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Diskussionsbeitrag
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Abstract:

Aktiver und potenzieller Wettbewerb ist auf den Markten fur Verkehrsleistun-
gen funktionsfahig. Dies gilt auch fiir den OPNV. Da defizitare Universaldienste
Im Wettbewerb nicht spontan bereitgestellt werden, muss Art und Umfang die-
ser Leistungen im politischen Prozess festgelegt und gleichzeitig auch ihre Fi-
nanzierung gewahrleistet werden. Erforderlich ist dabei eine trennscharfe
Schnittstelle zwischen der Bestellerfunktion (Aufgabentréger) einerseits und den
Transportunternehmen (Auftragnehmer) andererseits. Eine VVorgabe der Bedie-
nungsqualitdt zu einem politisch erwiinschten Tarif impliziert keineswegs die
gleichzeitige Ubernahme der unternehmerischen Aufgabe. Diese sollte vielmehr
im Rahmen eines Ausschreibungswettbewerbs vergeben werden, wobei gleich-
zeitig der kostengunstigste Verkehrsanbieter ermittelt wird. Neben dem diskri-
minierungsfreien Zugang zu StraBen und schienengebundenen Infrastrukturen
ist auch eine Regulierung der Sicherheitsstandards im offentlichen Personen-
nahverkehr unerl&sslich.
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1. Einleitung

Die Reformdiskussion im oOffentlichen Personennahverkehr (OPNV) erweist
sich als Dauerbrenner. Im aktuellen Brennpunkt steht die zunehmende Unsi-
cherheit Uber die Finanzierung der Defizite dieses Sektors durch 6ffentliche Mit-
tel oder Uberschiisse kommunaler Energieversorgungsunternehmen. So ist es
durchaus ungewiss, ob kiinftig die Regionalisierungsmittel nach dem Regionali-
sierungsgesetz noch weiterhin in gewohntem Umfang flieRen. Wettbewerb und
regulierter Netzzugang auf den Energiemarkten werden die herkdbmmliche Quer-
subventionierung zwischen lokalen Energieméarkten und OPNV im kommunalen
Querverbund wohl recht bald instabil werden lassen (vgl. z.B. Sichelschmidt,
2000, S. 434 ff.).

Der OPNV hat in der Vergangenheit erste grundlegende Reformen vorzuweisen.
Im Jahre 1991 verabschiedete der Rat der Europdischen Gemeinschaften eine
Verordnung, nach der die traditionellen Universaldienstverpflichtungen (Be-
triebspflicht, Beférderungspflicht, Tarifpflicht) der Verkehrsunternehmen im
OPNV ersetzt werden sollten durch Universaldienstvertrage. Anstatt einer ex
post Abgeltung des wirtschaftlichen Nachteils von Universaldienstleistungen
sollten fortan ex ante Vereinbarungen zwischen den zustandigen Behorden und
Verkehrsunternehmen die zu erbringenden Leistungen und damit einhergehen-
den finanziellen Abgeltungen festlegen unter Verfolgung des Grundsatzes der
wirtschaftlichen Eigenstandigkeit der Verkehrsunternehmen.' Die Umsetzung
dieses Bestellerprinzips sollte zu geringsten Kosten fir die Allgemeinheit erfol-
gen. Offen blieb jedoch, in welcher Form solche Vertrdge vergeben werden sol-
len, insbesondere inwieweit dabei das Prinzip des Wettbewerbs zum Tragen
kommt. Lediglich im Allgemeinen Eisenbahngesetz (AEG) vom 27. Dezember
1993 wurde in Deutschland fir die Erbringung gemeinwirtschaftlicher Leistun-
gen durch Eisenbahnverkehrsunternehmen die Mdglichkeit von Ausschreibun-
gen explizit vorgesehen (8 15 AEG).

1 vgl. Verordnung (EWG) Nr. 1893/91 DES RATES vom 20. Juni 1991 zur Anderung
der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 lber das Vorgehen der Mitgliedsstaaten bei mit
dem Begriff des offentlichen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet
des Eisenbahn-, StraBen- und Binnenschifffahrtsverkehrs (Abb. Nr. L 169/1 vom
29.6.91).



Seitdem im Mai 1985 der Européische Gerichtshof den Ministerrat der Europai-
schen Gemeinschaft wegen Untétigkeit in Sachen Liberalisierung des Verkehrs
verurteilt hat, stellt auch auf den Verkehrsmarkten der funktionsfahige Wettbe-
werb den ordnungs- und wettbewerbspolitischen Referenzpunkt dar. Umfassen-
de Marktoffnung ist fiir die Schaffung aktiven und potenziellen Wettbewerbs
unerlasslich. Dabei geht es nicht nur um Kostenminimierung und allokative
Effizienz, sondern auch um die Funktion des Wettbewerbs als Entdeckungsver-
fahren innovativer Problemldsungen (von Hayek, 1968).

Im Folgenden soll die Frage naher untersucht werden, welche besonderen Cha-
rakteristika der OPNV aufweist, die bei einer Umsetzung des Wettbewerbs aus
netzOkonomischer Sicht zu beachten sind. In diesem Zusammenhang stellt sich
auch die Frage, ob gegen Entgelt bestellte Dienstleistungen als 6ffentliche
Dienstleistungsauftrage nicht grundsatzlich im Wettbewerb auszuschreiben sind
(vgl. z. B. Scheele, Sterzel, 2000, S. 29). Letztlich werden die entscheidenden
Schritte einer Reform auf nationaler Ebene, und hier insbesondere innerhalb der
jeweiligen Bundeslander zu erfolgen haben.

Seit dem am 1. Januar 1996 in Kraft getretenen Regionalisierungsgesetz liegt es
in der Kompetenz der Lander zu bestimmen, welche Institutionen die organisa-
torische und finanzielle Gestaltung das OPNV (ibernehmen, insbesondere auf
welcher Ebene (Kommunen, Kreise, Zweckverbénde etc.) die Aufgabentréger-
schaft angesiedelt wird. Hier stellt sich die Aufgabe, die optimale Entschei-
dungsebene auf der Bestellerseite mit dem Ziel einer transparenten, konsistenten
Ausilibung der Bestellerfunktion festzulegen.

2. Wettbewerb und regulatorische Rahmenbedingungen im OPNV
Um die vielfaltigen Potenziale des Wettbewerbs im OPNV zu analysieren, er-

weist es sich als zweckmaRig, zwischen unterschiedlichen Netzebenen zu unter-
scheiden (vgl. Knieps, 2004, S. 133):



(1) Verkehrsleistungen (Beforderung von Personen mittels Zugen, Pkws und
Bussen);

(2) Verkehrskontrollsysteme (z. B. Zuguberwachungssysteme, Leit- und In-
formationssysteme fiir den Stralenverkehr);

(3) Wegeinfrastrukturen (z.B. Gleisanlagen, Bahnhofe, Stral3en).

2.1 Funktionsfahiger Wettbewerb im OPNV

Aktiver und potenzieller Wettbewerb ist auf den Markten fur Verkehrsleistun-
gen funktionsfahig. Dies gilt auch fiir den OPNV. Unabdingbare Voraussetzung
hierfur ist allerdings, dass die Verleihung von Ausschliel3lichkeitsrechten und
Unternehmerprivilegien abgeschafft wird, auch wenn diese mit dem Mantel
eines regulierten Zulassungsverfahrens verhullt sind (vgl. z. B. Berschin, 2004,
S. 164 ff.). Selbst ein netzférmiges Angebot von Verkehrsleistungen und damit
einhergehende Bindelungsvorteile implizieren bei freiem Marktzutritt der
Transportgesellschaften keine Monopolmacht, da hohe Gewinne eines Unter-
nehmens sofort andere Wettbewerber auf den Plan rufen. Es besteht kein Droh-
potential, Konkurrenten am Marktzutritt zu hindern, da auf der Ebene der
Transportleistungen sowohl das eingesessene Unternehmen als auch die poten-
ziellen Wettbewerber entscheidungsrelevante Kosten in vergleichbarer HOhe
haben. So spielen beispielsweise bei der Bereitstellung von Eisenbahnverkehr
auf einem Schienennetz Kostenirreversibilitaten keine signifikante Rolle. Der
Einsatz von Eisenbahnziigen ist nicht an bestimmte Strecken gebunden; sie sind
genauso wie Pkws oder Busse geographisch mobil. Auch das Argument eines
hohen Kapitaleinsatzes greift also nicht.

Die bedeutende Rolle des potenziellen Wettbewerbs wurde von Demsetz (1968)
in seinem grundlegenden Aufsatz ,,Why Regulate Utilities” charakterisiert.
Demsetz zeigte, dass das Vorhandensein eines natiirlichen Monopols? an sich

2 Falls ein einziger Anbieter einen Markt kostengiinstiger bedienen kann als mehrere
Anbieter, liegt ein nattrliches Monopol vor, und die Kostenfunktion im relevanten
Bereich der Nachfrage ist subadditiv. Fir den Einproduktfall sind GroRenvorteile



noch kein Argument fur staatliche Regulierungseingriffe darstellt. Die in der
traditionellen Regulierungsékonomie unterstellte, gleichsam axiomatische Ver-
knipfung zwischen der Produktionsstruktur eines nattrlichen Monopols und
seiner Regulierungsbedurftigkeit im Hinblick auf Markteintritt, Marktaustritt
und Preissetzung halt daher einer tiefer gehenden 6konomischen Analyse nicht
stand. Denn eine Versteigerung des Rechts, Anbieter auf einem Markt mit der
Marktform eines natirlichen Monopols zu sein, kann gegebenenfalls den feh-
lenden aktiven Wettbewerb auf dem Markt ersetzen. Potenzieller Wettbewerb
wirkt gleichsam als Substitut fur Regulierung. GeméalR Demsetz (1968, S. 58)
sind die beiden folgenden Bedingungen entscheidend fiir das Funktionieren ei-
nes Versteigerungsprozesses um ein natirliches Monopol: Wettbewerb auf den
Inputmaérkten (viele potenzielle Bieter) sowie keine Absprachen zwischen den
an der Versteigerung teilnehmenden Konkurrenten.

Demsetz macht keinen konkreten Vorschlag zur institutionellen Ausgestaltung
des Ausschreibungsprozesses. Es geht ihm in erster Linie darum, die Diszipli-
nierungswirkung des potenziellen Wettbewerbs bei Vorliegen eines natirlichen
Monopols aufzuzeigen. Die Wirksamkeit des potenziellen Wettbewerbs auf den
Mérkten fiir Netzleistungen bedeutet jedoch keineswegs, dass nicht auch aktiver
Wettbewerb in Form von Technologie-, Produkt- und Preiswettbewerb zwischen
den verschiedenen Anbietern auftreten kann. Der Ausschreibungswettbewerb
nach Demsetz darf folglich keinesfalls als Argument fur eine MarktschlieRung
(nach erfolgter Ausschreibung) verstanden werden.

2.2 Regulatorische Rahmenbedingungen

Voraussetzung fir die Wirksamkeit des Wettbewerbs ist allerdings, dass jeder
(aktive und potenzielle) Anbieter von Transportleistungen gleiche Zugangsbe-
dingungen zu den Verkehrsinfrastrukturen erhalt, da diese die Charakteristika
eines monopolistischen Bottlenecks besitzen (vgl. z.B. Knieps, 2004, S. 134 ff.).

hinreichend fiir das Vorliegen eines nattirlichen Monopols (vgl. z.B. Knieps, 2005,
Kapitel 2).



Die Bedingungen fir eine monopolistische Bottleneck-Einrichtung sind erfullt,
falls:

(1) eine Einrichtung unabdingbar ist, um Kunden zu erreichen, wenn es also
keine zweite oder dritte solche Einrichtung gibt, d. h. kein aktives Substitut
verfligbar ist. Dies ist dann der Fall, wenn aufgrund von Bilindelungsvortei-
len eine nattirliche Monopolsituation vorliegt;

(2) ogleichzeitig die Einrichtung mit angemessenen Mitteln nicht dupliziert
werden kann, um den aktiven Anbieter zu disziplinieren, d. h. kein poten-
zielles Substitut verfiigbar ist. Dies ist dann der Fall, wenn die Kosten der
Einrichtung irreversibel sind.

Der Inhaber eines solchen monopolistischen Bottlenecks besitzt folglich stabile
Marktmacht, selbst dann, wenn samtliche Marktteilnehmer perfekt informiert
sind, samtliche Nachfrager Wechselbereitschaft besitzen und kleine Anderungen
der Preise eine Wanderung der Nachfrage zur Folge haben.

Bilindelungsvorteile mit irreversiblen Kosten treten typischerweise bei erdge-
bundenen Netzen und Netzteilen auf, z. B. bei Wegeinfrastrukturen (Schienen-
wegen, Stralen). Die Regulierung der Marktmacht bleibt hier auch nach einer
umfassenden Markt6ffnung eine wichtige Aufgabe. Insbesondere muss vermie-
den werden, dass Marktmacht im Bereich der Wegeinfrastrukturen missbraucht
wird, um den aktiven und potenziellen Wettbewerb auf den Mérkten fir Trans-
portleistungen zu verzerren.

Auch bei einer periodischen Versteigerung monopolistischer Bottlenecks wiirde
die netzspezifische Marktmacht nicht verschwinden. Sie bliebe vielmehr in
ihrem Kern erhalten (vgl. Williamson, 1976). Falls Bundelungsvorteile in Kom-
bination mit irreversiblen Kosten von Bedeutung sind, fuhrt dies zu einer Ver-
zerrung des Versteigerungsprozesses um den monopolistischen Bottleneck zu
Gunsten desjenigen Unternehmens, das bereits aktiv am Markt ist. Ohne die
zusatzliche glaubwirdige Zusage, einen erneuten Zuschlag zu erhalten, besitzt
dieses Unternehmen starke Anreize, in der Schlussperiode die versunkenen
Investitionen nicht mehr entsprechend zu warten und zu pflegen.



Solange die eingesessenen Unternehmen bevorzugten Zugang zu knappen Infra-
strukturkapazitaten besitzen, haben sie ungerechtfertigte Wettbewerbsvorteile,
die zu einer Vermachtung der ansonsten wettbewerbsfahigen Transportmarkte
fihren kdnnen.

Wettbewerb im OPNV darf nicht gleichgesetzt werden mit einem vélligen Weg-
fall séaémtlicher Regulierungsvorschriften. Neben dem diskriminierungsfreien
Zugang zu StraRen und schienengebundenen Infrastrukturen ist auch eine Regu-
lierung der Sicherheitsstandards im oOffentlichen Personennahverkehr unerléss-
lich. Hierzu z&hlen erstens die Berufszugangsvoraussetzungen wie personliche
Zuverlassigkeit, fachliche Eignung und finanzielle Leistungsfahigkeit; zweitens
die Sozialvorschriften fir den Stralenverkehr (insbesondere Lenk- und Ruhezei-
ten der Busfahrer) und die Kontrolle ihrer Einhaltung sowie drittens die techni-
schen Zulassungsnormen fiir die Fahrzeuge und deren Uberwachung. Probleme
unzureichender Sicherheitsstandards lassen sich durch Anhebung der gesetzlich
geforderten Mindeststandards und verschéarften Kontrolleinsatz l6sen; ein
Argument fir die Monopolisierung des Linienverkehrs und den Schutz der
Marktinsider gegen den Wettbewerb der Aulenseiter l&sst sich hieraus aber
nicht ableiten.

3.  Wettbewerb um Subventionen durch effiziente Vergabemechanismen

Da defizitare Universaldienste im Wettbewerb nicht spontan bereitgestellt wer-
den, muss Art und Umfang dieser Leistungen im politischen Prozess festgelegt
und gleichzeitig auch ihre Finanzierung gewahrleistet werden. Erforderlich ist
dabei eine trennscharfe Schnittstelle zwischen der Bestellerfunktion (Aufgaben-
trager) einerseits und den Transportunternehmen (Auftragnehmern) andererseits.
Zu Recht war es das grundlegende Reformanliegen der EU-Kommission sicher-
zustellen, dass 6ffentliche Dienstleistungsauftrage im Regelfall ausgeschrieben
werden mussen. Dieser Vorschlag wurde lange Zeit vom Rat blockiert. Inzwi-



schen ist aber ein Kompromiss gefunden worden, der allerdings auch eine Di-
rektvergabe ohne offizielle Ausschreibung erméglicht.’

3.1 Regionalisierte Bestellerfunktion

Regionalisierung bedeutet die Zuordnung und Uberleitung der Aufgaben- und
Ausgabenkompetenzen auf regionale Gebietskdrperschaften, die bislang vom
Bund wahrgenommen worden sind. Heute ist es unbestritten, dass Planung, Ko-
ordination und Realisierung des konkreten OPNV-Angebotes am besten ,,vor
Ort* erledigt werden kdnnen. Mit anderen Worten, die sachliche und finanzielle
Verantwortung fiir Umfang und Qualitat des OPNV-Angebots sollte auf derje-
nigen Ebene von regionalen Gebietskorperschaften wahrgenommen werden, wo
auch die Nachfrage geltend gemacht wird. Die Bindelung der Aufgaben- und
Ausgabenkompetenzen der Offentlichen Hand auf der regionalen Ebene l&sst
erwarten, dass die erforderlichen kollektiven Entscheidungen — etwa bzgl.
Umfang und Qualitit des OPNV-Angebots — sich starker an die regional unter-
schiedlichen Praferenzen der Burger anpassen werden. Es erscheint nicht
zweckmaRig, landesweit giltige und einheitliche allgemeine Bedienungsstan-
dards im OPNV als Pflichtaufgaben politisch vorzugeben. Der Grad der fla-
chenmaéliigen Erschliefung, die Bedienungshdufigkeit und die maximal zumut-
baren Reisezeiten sind vielmehr den besonderen Verhdltnissen jedes Nahver-
kehrsraums anzupassen und die Entscheidung dariiber von jedem Kreis selbst
festzulegen.

Eine transparente, konsistente Ausubung der Bestellerfunktion defizitéarer
OPNV-Leistungen erfordert es, tiber den Einsatz samtlicher Verkehrstrager und
Verkehrsalternativen in einer Region entscheiden zu kénnen. Das Ziel einer lan-
desweiten Einflihrung eines integralen Taktfahrplans darf nicht zu einer Ver-
wasserung der gesamten OPNV-Verantwortung ,,vor Ort“ (,,Angebot aus einer
Hand*) fuhren. Da das Wissen um die regionale Verkehrsnachfrage und die

® Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Vorschlag fiir eine Verordnung des
Européischen Parlaments und des Rates Uber offentliche Personenverkehrsdienste
auf Schiene und StraRe, Brissel, den 20.7.2005, KOM(2005) 319 endguiltig.



spezifischen Bedingungen fiir den Verkehrsbetrieb auf den unteren foderalen
Ebenen am gréften ist und zugleich hier den Préaferenzen der Birger vor Ort am
besten Rechnung getragen werden kann, sind die Kreise und Kommunen die
geeigneten Institutionen, um OPNV zu organisieren.

3.2 Intermodaler Ausschreibungswettbewerb

Die Integration der Tarifgestaltung, Tarifverbundsysteme oder die Fahrplanko-
ordination erfordern keinesfalls, dass die 6ffentliche Hand als Besteller defizita-
rer OPNV-Leistungen gleichzeitig auch die unternehmerischen Aufgaben im
OPNV wahrnimmt. Eine Vorgabe der Bedienungsqualitat zu einem politisch
erwiinschten Tarif impliziert keineswegs die gleichzeitige Ubernahme der unter-
nehmerischen Aufgabe. Diese sollte vielmehr im Rahmen eines Ausschrei-
bungswettbewerbs vergeben werden, wobei gleichzeitig der kostenginstigste
Verkehrsanbieter ermittelt wird.

Aktiver und potenzieller Wettbewerb im OPNV kann nur wirksam werden,
wenn die Verleihung von Ausschlielllichkeitsrechten und Altunternehmerprivi-
legien abgeschafft wird. Wettbewerb um einen Markt wird ermdglicht, falls
Konzessionen fir einzelne Linien oder einen Verbund von Linien an den billigs-
ten Betreiber versteigert werden. Dabei sollten jene Unternehmen ermittelt wer-
den, die bereit sind, die in Qualitdt und Menge festgelegten Mindestleistungen
zu den gunstigsten Bedingungen anzubieten. Die Streckenkonzessionen sollten
ohne Vorrangbestimmungen und Besitzstandsklauseln auf Zeit erteilt werden.
Es ist zu erwarten, dass Ausschreibungswettbewerb im OPNV besonders Erfolg
versprechend ist, da sowohl Autobusse als auch Ziige mobil und nicht an eine
bestimmte Strecke bzw. an ein bestimmtes geographisches Netz gebunden sind
und folglich keine irreversiblen Kosten auftreten, auf denen strategisches Ver-
halten basieren kann. VVoraussetzung ist allerdings, dass kein Anbieter von Bus-
oder Eisenbahnverkehr einen bevorzugten Zugang zu den Infrastrukturen oder
eine bevorzugte Behandlung bei der Fahrplangestaltung erhalt. Trassenpreiska-
taloge durfen folglich keine Diskriminierungselemente zum Nachteil von
Marktneulingen enthalten.



Ein weiterer Losungsansatz zur Aufrechterhaltung politisch erwiinschter Uni-
versaldienstleistungen auch nach einer umfassenden Marktoffnung, liegt in der
Errichtung eines Universaldienstfonds, wie er inzwischen in anderen Netzsekto-
ren, wie der Telekommunikation oder der Post gesetzlich verankert ist. Auf der
EU-Ebene ist die Vergabe Offentlicher Dienstleistungsauftrage im Wettbewerb
in netzgebundenen Wirtschaftszweigen im Weibuch tber Dienstleistungen von
allgemeinem Interesse vorgesehen.* Die Grundidee besteht darin, das politische
Ziel eines Universaldienstes mit der Beseitigung samtlicher gesetzlicher Markt-
zutrittsschranken vereinbar zu machen. Dabei gilt es zwischen der Ausgaben-
und Einnahmenseite zu unterscheiden (vgl. Knieps, 1987; Blankart, Knieps,
1989).

Interne Subventionen (Quersubventionen), etwa zwischen profitablen und defi-
zitaren geographischen Gebieten im Interesse der Tarifeinheit im Raum, sind
dann nicht mehr aufrechtzuerhalten. Freier Marktzutritt in den lukrativen Teilbe-
reichen (auch Rosinenpicken genannt) wiirde die Uberschiisse beseitigen, deren
Verwendung fir eine interne Subventionierung der unlukrativen Teilbereiche
erforderlich ist. Die Bereitstellung defizitarer Leistungen wird vielmehr Gber
eine explizite externe Subvention aus dem Universaldienstfonds finanziert. Da-
bei wird ein Wettbewerbsprozess um die Subvention in Gang gesetzt, an dem
sich sowohl die eingesessenen Anbieter als auch Marktneulinge beteiligen ddir-
fen. Ist die Subvention hoch genug, so werden die defizitdren regionalen Leis-
tungen freiwillig entweder durch traditionelle Anbieter oder durch neue Unter-
nehmen erbracht, wobei der jeweils kostenglnstigste Bieter den Zuschlag erhlt.
Da der Subventionsbedarf im Wege des Ausschreibungswettbewerbs festgestellt
wird, hat der Fonds (bei einem gegebenen forderungswurdigen Universaldienst)
ceteris paribus die Tendenz zu schrumpfen.

Das Konzept des Universaldienstfonds sieht die Erhebung einer Abgabe (Uni-
versaldienststeuer) in den lukrativen Netzbereichen vor, die von jedem Anbieter
(unabhéngig ob eingesessenes Unternehmen oder Marktneuling) erbracht wer-

* Kommission der Europaischen Gemeinschaften, Vorschlag fiir eine Verordnung des
Européischen Parlaments und des Rates Uber offentliche Personenverkehrsdienste
auf Schiene und Stralie, Brussel, den 20.7.2005, KOM(2005) 319 endgultig, S. 5 f.
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den muss. Im Gegensatz zu dem Konzept der Monopolnischen wird Marktzutritt
in lukrativen Teilmérkten nicht verboten, sondern lediglich besteuert. Um kleine
Neuunternehmen mit noch geringem Umsatz nicht zu benachteiligen, sollte die
Abgabe nach dem Prinzip der Mehrwertsteuer erhoben werden. Anstelle dieser
Steuer ware die Finanzierung des Ausschreibungswettbewerbs auch durch die
offentliche Hand denkbar.

Bei der Ausschreibung dieser defizitaren Netzleistung besteht das beste Gebot in
der Bereitstellung dieser Leistung zum niedrigsten Subventionsbedarf (vgl. El-
senbast, 1999, Kap. VII). Die Zielsetzung, durch Ausschreibung eines Biindels
von lukrativen und defizitdren Netzleistungen — mit einer damit einher gehenden
Marktschlielung wahrend der Laufzeit der Konzession — den Subventionsbedarf
zu senken, ist zwangslaufig mit dem Nachteil verknipft, die Potenziale des akti-
ven Wettbewerbs auf den lukrativen Strecken nicht ausschépfen zu kénnen.”

4. Qualitat und Koordinationsdienstleistungen im OPNV

Dichte des Bedienungsnetzes, Haltestellenabstand, Bedienungshéaufigkeit und
Pinktlichkeit sind Qualitatsmerkmale des Leistungsangebots von Verkehrsleis-
tungen unterschiedlicher Verkehrsbetreiber (Ebene 1). Sie unterscheiden sich
grundlegend von Koordinationsleistungen bergeordneter Verkehrskontrollsys-
teme (Ebene 2), die fir die Koordination der Netzinfrastrukturkapazititen als
Ganzes zustandig sind.

Aktiver Wettbewerb zwischen unterschiedlichen Anbietern im OPNV kann ein
Koordinationsproblem bei der Bereitstellung von Verkehrsleistungen bewirken.
Im Offentlichen Personennahverkehr stellt sich beispielsweise das Problem der
Fahrplankoordination. Die Entscheidungen tber Haufigkeit und Zeitpunkt der
Bereitstellung des Verkehrsangebots durch unterschiedliche Anbieter bestimmen

> Dies ist aus netzokonomischer Sicht der entscheidende Nachteil des von der
EU-Kommission favorisierten kontrollierten Wettbewerbs, bei dem nach erfolgtem
Zuschlag der aktive Wettbewerb im Ausschreibungsgebiet wahrend der Versteige-
rungsperiode ausgeschlossen wird.
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als Kollektiv die bereitgestellte Servicequalitdt. Es handelt sich hier um den
»~Mohring-Effekt* (Mohring, 1972). Es wére jedoch unzutreffend, aus dieser
Bedienungsexternalitat die Notwendigkeit einer zentralen Angebotsplanung und
deren Umsetzung im Rahmen einer Ausschreibung von sdmtlichen Leistungen
mit anschlieRender MarktschlieBung zur Verhinderung von ungeplantem Markit-
zutritt herzuleiten. Die vielfaltigen Mdglichkeiten, das Koordinationsproblem im
OPNV auch bei permanent gedffneten Markten zu I6sen, wurden von Weil
(1999) ausfuhrlich aufgezeigt.

Grundsétzlich gilt es zu unterscheiden zwischen Koordinationsleistungen seitens
der Besteller (auch im Rahmen von Nahverkehrsplanen) und Koordinationsleis-
tungen seitens der Anbieter von OPNV. Ein Ziel von Verkehrsgemeinschaften
und Verkehrsverbinden (Verkehrsverbundsystem) besteht gerade darin, nicht
nur einheitliche Beférderungsentgelte abzusprechen, sondern auch Vereinbarun-
gen zu treffen, die sich auf die Schaffung zusammenhéangender Liniennetze so-
wie die Abstimmung der Fahrplane beziehen. Um die Einhaltung von Produkti-
onsvorschriften zu gewahrleisten, braucht die 6ffentliche Hand jedenfalls nicht
selbst die Produktion zu tbernehmen. Die Wahrnehmung von Koordinations-
aufgaben durch Verkehrsverbiinde (Abstimmung der Linien- und Netzplanung,
Abstimmung der Fahrpléane, einheitliche Fahrscheine) erscheint kartellrechtlich
auch bei einer Beteiligung der Verkehrsunternehmen unbedenklich. Vorausset-
zung hierfur ist allerdings, dass diese fur neue Verbundpartner offen sind und
nicht zur MarktschlieBung missbraucht werden. V6llig unbedenklich ware natur-
lich die Schaffung von Verbundgesellschaften als unabhangige Anbieter von
Koordinationsdienstleistungen (vgl. Weil3, 1999, Kapitel 9).

Es ist unumstritten, dass kreative unternehmerische Entscheidungen im OPNV
unverzichtbar sind, nicht zuletzt um gegenuber dem standig zunehmenden Indi-
vidualverkehr an Attraktivitat zu gewinnen. Hier besteht ein bisher unausge-
schopftes Potenzial, durch Aufsplren neuer Streckenkombinationen und deren
innovativer Bedienung, etwa mit Rufbussystemen, dem Individualverkehr
Marktanteile abzuringen, ohne dass sich gleichzeitig die Kommunen durch im-
mer grolRer werdende Subventionen finanziell Gberfordern. Ein differenzierter
Losungsansatz besteht darin, die Linien- und Netzplanung im Gberdértlichen
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Personennahverkehr mit Linienbussen grundséatzlich aus der Bestellerseite aus-
zugliedern. Es verbleibt lediglich die Qualitdt und Menge von Mindestleistungen
auf solchen Busverbindungen festzulegen, die im 6ffentlichen Verkehrsinteresse
liegen, aber privatwirtschaftlich unrentabel sind, um diese dann zum geringsten
Subventionsbedarf auszuschreiben.

Demgegentiber kann eine zentrale Linien- und Netzplanung im innerstadtischen
offentlichen Personennahverkehr seitens der Besteller nach wie vor zweckmaliig
sein. Der hohe Vernetzungsgrad und die damit einhergehende Komplexitat der
Koordination der Anschlisse sprechen fiir eine globale Organisation im Orts-
netzbereich gegenilber einer dezentralen Linienkoordination tber den Markt.
Die Linien- und Netzplanung ware Aufgabe der Gebietskorperschaften.

Ein interessantes Beispiel ist die Versteigerung der Bedienung von Busstrecken
in der City of London. Bereits im Jahre 1984 wurden erste Strecken im GroR-
raum von London versteigert. Dabei wurden der Aufbau des Busnetzes und alle
dazugehdrigen Komponenten des Transportangebotes wie Haufigkeit, Bustypen,
Routenplanung, Umsteigepunkte von der London Regional Transport als Bestel-
lerin festgelegt. Lediglich die tatsachliche Bereitstellung der Busdienste wurde
ausgeschrieben. Dabei wurden sowohl einzelne Streckenabschnitte als auch
Netzteile (Streckenpakete) als Versteigerungsobjekte zugelassen. Es handelte
sich somit um die ersten Anwendungen einer kombinatorischen Auktion®, die
allgemein als Erfolg gewertet wird (Cantillon, Pesendorfer, 2006, S. 574, 589).

® In der modernen Auktionstheorie wird eine Vielfalt von Auktionsformen unterschie-

den, auf die an dieser Stelle aber nicht néher eingegangen werden kann. (Zur Rolle
von Auktionen in Netzindustrien vgl. Knieps, 2007, Kap. 5.)
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