstelle der Starkung der Auf-
gabentrager eine sinnwidrige Privilegie-
rung von Privatunternehmen, vor allem
deren Schutz vor Wettbewerb, in das
Gesetz schreiben, ware dies ein fatales
Signal gegen die Weiterentwicklung des
OPNV als wichtiges Angebot der offent-
lichen Daseinsvorsorge.

Wie es auch immer kommt, in Zukunft
wird die Aufgabentragerorganisation
kommunaler Gebietskorperschaften die
entscheidende Stiitze sein, um die Zu-
kunft des OPNV zu sichern. Als ,Know-
how-Bude*“ oder als Steuerungsinstru-
ment. Dies lasst sich aus der zehnjahri-
gen Geschichte von traffiQ, der Lokalen
Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am
Main, sicherlich als Resimee ziehen.

Kontakt

traffiQ Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main mbH

StiftstraRe 9 - 17

D-60313 Frankfurt am Main

Telefon: 069 — 212 24 424

Telefax: 069 — 212 24 430
info@traffiQ.de

www.traffiQ.de
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