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|. Einleitung

1. Zieleder Arbeit

Verkehrsverbinde sind in Deutschland aus dem Sektor des offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) heutzutage kaum mehr wegzudenken. Das Bestehen integrierter Nahverkehrsangebo-
te innerhab eines abgegrenzten Verkehrsraumes unter dem gemeinsamen Dach eines
Verbundes gemél? der Maxime: "Ein Fahrplan. Ein Tarif. Ein Ticket." gehort nunmehr seit Gber
30 Jahren zum Erscheinungsbild des OPNV und hat sich fiir viele Nutzer im Laufe der Zeit
schon zur Gewohnheit entwickelt, "der Begriff Verkehrsverbund ist ... ohne Zweifel zu einem

Markenzeichen fiir Kooperationen im OPNV und SPNV geworden”.*

WEeite Teile des deutschen OPNV spielen sich inzwischen innerhalb von Verbundgebieten ab.
In den letzten Jahren hat sich die Zahl der Verkehrsverbinde, nicht zuletzt ausgeldst durch die
Regionalisierung, sprunghaft erhtht. Die Bedeutung der Verbinde ist dadurch stetig gewach-
sen. Dabel erschweren es die fliefienden Grenzen zu anderen Kooperationsformen wie
Verkehrs- und Tarifgemeinschaften oftmals, auf einfachem Wege zu bestimmen, ob es sich bel
der betrachteten OPNV-Kooperation denn tberhaupt um einen Verkehrsverbund handelt.?
Dies liegt nicht zuletzt auch daran, dass zwischen den Organisationsmodellen der in Deutsch-
land bestehenden Verbinde zum Teil erhebliche Unterschiede bestehen. Kaum en
Verkehrsverbund gleicht dem anderen, "die bundesstaatliche Ordnung in Deutschland hat ein

sehr buntes Bild duRerst unterschiedlicher Verbundkonzepte erzeugt".

Hinzugefugt sei an dieser Stelle, dass das Phdnomen der Verkehrsverbiinde ein nahezu auf den
deutschsprachigen Raum beschranktes ist. Auf3er in Deutschland gibt es vergleichbare Organi-
sationen lediglich noch in Osterreich, wo sie inzwischen sogar flachendeckend entstanden
sind,* und in der Schweiz. Deutschland gilt demzufolge ausgehend vom Start des Hamburger
Verkehrsverbundes (HVV) im Jahre 1967 auch as "Ursprungsland der Verbundidee'.> Doch

obwohl Verkehrsverbiinde von manchem als ideale Losung zur Schaffung integrierter Ver-

1 Kénig (2000), S. 7.

2Vgl. zu dieser Frage ausfiihrlich Kapitel 11.
% Wagner (2000), S. 1.

*vgl. vCO (2001), S. 47.

®> Novy (1988), S. 8.
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kehrsangebote in Ballungsréumen angesehen werden, sind die Auswirkungen einer Verbund-
bildung keineswegs durchweg positiv. So haben in der Vergangenheit zwar ale Verbinde
Fahrgaststeigerungen erreichen konnen, zugleich haben sie aber auch zu einem hoéheren Zu-
schussbedarf der 6ffentlichen Hand gefiihrt.°

Den letztendlichen Erfolg oder Misserfolg eines Verkehrsverbundes exakt zu messen und zu
beurteilen ist ein &ulferst schwieriges, wenn nicht gar vollig unmogliches Unterfangen. Bislang
gibt es demzufolge auch keine objektive Kennzahl, anhand derer sich der konkrete Verbunder-
folg dokumentieren lieRe. Dies liegt nicht nur daran, dass die Datengrundlagen im OPNV
héufig unzureichend sind.” Die zahlreichen Unterschiede in den historischen Entwicklungen der
Verbunde, deren Verkehrsangebot und -struktur, in den bestehenden geographischen Rahmen-
bedingungen und vor alem auch den organisatorischen Strukturen missen vielmehr fast
zwangdaufig dazu fihren, dass bei Gegenliberstellungen von Verbiinden zumeist Apfel mit
Birnen verglichen werden.® Diese Verschiedenartigkeiten in den Organisationsmodellen der

Verbuinde zu verdeutlichen ist eines der Hauptanliegen dieser Arbeit.

Die Ausfuhrungen sollen aber nicht auf eine reine Darstellung der bestehenden Verbundstruk-
turen beschrénkt bletben. Mit Hilfe von Elementen aus der Transaktionskostentheorie soll
vielmehr auch untersucht werden, welche der drei unterschiedlichen Grundformen von Ver-
bundmodellen - Unternehmens-, Misch- und Aufgabentragerverbinde - unter welchen
Bedingungen tendenziell mit den geringsten Transaktionskosten verbunden ist und damit unter
volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten am geeignetsten fur die Abwicklung der Verbundaufga-
ben erscheint. Die Frage nach der aus transaktionskostentheoretischer Sicht effizientesten

Verbundform bildet den zweiten Schwerpunkt dieser Untersuchung.

Die gesamte Betrachtung wird sich dabel weitestgehend auf das Thema "V erkehrsverbiinde'
konzentrieren. Die vidfétigen algemeinen Systemschwéchen und Probleme des OPNV-

Systems in Deutschland - "die gegenwartige Lage des OPNV weicht vom ékonomischen Ideal

®Vgl. Pucher/Kurth (1996), S. 279 ff.

"Vgl. dazu Kossak (1999), S. 9, der die Datenlage der OPNV -Statistiken als "fast durchweg &uRerst mangel-
haft" charakterisiert.

8 Auch ein Versuch von Verbundexperten, in einem Arbeitskreis bestimmte Kennzahlen zur Herstellung einer
gewissen Vergleichbarkeit der Arbeit verschiedener Verbiinde zu entwickeln, wurde nach langjdhriger Di s
kussion Mitte der 90er Jahre schliefdich aufgegeben.
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stark ab"® - werden daher nicht ausfilhrlicher thematisiert. Gleiches gilt auch fur die zurzeit
allenthalben diskutierten Rechtsfragen und die sich daraus moglicherweise ergebenden Konse-
quenzen fiir den OPNV,™ der sich auch unabhéngig davon aktuell in einem tiefgreifenden
Wandlungsprozess befindet.™" Die Beseitigung der gesamtwirtschaftlichen Defizite des OPNV
und damit die Erhéhung der Effizienz des gesamten OPNV-Systems stellt ebenso wenig einen
Untersuchungsschwerpunkt dieser Arbeit dar wie die Interpretation moglicher Auswirkungen
eines veranderten Rechtsrahmens. Auch wenn die Darstellung einiger weniger rechtlicher As-

pekte unerlasslich ist, so sollen diese Punkte doch so kurz wie moglich gehalten werden.

Bei der aktuellen Diskussion uber die kiinftige Gestaltung des OPNV -Systems wird sehr haufig
auch der Blick ins européische Ausland gerichtet, insbesondere die skandinavischen Erfahrun-
gen der letzten Jahre werden hierbel oft und gerne herangezogen. Da es dort jedoch keine
Verkehrsverbiinde gibt, spielen die Entwicklungen in Schweden oder Danemark in diesem
Kontext ebenso wenig eine Rolle wie die Auswirkungen der ebenfalls oft zitierten weitgehen-
den Deregulierung im britischen Nahverkehrssystem.™ Die gesamten Ausfilhrungen werden
sich viedmehr so weit wie moglich auf Aspekte konzentrieren, die in direktem Bezug zu Ver-
kehrsverbiinden stehen.

2. Gang der Untersuchung

Bevor auf die verschiedenartigen Verbundstrukturen eingegangen werden soll, wird im nach-
folgenden Kapitel zunachst die Entwicklung des Verbundwesens im deutschen OPNV -System
dargestellt und auf dieser Grundlage dann eine Definition der Kooperationsform "V erkehrsver-
bund" abgeleitet. Neben den Kooperationszielen und -motiven sollen die unterschiedlichen
Zusammenarbeitsformen im OPNV erlautert und ein kurzer Abriss tber die historische Ent-

wicklung des Verbundwesens gegeben werden. Mittels der entwickelten Verbunddefinition

° Bohme/Sichelschmidt (1994), S. 3.

10 Metz formuliert dazu tberspitzt: "Angesichts der vielen zurzeit diskutierten ungeklarten Rechtsfragen ...
beginnen sich die ersten betrieblichen Praktiker schon dartiber zu wundern, dass in D eutschland Uberhaupt
noch Busse und Bahnen fiir OPNV -Kundinnen und -Kunden unterwegs sein dirfen” (R. Metz (2002), S. 2).

1vgl. zu dieser Frage auch die Darstellungen zum Stand der Entwicklung des Wettbewerbs im Kapitel 111.

12 Zu den Erfahrungen mit der Deregulierung des OPNV-Sektors in anderen européischen Landern vgl. unter
vielen Scheele/Sterzel (2000), S. 76 ff., Hass-Klau et a. (2001) und Heymann (2001), S. 35 f., zur Entwick-
lung in den skandinavischen L&ndern sehr ausfihrlich Palm (2001).
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sollen ferner Verkehrsverbiinde von anderen Nahverkehrskooperationen abgegrenzt und ab-

schlief3end die Bedeutung der Verbtinde im deutschen Nahverkehr veranschaulicht werden.

Im dritten Kapitel sollen die wichtigsten Rahmenbedingungen fur die Arbeit der Verkehrsver-
blinde betrachtet werden. Hierzu zéhlen zum einen die rechtlichen Rahmenbedingungen fir die
Arbeit der Verbiinde, d. h. die bundesrechtlichen Bestimmungen zu Kooperationen im OPNV,
die Vorgaben in den Nahverkehrsgesetzen der Bundeslander sowie kartellrechtliche Ausfiih-
rungen. Zum zweiten umfassen diese die finanziellen Forderinstrumente der Verkehrsverbiinde
auf Landerebene sowie zum dritten schliefdlich die aktuelle Entwicklung des intramodalen
Wetthewerbs im OPNV -Sektor einschliellich der Rolle, die von den Verbundgesellschaften in

diesem Prozess eingenommen wird.

Nachfolgend werden im vierten Kapitel die Strukturen der einzelnen Verkehrsverbiinde be-
leuchtet. Die Beschreibung der Verbundmodelle erfolgt getrennt nach Unternehmens-, Misch
und Aufgabentrégerverblinden, wobei am Ende jedes Abschnittes kurz die wichtigsten Unter-
schiede zwischen den Verbinden der gleichen Organisationsgrundform herausgearbeitet
werden. Fur jede der drel bestehenden Verbundformen werden beispielhaft einzelne Verbiinde
in ausfuhrlicher Form dargestellt, auf die Ubrigen Verkehrsverblinde wird im Anschluss jewells
zusammengefasst eingegangen. Samtliche Darstellungen stiitzen sich auf den formalen Aufbau
der einzelnen Verbiinde. Den informellen Strukturen, die sich im Laufe der Zeit durch die Be-
ziehungen zwischen den jewells beteiligten Personen herausbilden, kommt in der Praxis zwar
nicht unwesentliche Bedeutung fir das reibungslose Funktionieren des Verbundsystems zu, sie

lassen sich aber kaum im Rahmen einer derartigen Arbeit erfassen.

Die Ausfihrungen zu den Verbiinden basieren - ebenso wie die Informationen Uber die tbrigen
in Kapitel 11. genannten Kooperationsformen - vornehmlich auf in den Jahren 1999 bis 2001
zusammengestellten Unterlagen und entsprechenden Nachfragen bel einzelnen Kooperationen.
Sofern sich im Zeitraum danach jedoch wesentliche Verdnderungen in der Organisationsstruk-
tur ergeben haben, wie beispielsweise bel den Verkehrsverbiinden Rhein-Ruhr und Rhein-Sieg,
beim Grof¥raum-Verkehr Hannover oder beim Regio-Verkehrsverbund Freiburg, wurden diese
aber ebenfalls berlicksichtigt. Ein grof3erer Teil der Verkehrsverbinde befindet sich in Abhan-
gigkeit von den aktuellen Debatten tber die kiinftige Entwicklung im OPNV-Sektor ohnehin

mehr oder minder permanent in der Diskussion Uber kleinere oder grof3ere Anpassungen an der
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Verbundstruktur. Oft bleibt es in diesem Zusammenhang alerdings bei der reinen Erdrterung,
zumal die Durchsetzung organisatorischer Verénderungen bel den Verbinden haufig mit einem

recht langwierigen Prozess verbunden ist.

Im Mittelpunkt des flnften Kapitels steht die Erlauterung der wichtigsten Grundlagen der
Transaktionskostentheorie. Neben der Einordnung dieser Theorie werden Ziele, Grundbegriffe
und Annahmen des transaktionskostentheoretischen Gedankengebaudes dargestellt sowie die
kostenwirksamen Determinanten fur die Beurteilung der Vorteilhaftigkeit bestimmter Organi-
sationsformen einschliefdich des grundsétzlichen Spektrums moglicher Abwicklungsvarianten
und deren Eigenschaften verdeutlicht, bevor zum Schluss eine kurze kritische Wirdigung der

Theorie vorgenommen wird.

Nachfolgend wird im Kapitel VI. dann unter Zuhilfenahme der zuvor vorgestellten transakti-
onskostentheoretischen Argumente untersucht, welches der drei  Grundmodelle von
Verbundorganisationen unter welchen Bedingungen am besten geeignet ist, eine moglichst rei-
bungdose und damit transaktionskostenminimierende Abwicklung der Verbundarbeit
sicherzustellen. Am Ende der Arbeit folgen noch einige abschlief3ende Gedanken zu den Unter-

suchungsergebnissen verbunden mit einem kurzen Blick in die ndhere Zukunft.

Vor Beginn der Analyse soll nun aber in einem kurzen Abschnitt noch eine Abgrenzung und
Klarstellung zum Inhalt der Bezeichnung "OPNV" erfolgen, um in diessm Zusammenhang
maoglicherweise entstehende Verwirrungen infolge unklarer Begrifflichkeiten von vorneherein

ZU vermeiden.

3. Begriffliche Abgrenzungen

Der Begriff "Offentlicher Personennahverkehr” und die dafiir allgemein gebrauchliche Abkuir-
zung OPNV werden oft mit unterschiedlichen Bedeutungen verwandt. Im weiteren Sinne steht
die Bezeichnung OPNV, der neben dem motorisierten Individualverkehr (M1V) einen Teil des
motorisierten Personenverkehrs ausmacht, unabhéngig vom Verkehrsmittel als Oberbegriff fir
alle offentlichen Nahverkehrdeistungen, wobel das Attribut offentlich die allgemeine Zugang-
lichkeit der Beforderungsmittel kennzeichnet. Unter Nahverkehr werden in Abgrenzung zum

Fernverkehr, der in Deutschland - was den 6ffentlichen Bereich anbelangt - im wesentlichen auf
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den Schienenpersonenfernverkehr der Deutschen Bahn AG beschréankt ist, Verkehrdeistungen
verstanden, bei denen bei der Mehrzahl der Fahrten die Reisaweite unter 50 Kilometern liegt
oder eine Reisedauer von einer Stunde nicht Uberschritten wird. Mit dem Gesetz zur Regionali-
seung des OPNV (Regiondisierungsgesetz) vom 27. Dezember 1993 wurde e€ine
entsprechende Begriffsbestimmung erstmal's gesetzlich verankert. Vergleichbare Abgrenzungen
finden sich inzwischen auch im Personenbeforderungsgesetz (PBefG) und im Allgemeinen Ei-
senbahngesetz (AEG)." Die Grenze von 50 Kilometern gilt auch umsatzsteuerrechtlich als
Kriterium fir den Nahverkehr."* Allerdings werden aufgrund der réumlichen Ausdehnung eini-
ger Verkehrsverbinde indessen auch Verkehre als Nahverkehr betrachtet, bei denen die

genannten Kriterien zum Teil deutlich Uberschritten werden.™

Im engeren Sinne werden unter dem Begriff OPNV hingegen nur die Verkehrdeistungen ver-
standen, die mit U-Bahnen, Stadt- bzw. Stral3enbahnen, Obussen sowie Kraftfahrzeugen im
Linienverkehr oder in Sonderformen des Linienverkehrs erbracht werden. Damit erfolgt eine
Abgrenzung vom Schienenpersonennahverkehr (SPNV), mit dem die 6ffentliche Beforderung
in Zugen des Eisenbahnnahverkehrs bezeichnet wird, deren gesetzliche Grundlagen im Allge-
meinen Eisenbahngesetz festgelegt sind.™ Im Gegensatz dazu wird der OPNV i. e. S. auf der
Basis des Personenbeftrderungsgesetzes betrieben, weshab er zum Beispiel von Hohnscheid
auch as "OPNV nach PBefG" kategorisiert wird."” An anderen Stellen ist zu diesem Zweck
haufig vom "Ubrigen" oder vom "stralRengebundenen” OPNV die Rede. Beide Bezeichnungen
sind allerdings zumindest missverstandlich, da der "tibrige” OPNV in Deutschland gemessen an
der Zahl der beftrderten Personen ca 80 Prozent ausmacht und auch der Ausdruck "straf3en-
gebunden” fir den OPNV mit StraRen- und U-Bahnen eher irrefulhrend ist. Im Zuge dieser

Arbeit soll zur Kennzeichnung des mit Bussen und Bahnen erbrachten Teils des OPNV daher

B3 Vgl. § 2 Regionalisierungsgesetz, § 8 Abs. 1 PBefG, § 2 Abs. 5 AEG.

“Vgl. § 12 Abs. 10 Umsatzsteuergesetz.

> Beispielsweise konnen auf dem Schienennetz innerhalb des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg auf
einer Fahrt von Wittenberge nach Lauchhammer im Siiden Brandenburgs in circa 4 Stunden rund 306 km
zuriickgelegt werden oder zum Beispiel auch im Rhein-Main Verkehrsverbund auf der Strecke Marburg -
Gief3en - Frankfurt - Fuldafast 250 km.

16 Die Differenzierung zwischen dem Schienenverkehr mit Eisenbahnen einer seits und jenem mit Stadt- bzw.
Strallenbahnen anderseits wird aufgrund der in manchen Bereichen verschwimmenden Grenzen zwischen
den unterschiedlichen Verkehrsystemen allerdings zunehmend in Frage gestellt (vgl. Weil3 (2003a), S. 233).

7 vgl. Héhnscheid, 1999, S. 6 f.; auch Taxen und Mietwagen fallen unter die entsprechenden Regelungen des
PBefG, diese spielen jedoch im Zusammenhang mit dieser Arbeit keine Rolle.
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in Anlehnung an die Terminologie im Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in

Bayern (Bay OPNVG) der Begriff "algemeiner OPNV" gewahlt werden.™

Abbildung 1 : Begriffliche Abgrenzung im OPNV

OPNV (gesamt)

(AEG) (PBefG)

SPNV Allgemeiner OPNV

v Y

U-Bahnen, Stadt-/Stralen-
bahnen, Busse, O-Busse
(Kommunale, regionale und
private Verkehrsunternehmen

Eisenbahnen

(DB , NE-Bahnen)

Quelle: eigene Darstellung

Diese Differenzierung zwischen SPNV und allgemeinem OPNV (vgl. Abbildung 1) ist im Zu-
sammenhang mit einer Untersuchung tber Verkehrsverbiinde auch deshalb von Bedeutung,
well die Téatigkeit einzelner Verbundgesallschaften mit der Regionalisierung um zusétzliche

neue Aufgabenbereiche auf dem Sektor des SPNV erweitert wurde.™

8 vgl. Art. 1 Bay OPNVG; die Bezeichnung "algemeiner OPNV" wird auch vom Verband Deutscher Ver-
kehrsunternehmen (VDV) héufig verwandt.
9 vgl. dazu auch die Darstellung der Aufgaben der in Kapitel 1V. beschriebenen Verbundgesellschaften.
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[I. Die Entwicklung der deutschen Verkehrsverbiinde

1. Motiveund Ziele der Zusammenarbeit im OPNV

Die Zielvorstellungen einer Kooperation im OPNV sind vielschichtig und lassen sich aus unter-
schiedlichen Perspektiven betrachten: aus Sicht der Fahrgaste, der Verkehrsunternehmen und
der Gebietskorperschaften. Die Hauptanliegen stellen im allgemeinen eine Attraktivitdtssteige-
rung des OPNV und die Verbesserung seiner Wirtschaftlichkeit dar.® Das "Wesen des
Verbundgedankens ist die gemeinsame, solidarische, integrierte Produktion von Nahverkehrs-
angeboten durch ale OPNV-Unternehmen in einer Region, mit dem Ziel, dadurch im
Wettbewerb mit dem motorisierten Individualverkenr moglichst viele Fahrgaste fir den OPNV
zu gewinnen und gleichzeitig betriebswirtschaftliche zufriedenstellende Ergebnisse zu erzie-

Im" 21

Die Erfordernisse zur Zusammenarbeit in der Verkehrsbedienung resultierten vor alem daraus,
dass innerhalb eines Stadtgebietes einzelne Verkehrsunternehmen isoliert von einander operier-
ten und dass in enger zusammenwachsenden Grof¥r&umen ein wachsendes Interesse an einer
besseren Abstimmung von Stadt- und Regionalverkehr bestand.? Die Verkehrsinstitutionen
eines Raumes mit ihrem unterschiedlichen Leistungsangebot sollten zusammenarbeiten, um
Uber eine Integration ihrer Verkehre eine moglichst optimale Gestaltung des gesamten OPNV -
Systems zu erreichen. Eine zunehmende Notwendigkeit verkehrlich und tariflich nebeneinander
in einem bestimmten Gebiet vorhandene Teilsysteme des OPNV zu verzahnen, ergab sich -
insbesondere in Ballungsraumen - vielfach auch durch die Schaffung moderner Schnellbahnsys-
teme, die es mit den bestehenden Stadtverkehrssystemen zu verkniipfen galt.”® Uberhaupt ist
eine Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsunternehmen insbesondere in den Féllen zweck-
maldig, in denen erhebliche Umsteigebeziehungen zwischen den einzelnen Tellsystemen des
OPNV bestehen.”*

2 v/gl. Daumann (1979), S. 29 sowie Pampel (1979), S. 65.
2 K ossak (2001), S. 40.

2 \/gl. Leopold (1980), S. 719 f.

% \gl. Leopold (1979), S. 134.

2 vgl. Pampel et al. (1988), S. 57.
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Durch verkehrliche Kooperationen Uber die Grenzen verschiedener Verkehrunternehmen und
Gebietskorperschaften hinweg soll in erster Linie den Erwartungen der Fahrgéste nach einem
starker integrierten Verkehrsnetz und ihren Bedirfnissen nach Erleichterungen fir den Zugang
zum OPNV Rechnung getragen werden. Sie haben somit "den Dienst am Kunden zum Ziel".®
Vorteile fir die OPNV -Nutzer ergeben sich abhangig von der jeweiligen Art der Zusammenar-
beit beispidsweise in Form  unternehmensibergreifender  Fahrausweise  und
Fahrgastinformationen, einer besseren Abstimmung der Verkehre sowie Vereinfachungen der
Umsteigetétigkeiten und damit einer Verkiirzung der Reisezeit.”® Die Einfilhrung gemeinschaft-
licher Fahrausweise ermdglicht den Kunden zudem die freie Wah! des Verkehrsmittels und der
Fahrtroute innerhalb des Kooperationsraumes, "der Fahrgast soll umsteigen konnen, ohne sich
Uber das Zusammenspiel der Verkehrsunternehmen auf Schiene und Stral3e Gedanken machen
zu miissen”.?” Die héufig aus Kundensicht bestehende Trennung zwischen SPNV und allgemei-
nem OPNV soll lberwunden werden. Insgesamt wird damit die zeitliche und raumliche

Verfiigbarkeit des OPNV fiir die Nutzer verbessert.”®

Die Verkehrsunternehmen verfolgen durch eine Zusammenarbeit primér das Ziel, die Attrakti-
vitdt ihrer OPNV-Systeme zu steigern. Die Marktstellung gegenilber dem Motorisierten
Individualverkehr (M1V) soll gestérkt und der Stagnation bzw. dem Rickgang der Marktantei-
le entgegengewirkt werden. Abgestimmte Aktionen sowie eine gemeinsame Werbung und
Offentlichkeitsarbeit zielen auch auf eine Steigerung des Ansehens, d. h. ein verbessertes Image
des OPNV.? Eine fur die Fahrgéste attraktivere Angebotsgestaltung soll sich letztlich in einer
erhohten Nachfrage und zusétzlichen Fahrgeldeinnahmen, aso in einer Verbesserung des wirt-
schaftlichen Ergebnisses der Unternehmen niederschlagen. Dieses Ziel wird durch den Abbau
konkurrierender Verkehrdeistungen und eine bessere Abstimmung aler Verkehrsangebote

untereinander angestrebt.*® Diese kann je nach Beschaffenheit des Verkehrsnetzes durchaus mit

% Cerwenka/Meyer-Riihle (1994), S.194.

% \/gl. Prusa (1978), S. 226, Hilker (1979), S. 9 1.

" Pressemitteilung des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr vom 5. September 2002 (Aufsichtsrat der VRR GmbH
hat neuen Vorsitzenden).

% ygl. vCO (2001), S 44.

2 vgl. Caprasse (1973), S. 342; vgl. hierzu auch Berking (2002), S. 253, nach dessen Auffassung verbundweit
abgestimmte Fahrplanangebote sowie ein einheitliches Tarifsystem in Hessen Bedingungen geschaffen ha-
ben, "die eine Trendwende zugunsten des OPNV bewirkten".

% vgl. Hilker (1979), S. 10f.



-10-

betrieblichen Vorteilen fiir die Unternehmen verbunden sein.®' Durch zeitlich aufeinander abge-
stimmte Angebote werden zudem Systemvorteile generiert.* Die Ausnutzung von
Synergieeffekten durch unternehmensiibergreifende Aufgabenwahrnehmung soll Uber einen
sparsameren Ressourceneinsatz und eine bessere Audastung der Kapazitéten eine insgesamt
kostenguinstigere Erstellung der Verkehrdestungen bewirken. Mit der Ausrichtung von Zu-
bringer-Budinien auf die jeweiligen Schienenverkehrstrdger soll im Rahmen der
Zusammenarbeit vielfach der Schienenverkehr besonders gefordert werden. Die Chance, durch
die Bildung einer Verkehrsgemeinschaft oder eines -verbundes unter dem Strich tatsichlich
eine entscheidende Verbesserung der wirtschaftlichen Situation der OPNV -Unternehmen errei-

chen zu kénnen, wurde allerdings von Anfang an kritisch beurteilt.®

Aus der Perspektive der Gebietskorperschaften bzw. der Aufgabentrdger steht bel einer Ko-
operation im OPNV haufig die Begrenzung der erforderlichen Zuschiisse im Mittel punkt des
Interesses. Die Zielsetzungen einzelner Gebietskorperschaften in Bezug auf die verkehrliche
Zusammenarbeit sind dabei oftmals nicht deckungsgleich. Sie hangen haufig in entscheidendem
Mal3e davon ab, ob die Stadt bzw. der Landkreis Eigentimer eines kommunalen Verkehrsun-
ternehmen ist oder nicht. Sofern dies der Fall ist, kommt der Berlicksichtigung der speziellen

Belange dieses Unternehmens hierbel eine besondere Bedeutung zu.

Daneben verbinden die Gebietskorperschaften haufig weitere, politisch motivierte Zielvorstel-
lungen mit einer Integration der Verkehrsangebote. Die Gestatung des OPNV dient
gleichzeitig as Instrument der Raumordnung und Stadtentwicklung sowie zur Durchsetzung
ordnungs-, gesellschafts- oder umweltpolitischer Ziele, wie beispielsweise einer Veranderung
des Modal splits zugunsten des OV. Da die Gebietskorperschaften somit auf der einen Seite
politische Vorstellungen verfolgen, die an den Bedurfnissen der Nutzer ausgerichtet sind, mit
der Begrenzung Offentlicher Zuschiisse bzw. der Verbesserung der wirtschaftlichen Situation
des eigenen Unternehmens auf der anderen Seite aber ein gesteigertes Interesse an der Redlisie-

rung wirtschaftlicher Zielsetzungen haben, stehen ihre Zielvorstellungen in Bezug auf die

$1vgl. Vaubel (1989), S. 22.

% vgl. Gotz (2002), S. 242; aus besser koordinierten Verkehrsangeboten resultiert auch eine Reduzierung der
Wartezeiten, was zu einer hoheren Zahlungsbereitschaft der OPNV -Kunden fiihrt.

3 vgl. Brockhoff et al. (1973), S. 9, Caprasse (1973), S. 341 sowie Leopold (1979), S. 143; zu den wirtschaftli-
chen Auswirkungen von Verbiinden siehe auch den Abschnitt 2.1 im folgenden Kapitel.
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Zusammenarbeit im OPNV teilweise im Gegensatz zueinander.®* Auch zwischen dem Wunsch
der Fahrgaste nach einer moglichst attraktiven Verkehrsgestaltung und den wirtschaftlichen
Zidsetzungen der Verkehrsunternehmen zeigt sich dieser Zielkonflikt.

2. Unter schiedliche K ooperationsformen im Nahverkehr

Je nach Art und Umfang der in die Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsunternehmen ein-
bezogenen Téatigkeiten lassen sich verschiedene Formen von Kooperationen im OPNV
unterscheiden. Welche Kooperationsform letztlich gewahlt wird, ist von einer Reihe unter-
schiedlicher Faktoren abhangig, unter anderem von der raumlichen Struktur des Gebietes, den
verkehrlichen Gegebenheiten und dem Umfang der Umstei gebeziehungen zwischen den einzel-
nen Teilsystemen des OPNV.* Eine bedeutende Rolle spielen daneben auch historische und
politische Rahmenbedingungen.

2.1 Partielle Kooperationen und Tarifgemei nschaften

Bei der niedrigsten Form der Zusammenarbeit, einer partiellen Kooperation, erfolgt lediglich
eine Abstimmung in bestimmten Teilbereichen. Diese kann sich auf das Verkehrsangebot be-
ziehen, z. B. durch die reine Abstimmung von Verkehrsanschilissen oder die Bildung einer
Fahrplangemeinschaft, oder auf den Verkaufssektor, beispielsweise durch einen wechselsaiti-
gen Verkauf von Fahrausweisen. Am haufigsten erstreckt sie sich auf den tariflichen Bereich,
etwa in der Form einer gegenseitigen Anerkennung der Fahrausweise oder der Aufstellung von
Additions- oder Ubergangstarifen.® Die Intensitét der Bindungen zwischen den Unternehmen
ist in diesem Fall verhdtnismaldig gering, weitergehende Vereinbarungen sind nicht erforder-
lich.

Intensiver gestaltet sich die Kooperation der Unternehmen bei der Bildung einer Tarifgemein-
schaft. Unter einer Tarifgemeinschaft verstent man die Anwendung eines gemeinsamen Tarifes
in einem von mehreren Verkehrsunternehmen bedienten Verkehrsgebiet aufgrund einer beson-
deren Vereinbarung zwischen den Unternehmen. In dieser sind Regelungen Uber den

Gemeinschaftstarif, gemeinschaftliche Beforderungsbedingungen und die Aufteillung der aus

% Vgl. Horn (1994), S. 39 1.
% Vgl. Petzmann (1985), S. 31 f.
% vgl. Brockhoff et al. (1973), S. 11 und Pampel et al. (1988), S. 18 1.
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dem Gemeinschaftstarif resultierenden Einnahmen getroffen. Fur den Fahrgast wird die Nut-
zung aler eingeschlossenen Linien mit einheitlichen Fahrausweisen ermoglicht, Absprachen
Uber das Verkehrsangebot werden aber nicht getroffen, da die Zusammenarbeit im wesentli-

chen auf den tariflichen Bereich beschrankt bleibt.>’

In den 70er und 80er Jahren bestand eine Vielzahl von Tarifgemeinschaften. Ebenso wie par-
tielle Kooperationen spielen Tarifgemeinschaften heutzutage in der Bundesrepublik aber nur
noch eine untergeordnete Rolle.® Allerdings bilden bzw. bildeten sie héufig den Ausgangs-
punkt fur eine weitergehende Zusammenarbeit zu einem spédteren Zeitpunkt. Partielle
Kooperationen gibt es mittlerweile vilmehr zwischen einzelnen OPNV -K ooperationen, wie
z. B. in Form der inzwischen zahlreich bestehenden Ubergangstarife, die im verbundraumiber-

greifenden Verkehr zur Anwendung kommen.*

2.2 Verkehrsgemeinschaften

Bel einer Uber die Tarifgemeinschaft hinausgehenden Kooperationsform, bel der neben einer
Absprache Uber die Anwendung eines gemeinsamen Tarifes eine verkehrliche Zusammenarbeit
- insbesondere eine aufeinander abgestimmte Netz- und Fahrplangestaltung - erfolgt, ohne dass
hierfur Zustandigkeiten von den Verkehrsunternehmen auf eine besondere Organisation tber-
tragen werden, spricht man von einer Verkehrsgemeinschaft. Dabel verbleiben die
Zusgtandigkeiten fur samtliche unternehmerischen Entscheidungen vollstdndig bel den Ver-
kehrsunternehmen, auch wenn zusétzlich zur Anwendung eines gemeinsamen Tarifsystems

noch eine Koordinierung der Angebote und eine Abstimmung der Fahrpl&ne stattfindet.

Da vor dlem in grordumigeren Verkehrsgemeinschaften, an denen eine grof3ere Anzahl von
Verkehrsunternehmen beteiligt ist, umfangreicher Abstimmungsbedarf besteht, wird zur Wahr-

3" Vgl. Petzmann (1985), S. 31.

% Eine partielle Kooperation stellt z.B. der Interessenverband Regionaler Personenverkehr Siidthiiringen dar,
der im Prinzip einer Fahrplangemeinschaft der beteiligten Verkehrsunternehmen gleichkommt. Ein Uber-
steigertarif besteht beispielsweise im Saarland mit dem VGS-Tarif. Beispiele fur Tarifgemeinschaften sind
die Kooperation im Raum Magdeburg (Tarifgemeinschaft Magdeburg und Umland/MUM), der Ludwigslus-
ter Tarifverbund sowie die bis 1999 bestehende Tarifgemeinschaft Berlin und Umland (TBU).

¥ 350 besteht z. B. fiir den Verkehrsverbund Rhein-Sieg sowohl ein Ubergangstarif zum Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr als auch entsprechende tarifliche Ubergangsregelungen zum Aachener Verkehrsverbund und
zum Landkreis Ahrweiler. Auch im sidlichen Baden-Wdrttemberg, wo viele recht kleinréumige Kooperati-
onsraume bestehen, gibt es eine Reihe von Ubergangstarifen zwischen verschiedenen K ooperationen.

“0'\/gl. Scheucken (1977), S. 15 sowie Hoff (1983), S. 66.
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nehmung notwendiger Koordinierungsaufgaben héufig eine Geschéftsstelle eingerichtet. Eben-
so wie bel einer Tarifgemeinschaft existiert jedoch keine rechtlich selbsténdige Gesellschaft.
Durch die Vereinbarungen wird eine BGB-Gesdllschaft gebildet, deren Stabilitét nicht zuletzt
auf dem partnerschaftlichen Miteinander der Beteiligten beruht. Die Intensitét, mit der die Ver-
kehrsunternehmen zusammenarbeiten, kann je nach der konkreten Ausgestaltung der
Verkehrsgemeinschaft einem Verkehrsverbund sehr hnlich sein.** Eine Reihe von Verkehrs-
verbunden hat sich dementsprechend aus bereits zuvor bestehenden Tarif- oder
Verkehrsgemeinschaften entwickelt, z. B. der Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen oder
der Regio-Verkehrsverbund Freiburg.

Die Bildung von V erkehrsgemeinschaften dient vorwiegend der Zusammenfuhrung von Stadt-
und Umlandverkehren in Regionen aulerhalb der Ballungsgebiete oder in eher 1andlich struktu-
rierten Raumen, in denen primar Busverkehre vorhanden sind und das gesamte OPNV-
Aufkommen verhdltnismaldig gering ist. Fur diese Bereiche gelten Verkehrsgemeinschaften "als
typische und betriebswirtschaftlich angemessene Kooperationsform”.** Beispiele fir eine Zu-
sammenarbeit der Verkehrsunternehmen in der Form einer Verkehrsgemeinschaft finden sich
vor dlem in Schleswig-Holstein, wo im Rahmen des Verkehrsmodells Schleswig-Holstein bis
1993 flachendeckend Verkehrs- und Tarifgemeinschaften geschaffen wurden.” GroRréaumigere
Verkehrsgemeinschaften existieren ebenfalls in Mecklenburg-Vorpommern,* in Niedersachsen
mit den Verkehrsgemeinschaften Ems-Jade und Nordost-Niedersachsen sowie in Thiringen
mit der Verkehrsgemeinschaft Mittelthiiringen.” AuRerdem finden sich derartige Kooperati-

onsformen in zahlreichen Landkreisen im nérdlichen und éstlichen Bayern.*

2.3 Verkehrsverblinde
Verkehrsverbiinde sind die héchste und weitestgehende Kooperationsform im OPNV, bei der

die umfangreichsten vertraglichen Vereinbarungen, die hochste Intensitét der Zusammenarbeit

und die stérksten Bindungen zwischen den einzelnen Verkehrsunternehmen gegeben sind. Auf-

*Lvgl. Caprasse (1973), S. 342.

“2 Dittmann (1984), S. 367.

“3 Information des Ministeriums fiir Wirtschaft, Technologie und Verkehr des Landes Schleswig-Holstein vom
22. Juni 1999; zum Jahresbeginn 2003 wurde ein neuer landesweit guiltiger Tarif (der so genannte Schleswig-
Holstein-Tarif) eingefuhrt.

“ Vvgl. Landtagsdrucksache 2/3424 des L andes Mecklenburg-Vorpommern, S. 9.

> vgl. hierzu die vom Pietruska Verlag herausgegebene Wandkarte "Nahverkehr in Deutschland 2001/2002".

“® | nformation der Regierung von Oberfranken vom 31. Januar 2000.
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grund des hoheren Organisations- und Koordinierungsbedarfes entsteht alerdings ein grél3erer
finanzieller Aufwand, weshalb diese Moglichkeit der Zusammenarbeit zugleich die kosteninten-
sivste Lésung darstellt.*” Die Einrichtung einer derart aufwendigen Kooperation erscheint vor
allem dann angemessen, wenn ein hohes Fahrgastaufkommen und unterschiedliche Tellsysteme
des OPNV, zwischen denen aufgrund starker Verflechtungen ein hohes Mal3 an Umsteigebe-
ziehungen besteht, vorhanden sind, wobel den bestehenden Schnellverkehrssystemen eine
besondere Riickgratfunktion zukommt.*® Dies trifft vorrangig auf groRstédtische Verdichtungs-

réume oder polyzentrische Ballungsgebiete zu.

Ein Verkehrsverbund ist eine vollsténdig integrierte Tarif- und Verkehrsgemeinschaft, bel der
wesentliche Zustandigkeiten von den Verkehrsunternehmen auf eine gemeinsame Organisation,
die Verbundgesellschaft, Ubertragen werden. Diese ist rechtlich selbsténdig, arbeitet mit eige-
nem Persona sowie eigenen Sachmitteln und nimmt die ihr Ubertragenen Aufgaben zur

unternehmensiibergreifenden Integration des OPNV in eigener Verantwortung wahr.

Ausgehend von den Begriffsbestimmungen des Verbandes Offentlicher Verkehrsunternehmen
(VOV) in den 70er Jahren® hat sich diese Definition der Kooperationsform Verkehrsverbund
algemein durchgesetzt und vielfach sinngemaR Verwendung in der Literatur gefunden.® Mit
der Regionalisierung haben sich durch die vidfdtigen rechtlichen und ordnungspolitischen
Veranderungen im OPNV auch erhebliche Auswirkungen auf die Organisation der Verbiinde
ergeben, so dass die klassische Verbunddefinition nicht mehr ganz zeitgemald ist. Eine umfas-
sende Abgrenzung von Verkehrsverbinden zum Zwecke dieser Untersuchung soll aber erst
nach einer Darstellung der historischen Entwicklung des Verbundwesens in Deutschland und
einer Schilderung der Konsequenzen, die sich aus der Bahnstrukturreform ergeben haben, er-

folgen.

“"vgl. Scherm (1995), S. 14.

8 Vgl. Bidinger/Bidinger (2000), B § 8, S. 7f.

*Vgl. Brockhoff et a. (1973), S. 11.

% Vgl. u. a. Scheucken (1977), S. 16, Stertkamp (1978), S. 841, Leopold (1980), S. 721, Petzmann (1985),
S. 31, Pampel et al. (1988), S. 21 f., Kallisch (1995), S. 99.
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3. Entstehung des Verbundwesensin Deutschland

3.1 Bildung erster VerbundgeselIschaften

Eine Zusammenarbeit zwischen den OPNV -Unternehmen findet auf den unterschiedlichsten
Ebenen bereits seit dem Beginn des 20. Jahrhunderts statt, wobei sich diese in friheren Jahren
in der Regdl nur auf einzelne Teilbereiche bezog und damit im Sinne der oben dargestellten
K ooperationsformen einer partiellen Kooperation entsprach. Beispiele hierfir waren die Schaf-
fung von Ubergangstarifen zwischen verschiedenen Unternehmen in Berlin und Hamburg oder
eine Zusammenarbeit in der Verkehrsbedienung im Rhein-Ruhr-Raum. Es handelte sich im
allgemeinen lediglich um einzelfallbezogene Kooperationen, die von einer umfassenden Intensi-
td der Bindungen, wie se innerhalb ener Verkehrsgemeinschaft oder gar eines

Verkehrsverbundes gegeben sind, noch relativ weit entfernt waren.™

Die Entstehung weitergehender Kooperationsformen wurde erst in den 50er und 60er Jahren
durch deutliche Veranderungen in der Siedlungs- und Verkehrsstruktur und das Wachstum der
Ballungsraume eingeleitet. Nachdem die ersten Uberlegungen fiir eine stérkere Zusammenar-
beit im Raum Hamburg bereits 1960 bestanden, konstituierten die Hamburger Hochbahn AG,
die Deutsche Bundesbahn und die Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein AG nach langerer Vor-
bereitungszeit am 29. November 1965 als ersten deutschen Verbund den Hamburger
Verkehrsverbund (HVV). Ein wesentlicher Faktor fur dessen Schaffung war die hohe Anzahl
an Umsteigern zwischen den Verkehrsmitteln der drei Unternehmen.® Die Griindung des HVV
erfolgte in der Form einer Gesellschaft des birgerlichen Rechts. 1966 traten drel weitere Ei-
senbahnunternehmen bel, auf3erdem wurden die Fahrdienste der Hafen Dampfschiffahrt AG in
den Verbund integriert.> Das Gebiet des HVV umfasste bei einer Flache von knapp 3000 km?
rund 2,3 Millionen Einwohner.> Die Einfiihrung eines neuen Gemeinschaftstarifs und damit

der eigentliche, kundenwirksame Verbundstart wurde in drei Schritten zwischen dem 1. De-

*L vgl. Leopold (1980), S. 720.

%2 Jeder vierte S-Bahn-Fahrgast und fast 40 % der Kunden der Verkehrsbetriebe Hamburg-Holstein nutzten
auch die Verkehrsmittel anderer Unternehmen, vor allem der Hamburger Hochbahn; vgl. dazu Mrof (1966),
S. 278.

%% Zur Entstehungsgeschichte des HVV vgl. Pampel (1967).

* Im Gegensatz zu anderen Verbiinden wurde das Verbundgebiet des HVV seit seiner Griindung lange Zeit
nicht ausgeweitet und bestand demnach in den Grenzen von 1967. Erst zum 15. Dezember 2002 wurde der
Verbundraum um einige Gebiete in Schleswig-Holstein erweitert.
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zember 1966 und dem 1. Januar 1967 durchgefuhrt,> zum Jahreswechsel wurde erstmals auch
ein Gemeinschaftsfahrplan herausgegeben.

Das zweite Verkehrsgebiet, in dem eine grofdraumige Verkehrskooperation ins Leben gerufen
wurde, war Hannover, wo am 4. Mérz 1970 der Grol3raum-V erkehr Hannover (GVH) gegriin-
det und kurze Zeit spéter, am 16. Méarz 1970, ein gemeinschaftlicher Tarif eingeftihrt wurde.
Die Grundlage fir die Schaffung des GVH bildete eine Rahmenvereinbarung zwischen dem
Verband GroRraum Hannover und finf Verkehrsunternehmen.®® Audéser fir die Planungen
zur Neuorganisation des Verkehrs in Hannover waren Blrgerproteste gegen eine geplante
Preiserhohung der Ustra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG, bel denen Autofahrer mit Hilfe
von Aufklebern in der Form roter Punkte wartenden Fahrgasten ihre Bereitschaft zur kostenlo-
sen Mitnahme anzeigten. Auch wenn der GVH in der Literatur h&ufig zusammen mit den
klassischen Verblnden genannt oder as stark verbunddhnliche Losung bzw. als Kooperation
mit einer dhnlichen Bindungsintensitat wie ein Verkehrsverbund bezeichnet wird,* handelt es
sch beim GVH nicht um einen Verkehrsverbund im Sinne der klassischen Definition, da in
diesem Fall keine rechtlich selbsténdige Verbundgesellschaft mit bestimmten, eigenen Kompe-
tenzen gebildet wurde. Vielmehr wurden die Fihrung der laufenden Geschéfte und die
Wahrnehmung der verbundbezogenen Aufgaben bei einer Geschéftsstelle des Kommunalver-
bandes angesiedelt, deren Handeln nur nach konkretem Beschluss und nicht aufgrund eigener

Zustandigkeit erfolgen konnte.

Am 5. April 1971 wurde der Munchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) in der Form einer
Gesdllschaft mit beschréankter Haftung von den Grindungsgesellschafter, der Landeshauptstadt
Munchen (fir die Stadtwerke Minchen a's Eigenbetrieb) und der Deutschen Bundesbahn, aus
der Taufe gehoben. Einer der wesentlichen Grunde hierfir waren die Olympischen Sommer-
spiele 1972. In Verbindung mit diesem Grolereignis erhielt der Raum Minchen ein neues S-
Bahn-Netz, aulferdem wurde innerhalb der Stadt ein U-Bahn-System aufgebaut. Nicht zuletzt
der tariflichen Verkniipfung dieser Verkehrstréger diente die Aufnahme des Verbundbetriebs,

> Ab 1. Dezember 1966 wurden zunéchst die neuen Fahrausweise im Bartarif ausgegeben, ab dem 11. Dezem-
ber 1966 die Wochenkarten und ab 1. Januar 1967 schliefdlich die Monatskarten; vgl. dazu Heinze (1968), S.
5.

% vgl. Kommunalverband GroRraum Hannover (1995), S. 8.

" vgl. unter vielen Caprasse (1973), S. 342, Scheucken (1977), S. 17 und Horn (1994), S. 106.
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die am 28. Ma 1972 mit der EinfUhrung des neuen Gemeinschaftstarifes und der Herausgabe

des ersten Verbundfahrplanes vonstatten ging.*®

Mit der Unterzeichnung des Gesellschaftsvertrages zwischen der Deutschen Bundesbahn und
den Stadtwerken Frankfurt wurde am 27. Juni 1973 die Griindung der Frankfurter Verkehrs-
und Tarifverbund GmbH (FVV) besiegelt.® Eine Vereinbarung zur Vorbereitung des FVV war
bereits im Jahr 1969 getroffen worden, der Verbundtarif trat am 26. Ma 1974 in Kraft, zeit-
gleich wurde der erste Verbundfahrplan veréffentlicht.®® Im Gegensatz zu Miinchen befand sich
das S-Bahn-System im Rhein-Main-Gebiet zum Zeitpunkt des Verbundstarts noch im Aufbau.
Der Startschuss fur das Schnellverkehrsnetz erfolgte erst am 28. Mai 1978 mit der Aufnahme
des S-Bahn-Betriebs auf der neuen Frankfurter Tunnelstrecke und der Fertigstellung neuer U-
Bahn-Abschnitte.®*

Als vierte Verbundgesellschaft in einem monozentrischen Verkehrsraum wurde am 19. De-
zember 1977 der Verkehrss und Tarifverbund Stuttgart (VVS) as GmbH mit den
Gesellschaftern Stuttgarter Straf3enbahnen AG und Deutsche Bundesbahn gegriindet. Die Ein-
richtung des Verbundes war nach einer Absichtserkldrung vom 3. Dezember 1968 ebenso wie
der Bau der S-Bahn seit 1970 von einer Verbundkommission vorbereitet worden.®® Der Ver-
bundstart fand gemeinsam mit der Inbetriebnahme des S-Bahn-Systems am 1. Oktober 1978
statt. Im Rahmen der so genannten Verbundstufe | erstreckte sich das Tarifgebiet allerdings
noch nicht vollsténdig auf den gesamten Verbundraum, die tarifliche Vollintegration des ge-

samten V erbundraumes wurde nach verschiedenen Ausbaustufen erst 1993 erreicht.®

Mit dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) nahm schliefdich zum 1. Januar 1980 erstmals
ein Verkehrsverbund in einem polyzentrischen Ballungsgebiet mit zum damaligen Zeitpunkt
rund 7,7 Millionen Einwohnern und einer Fl&che von insgesamt 5.023 km? den Betrieb auf. Als

Gesdllschafter der zum 30. Oktober 1978 nach achtjahriger Vorbereitungszeit gegriindeten

% Vgl. 0. V. (1972; Der Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund), S. 206 sowie zur Entwicklung des MVV in
den ersten Jahren Steinhdgl/Lippert (1982).

* Der FVV ist inzwischen im groReren Rhein-Main-Verkehrsverbund aufgegangen.

80 v/gl. Daumann/Pertzsch (1978), S. 351 ff.

& vgl. Brandt/Daumann (1984), S. 434.

82 V/gl. Haller (1978), S. 669 f. sowie Métsch/Worner (1988), S. 827.

8 Vgl. Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart, Geschéftsbericht 1993, S. 5.
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Verbundgesellschaft waren neben der Deutschen Bundesbahn insgesamt 19 kommunale Ver-
kehrsunternehmen am VRR beteiligt.*

Damit existieren Ende der 70er Jahre funf Verkehrsverblinde, denen zunéchst keine weiteren
folgten. Die Notwendigkeit zur Schaffung neuer Verbinde wurde zu diesem Zeitpunkt auch
vielfach kritisch beurteilt, weil der Verflechtungsgrad der Verkehre und die Zahl der Umstel-
gebeziehungen in den tibrigen Verkehrsgebieten dafiir zu niedrig seien.®® Weniger intensive und
aufwendige Formen der Zusammenarbeit, wie Tarif- und Verkehrsgemeinschaften, wurden fir
weitere Verkehrsraume als ausreichend erachtet, zumal bereits eine Vielzahl dieser Kooperati-
onen bestand.®® Einige davon trugen zwar die Bezeichnung "Verbund", entsprachen von ihrer
Organisationsform und Struktur her aber einer Tarif- oder Verkehrsgemeinschaft, z. B. der
Aachener Verkehrsverbund oder der Verkehrs- und Tarifverbund Trier.®” Auch gegen eine
flachenméllige Ausdehnung der bestehenden Verbundgebiete wurden Bedenken gedul3ert, da
die Bildung eines gemeinsamen OPNV-Marktes nur dort sinnvoll sei, wo es entsprechende
Fahrtbediirfnisse der Kunden gebe.®®

3.2 Einbindung der Gebietskdrperschaften

Im Zuge der Griindung von Verkehrsverbiinden ist neben einer Zusammenarbeit der Verkehrs-

unternehmen im algemeinen auch ene Absprache zwischen den beteiligten
Gebietskorperschaften erforderlich, da diese letztlich die finanzielle Verantwortung fur den
OPNV, insbesondere auch fiir die verbundbedingten Folgen® tragen. AuRerdem sind von Ver-
bundgrindungen im Regelfal mehrere Gebietskorperschaften betroffen, so dass eine

Koordinierung von deren Zielvorstellungen angestrebt werden sollte.”

% vgl. Beck/Brockhoff, (1979), S. 84 f.; eine ausfiihrliche Darstellung der Entstehung des VRR findet sich
auch bei Kallisch (1995), S. 388 ff.

% Vgl. Stertkamp (1978), S. 844 und Winter (1979), S. 48.

€ Allein die Deutsche Bundesbahn war zu diesem Zeitpunkt neben den Verbiinden an 164 weiteren Verkehrs-
bzw. Tarifgemeinschaften beteiligt (vgl. G. Kriiger (1978), S. 391); auch ca. 85 % der Verkehrsunternehmen
des VOV arbeiteten bereits Ende der 70er Jahre in K ooperationen zusammen (vgl. Leopold (1980), S. 742).

7 Vgl. Gutknecht (1972), S. 63 und 89.

% Vgl. Hoff (1983), S. 68 sowie Leopold (1980), S. 741.

% Unter verbundbedingte Folgen fallen vor allem Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverluste, eine aus-
fuhrlichere Darstellung hierzu folgt in Abschnitt 2 des fol genden Kapitels.

vgl. Horn (1994), S. 47.
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Bel den ersten in Deutschland gegrindeten Verkehrsverbiinden ist das Verhaltnis zwischen den
daran beteiligten Gebietskorperschaften - Bund, Lander und Kommunen - in so genannten
Grundvertragen bzw. beim HVV in einem Rahmenvertrag geregelt worden, wobei sich die
Tellnahme von kommunaler Seite auf die jewells betroffenen Grol3stédte beschrankte. Im Um-
land gelegene Gebietskorperschaften waren zunéchst nicht am Verbund beteiligt und damit
auch nicht in die finanzielle Verantwortung einbezogen. Die Grundvertrage schrieben vor allem
die Grundsétze und Ziele der Zusammenarbeit sowie die Verpflichtung bzw. das Hinwirken auf
die Griindung einer VerbundgesdlIschaft fest.”" Die organisatorische Einbindung der Gebiets-
korperschaften in die Entscheidungsprozesse der Verbinde erfolgte auf unterschiedlichen
Wegen. Bel den Verbunden MVV und VVS trafen Vertreter von Unternehmen und Gebiets-
korperschaften gemeinsame Entscheidungen im Aufsichtsrat, die Strukturen von FVV und
VRR sahen hingegen getrennte Organe fiir beide Seiten vor.” Verkniipfungen bestanden dar-
Uber hinaus auch durch die Eigentimerfunktion der Gebietskorperschaften an den beteiligten
Verkehrsunternehmen. Generell stellten die Grundvertrdge aber nur eine mittelbare Verbund-
grundlage dar, die unmittelbaren Rechtsgrundlagen bestanden vielmehr in den zwischen den
Verkehrsunternehmen abgeschlossenen Verbundvertrégen, mit denen die Bildung einer unter-

nehmensgetragenen V erbundgesellschaft geregelt wurde.”

Durch die anhaltend defizitare Entwicklung im OPNV und die damit verbundene Notwendig-
keit einer erhdhten finanziellen Betelligung der Gffentlichen Haushalte wurde im Verlauf der
70er Jahre zunehmend der Ruf nach einer stérkeren Mitwirkung der Gebietskorperschaften in
den Entscheidungsorganen der Verkehrsverbiinde laut.” GréRere Bedeutung fiir die weitere
Entwicklung des Verbundwesens erlangten in diessm Zusammenhang die als Ergebnis von
Diskussionen zu diesem Thema in Bund/Lénder-Arbeitskreisen entwickelten "Vorschlége fur

eine Neuordnung des organisatorischen Rahmens fur den 6ffentlichen Personennahverkehr”.”™

Um die Bedingungen fir Planung und Betrieb des Nahverkehrs zu verbessern, wurden darin

mit dem "Zwei-Ebenen-Modell" und dem "Drei-Ebenen-Modell" Uberlegungen zur Anderung

" vgl. Fromm (1979), S. 17 f.

2 vgl. Engelhardt (1986), S. 5.

" Vgl. Dittmann (1984), S. 370.

" Vgl. Pampel et al. (1988), S. 27.

® Bundesministerium fiir Verkehr, 1977; zur Vorgeschichte der Entwicklung der Organisationsmodelle vgl.
Stertkamp (1977), S. 104 sowie Bundesminister fur Verkehr (1975), S. 15 ff.
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des organisatorischen Rahmens des OPNV vorgestellt, deren Hauptziele in einer besseren Ab-
grenzung zwischen der politischen Verantwortung der Gebietskorperschaften und der
betrieblichen Verantwortung der Unternehmen sowie in einer Begrenzung der Defizite lagen.”
An dieser Stelle soll in kurzer Form auf einige Details dieser Organisationsmodelle eingegan-
gen werden, da sie in der Folgezeit die Gestaltung einiger Verkehrsverbiinde zum Teil nicht

unerheblich beainflussten.

Im Mittelpunkt beider Modelle steht die Zusammenfihrung aler fir die Gestaltung und Finan-
zierung des OPNV relevanten Kompetenzen eines abgegrenzten Verkehrsraumes auf von den
kommunalen Gebietskorperschaften zu bildende und mit den entsprechenden Aufgaben auszu-
stattende, regionale Zweckverbdnde, die die gesamten politischen Interessen in ener
eigensténdigen Organisation biindeln.”” Im Zwei-Ebenen-Modell (vgl. Abbildung 2) ist der
Zweckverband bel einer zweigeteilten Aufgabenerfillung auf der ersten Ebene al's umfassender
Aufgabentrager zustandig fir die gesamte Durchfilhrung und Finanzierung des OPNV. Er
nimmt damit sowohl rein politische Funktionen as auch strategische Managementaufgaben
wahr. Dabel bedient er sich auf der Basis von privatrechtlichen Vertrégen, in denen Leistungen
und Entgelte geregelt sind, der auf der zweiten, operativen Ebene tétigen Verkehrsunterneh-
men, denen die betriebliche Erstellung der Nahverkehrdeistungen obliegt. Die
Fahrgeldeinnahmen sowie die gesetzlichen Ausgleichdeistungen flief3en in vollem Umfang dem
Zweckverband zu, der auch das volle wirtschaftliche Risiko tragt. Kritikpunkte an diesem Mo-
ddl,”® unter anderem die Ausschaltung des Unternehmensrisko durch die volle
Kostenerstattung, die eventuell fehlende Bereitschaft zur freiwilligen Zusammenarbeit, die
maogliche Aufgabenuberlastung des Zweckverbandes sowie rechtliche und steuerliche Proble-

me, fuhrten zur Entwicklung des Drei-Ebenen-Modéells.

® vgl. Haller (1987), S. 65.

" Fur ausfiihrliche Darstellungen der Modelle vgl. Bundesminister fir Verkehr (1977), S. 15 ff. und Pampel
et al. (1988), S. 28 ff.

8 \gl. Bundesminister fiir Verkehr (1977), S. 9f. und S. 17 sowie Pampel et al. (1988), S. 32.
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Quelle: Winter (1979), S 48f.

Beim Drei-Ebenen-Modell (vgl. Abbildung 3) ist zwischen dem Zweckverband auf der oberen
und den Verkehrsunternehmen auf der unteren Ebene eine privatrechtliche Nahverkehrsgesell-
schaft vorgesehen. Diese wird von den Verkehrsunternehmen gebildet und nimmt alle OPNV -
bezogenen Aufgaben wahr, die dem unternehmerischen Bereich zuzurechnen sind. So wirkt sie
bei der Verkehrsplanung und der Tarifgestaltung mit, Gbernimmt die Durchfthrung der Ver-

kehre durch ihr angehdrige oder andere Verkehrsunternehmen und trégt das finanzielle Risiko,

weshalb ihr auch die Einnahmen zuflief3en.
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Abbildung 3: Drei-Ebenen-M odell
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Quelle: Winter (1979), S 501f.



-23-

Beim Zweckverband verbleiben ale Tétigkeiten mit offentlichen bzw. politischem Bezug, vor
alem die Abstimmung von Verkehrs- und Raumplanung, die Aufstellung von Zielvorgaben fir
die Tarif- und Angebotsgestaltung sowie die Sicherstellung des Ausgleichs mdglicher Defizite.
Auch dieses Modell ist mit einigen Problemen verbunden. Neben allgemeinen Kritikpunkten™ -
die gesamten Uberlegungen seien zu stark auf die Belange des Bundes sowie auf eine Begren-
zung der Defizite ausgerichtet und zu wenig auf eine Steigerung der Attraktivitat des OPNV -
wurden zum einem der erhdhte Verwaltungs- und Koordinierungsaufwand und zum anderen

die Zielkonflikte zwischen politischen und unternehmerischen Interessen beméngelt.®

Mit dem Ziel, die praktische Anwendbarkeit der Vorschlage und die Auswirkungen ihrer Um-
setzung zu priifen, wurden in der Folgezeit insgesamt funf Modellvorhaben gestartet,® von
denen das wohl bekannteste das Nahverkehrsmodell Hohenlohekreis ist, welches dem Zwel-
Ebenen-Modell sehr nahe kommt.®> Aber auch firr die Organisation anderer Verkehrskoopera-
tion wurden ab Mitte der 70er Jahre Elemente der Modellvorstellungen herangezogen. So
entsprachen zum Beispiel der 1985 gegriindete Augsburger Verkehrsverbund sowie auch die
schon 1970 gebildete verbundahnliche Organisationsform des Grofraum-Verkehr Hannover
ebenfalls weitgehend dem Zwei-Ebenen-Modell. Hingegen wurde der VRR prinzipiell nach
dem Drei-Ebenen-Modell organisiert, auch der FVV und VV'S sowie insbesondere der kurze
Zeit spéater zur Verknipfung von Stadt- und Regionalverkehr gebildete Regensburger Ver-

kehrsverbund (RVV)® wiesen diesem Modell vergleichbare Strukturen auf.®

3.3 Verbundgriindungen in den 80erJahren

In Anlehnung an die Vorstellungen des Drei-Ebenen-Modells entstanden auch die in den 80er
Jahren gegrindeten Verkehrsverbiinde. Eine malgebliche Rolle spielte in diesem Zusammen-

hang auRerdem die Verkehrsverbundkonzeption des Bundes, die ebenfalls auf eine klarere

™ vgl. Bundesminister fiir Verkehr (1977), S. 9 sowie Haller (1987), S. 67; auch die Einrichtung der Zweck-
verbande kann mit Schwierigkeiten verbunden sein; vgl. dazu Kallisch (1995), S. 234 ff.

8 v/gl. Bundesminister fiir Verkehr (1977), S. 10 und S. 18 sowie Daduna (1995), S. 194 f.

8 vgl. dazu Petzmann (1985), S. 15 ff. sowie Pampel et al. (1988), S. 37 ff.

8 Fir Einzelheiten zum Nahverkehrsmodell Hohenlohe siehe Bundesminister fiir Verkehr (1982), zur Ent-
wicklung seit Ende der 70er Jahre auch Burmeister (2002).

8 Zum Regensburger Verkehrsverbund siehe auch Petzmann (1985), S. 17 ff.

8 Einen Uberblick tber alle bis Mitte der 80er Jahre nach dem Zwei- und Drei-Ebenen-Modell organisierten
Kooperationen geben Haller (1987), S. 74 ff. und Pampel et a. (1988), S. 44 ff.
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organisatorische Trennung zwischen unternehmerischer und politischer Verantwortung sowie
gleichzeitig auf einen stérkeren Einfluss der Gebietskorperschaften abzielte.® Diese sollten
einersaits die Moglichkeit zur ingtitutionellen Mitgestaltung erhalten, anderseits aber auch an-
gehalten werden, ihre Positionen auf einen gemeinsamen Nenner bringen zu missen und
eventuelle Einzelinteressen zurickzustellen, in dem ein Einstimmigkeitsprinzip fir Entschel-
dungen der Gebietskorperschaften vorgesehen wurde. Zudem sollte das Funktionieren des
Verbundes primér den Verkehrsunternehmen obliegen, wahrend sich die Tétigkeit der Ver-
bundgesellschaft rein auf die Koordinierung der unternehmensiibergreifenden Aufgaben

beschranken sollte.®®

Auf der Basis dieser Konzeption erfolgte Ende der 80er Jahre die Griindung des V erkehrsver-
bundes Rhein-Sieg (VRS), des Verkehrsverbundes Grofdraum Nurnberg (VGN) und des
Verkehrsverbundes Rhein-Neckar (VRN). Bei alen drel Verblinden bestanden sehr lange Vor-
bereitungszeiten bis zum Zeitpunkt der Aufnahme des Verbundbetriebes. So gehen erste
Uberlegungen zur Schaffung eines Verkehrsverbundes im Rhein-Sieg-Gebiet um die Stadte
Koéln, Bonn und Leverkusen auf den Anfang der 70er Jahre zurtick. Schon 1973 wurden von
Seiten der Unternehmen und der Gebietskdrperschaften Gremien zur Verbundvorbereitung ins
Leben gerufen und 1976 bzw. 1978 as Vorlaufer zwei kleinere Verkehrsgemeinschaften gebil-
det. Doch selbst nach dem Einsetzen eine Vorbereitungsgeschéftsstelle im Jahr 1981 vergingen
noch einige Jahre bis zur Unterzeichnung des Vertragswerkes am 8. Dezember 1986 und der
Betriebsaufnahme am 1. September 1987.%

Nahezu zeitgleich vollzog sich die Grindung des VGN, dessen Verbundvertrége am 19. De-
zember 1986 geschlossen wurden und dessen Verbundstart am 27. September 1987 stattfand.
An diesem Tag wurden auch der erste Abschnitt des neuen S-Bahn-Netzes und die Erweite-
rung der U-Bahn ins Nurnberger Stadtgebiet in Betrieb genommen. Ebenso wie der Bau der S
Bahn war die Schaffung des Verbundes im Raum Niirnberg seit 1979 vorbereitet worden,®
wobel sich im Laufe der Verhandlungen zum Tell erhebliche, insbesondere kommunalpolitische

Schwierigkeiten zeigten.®

8 vgl. Bidinger/Bidinger (2000), B § 8, S. 8.

8 v/gl. Engelhardt (1986), S. 6.

8 vgl. Hoffmann/Kloker (1989), S. 895 f.

8 Zur Entstehung des VGN vgl. Meyer (1987) und Weigelt (1987)
8 vgl. Meyer (1987), S. 784.
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Parallel zur Entstehung des VRS gehen auch die Planungen fur den Verkehrsverbund Rhein-
Neckar auf das Jahr 1973 zurtick. Ein Arbeitsbiro zur Verbundvorbereitung wurde ebenfalls
1981 eingerichtet. Das Vertragswerk des VRN wurde alerdings erst am 24. August 1989 un-
terzeichnet, rund drei Monate vor der Aufnahme des Verbundbetriebes am 1. Dezember 1989
mit der Einfilhrung eines neuen Gemeinschaftstarifes.® In einer ersten Verbundstufe war vorab
schon zum Jahresbeginn 1986 ein gemeinsamer Tarif im Bereich der Zeitkarten eingefuhrt
worden.”® Der VRN war der erste Verkehrsverbund, dessen Territorium sich ber drei

Flachenlander - Baden-Wirttemberg, Hessen und Rheinland-Pfalz - erstreckte.®

Aus der Sicht des Bundes war damit Ende der 80er Jahre mit dem Bestehen von insgesamt
acht Verkehrsverbtinden sowie der verbundahnlichen Organisationsform des GVH im Raum
Hannover und der Verkehrsgemeinschaft Bremen/Niedersachsen rund um Bremen die Phase
der Verbundgrindungen abgeschlossen. Nur fir die zehn grofdten Ballungsgebiete in der dama-
ligen Bundesrepublik wurde die Schaffung einer Verbundlésung as sachlich gerechtfertigt
betrachtet, fir weitere Verkehrsgebiete sollten weniger intensive Formen der Zusammenarbeit
gefunden werden.* Hiervon bestand bereits eine Vielzahl, unter anderem wurden im Laufe der
80er Jahre der Augsburger und der Regensburger Verkehrsverbund gegriindet. Diese stellten
nach dem Verstdndnis des Bundes jedoch keine echten Verkehrsverbiinde dar, da sie aufgrund
ihrer Lage auf3erhalb der Ballungsgebiete, ihrer vorrangig regionalen Struktur sowie der zu-
néchst fehlenden Einbindung des SPNV nicht dessen Verbundkriterien erfillten. Einen
Uberblick tiber die bis 1990 gegriindeten Verkehrsverbiinde bietet Tabelle 1. Deutliche Veran-
derungen mit Blick auf die Anzahl und die Struktur der Verbundlandschaft ergaben sich in den
90er Jahren indes im Zuge der Bahnstrukturreform.

©vgl. 0. V. (1992; Der Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) - Ein Verbund mit starken Partnern), S. 204 f.

°! Dies erfolgteim Vorgriff auf den Verbundtarif auch beim VGN.

%2 Auch das Gebiet des HVV umfasst drei Bundeslander (Hamburg, Niedersachsen und Schleswig-Holstein),
alerdingsist der Hamburger Anteil der weitaus bedeutendste, da sich ein Grof3teil der Verkehre dort abspielt.
Alle anderen damals existierenden Verbiinde befanden sich innerhalb eines Bundeslandes.

% vqgl. Irsfeld (1987), S. 86.
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Tabelle 1: Verbundgrindungen bis 1990

VERBUND GRUNDUNG | VERBUNDSTART
Hamburger Verkehrsverbund (HVV) 29.11.1965 01.01.1967
Munchner Verkehrs- und Tarifverbund (MVV) 05.04.1971 28.05.1972
Frankfurter Verkehrs- und Tarifverbund (FVV) 27.06.1973 26.05.1974
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VV'S) 19.12.1977 01.10.1978
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) 30.10.1978 01.01.1980
Regensburger Verkehrsverbund (RVV) 02.12.1983 01.10.1984
Augsburger Verkehrsverbund (AVV) 27.03.1985 01.09.1995 *
Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) 08.12.1986 01.09.1987
Verkehrsverbund Grof3raum Nurnberg (V GN) 19.12.1986 27.09.1987
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) 24.08.1989 01.12.1989

Quelle: eigene Zusammenstellung.

3.4 Auswirkungen der Regionalisierung

Bis zum Beginn der 90er Jahre waren alle Verbundgesellschaften ausgehend von der Zusam-
menarbeit der Verkehrsunternehmen prinzipiell als klassische Unternehmensverbiinde
organisiert, deren Arbeit nicht zuletzt dem Interessenausgleich zwischen den in der Regdl as
GesdlIschafter fungierenden kommunalen Verkehrsunternehmen einerseits und der Deutschen
Bundeshahn anderseits diente. Schon zu dieser Zeit waren aber auch die betroffenen Gebiets-

korperschaften auf unterschiedlichem Wege in die Verbundstrukturen eingebunden.

Um einen stérkeren Einfluss der politischen Ebene auf die Entscheidungsprozesse zu ermogli-
chen, wurde zum 1. Januar 1990 als erster Verbund der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr zu einem
Kommunalverbund umstrukturiert. Ausdser der Diskussionen fir eine Reform der Verbundor-

ganisation war der seit Verbundstart stetig gewachsene Zuschussbedarf, der nicht zuletzt durch

% Zum Augsburger Verkehrsverbund vgl. die Darstellung in Abschnitt 3.7. in K apitel 1V.
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die verhdltnisméaldig geringe Anzahl an Umsteigern sowie den Schwierigkeiten der Anwendung
eines einheitlichen Tarifes in einem polyzentrischen Raum hervorgerufen wurde.® Die zuvor
von den Verkehrsunternehmen gehaltenen Antelle an der Verbundgesellschaft gingen auf den
Zweckverband Uber, in dem sich ale beteiligten Kommunen - 19 St&dte und 5 Kreise - zusam-
mengeschlossen hatten. Die kommunalen Verkehrsunternehmen stellten lediglich noch einige
Vertreter im Aufsichtsrat der VRR GmbH. Mit der Reform der Verbundstruktur sollte gleich-
zeitig aber auch die betriebswirtschaftliche Verantwortung der Unternehmen gestarkt
werden.* Die Neuorganisation des VRR war im Prinzip ein Vorgriff auf vergleichbare Ent-

wicklungen in anderen Verkehrsverblinden, die sich im Zuge der Regionalisierung vollzogen.

Die nicht eindeutig geregelte Aufgaben- und Finanzverantwortung wurde wiederholt als eines
der zentralen Probleme des Offentlichen Personennahverkehrs beschrieben.”” Mit der Regiona-
liserung sollte daher "die Zusammenfihrung der Gffentlich-rechtlichen Zusténdigkeiten fir
Planung, Organisation und Finanzierung des gesamten OPNV in der Hand eines 6ffentlichen

n98

Trégers moglichst nah vor Ort"™ erfolgen. Schon die in den 70er Jahren entwickelten Vor-
schlage zur Neuorganisation des OPNV im Zwei- bzw. Drei-Ebenen-Modell spiegeln im
Prinzip diesen Grundgedanken der Regionalisierung wider, der seitdem auch haufig diskutiert
wurde. Letztlich wird durch eine Verlagerung der Verantwortlichkeiten auf regionale Stellen
aufgrund des direkteren Kundenbezuges eine bedarfsgerechtere und gleichzeitig kostengtinsti-

gere Gestaltung des OPNV angestrebt.*

Durch die Regionaliserung des OPNV im Rahmen der Bahnstrukturreform ergaben sich mit
Wirkung zum 1. Januar 1996 zahireiche Anderungen im rechtlichen Rahmen des Nahverkehrs.
Ausgehend von Beschliissen auf européischer Ebene wurde der gesamte OPNV auf eine neue
gesetzliche Grundlage gestellt und mit dem Eisenbahnneuordnungsgesetz sowohl AEG als
auch PBefG novelliert (vgl. Abbildung 4).

% Vgl. Engelhardt (1986), S. 4; Stertkamp kritisierte bereits zuvor, dass die Zahl der Umsteigebeziehungen im
Rhein-Ruhr-Raum nicht die Einfihrung eines Gemeinschaftstarifes und die Schaffung eines Verbundes
rechtfertigen; vgl. Stertkamp (1983), S. 688.

% Zur Reform des VRR vgl. auch Horn (1994), S. 199 ff.

" vgl. u. a Girnau (1991), S. 4 sowie Ratzenberger (1993), S. 14.

% \Vgl. Muthesius (1997a), S. 71

®vgl. Welge (1997), S 1.
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Abbildung 4: Rechtliche Grundlagen fiir die Durchfiihrung des OPNV nach der Bahn-
reform

GG-Anderung:
Rechtsgrundlagen der
- Eisenbahnen des Bundes sind Wirtschaftsunternehmen Européischen Union
- Bund bleibt Mehrheitseigentiimer an der Fahrweg-AG
- Bund hat Infrastrukturverantwortung
- Esfindet Regionalisierung des SPNV statt
- Lander erhalten vom Bund zweckgebundene OPNV-Mittel

A

Y

ENeuOG des Bundes:

tibriger OPNV SPNV

Richtlinie des Rates
91/440/EWG

A

PBefG-Novelle AEG-Novdle

l T x
OPNV (iibriger OPNV + SPNV) M

Verordnung des
Regionalisierungsgesetz < Rates (EWG)
N1.1191/69 in der
7y Fassung Nr. 1893/91

A4

OPNV-Gesetze der Lander:

OPNVGB-W | | Thir OPNVG

A A A

Quelle: Bundesminister fir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (1999), S 23.

Bis zum Inkrafttreten der neugefassten Bestimmungen wurden die bundesgesetzlichen Rege-
lungen mit Ausnahme von Hamburg durch Landergesetze erganzt, die unter anderem die
Aufgabentragerschaft fir die einzelnen Teilbereiche des OPNV festlegten, d. h. die firr Organi-
sation und Finanzierung verantwortlichen Instanzen bestimmten.'® Wéhrend die
Verantwortung fir den allgemeinen OPNV in allen Landern zur kommunalen Aufgabe erklart
wurde, ergaben sich im Bereich des SPNV landesspezifische Losungen. Einzelne Lander reich-

ten die Zustdndigkeit an die kommunale Gebietskorperschaften bzw. deren Zusammenschllisse

190 pje wichtigsten gesetzlichen Vorgaben, die fiir Kooperationen im OPNV relevant sind, werden in Kapitel
[11 dargestellt. Ein Uberblick (iber die gesetzlichen Verdnderungen durch die Regionalisierung findet sich bei
Muthesius (19974); eine sehr ausfihrliche Darstellung bei Wachinger/Wittemann (1996).
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in Zweckverbanden weiter, andere Lander hingegen belief3en den SPNV in ihrem eigenen Auf-
gabenbereich. Einen Uberblick hiertiber gibt Tabelle 2.

Tabelle 2: Ubersicht liber die Landerregelungen zur Aufgabentr dger schaft im SPNV

LAND SPNV-AUFGABENTRAGER
Baden-Wrttemberg Land (Ausnahme: Verband Region Stuttgart)
Bayern Land

Berlin Land

Brandenburg Land

Bremen Stadtgemeinden

Hamburg entfallt

Hessen Landkreise, kreisfreie Stadte

(Zusammenschlussin 3 Verkehrsverbiinden)

Mecklenburg-Vorpommern | Land

Niedersachsen Land (Ausnahmen: Region Hannover und
Zweckverband Grofraum Braunschweig)

Nordrhein-Westfalen Landkreise, kreisfreie Stadte
(Zusammenschlussin 9 Zweckverbanden)

Rheinland-Pfaz Landkreise, kreisfreie Stadte
(Zusammenschluss in 2 Zweckverbanden)

Saarland Land

Sachsen zun&chst Land: im Laufe des Jahres 1998

Ubertragen auf Landkreise und kreisfreie Stédte
(Zusammenschlussin 5 Zweckverbanden)

Sachsen-Anhalt Land
Schleswig-Holstein Land
Thiringen Land

Quelle: eigene Zusammenstellung nach den OPNV-Gesetzen der Lander.

Mit dem Ubergang der Aufgaben- und Finanzverantwortung fiir den SPNV vom Bund auf die
Lander bzw. die von den Landern bestimmten Stellen entfiel auch die Notwendigkeit fir dasim
allgemeinen per Grundvertrag geregelte Mitwirken des Bundes in den Verbinden. Der Bund
zog sich as Gewahrstrager aus den Verbundorganisationen zurlick. Gleichzeitig wurde durch

die erstmalige Definition offentlicher OPNV-Aufgaben im Regionalisierungsgesetz und die
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Ubertragung der Aufgabentragerschaft fur den allgemeinen OPNV auf Kreise und Stadte die

Stellung der kommunalen Instanzen deutlich gestarkt.™™

Diese Verénderungen fuhrten in der Folgezeit zu einem Umstrukturierungsprozess der nahezu
alle bestehenden Verkehrsverblinde betraf; lediglich beim Verkehrsverbund Grofraum NUrn-
berg blieb die Verbundkonstruktion im wesentlichen unveréndert erhaten. Die neuen
Aufgabentrager des OPNV (ibernahmen von den Verkehrsunternehmen ganz oder teilweise die
Eigentimerfunktion an den Verbundgesdllschaften. Aus Unternehmensverbiinden entstanden
so genannte Aufgabentrégerverbinde, wie zum Beispid bei HVV, MVV und VRS, oder
Mischverbiinde wie im Falle des VVS.'® Dabe vollzog sich die Umwandiung der einzelnen
Verbundkonstruktionen auf sehr verschiedenen Wegen. Uberdies resultierten aus der Verlage-
rung der Zustdndigkeiten fir den SPNV je nach landesgesetzlicher Vorgabe zum Teil nicht
unerhebliche Auswirkungen auf die Aufgabenstellungen der Verbundgesellschaften.'®®

Andere Verbundorganisationen nahmen in diesem Zeitraum von Beginn an in den neuen Struk-
turen ihre Tatigkeit auf, as erster der 1994 gegrindete Karlsruher Verkehrsverbund (KVV),
ihm folgte der am 28. Mai 1995 gestartete Nordhessische Verkehrsverbund (NVV). Als "Mo-
delIfall fur die regionalisierungsbedingte Neuordnung des OPNV"'® gilt der aus dem friiheren
FVV hervorgegangene Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV). Dieser wurde am 1. Juli 1994
gegrundet und nahm zeitgleich mit dem NVV am 28. Mai 1995 den Verbundbetrieb auf. Ge-
sellschafter des RMV sind ausschliefdlich Gebietskorperschaften, neben dem Land Hessen sind
dies elf Stédte und fiinfzehn Landkreise.'®

Auch auf dem Gebiet der neuen Bundeslander wurde seit dem Beginn der 90er Jahre die Grin-
dung von Verblinden vorbereitet. Dies galt vor allem fir den Grof3raum Berlin, fur den eine
Verbundldsung schon im Einigungsvertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der

DDR vorgesehen war.'® Der dort anvisierte Start des Verbundes zum 1. Januar 1997 verzo-

101 v/gl. Scherm (1995), S. 15 sowie Daduna (1995), S 187.

192 Einen Uberblick tiber die organisatorischen Veranderungen bei den einzelnen Verbiinden gibt Wolf (1996).

103 \/gl. Lippert (1996), S. 37

10% Wolf (1996), S. 34.

195 v/gl. zur Entstehung des RMV ausfithrlich Stindt (1995).

106 Bereits 1991 wurde zudem eine im Auftrag der Berliner Verkehrsbetriebe durchgefiihrte Untersuchung zur
"Sondierung einer fur Berlin geeigneten OPNV -Kooperationsform" vorgelegt; vgl. dazu Cerwenka/Meyer-
Rihle (1991).
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gerte sich jedoch, was nicht zuletzt auf die Veranderungen der Planungen in Folge der Regio-
naliserung zuriickzufiihren war.'” Erst am 1. April 1999 konnte der ebenfals as
Aufgabentragerverbund konzipierte Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) seine Tétig-
keit aufnehmen. Zuvor hatte dies as erster Verkehrsverbund in den neuen Bundesléndern am
1. Mai 1997 bereits der Verkehrsverbund Warnow (VVW) getan, dem zum 28. Mai 1998 noch
der Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) folgte.

Nach dem 1. Januar 1996 entstanden, ausgehend von den Veranderungen der Zustandigkeiten
im OPNV, ferner einige kleinere Verkehrsverbiinde, die gleichfalls tberwiegend unter direkter
Beteiligung der Gebietskorperschaften als Gesellschafter gebildet wurden. Obwohl die Schaf-
fung neuer Verbiinde wohl auch ohne die Neuordnung im Rahmen der Bahnstrukturreform
erfolgt wére,'® hat die Regionalisierung den Prozess von Verbundgriindungen sicherlich be-
schleunigt und damit nicht nur zu einer Neuorganisation der zuvor bestehenden Verbinde
gefuhrt, sondern auch eine erneute Welle von Verbundgriindungen in kleineren und mittleren
Ballungsréumen ausgel6st. Dies wird schon durch die Anzahl der zwischen 1994 und 2002
gebildeten Verbiinde belegt, die in Tabelle 3 aufgefiihrt sind.*®

197 v/gl. K. Lorenzen (1997), S. 18.

108 v/gl. K.-H. Wolf (1994), S. 38.

199 Dje Tabelle beriicksichtigt nur K ooperationen, von denen die im folgenden Abschnitt erl&uterte Verbundde-
finition erfullt wird.
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Tabelle 3: Von 1994 bis 2002 gestartete Verkehrs- und Tarifverbinde

VERBUND GRUNDUNG VERBUNDSTART
Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) 01.01.1994 01.01.1994
(Vollverbund 01.10.1996)
Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) 15.03.1994 29.05.1994
Tarifverbund Ortenau (TGO) 01.09.1991 01.01.1995
(Vollverbund 01.02.1998)
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) 01.07.1994 28.05.1995
(Vorléaufer FVV)
Nordhessischer Verkehrsverbund (NVV) 13.07.1994 28.05.1995
Aachener Verkehrsverbund (AVYV) 31.05.1994 01.06.1995
(Vollverbund 01.06.1996)
Regio-Verkehrsverbund Lorrach (RVL) 03.08.1995 01.07.1995
(Vollverbund: 01.09.1996)
Verkehrsunternehmen Hegau-Bodensee Verbund 25.11.1996 01.09.1996
(Vollverbund: 01.01.2003)
Heilbronner Verkehrsverbund (HNV) 01.10.1996 01.01.1997
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (VBN) 29.10.1996 01.01.1997
Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis (VPE) 01.06.1997 01.06.1997
Donau-lller-Nahverkehrsverbund (DING) 03.07.1997 01.01.1998
Verkehrsverbund Warnow (VVW) 27.02.1997 01.05.1997
(Vollverbund: 24.05.1998)
Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) 01.01.2000 24.05.1998
VerbundgeselIschaft Region Braunschweig 07.1998 01.11.1998
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) 30.12.1996 01.04.1999
Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund (RNN) 15.07.1999 01.08.1999
Kreisverkehr Schwébisch Hall 12.11.1991 01.01.2000
Westpfalz Verkehrsverbund (WVV) 15.12.1999 02.04.2000
Verkehrsverbund Schwarzwald-Baar (VSB) 20.03.1996 01.09.2000
Biberacher Nahverkehrsverbund (BNV) 19.07.2000 01.09.2000
(zum 01.01.2003 Fusion mit DING)
Verkehrsverbund Region Trier (VRT) 02.02.2001 01.01.2001
Mittel deutscher Verkehrsverbund (MDV) 27.03.1998 01.08.2001
Verkehrs-Gemeinsch.  Landkreis  Freudenstadt 29.08.2001 01.11.2001
(vgf)
Verkehrsverbund Rhein-Mosel (VRM) 01.01.1996 01.01.2002
Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau (naldo) 20.12.2000 01.01.2002

Anmerkungen: Bei einigen Verbiinden erfolgte die Tarifeinflhrung in zwei Stufen; andere entstanden aus der
Unmwandlung zuvor bereits bestehender Verkehrsgemeinschaften (die zum Teil schon als GmbH organisiert
waren); bei manchen Verbiinden wurde die Verbund-GmbH erst nach Verbundstart gegriindet.

Quelle: eigene Zusammenstellung.
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4. Definition und Abgrenzung der K ooperationsform Verkehrsverbund

Die traditionelle Begriffsbestimmung eines Verkehrsverbundes geht grundsétzlich von der Zu-
sammenarbeit der Verkehrsunternehmen aus und l&sst daher die Tatsache unberilicksichtigt,
dass - wie im vorherigen Abschnitt ausgefihrt - seit der Regionalisierung auch Aufgabentréger
als Gesellschafter an den Verbundorganisationen beteiligt sind. Dementsprechend ist eine Er-

weiterung dieser klassischen Definition erforderlich.

Ein Verkehrsverbund im Sinne dieser Untersuchung kann beschrieben werden als eine Koope-
rationsform im OPNV, bei der einer durch die Zusammenarbeit von Aufgabentragern und/oder
V erkehrsunternehmen gebildeten, rechtlich selbstandigen Verbundgesellschaft, die mit eigenem
Personal und eigenen Sachmitteln arbeitet, wesentliche Zusténdigkeiten Ubertragen werden,
insbesondere in Bezug auf die Aufstellung bzw. Weiterentwicklung des Gemeinschaftstarifes
und die Abstimmung der Netz- und Fahrplangestaltung des gesamten OPNV auf Stralze und
Schiene im Verbundgebiet, und die vorrangig das Ziel verfolgt, durch dieses abgestimmte Ver-
kehrsangebot die Attraktivitdt des gesamten regionalen OPNV insbesondere im Vergleich zum

motorisierten Individualverkehr zu steigern.

Nachdem im Zuge der Regionalisierung eine Reihe weiterer neuer Verkehrsverbinde und Ver-
kehrsgemeinschaften entstanden ist, sind inzwischen weite Teile des Territoriums der
Bundesrepublik durch OPNV-K ooperationen abgedeckt.™° Die Grenzen zwischen den unter-
schiedlichen Formen der Zusammenarbeit sind dabel derart flief3end, dass sich eine eindeutige
Zuordnung zu den einzelnen Kooperationsformen oftmals schwierig gestaltet; haufig wird fur
OPNV -K ooperationen vereinfachend der unscharfe Sammelbegriff "Verbund" verwendet.''* Es
erscheint deshalb sinnvoll, anhand bestimmter Kriterien der zuvor dargestellten Verbunddefini-
tion und mit Hilfe konkreter Beispiele zu verdeutlichen, wie Verkehrsverbiinde im Einzelfall
von anderen Kooperationsformen im OPNV abzugrenzen sind. Dies ist auch deshalb hilfreich,
well durchaus differierende Auffassungen dartiber bestehen, was genau unter eéinem Verkehrs-
verbund zu verstehen ist."® Wichtig ist dabel in jedem Fall, dass Verkehrsverbund nicht

119 Einen Uberblick hiertiber gibt die Wandkarte des Pietruska Verlages (siehe Fn. 45).

1 vgl. Weik (2003a), S. 235.

12 Aus Sicht der DB Regio AG sind alle digjenigen K ooperationen Verbiinde, die iiber einen Gemeinschaftsta-
rif zwischen allgemeinem OPNV und SPNV verfiigen. Dies zeigt sich u. a. anhand der Darstellungen auf der
von ihr als Anlage zum Kursbuch herausgegebene "Ubersichtskarte fiir den Personenverkehr”. An anderer
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gleichgesetzt kann werden mit Verbundgesallschaft; mit "Verkehrsverbund” ist vielmehr immer

die Gesamtheit der am Verbund Beteiligten gemeint.**

Das wichtigste Merkmal, anhand dessen sich Verkehrsverbiinde von anderen OPNV-
K ooperationen unterscheiden, ist zweifellos - wie bereits in der VOV -Definition aus den 70er
Jahren beschrieben - das Vorhandensein einer rechtlich selbsténdigen Verbundgesellschaft mit
eigenem Organisationsrahmen, der die Wahrnehmung einer Reihe zentraler, vertraglich festge-
legter Aufgaben zugewiesen wird.™* "Die Etablierung einer separaten Organisationseinheit ...
gilt als zentrales Erkennungsmerkmal eines Verkehrsverbundes'.™™ Bel einigen so genannten
"Verkehrsverbiinden" besteht aber keine eigenstandige Organisationseinheit in privatrechtlicher
Form, vielmehr Ubernimmt hier der Zweckverband a's Zusammenschluss der jeweils beteiligten
Aufgabentréger selbst die Erfillung der wichtigsten "verbundbezogenen" Aufgaben. Die Re-
gieaufgaben sind also direkt auf der politischen Ebene bei ener rein politischen Instanz

d*® sowie beim Ver-

angesiedelt. Dies trifft beispielsweise beim Verkehrsverbund Vogtlan
kehrsverbund Sud-Niedersachsen (VSN) zu, wobel beim VSN zwar zusétzlich noch eine
Serviceeinrichtung der einbezogenen Unternehmen besteht, diese ist aber im wesentlichen nur

17 Ahnlich verhdlt es sich auch beim Nahverkehrsver-

fur die Einnahmenaufteilung zustandig.
bund Paderborn/Héxter.™® In den vorgenannten Féllen existiert zwischen der politischen Ebene
Zweckverband und der betrieblichen Ebene der Verkehrsunternehmen keine zwischengel ager-
te, rechtliche selbstandige Verbundgesellschaft auf der Regieebene, die Aufgaben in eigener

Verantwortung wahrnimmt.

Im Gegenzug dazu werden in anderen Kooperationen die gemeinschaftlichen Tétigkeiten von
den Verkehrsunternehmen im Rahmen einer klassischen Verkehrsgemeinschaft wahrgenom-

men. Dies gilt z. B. fur die Formen der unternehmerischen Zusammenarbeit in den Bereichen

Stelle werden Verkehrsverbiinde mit SPNV -Aufgabentragern gleichgesetzt, so zum Beispiel bei Krummheuer
(2000).

13 yv/gl. Kénig (2000), S. 10.

14 vgl. Dittmann (1984), S. 370, WeiR (1998), S. 153 sowie auch Wagner (2000), S. 7, der die Notwendigkeit
einer eigenstandigen Verbundorganisation betont, da die Verbundaufgaben nach seiner Auffassung weder
von einer Gebietskorperschaft noch von einem Verkehrsunternehmen nebenbei wahrgenommen werden
kénnten.

15 WeiRR (1999), S. 164.

18 v/gl. zum Zweckverband Verkehrsverbund Vogtland Gétz (2002), S. 232 ff.

17 schreiben des Zweckverbandes Verkehrsverbund Siid-Niedersachsen vom 9. September 1999.

18 \/gl. Verbundbericht des Nahverkehrsverbund Paderborn/Hoxter 1995 - 2000, S. 12 f.
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Munsterland und Niederrhein. Obwohl hier inzwischen so genannte "Verbundtarife’ zur An-
wendung kommen, handelt es sich aus organisatorischer Sicht nach wie vor um
Verkehrsgemeinschaften, wie sie zuvor bereits bestanden. Die Gemeinschaftsaufgaben fir den
Bereich des allgemeinen OPNV werden durch eine Geschéftsstelle der beteiligten Verkehrsun-
ternehmen koordiniert, eine rechtlich selbstandige Verbundgesellschaft existiert nicht.™ Diese
fehlt beispielsweise auch beim Verkehrsverbund Region Kiel, wo lediglich eine Geschéftsstelle
zur verbundinternen Koordination und Abstimmung eingerichtet wurde, " beim Heidenheimer
Tarifverbund, wo innerhalb der Landkreisverwaltung eine Geschéftsstelle zur Abwicklung der

121 sowie beim Verkehrsverbund Mittelsachsen

laufenden Verbundgeschéfte geschaffen wurde,
(VMYS). Dort besteht eine Arbeitsteilung zwischen einem fur die Wahrnehmung der sich aus
der SPNV-Aufgabentragerschaft ergebenden Tatigkeiten zustéandigen Biro des Zweckverban-
des und einer as Gesellschaft des birgerlichen Rechts gebildeten Arbeitsgemeinschaft der
Verkehrsunternehmen (ARGE VMS GbR), der die Aufgaben zur verkehrlichen und tariflichen

Abstimmung der Verkehre obliegen.*

VVon einem vollstandigen Verkehrsverbund - einem Vollverbund - kann auf3erdem nur gespro-
chen werden, wenn sich die Arbeit der Verbundgesallschaft auf alle bedeutenden regionalen
Verkehrsmittel erstreckt, d. h. sowohl den allgemeinen OPNV als auch den SPNV einschlief.
Vor alem sollte ein einheitliches Tarifsystem fir ale Verkehrsmittel im Verbundraum beste-
hen, da nur durch einen Vollverbundtarif eine kundenwirksame Integration des gesamten
OPNV in einer Region erreicht wird."” Zwar ist ein gemeinschaftlicher Tarif aleine kein hin-
reichendes Verbundkriterium - weshalb nicht alle Kooperationsrtdume, in denen en
Gemeinschaftstarif zwischen SPNV und allgemeinem OPNV gilt, mit Verkehrsverbiinden
gleichgesetzt werden kénnen - dennoch liegt ein Vollverbund nur dann vor, wenn ale lokaen
Verkehrsmittel in die Zusammenarbeit eingeschlossen sind. Dies ist aber zum Beispid beim
Verkehrsverbund Mittelschwaben nicht der Fall, da sich der "Verbundtarif" hier nur auf die

119 Fiir den Bereich des SPNV sind die jeweiligen Zweckverbéande zustandig; vgl. dazu auch DB Regio (2000),
S. 202 f.

120 y/gl. "VRK"-Vertrag (Stand: 1998) sowie Schreiben der VRK -Geschéftsstelle vom 2. Juli 1999.

121 Auf die Einrichtung einer Verbund-GmbH wurde hierbei bewusst verzichtet; vgl. Kaiser (1999), S. 5.

122 Unterlagen der Arbeitsgemeinschaft Verkehrsverbund Mittel sachsen GbR.

123 \/gl. Novy (1998), S. 6.
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Busverkehre erstreckt, wahrend der SPNV nicht in die Zusammenarbeit integriert ist."** Glei-
ches gilt fiir die Verkehrsgemeinschaft Baderkreis Calw GmbH. '

Die Tétigkeit der Verbundgesellschaft sollte bei einem Vollverbund aber nicht alein auf den
tariflichen Bereich beschrankt sein, sondern darlber hinausgehend weitere Bereiche, vor allem
die Koordinierung der Verkehrsangebote und die Abstimmung der Fahrpléne umfassen.'?® Dies
ist schon mit Blick auf die Zielsetzung der Kooperation sinnvoll, da die Einflhrung eines ge-
meinschaftlichen Tarifes zwar das nach auf3en deutlichste Verbundmerkma darstellt, dies
dleine aber in der Regel nicht zu einer gesteigerten Nachfrage filhren dirfte.®” Bei einigen,
insbesondere kleineren Kooperationen erstrecken sich Kompetenzen und Tétigkeiten der Ver-
bundgesellschaft aber fast ausschliefdlich auf den Tarif- und Marketingsektor, weshalb in diesen
Fallen strenggenommen die Bezeichnung Tarifverbund zutreffender erscheint.'®® Beispidle hier-
fir sind der Verkehrsunternehmen Hegau-Bodensee Verbund, der Tarifverbund Ortenau sowie
der Tarifverbund Freudenstadt. Alle drei Kooperationen verfligen zwar jeweils Uber eine recht-
lich selbstdndige Verbund-GmbH, deren Aufgaben umfassen aber im wesentlichen nur die
Welterentwicklung des Gemeinschaftstarifs, die Einnahmenaufteilung und das Marketing des

Verbundtarifes.'®

Auch beim Verbundtarif Region Braunschweig besteht zwar eine eigenstan-
dige Verbundgesdllschaft, diese ist alerdings zum enem nicht mit eigenem Personal
ausgestattet, zum anderen beschranken sich die vertraglichen Beziehungen zwischen den Betei-
ligten auf die Anwendung des gemeinsamen Verbundtarifes, wahrend andere klassische
Verbundaufgaben noch von den Verkehrsunternehmen in eigener Verantwortung wahrgenom-

men werden. ™

Wie die verschiedenen Beispiele angedeutet haben, bereiten die fliefRenden Grenzen zwischen
den einzelnen Moglichkeiten zur Zusammenarbeit haufig erhebliche Schwierigkeiten bel der

genauen Zuordnung einzelner OPNV-K ooperationen zu den oben dargestellten Grundformen.

124 Information des V erkehrsverbundes Mittel schwaben vom 25. Januar 2000.

125 Schreiben der Verkehrsgemeinschaft Baderkreis Calw GmbH vom 13. Dezember 1999.

126 \/gl. Leopold (1980), S. 721 sowie Petzmann (1985), S. 31.

127y gl. Montada (1981), S 40.

128 \/gl. Kroh (1996), S. 44.

129 Auskunft der Verkehrsunternehmen Hegau-Bodensee GmbH vom 30. November 1999, Informationen der
Tarifverbund Ortenau GmbH vom 22. November 1999 und 1. Februar 2001 sowie Informationen der Tarif-
verbund Freudenstadt GmbH vom 26. Februar 2003; vgl. dazu auch Abschnitt 2.4 im Kapitel 1V.

130 | nformationen des Zweckverbandes Grofraum Braunschweig vom 19. Oktober 1999.
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Dies gilt um so mehr, als der Aufbau des Organisationsrahmens bei einzelnen Kooperationen
noch im Fluss ist bzw. er bei anderen Zusammenschliissen haufigeren Anderungen unterworfen
ist.™" Abbildung 5 fasst die wesentlichen Merkmale zur Unterscheidung der Verkehrsverbiinde

von anderen OPNV -K ooperationen nochmal's zusammen.

Abbildung 5: Wesentliche Verbundmerkmale

Abgrenzung der Verkehrsverbiinde von anderen OPNV -K ooper ationen

rechtlich selbstandige V erbundgesel | schaft
eigenes Personal und eigene Sachmittel
Wahrnehmung wesentlicher Zustandigkeiten
Kompetenzen nicht nur beschrankt auf den Tarifbereich

Einbindung von SPNV und allgemeinem OPNV

Quelle: eigene Darstellung

Im Rahmen dieser Untersuchung sollen nur digenigen Kooperationen berlicksichtigt werden,
die ale genannten Kriterien fur einen vollsténdigen Verkehrsverbund erfillen. Dabei werden
die grof3eren dieser Verbunde ausfuhrlicher betrachtet, da sich auf diese der grofdte Teil des
Fahrgastaufkommens in Deutschland konzentriert. Der Stellenwert der Verkehrsverbiinde im
deutschen OPNV -Sektor soll nun zum Abschluss dieses K apitels ebenso anhand einiger statis-
tischer Daten verdeutlicht werden, wie die zum Teil gravierenden Unterschiede zwischen den

einzelnen Verbundgebieten.

5. Bedeutung der Verbiuinde im deutschen OPNV

Die Zahl der OPNV -Kooperationen ist in den letzten Jahren weiter angestiegen, nicht zuletzt
infolge der Regionalisierung. Allein von den bestehenden Verkehrsverbiinden werden inzwi-
schen nicht nur fast ale Ballungsgebiete in Deutschland abgedeckt, sondern auch zahlreiche

kleinere und mittlere Verdichtungsraume. Nesemaier schlussfolgerte schon Mitte der 90er Jah-

131 55 startete der Regio-Verkehrsverbund Freiburg 1994 noch as Unternehmensverbund, wurde 1996 zum
Mischverbund und 2002 dann wiederum in einen Verbund mit einer paralelen Organisation von Unterneh-
mensverbund und Aufgabentragergesellschaft umorganisiert.
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re, man konne davon ausgehen, "dass langfristig der weitaus grofdte Teil des Angebotes von
Verkehrsverbiinden koordiniert wird".** Dies trifft bereits insoweit zu, as dass - nimmt man
die verbunddhnliche Kooperation im Raum Hannover dazu - das Verkehrsangebot samtlicher
im OPNV -Bericht der Bundesregierung ausgewiesenen Verkehrshallungsraume von Verkehrs-
verbinden koordiniert wird. Diese 13 Gebiete vereinigen zusammen bereits 62,7 % des
gesamten Fahrgastaufkommens im deutschen OPNV auf sich.™® Bezogen auf die 20 grofiten

Verkehrsverbiinde soll deren Anteil am Fahrgastaufkommen sogar rund 70 % betragen.*

Allerdings sind derartige Berechnungen grundsétzlich nicht unkritisch, da die mal3geblichen
Statistiken Giber die im OPNV beférderten Personen auf Unternehmensbeforderungsfallen be-
ruhen,™®® wahrend die Verkehrsverbiinde im Regelfal so genannte Verbundbeférderungsfélle
ausweisen. Umsteiger zwischen verschiedenen Verbundverkehrsmitteln werden beim Ver-
kehrsverbund nur einmal as Fahrgast gezéhlt, tauchen aber in den Statistiken mehrerer
Verkehrsunternehmen auf. Die Summe der von den einzelnen Verkehrsunternehmen in einem
Verbundraum ausgewiesenen Fahrgaste ist somit generell hoher as die ermittelten Verbund-
fahrten.* Die Differenz zwischen beiden Angaben hangt dabei von der Zahl der Umsteiger
zwischen den verschiedenen Unternehmen ab. Bel den meisten Berechnungen des Fahrgastauf-
kommens, das insgesamt innerhalb von Verblinden befordert wird, durfte der Verbundanteil

folglich meist sogar zu niedrig angegeben sein.™’

Eine exakte Ermittlung, wie viel Prozent der OPNV -Nutzer innerhalb von Kooperationen, die

zumindest den Status einer Tarifgemeinschaft besitzen, befordert werden, ist nahezu unmadg-

132 Nesemaier (1997), S. 73.

133 \/gl. Bundesminister fiir Verkehr, Bau und Wohnungswesen (1999), S. 10.

3% vgl. Sparmann (2001).

135 Dies gilt sowohl fiir die amtlichen OPNV-Statistiken des Statistischen Bundesamtes als auch fiir die Stati s-
tiken desVDV.

136 7u den unterschiedlichen Konzepten der Fahrgasterfassung vgl. auch Frank-Bosch (1999); einige wenige
Verbiinde weisen in ihren Verbundberichten sowohl Unternehmens- a's auch Verbundbeférderungsfélle aus,
wie der Munchner Verkehrs- und Tarifverbund sowie der Verkehrsverbund Grofdraum Nirnberg; andere wie-
derum verdffentlichen an Stelle der Verbundfahrten lediglich die aufsummierten Unternehmensbeforde-
rungsfélle.

37 Die Summe der Fahrgéste mehrerer Verbiinde wird falschlicherweise in Beziehung gesetzt zur Gesamtzahl
des Fahrgastaufkommens in Deutschland, das auf der Basis von Unternehmensbeforderungsféllen ermittelt
wird. Mit Hilfe der Personenkilometer wére grundsétzlich ein sachgerechter Vergleich moglich, da die Be-
rechnung der Befdrderungsleistung unabhdngig vom Erfassungskonzept zu gleichen Ergebnissen fihrt.
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lich, zuma fir viele Tarif- und Verkehrsgemeinschaften Gberhaupt keine statistischen Daten
vorliegen. Der Anteil am Verkehrsaufkommen des allgemeinen OPNV, der noch auferhalb von
K ooperationsraumen erbracht wird, dirfte inzwischen aber als verhdltnismaldig gering einzu-
schétzen sein*® und mit der geplanten Einrichtung weiterer K ooperationen, wie beispidsweise
im Saarland und im Raum Bodensee-Oberschwaben, oder der Ausdehnung bestehender, wie

unter anderem in Niedersachsen angedacht, zukiinftig noch weiter sinken.

Zwischen den einzelnen OPNV -Kooperationen, vor allem auch zwischen den verschiedenen
Verkehrsverbinden bestehen dabel zum Teil sehr deutliche Unterschiede hinsichtlich Grof3e
und Einwohnerzahl der eingeschlossenen Gebiete sowie Art und Umfang der Verkehrdeistun-
gen. So wohnen im Verbundraum des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr ca. 7,3 Millionen
Menschen, wohingegen im Einzugsbereich des Kreisverkehrs Schwabisch-Hall lediglich knapp
187.000 Einwohner leben. Das Gebiet des Verkehrsverbundes Berlin-Brandenburg Branden-
burg umfasst 30.367 knm?, beim Regio-Verkehrsverbund Lorrach sind es hingegen gerade
einmal 807 km2.*** Wahrend sich der VBB also auf die Stadt Berlin und das komplette Bundes-
land Brandenburg erstreckt, sind in Baden-Wirttemberg die Gebiete einiger Verblinde bzw.

anderer Kooperationen auf das Territorium eines einzelnen Landkreises beschrankt.

Dementsprechend schwankt auch das Spektrum der pro Jahr durchgefiihrten Verbundfahrten
von Uber einer Milliarde bei den Verkehrsverbiinden Rhein-Ruhr und Berlin-Brandenburg bis
hin zu unter 30 Millionen, wie zum Beispiel beim Heilbronner Verkehrsverbund oder beim Re-
gio-Verkehrsverbund Lorrach. Ahnliches gilt fur die jahrlichen Fahrgeldeinnahmen der
Verbiinde. Eine Ubersicht tber die fir 2002 ausgewiesenen Fahrgastzahlen und Tarifeinnah-
men der Verkehrsverbiinde, die Mitglied im VDV sind, verdeutlicht Tabelle 4.

Angaben Uber die Personenkilometer werden allerdings nur von wenigen Verbundgesellschaften ermittelt
und herausgegeben.

138 Aufgrund der nicht gegebenen Vergleichbarkeit von Verbund- und Unternehmensstatistiken und des Feh-
lens flachendeckender Angaben Uber die in Kooperationen befdrderten Personen ist eine Berechnung des
prozentualen Anteils von Fahrten innerhalb und aufferhalb von Kooperationen nur ndherungsweise moglich.
Fir den Bereich des allgemeinen OPNV betragt der Anteil der Fahrgaste, die auRerhalb von OPNV-
Kooperationen beférdert werden, nur noch rund 8 % (eigene Berechnung anhand von Angaben des Satisti-
schen Bundesamtes und Daten in der VDV-Satistik 2001). Fir den SPNV ist die Ermittlung des
entsprechenden Anteils nicht méglich, da regional spezifizierte Angaben fehlen. Allerdings vereinen schon
die fUnf grofen S-Bahn-Systeme (Berlin, Miinchen, Hamburg, Stuttgart und Rhein-Main-Gebiet), die sich
vollsténdig in Verkehrsverbiinden befinden, ca. 56 % des Fahrgastaufkommens der DB Regio auf sich (eige-
ne Berechnung).
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Tabelle 4: Fahrgastzahlen und Fahrgeldeinnahmen der Verkehr sverbiinde 2002

VERBUNDFAHR- | FAHRGELDEINNAHMEN
VERBUND TEN IN 1000 (BRUTTO IN 1000 EURO)
Aachener Verkehrsverbund 96.842,0 60.772,0
Augsburger Verkehrsverbund 76.025,5 48.262,9
Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg k.A. k.A.
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen 120.157,4 105.337,9
Verkehrsverbund Oberelbe 189.939,8 100.149,3
Regio-Verkehrsverbund Freiburg 101.700,0 51.310,0
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 1.143.300,0 697.900,0
Hamburger Verkehrsverbund 503.700,0 375.700,0
Grofraum-Verkehr Hannover 158.776,6 134.320,2
Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau 59.441,7 32.428,8
Heilbronner Verkehrsverbund 28.527,4 19.612,5
Rhein-Main-Verkehrsverbund 628.000,0 k.A.
Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund 31.300,0 31.700,0
Westpfalz Verkehrsverbund 33.466,0 23.759,0
Karlsruher Verkehrsverbund 157.337,5 80.638,1
Nordhessischer Verkehrsverbund k.A. KA.
Verkehrsverbund Rhein-Sieg 426.520,4 321.946,2
Mitteldeutscher Verkehrsverbund 134.000,0 88.030,0
Regio-Verkehrsverbund Lorrach 16.800,0 10.400,0
Verkehrsverbund Rhein-Neckar 247.900,0 145.000,0
Muinchner Verkehrs- u. Tarifverbund 561,184,8 ** 450.987,9
Verkehrsverbund Grof3raum Nuirnberg 204.059,0 164.087,7
Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis 38.540,0 17.840,0
Regensburger Verkehrsverbund 33.113,3 20.355,0
Verkehrsverbund Warnow 54.687,0 34.785,0
Kreisverkehr Schwabisch-Hall 15.325,0 10.400,0
Verkehrs- u. Tarifverbund Stuttgart 305.959,2 279.777,6
Verkehrsverbund Region Trier 33.500,0 29.620,0
Donau-Iller-Nahverkehrsverbund 43.099,7 25.898,8

Quelle: VDV-Satistik 2002, S. 91.

139 vgl. VDV-Statistik 2002, S. 90 sowie VDV-Statistik 2001, S. 88.
140 Dje Fahrgastzahl des MVV bezieht sich auf das Jahr 2001 (vgl. VDV -Statistik 2001, S. 90).
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Schliefdich variiert auch die Zahl der in den Verbund einbezogenen Unternehmen von lediglich
zwei, wie bel der verbundshnlichen K ooperationsform des GroRraum-Verkehr Hannover,**! bis

zu ca. 150 im Bereich des Rhein-Main-Verkehrsverbundes.#

Diese zum Teil betrachtlichen geographischen und verkehrlichen Unterschiede zwischen den
verschiedenen Verbiinden sind in Verbindung mit den geschilderten unterschiedlichen histori-
schen Entwicklungen der Verbundgesellschaften ein wesentlicher Grund dafir, warum ein
Vergleich zwischen einzelnen Verbiinden im allgemeinen aul3erst problematisch ist. Auch bel
den Organisationsstrukturen und den Aufgabenstellungen der Verbundgesellschaften zeigen
sich erhebliche Differenzen. Die verschiedenen Gegebenheiten haben zu regional unterschied-
lich ausgeprégten Verbundstrukturen gefiihrt, "den Prototyp des Verbundes gibt es nicht".**®
Eine ausfuhrliche Darstellung dieser unterschiedlichen Verbundorganisationsmodelle wird al-
lerdings erst in Kapitel 1V. vorgenommen. Zunéchst sollen in kurzer Form die wichtigsten

Rahmenbedingungen fur die Arbeit der Verbiinde beschrieben werden.

I Die DB als drittes in der Region tétiges Unternehmen ist in Hannover kein direkter Verbundpartner, vgl.
dazu auch die Ausfihrungen zum GVH in Kapitel IV.

12 v/gl. VDV-Statistik 2002, S. 90.

143 \Werner (2001), S. 109.
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[11. Rahmenbedingungen flr die Tatigkeit von Verbtinden

1. Gesetzliche Bestimmungen zu OPNV -K ooper ationen

Obwohl den Verblnden - wie im letzten Abschnitt gezeigt - inzwischen eine grof3e Bedeutung
im deutschen Nahverkehrssektor zukommt und sie damit in nicht unerheblichem Male die Ges-
taltung des OPNV-Marktes beeinflussen, ist ihre Rechtstellung in keinem Bundesgesetz und
nur in sehr wenigen Nahverkehrsgesetzen der Lander ausgestaltet. Gleichwohl enthalten so-
wohl das PBefG als auch die meisten L dndergesetze Bestimmungen zu OPNV -K ooperationen.
Diese sollen im Folgenden dargestellt werden, wobei neben algemeinen Mal3gaben zu Koope-

rationen zum Schluss auch kurz auf kartellrechtliche Aspekte eingegangen wird.

1.1 Vorgaben im Bundesrecht

Auf Bundesebene sind die wesentlichen gesetzlichen Grundlagen fur die Gestaltung des Nah-
verkehrs im Personenbeftrderungsgesetz (PBefG) verankert. Bis zu seiner Novellierung im
Zuge der Regiondisierung enthielt das PBefG keine direkten Regelungen in Bezug auf

verkehrliche K ooperationen.

Erste Gedanken hierzu hatten alerdings schon im Rahmen einer Neufassung vom 3. Mai 1969
Eingang ins PBefG gefunden. Gemal der gednderten Regelung in 8§ 8 Abs. 3 PBefG wurden
die Genehmigungsbehdrden aufgefordert, die Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen und
die Entstehung zusammenhangender Liniennetze zu fordern sowie auf eine Abstimmung der
Tarife und der Verkehrsangebote hinzuwirken. Diese Ausfihrungen waren jedoch noch sehr
allgemein gehalten. Sie gingen grundsétzlich von einer freiwilligen Zusammenarbeit der betrof-
fenen Verkehrsunternehmen aus, wahrend die Genehmigungsbehdrden Uber keinerlel
Befugnisse zur Durchsetzung entsprechender Mal3nahmen verfugten. Die Auswirkungen dieser
Neuregelung in der Praxis werden daher eher kritisch beurteilt."** Die seit der Gesetzesnovelle
gebildeten Verkehrsverblinde und Verkehrsgemeinschaften waren "zwar im Einklang mit dem
PBefG, aber nicht aufgrund des PBefG entstanden”.™*

144 vgl. Fromm (1979), S. 22 sowie Dittmann (1984), S. 366.
145 5cherm (1995), S. 15.



-43-

Im Zuge der gesetzlichen Verdnderungen, die zum 1. Januar 1996 in Kraft traten, wurden die
Vorschriften des § 8 PBefG, insbesondere auch § 8 Abs. 3 Uberarbeitet. Erstmalsist im PBefG
nun direkt von Kooperationen die Rede. Die Genehmigungsbehodrde hat gemeinsam mit Auf-
gabentragern und Verkehrsunternehmen "fur eine Integration der Nahverkehrsbedienung,
insbesondere fur Verkehrskooperationen, fur die Abstimmung oder den Verbund der Beforde-
rungsentgelte und fiir die Abstimmung der Fahrpléne zu sorgen”.*® Eine néhere Ausfiihrung
oder gar eine konkrete Definition verkehrlicher Kooperationen wird in diesem Bundesgesetz
dlerdings nicht vorgenommen,™*’ den K ooperationsmalznahmen wird mit der Neuregelung den-

noch ein grundsétzlich hoher Stellenwert eingerdumt.™*

Mit der Novellierung im Zuge der Regionalisierung wurde in § 8 Abs. 3 PBefG daneben auch
das Rechtsinstrument des Nahverkehrsplanes neu eingefiihrt.**® Der durch die Aufgabentrager
zu beschlieffende Nahverkehrsplan legt den Rahmen fiir die Entwicklung des lokalen OPNV
fest, Einzelheiten zu seiner inhatlichen Gestaltung sind in den OPNV-Gesetzen der Lander
geregelt. Nahverkehrspléane sind fiir Kooperationen im OPNV zum einem von Bedeutung, weil
die Genehmigungsbehdrden dessen Inhalte bei der Ausgestaltung des OPNV, also auch bei der
Integration der Verkehrsbedienung berticksichtigen missen. Die Angaben im Nahverkehrplan
beschranken sich dabei allerdings auf Rahmenvorgaben, Einzelheiten zur Gestaltung der Zu-
sammenarbeit konnen nicht aufgenommen werden, die Kooperation selbst obliegt hingegen
grundsétzlich den Verkehrsunternehmen,™ die Aufgabentrager kénnen diese nicht direkt an-
ordnen.™ Zum anderen haben einige Aufgabentrdger die Aufgabe zur Erstellung der
Nahverkehrsplane - oder zumindest eine mal3gebliche Mitwirkung hieran - den Verbundgesell-

schaften Ubertragen. **

140§ 8 Abs. 3 PBEfG.

147vgl. Scherm (1995), S. 16.

148 \/gl. Batzill/Zuck (1997), S. 82.

149 7ur Bedeutung und zur inhaltlichen Gestaltung von Nahverkehrsplénen vgl. Muthesius (1997b), zu den
einzelnen Regelungen in den Nahverkehrsgesetzen der Lander vgl. auch Welge (1997), S. 14 ff.

130 v/gl. Wente (1995), S. 16.

131 Berschin/Hickmann stellen dazu fest, somit bleibe "fiir die Aufgabentréger in der Regel nur der Weg, sich
Kooperationen zu erkaufen” (Berschin/Hickmann (1998), S. 602).

52 Fiir den nicht unter das PBefG fallenden SPNV ist die Erstellung eines Nahverkehrsplanes nicht vorge-
schrieben, in einzelnen Bundesléndern (wie zum Beispiel Nordrhein-Westfalen) ist sie zur Férderung einer
verbesserten Koordinierung zwischen SPNV und allgemeinem OPNV auf der Ebene der Zweckverbande
trotzdem vorgesehen; vgl. Lehmann (2000), S. 29.
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Im Bundesrecht ist die oben dargestellte Regelung des § 8 Abs. 3 PBefG die einzige Vor-
schrift, die eine Aussage zu Kooperationen im OPNV enthdt. Die landesgesetzlichen
Regelungen in den OPNV -Gesetzen der einzelnen Bundeslander beinhalten hierzu im allgemei-

nen konkretere Ausfuhrungen.

1.2 Regelungen in den Nahverkehrsgesetzen der Lander

Die Notwendigkeit zur Aufstellung landesgesetzlicher Vorschriften fiir den Bereich des OPNV
ergibt sich aus 8 1 Regionalisierungsgesetz. Danach ist die Sicherstellung einer ausreichenden
Verkehrsbedienung eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Diese Bestimmung des Regionalisie-
rungsgesetzes als Rahmengesetz erfordert eine landerspezifische Konkretiserung durch
Nahverkehrsgesetze, die fir die jeweiligen Bundedander regeln missen, in wessen Zustandig-
keitsbereich die Wahrnehmung dieser Aufgabe liegen soll. Neben der Festlegung der
Aufgabentrégerschaft und der zustdndigen Behdrden nach der Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69" enthalten die Landergesetze des Weiteren Aussagen zur Verteilung der vom
Bund nach dem Regionaisierungsgesetz zur Verfigung gestellten Transfermittel sowie zur
inhaltlichen Ausgestaltung der Nahverkehrspléne. Bayern und Hessen hatten entsprechende
Gesetze bereits vor der Bahnreform erlassen, diese mussten durch Anderungen an die Erfor-
dernisse des Regionalisierungsgesetzes angepasst werden. Der Stadtstaat Hamburg verzichtete
aufgrund der fehlenden Trennung zwischen staatlicher und gemeindlicher Ebene as einziges
Bundesland auf die Verabschiedung eines eigenstandigen OPNV -Gesetzes. Die erforderlichen

154

Regelungen wurde stattdessen intern innerhalb der Baubehotrde festgel egt.

1.2.1 Allgemeine Vorgaben

Der Forderung von Kooperationen wird von den Landern eine besondere Bedeutung bei der
Fortentwicklung des OPNV beigemessen. Folglich wurden entsprechende Regelungen zwar als
eine der wesentlichen Aufgaben der L&ndergesetze gesehen,™ die dort enthaltenen Aussagen
zu Kooperationen im OPNV unterscheiden sich aber in Bezug auf Art und Umfang der Vorga-

ben teilweise deutlich voneinander. Wahrend einige Lander weitreichende Regelungen

153 \/erordnung (EWG) Nr. 1191/69 iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des offentli-
chen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Stralen- und
Binnenschiffsverkehrs; vgl. dazu auch die Ausfihrungen in Abschnitt 3.1.

5% vgl. Wachinger/Wittemann (1996), S. 140.

155 v/gl. Wachinger/Wittemann (1996), S. 116.
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vorsehen, sind die Vorschriften in anderen Gesetzen sehr algemein gehaten und nur wenig

konkretisiert.

Gemeinsam ist allen Landergesetzen, dass das Ziel einer Kooperation der Aufgabentréger fest-
geschrieben wurde. Eine Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen, die auch von den
Landern nicht unmittelbar gesetzlich geregelt werden kann, ist allerdings V oraussetzung fur die
Bildung von Kooperationen, da die Aufgabentrager nur entsprechende Rahmenbedingungen
festlegen und die Genehmigungsbehdrden ebenfals nur auf deren Schaffung hinwirken kén-

ne,].156

Die landesgesetzlichen Regelungen erstrecken sich in allen Féllen auf den gesamten Nahver-
kehr, d.h. SPNV und allgemeinen OPNV. Eine Unterscheidung zwischen diesen beiden
Tellbereichen, wie sie bel der Marktzugangsregelung durch PBefG und AEG besteht, wurde
nicht vorgenommen.”” Zudem sehen ale Gesetze grundsitzlich Regelungen fir |anderiiber-
greifende K ooperationen vor, insbesondere in den Stadtstaaten Berlin und Bremen.”® Soistim
Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr im Land Bremen (BremOPNV G) festgelegt,
dass eine Kooperation mit den niederséchsischen Aufgabentrdgern in der Region zu erfolgen
hat und zudem auf eine Zusammenarbeit der Verkehrsunternehmen im verkehrlich erforderli-

chen Umfang hingewirkt werden soll.**°

1.2.2 Direkte Mal3gaben zu Verkehrsverblinden

Konkrete Aussagen und Festlegungen zu Verkehrsverbiinden werden nur in den Nahverkehrs-
gesetzen von Hessen und Berlin getroffen. Die weitestgehenden Aussagen aler Landergesetze
zu Kooperationen im OPNV und insbesondere zu Verbiinden enthalt dabei das Gesetz zur
Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrs in Hessen (HessOPNVG), dass den

{1} 160

Verkehrsverbiinden eine "atypisch starke Stellung” ™" einréumt. Die hessischen Aufgabentrager

sollen ihre Aufgaben im regionalen Verkehr gemeinsam in den Verkehrsverbiinden RMV und

136 vgl. Batzill/Zuck (1997), S, 82.

37 v gl. Wachinger/Wittemann (1996), S. 107.
158 \/gl. Wachinger/Wittemann (1996), S. 117.
%9 vgl. BremOPNVG, § 6 Abs. 3 und 4.

160 Muthesius (2000a), S. 17.
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NVV - lediglich der Landkreis Bergstralie gehdrt dem VRN an - erfilllen.'®! Das Land ist damit
flachendeckend in Kooperationsrdume eingeteilt. Den Verbundgesellschaften werden per Ge-
setz as Aufgaben "die Festlegung der Tarifsystematik einschl. Marketing, der Fahrpreise und
der Beforderungsbedingungen” sowie "die Planung und Gestaltung der regionalen Verkehrdli-

nien und Verkehrsnetze (Verkehrssysteme, Leistungsumfang und Qualitét)"'®

Ubertragen.
Aulerdem obliegt ihnen die Bestellerfunktion fur den Regionalverkehr und die Erstellung regi-
onaler Nahverkehrsplane.®® Zur Finanzierung des OPNV wird den Verbiinden geméf; den §§ 8
und 9 HessOPNVG der hessische Anteil der Transfermittel aus dem Regionalisierungsgesetz
ebenso zugewiesen wie Zuwendungen fir entstehende Regiekosten und verbundtarifbedingte

Mindereinnahmen.

Das Gesetz Uber die Aufgaben und die Weiterentwicklung des offentlichen Personennahver-
kehrs im Land Berlin (OPNVG Berlin) regelt in § 4 unter der Uberschrift "Verkehrsverbund”,
dass Berlin gemeinsam mit den Aufgabentrdgern in Brandenburg einen Verkehrsverbund bilden
soll. Dieser soll "im Auftrag Berlins ... bei der Planung, Organisation, Ausgestaltung und Fi-
nanzierung der Versorgung mit Leistungen des SPNV und des OPNV ... tétig werden".'®*
Unter Einbeziehung der Verkehrsunternehmen soll der Verbund ein Bedienungskonzept fiir das
Verbundgebiet erarbeiten, das unter anderem einen integrierten Fahrplan, einheitliche Tarife
und Marketingmal3nahmen sowie die Formulierung von Qualitdtsstandards enthalt. Zudem ist
der Verbund zustandig fir die Bestellung von Verkehrdeistungen und wirkt bei der Aufstel-
lung des Nahverkehrsplanes mit.'® Das Gesetz iber den &ffentlichen Personennahverkehr im
Land Brandenburg (OPNV G Brandenburg) sieht hieran ankniipfend ebenfalls das Ziel der Bil-
dung eines gemeinsamen Verkehrsverbundes mit dem Land Berlin vor, ohne jedoch konkretere

Aussagen hierzu zu machen oder gar dem Verbund Aufgaben direkt per Gesetz zuzuweisen. *°

181 Das HessOPNVG enthalt in § 5 Abs. 2 zudem die Option zur Bildung eines Verkehrsverbundes in Mittel-
hessen.

162 § 6 Abs. 1 HessOPNVG.

183 \/gl. § 6 Abs. 2 und 3 HessOPNVG.

164§ 4 Abs. 2 OPNVG Berlin.

%5 \v/gl. § 4 Abs. 3bis5 OPNVG Berlin.

166 \/gl. § 5 Abs. 4 OPNV G Brandenburg.
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1.2.3. Weitere Aussagen zu Kooperationen

Neben Berlin und Hessen, deren OPNV-Gesetze als einzige direkte Vorgaben zu Verkehrsver-
blinden enthalten, haben eine Reithe weiterer Lander in ihren Nahverkehrsgesetzen Aussagen zu
Struktur und Organi sationsformen von V erkehrskooperationen getroffen. Beispielhaft sollen an
dieser Stelle die Regelungen in Baden-Wirttemberg, Bayern und Nordrhein-Westfalen aus-
fUhrlicher dargestellt werden, da diese verhdtnismdllig weitgehende Vorgaben fur
K ooperationen festlegen und dartiber hinaus in diesen Bundesldndern jewells auch eine grof3ere
Anzahl von Verkehrsverbiinden besteht.

Fur Baden-Wirttemberg schreibt das Gesetz Uber die Planung, Organisation und Gestaltung
des offentlichen Personennahverkehrs Baden-Wirttembergs neben der Kooperation der Auf-
gabentréger die algemeine Zielsetzung der Bildung von Verkehrskooperationen durch die
Verkehrsunternehmen bzw. gemeinsam durch Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
fest.’ Als wichtigste Kooperationsformen nennt das Gesetz die tarifliche Zusammenarbeit,
Verkehrs- oder Tarifgemeinschaften sowie Verkehrsverbinde, wobel diese Aufzéhlung nicht
abschlieRend ist.® GemaR der Handlungsempfehlung im § 9 Abs. 2 des Gesetzes soll grund-
sétzlich die Form der Zusammenarbeit gewahlt werden, die entsprechend den strukturellen und
verkehrlichen Gegebenheiten sowie unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten zum grofdten Nut-
zen fuhrt. Der entstehende Verwaltungs- und Regieaufwand fir die Zusammenarbeit und die
durch den Gemeinschaftstarif entstehenden Einnahmenausfélle sollen also in einem angemesse-

nen Verhétnis zu den K ooperationsvorteilen stehen.*®

Das Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Bayern (BayOPNVG) regelt in
Artikel 7 unter der Uberschrift "V erkehrskooperationen im allgemeinen offentlichen Personen-
nahverkehr", dass die Aufgabentrager unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen
zusammenarbeiten sollen, vor allem bei "Fragen der Linienfuhrung, der Fahrplanabstimmung,

des Tarifs, der gegenseitigen Anerkennung von Fahrscheinen, der Bedienungshaufigkeit der

67 v/gl. § 9 Abs. 1 OPNVG Baden-Wiirttemberg.
168 \/gl. Kroh (1996), S. 43.
169 Zum OPNV G Baden-Wiirttemberg vgl. auch Scherm (1995), S 16.
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betroffenen Linien sowie der wirtschaftlichen Verkehrsgestaltung”.'™ Ebenso wie im baden-

wiirttembergischen Gesetz werden mégliche K ooperationsformen direkt im Gesetz genannt.*™

Gemal3 des Gesetzes zur Regionalisierung des offentlichen Schienenpersonennahverkehrs so-
wie zur Weiterentwicklung des OPNV (Regionalisierungsgesetz NW) soll in Nordrhein-
Westfalen die Kooperation von Verkehrsunternehmen und Gebietskorperschaften in Verkehrs-
verbiinden weiterentwickelt werden mit dem Ziel einer gesteigerten Attraktivitét des OPNV. In
Nordrhein-Westfalen wurden bereits Mitte der 70er Jahre flachendeckend neun Kooperations-
réume gebildet, in denen nach und nach Verkehrsgemeinschaften oder Verkehrsverbiinde
entstanden sind.*? Innerhalb dieser Kooperationsraume - die Zugehdrigkeit der einzelnen Ge-
bietskorperschaften zu den Verkehrsregionen ist auch in  ener Anlage zum
Regionalisierungsgesetz NW festgelegt - wurden die Stadte und Landkreise nun verpflichtet,
bis zum 30. September 1995 Zweckverbande zu bilden. Einzelheiten zur Ausgestaltung dieser
Zweckverbande, denen gemél3 8 5 Abs. 3 Regionalisierungsgesetz NW die Zustandigkeiten fir
den SPNV Ubertragen wurden, sind im Gesetz Uber kommunae Gemeinschaftsarbeit in Nord-
rhein-Westfalen geregelt."”® Die Zweckverbande sind fiir Planung und Organisation des SPNV
zustandig und haben fur ihre Bereiche "auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV hin-
zuwirken, insbesondere auf die Fortentwicklung des bestehenden Gemeinschaftstarifes, ..., auf
ein koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV und einheitliche Beforderungsbedingungen, Pro-
dukt- und Quditésstandards, Fahrgastinformations- und Betriebssysteme und ein

Ubergreifendes Marketing".*™

Auch die Ubrigen Landergesetze weisen mit unterschiedlichen Formulierungen auf das Ziel
einer anzustrebenden integrierten Verkehrsgestaltung hin. So haben in Mecklenburg-

Vorpommern die Aufgabentrager auf die "Entwicklung und Forderung fldchendeckender Ver-

0 Art 7. Bay OPNVG.

! Entsprechende Auflistungen méglicher Kooperationsformen finden sich auch in den OPNV-Gesetzen von
Brandenburg (8§ 5 Abs. 3 OPNV G Brandenburg) und Mecklenburg-Vorpommern (§ 4 Abs. 4 OPNVG M-V).

172 \/gl. Hoff (1983), S. 68.

13 vgl. Gatzka (1995), S. 459 f.

17 & 5 Abs. 3 Regionalisierungsgesetz NW; im Zuge der Novellierung des Regionalisierungsgesetzes NW zum
1. Januar 2003 wurde diese Bestimmung gegeniiber der urspriinglichen Fassung merklich konkretisiert, ge-
mal3 der alten Formulierung hatten die Zweckverbéande lediglich "auf die Bildung eines Gemeinschaftstarifs
und einheitlicher Befdrderungsbedingungen sowie auf ein koordiniertes Verkehrsangebot hinzuwirken".



-49-

kehrskooperationen” hinzuwirken.'” In Rheinland-Pfalz werden die Verkehrsunternehmen
angehalten, die Aufgabentrager zu unterstiitzen und sich mit dem Zidl einer integrierten Ver-
kehrsgestaltung zu Verkehrs- und Tarifgemeinschaften zusammenzuschlief¥en,*” in Schleswig-
Holstein - wo diese bereits flachendeckend bestehen - sollen sie "mit dem Ziel weiterentwickelt
werden, ein landeseinheitliches Tarifsystem ... einzufiihren”."”” Im Saarland soll der OPNV "zu
einem Gesamtbedienungsangebot im Rahmen eines Verkehrsverbundes mit aufeinander abge-
stimmten Fahrplanen und Tarifen weiterentwickelt werden",'” wobei eine besondere Rolle
hierbei dem zu bildenden Zweckverband Personennahverkehr Saarland zukommt. Fir Sachsen
ist - vergleichbar Nordrhein-Westfalen - eine flachendeckende Zusammenarbeit der Aufgaben-
trager in Zweckverbanden vorgesehen, denen die Aufgabentragerschaft fir den SPNV
Ubertragen wird und in deren Gebieten auch eine integrierte Verkehrsgestaltung unter Einbe-
ziehung des allgemeinen OPNV stattfinden soll.* Fiir Sachsen-Anhalt wird lediglich allgemein
die Zusammenarbeit und die Bildung von Nahverkehrsraumen durch die OPNV-
Aufgabentrager vorgegeben,'® in Thiiringen sollen diese "auf die Bildung von Verkehrskoope-
rationen auch zwischen den Verkehrsunternehmen in ihrem Zustandigkeitsbereich und darUber

hinaus hinwirken". 18

Die am wenigsten konkretisierten Aussagen zur Kooperation im OPNV enthét das Nieder-
sichsische Nahverkehrsgesetz (NNVG), nach dem sich die Aufgabentréger lediglich "im
Interesse einer wirtschaftlichen Verkehrsbedienung bei der Planung des Bedienungsangebots
ins Benehmen zu setzen"*® haben. Gesetzliche Vorgaben zur Struktur der K ooperationen feh-

len hier hingegen vollstandig.

1.3 Kartellrechtliche Bestimmungen

Auch Zusammenschliisse im OPNV-Sektor unterliegen den Vorgaben des Wetthewerbsrechts,

nach denen Kartelle und der Missbrauch einer marktbeherrschenden Stellung grundsétzlich

175 8 4 Abs. 4 des Gesetzes (iber den ffentlichen Personennahverkehr in Mecklenburg-V orpommern.

76 \/gl. § 7 des Landesgesetzes (iber den dffentlichen Personennahverkehr sowie auch Miiller, L. (1996), S. 26.

177§ 3 Abs. 2 des Gesetzes iiber den offentlichen Personennahverkehr in Schleswig-Holstein; die Einfilhrung
des landesweiten Tarifes soll im Verlauf des Jahres 2003 erfol gen.

178 § 4 Abs. 3 des Gesetzes iiber Offentlichen Personennahverkehr im Saarland.

1 vgl. § 2 Abs. 2 und 5 sowie § 4 des Gesetzes iiber den offentlichen Personennahverkehr im Freistaat Sach-
sen.

180 v/gl. § 3 Abs. 2 Gesetz zur Gestaltung des Offentlichen Personennahverkehrsim L and Sachsen-Anhalt.

181 § 4 Abs. 2 Thirringer Gesetz (iber den 6ffentlichen Personennahverkehr (ThirOPNVG).
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verboten sind. Bei der Zusammenarbeit in Tarif- und Verkehrsgemeinschaften sowie erst recht
bei der Kooperation in Verkehrsverblinden, wo sogar einer rechtlich selbsténdigen Verbund-
GmbH bestimmte zentrale Aufgaben Ubertragen werden, treffen die Betelligten weitreichende
Absprachen Uber die Koordination und Gestaltung des V erkehrsangebotes sowie die Preisfest-
setzung fiir die erbrachten OPNV -Leistungen im Kooperationsraum, so dass die Tétigkeit der
Verkehrsunternehmen in bestimmten Kernbereichen merklichen Beschrankungen unterworfen
ist. "Der mit der Grundkonzeption der Verkehrsverbiinde verfolgte Gedanke, in eéinem be-
stimmten Verkehrsraum die Konkurrenz mehrerer Verkehrstrager durch deren Kooperation zu
ersetzen, wirkt wettbewerbsbeschrankend",'® die vertraglichen Vereinbarungen enthalten de
facto einen Verzicht auf Wettbewerb zwischen den betelligten Verkehrsunternehmen. Die Tat-
sache, dass es sich bei den vertraglichen Grundlagen fir die Bildung von Verkehrsverblinden

um Kartellvereinbarungen handelt, ist somit weitgehend unbestritten.*®*

Um die vom Gesetzgeber durchaus gewiinschte Kooperation im OPNV dennoch zu ermogli-
chen und die anfanglich bestehenden Zweifel an der wettbewerbsrechtlichen Zuléassigkeit der
Bildung von Verkehrsverbiinden zu beseitigen, wurde im Zuge einer Novellierung des Geset-
zes gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) im Jahre 1973 eine Ausnahmeregelung fur
diesen Bereich eingefiihrt. Diese sah vor, dass die einschldgigen Vorgaben des GWB keine
Anwendung auf Vertrége von Unternehmen finden, die sich mit der Beforderung von Personen
befassen sowie auf Beschliisse und Empfehlungen von Vereinigungen dieser Unternehmen,
wenn und soweit sie der aus Gffentlichen Verkehrsinteressen erforderlichen Einrichtung und
befriedigenden Bedienung, Erweiterung oder Anderung von Verkehrsverbindungen im Sinne
des 8§ 8 Abs. 3 PBefG dienten. Verkehrsverblinde waren somit mit der GWB-Novellierung
weitgehend vom Kartellverbot ausgenommen worden, die Kartellbehorden Ubten aber weiter-
hin eine Missbrauchsaufsicht aus. Voraussetzung fir die Wirksamkeit der Regelung war die
Anmeldung des Verbundes bei der Genehmigungsbehdrde, die diese an die Kartellbehdrden

weiterzuleiten hatte, *°

182§ 5 Abs. 1 NNVG.

183 Dittmann (1984), S. 373.

184 v/gl. WeiR (1999), S. 171 sowie Sellmann/Zuck (2001), S. 18.

185 Dje entsprechende Regelung fand sich im § 99 Abs. 2 Nr. 1 aGWB i. d. F. des Zweiten Gesetzes zur Ande-
rung des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen vom 3. August 1973; zu Entstehungsgeschichte und
Inhalt dieser Bestimmung vgl. Fromm (1979), S. 20 f.
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Mit der grundiegenden Uberarbeitung des Wettbewerbsrechts wurden im Rahmen der
6. GWB-Novelle vom 26. August 1998 die Bereichsausnahmen fiir OPNV-Kooperationen in
PBefG und AEG Ubernommen. Hierfir wurde 8§ 8 Abs. 3 PBefG um die Sétze 5 bis 7 erwei-
tert. Satz 5 legt fest: "Fur Vereinbarungen von Verkehrsunternehmen und fir Beschltisse und
Empfehlungen von Vereinigungen dieser Unternehmen gelten die §8 1 (Kartellverbot)'® und
22 Abs. 1 (Empfehlungsverbot)'® des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen nicht,
soweit sie den Zielen des Satzes 1 dienen".’® Die Bestimmungen gelten also nicht, sofern die
Zusammenarbeit der Betelligten im Interesse einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung
mit Verkehrdeistungen im offentlichen Personennahverkehr sowie einer wirtschaftlichen Ver-
kehrsgestaltung erfolgt und einer Integration der Nahverkehrsbedienung dient, in dem eine
Abstimmung oder der Verbund von Beforderungsentgelten sowie die Abstimmung der Fahr-
plane vorgenommen wird. Eine analoge Regelung fur Eisenbahnverkehrsunternehmen wurde
im 8 12 Abs. 7 AEG verankert.

Damit sind Verkehrsverblinde nun bereits durch die sektorspezifische Gesetzgebung vom
grundsétzlichen Kartell- und Empfehlungsverbot ausgenommen. Die Freistellungsregelungen
bilden die wettbewerbsrechtliche Grundlage fur die Schaffung von Verkehrsverblinden und die
von diesen vorgenommene Abstimmung der Fahrplane und Tarife. Fur die formelle Wirksam-
keit der Ausnahmereglung bedarf es weiterhin einer Anmeldung gegentiber der 6rtlich und
sachlich zusténdigen Genehmigungsbehdrde; auch angemeldete Kooperationen unterliegen
trotz der Freistellung unverandert der Missbrauchsaufsicht.”® Dazu bezieht sich die Freistel-
lung nur auf die verkehrliche Koordination, ansonsten gelten die Vorgaben des GWB,
beispielsweise in Bezug auf die Fusionskontrolle, unverandert fir die beteiligten OPNV -

Unternehmen.'*®

Vor dem Hintergrund der stiarkeren wettbewerblichen Ausrichtung des OPNV ist gerade die

Missbrauchsaufsicht von besonderer Bedeutung, denn grundsétzlich "entfalten Verkehrsver-

186 "\/ereinbarungen zwischen miteinander im Wettbewerb stehenden Unternehmen, Beschliisse von Unter-
nehmensvereinigungen und aufeinander abgestimmte Verhatensweisen, die ene Verhinderung,
Einschrénkung oder Verfalschung des Wettbewerbs bezwecken oder bewirken, sind verboten.” (8 1 GWB).

187 § 22 Abs. 1 GWB untersagt Empfehlungen, die gleichférmiges Verhalten von miteinander im Wettbewerb
stehenden Unternehmen bezwecken oder bewirken und dadurch Verbote des GWB umgehen wirden.

188 § 8 Abs. 3 Satz 5 PBefG

189 \/gl. Werner (2001), S. 102 ff.

190 SelImann/Zuck (2001), S. 18.
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binde eine Marktmacht, die die unternehmerische Initiative einzelner Anbieter einengt und
AuRenseiterkonkurrenz wirksam behindern kann".** Eine kritische Diskussion wettbewerbs-
rechtlicher Aspekte erfolgt im Bereich der Verblnde dabel insbesondere mit Blick auf
Unternehmensverbinde. In einem wettbewerblichen Umfeld muss bel diesen grundsétzlich al-
len in einer Region operierenden Verkehrsunternehmen der Zugang zur Verbundgesellschaft
und zu alen verbundrelevanten Informationen in diskriminierungsfreier Weise offen stehen.
Sofern im Verbundraum gemeinwirtschaftliche Verkehre ausgeschrieben werden, scheint es
zudem rechtlich schwierig zu sein, die Betreiber auf eine Beteiligung am Verbund zu verpflich-

ten 192

2. Finanzielle Unter stiitzung der Verbinde

AulBer den gesetzlichen Vorgaben Uber Struktur und Organisation von Verkehrsverblinden
bzw. Verkehrskooperationen im algemeinen sind auch die finanziellen Auswirkungen der Ver-
bundbildung fir die Verbundpartner, vor alem fur die Verkehrsunternehmen, und die
Regelungen zum finanziellen Ausgleich dieser Konsequenzen von Bedeutung. Diese Frage ist
insbesondere in der Vorbereitungsphase relevant, da Verkehrsverbiinde im allgemeinen nur bel
entsprechender finanzieller Unterstiitzung durch die éffentliche Hand zustande kommen;**
haufig wird den Unternehmen seitens der Gebietskorperschaften eine Garantie der Einnahmen-
héhe vor Verbundstart zugesichert.™ Die Férdermechanismen der Lander in Bezug auf
Verblnde sollen nachfolgend erléutert werden, wobei zundchst ndher auf die so genannten

"verbundbedingten Folgen" eingegangen wird.

2.1 Verbundbedingte Folgen

In der Regdl fuhrt die Einflihrung eines einheitlichen Verbundtarifes in Kombination mit Ange-
botsausweitungen und einer verbesserten Abstimmung der Fahrplane zwar zu einer Steigerung
der Fahrgastzahlen im Verbundgebiet, durch die Beteiligung an Verkehrsverbiinden entstehen
aber auch die so genannten "verbundbedingte Lasten" bzw. "verbundbedingten Folgen”, die die
zusétzlichen Fahrgeldeinnahmen durch das gesteigerte Fahrgastaufkommen gewohnlich Uber-

steigen. Unter verbundbedingten Folgen verstent man die aus der Anwendung des

91 Meyer, D. (2001), S. 39.
192 \/gl. Werner (2001), S. 114
198 \/gl. Scherm (1995), S. 15 sowie Miiller, L. (1996), S. 35.
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Verbundtarifes resultierenden Mindereinnahmen in Form von Harmonisierungs- und Durchtari-
fierungsverlusten sowie die Aufwendungen, die fir die Finanzierung der Geschéftstatigkeit der
VerbundgeselIschaft anfallen.

Harmonisierungsverluste ergeben sich, wenn der neue Gemeinschaftstarif insgesamt unter dem
Niveau der friheren Haustarife einzelner Verkehrsunternehmen liegt und ein Verbundunter-
nehmen durch die Absenkung seines Tarifniveaus somit geringere Fahrgeldeinnahmen
gegenilber dem Zeitraum vor Verbundstart zu verzeichnen hat.'*® Dies ist haufig der Fall, da
aus Grunden der Kundenakzeptanz eine Angleichung an das hochste im Verbundgebiet beste-
hende Tarifniveau bei der Verbundtarifeinfihrung nicht sinnvoll ist. Uberdies ruft die
Maoglichkeit, mit dem Fahrschein eines Verkehrsunternehmens auch die Verkehrsmittel anderer
Unternehmen im Verbundgebiet nutzen zu kénnen, Mindereinnahmen in Form von Durchtari-
fierungsverlusten hervor, deren Hohe vor allem von der Struktur des einheitlichen Tarifes
abhéngt. Statt eines einzelnen Fahrausweises fir jedes genutzte Unternehmen benétigt der
Fahrgast nur noch einen Fahrausweis fur ale Verbundverkehrsmittel. Da mit der Schaffung
eines Verkehrsverbundes auf eine Steigerung der Fahrgastzahlen abgestellt wird, sind bel der
Verbundtarifeinfihrung entsprechende Tariferhohungen zum Ausgleich dieses Effektes eben-
fals nicht praktikabel.'*® Die bei der Anwendung eines gemeinschaftlichen Tarifes infolge von
Fahrpreisharmonisierungen und Durchtarifierung insgesamt entstehenden Einnahmenausfdle
wachsen mit dem Integrationsgrad einer OPNV-Kooperation an.’” Bei Verbiinden falen sie

dementsprechend am meisten ins Gewicht.

Die Ermittlung der verbundtarifbedingten Einnahmenausfédlle erfolgt gemeinhin auf der Basis
von Verkehrserhebungen vor und nach Verbundstart oder aufgrund umfassender Berechnun-
gen unter Beriicksichtigung von Erfahrungswerten friherer Verbundgriindungen. Wahrend die
Harmonisierungsverluste durch die Fortschreibung des Verbundtarifes im Zeitablauf schrittwei-
se reduziert werden sollen, steigen die Durchtarifierungsverluste mit der zunehmenden

Verknupfung der Verbundverkehrsmittel und der dadurch wachsenden Zahl an Umsteigern im

%4 vgl. Baum et al. (2002), S. 172.

1% Harmonisierungsverluste kénnen nicht nur durch eine niedrigere Tarifhthe sondern auch durch Verande-
rungen in der Tarifstruktur, beispielsweise eine Heraufsetzung der Kinderaltersgrenze, entstehen. Bel
einzelnen Verkehrsunternehmen koénnen im Gegenzug aber auch Mehreinnahmen durch Harmonisierungs-
gewinne anfallen; vgl. Klein-Lupke/Schneider (1999), S. 64.

1% v/gl. Schniedewind (1996), S. 456.
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Zeitablauf sogar tendenziell an.*®® Zudem verfolgen die meisten Verkehrsverbiinde mit ihrer
Tarifgestaltung eine Zeitkartenstrategie, d. h. moglichst viele Kunden sollen dazu bewegt wer-
den, von Einzelfahrausweisen auf Monats- oder Jahreskarten umzusteigen, mit denen beliebig
vidle Fahrten im Gultigkeitszeitraum durchgefuhrt werden, was niedrigere Einnahmen je
durchgefiihrter Fahrt zur Folge hat.™

Verglichen mit der Situation vor Verbundgrindung verursacht auch die Einrichtung einer
rechtlich selbstdndigen Gesellschaft mit eigenem Personal und Sachmitteln zusétzliche Auf-
wendungen. Mit diesen Regiekosten wird die Geschéftstétigkeit der Verbundgesellschaft
beispielsweise bei der Koordinierung der Verkehre oder der Auftellung der Tarifeinnahmen
abgedeckt. Ihre Hohe ist vor allem von der personellen Starke der Verbundgesellschaft abhan-
gig. Die entsprechenden Aufwendungen werden meist von den Gesellschaftern der Verbund-
GmbH getragen. Bei einigen Aufgabentragerverbiinden sind gemél3 den Bestimmungen in den
Verbundvertragswerken aber auch die Verkehrsunternehmen - ohne selbst Gesellschafterstatus
zu besitzen - an der Finanzierung des Eigenaufwandes der Verbundgesellschaft beteiligt.?”
Teilweise werden auch Zuschusse von den Bundesdndern oder den kommunalen Gebietskor-

perschaften zum Ausgleich der Regiekosten gewahrt.

Dartber hinaus sind in der Startphase eines Verkehrsbundes fast immer besondere Anfangsin-
vestitionen notwendig z. B. in die Vertriebssysteme - fir neue Fahrscheinautomaten,
Fahrausweisdrucker, Entwerter oder verénderte Abrechnungssoftware - und fur Marketing-
mal3nahmen, um den Kunden die Vorteile der neuen Kooperation bewusst machen zu konnen.
Ohne eine vorherige Regelung Uber den Ausgleich der fur sie entstehenden verbundbedingten
Folgen und den speziellen Aufwand fir die Verbundeinfiihrung werden die Verkehrsunterneh-

men im allgemeinen nicht dazu bereit sein, sich an einem Verbund zu beteiligen.™* Die

197 v/gl. Kroh (1996), S. 45

1% Erfahrungen in einigen Verbiinde deuten darauf hin, dass sich diese beiden gegenlé&ufigen Effekte in etwa
ausgleichen sollen; vgl. Wagner (2000), S. 10, der die GrofRenordnung der in der Summe anfallenden ver-
bundtarifbedingten Mindererlse auf rund 10 % der gesamten Tarifeinnahmen quantifiziert.

1% 1m HVV hat sich der Anteil der Fahrten mit Einzelfahrausweisen von 44,7 % im Jahr 1967 auf 8,4 % im
Jahr 2000 reduziert, zugleich ist der Prozentsatz der Verbundfahrgaste, die Monatskarten und Ubrige Zeit-
fahrausweise nutzen, von 42,5 % auf 84,1 % gestiegen; vgl. HVV-Zahlenspiegel 2001.

20 Dies ist zum Beispiel beim VBB der Fall, wo 40 % des Aufwandes grundsétzlich aus den Tarifeinnahmen
gedeckt werden sollen; vgl. dazu auch die Ausfihrungen zu den einzelnen Verbiinden im folgenden Kapitel.
20! Bemerkenswert ist in diesem Zusammenhang, dass im HVV nach seiner Griindung keine speziellen Zah-

lungen zum Ausgleich von Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverlusten gewéhrt wurden. Zum
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Bereitschaft der Verkehrsunternehmen zur Finanzierung dieser Kosten, z. B. der Erstinvestiti-
onen, einen eigenen Beitrag zu leisten, ist gerade vor dem Hintergrund des anstehenden
Wettbewerbs im OPNV tendenziel riickl&ufig.?®> Zudem fiirchten die Verkehrsunternehmen
negative Auswirkungen der verbundbedingten Folgen auf die Eigenwirtschaftlichkeit ihrer Ver-
kehre.”®®

2.2 Forderung der Verbiinde durch die Bunded ander

Der Ausgleich der verbundbedingten Folgen, insbesondere der anfallenden Harmonisierungs-
und Durchtarifierungsverluste, wird oft von den betroffenen kommunalen Gebietskorperschaf-
ten getragen, vidfach Ubernehmen aber auch die Bundeddnder einen Teil dieser
Ausgleichszahlungen. In welcher Form die Verbundunterstiitzung erfolgt, ist je nach Bundes-
land sehr unterschiedlich. Die einzelnen Finanzstrome sind dabei oft recht intransparent. Die in
einigen Bundedandern praktizierte pauschalierte Leistung der Zuschiisse wird dabel aufgrund
der mangelnden Anreize fur die Unternehmen in Richtung Kostensenkung durchaus kritisch

beurteilt.?®*

Im folgenden sollen die wichtigsten Mechanismen, nach denen die Bundedander die Verkehrs-
verbinde finanzidl unterstitzen, dargestellt werden. Dabel wird nur auf spezielle
Verbundférderungen eingegangen, unberticksichtigt bleiben hingegen weitere algemeine Fi-
nanzhilfen fir den OPNV wie GVFG- oder Regionalisierungsmittel, die vereinzelt auch den
Verbiinden zugute kommen. Im Bereich des SPNV werden oft keine speziellen Zahlungen zur
Kompensation verbundtarifbedingter Mindereinnahmen an die Verkehrsunternehmen geleistet,
da der entsprechende finanzielle Ausgleich - je nach Gestaltung der Verkehrsvertrage - Uber die
Bestellerentgelte erfol gt.

Fur die baden-wirttembergischen Verkehrsverblinde gelten zwar grundsétzlich einheitliche
Mal3stabe bei der finanziellen Unterstiitzung durch das Land. Aufgrund der unterschiedlichen

Zeitpunkte des Verbundstarts und der verschiedenen Organisationsformen bestehen in der Pra-

Zeitpunkt der Tarifeinflhrung ging man noch von einer positiven wirtschaftlichen Auswirkung durch den
Verbund aus. Gleiches gilt auch fur die 1970 gegriindete verbundahnliche Organisationsform des GVH.
202\/gl. Wagner (2000), S. 11.
203 \/gl. Riiberg (1999), S. 32 ff. sowie Kénig (2000), S. 7; dazu ist auch unklar, ob die VVorgaben des geplanten
Verordnungsentwurfes der Kommission noch einen Ausgleich der verbundbedingten Folgen durch die 6ffent-
liche Hand zulassen werden; vgl. Sichelschmidt (2000), S 441.
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xis aber Uberwiegend einzelfallbezogene Losungen, die auf Bestimmungen in den Verbundver-
tragswerken bzw. auf direkten Finanzierungsvereinbarungen mit dem Land beruhen und
unterschiedliche Laufzeiten aufweisen. Voraussetzung fur die Gewdhrung der Zuwendungen
ist unter anderem das Bestehen einer eigenen Verbundorganisation.”®® Grundsétzlich beteiligt
sich das Land auf der Grundlage der seit 1996 bestehenden Forderrichtlinie zu 50 % am Aus-
gleich der kooperationsbedingten Lasten,® wozu insbesondere die durch die Anwendung
eines einheitlichen Gemeinschaftstarifes auftretenden Einnahmenverluste durch Harmonisierung
und Durchtarifierung der vorherigen Haustarife gezahlt werden. Fur die Landesforderung wur-
de dabel haufig ein Hochstbetrag festgeschrieben, auferdem missen die kommunaen
Aufgabentréger Betrage in mindestens gleicher Hohe wie das Land beisteuern. Auch die ent-
stehenden Regiekosten werden in der Regel zu einem bestimmten Anteil, meist zur Hélfte, vom
Land tbernommen. Dartiber hinaus wurde zahlreichen Verbiinden ein Zuschuss fir die Erstin-

vestitionen bei Verbundstart gewahrt.”®’

Inzwischen wurde eine Neustrukturierung der baden-wirttembergischen Verbundforderung
vereinbart, die nach und nach umgesetzt werden soll. Die meisten Finanzierungsvertrége mit
den bestehenden Verbiinden erhalten bereits eine entsprechende Degressionsklausel, nach der
die Verbinde nach Ablauf der aktuellen Vereinbarungen nur noch eine reduzierte Unterstiit-
zung erwarten durfen. Kernpunkt der beschlossenen Neuerreglung ist die Einfihrung eines
Anreizsystems. Die Verbundférderung setzt sich kinftig aus zwei Komponenten zusammen.
50 % der jetzigen Fordermittel werden unveréndert als Basisforderung gezahlt. Die zweite
Hélfte der Unterstitzung wird auf der Grundlage einer Leistungskomponente gewahrt. "Ziel
der Leistungskomponente ist es, die Anstrengungen der Verkehrsverbiinde, neue Fahrgéste zu
gewinnen und die Tarifeinnahmen zu erhdhen, zu unterstiitzten".*® Die konkrete Hohe der
finanziellen Zuwendung wird anhand der Entwicklung von zwel Leistungskennzahlen festge-
legt. Bel den beiden Kennziffern, mit denen der Erfolg des jeweiligen Verbundes verglichen mit
dem Vorjahr ermittelt werden soll, handelt es sich um die Tarifeinnahmen bezogen auf die je-

wellige Betriebdeistung in Patz-Kilometern sowie die Anzahl verkaufter Fahrausweise

2% \/gl. Baum et al. (2002), S. 172.

25 \/gl. § 13 Abs. 3 OPNV G Baden-Wilrttemberg.

26 Eijr den VV S ist der Landeszuschuss fiir Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverluste im Gegensatz zur
sonst verbreiteten 50 %-Regelung auf maximal ein Drittel der entstehenden Mindereinnahmen begrenzt.

27 v/gl. Drucksache 12/3696 des L andtages von Baden-Wiirttemberg.
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bezogen auf die Anzahl der Einwohner im Verbundgebiet. Die zweite Kennziffer soll unter
anderem Modal-Split-Veranderungen im Verbundraum abbilden. Die einzelnen Verbiinde wer-
den dabei ausschliefdich mit sich selbst verglichen; aufgrund der bestehenden Unterschiede soll
kein benchmarking zwischen ihnen vorgenommen werden.”® Das Ziel des Landes, die Ver-
bundférderung auf das neue System umzustellen, wird alerdings durch die unterschiedlichen
Laufzeiten der Finanzierungsvereinbarungen mit den Verbiinden und das Fehlen einer Degres-
sionsklausel in einzelnen dieser Finanzierungsvertrége erschwert.”™® Zunéchst werden nur die
Vereinbarungen mit den Verbunden in Karlsruhe, Pforzheim, Loérrach und Ortenau entspre-

chend angepasst, die anderen Verbiinde sollen in den néchsten Jahren folgen.

In Hessen ergibt sich die finanzielle Unterstiitzung der Verkehrsverbiinde weitgehend aus den
Vorgaben im § 9 des hessischen OPNV -Gesetzes. Demnach erhalten die Verbiinde Zuwendun-
gen zum "Ausgleich verbundbedingter Mehrkosten aufgrund von Harmonisierungs- und
Durchtarifierungsverlusten (Kooperationsférderung)".**? Der auszugleichende Durchtarifie-
rungshetrag ergibt sich dabei aus der Differenz zwischen fiktiver Einnahme bei
Einzeltarifierung nach Verbundtarif und der tatsachlichen Einnahme aus dem einheitlichen Ge-
meinschaftstarif. Die auf diese Welise berechneten Verluste werden dann bis zu 85 % durch die
K ooperationsférdermittel des Landes ausgeglichen, der tbrige Teil wird von den lokalen Auf-
gabentragern Ubernommen.”*® Hinter der verhdtnismaRig groRziigigen Regelung in Hessen
stand bei der Verbundgrindung, die eine Zusammenfihrung von tber 150 unterschiedlichen
Tarifsystemen erforderlich machte, vor alem die Absicht des Landes, die zu erwartende Kos-
tenbelastung fur die kommunalen Gebietskdrperschaften durch die Einrichtung der Verbiinde
moglichst gering zu halten.* Im gleichen Verhdtnis werden auch die entstehenden Regiekos-

ten zwischen Land und Kommunen aufgeteilt, wobei sich die Gesamthohe der Zuwendungen

208 K onzeption zur Férderung der Verkehrs- und Tarifkooperationen in Baden-Wiirttemberg - 2. Stufe - des
Ministeriums fir Umwelt und Verkehr Baden-Wirttemberg vom 26. Februar 2002, S. 2.

209 v/gl. Konzeption zur Férderung der Verkehrs- und Tarifkooperationen in Baden-Wiirttemberg - 2. Stufe des
Ministeriums fir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg vom 26. Februar 2002.

219 \/gl. Konzeption zur Forderung der Verkehrs- und Tarifkooperationen in Baden-Wiirttemberg - Bilanz und
Weiterentwicklung - des Ministeriums fur Umwelt und Verkehr Baden-Wrttemberg vom 18. Mai 2001.

21 sehreiben des Ministeriums fiir Umwelt und Verkehr Baden-Wiirttemberg vom 24. Januar 2003.

%2 8 9 Abs. 2 lit. 2a) des Gesetzes zur Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personennahverkehrsin Hessen.

43 \gl. Drucksache 15/2193 des Hessischen Landtages vom 12. Dezember 2000 sowie Rhein-Main-
Verkehrsverbund (1996), S. 13; seit 1998 werden prinzipiell nur noch Durchtarifierungsverluste ausgegli-
chen, die jetzige Forderhdhe von bis zu 85 % durch das Land ist bis Ende des Jahres 2004 festgeschrieben.

24 y/gl. Stindt (1995), S. 144.



-58-

fur den Organisationsaufwand grundsétzlich nach einem festgelegten Prozentsatz der kassen-

technischen Einnahmen aus dem Verbundverkehr bemisst.?*®

Das Land Niedersachsen beteiligt sich zu 50 % an den Erstinvestitionen beim Aufbau eines
Verbundes sowie unter Anrechnung der zu zahlenden Verbundzuschlége nach § 45 a PBefG
degressiv in den ersten funf Jahren mit 50, 40, 30, 20 und 10 % auch an den entstehenden
Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverlusten. Diese FOrderung gilt nur fir neu geschaffe-
ne Kooperationen - zundchst fir die verkehrliche Zusammenarbeit in den Regionen
Braunschweig und Std-Niedersachsen -, wahrend der bereits zuvor bestehende Verkehrsver-
bund Bremen/Niedersachsen nicht in den Genuss eines entsprechenden Zuschusses durch das

Land kommt.2*®

Fur die in Rheinland-Pfalz bestehenden Verkehrsverbiinde ist die Mitfinanzierung durch das
Land jewells vertraglich mit den einzelnen Kooperationen geregelt. Das Land beteiligt sich
sowohl an den Aufwendungen fir die aus dem Verbundtarif resultierenden Mindereinnahmen
als auch am Regiekostenanteil der Gebietskorperschaften prinzipiell im Rahmen einer 50 %-
igen Anteilsfinanzierung. Wahrend die Ausgleichdeistungen fir Organisationsaufwendungen
und Durchtarifierungsverluste unbefristet geleistet werden sollen, ist die Mitfinanzierung bei
den Harmonisierungsverlusten auf finf Jahre begrenzt, da man von einem schrittweisen Abbau

durch Tarifanpassungen ausgeht.”*’

In den neuen Bundesléndern leistet das Land Brandenburg an die Verkehrsunternehmen des
VBB eine finanzielle Unterstiitzung, die sich grundsétzlich an den tatséchlich entstehenden
Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverlusten, d. h. der Differenz zwischen den Einnahmen
aus dem Verbundtarif und den friheren Haustarif-Einnahmen vor Verbundstart, bemisst. Die

Finanzhilfe sollte zundchst fir den Zeitraum vom 1. April 1999 bis zum Jahresende 2001 ge-

23 \/gl. Rhein-Main-Verkehrsverbund (1996), S. 14.

218 Fiir Braunschweig war die Unterstiitzung auf das Jahr 1999 beschrankt, da der Zweckverband ab dem Jahr
2000 einen Anteil an den Regionalisierungsmittel nach § 8 Abs. 2 RegG erhélt (Schreiben des Niederséchsi-
schen Ministeriums fir Wirtschaft, Technologie und Verkehr vom 23. Dezember 1999).

27 Schreiben des Ministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau des Landes Rheinland-
Pfalz vom 5. November 1999; die entsprechenden Aufwendungen des Landes betragen seit 1. Januar 2002
jahrlich rund 10,7 Millionen Euro (21 Millionen DM); vgl. Pressemitteilung des Ministeriums fur Wirt-
schaft, Verkehr, Landwirtschaft und Weinbau des Landes Rheinland-Pfalz vom 28. November 2001 (Eymae!:
Wichtiges Etappenziel greifbar nahe).
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wahrt werden,?® noch wahrend der Laufzeit der Vereinbarung wurde sie aber auf funf Jahre,
also bis zum 31. M&rz 2004 verlangert. Die Forderung ist dabei auf einen jahrlichen Hochstbe-
trag von 3,2 Millionen Euro beschrankt. Mit dem Beitritt der drei stidlichen Landkreise und der
Stadt Cottbus zum VBB zum 1. August 2002 wurde eine erneute Regelung fur weitere funf
Jahre getroffen und fir diesen Bereich eine zusétzliche Unterstiitzung von maxima 1,5 Millio-

219

nen Euro jahrlich beschlossen.”™ Die Befristung der Forderung zum 31. Juli 2007 gilt nun nicht

nur fur die neu hinzukommenden, sondern fir alle brandenburgischen V erkehrsunternehmen.

Beim Verkehrsverbund Warnow beteiligt sich das Land Mecklenburg-Vorpommern mit einem
prozentualen Anteil an den Fahrgeldeinnahmen am Ausgleich der Mindereinnahmen, die fir die
Unternehmen aus der Anwendung des Verbundtarifes resultieren.”® Auch der Freistaat Sach-
sen gewdhrt dem Verkehrsverbund Oberelbe - neben einem einmaligen Zuschuss als
Anschubfinanzierung fur die Verbundgrindung - einen Ausgleich fir die entstehenden Durch-
tarifierungsverluste. Die auf dem Grundvertrag zwischen Land und Zweckverband beruhende
Forderung umfasst 10,- DM (5,11 Euro) je Einwohner im Bedienungsgebiet, ab dem zweiten
Verbundjahr ist eine Abschmelzung von 20 % degressiv in jedem weiteren Verbundjahr vorge-
sehen, womit die Férderung nach fiinf Jahren endet.”* Nach diesem Prinzip erhét auch der
Mitteldeutsche Verkehrsverbund fur den sichsischen Teil seines Verbundraumes eine Unter-
stiitzung des Freistastes zum Ausgleich der verbundtarifbedingten Mindereinnahmen.”* Fiir
den sachsen-anhaltinischen Verbundteil des MDV wurde mit dem Land Sachsen-Anhalt eine
vergleichbare Regelung getroffen. Da das Land in seiner Eigenschaft als SPNV-
Aufgabentréger unabhangig vom Verbund fir die Finanzierung des SPNV zustandig ist, wurde
hier alerdings ein geschétzter Anteil fur den SPNV herausgerechnet und vertragliche Zuwen-

218 \gl. Verfahrensgrundsétze fir den Ausgleich der bei den Verbundverkehrsunternehmen in Brandenburg
durch die Einfuhrung und Anwendung des VBB-Tarifes entstehenden Mindereinnahmen (VAM) einschl. Er-
[auterungen.

29 vgl. Verfahrensgrundsitze fir den Ausgleich der bei den Verbundverkehrsunter nehmen in Brandenburg
durch die Einfiihrung und Anwendung des VBB-Tarifes entstehenden Mindereinnahmen (VAM ZOLS)
einschl. Erlauterungen.

20 Der Fordersatz sinkt mit zunehmender Hohe der voraussichtlichen Durchtarifierungsverluste, ein Ausgleich
fir Regiekosten wird nicht gewéahrt. Einzelheiten sind in der Richtlinie Uber die Gewahrung von Zuwendun-
gen fir Verkehrskooperationen im offentlichen Personennahverkehr (OPNV) des Landes Mecklenburg-
Vorpommern (VKoopRL) vom 1. Februar 2000 geregelt.

21 \/gl. Grundvertrag zwischen dem Freistaat Sachsen und dem Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe,
Stand: 20. Februar 1998.

222 \/g|. Verbundvertrag zwischen dem Freistaat Sachsen und der Mitteldeutschen Verkehrsverbund GmbH
(MDV) vom 18. April 2001.
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dungen in Hohe von 7 DM (3,58 Euro) je Einwohner firr den allgemeinen OPNV festgeschrie-
bm.223

In Bayern und Nordrhein-Westfalen werden zwar keine direkten Ausgleichszahlungen fur die
insbesondere aus der Anwendung eines Verbundtarifes resultierenden Folgen gewahrt, es be-
stehen aber anderweitige Regelungen zur algemeinen Kooperationsforderung. So zahlt der
Freistaat Bayern basierend auf den Artikeln 24 bis 26 des Gesetzes tiber den offentlichen Per-
sonennahverkehr  in Bayern  "pauschale  Zuwendungen zur  Abdeckung von
K ostendeckungsfehlbetrégen, die in Folge von Verkehrskooperationen bei Aufgabentrégern
oder Verkehrsunternehmen ... entstehen".”** Das Programm zur Kooperationsférderung in
Bayern besteht im Grundsatz schon seit 1979. Kooperationen werden geférdert, sofern sie zur
Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse erforderlich sind.?® Die Bemessungsgrundlage fiir die
leistungsbezogene Forderung bilden die im Rahmen der Kooperation geleisteten Nutzwagen-
Kilometern, die maximale Forderhthe betrégt dabei 0,20 DM (0,10 Euro) je Wagen-Km.??®
Daruiber hinaus beteiligt sich der Freistaat Bayern in seiner Eigenschaft als Gesellschafter noch
an den Aufwendungen fir die Tétigkeit der MVV GmbH.

In Nordrhein-Westfalen erhalten alle Aufgabentrager (Kreise, kreisfreie Stadte und Zweckver-
bande) gemal’ der Regelung in 8 14 Abs. 2 Regionaisierungsgesetz NW eine so genannte
Nahverkehrspauschale von jeweils einer halben Million Euro jahrlich. Diese kann unter ande-
rem zum Ausgleich verbundtarifbedingter Mindereinnahmen verwendet werden. Gleichzeitig
wird den neun Kooperationsraumen eine pauschale Forderung fur Planung und Organisation
des OPNV gezahlt, die in Abhéngigkeit von der Einwohnerzahl aufgeteilt wird.”’ Bis ein-
schliefdich 1999 kamen die drel nordrhein-westfaischen Verbinde AVV, VRR und VRS noch

23 \/gl. Verbundvertrag zwischen dem Land Sachsen-Anhalt und der Mitteldeutschen Verkehrsverbund GmbH
(MDV) vom 18. April 2001.

2% \/gl. Art. 24 Bay OPNVG sowie Schreiben des Bayrischen Staatsministeriums fiir Wirtschaft, Verkehr und
Technologie vom 24. November 1999.

25 \/gl. Gabler (2000), S. 201.

26 Die fir die Zahlung zustandigen Bezirksregierungen legen die Fordersitze einzelfallbezogen fest, deren
Hohe schwankt nach Informationen der Bezirksregierungen zwischen 0,01 und 0,20 DM je Wagen-
Kilometer.

27 Diese Forderung betrug in den Jahren 2000 - 2002 jeweils 18. Mio. DM - also rund 1,- DM je Einwohner -
im Zuge der Revision des Regionalisierungsgesetzes wurde im § 14 Abs. 1 ein erhdhter Forderbetrag von 12
Millionen Euro jahrlich festgeschrieben, wobei dieser allerdings zum Teil an die von den Zweckverbanden zu
grindende Management-Gesellschaft zur Finanzierung von deren Aufwendungen weitergel eitet werden soll.
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in den Genuss einer grundvertraglich garantierten Verbundférderung. Diese beinhaltete neben
einer Grundforderung auch Anteile fur Fahrzeugvorhaltekosten der Verbundverkehrsunter-
nehmen. Fir das Jahr 2000 wurden die Grundzahlungen nach dem Auslaufen der
entsprechenden Vertrage eingestellt, im Gegenzug bei der Neuordnung der Verbundforderung
aber die Mittel fiir die Fahrzeugférderung aufgestockt.?

3. Situation des Wettbewerbsim OPNV

Eines der wesentlichen Themen, das in jingster Zeit die Diskussionen im Bereich des offentli-
chen Personennahverkehrs beherrscht, ist die Einfihrung von Wettbewerbselementen im
OPNV-Markt. Gemeint ist in diesem Zusammenhang nicht der intermodale Wettbewerb, dem
die OPNV -Unternehmen im Vergleich zu anderen Verkehrsvertragern, insbesondere dem M1V,
ausgesetzt sind, sondern der intramodale Wettbewerb, d. h. der Wettbewerb verschiedener
Verkehrsunternehmen um den Markt.”*® Ein Wettbewerb um den Markt, bei dem, wie zum
Beispie in Schweden, in eéinem Ausschreibungsverfahren zeitliche begrenzte Auftrage an ein
Verkehrsunternehmen vergeben werden, ist dabei nicht gleichzusetzen mit einem Wettbewerb
im Markt, bel dem, so wie in GroRbritannien (mit Ausnahme von London), der OPNV dem
freien Wettbewerb zwischen den Verkehrsunternehmen (iberlassen wird.”*® Die Intensivierung
des intramodalen Wettbewerbs im OPNV zielt dabei nicht nur auf eine Steigerung der Effi-
Zienz, sondern gleichzeitig auf eine Erhéhung der Angebotsqualitét und dartber letztlich auch
auf eine verbesserte Position des OPNV im intermodalen Wettbewerb mit anderen Verkehrs-

tragern.”

Dieses zentrae Thema ist auch fir die Arbeit der Verbundgesellschaften und deren weiterer
Entwicklung von herausragender Bedeutung, der Sachstand bel der Wettbewerbsentwicklung
im OPNV stellt daher eine wesentliche Rahmenbedingung fiir die Aktivitdten der Verbiinde

28 \/gl. 0. V. (2000; Minister Steinbriick: Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr erhalten), S. 7 sowie
Schreiben des Ministeriums fur Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen vom 28. Oktober 1999; mit der Neufassung des Regionalisierungsgesetzes NW zum 1. Januar
2003 wurde ein schrittweises Auslaufen der Fahrzeugvorhaltekostenforderung bis zum Ende des Jahres 2006
und eine Umstellung auf eine investive Forderung beschlossen; vgl. § 13 Abs. 4 Regionalisierungsgesetz
NW.

229 \/gl. Sichelschmidt (2000), S. 431 und Heymann (2001), S. 25.

20 v/gl. Nesemeier (1997), S. 98.

#Ly/gl. Gorter et a. (2001), S. 14.
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dar. Dafir SPNV und allgemeinen OPNV verschiedene Rechtsgrundlagen gelten und in beiden
Maérkten unterschiedliche Tendenzen zu beobachten sind, - im SPNV stdlt sich die Situation
wesentlich differenzierter dar - sollen die beiden Teilbereiche des OPNV - nach einer kurzen

Darstellung der EU-rechtlichen Bestimmungen - getrennt voneinander betrachtet werden.

3.1 Europarechtliche Entwicklungen

Die mal3geblichen Anstdl3e, die in den vergangenen Jahren auf eine verstérkte Einflhrung von
Wettbewerbsfaktoren im 6ffentlichen Personennahverkehr gerichtet waren, gingen von Aktivi-
taten auf européischer Ebene aus. Eine bedeutende Rolle kommt in diesem Zusammenhang der
1991 beschlossenen Anderung der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69%* zu, die europarechtliche
Vorgaben fur die Behandlung gemeinwirtschaftlicher Leistungen im Landverkehr enthédlt. De-
ren Neufassung mit der Verordnung (EWG) Nr. 1893/91%*° erweiterte den bis dahin auf die
Staatseisenbahnen beschrankten Anwendungsbereich der Regelungen auf den gesamtem
OPNV und bildete damit auch den Ausgangspunkt dafir, die gesetzlichen Grundlagen des

Nahverkehrs in Deutschland neu zu ordnen.

Die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 in der Fassung der Verordnung (EWG) Nr. 1893/91 des
Rates zielt im Kern darauf ab, das vorherrschende Prinzip eines nachtraglichen finanziellen
Ausgleichs fur die aus den Betriebspflichten der Verkehrsunternehmen entstehenden Kosten zu
ersetzen durch vorherige vertragliche Vereinbarungen zwischen den zusténdigen Behorden und
den Verkehrsunternehmen, in denen die finanziellen Leistungen der offentlichen Hand fir die
entsprechenden Verkehre vorab festgelegt sind.?** Die Verkehrsunternehmen sollen von ge-
meinwirtschaftlichen Verpflichtungen entbunden und ihre wirtschaftliche Eigenstandigkeit
gestarkt werden.”® Eine ausreichende Bedienung mit OPNV-Leistungen soll (iber Vertrége
zwischen Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen sichergestellt werden. Generell ist dabei
die Losung mit den geringsten Kosten fur die Allgemeinheit anzustreben. Leistungen, die von

der offentlichen Hand finanziert werden, sind demnach dem Wettbewerb zwischen den Ver-

232 \/erordnung (EWG) Nr. 1191/69 iiber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des offentli-
chen Dienstes verbundenen Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Stralen- und
Binnenschiffsverkehrs.

3 \/erordnung (EWG) Nr. 1893/91 des Rates vom 20. Juni 1991 zur Anderung der Verordnung (EWG) Nrr.
1191/69 Uber das Vorgehen der Mitgliedstaaten bei mit dem Begriff des 6ffentlichen Dienstes verbundenen
Verpflichtungen auf dem Gebiet des Eisenbahn-, Straf3en- und Binnenschiffsverkehrs.

4 \gl. Knieps (1995), S. 1.

%5 \/gl. Muthesius (1997a), S. 74.
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kehrsunternehmen zu unterwerfen,?*® die Verordnung legt aber nicht im Detail fest, unter wel-
chen Voraussetzungen Verkehre as gemeinwirtschaftlich zu betrachten sind. Nur noch im
Ausnahmefall konnen einem Verkehrsunternehmen von der zusténdige Behorde gemeinwirt-
schaftliche Leistungen, d. h. Verpflichtungen die das Unternehmen nicht aus eigenem
wirtschaftlichen Antrieb erbringen und deren Durchfiihrung es daher ablehnen wiirde, auferlegt
werden. In diesem Fall hat das jeweilige Unternehmen einen Ausgleichsanspruch fir die daraus
resultierenden Defizite. Seit dem 1. Januar 1996 ist die Verordnung unmittelbar auf den gesam-
ten OPNV anzuwenden,®’ zu diesem Zeitpunkt traten auch die vor dem Hintergrund der
européischen Vorgaben novellierten gesetzlichen Grundlagen fir den OPNV in Deutschland in
Kraft.

Im Sommer 2000 wurde von der EU-Kommission ein erneuter Vorstol3 fir eine weitergehende
Liberalisierung des OPNV-Marktes auf européischer Ebene initiiert, der in Richtung eines ver-
starkten Ausschreibungszwanges fur Nahverkehrdeistungen zielt. Die Kommission hat dazu im
Juli 2000 den Entwurf fur eine Marktzugangsverordnung im OPNV vorgelegt, die als Nachfol-
geverordnung die bisherige Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 neuster Fassung ersetzen soll. %
Die Umsetzung der Kommissionsvorschlége hétte weitreichende K onsequenzen fir die organi-
satorische Gestaltung des OPNV in Deutschland, da die Vergabe der Verkehre im Rahmen
eines Ausschreibungsverfahrens zur Regel gemacht wirde. Ausnahmen davon kémen nur in

sehr wenigen Féllen in Betracht.

Fur den Verordnungsvorschlag gilt das Mitentscheidungsverfahren nach Art. 251 EG-Vertrag,
d. h. er kann nur bei Ubereinstimmung von Européischem Rat und Parlament erlassen werden.
Das Européische Parlament hat sich im November 2001 allerdings zunéchst gegen die grund-
sdtzliche Ausschreibungspflicht ausgesprochen und den Kommissionsvorschlag nur mit
erheblichen Anderungen in entscheidenden Punkten gebilligt. Insbesondere hat das Parlament

die Option einer kommunalen Eigenproduktion ins Spiel gebracht, die es den Kommunen unter

Z6y/gl. Link (1998), S. 311 f.

%7 Die Verordnung trat bereits zum 1. Juli 1992 in Kraft, die Bundesrepublik hat jedoch bis zum 31. Dezember
1995 von der Moglichkeit Gebrauch gemacht, Stadt-, Vorort- und Regionaverkehre von der Anwendung der
Verordnung auszunehmen; vgl. Muthesius (1997a), S. 74 und Batzill/Zuck (1997), S. 19.

238 \/orschlag fiir eine Verordnung der Européischen Parlamentes und des Rates (iber MaRnahmen im Zusam-
menhang mit gemeinwirtschaftlichen Anforderungen und der Vergabe gemeinwirtschaftlicher Vertrage fur
den Personenverkehr auf der Schiene, der Strafl3e und auf Binnenschifffahrtswegen; KOM (2000) 7 endgiltig.

29 vgl. dazu Rhein-Main-Verkehrsverbund (2000), S. 26 ff. und Sichelschmidt (2000), S. 437 ff.
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bestimmten Umstanden auch weiterhin ermdglichen soll, ohne Ausschreibung ein kommunales
Verkehrsunternehmen mit der Erbringung der Verkehre zu beauftragen.®*® Nach einigen Irrita-
tionen in der Folgzeit - so war davon die Rede, die Kommission kdnne den Vorschlag génzlich
zuriickziehen - hat sie im Februar 2002 dann doch einen gednderten Vorschlag prasentiert, in
dem sie an ihren Liberalisierungsbemuhungen prinzipiell festhdlt. Zwar sind darin fir Metro-
und Stadtbahndienste erweiterte Moglichkeiten einer Direktvorgabe aufgenommen wurden -
fur Metroverkehre zum Beispiel wenn aufgrund der Grof3e oder technischer Besonderheiten ein
Unternehmen bel einer Ausschreibung Uber einen wesentlichen Vortell verfiigen wirde -, fur
die Bereiche Eisenbahn und Bus bleiben die urspriinglichen Vorgaben jedoch im wesentlichen
bestehen. Die hierfir vorgesehenen Legalausnahmen fir eine nicht-wettbewerbliche Vergabe
sind auf aul3erst wenige Anwendungsfélle beschrankt. Im Busverkehr ist die Ausnahmebestim-
mung fur Direktvergaben beispielsweise daran gebunden, dass durch den Auftrag kein
ausschlief3liches Recht vergeben wird, also andere Betreiber konkurrierende Verkehre anbieten
koénnen und dies auch bezogen auf einzelne Fahrten oder Tellstrecken. Wirtschaftlich sinnvoll
wird das Ausnutzen dieser Moglichkeit daher nur dann sein, wenn nicht einmal in Spitzenzeiten
oder auf Teilabschnitten die Einnahmen Uber den Kosten liegen, da ansonsten fur den Aufga
bentrager durch potenziellen Wettbewerb sinkende Einnahmen bel gleichbleilbenden Kosten
resultieren konnen. Den Bedenken des Parlamentes wurde von der Kommission insgesamt nur
in sehr wenigen Punkten entsprochen, insbesondere dessen Vorschldge zur kommunaen Ei-
genproduktion abgelehnt.?*? Da abgesehen von den unterschiedlichen Auffassungen von
Kommission und Parlament auch im Verkehrsministerrat noch kein gemeinsamer Standpunkt
formuliert wurde, sind sowohl der inhaltliche Ausgang der Diskussion as auch die Zeitpunkte
fir Verabschiedung und Inkrafttreten der Verordnung noch unklar, woraus im gesamten
OPNV -Sektor eine merkliche Unsicherheit tber die kiinftigen rechtlichen Rahmenbedingungen

resultiert.?

Die Ungewissheit im rechtlichen Bereich wurde zudem verstérkt durch eine mit Spannung er-

wartete Entscheidung des Europaischen Gerichtshofs (EuGH), der schon lange vorab

20 \/gl. Schéfer (2001), S. 3f.

241 Gesnderter Vorschlag fiir eine Verordnung des Européischen Parlamentes und des Rates tiber Mal3nahmen
der Mitgliedstaaten im Zusammenhang mit den Anforderungen des 6ffentlichen Dienstes und der Vergabe
offentlicher Dienstleistungsauftrage fir den Personenverkehr auf der Schiene, der Straf3e und auf Binnen-
schiffsfahrtswegen; KOM (2002) 107 endguiltig.

22 \/gl. Muthesius (2002) sowie Zeiss (2002), S. 33 ff.
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malgebliche Bedeutung fir die Ausgestaltung der Rahmenbedingungen im OPNV -Markt zu-
geschrieben wurde. Das Bundesverwaltungsgericht (BVerwG) hatte das Revisionsverfahren in
der branchenweit bekannten Sache "Altmark Trans' (Oberverwaltungsgericht Magdeburg)
ausgesetzt und dem EuGH drei Fragen vorgelegt, von deren Beantwortung die Entscheidung
des BVerwG maligeblich abhangt. Das Verfahren ist im Laufe der Zeit "zum Prézedenzfall fr
den gesamten Bereich der Finanzierung offentlicher Dienstleistungen avanciert".*** Fiir den Fall
einer Bestétigung des Beschlusses des OVG Magdeburg aus dem Jahre 1994, wére eine 6ffent-
liche Kofinanzierung von OPNV-Leistungen nur noch iber die Optionen der bestehenden
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 mdglich, aso entweder nach Auferlegung durch die zustan-
dige Behdrde oder Uber eine vertragliche Regelung nach einer Ausschreibung. Andere
Finanzierungsformen auf3erhalb dieser Instrumente wéren hingegen - sofern sie nicht von der
Kommission genehmigt worden sind — a's unzul&ssige staatliche Beihilfen einzustufen und ihre
Gewahrung damit erheblich in Frage gestellt.** Im Vorfeld der Entscheidung wurde sogar
beflrchtet, das Urteil konnte "zu unkakulierbaren, sprich chaotischen Zusténden im Nahver-
kehr Deutschlands und der meisten anderen EU-Mitgliedsstaaten filhren".?*

Nach der Entscheidung des EuGH, die am 24. Juli 2003 verkiindet wurde, sind Zuschiisse an
die Verkehrsunternehmen nicht grundsétzlich als Beihilfen anzusehen, soweit die Zahlung as
Ausgleich fur die Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen erfolgt, so dass das Unter-
nehmen daraus keinen finanziellen Vortelle erhélt. Das Nichtvorliegen einer Beihilfe ist vom
EuGH alerdings an vier strenge Voraussetzungen geknipft, deren Erfllung fur die einzelnen
Finanzierungsquellen geprift werden muss. So muss das Unternehmen mit der Erfullung klar
definierter gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen betraut sein, die Ausgleichparameter sind
vorab objektiv und transparent aufzustellen, der Ausgleich darf die aus den gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen entstehenden Kosten nicht tibersteigen und sofern keine Ausschreibung

erfolgte, ist die Ausgleichshdhe auf der Grundlage einer Analyse der Kosten zu bestimmen, die

23 \/gl. 0. V. (2002; Verkehrsbetriebe fordern Rechtsicherheit).

244 \Werner/Schaaffkamp (2002), S. 560, die Bedeutung des Verfahrens kommentieren die Autoren dort wie
folgt: "Es hangt wie ein Damoklesschwert Uber der Branche. Allerdings hangt es dort auch bereits seit Jah-
ren."

25 wAus dieser Situation resultiert ein rechtliches Risiko fiir die Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen, die
heute eine offentliche Finanzierung auf3erhalb der Instrumente der EU-Verordnungen VO 1191/69 gewdahren
beziehungsweise empfangen” (Barth et a. (2001), S. 28.).

26 E|ste (2003), S. 6.
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bei einem durchschnittlichen, gut gefiihrten Unternehmen entstehen wiirden.?’

Als problema:
tisch konnten sich in diesem Zusammenhang nicht zuletzt moglicherweise die im vorherigen
Abschnitt beschriebenen Mechanismen zum Ausgleich der verbundbedingten Folgen erwei-
sen.”® Durch das Urteil konnten zwar eine Reihe der offenen Rechtsfragen im OPNV
beantwortet werden, es bleiben jedoch auch weiterhin noch zahlreiche Fragen offen - vor alem
zur zukiinftigen Finanzierung des OPNV, auf die das Urteil nachhaltige Konsequenzen hat.
Eine generelle Pflicht zur Ausschreibung auch fir eigenwirtschaftliche Verkehrdeistungen hat

der EUGH in seiner Entscheidung aber nicht festgestelt.*

3.2 Entwicklung des intramodalen Wettbewerbs im SPNV

Im Zuge der Bahnstrukturreform wurden unter anderem die Vorgaben der Richtlinie (EWG)
Nr. 91/440” ins deutsche Recht umgesetzt, die auf eine Entstaatlichung des Eisenbahnwesens,
die Vereinheitlichung der Marktzugangsbedingungen sowie eine rechnerische und organisatori-
sche Trennung von Fahrweg und Betrieb zielte. Der geforderte diskriminierungsfreie Zugang
zur Schieneninfrastruktur fand seine gesetzliche Verankerung in 8 14 AEG. Zudem wurde mit
der Neufassung von § 15 AEG unter Bezugnahme auf die Verordnung (EWG) Nr. 1191/69 die
Maoglichkeit erdffnet, gemeinwirtschaftlich erbrachte Eisenbahnverkehrd el stungen auszuschrei-
ben. Mit dem Inkrafttreten dieser Neuregelung sind zum 1. Januar 1996 theoretisch die
Voraussetzungen fir intramodalen Wettbewerb zwischen verschiedenen SPNV-Betreibern
geschaffen und aus gesetzlicher Sicht die notwendigen Weichen fir eine wettbewerbliche Ver-
gabe der Verkehrsleistungen gestellt worden.”®* Es wurde das Bestellerprinzip eingefiihrt, nach
dem die Aufgabentrdger das Leistungsangebot verbindlich vorgeben und die SPNV-
Unternehmen die Verkehre auf dieser Basis dann durchfiihren. Da im Schienenpersonennah-
verkehr praktisch alle Angebote als gemeinwirtschaftlich betrachtet werden kdnnen und der

252

jeweilige Betreiber auf Offentliche Ausgleichdeistungen angewiesen ist,”™ erstreckt sich die

grundsétzliche Moglichkeit zur Ausschreibung auf samtliche SPNV-Leistungen in Deutschland.

27 \/gl. Randnummern 89 ff. des Urteils vom 24. Juli 2003 in der Rechtssache C-280/00.

#8\/gl. Metz (2003), S. 29.

249 vgl. Theobald/Kafka (2003), S. 13.

%0 Richtlinie 91/440/EWG des Rates vom 29. Juli 1991 zur Entwicklung der Eisenbahnunternehmen der Ge-
meinschaft; die Vorgaben dieser Richtlinie wurden in der Folgezeit nur zogerlich in den einzelnen
Mitgliedstaaten umgesetzt; vgl. Aberle (1997), S. 150 f.

#Ly/gl. Lippert (1996), S. 40.

%2 y/gl. Stertkamp (1998), S. 214 sowie Scherm (1995), S. 16.



-67-

Zum Stichtag 1. Januar 1996 mussten die einzelnen SPNV -Aufgabentrager fur die Erstellung
der Verkehrdeistungen und die dafir erforderlichen Ausgleichszahlungen Vertrage mit den
Eisenbahnunternehmen abschlieflen. Uberwiegend wurden zunéchst mit kurzer Laufzeit bei der
DB AG die Status-quo-Verkehre geméal3 dem Fahrplan 1993/94 bestellt. Fur die neuen Aufga
bentréger stellte dies unmittelbar nach dem Wirksamwerden der Regionaliserung enen
unkomplizierten Weg dar, da sie sich erst mit ihrer neuen Rolle und den damit verbundenen
Aufgabenfeldern vertraut machen mussten.®® Auch mussten sie die notwendigen organisatori-
schen Vorbereitungen treffen, um Uberhaupt einzelne Streckenabschnitte auf dem Wege einer
Ausschreibung vergeben zu kénnen. Die fur den Zeitraum nach dem 1. Januar 1996 abge-
schlossenen Vereinbarungen mit der DB hatten unterschiedliche Laufzeiten, mit Ausnahme von
Bayern und Thiringen waren sie aber auf 2 bzw. 2 ¥4 Jahre beschrénkt.” Spétestens nachdem
diese Ubergangsphase zu Beginn der Regionalisierung mit dem Auslaufen der Vertrége endete,
war uneingeschrankt die Moglichkeit eroffnet, die Betreiber einzelner SPNV-Le stungen mit-

tels eines Ausschreibungsverfahrens zu ermitteln.

Praktisch stellt sich die Situation des intramodalen Wettbewerbs im SPNV jedoch immer noch
anders dar. Zwar wurden inzwischen in den meisten Bundesléndern (mit Ausnahme der Stadt-
staaten) und von der Mehrzahl der Aufgabentréger Ausschreibungsverfahren durchgefiihrt,
bezogen auf das Gesamtnetz geschah dies bislang aber nur in einem bescheidenen Umfang. Im
Jahr 2002 wurden nur 8,5 % der gesamten Leistungen im SPNV nach Wettbewerbsverfahren
gefahren.®® Haufig fihren die Aufgabentrager ohne Ausschreibung nur mit einem einzigen
Unternehmen exklusive Verhandlungen tber den Abschluss von Verkehrsvertragen. Der aktu-
dle Marktanteil der DB AG im SPNV bewegt sich daher unverandert auf hohem Niveau.®’
Mit den verschiedenen Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) gab es auch vor der Regionali-
serung schon Wettbewerber der DB und diese konnten ihre Verkehrdeistungen in den
vergangenen Jahren zum Tell auch deutlich steigern, im Gegenzug hat sich der Umfang der von

der DB Regio erbrachten Zug-Kilometer aber ebenfalls gegeniiber dem Niveau vor der Regio-

23 y/gl. Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (1999), S. 40.

2% \/gl. Girnau (1996), S. 1.

25 \/gl. Schnell (2000), S. 9 f; im Zeitraum von 1996 bis 1999 war die Zahl der Ausschreibungsverfahren sogar
tendenziell ricklaufig.

%6 v/gl. Héhnscheid (2002), S. 9.

7 | m Jahr 2000 betrug er immer noch ca. 92 %:; vgl. dazu Busch/Hohnscheid (2000), S. 10.
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nalisierung erhoht, weshab sich der Marktanteil anderer Betreiber unter dem Strich bislang nur

unwesentlich verandert hat.?*®

Die Entwicklung des Wettbewerbs im SPNV wird auch vom Ausgang verschiedener Vergabe-
nachprufungsverfahren beeinflusst. Dies dirfte insbesondere fur die Entscheidung der
Vergabekammer Magdeburg gelten, die in ihrem Beschluss zum Verkehrsvertrag Sachsen-
Anhalts mit der DB Regio AG eine Verpflichtung des Landes zur Ausschreibung dieser Ver-
kehre festgestellt hat.”>® Um der als Folge diverser Entscheidungen von Vergabekammern bzw.
Gerichten entstandenen Rechtsunsicherheit zu begegnen, wurde im Oktober 2002 eine Ande-
rung der Vergabeverordnung verabschiedet, nach der frethandige Vergaben auch ohne
Ausschreibung bis zum Ende des Jahres 2014 weiterhin moglich sind. Dies gilt allerdings nur,
wenn "ein wesentlicher Tell der durch den Vertrag bestellten Leistungen wahrend der
Vertragsaufzeit audauft und anschlieRend im Wettbewerb vergeben wird".”® Der Trend zur
Durchftihrung von Ausschreibungen durfte sich dadurch in der Zukunft zwar verstérken, den-
noch ist die Anderung nicht unumstritten, unter anderem weil nicht festgelegt wurde, was als
wesentlicher Tell der Verkehrseistungen anzusehen ist.?®* Verkehrsvertrage, die geméaR der
Vorgabe in der Vergabeverordnung eine stufenweise Ausschreibung der vertraglich mit der DB
vereinbarten Verkehrdeistungen vorsehen, wurden beispielsweise von Baden-Wirttemberg,
Niedersachsen und Sachsen-Anhalt abgeschlossen.?® Inzwischen haben eine Reihe von Aufga-
bentragern auch Planungen fir die Ausschreibung aller SPNV-Leistungen in ihrem Gebiet

263

entwickelt, die in den kommenden Jahren stufenweise umgesetzt werden sollen.”™ Auch aus

haushaltspolitischen Erwagungen der Aufgabentréger konnte das Verfahren der frethandigen

28 \/gl. Busch/Hohnscheid (2000), S. 10.

#9y/gl. 0. V. (2002; Vergabekammer sieht Pflicht zur Ausschreibung im SPNV).

%0 § 4 Abs. 3 Vergabeverordnung; siehe auch Bundesratsdrucksache 727/02 vom 19. September 2002.

%1 7ur Diskussion der geénderten Vergabeverordnung siehe auch Zeiss (2003) sowie Marx (2003).

%2 \/gl. Schwaibold (2003), 0. V. (2003; Niedersachsen schlief}t mit DB zehnjahrigen Verkehrsvertrag) sowie
Pressemitteilung Nr.: 040/03 des Ministeriums fir Bau und Verkehr des Landes Sachsen-Anhat vom 3.
Maérz 2003 (Schienennahverkehr: Sachsen-Anhalt und Deutsche Bahn AG schlief3en neuen Verkehrsvertrag
ab).

%3 Dies gilt zum Beispiel firr die beiden Zweckverbénde in Rheinland-Pfalz sowie fiir Schieswig-Holstein, vgl.
Kuchenbecker (2001) und Reestdorff (2001); auch fir Nordrhein-Westfalen wurde beispielsweise eine Teil-
netzkonzeption fir die geplanten Ausschreibungen der SPNV -Leistungen vorgelegt; vgl. 0. V. (2002; SPNV
in Nordrhein-Westfalen soll in Teilen vergeben werden); siehe zu dieser Thematik auch Krummheuer
(2003).
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Vergabe zunehmend in den Hintergrund treten.”® Dennoch bestehen aktuell aber zahlreiche
Aspekte, dieim SPNV eine wettbewerbliche Entwicklung behindern.

Diese Grunde sind vidféltig. Ein erhebliches Wettbewerbshindernis resultiert alleine schon aus
der vorhandenen Marktmacht der DB Regio. Sie verfugt aufgrund ihres friheren Monopolsta-
tus nicht nur Uber umfangreiche Erfahrungen, sondern im Gegensatz zu anderen Unternehmen
besitzt sie auch einen betréchtlichen Vorrat an Persona und rollendem Materid,*® das im
Rahmen der Bahnreform zudem bilanziell auf Null abgewertet wurde. Andere Betreiber sind
bei der Vergabe von Verkehren oft nicht in der Lage, kurzfristig eine Betriebsaufnahme reali-
seren zu konnen, da ihnen entsprechende Fahrzeuge fehlen und ene kurzfristige
Neubeschaffung ebenfalls kaum méglich ist.®® Der DB AG selbst wird in diesem Zusammen-
hang auch vorgeworfen, sie verschrotte altes Fahrzeugmaterial lieber, anstatt es an potenzielle
Konkurrenten zu verkaufen.”®’ Die als Lésung dieses Problems erdrterten - und teils von DB-
Konkurrenten geforderten®® - Fahrzeugpools sind im SPNV bislang kaum verbreitet.”®® Die
Diskussionen uber Fahrzeugpools erfolgen dabel auch vor dem Hintergrund der Tatsache, dass
bidang im wesentlichen nur die DB Regio AG in den Genuss von Fahrzeugfdrderungen der
offentlichen Hand gekommen ist, was ihr bel Ausschreibungen nattrrlich gewisse Vorteile ver-
schafft.?"

Eine zentrale Wettbewerbsbarriere fir den intramodalem Wettbewerb im SPNV liegt im Tras
senpreissystem begriindet.?* Auf die bedeutende Rolle, die der konkreten Ausgestaltung der
Trassenpreise zukommen wiirde, wurde schon zum Start der Regionalisierung hingewiesen.?”
Nachdem das Bundeskartellamt bereits die Anwendung des zunéchst entwickelten, einstufigen
Trassenpreissystems (TPS 94) wegen diskriminierender Tatbesténde untersagt hatte, konnte
der zweistufige Aufbau des seit 1998 geltenden TPS 98 unter 6konomischen Gesichtspunkten

%% \/gl. Stindt (2002), S. 3.

265 \/gl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 217.

%6 Die Industrie wurde von der DB AG mit zahlreichen Auftrégen ausgelastet, was die Beschaffung von Fahr-
zeugen fir Wettbewerber 8uf3erst schwierig machte, zumal die DB in der Regel auch nicht bereit war und ist,
rollendes Material an andere Bahnen zu veréul3ern; vgl. Ewers/llgmann (2000a), S. 144.

%7 \/gl. Balsen (2002a).

%8 \/gl. 0. V. (2002; Die Bahn streitet mit ihren Wettbewerbern tiber Nahverkehr).

%9 7ur Diskussion (iber Fahrzeugpools vgl. u. a. Ludwig (2002) und Schnell (2002).

210 7um Verhaltnis zwischen Fahrzeugférderung und Ausschreibungen vgl. Schafer (2002).

21 y/gl. Ewers/ligmann (2000b), S. 17 und Berndt (2001), S. 199.

#12\/gl. Girnau (1996), S. 6.
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zwar grundsétzlich positiv beurteilt werden,?” in der Praxis aber fuhrte dieses System nicht nur
zu einer allgemeinen Diskriminierung des SPNV gegeniiber Fern- und Guterverkehr, sondern
innerhalb des SPNV-Marktes auch zu Benachteiligungen von potenziellen Wettbewerbern der
DB Regio. So bevorzugten die Regelungen zum Erwerb einer Infracard gréfiere Anbieter und
damit vor alem die DB Regio.”” Im Einzelfall hatte dies zur Folge, dass die DB bel Aus-

25 \was anderen

schretbungen mit bis zu 40 % niedrigeren Trassenpreisen kalkulieren konnte,
Unternehmen die Abgabe gunstigerer Angebote nahezu unméglich machte. Zum 1. April 2001
wurde mit dem TPS 01 abermals ein neues Trassenpreissystem eingefuhrt, das nun wiederum
einstufig aufgebaut ist.””® Mit dieser Neuregelung wurden die bestehenden Markteintrittshin-
dernisse fUr die Wettbewerber der DB Regio zwar weitgehend beseitigt, dennoch besteht nach
wie vor eine Reihe von Moglichkeiten zur Diskriminierung. So gleicht sich eine Erhdhung der
Trassenpreise DB-seitig auf Konzernebene aus, wahrend andere Anbieter Verluste erleiden.””
Zudem fehlen die aus 6konomischer Sicht vorteilhaften Anreize fir Mehrverkehre, die mit ei-
nem zweistufigen System verbunden sind.””® Fir die Nutzung von Nebenstrecken wurden zum
1. Januar 2003 as Erganzung zum bestehenden Trassenpreissystem Regionalfaktoren einge-
fuhrt, die von DB Netz mit dem Entgegenwirken der Kostenunterdeckung bei regionalen
Strecken begriindet wurden, bei den Konkurrenten der DB Regio aber auf heftige Kritik stie-
Ren.?” Aus den haufigen Anderungen bei den Konditionen firr die Trassennutzung, wie sie in
den letzten Jahren vorgenommen wurden, resultiert fir die Eisenbahnverkehrsunternehmen -
sofern sie selbst das Trassenpreisrisiko tragen - zudem das Problem, dass sie diese kaum ver-

l&sslich Uber die gesamte Laufzeit eines Verkehrsvertrages kakulieren kénnen.”®® Eine

8 \/gl. Knieps (1998), S. 466 f. und Berndt (2001), S. 199 f.

2" Dies war zum einen durch die Mindeststreckenl&nge beim Erwerb der InfraCard von 100 Kilometern der
Fall, zum anderen dadurch, das Betreiber mehrerer Linien auf der gleichen Strecke niedrigere variable Preise
ansetzen konnten; vgl. Ewers/llgmann (2000a), S.146.

% \/gl. Heymann (2001), S. 14.

276 Zur Tarifstruktur des TPS 2001 und dessen wettbewerbsskonomischer Beurteilung vgl. Berndt (2003).

21Ty gl. Ewers/ligmann (2001), S. 14.

218 zweistufige Trassenpreissysteme sind nicht grundsétzlich zu verwerfen, entscheidend ist bei solchen Syste-
men vielmehr die Abstimmung der Tarifbestandteile und die Ausrichtung auf die Besonderheit des jeweiligen
Trassenmarktes; hingegen kdnnen auch einstufige Trassenpreissysteme durchaus Diskriminierungspotenziale
bieten; vgl. dazu Aberle/Eisenkopf (2002), S. 39.

2% \/g|. DB-Presse-Information 004/2002 vom 18. Mérz 2002 (DB Netz filhrt zum 01. Januar 2003 Regional-
faktoren fir Regionalnetze ein) sowie die Stellungnahme von "mehrbahnen” dazu vom 19. Mé&rz 2002.

%0 Dje Vertrage mit der DB Netz AG iiber die Trassennutzung laufen oft jeweils nur iiber eine Fahrplanperi o-
de, die Verkehrsvertrdge mit den Aufgabentrégern weisen in der Regel Laufzeiten von rund 10 Jahren auf;
vgl. dazu Berking (2002), S. 257.
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preisliche Diskriminierung ist neben den Trassenpreisen zudem auch Uber das Stationspreissys-

tem moglich.?

Eine wesentliche Ursache fur die Diskriminierungsmdglichkeiten Uber das Trassenpreissystem
und die vielfach bevorzugte Stellung der DB Regio insgesamt kann darin gesehen werden, dass
in Deutschland Netz und Transportgesellschaften unter dem gemeinsamen Dach einer Holding

d.?2 Alle wesentlichen

untergebracht und damit nach wie vor nicht institutionell getrennt sin
Entscheidungen auch fir die einzelnen Aktiengesellschaften des Konzerns wie die DB Netz AG
werden nicht unabhéngig, sondern de facto zentral in der Managementholding getroffen,®® die
DB AG kann somit "bis dato lediglich as eine scheinseparierte Gesellschaft betrachtet wer-
den"®® Das in der jetzigen Organisationsform von der DB Netz AG ausgehende
"Diskriminierungspotentia ... ist nicht beherrschbar".”® Dabei ist die fehlende Separierung von
Netz und Betrieb weder auf okonomische Nachteile noch auf eine mangelnde technische
Durchfuhrbarkeit zurtickzufiihren, sie liegt vielmehr wie in anderen Netzsektoren auch "primér
am Beharrungsvermégen des status quo und den Einflussmoglichkeiten der Netzinhaber im

1 286

politischen (De-)Regulierungsprozess’.

VVon Experten wird zwar vielfach eine ingtitutionelle Trennung von Netz und Transportgesell-
schaften gefordert,”’ diese ist aber bislang nicht in Sicht. Um die Diskriminierungsfreiheit der
Trassenpreise und die Unabhéngigkeit der Trassenvergabe zu Uberwachen, wurde stattdessen
eine Trassenagentur as unabhéngige Instanz beim Eisenbahnbundesamt eingerichtet, dessen
Rechte als Aufsichtsbehtrde zudem gestérkt wurden. Dieser "Kompromiss ist hinschtlich der

Gewahrleistung der Diskriminierungsfreiheit im Eisenbahnwesen als eine Minimallésung anzu-

%1 \/gl. Aberle/Eisenkopf (2002), S. 36.

%2 \/gl. Ewers/ligmann (2000b), S. 18.

%83 Auch die Transparenz iber die 6konomischen Strukturdaten der einzelnen Aktiengesellschaften ist inner-
halb der DB-Holding merklich eingeschrénkt worden; vgl. Aberle (2001a), S. 19.

284 Monopolkommission (2003), S. 383.

% pglimann (1999), S. 11.

%8 A berle/Eisenkopf (2002), S. 23.

%7 Eine institutionelle Trennung von Netz und Transportgesellschaften wurde im Oktober 2000 bei einer An-
hérung zur Bahnpolitik im Verkehrsausschuss von nahezu alen Sachversténdigen in unterschiedlicher Form
unterstitzt; vgl. Ausschussdrucksache 461 des Ausschusses fir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen im Deut-
schen Bundestag. Auch der Président des Bundeskartellamtes (vgl. 0. V. (2002; Die Bahn darf Konkurrenten
nicht diskriminieren)) hat sich ebenso fir die Trennung ausgesprochen wie die Monopolkommission (vgl.
Monopolkomission (2003), S. 380 ff,); vgl. zu diesem Thema auch ausfiihrlich Aberle/Eisenkopf (2002).
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sehen”.?®® Vielmehr ist "eine relevante Intensivierung des intramodalen Wettbewerbs ... nur bei
einer Heraus0sung des Netzbetriebes aus dem Konzernverbund der Deutschen Bahn AG zu
erwarten”,”® diese ist "dls langfristig einzig befriedigende Lésung der Netzzugangsproblematik

im Schienenverkehr ... anzusehen”.?*®

Aufgrund der bestehenden Organisationsstruktur obliegt der DB somit aber nicht nur die Ver-
antwortung fur die Aufstellung des Trassenpreissystems, dessen Ausgestaltung fur ihre
Wettbewerber von zentraler Bedeutung ist, sondern es bestehen eine Reihe vom Mdglichkeiten
zur nichtpreislichen Diskriminierung von Konkurrenten durch technische, betriebliche, organi-
satorische oder kommunikative Hindernisse.®* So hat die DB AG be anstehenden
Vertragsgesprachen mit Aufgabentrégern nicht zuletzt die Moglichkeit, mit Streckenmoderni-
sierungen zu locken bzw. mit der Unterlassung von Investitionen in die Infrastruktur oder dem
Abbau von Arbeitsplétzen zu drohen.” In den Verkehrsvertragen zwischen DB AG und Auf-
gabentrégern werden dementsprechend haufig Zusagen zu Netzausbau oder -sanierung mit der

Bestellung von SPNV-Leistungen verquickt,*?

sofern andere Bahnen den Zuschlag fur den
Betrieb erhalten, kann ihnen dieser hingegen erschwert werden.?® Im Gegenzug versuchen die
Aufgabentréger aber auch die Drohung mdglicher Ausschreibungen as Druckmittel gegentiber

der DB AG einzusetzen.?*®

Schliefdich beeinflussen auch die zum Teil mangelnden Erfahrungen auf Seiten der Aufgaben-

trager, deren Strukturen vereinzelt immer noch im Aufbau sind, die zogerliche Entwicklung des

288 \Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2002), S. 260; zu
einem dhnlichen Schluss kommt die Monopolkommission (vgl. Monopolkommission (2003), S. 385).

289 M onopolkommission (2003), S. 381.

290 A berle/Eisenkopf (2002), S. 107.

21 vgl. Aberle/Eisenkopf (2002), S. 65 f., zu den Diskriminierungsmdglichkeiten allgemein auch S. 40 ff.;
sowie Monopolkommission (2003), S. 384.

22 Die Lock- und Drohméglichkeiten bestehen auch in Bezug auf die Geschaftspolitiken der anderen DB-
Sparten Reise & Touristik bzw. Cargo; vgl. Ewers/ligmann (2000a), S. 145.

23 \/gl. u. a Balsen (2002a), Ott (2002), 0. V. (2002; DB erpresst Kiel), 0. V. (2002; Bahn drangt Lander zu
langfristigen Nahverkehrsvertrégen), o. V. (2003; Niedersachsen schlief3t mit DB zehnj&hrigen Verkehrsver-
trag) sowie Pressemeldung Nr. 387/03 des Bayrischen Staatsministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und
Technik vom 12. September 2003 (Bayern und DB AG einigen sich auf neuen 10-Jahes-Vertrag).

29 \/gl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesminister fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen (2002), S.
263.

2% v/gl. Ott (2001) und 0. V. (2002; So sehen die neuen S-Bahnen aus).
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Wettbewerb im SPNV.?*® Dieses Problem wird erschwert, wenn bei lander- oder zweckver-
bandsibergreifenden Strecken eine Koordination zwischen mehreren Aufgabentragern
erforderlich ist,”” fir deren Gebiete moglicherweise sogar noch unterschiedlich befristete ver-

tragliche Regelungen bestehen.*®

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass dem intramodalen Wettbewerb im SPNV
zwar keine gesetzlichen Barrieren, wohl aber noch zahlreiche ingtitutionelle Hindernisse entge-
genstehen, die den Marktzutritt neuer Unternehmen bzw. die Ausbreitung bereits am Markt
operierender Bahnen erheblich erschweren. Immerhin ist die Zahl der SPNV -Betreiber in den
letzten Jahren bereits gestiegen und auch eine innovationsfordernde Wirkung insbesondere im
Fahrzeugbereich kann der Regionalisierung in gewissem Mal3e zugeschrieben werden.”® In
weiten Bereichen ist aulerdem ein verbessertes Verhdtnis von Aufwand zu Leistung zu ver-
zeichnen,®® wenngleich im Gegenzug darauf hingewiesen werden muss, dass die
Finanzierungsregelung Uber die Regionaisierungsmittel die Aufgabentréger generell immer

noch zu einer verhdltnismaRig groRziigigen Ausgestaltung des SPNV verleitet. >

3.3 Wettbewerbstendenzen im allgemeinen OPNV

Die Marktzugangsbedingungen fur den algemeinen OPNV finden sich im PBefG, dessen Be-
stimmungen somit malgeblich fir die Intensitdt des Wettbewerbs innerhalb des OPNV-
Marktes sind. Im Gegensatz zum SPNV wurde fir den Bereich des allgemeinen OPNV das
Bestellerprinzip nicht durchgéngig umgesetzt.** Im as Reaktion auf die Neufassung der Ver-
ordnung (EWG) Nr.1191/69 novellierten PBefG wird beim Marktzugang zwischen

eigenwirtschaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Genehmigungen unterschieden.®® Nur fir

2% g0 hatten sich beispielsweise Ende 2000 die fiinf Zweckverbénde in Sachsen noch nicht alle entsprechend
organisiert (vgl. dazu Schnell (2000), S. 10).

#7y/gl. Schnell (2000), S. 9.

28 Dijes ist z. B. in Nordrhein-Westfalen bei vielen Strecken der Fall, die mehrere K ooperationsraume durch-
laufen. Zur Verbesserung des kooperationsraumibergreifenden Zusammenwirkens wurden mit der
Novellierung des Regionalisierungsgesetzes NW zum 1. Januar 2003 die Griindung einer gemeinsamen Ma-
nagement-Gesellschaft der Zweckverbéande unter Betelligung des Landes beschlossen (8 6
Regionalisierungsgesetz NW).

29 vgl. Busch/Hohnscheid (2000), S. 9.

300 y/gl. Henke (2000), S. 2.

301 v/gl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 213.

%02 \/gl. Scherm (1995), S. 16.

303 vgl. §8 13, 13a PBefG; eine ausfiihrliche Darstellung der Konzessionierungsverfahren fiir eigen- und ge-
meinwirtschaftlicher Verkehre gibt Werner (1998), S. 164 ff.
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letztere Kategorie ist die Moglichkeit eines Ausschreibungswettbewerbs gegeben und dies auch
nur nach Auslaufen der jewells bestehenden Linienkonzessionen. Fir eigenwirtschaftliche Li-
nien, die bisang den Grof¥eil der Verkehre ausmachen, sieht das geltende Recht hingegen

keine Ausschreibungen vor, es gilt stattdessen ein so genannter Genehmigungswettbewerb.

In welchem Umfang Leistungen im allgemeinen OPNV ausgeschrieben werden, hangt damit
wesentlich von der Abgrenzung zwischen Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit ab. Gemein-
wirtschaftliche Konzessionen konnen nur dann zum Tragen kommen, wenn Verkehre nicht
eigenwirtschaftlich erbracht werden kdnnen, d.h. wenn die entstehenden Kosten nicht durch die
in 8 8 Abs. 4 PBefG genannten Einnahmenpositionen gedeckt werden. Die geméal3 den derzei-
tigen Bestimmungen extensive Ausegungsmoglichkeit des Begriffes Eigenwirtschaftlichkeit
hat dazu gefuihrt, dass bislang nur wenige Ausschreibungen im algemeinen OPNV durchge-
fuhrt wurden. Der (berwiegende Teil des allgemeinen OPNV wird unter dem Pradikat der
Eigenwirtschaftlichkeit erbracht, ohne dass Bestellungen im Sinne der Verordnung (EWG) Nr.
1191/69 erfolgen. Die Verkehre werden als eigenwirtschaftlich betrachtet, obwohl sie nach

304 Aus

marktwirtschaftlichen Kriterien eigentlich als gemeinwirtschaftlich einzustufen wéren.
schreibungswettbewerb findet im allgemeinen OPNV somit bisang nur in sehr begrenztem

Umfang statt.>®

Eigenwirtschaftliche Linien unterliegen zwar prinzipiell einem Genehmigungswettbewerb, bel
dem das Verkehrsunternehmen den Zuschlag erhalten soll, das den "besten” Genehmigungsan-
trag gestellt hat. In der Praxis ist der Genehmigungswettbewerb aber bisher kaum zur
Anwendung gekommen, er ist vielmehr nur schwach ausgepragt.>® Im Regelfall hat sich nur
das bereits zuvor tétige Verkehrsunternehmen um die jeweilige Konzession beworben, da nur

diesem Uber einen Finanzierungsvertrag oder Mittel aus dem steuerlichen Querverbund die

30% vgl. Heymann (2001), S. 18; Balsen spricht davon, dies sei ein "verwaltungsjuristischer Trick des deutschen
Gesetzgebers', da "der Begriff 'eigenwirtschaftlich’ keineswegs fir das steht, was er suggeriert” (Basen
(2002b)).

35 v/gl. Link (1998), S. 314.

%% Dies hat das Bundeskartellamt bei einer Befragung von Verkehrsunternehmen und Genehmigungsbehorden
zur Genehmigungs- und Ausschreibungspraxis im allgemeinen OPNV festgestellt, die im Rahmen der Ent-
scheidungsfindung bel der Prifung des Zusammenschlussvorhabens zwischen den Verkehrsbetrieben der
Stadtwerke Gottingen und der Regionalbus Braunschweig GmbH (einer Tochter der Deutschen Bahn AG)
durchgefihrt wurde; vgl. Beschluss der 9. Beschlussabteilung des Bundeskartellamtes vom 3. Juli 2002 (B9—
60211-U164/01), S. 17 ff.



-75-

notwendige finanzielle Unterstiitzung der offentlichen Hand fur die entsprechenden Verkehre
zuflielt.>”’

Somit liegt die Entscheidung dartiber, ob Verkehre as eigen- oder gemeinwirtschaftlich be-
trachtet werden und damit auf welche Weise sie vergeben werden, insbesondere im stédtischen
Bereich letztlich oft in den Handen der jeweiligen Aufgabentréger.®® Diese unterliegen dabei
einem deutlichen Interessenkonflikt, wenn sie als Eigentimer eines kommunalen Verkehrsun-
ternehmens Verkehrdeistungen auf dem Wege einer Ausschreibung vergeben wollen, die dem

eigenen Unternehmen dann mdglicherweise verloren gehen.®”

Aus dieser "pardlelen Identitét
von Aufgabentrégern und Betreibern im lokalen OPNV .. ergibt sich ein natirliches und sehr
beachtliches Diskriminierungspotential”.**® AuRerdem wiirde eine Vergabe an ein Drittunter-
nehmen die politischen Einflussmoglichkeiten auf kurzfristige Angebotsverdnderungen
zumindest merklich erschweren.®™ In den eher Iandlichen Gebieten innerhalb der Landkreise
sorgen hingegen die vollstéandige Ausrichtung der Fahrpléne auf die Schilerbeférderung in
Kombination mit den Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG haufig fir eine Eigenwirtschaft-
lichkeit der Linien, so dass ein Ausschreibungswettbewerb aus diesem Grund nicht zum Tragen
kommen kann. Den entsprechenden Aufgabentrgern fehlen innerhalb des derzeitigen Rechts-
rahmens hier konkrete Eingriffsmoglichkeiten zur Gestaltung des OPNV, so dass sie sich

Verénderungen vielfach nur bei den Verkehrsunternehmen erkaufen kénnen.*2

Insgesamt haben die geltenden Marktzugangsbestimmungen zur Folge, dass "die Verkehrsun-
ternehmen versuchen, sich dem intramodalen Wettbewerb zu entziehen, indem sie den Status
der Eigenwirtschaftlichkeit verteidigen”.®*® Auch wenn die Schaffung einer Ubergangszeit vom
Gesetzgeber durchaus beabsichtigt war, um den kommunalen Unternehmen die Chance zu ge-

ben, sich auf einen stérkeren Wettbewerb einzustellen,®™ bestehen einige Zweifd, ob die

%7 vgl. Rhein-Main-Verkehrsverbund (2000), S. 15; zu den Kriterien fir den "besten" Genehmigungsantrag
siehe auch Werner (2001), S. 100.

3% y/gl. Link (1998), S. 313.

399 v/gl. Sichelschmidt (2000), S. 436.

310 Aberle (2001b), S. 82.

311 v/gl. Ewers/ligmann (2000a), S. 151.

312 v/gl. Berschin/Hickmann (1998), S. 602 sowie Fischer (1999), S. 628.

313 Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 217.

314 vgl. Muthesius (1999), S. 5.
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Umsetzung ins deutsche PBefG in Einklang mit den européischen Vorgaben steht.®™ Nicht
zuletzt aus dieser Unsicherheit resultierte auch das Magdeburger Urtell in der Sache "Altmark
Trans', das den Prozess des spéteren EuGH-Verfahrens in Gang brachte, nach dem Zuwen-
dungen der offentlichen Hand keine sonstigen Ertrdge im handelsrechtlichen Sinne sind und
damit nicht den Status der Eigenwirtschaftlichkeit herstellen kénnen.**® Der Wissenschaftliche
Beirat beim Bundesverkehrsminister hat schon vor langerer Zeit die Forderung erhoben, die
bisherige Differenzierung zwischen Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit im PBefG aufzuhe-
ben.®’ Dieser Auffassung stehen die Befirchtungen einer Zerschlagung gewachsener
Strukturen des Verkehrsgewerbes und einer Tendenz zur Oligopolisierung, wie sie bereits in
Frankreich und Danemark zu beobachten sind, entgegen.®'® Es wére jedoch "Aufgabe der Poli-
tik, den Prozess so zu steuern, dass Konzentrations- und Oligolisierungsprozesse eingeschrankt

werden und wirtschaftliche bessere L ésungen realisiert werden".*"

Der intramodale Wettbewerb im allgemeinen OPNV steckt derzeit somit noch in den Startl-
chern, was priméar auf die Marktzugangsbeschrénkungen im PBefG und den damit in weiten
Tellen unverandert geltenden Schutz der bisherigen Verkehrsunternehmen vor Konkurrenz
zuriickzufihren ist. Genehmigungswettbewerb um eigenwirtschaftliche Leistungen findet eben-
so wenig statt wie Ausschreibungswettbewerb um gemeinwirtschaftliche.®° Somit besteht die
merkwurdige Situation, dass im SPNV erheblich mehr Wettbewerb zu verzeichnen ist ads im
Busverkehr, obwohl bei Bussen die Einsatzméglichkeiten doch deutlich flexibler sind als im
Schienenverkehr und Wettbewerb im Busbereich daher vom Grundsatz her sehr viel leichter

%21 Sofern im allgemeinen OPNV iiberhaupt Wettbewerbstendenzen zu

realisierbar sein musste.
beobachten sind, bezieht sich dies auch ausschliefdich auf die Budestungen, wahrend die
Schienenverkehrssysteme des algemeinen OPNV zunichst vollstandig ausgenommen sind, da

hier die Marktzugangsmdglichkeiten gegentiber dem Bussektor noch deutlich eingeschrankt

13 vgl. Link (1998), S. 313.

6 vgl. dazu die Ausfiihrungen im Abschnitt 3.1; zum Urteil des OVG Magdeburg vom 7. April 1998 vgl.
auch Baumeister/Berschin (1999), S. 630.

317 v gl. Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 222.

318 \vgl. VDV und bdo (1999), S. 2.

319 | ink (1998), S. 317.

320 \/gl. Werner/Schaaffkamp (2002), S. 556.

321 vgl. WeiRk (2003b), S. 338.
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sind.*> Nach wie vor gilt generell, dass "die Wettbewerbshemmnisse im OPNV nach PBefG

hoch"*?® sind.

Immerhin kann festgestellt werden, dass die Regionalisierung in vielen Verkehrsunternehmen
Umstrukturierungsprozesse in Richtung einer starkeren Orientierung auf Wettbewerb und eine
Erhéhung der Produktivitét eingeleitet hat.** "Der deutsche OPNV befindet sich in der Phase
eines unausweichlichen und tiefgreifenden Strukturwandels'.®* Der erneute VorstoR fiir eine
weitergehende Liberalisierung im OPNV auf européischer Ebene sowie die Auswirkungen der
EuGH-Entscheidung konnten die Wettbewerbsentwicklung in nachster Zeit deutlich vorantrei-
ben. Auch die zunehmende Finanzknappheit vieler OPNV-Aufgabentrager wird - verstarkt
durch die zurtickgehenden Mittel des steuerlichen Querverbundes - mittel- bzw. langfristig eine
Senkung des Zuschussbedarfes erforderlich machen. Dies kann letztlich nur durch mehr Wett-

bewerbsalemente im allgemeinen OPNV erreicht werden.*®

3.4 Die Rolle der Verbundgesell schaften

Die Stellung, die von den Verbiinden im intramodalen Wettbewerb im OPNV eingenommen
wird, hangt mal3geblich von ihrer Organisationsform und den Aufgabenstellungen der einzelnen
Verbundgesellschaft ab. Unternehmensgetragene Verbundgesellschaften nehmen im Span-
nungsfeld zwischen Aufgabentrégern und Verkehrsunternehmen naturgemé? eine andere
Stellung ein as jene, deren Gesellschaftsanteile ganz oder teilweise von den Aufgabentrégern
gehalten werden. "Die Rolle der Verbundgesellschaften am kinftigen Wettbewerbsmarkt wird
je nachdem, ob es sich um Aufgabentréger-, Unternehmens-, oder Mischverblinde handelt, sehr
unterschiedlich sein”.*’ Um den Ausfilhrungen zu den einzelnen Verbundformen nicht vor-
zugreifen, sollen an dieser Stelle nur kurz enige Beispide fir die Aktivitdten der
Verbundgesellschaften genannt werden. Dabel wird auch hier aufgrund der unterschiedlichen
Gegebenheiten und Aufgabenstellungen zwischen SPNV und allgemeinem OPNV differenziert.

322 \/gl. Hohnscheid (2000), S. 84 f.

323 Hohnscheid (2000), S. 69; das Bundeskartellamt spricht in diesem Zusammenhang ebenfalls von einer "ge-
ringen Wettbewerbsintensitét und hohen Marktzutrittschranken™ (Beschluss der 9. Beschlussabteilung des
Bundeskartellamtes vom 3. Juli 2002 (B9-60211-U164/01), S. 18).

324 \/gl. Reinkober (1999), S. 636.

325 E|ste (2000), S. 6.

36 y/gl. Link (1998), S. 314.

327 Elste (2000), S. 6.
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Sofern die Verbundgesellschaften direkt die Aufgabentrégerschaft fir den SPNV in ihrem Be-
reich wahrnehmen oder sie diese Aufgabe fur ihren Zweckverband erfillen, sind sie auch fir
die Durchfihrung von Ausschreibungen verantwortlich. Wie in Abschnitt 3.2. ausgefihrt, wur-
de bisher nur ein geringer Teil der SPNV-Leistungen in Ausschreibungsverfahren vergeben.
Die erste grofere Ausschreibung in einem Verbundraum erfolgte 1996 im Bereich des Ver-
kehrsverbundes Rhein-Sieg, wo 2,7 Mio. Zug-km auf drel Dieselstrecken ausgeschrieben
wurden.*® Das bislang bedeutendeste Vergabeverfahren innerhalb eines Verbundes stellte die
Ausschreibung der Regionalbahn/S-Bahn Rhein-Neckar mit einer jahrlichen Leistung von rund
sechs Mio. Zug-Kilometern dar.®* In beiden Fallen erhielt die DB Regio den Zuschlag. Fir die
kommenden Jahre planen weitere Verblinde, die fir die SPNV-Organisation zusténdig sind,
grofRere Telle der Schienenverkehrdeistungen in ihrem Verbundgebiet durch Ausschreibungen
zu vergeben. Im Gegensatz dazu hat sich der Verkehrsverbund Oberelbe fir eine frethandige
Vergabe samtlicher SPNV-Leistungen im Verbundgebiet an die DB Regio entschieden.®*® Um
die vorgesehenen Ausschreibungen auch im geplanten Umfang realisieren zu kénnen, sind zum

h.%3! AuRerdem erschwert die

Tell aber noch einige organisatorische Vorbereitungen erforderlic
bestehende Rechtsunsicherheit, die nicht zuletzt in den zahlreichen Vergabenachprifungsver-
fahren bei den bisherigen Vergaben zum Ausdruck kommt, das Vorgehen der Aufgabentrager
in diesem Bereich. Schwierigkeiten durften sich tberdies bel verbundraumubergreifenden Stre-
cken ergeben, da deren Vergabe einen besonderen Koordinierungs- und Abstimmungsaufwand

erfordert.3*

Auf dem Sektor des allgemeinen OPNV bestehen bei den Verbundgesallschaften derzeit eben-
falls kaum Erfahrungen mit der wettbewerblichen Vergabe von Verkehren. Lediglich die MVV
GmbH verflgt hierbel Gber nennenswerte praktische Erfahrungen, was vor allem daraus resul-
tieren dirfte, dass sie schon seit Beginn der 80er Jahre stellvertretend fir die Landkreise den

Abschluss von Verkehrsbedienungsvertrégen mit den Verkehrsunternehmen fir die Regional-

328 Die VRS GmbH fiihrte diese Ausschreibung im Auftrag des Zweckverbandes VRS aus.

39 vgl. 0. V. (2000; R/S-Bahn Rhein-Neckar ausgeschrieben) sowie gemeinsame Pressemitteilung des Ministe-
riums fur Umwelt und Verkehrs des Landes Baden-Wirttemberg, des Zweckverbandes Schienenpersonen-
nahverkehr Rheinland-Pfalz Sid und der Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH vom 13. August 2001
(Zuschlag fur R/S-Bahn Rhein-Neckar an DB Regio).

30 vgl. 0. V. (2001; Verbund Oberelbe bindet sich an DB Regio).

1 v/gl. Krummheuer (2000), die Absicht der Verbiinde stoft teilweise auch auf Widerstand bei den Landern.

332 Bei den SPNV-Linien im VRS-Gebiet sind beispielsweise bis zu vier weitere Aufgabentrager an den Verfah-
ren zu beteiligen.
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busverkehre vorgenommen hat.*** Zwischen 1996 und Mitte 2000 wurden im Auftrag der ent-
sprechenden Verbundlandkreise bel 20 Ausschreibungen wettbewerbliche Vergabeverfahren
fur 24 Buslinien durchgefuhrt. Dabei handelte es sich sowohl um bestehende als auch um neu
geschaffene Linien. In der Regel kamen neue Verkehrsunternehmen zum Zuge, in adlen Falen
konnten Kosteneinsparungen erzielt werden. Zahlreiche weitere Linien im Regionalbusnetz des
MVV wurden allerdings ohne Ausschreibungsverfahren im Rahmen von Kostensenkungsver-
handlungen an die bisherigen Verkehrsunternehmen vergeben.® Fir die regionaen
Busverkehre im Rhein-Main-Verkehrsverbund wurde ein Stufenplan zur Ausschreibung der
Verkehrdeistungen vereinbart, der einen schrittweisen Ubergang in den Wettbewerb vorsieht,
nach dem die Busverkehre ab 2005 nach und nach zur Ausschreibung kommen.®*® Das Verga-
beverfahren fir das erste dieser Netze, das Regionalbusnetz Offenbach-Ost, wurde Mitte 2003

abgeschl ossen.®*®

Andere Verbundgesellschaften besitzen zurzeit noch keine bedeutenden Erfahrungen mit Aus-
schreibungen im allgemeinen OPNV. Beim HVV ist zwar gemaR Verbundvertragswerk
vorgesehen, dass die Verbundgesellschaft auf Wunsch des Landkreises Harburg die Ausschrei-
bung von Verkehrsieistungen durchfilhren soll,’ dies ist aber bislang noch nicht erfolgt.
Daneben ist geplant, fur die Verkehre in den vier schleswig-holsteinischen Landkreisen mit den
Verkehrsunternehmen Vertrdge zu Wettbewerbspreisen abzuschlief3en, womit die Durchfiih-
rung noch fir eine gewisse Zeit be den bisherigen Verkehrsunternehmen verbliebe.
Gleichzeitig soll aber auch ein Zeitplan fiir spétere Ausschreibungen festgelegt werden.**® Eine
wichtige Rolle fur die weitere Entwicklung dirften auch in diesem Zusammenhang vor allem

die von der europai schen Ebene ausgehenden Aktivitéten bilden.

333 7u diesem Zweck wurden der MVV GmbH die entsprechenden Aufgaben mit Verkehrsdurchfiihrungsver-
trdgen von den einzelnen Landkreisen Ubertragen; vgl. dazu Steinhdgl (1983), S. 496 f.

3% Zu den Erfahrungen des MVV mit Ausschreibungen vgl. Freitag (2000), S. 11 ff., zu den grundsétzlichen
Aufgaben der MVV GmbH siehe auch Abschnitt 3.3 in Kapitel 1V.

35 vgl. 0. V. (2002; Ausschreibung von DB-Busleistungen) sowie gemeinsame Pressemitteilung des Hessi-
schen Ministeriums fur Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung und der Rhein-Main-V erkehrsverbund
GmbH vom 16. Dezember 2002 (Startschuss fur Wettbewerb im Busverkehr).

36 y/gl. 0. V. (2003; Alpina Rhein-Main erhalt Zuschlag.)

37 vgl. § 3 Abs. 2 der offentlich-rechtlichen Vereinbarung zwischen den Verbundgesellschaftern vom 11.
Januar 1996 in der Fassung vom 13. Februar 1997.

38 \/gl. Kellermann/Aigner (2001), S. 68.
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V. Untersuchung der bestehenden Verbundor ganisationen

1. Das Aufgabenspektrum von Verbundgesellschaften

Das wesentliche Merkmal, anhand dessen sich Verkehrsverbiinde von anderen OPNV -
Kooperationsformen unterscheiden, ist die Existenz einer rechtlich selbstdndigen Organisati-
onseinheit, die bestimmte Koordinationsaufgaben in eigener Verantwortlichkeit wahrnimmt.
Die erfullten Gemeinschaftsaufgaben resultierten bel den klassischen Verblinden aus einer Auf-
gabenteilung zwischen der Verbundgesdllschaft enerseits und den  beteiligten
Verkehrsunternehmen anderseits. Das Grundschema der Arbeitsverteilung war zwar bei allen
Verbunden ahnlich, gleichwohl wiesen schon die Strukturen der funf am Ende der 70er Jahre
bestehenden Verbiinde einige Unterschiede in Bezug auf die Organisationsform und die Aufga-

benverteilung zwischen den Beteiligten auf.>*

Ausgehend von den Altverbiinden hat sich aber eine Reihe von unternehmensiibergreifenden
Aufgabenbereichen herausgebildet, die auch heutzutage - unabhangig von der Organisations-
form - einen Schwerpunkt bei der Arbeit der V erbundgesellschaften ausmachen, auch wenn die
Aufgabenteilung zwischen den Beteiligten in einzelnen dieser Tétigkeitsbereiche durchaus un-
terschiedlich gestatet ist und die Aufgaben mit verschiedener Intensitdt von der
Verbundgesellschaft selbst erfillt werden. Die so genannten "klassischen” Verbundaufgaben
umfassen im wesentlichen verkehrsmarktbezogene Tétigkeiten, insbesondere auf den Gebieten
der Netz-, Fahrplan- und Tarifgestaltung.>*° Zu diesen Funktionen zahlen:

Erarbeitung, Festlegung und Weiterentwicklung des Gemeinschaftstarifes sowie der ge-

meinsamen Beférderungsbedingungen,***

Aufteilung der aus der Anwendung des gemeinschaftlichen Tarifes resultierenden Fahrgeld-

einnahmen,

39 7u den Unterschieden zwischen den Strukturen der "Altverbiinde" vgl. Scheucken (1977), S. 18 ff. sowie
| saac/Brockhoff (1981), S. 12 ff.

30 7u den Aufgabenbereichen von Verbundgesellschaften vgl. u. a Leopold (1980), S. 724, Pampel et. al.
(1988), S. 66 f., Cerwenka/Meyer-Rihle (1991), S. 227, Wolf (1994), S. 39, Weil3 (1998), S. 153, Fiedler
(2001), S. 6, Werner (2001), S. 110 und Vorgang (2003), S. 17.

341 Dieser Bereich wird im folgenden zumeist unter dem Schlagwort "Tarif" zusammengefasst, womit definiti-
onsgemal’ neben der eigentlichen Preisfestsetzung bzw. -weiterentwicklung auch die Aufstellung der Tarif-
und Beférderungsbedingungen eingeschlossen ist; "unter Tarif ist die Gesamtheit aler Vorschriften und Prei-
se fur die Inanspruchnahme des L el stungsangebotes ... zu verstehen” (Leopold (1983), S. 124).
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Aufstellung von Rahmenvorgaben fir das Vertriebssystem,

Koordination des betrieblichen Leistungsangebotes®?

sowie Abstimmung und Herausgabe
der Fahrpléne,

Durchfuthrung verbundbezogener Marktforschung, z. B. durch Verkehrserhebungen,
Fahrgastinformation tber das V erbundangebot,

Verbundmarketing®?/Offentlichkeitsarbeit.

Neben diesen Aufgaben obliegen den einzelnen Verbundgesellschaften meist weitere Zustan-
digkeiten, die sich in Abhangigkeit von der konkreten Ausgestaltung des Verbundes ergeben.
Wahrend es aber bel den klassischen Verblinden primér um die Frage der Aufgabenabgrenzung
zwischen Verkehrsunternehmen und Verbund-GmbH ging, bewegen sich Rolle und Aufgaben-
feld der Verbundgesellschaften seit der Regionalisierung nunmehr vorrangig im Spannungsfeld
der Positionen von Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen. Zwischen diesen tben sie die
Funktion des Interessenausgleiches aus, sie Ubernehmen damit eine "wichtige Koordinations-
und Integrationsaufgabe zwischen den Behorden und den Verkehrsunternehmen".®** Das
Spektrum der von den Verbundgesellschaften abgedeckten Tétigkeiten wurde teilweise um
neue Regieaufgaben im Auftrag der Aufgabentréger erweitert. Aus einer in diesem Sinne ver-
anderten Aufgabenstellung ergab sich dann wiederum die Notwendigkeit, die Aufgabentréger
gesallschaftsrechtlich an den Verbundgesellschaften zu beteiligen.3*

Ausgehend von den verdnderten Rahmenbedingungen und Aufgabenstellungen sind in den letz-
ten Jahren unterschiedliche Modelle bei der Trégerschaft der Verbundgesellschaften
entstanden. Aus organisatorischer Sicht kénnen folgende Verbundformen unterschieden wer-
den:

Unternehmensverbiinde, die im Sinne der klassischen Definition einen gesellschaftsrechtli-

chen Zusammenschluss von in einer Region tétigen V erkehrsunternehmen darstellen,

%2 Das Recht zur Fahrplanaufstellung steht geméaR § 40 PBefG grundsétzlich den Verkehrsunternehmen zu, so
dass die Aufgabe der Verbundgesellschaften bei der Angebotsgestaltung primér in einer Koordinierungsfunk-
tion besteht, also in einer Abstimmung der Linien- und Netzplanung sowie der Fahrpldne und insbesondere
in einer Koordination an den Schnittstellen des OPNV, wobei das AusmalR in dem die Verbundgesel Ischaft in
diesem Bereich Einfluss auf die OPNV-Gestaltung nehmen kann, recht unterschi edlich ist.

3 Mit Verbundmarketing sind hier spezielle Marketingmainahmen zur Attraktivierung des Verbundverkehrs
abseits der eigentlichen Tarif- und Angebotsgestaltung gemeint.

344 Runkel (1996), S. 45.

5 Vgl. Runkel (1996), S. 44.
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Aufgabentrégerverbiinde, bei denen die Verbundgesallschaft von den zustandigen Aufga
bentragern im OPNV gebildet wird, sowie
Mischverbiinde, deren Verbundgesellschaft gemeinsam von Verkehrsunternehmen und Auf-
gabentrégern getragen wird.
Die unterschiedlichen Formen der Trégerschaft von Verbundgesellschaften sollen auch durch
Abb. 6 verdeutlicht werden.

Abbildung 6: Unter schiedliche Tr&ger schaften von Verkehrsverbinden

Unternehmensverbund Mischverbund Aufgabentragerverbund
£e
= _§ Aufgabentréger Aufgabentréger Aufgabentréger
E L

l Geselschafter l Geselschafter
o2 \Vi
g5 erbund- Verbund- Verbund-
o= gesellschaft gesellschaft gesellschaft
T Gesellschafter T Gesellschafter

[%]
z
= 2 Verkehrs- Verkehrs- Verkehrs-
5 unternehmen unternehmen unternehmen
£
)

Quelle: eigene Darstellung

Die Abgrenzung der Verbundformen erfolgt dabel unter rein formaen Gesichtspunkten, d. h.
die Einteilung orientiert sich allein daran, wer die Gesellschaftsanteile halt.**® Dabei konstituie-
ren sich die Verblnde durch meist sehr umfassende multilaterale Vereinbarungen zwischen den
jeweils Betelligten. Selbst innerhalb der einzelnen Grundformen zeigen sich tellweise betrécht-
liche Unterschiede bel Aufbau und Aufgabenzuweisung der Verbundgesellschaft. Die Grinde
fur das Fehlen einer standardisierten Verbundform sowie die zum Teil erheblichen Differenzen

in den Aufgabenfeldern im speziellen und den Organisationsstrukturen im algemeinen liegen
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vor alem in den in Kapitel 11. aufgezeigten historischen Entwicklungen, den im vorherigen
Kapitel geschilderten, differierenden Gesetzesvorgaben sowie den unterschiedlichen politischen
und verkehrlichen Gegebenheiten vor Ort.*” Eine wesentliche Rolle spilen auch die Regelun-
gen Uber die Aufgabentrégerschaft im SPNV.>*%

Die unterschiedlichen Verbundorganisationsmodelle sollen im Folgenden - beginnend mit der
klassischen Kooperationsform Unternehmensverbund - beleuchtet werden. Dazu werden bei-
spielhaft einzelne Verbiinde der jeweiligen Verbundform in ausfuhrlicher Weise dargestellt, auf
die Ubrigen wird zusétzlich kurz eingegangen. Aus der Sicht der Fahrgéste spielt die Organisa
tionsstruktur des jeweiligen Verbundes bei der OPNV-Nutzung unmittelbar keine besondere
Rolle, da alle Verblnde nach auf?en hin fir eine integrierte Linien- und Netzplanung, abge-
sgimmte Fahrplane und en enheitliches Tarifsyssem sorgen. Entscheidend sind
Verbundstruktur und Rechtsstellung der Verbundgesallschaft vielmehr im Innenverhdtnis fur
die beteiligten Aufgabentrager und V erkehrsunternehmen.

2. Der Aufbau von Unternehmensver biinden

2.1 Allgemeines

Bis zur Regionalisierung waren nahezu alle Verkehrsverbiinde ausgehend von der Kooperation
der Verkehrsunternehmen in der Form eines Unternehmensverbundes organisiert. Unterneh-
mensverbinde zeichnen sich dadurch aus, dass die im Vebundraum tétigen
Verkehrsunternehmen (im allgemeinen OPNV nur die Inhaber der Liniengenehmigungen, keine
Betreiber von Anmietverkehren) als Gesellschafter der Verbundgesellschaft fungieren und be-
stimmte, wesentliche Zustandigkeiten auf diese Ubertragen. Die koordinierende Funktion der
Verbundgesellschaft kann dabei hinreichend durch entsprechende Regelungen im Gesell-
schaftsvertrag sichergestellt werden, gesonderte Kooperationsvertrdge zwischen Verbund-
GmbH und Unternehmen sind nicht erforderlich, da diese in ihrer Eigenschaft als Gesell schafter

unmittelbar oder vertraglich verpflichtet sind.**® Einfluss auf die Entscheidungen nehmen die

36 |n der Praxis zeigt sich allerdings, dass es sowohl formale Unternehmensverbiinde mit starken Mitsprache-
rechten der Aufgabentrdger gibt as auch formae Aufgabentrédgerverbinde, in denen die
V erkehrsunternehmen umfangreichen Einfluss besitzen.

#7Vgl. Cerwenka/lMeyer-Riihle (1991), S. 194.

8 Vgl Lippert (1996), S. 37.

39 vgl. Batzill/Zuck (1997), S. 89.
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Verkehrsbetriebe Uber die Verbundgremien. Die Beziehungen zu den jeweiligen Aufgabentréd
gern und deren eventuelle Einbindung in die Entscheidungsfindung sind auf unterschiedliche
Weise geregelt. Entsprechend variiert das Ausmal3, in dem die Aufgabentréger direkten Ein-

fluss auf die Verbundentschei dungen austiben konnen.

Die beiden grofdten noch bestehenden Unternehmensverbilinde sind der Verkehrsverbund Bre-
men/Niedersachsen und  der  Verkehrsverbund  Grofaum  Nurnberg,  deren
Organisationsstrukturen nachfolgend beispiel haft erlautert werden sollen. Anschlief3end werden

im Uberblick die tibrigen Unternehmensverbiinde vorgestelit.

2.2 Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen

Entstanden aus einer seit 1989 tatigen Verkehrsgemeinschaft nahm der Verkehrsverbund Bre-
men/Niedersachsen (VBN) zum 1. Januar 1997 in der neuen Kooperationsform Verbund seine
Arbeit auf. Die Verbundgesellschaft wird derzeit von 34 im Verbundraum t&tigen Verkehrsun-
ternehmen als Gesellschafter getragen.® Diese entsenden jeweils einen Vertreter in die
Gesdllschafterversammlung, das entscheidende Beschlussgremium im VBN, wobel sich das
Stimmrecht an den nach Antellen am Verkehrsaufkommen festgelegten Gesellschaftsanteilen
bemisst. Im Aufsichtsrat, der sich ebenfalls nur aus Unternehmensvertretern zusammensetzt,
werden alle anstehenden Fragen vorberaten, er gibt Beschlussempfehlungen fir die Gesell-

schafterversammlung und iiberwacht die Geschéftsfiihrung.*"

Die im Gesdllschaftsvertrag festgelegten Aufgabenfelder der Verbundgesellschaft sind Ver-
kehrsplanung - hierunter fallen Planung der Konzeption des Verbundliniennetzes und von
Rahmenvorgaben fir den Verbundfahrplan unter Berticksichtigung des vom Zweckverband
beschlossenen Nahverkehrsplans, an dessen Erarbeitung die VBN GmbH auch selbst beteiligt
ist -, Koordinierung des Verkehrsangebotes sowie Herausgabe des Verbundfahrplanes, Tarif-
weiterentwicklung, Aufteillung der Fahrgeldeinnahmen und der vom Zweckverband geleisteten

Abgeltungszahlungen, Rahmenvorgaben fiir ein einheitliches Vertriebssystem sowie Offentlich-

%0 Wichtigste Verbundgesellschafter im VBN sind Bremer StralRenbahn AG, DB Regio AG, Verkehrsgesell-
schaft Bremerhaven AG, Verkehr und Wasser GmbH Oldenburg sowie Weser-Ems-Busverkehr GmbH, die
zusammen Uber mehr als 80 % der Anteile verfligen. Verkehrsunternehmen, die im Verbundgebiet Verkehre
betreiben, aber noch nicht Gesellschafter sind, kdnnen gemél? § 2 Abs. 5 des Gesellschaftsvertrages Gesell-
schafter werden, alternativ kann ihnen der Abschluss von Kooperationsvertragen angeboten werden.

%1 Zu den Organen des VBN vgl. §8 16 - 22 des Gesellschaftsvertrag VBN, Stand: Dezember 1997.
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352

keitsarbeit und Fahrgastinformation.®* Sie entsprechen damit sehr weitgehend den in vorheri-

gen Abschnitt genannten klassischen Verbundtétigkeiten.

Abbildung 7: Organisationsstruktur des Verkehrsverbundes Bremen/Nieder sachsen

Region Bremen/Nieder sachsen
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Queélle: eigene Darstellung nach Verbundbericht des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen 1997, S. 27.

Die Struktur des VBN verdeutlicht Abb. 7. Die Zusammenarbeit mit den im Zweckverband
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen (ZVBN) zusammengeschlossenen Aufgabentragern
des allgemeinen OPNV regeln Rahmenvertrag und Durchfilhrungsvertrag. Der parallel zur
Verbundgesellschaft ebenfalls im Herbst 1996 gegriindete ZVBN ist gemeinsamer Aufgaben-

trager fur den algemeinen OPNV im Verbundgebiet.®?

Mit dem Rahmenvertrag wurden die
gemeinsam formulierten Ziele und die Organisation der Zusammenarbeit zwischen den Ver-

tragspartnern festgelegt. AufRerdem verpflichtet sich der Zweckverband darin, die aus der

%2 v/gl. § 2 sowie zu den Aufgabenfeldern im einzelnen §§ 9 - 14 des Gesellschaftsvertrag VBN.
¥3ygl. zum ZVBN ausfiihrlich Herr (2001).
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Anwendung des Verbundtarifes resultierenden Durchtarifierungs- und Harmonisierungsverluste
auszugleichen. Einzelheiten zu den Abgeltungszahlungen sind im Durchfihrungsvertrag gere-
gelt. Wesentliche Beschlisse der VBN-Gesdllschafterversammlung, insbesondere zur
Erweiterung des Verbundgebietes, zur Aufnahme neuer Gesellschafter und zum Verbundtarif,
bedirfen geméld den Festlegungen im Rahmenvertrag der Zustimmung des Zweckverbandes.
Die vorbereitende Abstimmung der Entscheidungen zwischen VBN und ZVBN erfolgt ber die
beiden paritétisch besetzten Arbeitskreise "Qualitat” und "Tarif und Abrechnung”, in denen
auch Vertreter von Kommunen und Verkehrsunternehmen mitwirken kdnnen, sowie weiteren
Facharbeitsgruppen, die diesen Arbeitskreisen untergeordnet sind. Als Grundprinzipien der
Verbundorganisation beim VBN wurden zwischen den Beteiligten eine moglichst weitgehende
Trennung zwischen politischer und unternehmerischer Verantwortung sowie die Erflllung der
Regieaufgaben mit einem moglichst geringen finanziellen und personellen Aufwand verein-
bart.>* Letzteres zeigt sich an der im Vergleéich zu anderen Verbiinden niedrigen
Personalstérke der Verbundgesellschaft. *®

2.3 Verkehrsverbund Grofraum Nirnberg

Ausgehend von der Stadteachse Nirnberg/Furth/Erlangen im Zentrum hat sich zwar das Ver-
bundgebiet des Verkehrsverbundes Grof3raum Nurnberg (VGN) seit dem Verbundstart 1987
deutlich ausgeweitet, der VGN ist aber der einzige der grof3en Verbiinde, dessen Organisation
durch die Regionalisierung keine grofere Umstrukturierung erfahren hat. Der Grund dafUr ist,
dass der Einfluss der Gebietskorperschaften beim VGN - obwohl formal ein Unternehmensver-
bund - von jeher deutlich grofer ist als z. B. beim VBN und die Organisationsstrukturen von
Beginn an inhaltlich einem Mischverbund vergleichbar sind.** Im Zuge der Regionalisierung
wurden zwar Grundvertrag und Gesellschaftsvertrag neugefasst, die Verbundstruktur blieb
aber im Kern unverdndert. Die Stellung des Zweckverbandes Verkehrsverbund Groldraum
Nurnberg (ZVGN) wurde allerdings durch neue Zustandigkeiten - die Erstellung regionaler
Nahverkehrspléne und deren Abstimmung mit den lokalen Nahverkehrsplanen sowie die Infra-

strukturplanung und eine Mitwirkung bei der SPNV -Planung - gestarkt.*’

%% Vgl. Verbundbericht des Verkehrsverbundes Bremen/Niedersachsen 1998, S. 5.

%5 Die VBN GmbH beschéftigt neben der Geschéftsfiihrung nur 10 Vollzeitangestellte (Stand: Dezember
2001).

%% WeiR ordnet den VGN in seiner Verbundiibersicht dementsprechend als Mischverbund ein (vgl. WeiR
(1999), S. 163), was unter formalen Gesichtspunkten jedoch falsch ist.

%7 vgl. Verkehrsverbund GroRraum Niirnberg (1998), S. 11.
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Ein Grundvertrag regelt die verbundbezogene Zusammenarbeit der beteiligten Gebietskorper-
schaften: sechs Stédte und zehn Landkreise sowie der Freistaat Bayern als Aufgabentrager fir
den SPNV.*® Deren Verbundorgan ist der Grundvertragsausschuss, dem die Koordination
wichtiger verbundpolitischer Aufgaben gegentiber der Verbund-GmbH obliegt. Samtliche Ent-
scheidungen zu Tarif, Erfolgsplan und Erfolgsrechnung bedirfen seiner Zustimmung, wobel
die BeschlUsse einstimmig getroffen werden missen. Auch besitzt er ein Initiativ- und Letz-
tentscheidungsrecht in allen wichtigen Fragen, was den im Vergleich zum VBN stérkeren
Einfluss der Aufgabentrager verdeutlicht.**® Die Gesdllschafterversammiung der acht Ver-
kehrsunternehmen bzw. Unternehmenszusammenschliisse,*® die als Gesdllschafter der VGN
GmbH fungieren, ist das oberste Entscheidungsgremium der Unternehmen. An den Sitzungen
nehmen beratend auch Vertreter der Gebietskorperschaften teil. Ein Aufsichtsrat besteht im
Gegensatz zu den meisten anderen Verblnden nicht, ale entsprechenden Kontrollfunktionen

werden zugleich von den tibrigen Gremien wahrgenommen.

Auf dem Kooperationsvertrag zwischen ZVGN und VGN GmbH basieren die finanziellen Re-
gelungen zwischen Verbund und kommunalen Aufgabentrégern. Vor allem die Zuschiisse des
Zweckverbandes fur Marketingmal3nahmen, zu verbundtarifbedingten Mindereinnahmen und
fur anfallende Regiekosten sind darin festgeschrieben. Private Verkehrsunternehmen, die selbst
keinen direkten Gesellschafterstatus besitzen, sind Uber mit der Verbundgesellschaft abge-
schlossene Assoziierungsvertrage, die u. a die Verbundtarifanwendung, Auskunftspflichten der
Unternehmen und deren Beteiligung an den Regieaufwendungen festlegen, sowie Beteiligungs-
vertrage, mit denen der Ausgleich verbundbedingter Folgen geregelt wird, in die
V erbundorgani sation eingebunden. Zur Organisation des VGN siehe auch Abb. 8.

%8 Neben den einzelnen Stadten und Kreisen ist auch der ZVGN als Zusammenschluss aller kommunalen
Gebietskorperschaften Grundvertragspartner, er besitzt im Grundvertragsausschuss aber kein Stimmrecht.

%9 vgl. Verkehrsverbund GroRraum Niirnberg (1998), S. 5 f.

%0 Neben sechs direkten Gesellschaftern (DB Regio AG, VAG Verkehrs-:AG Niirnberg, infra fiirth verkehr
gmbh, ESTW Stadtverkehr Erlangen GmbH, Omnibusverkehr Franken GmbH, Wutzer & Co. Stadtverkehr
Schwabach) tragen mit der Gesellschaft privater Verkehrsunternehmen im VGN mbH (GPV) und der Gesdl |-
schaft offentlicher kommunaler Verkehrsunternehmen im VGN GbRmbH (GKV) auch zwei
Zusammenschl Uisse assoziierter Unternehmen die Verbundgesel | schaft.
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Abbildung 8: Organisationsstruktur desVerkehrsverbundes Grof3raum Nurnberg

Gedlschafter Grundvertragpartner Zweckverband
8 Verkehrsunternehmen Freistaet Bayern Ver kehrwq bund
(ozw. Zussmmenschiisse kreisfreie Sécte Grofraum Nurnberg
von Verkehrsunternehmen) und Landkreise (ZVGN)
Zweckverband Grof¥aum kreifree Stadte
Nurmberg (ZVGN) und Landkreise
Einnshmen-
aufteilungsvertrag
ZVGN-Szung
Grundvertrag _l
| K ooperationsvertrag
GesdIschaftsvertrag Geschéftsstelle des » l
\ Grundvertr | Beteiligungsvertrag
I /
Asoziierungsvertrag VGN GmbH
I
as0ziierte
Verkehrsunternehmen

Quelle: eigene Darstellung nach Verkehrsverbund Grofraum Nurnberg (1998), S 3.

Fur die Arbeit der Verbundgesellschaft ist von Bedeutung, dass diese nicht nur fir ihre Gesell-
schafter, die Verkehrsunternehmen, tétig ist, sondern gleichzeitig auch fur die politischen
Gremien Grundvertragsausschuss und Zweckverband. Dies spiegelt ebenfals die inhaltliche
Mischverbund-Konstruktion wider. Bei Zielkonflikten hat die Verbund-GmbH sogar vorrangig
die Interessen der Grundvertragspartner zu verfolgen.®**" Im einzelnen werden von ihr Zustéan-
digkeiten auf den Gebieten verbundbezogene Forschung, Erstellung von Verkehrsbedienungs-
und Produktkonzepten, Koordination des Verkehrsangebotes und Herausgabe des Fahrplanes,
Tarif, Einnahmenaufteilung, Marketing (Aufstellung von Leitlinien und Marketingplan), Rah-

menvorgaben fir den Vertrieb, Offentlichkeitsarbeit und Fahrgastinformation erfullt. Ferner

%1 vgl. Verkehrsverbund GroRraum Niirnberg (1998), S. 8.
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werden die Verlustermittlung fiir die Gebietskorperschaften sowie OPNV-Planungen fir
Zweckverband oder Gesellschafter durchgefiihrt.**

2.4 Weitere Unternehmensverbiinde
Neben VBN und VGN sind derzeit noch die Verbiinde in Regensburg, Freiburg und Rostock

sowie einige kleinere baden-wiirttembergische OPNV -K ooperationen, deren Gebiet jeweils nur

einen Landkreis umfasst, als Unternehmensverbund organisiert.

Der Regensburger Verkehrsverbund (RVV) mit seinen beiden zu gleichen Teilen beteiligten
GesdlIschaftern - Regensburger Verkehrsbetriebe GmbH (RVB) und Gesdllschaft zur Forde-
rung des OPNV im Landkreis Regensburg mbH (GFN)** - unterscheidet sich merklich von
den Ubrigen Unternehmensverbinden. So hat beim RVV die Verbundgesdllschaft selbst die
Betriebsfuhrerschaft fur die Busverkehre tbernommen. Der Verbund wickelt den Grofiteil der
Busverkehre auf eigene Rechnung ab und gewahrt den Verkehrsunternehmen, die ihre Leistung
also direkt im Auftrag des Verbundes erbringen, dafir Zahlungen auf Basis der erbrachten
Wagen-Kilometer.** Mit der RVB bestehen dazu ein Verkehrsbedienungsvertrag, der Grund-
sdize der Zusammenarbeit mit der Verbundgesdllschaft regelt, sowie en
Betriebseistungsvertrag Uber die zu erbringenden Leistungen und die dafur zu zahlende Ver-
gutung. Mit den privaten Unternehmen wurden K ooperationsvertrage abgeschlossen, bei denen
zusétzlich die GFN Vertragspartner ist. Die Festlegungen fir den Umfang des Verkehrsange-
bots erfolgen auf politischer Ebene, durch die von Stadt und Landkreis Regensburg getragene
Offentlich-rechtliche Arbeitsgemeinschaft Verkehrsverbund Regensburg, die auch fir die De-
ckung der anfallenden Verluste zustdndig ist. Die Schienenverkehre der DB AG sind Uber
einen seit 1991 bestehenden Assoziierungsvertrag in den Verbund eingebunden.®® Zur Ver-
bundintegration von Verkehren in  umliegenden Gebietskorperschaften  bestehen
K ooperationsvereinbarungen (zur RVV-Sruktur siehe auch Abbildung 9). Wichtigstes RVV -
Organ ist der Verwaltungsrat, der ale wesentlichen Entscheidungen trifft. Seine Mitglieder
werden zwar von den Gesellschaftern RVB und GFN gestellt, abgesehen von Arbeitnehmer-

%2 v/gl. Verkehrsverbund GroRraum Niirnberg (1998), S. 7 f.

%3 Die GFN ist zwar ein Verkehrsunternehmen, sie halt aber nur wenige Linienkonzessionen fiir einige Schi-
lerverkehre im Verbundgebiet und operiert ansonsten als Managementgesellschaft des Landkreises.

%% \Wegen der besseren Verrechnungsméglichkeit fiir die direkt bei der Verbundgesellschaft anfallenden
Defizite wurde diese im Jahr 2002 aus rein steuerlichen Griinden in die fir Verbiinde unibliche Rechtsform
der GmbH & Co KG umfirmiert (Auskunft des Regensburger Verkehrsverbundes vom 12. Februar 2003).
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vertretern der RVB handelt es sich dabei aber um Vertreter von Stadt und Landkrels, mit de-
nen die Kommunen die Unternehmensgremien besetzt haben. Obwohl forma ein
Unternehmensverbund ist hier die politische Einflussnahme auf das Verbundgeschehen aso
relativ ausgepragt. Einem Beirat gehtren zwar auch Unternehmensvertreter an, dieser hat aber
nur beratende Funktion.**® Zum Aufgabenkatalog der RVV GmbH & Co KG zahlen die zent-
rale Verbundplanung sowie Tarif, Vertrieb und Marketing. Aul3erdem gestaltet sie mal3geblich

die Betriebs eistungen der Busverkehre im Verbundraum und erfasst die Tarifeinnahmen.*’

Abbildung 9: Organisationsstruktur des Regensburger Verkehrsverbundes

Stadt Regensburg Landkreis Regensburg

Offentlich-rechtliche Arbeitsgemeinschaft
' Verkehrsverbund Regensburg !

Regensburger Verkehrsverbund GmbH

RVV
i i 2 ! 2 ! :
\\ [ | S S :
831 & g B B g
52, ¢ o [=a s T
831 & g 3 3 g |
g2 2 5 ! g ! g ! S
T, 9 o S S w !
=8 T 2 S S 5!
L= 7 N | | aQ
g o 8 & o) o 8 1
o ! 2 Q Q .
> 106 < 8 | 8 | <
| | X X '
Regensburger Gebiets- '
Verkehrsbetriebe DB Regio AG korper- Verkehrsunternehmen
GmbH (RVB) schaften

Quelle: Geschaftsbericht der Regensburger Verkehrsverbund GmbH 1999, S. 4.

Der Regio-Verkehrsverbund Freiburg (RVF) wurde bisher bereits zweima grundlegend um-
strukturiert. Die beiden mit der Umorganisation zum Mischverbund 1996 aufgenommenen

Aufgabentréger-Gesellschafter schieden mit der Rickwandlung zum Unternehmensverbund

%3 \/gl. Geschéftsbericht der Regensburger Verkehrsverbund GmbH 1999, S. 4 und 8.

%6 Die Mitglieder der Verbundgremien werden jeweils im Geschéftsbericht der RVV GmbH aufgelistet.

%7 Eine Aufteilung der Tarifeinnahmen ist beim RVV nicht erforderlich, da die Unternehmen eine rein leis-
tungsabhéngige Vergitung erhalten, wéhrend die Einnahmen aus dem Tarif bei der Verbundgesellschaft
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wieder aus.*® Verbundgesellschafter sind seit 1. Januar 2003 nunmehr wieder ausschliefdich
die Verkehrsunternehmen der Region. Der Verbundgesellschaft steht - vergleichbar der Struk-
tur im VRN>® - eine zweite Gesallschaft, die vom Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg
(ZRF) gebildete kommunale Regio Verbund GmbH gegentiber. Die beiden voneinander unab-
héngigen Gesdllschaften sind Uber einen Grundlagen- und Zuschussvertrag verbunden, in dem
vor alem der Ausgleich der verbundtarifbedingten Mindereinnahmen und die Aufgabenteilung

zwischen den Beteiligten geregelt sind (vgl. auch Abb. 10).

Abbildung 10: Organisationsstruktur des Regio-VerkehrsverbundesFreiburg

Zweckverband Regio-Nahverkehr Freibhurg Regio-Verkehrsverbund
(ZRF) Freiburg GmbH (RVF)
3 Gebietskirp erschaften 17 Verkehrsunternehmen

|

| ZRF-Verbandsversammlung
|

| BeschlieBender Ausschuss (BA) | I

| {(darunter Zusammenschluss von 12 Verkehrs-
unternehmen als private GbR)

|
| Regio Verbund GmbH (RVG) | | Gesellschaﬂelivermnnnlung |

| .
| Aufsichtsrat / BeschlieBender Ausschuss (BA) | | Auf31c|htsrat |
|

| | Geschiftsfilhnng |

| Geschiifisfilhrung

T Grundlagen - und Zuschussvertrag (GZV) L

Quelle: eigene Darstellung nach Ubersicht der Regio-Verkehrsverbund Freiburg GmbH vom 27. Januar 2003.

Die Aufgabenbereiche der RVF GmbH decken weitgehend die klassischen Verbundfunktionen
ab.*"° Durch die Umstrukturierungen zum Misch- und spéter zum Unternehmensverbund blie-
ben diese nahezu unveréndert. Im Gegensatz zum VRN ist die Gesellschaft, von der die

Gemeinschaftsaufgaben wahrgenommen werden, beim RVF aber die von den Unternehmen

verbleiben, die somit auch das Ertragsrisiko trégt; zu den Aufgaben der RVV GmbH vgl. Geschaftsbericht
der Regensburger Verkehrsverbund GmbH 1999, S. 7.

368 Zwischenzeitlich waren der Zweckverband Regio-Nahverkehr Freiburg als Zusammenschluss der drei betei-
ligten Kommunen (Stadt Freiburg sowie die Landkreise Emmendingen und Breisgau-Hochschwarzwald) und
das Land Baden-Wrttemberg Gesellschafter der RVF GmbH.

39 Zum Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) siehe Abschnitt 3.8.

370 7u den Aufgaben des RVF vgl. Milller, W. (1996), S. 84 f.
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getragene Verbundgesellschaft. Deren wesentliche Entscheidungen werden im Aufsichtsrat
getroffen, in dem ebenso wie in der Gesdllschafterversammlung ausschliefdich Unternehmens-
vertreter stimmberechtigt sind. Die Regio Verbund GmbH des ZRF verfiigt daneben auch tber
eine eigenstandige Organisation. lhre Tétigkeitsfelder liegen vor alem in der Koordination,
Weiterentwicklung und Attraktivierung des regionalen OPNV, der Interessenkoordination zwi-

schen den Aufgabentrégern und der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes.®™

Die Verkehrsverbund Warnow GmbH (VVW) wurde im Februar 1997 von sechs Verkehrsun-
ternehmen gegriindet.*”” Das Verbundgebiet umfasst neben der Hansestadt Rostock zwei
Landkreise, wobei zwischen diesen weder ein Grundvertrag noch eine andere vertragliche Ver-
einbarung zur Zusammenarbeit im Verbund besteht. Entscheidungsgremium der Gesellschafter
ist die Gesellschafterversammlung. Der Aufsichtsrat ist hingegen das Organ der beteiligten
Kommunen, ein Vertreter der DB AG nimmt ohne Stimmrecht teil. Er ist beim VVW aber eher
ein informelles Gremium und verfugt formal tUber keine wesentlichen Entscheidungsbefugnisse,
sondern unterstiitzt und berét lediglich den Verbund, Gberwacht die Geschaftsfuhrung und gibt
Beschlussempfehlungen ab.*”® Weitere kleine Verkehrsunternehmen, die in den Verbundraum
einbrechende Verkehre betreiben und keinen Gesellschafterstatus besitzen, sind tUber Koopera
tionsvertrége in den Verbund eingebunden. Der Aufgabenkatalog der Verbundgesellschaft
sieht Arbeiten auf den Gebieten Koordinierung der Verkehre, Verbundfahrplan, Tarif, Vertrieb,
Einnahmenaufteilung, Fahrgastinformation, Aufstellung von Marketinggrundsétzen und Ver-
lustermittiung vor. Aulerdem liegt die Erarbeitung von Nahverkehrsplénen fur die
Aufgabentréger in ihrem Zusténdigkeitsbereich.*™

Schliefdich bestehen in Baden-Wirttemberg einige Unternehmensverbiinde, die flachenmalig
auf das Gebiet eines einzelnen Landkreises beschrankt sind. Dies gilt z. B. fur den Regio Ver-
kehrsverbund Lorrach (RVL), der von sieben im Landkreis Lorrach tétigen Unternehmen
gegrundet wurde. Der Gesellschafterversammlung as Gremium der unternehmerischen Kon-

trolle steht beim RVL ein Uberwiegend politisch besetzter Aufsichtsrat gegenuiber. Dieser ist

37 ygl. http//regio-verbund.de/html/regio-verbund/geschaeftsfel der.html; Stand: 18. Februar 2003.

372 zum 1. Januar 1999 kam ein weiteres Unter nehmen als Gesellschafter hinzu; zum Gesellschafterkreis zzhlt
mit der Regionalverkehr Kiste GmbH auch eine Koordinierungsgesellschaft von sechs Verkehrsunterneh-
men.

373 Auskunft der VVW GmbH vom 4. April 2001; zu den Verbundorganen vgl. auch §§ 8 - 21 Gesellschaftsver-
trag Verkehrsverbund Warnow GmbH, Stand: Oktober 1996.
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das bestimmende Verbundorgan, da er nicht nur die Ausgaben- und Finanzverantwortung
tragt, sondern auch alle Vorgaben und Grundsatzentscheidungen fur die RVL GmbH trifft.
Auch ohne Gesdllschafterstatus zu besitzen, kann der Landkreis hier also maf3geblichen Ein-
fluss auf die Verbundgeschicke ausiiben. Die Aufgabenbereiche der Verbundgesellschaft
entsprechen weitgehend den klassischen Gemeinschaftsaufgaben.*” Einige weitere baden-
wurttembergische Kooperationen - Tarifverbund Ortenau (TGO), Tarifverbund Freudenstadt
(vgf), Verkehrsunternehmen Hegau-Bodensee Verbund (VHB) und Verkehrsverbund
Schwarzwald-Baar (VSB) - werden auch in der Form einer GmbH von den Verkehrsunter-
nehmen im Verbundgebiet getragen. Die Tétigkeiten der Verbundgesellschaft erstreckt sich bel
diesen aber primér auf den Tarifbereich, so dass diese Zusammenschliisse grundsétzlich as
reine Tarifverbiinde einzuordnen sind.*® Lediglich beim VSB werden in einigen Teilbereichen

auch Koordinierungsaufgaben von der Verbundgesellschaft Gbernommen.

2.5 Grundlegende Differenzierungen zwischen den Unternehmensverbiinden

Wesentliche Unterschiede zwischen den Strukturen der Unternehmensverbiinde bestehen vor
alem bei der Einbindung der Aufgabentrager des allgemeinen OPNV. Diese haben sich bei den
Verbinden VBN, VGN und RVF zu einem Zweckverband zusammengeschlossen, wobel der
ZV BN gemeinsamer Aufgabentréger fur den Verbundraum ist, wahrend beim ZVGN die Auf-
gabentrégerschaft weiterhin den einzelnen Kommunen obliegt. Im RVF besteht mit der Regio
Verbund GmbH sogar eine eigene Gesdllschaft des ZRF. Beim RVV operiert auf politischer
Ebene die von Stadt und Landkreis getragene Arbeitsgemeinschaft. Lediglich beim VVW fehlt

eine gemeinsame Organisation der beteiligten Gebietskorperschaften.

Bel den baden-wurttembergischen Landkreisverbiinden ist die Einbeziehung der jeweiligen
Landkreise in die Entscheidungsfindung ebenfalls unterschiedlich geregelt. Wahrend beim TGO
ahnlich wie beim RVL en Uberwiegend politisch besetzter Aufsichtsrat besteht, der allen we-
sentlichen Entscheidungen zustimmen muss, hat der Beirat mit Landkreisvertretern beim VSB
lediglich eine beratende Funktion und damit informellen Charakter. Beschlisse, die den Ver-
bund betreffen, kann hier nur die Gesdlschafterversammlung der Unternehmen als
Verbundgesellschafter treffen. Im Landkreis Freudenstadt hat der Beirat wiederum eine inter-

374 7u den Aufgaben des VVW vgl. § 2 des Gesellschaftsvertrages.
375 Schreiben des Regio-V erkehrsverbundes Lérrach vom 9. September 1999.
376 Siehe dazu auch die Erlauterungen im vierten Abschnitt des Kapitels 1.
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medidre Stellung, die zwischen der richtungsgebenden beim TGO und der eher informellen
beim VSB angesieddlt ist. Beim VHB sind die Verbundgremien wiederum rein unternehmens-
bezogen besetzt, ein Beirat besteht derzeit nicht.*”’

Bel VBN und RVF sind die Gebietskdrperschaften in keinem Entscheldungsgremium der Ver-
bundgesellschaft direkt vertreten. Beim VBN entspricht dies dem zugrundeliegenden
Organisationsprinzip der Trennung politischer und unternehmerischer Verantwortung, direkte
Einflussmdglichkeiten besitzen die Gebietskorperschaften hier Uber die Diskussionen in den
gemeinsamen Arbeitskreisen sowie die im Rahmenvertrag festgelegten Zustimmungserforder-
nisse. Bel den meisten anderen Unternehmensverbiinden kénnen die Gebietskorperschaften ihre
Interessen mit Sitz und Stimme entweder in einem eigenstéandigen oder in einem gemeinsam
mit den Unternehmensvertretern gebildeten Verbundorgan wahrnehmen. Beim VGN ist dies
z. B. der Grundvertragsausschuss, bei VVW und RVL - wie bei zahlreichen unternehmensge-
tragenen Verblinden vor der Regionaliserung auch - der Aufsichtsrat. Dessen jewellige
Befugnisse und damit auch die Einflussmoglichkeiten auf das Verbundgeschehen sind aler-
dings unterschiedlich gestaltet. Wahrend der Aufsichtsrat beim VVW eher informellen
Charakter besitzt, sind seine Entscheidungen im RVL richtungsweisend. Ahnlich sind die Un-
terschiede in der Stellung der Berdte von TGO und VSB. Beim RVV sind die
Verbundgremien Uberwiegend direkt mit Politikern der beteiligten Gebietskorperschaften be-
setzt, so dass in diesem Verbund die politische Beeinflussung des Verbundgeschehens am
grofdten sein dirfte. Im RVV ist auch die Einbindung der Unternehmen grundlegend anders
geregelt, da diese ihre Leistungen groftenteils direkt im Auftrag der Verbundgesellschaft, die
als Betriebsfuhrer agiert, erbringen.

Wahrend in den tbrigen Unternehmensverbiinden ale wesentlichen der im Verbundgebiet t&ti-
gen Verkehrsunternehmen direkt - oder wie z. B. bei VGN und RVF Uber Zusammenschliisse
zumindest indirekt - Gesellschafter sind, ist dies beim RVV nicht der Fall. Differenziert gestal-
tet sich hier auch die Integration der DB Regio. Diese besitzt im algemeinen selbst
Gesellschafterstatus, wohingegen sie beim RVV nur Uber vertragliche Regelungen eingebunden
ist. Abgesehen von den Besonderheiten beim RVV sind die Aufgabenbereiche der Unterneh-

377 http://www.ortenaulinie.de/tgo_html/main.php4?bereich=11, Stand: 16. Dezember 2002; Informationen der
vgf Verkehrs-Gemeinschaft Landkreis Freudenstadt vom 26. Februar 2003; Auskiinfte des Verkehrsverbun-
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mensverbundgesellschaften einander sehr dhnlich, Gberwiegend werden die gebindelten Unter-
nehmensaufgaben in den klassischen Verbundaufgabenfeldern wahrgenommen. Neben den
typischen Koordinationsaufgaben wurde einigen Verbundgesellschaften zudem eine Mitwir-
kung bei der Aufstellung der Nahverkehrsplane Ubertragen. Die VGN GmbH erfillt dartiber

hinaus auch noch Aufgaben fur ihre politischen Gremien.

2.6 Die verbundédhnliche Organisation des Grof¥raum-Verkehr Hannover

Obwohl unveréndert kein Verkehrsverbund im klassischen Sinne soll zum Schluss dieses Ab-
schnitts kurz die zum 1. April 2001 eingefihrte Organisationsstruktur des Grofdraum-Verkehr
Hannover (GVH) dargestellt werden, nicht zuletzt well diese unter Wettbewerbsgesi chtspunk-
ten von besonderem Interesse ist. Vor der Umorganisation arbeitete der damalige
Kommunalverband Grof3raum Hannover (KGH) im GVH auf vertraglicher Basis mit den Ver-
kehrsunternehmen der Region zusammen.®”® Der GVH operierte dabei im Prinzip wie ein

Mischverbund, alerdings als BGB-Gesallschaft ohne eigene Rechtspersonlichkeit.*”

Mit der Neustrukturierung wurde die Zusammenarbeit von Grund auf neu geregelt mit dem
Zid, eine Struktur mit einer klaren Trennung von Aufgaben der Unternehmen einerseits und
des Aufgabentragers andererseits zu installieren und damit zugleich dem Besteller/Ersteller-
Prinzip Rechnung zu tragen.®® Der GVH wird nunmehr - einem Unternehmensverbund ver-
gleichbar - ausschliefdich von den Verkehrsunternehmen gebildet. Diese haben ihre
Kooperation und die Wahrnehmung unternehmensiibergreifender Koordinationsaufgaben in
einem Verbundvertrag fixiert.®® Alle unternehmensbezogenen Tétigkeiten werden demnach
von den Unternehmen selbst erfiillt, deren Zusammenarbeit aber weiterhin lediglich den Cha
rakter einer BGB-Gesellschaft besitzt. Der KGH, dessen Aufgaben zum 1. November 2001

des Schwarzwald-Baar vom 25. Januar und 3. Februar 2003 sowie vom Verkehrsunternehmen Hegau-
Bodensee Verbund vom 3. Februar 2003.

378 Der KGH war bis zur Griindung der Region Hannover als kommunaler Zweckverband mit seinen Mitglie-
dern Stadt und Landkreis Hannover Aufgabentrager und finanzieller Gewahrstrager fir den OPNV in der
Region. Die Verbandstrukturen wurden seit dem Start des GVH 1970 mehrfach geéndert, mit den Rechtsvor-
gangern des KGH bestanden aber vergleichbare Vereinbarungen.

319 vgl. Wolf (1996), S. 35.

380 \/gl. Beschlussvorlage /1070 ¢ des Kommunalverbandes GroRraum Hannover vom 19. Mérz 2001.

%! Vertragspartner sind die RegioBus Hannover GmbH und die (istra Hannoversche Verkehrsbetriebe AG.
Sofern der Aufgabentréger Verkehre im Verbundgebiet an andere Verkehrsunternehmen vergibt, ist der GVH
laut dem Partnervertrag verpflichtet, diese aufzunehmen. Die DB AG ist unveréndert Uber einen Verkehrs-
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von der neu gegrundeten Region Hannover tbernommen wurden, schied als Verbundpartner
aus und beschrénkte sich auf die Wahrnehmung rein aufgabentrégerspezifischer sowie strategi-
scher, verkehrstrageribergreifender Aufgaben. Entscheidungsorgan des GVH ist der aus
Vorstand bzw. Geschéftsfihrung der Unternehmen bestehende Gesellschafterausschuss. Ver-
treter der Region Hannover wirken dort beratend mit.**? Die Zusammenarbeit mit der Region
als Aufgabentrager und die Aufgabenverteilung zwischen Unternehmensverbund und Aufga
bentrdger regelt der Partnervertrag. Der Verbund verpflichtet sich darin, dass er seine
Aufgaben unter Einhaltung der vereinbarten Leitlinien und Standards umsetzen wird. Verbund-
bedingter Mehraufwand wird von der Region Hannover ausgeglichen. Diese Regelungen
greifen nur fir den Bereich eigenwirtschaftlicher Verkehre, fir gemeinwirtschaftliche Leistun-
gen werden Verkehrsvertrdge zwischen der Region Hannover as Besteller und den einzelnen
Unternehmen als Ersteller abgeschlossen, in denen Art, Umfang, Qualitét, Durchfihrung und

d. 383

Finanzierung der betroffenen Linienverkehre festgelegt sin Als Gremium zur gegenseitigen

Abstimmung zwischen Verbund und Aufgabentrager besteht zudem ein Lenkungsausschuss, in
dem auch mogliche Meinungsverschiedenheiten beigel egt werden sollen.

3. Die Organisation von Aufgabentragerver blinden

3.1 Allgemeines

Aufgabentrégerverblinde sind im wesentlichen ein Produkt der Regionalisierung. Die Verbund-
gesellschaft as Regieorganisation wird hierbei ausschliefdich von politischen Instanzen, den
Aufgabentragern des OPNV, getragen. Sie ist somit eine Managementgesellschaft der politi-
schen Ebene in privatrechtlicher Form. Zusétzlich zu den typischen verkehrsbezogenen
Gemeinschaftstatigkeiten soll die Verbund GmbH auch politische Aufgabenstellungen umset-
zen. Darunter fallen auch solche, die nach dem Gesetz eigentlich vom Aufgabentrager selbst

wahrzunehmen sind, deren Erfullung von diesem aber auf die Verbundgesellschaft Gbertragen

vertrag mit dem Aufgabentrager Region Hannover in die Zusammenarbeit eingebunden und nicht selbst Ver-
bundpartner.

%2 \/gl. Vertrag tber den V erbundverkehr im Grofraum Hannover (Verbundvertrag), Stand: April 2001 sowie
Ganseforth (2001).

3 \/gl. Vertrag iber die Zusammenarbeit im &ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) zwischen dem KGH
und dem Verkehrsverbund fir den Grof3raum Hannover (Partnervertrag) sowie Verkehrsvertrédge zwischen
dem KGH und den Verkehrsunternehmen, Stand: April 2001; die Position des KGH als Vertragspartner
wurde inzwischen von der Region Hannover Gbernommen.
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wurde. Beispiele hierfur sind die Bestellung und Veranlassung von Verkehrdeistungen oder die

Wahrnehmung von Aufgaben im Bereich der Nahverkehrs- und Investitionsplanung.

Die Beziehungen zu den Verkehrsunternehmen und deren mdgliche Beteiligung an der Ent-
scheidungsfindung im Verbund sind gewohnlich vertraglich geregelt, haufig in Form von
Kooperationsvertragen. Derartige Vereinbarungen sind bei Aufgabentrégerverbiinden in der
Regel erforderlich, um die Einbindung der Unternehmen in den Verbund und die koordinieren-
de Funktion der Verbundgesellschaft bei der Verkehrsgestaltung sicherstellen zu kénnen.®
Inwieweit die Verkehrsunternehmen das Verbundgeschehen institutionell noch beeinflussen
konnen, ist je nach Verbundkonstruktion sehr unterschiedlich, vielfach besitzen sie formal nur

noch eine beratende Stellung.

Hin und wieder wird anstelle des Begriffs Aufgabentragerverbund auch die Bezeichnung
Kommunalverbund verwandt. Dieser Ausdruck ist bei einigen politisch getragenen Verbundge-
sellschaften jedoch nicht sachgerecht, da neben den kommunalen Gebietskdrperschaften
zusétzlich die Bundeslander in ihrer Eigenschaft als Aufgabentrager fir den SPNV bzw. deren
hierfiir geschaffene Organisationen Anteile an der Verbund GmbH halten.®®® Inzwischen hat

sich der Terminus Aufgabentragerverbund daher auch Uberwiegend durchgesetzt.

Im Anschluss werden von den bestehenden Aufgabentragerverbundorganisationen zunéchst
beispiehaft die beiden umstrukturierten "Urverbinde” in Hamburg und Munchen sowie als
Beispiel fur einen Verbund, der bereits von Beginn an as Aufgabentrdgerverbund gestaltet
wurde, der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg vorgestellt. Danach werden zusammenge-
fasst die Verbiinde in Nordrhein-Westfalen und Hessen beleuchtet. Hiernach folgen noch kurze
Darstellungen der tbrigen Aufgabentragerverbiinde. Eine Sonderstellung unter den Aufgaben-
tragerverbinden nimmt der Verkehrsverbund Rhein-Neckar ein, dessen besondere Form einer
Parallelorganisation zweier Gesellschaften abschlief3end erdrtert wird.

%% Vgl. Batzill/Zuck (1997), S. 89.

%5 Diesist z. B. beim MVV mit dem Freistaat Bayern und beim HVV mit der Landesnahverkehrsgesellschaft
Niedersachsen der Fall. Beim KVV wirde die Bezeichnung Kommunalverbund hingegen auch zutreffen,
weil hier lediglich die kommunalen Gebietskdrperschaften Anteilseigner der Verbundgesallschaft sind, die
fur den SPNV zustdndigen Aufgabentrdgerorganisationen der Léander Baden-Wirttemberg und Rheinland-
Pfalz aber nicht.
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3.2 Hamburger Verkehrsverbund

Mit der Umorganisation zum Jahresbeginn 1996 entstand aus dem "alten” Unternehmensver-
bund des HVV in der Form einer GbR die heutige Verbundgesellschaft der Aufgabentrager.
Dabei wurden die Gesellschaftsanteile der neuen HVV GmbH entsprechend den Anteilen am
Verkehrsaufkommen im Verbundgebiet auf die einzelnen Aufgabentréger verteilt.*® Mittels
einer Offentlich-rechtlichen Vereinbarung wurden zwischen diesen neben der Grindung der
Verbundgesellschaft und der gemeinsamen Wahrnehmung der Aufgabentrégerschaft im HVV
die grundsétzlichen Ziele der Zusammenarbeit sowie der Ausgleich entstehender Defizite gere-
gelt.®" Elementare Aspekte zur Zusammenarbeit zwischen Verbundgesellschaft und
Verkehrsunternehmen sind im Kooperationsvertrag verankert. Dieser soll die verkehrliche und
betriebliche Kooperation zwischen beiden Seiten sicherstellen und regelt deren jeweilige Zu-
standigkeiten. Diese sind fir die klassischen Verbundaufgabenbereiche, wie Tarif, Marketing
und Vertrieb, im einzelnen beschrieben. Ferner wurden gegenseitige Informations- und Be-
richtspflichten, ein neues Einnahmenaufteilungsverfahren und ein detaillierter Katalog mit
Qualitétsstandards, der die Basis fur die spétere Vergabe von Verkehrdeistungen durch die
Verbundgesellschaft bilden soll, festgeschrieben. Fur auftretende Meinungsverschiedenheiten
ist die Einrichtung einer paritétisch besetzten Kommission mit dem Ziel der Erarbeitung einer
einvernehmlichen Lésung vorgesehen.®® (zur HVW-Struktur siehe auch Abbildung 11)

%6 |m einzelnen halten die Freie und Hansestadt Hamburg 83,5 %, das Land Schleswig-Holstein 2 %, die vier
schleswig-holsteinischen Landkreise Stormarn 5 %, Pinneberg 3,5 %, Herzogtum Lauenburg 2,5 % und Se-
geberg 2 % sowie die Landesnahverkehrsgesellschaft Niedersachsen 1 % und der Landkreis Harburg 0,5 %.
Die beiden niedersachsischen Aufgabentréger wurden erst 1997 in die Gesell schaftsstruktur einbezogen, die
Stadt Hamburg trat diesen 1,5 % der urspriinglich von ihr gehaltenen 85 % der GmbH-Anteile ab. Nachdem
das HVV-Gebiet zum 15. Dezember 2002 weiter in Richtung Schleswig-Holstein ausgedehnt wurde, soll die
Verteilung der Gesellschaftsanteile in absehbarer Zeit den neuen Gegebenheiten angepasst werden. In wel-
cher Form dies erfolgen wird, soll aber erst festgelegt werden, wenn die definitive Entscheidung Uber die
ebenfalls angedachte Ausweitung des HVV auf einige niedersidchsische Landkreise getroffen wurde; zur
Ausweitung des Verbundes siehe auch Aigner/Morghen (2003.).

%7 vgl. Offentlich-rechtliche Vereinbarung zwischen den Verbundpartnern vom 11. Januar 1996 in der Fas-
sung vom 13. Februar 1997.

%8 \/gl. Kooperationsvertrag zwischen der HVV GmbH und den Verbundverkehrsunternehmen, Stand: De-
zember 1999.
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Abbildung 11: Organisationsstruktur des Hamburger Verkehrsverbundes
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Quelle: eigene Darstellung.

Die Verbundgremien des HVV und deren Stellung zeigt Abbildung 12. Die Gesellschafterver-
sammlung legt Vorgaben fur bestimme Bereiche, u.a Tarif und Verkehrsangebot, fest. Das
wichtigste Gremium im HVV ist aber der Aufsichtsrat. Er Ubt nicht nur Kontrollfunktionen
aus, sondern trifft alle mal3gebliche Beschllisse vor alem zu Fragen der Zusammenarbeit mit
den Unternehmen.®®® Bei wichtigen Entscheidungen erfolgt eine vorherige Abstimmung mit
den im Beirat vertretenen Verkehrsunternehmen, wobei dieses Gremium zu speziellen Themen
auch Arbeitsausschiisse einrichten kann. Der Beirat verfugt forma aber Uber keinerlei Ent-
scheidungsbefugnisse, er hat lediglich beratende Funktion und soll vor alem bel der
Erarbeitung der Fahrplane, Vorschlégen zur Tarifgestaltung, der Beurteilung der Betriebdes
tungen und der Aufstellung der Nahverkehrsplane mitwirken.® Der Verbundgesellschaft

39 Zu den Gremien des HVV vgl. §8§ 13 - 19 des Gesdllschaftsvertrages der HVV GmbH, Stand: Dezember
1999.

30 Der Beirat wird trotz der formal beratenden Stellung as "ein sehr wichtiges Gremium® fir das "gute
Funktionieren des komplexen Verbundsystems' (Kelermann/Aigner (2001), S. 67) bezeichnet;
grundlegenden Entscheidungen stimmt im HVV demnach zun&chst der Beirat und im Anschluss der
Aufsichtsrat zu.
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obliegt im Zusammenspiel zwischen Aufgabentrégern und Unternehmen die Koordination des

| nformati onsaustausches zwischen beiden Gremien.>**

Abbildung 12: Gremienstruktur desHamburger Verkehrsverbundes

- \% Kontroll
Gesellschafter orgaben ontrolle Aufsichtsrat
versammlung
A
Geschéftsfihrung Information
Beratung y
Beirat

Queélle: eigene Darstellung in Anlehnung an Unterlage des Hamburger Verkehrsverbundes vom Mai 1997.

Die HVV GmbH fuhrt grundsétzlich Managementaufgaben im Auftrag ihrer Gesellschafter
durch. lhre in Gesellschafts- und Kooperationsvertrag festgelegten Tatigkeitsfelder umfassen
zu einem wesentlichen Teil aber auch die klassischen, unternehmensiibergreifenden Koordina
tionsfunktionen in den Sektoren Verbundtarif, Einnahmenaufteilung, Fahrplanabstimmung
sowie Rahmenvorgaben und Koordination fir Marketing und Vertrieb. Zu den aufgabentré
gerbezogenen Dienstleistungen zéhlen die Festlegung des Verbundangebotes, die Erstellung
des Nahverkehrsplanes fir den Verbundraum, die Vorbereitung der V ergabe gemeinwirtschaft-
licher Verkehrdeistungen, die Vorbereitung der Vertrage mit den Verkehrsunternehmen bzw.
die Veranlassung von Verkehrdeistungen nach Mal3gabe der Aufgabentréger einschlief3lich der
dazu notwendigen finanziellen Abwicklung, die Prifung der erbrachten Betriebdeistungen, die
Ermittlung der Finanzierungsbeitrége der einzelnen Aufgabentrager sowie die Vertretung der

OPNV -Belange gegeniiber den Planungstrégern.®*?

1 ygl. Kellermann/Aigner (2001), S. 67.
%2 v/gl. 88 2 und 5 - 11 des Gesellschaftsvertrages der HVV GmbH sowie §§ 5 - 17 und Anlage 4 des Koopera-
tionsvertrages.
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Einige von der alten Verbundgesellschaft noch zentral erfillte Aufgaben im operativen Bereich
werden seit der Neuorganisation unternehmenstibergreifend von "zentralen" Verkehrsunter-
nehmen wahrgenommen. Hierfir wurden Geschéftsbesorgungsvertrdge zwischen den
Verbundunternehmen abgeschlossen. Zu diesen so genannten "ZVU-Aufgaben” gehdren z. B.
die Umsetzung des gemeinschaftlichen Tarifes, die Herausgabe der Fahrplane, die zentrale
Verbundauskunft und die Grokundenbetreuung.®* Bestimmte operative Tatigkeiten, bei de-
nen ene neutrae Aufgabenerflllung gewéhrleistet werden soll, wie Marktforschung,
Fahrgastz&hlungen und unternehmensiibergreifende Verbundwerbung, werden alerdings von
der Verbundgesellschaft selbst erledigt. Beide Aufgabenbereiche werden auch vollstandig von
den Unternehmen finanziert. Die Aufteilung der Aufwendungen fur die Austibung der sonsti-

gen Managementfunktionen erfolgt hingegen durch die Gesallschafter.®*

3.3 Miunchner Verkehrs- und Tarifverbund

In Zusammenhang mit der Regionalisierung wurde auch der Minchner Verkehrs- und Tarif-
verbund (MVV) in einen Aufgabentrégerverbund umorganisiert.’® Die Anteile an der MVV
GmbH wurden von den Verkehrsunternehmen auf die Aufgabentréger als neue Gesellschafter
Ubertragen.®*® Ein Grundvertrag oder eine andere vertragliche Vereinbarung zwischen den be-
teiligten Aufgabentrégern fehlt beim MVV, einige Ziele und die grundsétzliche Verstandigung
zur Zusammenarbeit sind stattdessen in einer Préambel zum Gesellschaftsvertrag enthalten.®”
Die Organisationsstruktur des MVV verdeutlicht auch Abbildung 13.

39 Zu den sogenannten "ZVU-Aufgaben" (ZVU = Zentrales Verkehrsunternehmen) vgl. Verbundbericht des
Hamburger Verkehrsverbundes 1997, S. 28 ff.

394 v/gl. § 12 des Gesellschaftsvertrages der HVV GmbH.

3% Die Stadt Miinchen hatte wie die Unternehmen urspriinglich ein Mischverbund-Modell befiirwortet, konnte
sich mit dieser Position aber nicht gegen die Vorstellungen des Freistaates durch setzen, der eine gemeinsame
Gesdl|schafterstellung von Aufgabentrdgern und Unternehmen ablehnte; vgl. dazu Gillessen (1995), S. 7.

3% \Vom in 28 rechnerische Anteile eingeteilten Stammkapital hélt der Freistaat Bayern als Verantwortlicher
fur den SPNV ebenso wie die Stadt Minchen zehn, die acht Verbundlandkreise Minchen, Freising, Dachau,
Furstenfeldbruck, Ebersberg, Starnberg, Bad Tdlz-Wolfratshausen und Erding verfigen tber jeweils einen
Anteil.

37V gl. Gesellschaftsvertrag fiir die Miinchner Verkehrs- und Tarifverbund GmbH (MVV) vom 30. April 1996.
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Abbildung 13: Organisationsstruktur des Munchner Verkehrs- und Tarifverbundes
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Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Verbundbericht des Miinchner Verkehrs- und Tarifverbundes 1999,
S.10.

Alle wesentlichen Beschliisse werden im MVV von der Gesellschafterversammlung als zentra-
lem Entscheidungsorgan getroffen. Ein Aufsichtsrat existiert beim MVV nicht, as weiteres
Gesellschaftsorgan besteht vielmehr der Verbundrat, der paritatisch mit Aufgabentrager- und
Unternehmensvertretern besetzt ist. Er berét Uber alle Fragen von beiderseitigem Interesse, vor
allem auf den Gebieten Tarif, Marketing, Vertrieb, Koordination des L eistungsangebotes sowie
Qualitéatsstandards, und kann Beschlussempfehlungen fur die Gesellschafterversammlung abge-
ben. Wie der Beirat im HVV hat dieses Gremium formal alerdings nur eine beratende
Position.** Den im MVV agierenden Unternehmen steht lediglich ein grundsétzliches Initiativ-
recht fur mogliche Tarifanpassungen zu, die Vorschldge werden dann im Verbundrat
erortert.** Ein Kooperationsvertrag zwischen Verkehrsunternehmen und Verbundgese|schaft

wurde bislang im Gegensatz zu den meisten anderen Aufgabentragerverbinden nicht abge-

%8 Der Einfluss des Beirates ist in der Praxis beim MVV jedoch deutlich schwiécher als beim HVV.
39 7u den Organen der MVV GmbH vgl. §§ 27 - 35 des Gesellschaftsvertrages.
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schlossen. Aufgrund der speziellen Vereinbarungen fur die Regiona busverkehre bestehen mit

den dort tétigen Unternehmen aber auf anderem Wege direkte V ertragsbeziehungen.*®

Der Aufgabenkatalog der Verbundgesellschaft gliedert sich in Verbund-Basidleistungen, die fir
ale Gesdlschafter bzw. as Dienstleistungen fur die Verkehrsunternehmen wahrgenommen
werden, und Verbund-Zusatzleistungen, die nur fir einzelne Aufgabentrager erfllt werden. Zu
den Basideistungen gehdren Zustandigkeiten in den Bereichen Verkehrsforschung, Verkehrs
planung - hierbel u. a. die Erstellung regionaler und die Abstimmung lokaler Nahverkehrsplane
sowie konzeptionelle Planung der Schnittstellen zwischen SPNV und algemeinem OPNV -,
Berichtswesen, Koordination des Verkehrsangebotes und Herausgabe des V erbundfahrplanes,
Fahrgastinformation, Verbundmarketing, Rahmenvorgaben fur den Vertrieb, Verbundtarif und
Einnahmenaufteilung. Daneben obliegen der MVV GmbH das Verbund-Qualitétsmanagement
und das Verkehrssystemmanagement, das die Einrichtung eines Fahrgastbeirates sowie in Ab-
stimmung mit der P+R GmbH, an der die Verbundgesellschaft auch selbst beteiligt ist, die
konzeptionelle Planung von Park & Ride- und Bike & Ride-System im Verbundgebiet um-
fasst.**

Im Rahmen der Zusatzleistungen ist die Verbundgesellschaft im Bereich des S-Bahn-Systems
nach Mal3gabe einer besonderen Vereinbarung fur die konzeptionelle Planung und die Erstel-
lung von Fahrplanprogrammen zustandig. Im allgemeinen OPNV ibernimmt sie fir die acht
Verbundlandkreise die konkrete Planung und Fortschreibung des Verbundnetzes auf deren
Territorium, die Erarbeitung von Fahrplanprogrammen, die Ausschreibung und Bestellung der
jeweiligen Verkehrdeistungen sowie die Abrechnung mit den Verkehrsunternehmen. Die MVV
GmbH vergibt die entsprechenden Verkehre also im Auftrag der Landkreise und schliefdt in
deren Namen Vertrége mit den Verkehrsunternehmen ab. Fur nicht auf dem Wege der Aus-
schreibung vergebene Linien bestehen dazu Verkehrsbedienungsvertrage, fur ausgeschriebene
gemeinwirtschaftliche Leistungen Verkehrsvertrage mit den erstellenden Unternehmen, in de-

nen jeweils Einzelheiten Uber Art, Durchflhrung, Qualitét und Finanzierung der Verkehre

%% Die Miinchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG) ist lediglich iiber das Innenverhéltnis zwischen dem Un-
ternehmen und der Stadt Minchen as Verbundeigentimer eingebunden. Zum Zeitpunkt der
Umstrukturierung des Verbundes waren die Verkehrshetriebe noch als Eigenbetrieb der Stadt organisiert, so
dass ein Kooperationsvertrag nicht als notwendig erachtet wurde. Die DB ist Uber den Vertrag mit dem Frei-
staat Bayern als SPNV-Aufgabentréger in den MVV integriert.

401 7u den Aufgaben der Verbundgesellschaft beim MVV vgl. §8 5 - 21 Gesellschaftsvertrag.
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fixiert sind.“®* Zur Integration eigenwirtschaftlicher Verkehre bestehen in einigen Falen auch

K ooperationsvertrage.

Dieses System wurde vom Grundsatz her bereits in der ersten Halfte der 80er Jahre im Zuge
eines Neuordnungskonzeptes firr die Regionalbusverkehre eingefiihrt.*”® Mit jedem Landkreis
wurden Verkehrsdurchfiihrungsvertrage abgeschlossen, mit denen diese - schon vor der erst
deutlich spéter umgesetzten Regionalisierung - die Aufgabentradgerschaft fur die Verkehre in
ihrem Gebiet Ubernahmen und die MVV GmbH beauftragten, in ihrem Auftrag mit den Ver-
kehrsunternehmen Verkehrsbedienungsvertrage zu vereinbaren. Die Entscheidungen Uber den
Umfang des Verkehrsangebotes wurden in den politischen Gremien der einzelnen Landkreise
getroffen. Die Verbundlandkreise bedienten sich also schon vor der Umwandlung des MVV in
einen Aufgabentragerverbund - auch ohne Gesellschafterstatus - der Verbundgesellschaft zur

Erflllung ihrer planerischen und organisatorischen Aufgaben.

3.4 Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

Der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB) als flachenméldig grofter Verbund in
Deutschland startete 1999 bereits in der Form eines Aufgabentragerverbundes.”” Das Gesell-
schaftskapital des VBB ist zu je einem Drittel auf die Lander Berlin und Brandenburg sowie
die brandenburgischen Kommunen verteilt. Die urspringlich bereits zu Beginn angedachte
Einbindung aller brandenburgischen Stadte und Kreise wurde mit dem Beitritt des Zweckver-
bandes OPNV Lausitz-Spreewald erst zum 1. August 2002 erreicht.”®® Allerdings erstreckte
sind die Zustandigkeit der Verbundgesellschaft bel den SPNV -bezogenen Aufgaben bereits von
Anfang an auf das gesamte Land Brandenburg. Das Zusammenwirken der Gebietskorperschaf-

ten wurde gemeinsam mit den Aufgaben der Verbundgesellschaft und Regelungen zur

%02 \/gl. (Muster-)Verkehrsvertrag zwischen der MVV GmbH als Vertreter der Landkreise und den Verkehrs-
unternehmen sowie (Muster-)Verkehrsbedienungsvertrag zwischen der MVV GmbH als Vertreter der
Landkreise und den Verkehrsunternehmen; Stand: 1999.

“93 Entsprechende V ertrége mit den Landkreisen wurden tiberwiegend in den Jahren 1978 bis 1982 abgeschlos-
sen; vgl. dazu auch Steinhdgl (1983), S. 496 f. sowie Gillessen (1995), S. 4 f.

404 Zur VBB-Griindung siehe Stindt (1999).

“% Der Landkreis Ostprignitz-Ruppin im Norden Brandenburgs ist allerdings immer noch nicht vollstandig in
den VBB integriert; dem Zweckverband OPNV Lausitz-Spreewald gehoren die Stadt Cottbus sowie drei
Landkreise an. Diese planten zwischenzeitlich die Grindung eines eigenstandigen Verbundes im stidlichen
Brandenburg, die aber vom Land nicht unterstiitzt wurde; vgl. o. V. (2001; Land: Kein eigensténdiger Ver-
bund in der Lausitz).
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Finanzierung der Verbundverkehre im Grundvertrag firr den VBB festgeschrieben,® auf die

Bildung eines Zweckverbandes wurde zugunsten des Grundvertrages verzichtet.*”’

Zu den wichtigsten Aufgaben der VBB GmbH gehéren die Wahrnehmung der Bestellfunktion
und der Abschluss von Verkehrsvertragen fur SPNV und regionalen Busverkehr im Auftrag
der Aufgabentréger. Daneben ist sie vor allem zusténdig fr die Erarbeitung eines einheitlichen
Bedienungskonzeptes sowie eines integrierten Fahrplanes, die Formulierung von Qualitéts- und
technischen Angebotsstandards, Verbundtarif und -marketing, Fahrgastinformation, Einnah-
menaufteilung und verbundbezogene Forschung. Die Verbundgesellschaft arbeitet dabel
allgemein as Koordinator darauf hin, dass die Verkehrdeistungen im Verbundraum unter An-
wendung einheitlicher Standards erbracht werden. AulRerdem wirkt sie bei der Nahverkehrs-

und Investitionsplanung mit.**

Die Einbindung der Verkehrsunternehmen wurde beim VBB Uber einen Kooperationsvertrag
geregelt, der mit allen Unternehmen abgeschlossen wurde. Er enthélt Einzelheiten zur Zusam-
menarbeit in den Bereichen Tarif, Marketing und Gestaltung des L eistungsangebotes. Dabei
obliegt der Verbundgesellschaft primér die Verantwortung fur Uberregionale Aufgaben mit
dem Ziel einheitlicher Vorgaben fir den gesamten Verbundraum. Die konkrete Gestaltung,
Organisation und Durchfiihrung des lokalen OPNV bleibt gemaR den Regelungen im Koopera-
tionsvertrag weitgehend den Verkehrsunternehmen in Abstimmung mit dem jeweils
zustandigen Aufgabentréger vorbehalten, wenngleich sich die Unternehmen verpflichtet haben,
ihre gesetzlichen Rechte und Pflichten nur im Benehmen mit der Verbundgesellschaft wahrzu-

409

nehmen.™ Weitgehende Entscheidungen tber die Ausgestaltung der lokaen Verkehre bleiben

damit — wenn auch im Rahmen gewisser Verbundvorgaben - im Zustandigkeitsbereich der

%% \/gl. Grundvertrag zur Bildung eines Verkehrsverbundes fiir Berlin und Brandenburg, Stand: September
1999.

“7\/gl. Lorenzen (1997), S. 19.

“%8 7u den Aufgaben der VBB GmbH vgl. § 2 Grundvertrag und § 2 Gesellschaftsvertrag Verkehrsverbund
Berlin-Brandenburg GmbH, Stand: September 1999.

%9 \/gl. Kooperationsvertrag der Verbundverkehrsunternehmen in Berlin und Brandenburg und der Verkehrs-
verbund Berlin-Brandenburg GmbH (VBB) vom 26. September 1997.
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Aufgabentrager. So gelten in den brandenburgischen Stadten Brandenburg, Cottbus, Frank-

furt/Oder und Potsdam sowie im GroRraum Berlin auch noch eigenstandige Tarife.*

Der Aufsichtsrat ist beim VBB das Organ, das fur alle wesentlichen verkehrspolitischen Be-
schliisse zusténdig ist. Zuséizlich wurden bel der Verbundgesellschaft ein Berat der
Gesellschafter und ein Beirat der Verkehrsbetriebe eingerichtet.*™" Diese haben aber lediglich
beratende Funktion, sie sollen die Verbundorgane bel der Wahrnehmung ihrer Aufgaben fach-

lich unterstiitzen und kdnnen zu diesem Zweck auch Facharbeitskreise griinden.

3.5 Aufgabentragerverbiinde in Nordrhein-Westfalen
Die drei in NRW bestehenden Verkehrsverbiinde — Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), Ver-
kehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) und Aachener Verkehrsverbund (AVYV) - sind dle in der

Form eines Aufgabentrégerverbundes organisiert. Beim VRR erfolgte die Umwandlung in ei-
nen Kommunal- bzw. Aufgabentrégerverbund bereits zum 1. Januar 1990. AudlOser fur die
Neuorganisation waren die stetig steigenden Defizite der Verbundverkehre, Streitigkeiten tber
die Einnahmenaufteilung sowie der Wunsch der Kommunen nach einem stérkeren direkten
Einfluss auf das Verbundgeschehen, insbesondere dessen finanzielle Auswirkungen.*® Der
Zweckverband VRR Ubernahm alle Gesellschaftsanteile an der VRR GmbH, diese wurde au-
Rerdem zugleich mit der Stadtbahngesellschaft Rhein-Ruhr mbH verschmolzen.*® Durch die
Regionaliserung blieb die Grundstruktur des Verbundes zwar weitgehend unverdndert,
gleichwohl waren umfangreiche vertragliche Anpassungen erforderlich.*** Im Sommer 2001
wurden erneut Veranderungen an der Organisationsstruktur vorgenommen. Die seit 1996 bei

der VRR GmbH angesiedelte Verantwortung fur die SPNV -bezogenen Aufgaben wurde unter

10 Stufung und Preishildung der lokalen Bestandteile des Verbundtarifes kénnen kompatibel zum gesamten
Verbundtarif von den Verbundverkehrsunternehmen im Einvernehmen mit den jeweiligen Aufgabentragern
festgelegt werden, die Tarifantrage werden allerdings von der Verbundgesellschaft gestellt.

“ Der § 6 des Gesellschaftsvertrages nennt als Organe der Gesellschaft explizit nur Gesellschafterversamm-
lung, Aufsichtsrat und Geschéftsfiihrung. Die Beirdte werden nicht zu den Verbundorganen gezéhlt. Bei
Bedarf kann beim VBB ein weiterer Beirat mit Interessensvertretern gebildet werden.

12 7ur Reform des VRR vgl. Kriese (1989) sowie Horn (1994), S. 199 ff.

13 Die Stadtbahngesellschaft erfiillte zentrale Aufgaben fiir den Stadtbahnbau im Rhein-Ruhr-Raum.

14 50 mussten Gesellschaftsvertrag sowie Zweckverbandssatzung an die neuen Aufgabenstellungen angepasst
und der Grundvertrag, der Mal3gaben zum Zusammenwirken der Gebietskérperschaften beinhaltete, nach
dem Ausscheiden des Bundes als Grundvertragspartner zum 1. Januar 1996 vollsténdig neugefasst werden.
Auch mit einigen Unternehmen wurden neue Vertrage erforderlich (vgl. dazu Verbundbericht des VRR 1997,
S. 40f1.).
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Angabe vergabe- und wettbewerbsrechtlicher Grinde direkt zum Aufgabentrager - zur Ge-

schéftsstelle des Zweckverbandes - verlagert.*™

Abbildung 14: Organisationsstruktur des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr

Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(Zusammenschluss der 24 Stiidte und Kreise)
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g = Verkehrsunternehmen
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Quelle: eigene Darstellung.

Die Struktur des VRR veranschaulicht auch Abbildung 14. Die Zusammenarbeit mit den Un-
ternehmen ist Uber Kooperationsvertrage mit jedem kommunaen Verkehrsunternehmen nach
einheitlichem Muster geregelt. Mit den privaten Bus- und den SPNV-Unternehmen bestehen
Verkehrsvertrége, mit denen neben der grundsétzlichen Zusammenarbeit Durchfthrung und
Abgeltung der entsprechenden Verkehre geregelt werden.**® Einzelheiten zur Aufgabenwahr-
nehmung, zur Zusammenarbeit im Verbund sowie zum finanziellen Ausgleich der Kommunen

untereinander wurden in der Zweckverbandssatzung vereinbart.

5 vgl. 0. V. (2001; VRR: Zweckverband iibernimmt Aufgaben im Schienenverkehr); die Trennung der Auf-
gabenwahrnehmung zwischen SPNV und allgemeinem OPNV wird zum Teil durchaus kritisch beurteilt, vgl.
dazu Reinarz et a. (2001), S. 35, die betonen: "Die Verbiinde missen weiterhin das Markenzeichen fir die
Kooperation und Koordination von OPNV und SPNV bleiben" (Hervorhebung im Original).

18 Die Vertrage mit den SPNV -Unternehmen werden vom Zweckverband VRR abgeschl ossen.
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Da der Zweckverband Alleingesellschafter ist, sind fur die Entscheidungsfindung weniger die
Beratungen innerhalb der Verbundorgane as vielmehr die vorherigen Abstimmungen in den
Zweckverbandsgremien, insbesondere in der Verbandsversasmmlung, von fundamentaler Be-
deutung.*”” Bel einer Reihe von Entscheidungen ist jedoch eine formale Zustimmung des
Aufsichtsrates der VRR GmbH vorgeschrieben. Fir dieses Gremium benennt der Zweckver-
band 15 von 20 Mitgliedern, darunter funf Unternehmendeiter, funf Mitglieder sind
Arbeitnehmervertreter. Die Zustimmungspflicht gilt fir den Abschluss von Kooperationsver-
trégen und die Durchfihrung unternehmenstibergreifender Verkehrserhebungen ebenso wie fur
Fragen zu Tarif, Vertriebssystem und Einnahmenauftellung. Fir Beschlussfassungen ist eine
einfache Mehrheit ausreichend, bei Stimmengleichheit gibt aber das Votum des vom Zweck-
verband gestellten  Aufsichtsratsvorsitzenden den  Ausschlag.”® Damit sind die
Verkehrsunternehmen zwar direkt in einem Verbundorgan vertreten, der Zweckverband kann
Entscheidungen dennoch ohne ihre Zustimmung durchsetzen.**® Unternehmerische Einfliisse
kommen im VRR aber auch dadurch zum Tragen, dass vor allem die grof3en kommunalen Un-
ternehmen durch eine starke Stellung innerhalb der Kommune auf indirektem Weg tber ihre

Eigentimer Einfluss im Zweckverband ausiiben kénnen.*

Aufgabenfelder der VRR GmbH sind geméal?d den Regelungen in Kooperationsvertrégen und
Gesdllschaftsvertrag vor allem die traditionellen Verbundaufgaben. Zum Tétigkeitsfeld zéhlen
ferner die ausaufenden Aufgaben der frilheren Stadtbahnbaugesellschaft.*”* Zudem soll die
Verbundgesellschaft den Zweckverband bei der Wahrnehmung seiner Aufgaben unterstiitzen.
Die SPNV-bezogenen Zustandigkeiten, vor allem Planung und Organisation des SPNV, liegen

“I" In einer gemeinsamen Presseerkldrung von Zweckverband VRR und VRR GmbH vom 19. Juni 2001 (VRR
fahrt SchokoTicket ein) wird die Zweckverbandsversammlung dementsprechend auch als "das politische Ent-
scheidungsgremium des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr” bezeichnet. Neben diesem Hauptorgan bestehen
zahlreiche Ausschiisse des Zweckverbandes zu einzelnen Themenfeldern, unter anderem der Tarif- und Mar-
ketingausschuss, der Haupt- und Finanzausschuss sowie der Verkehrs- und Planungsausschuss.

8 7u den VRR-Gremien vgl. §§ 18 - 24 des Gesellschaftsvertrages der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH,
Stand: Dezember 2001.

9 \or der Umstrukturierung Mitte 2001 bedurften Aufsichtsratsentscheidungen zu Tarif und Einnameauftei-
lung neben der Zustimmung der Zweckverbandsvertreter auch einer Stimmenmehrheit der
Unternehmensvertreter, so dass die Verkehrsunternehmen noch ber formale Mitspracherechte in diesen Be-
reichen verfugten.

20 Daher resultiert auch die Aussage, der VRR sei faktisch ein Mischverbund (vgl. Vorgang (2003), S. 7).

421 Es wird auch dariiber diskutiert, den Stadtbahnbau wieder in die Tragerschaft der betr offenen Stédte tiberzu-
leiten; vgl. 0. V. (2000; VRR-V erbundgesel I schaft soll Zustandigkeiten abtreten).
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seit Mitte 2001 jedoch beim Zweckverband selbst, dieser unterh@lt dazu eine eigene Geschéfts-
stelle. Schliefdich wird von der Verbundgesellschaft ein zentraler Informationsaustausch Uber
wesentliche Produktivitatskennziffern durchgefiihrt, Rechnungen Uber die finanziellen Auswir-
kungen des Verbundverkehrs erstellt und die Ermittlung der Ausgleichsbetrége fur die

einzelnen Gebietskorperschaften vorgenommen.*#

Die Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS) nahm mit Wirkung zum 1. Januar 1996 ihre
Arbeit in der neuen Form as Gesellschaft der Aufgabentrager auf.*® Allerdings agierte der
Zweckverband VRS nicht wie beim VRR as Alleingesdllschafter, die einzelnen Kommunen
hielten zun&chst auch selbst nach Einwohnerzahlen gestaffelte Anteile an der VRS GmbH. Erst
mit einer Umstrukturierung zum 1. Januar 2003 Ubernahm der Zweckverband die Gesdll-
schaftsanteile der Gebietskorperschaften und ist seither aleiniger Verbundgesellschafter. Er
besitzt im Gegensatz zum VRR inzwischen keine eigene Geschéftsstelle mehr. Diese wurde mit
Wirkung zum 1. Januar 2003 aufgel 6st und die Aufgaben in die VRS GmbH integriert.

Die Bestandteile des VRS-V erbundvertragswerkes sind vergleichbar mit jenen beim VRR. Zur
Verbundstruktur siehe auch Abb. 15. Eine Besonderheit findet sich aber bei den Verbundgre-
mien.”* Die Aufsichtsratsfunktion war 1996 zundchst zur Abgrenzung politischer und
unternehmerischer Aufgabenfelder in zwei Gremien - Kommunalbeirat und Unternehmensbei-
rat - gespaten worden. Dem Kommunalbeirat oblag neben Kontrollfunktionen die
Vorberatung wesentlicher Entscheidungen von Gesellschafter- und Zweckverbandsversamm-
lung, u. a die Abgabe von Empfehlungen zu allen SPNV-relevanten Fragen. Zum 1. Januar
2003 wurde der Kommunalbeirat aber aufgel st und ein neuer Aufsichtsrat fir Entscheidungen
Uber die Belange der VRS-GmbH gebildet. Schon vor dieser Umstrukturierung hatte aber auch
beim VRS die Meinungshildung innerhalb der Zweckverbandsorgani sation maf3gebliche Bedeu-
tung fur die Verbundentscheidungen. Die Zustimmung des Unternehmensbeirates muss die
Geschéftsfuhrung bei allen Angelegenheiten des PBefG, von denen die Unternehmen betroffen
sind, einholen. Hierzu zéhlen u. a. Fragen zur Koordinierung des Verkehrsangebotes sowie zu

Verbundtarif und Einnahmenaufteilung. Ein Beschluss ohne Einverstdndnis der Unternehmen

422 7\ den Aufgaben der VRR GmbH vgl. §§ 8 - 17 des Gesellschaftsvertrages.

423 7unéchst war die Schaffung eines Mischverbundes angedacht worden (vgl. Wolf (1994), S. 41).

424 7u den Verbundgremien und deren Zustandigkeiten vgl. §§ 13 - 22 des Gesellschaftsvertrages fir die VRS
GmbH, Stand: 1996.
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ist hier also nicht méglich, so dass diese trotz der Aufgabentrégerverbund-Konstruktion in fir

se bedeutsamen Teilbereichen Einflussmoglichkeiten auf die Verbundentsche dungen besitzen.

Abbildung 15: Organisationsstruktur des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg
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Quelle: eigene Darstellung.

Parallel zur Entwicklung beim VRR im Jahr 1996 wurde auch beim VRS durch die Neuorgani-
sation der Aufgabenkatalog der Verbundgesellschaft um SPNV -bezogene Téatigkeiten, die fir
den Zweckverband erfillt werden, erweitert. Zu den Aufgaben auf diesem Gebiet gehéren vor
allem Mitwirkung bei der konzeptionellen Planung und Gestaltung, Erarbeitung und Fort-
schreibung des Nahverkehrsplanes, Vorbereitung der Verkehrsvertrége, Bestell- und
Abrechnungswesen sowie Qualitdtsmanagement und die Durchfihrung von Wirtschaftlich-
keitsuntersuchungen. Weiterhin tUbernimmt die VRS GmbH fir die Aufgabentrdger die
Koordinierung der Verkehrsangebote und der Nahverkehrsplanungen sowie die Ermittlung der

Zweckverbandsumlage. Dazu werden die klassischen Verbundleistungen betreut.*?

425 71 den Aufgaben der VRS GmbH vgl. § 2 des Gesellschaftsvertrages sowie Reinarz et. al (2001), S. 35f.
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Auch beim Aachener Verkehrsverbund (AVV)*? ist der Zweckverband Alleingesellschafter der
Verbund GmbH, deren Hauptaufgabe darin liegt, den Zweckverband bei der Wahrnehmung
seiner Aufgaben zu unterstiitzen und in dessen Auftrag die Koordinierung des gesamten OPNV
im Verbundgebiet wahrzunehmen. Neben den unternehmensiibergreifenden Verbundaufgaben
ist die AVV GmbH zustandig fur die Entwicklung von V erkehrskonzeptionen und technischen
Standards, die Erarbeitung von Rahmenvorgaben fur Produktplanung und betriebliches Leis-
tungsangebot, die Durchflihrung eines zentralen Betriebsvergleiches, die Koordination und
Abwicklung der Investitionsforderung fur Fahrzeuge und sonstige OPNV -Investitionen sowie
die Ermittlung der Zweckverbandsumlage. Ferner Ubernimmt sie fir den Zweckverband die
Tétigkeiten, die sich aus der SPNV-Aufgabentragerschaft ergeben.*”” Die Einbindung der Ver-
kehrsunternehmen ist dhnlich der in VRR und VRS geregelt. Fur die Entscheidungsfindung
sind auch beim AVV die Beratungen in den Zweckverbandsgremien ausschlaggebend; in man-
chen Punkten ist aber eine Genehmigung durch den Aufsichtsrat der Verbundgesellschaft, dem
neben Zweckverbands- beratend auch einige Unternehmensvertreter angehoren, vorgeschrie-
ben.*”® Unternehmensbezogene MaRnahmen werden zudem im Unternehmensbeirat beraten.

3.6 Hessische Aufgabentragerverbiinde “%°

Im Zuge der Neuordnung der rechtlichen Rahmenbedingungen im hessischen OPNV wurde der
frihere Frankfurter Verkehrsverbund zum 28. Mai 1995 durch den groferen Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) abgel0st. Gesellschafter des RMV sind das Land Hessen - das selbst
nicht Aufgabentréger ist - sowie die Stadte bzw. Sonderstatusstédte und Landkreise der Regi-
on.”* Das Verbundvertragswerk des RMV stellt die Abbildung 16 dar.***

%6 Das K iirzel AVV wird sowohl vom Augsburger als auch vom Aachener Verkehrsverbund verwand.

21 7u den Aufgaben der Aachener Verkehrsverbund GmbH vgl. Reinarz et al. (2001), S. 35 f. und §§ 1, 2
sowie 6 - 16 des Gesellschaftsvertrages fur die Aachener Verkehrsverbund GmbH, Stand: 1996.

%8 Der Aufsichtsrat muss zum Beispiel Verkehrskonzeptionen und technische Standards sowie die Rahmen-
planung fir Produkte und Leistungsangebot genehmigen. Beschliisse mit bedeutender finanzieller
Auswirkung hierzu kann die Gesellschafterversammlung allerdings aufheben und durch eigene ersetzen; zu
den Verbundorganen des AVV vgl. auch 7 - 24 des Gesellschaftsvertrages sowie Reinarz et a. (2002), S.
172.

29 Der Landkreis Bergstrale gehdrt dem VRN an, der im Abschnitt 3.8 vorgestellt wird.

%0 Sonderstatusstadte sind nach der hessischen Gemeindeordnung kreisangehorige Gemeinden mit mehr als
50.000 Einwohnern; die ebenfalls zum Verbundgebiet gehtrende Stadt Mainz ist Uber eine Vereinbarung mit
dem benachbarten Wiesbaden mit dem RMV assoziiert.

31 Zum Verbundvertragswerk siehe auch Geppert et al. (2003), S. 37.
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Abbildung 16: Verbundvertragswerk des Rhein-Main-Verkehrsverbundes
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Quelle: Rhein-Main-Verkehrsverbund (1995), S 6.

Der RMV ist as Aufgabentragerverbund mit dezentraler Struktur organisiert. Stadte und Krei-
se, die als OPNV-Aufgabentréger sowohl fiir die regionalen as auch fir die lokalen Verkehre
zustandig sind, haben sich fur die Wahrnehmung ihrer regionaen Aufgaben im RMV zusam-
mengeschlossen. Regionale Bus- und Schienenverkehre werden demnach vom RMV als
regionalem Aufgabentrager organisiert. Die Zustandigkeiten fur die lokalen Verkehre auf Ebe-
ne der einzelnen Kommunen verbleiben hingegen bei diesen (vgl. auch Abbildung 17).** Dazu
bestehen lokale Regieorganisationen - so genannte Lokale Nahverkehrsgesellschaften (LNG) -,
die Planung, Bestellung und Finanzierung der Verkehre sowie die Aufsicht Uber die Leistungs-
erstellung Ubernehmen.** In den Stadten wurden diese Managementaufgaben meist auf die so

genannten Verbundverkehrsunternehmen Gbertragen, in den Landkreisen bestehen unterschied-

32 \/gl. Sparmann (1994), S. 161.
33 vgl. Rhein-Main-Verkehrsverbund (1996), S. 8.
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lich strukturierte Organisationseinheiten.”** Die Abgrenzung zwischen regionalen und lokaen
Kompetenzen ist in einheitlichen Kooperationsvertragen mit den LNGs geregelt. Die Einbin-
dung der Verkehrsunternehmen, die im lokalen Verkehr tétig sind, erfolgt durch vertragliche

Vereinbarungen zwischen den Unternehmen und der lokalen Regieeinheit.

Abbildung 17: Dezentrale Struktur im Rhein-Main-Verkehrsverbund
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2
& % Land und kommunale Kommunale
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x w Verkehrsverbund GmbH oder Verbundverkehrsunternehmen)
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£ 8 SPNV-Unter nehmen Verbundver kehr sunter nehmen
g Regionale Busunter nenmen (eventuell auch LNG)
=
S

Quelle: eigene Darstellung nach Rhein-Main-Verkehrsverbund (1996), S. 7.

Die Arbeit der Verbundgesellschaft soll gemal? dem dezentralen Prinzip schwerpunktmaldig auf
die Erfullung zentraler und regionaler Aufgaben sowie die Organisation der Schnittstellen zum
Fern- und zum lokalen Verkehr ausgerichtet sein. Zu ihren Aufgabenfeldern zahlen Koordina-
tion und Organisation der regionalen Schienen- und Busverkehre einschliefdich der Bestellung
von Verkehrdeistungen im Regionalverkehr und dem Abschluss von Verkehrsvertragen mit
den regionalen Unternehmen, Verkehrs- und Infrastrukturplanungen im Regionalverkehr sowie

zur Verkniipfung mit dem lokalen Verkehr, Verkehrskonzeptionen fir Schnittstellen zum Indi-

“% Beispiele firr lokale Regieorganisationen sind der Zweckverband Verkehrsverband Hochtaunus und die
Kreisverkehrsgesellschaft Main-Kinzig-Kreis mbH sowie as Verbundverkehrsunternehmen die Stadtwerke
Marburg; in Frankfurt/Main wurden die Regiefunktionen zum 1. September 2001 aus dem Verkehrsunter-
nehmen herausgelést und auf eine eigenstdndige Managementgesel Ischaft Ubertragen, vgl. dazu
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vidualverkehr und Rahmenplanung fur Produkte, Umlagenermittiung und Abwicklung der Zah-
lungsflisse sowie mittelfristige Verbund- und Finanzplanung. Hinzu kommen die traditionellen
Verbundaufgabenbereiche.**® Die Téatigkeit der RMV GmbH deckt somit ein vergleichsweise
breites Aufgabenspektrum ab, vor allem was die Dienstleistungen fur die Aufgabentréger anbe-
langt. Die wichtigen Entscheidungen zur Entwicklung des RMV werden im Aufsichtsrat
getroffen, jede Gebietskorperschaft besitzt darin unabhangig von Grof3e und Verkehrsaufkom-

men eine Stimme.**

Die Verkehrsunternehmen sind in einem Beirat vertreten, der in alen mit
der Aufgabenstellung der Verbundgesellschaft zusammenhangenden Belangen beraten und

unterstitzen soll, aber keine formalen Mitentscheidungsrechte besitzt.

Aufgrund der identischen Vorgaben des hessischen OPNV-Gesetzes sind Struktur und Aufga-
benfelder des Nordhessischen Verkehrsverbundes (NVV) dem RMV zwar sehr dhnlich, sie
unterscheiden sich dennoch in einigen Punkten. Die Verkehrsverbund und Fordergesellschaft
Nordhessen mbH arbeitet neben ihren Aktivitdten in Bezug auf den Verkehrsverbund auch im
Bereich der Wirtschaftsforderung. Anteileigner sind die Kommunen und das Land Hessen.*”*’
Anaog zum RMV werden nur Aufgaben von regionaler Bedeutung erfillt, wahrend lokae
Verkehre von den LNGs geplant, koordiniert und finanziert werden. Die Verbundgesellschaft
Ubernimmt insbesondere die Bestellfunktion fir die regionalen Bus- und Schienenverkehre,
schliefd Verkehrsvertréage mit den Unternehmen ab und nimmt in Abstimmung mit den Gesall-
schaftern die Infrastrukturplanung und die Angebotsplanung von Verkehrsleistungen wahr.*®
Im Gegensatz zum RMV bestehen mit den jeweiligen lokalen Organisationseinheiten aber keine
Kooperationsvertréage. Die Erfullung einiger unternehmensiibergreifender Aufgaben in den
Bereichen Verkehrsplanung, Fahrplan, Fahrgastinformation, Einnahmenaufteilung und Vertrieb
wurde beim NVV ferner der Verkehrsmanagement und Service-GmbH Nordhessen tibertragen,
einem Zusammenschluss der groRen, in der Region tétigen Verkehrsunternehmen.*®® Diese

bedient sich fur ihre Arbeit des Personals und der vorhandenen Strukturen der Unternehmen,

Kretschmann/Ott (2001); zu den grundsétzlichen Organisationsmdglichkeiten der LNGs vgl. Rhein-Main-
Verkehrsverbund (1996), S. 10 f.

% \gl. § 1 Abs. 4 sowie §8 7 - 18 des Gesellschaftsvertrages der Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV),
Stand: 1995.

% Das Land Hessen entsendet zwei Vertreter in den Aufsichtsrat, die aber zusammen nur eine Stimme besi t-
zen.

37 Vgl. Gesellschaftsvertrag der Verkehrsverbund und Fordergesellschaft Nordhessen mbH vom Juni 1994.

“%8 \/gl. Nordhessischer Verkehrsverbund (1994), S. 18.
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wahrend der Verkehrsverbund selbst nur einen verhdtnismaliig kleinen Personastab beschéf-
tigt. Zur Sicherung der Anwendung des Verbundtarifs wurden Tarifanwendungsvertrége
abgeschlossen. Im Gegensatz zum RMYV ist hierbei die Verbundgesellschaft selbst und nicht die
lokale Regieorganisation Vertragspartner der Verkehrsunternehmen (zur Struktur des NVW
siehe auch Abbildung 18).

Abbildung 18: Struktur des Nordhessischen Verkehrsverbundes
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Quelle: http://mww.nvv.de/unser profil/UP-organisation.html, Stand: 13. April 2003.

3.7 Weitere Aufgabentrégerverblinde

Neben den bereits dargestellten Verbiinden sind auch die OPNV-Kooperationen in den Regio-
nen Augsburg, Dresden, Heilbronn, Karlsrtuhe und Koblenz als Aufgabentrégerverbund
organisiert. Gesellschafter der Augsburger Verkehrsverbund GmbH (AVV) sind zu gleichen
Tellen die Stadt Augsburg sowie drel Landkreise im Umland. Der AVV arbeitete zunéchst a's
rein regionaler Verbund. Der Verbundbereich wurde von der ersten Vereinbarung im Septem-
ber 1985 an schrittweise ausgedehnt, bis im September 1992 die als Voraussetzung fr den

Aufbau des Verbundes erforderliche vertragliche Einbindung aller Unternehmen im Regional-

9 Zur Arbeit der Verkehrsmanagement und Service-GmbH Nordhessen vgl. Nordhessischer Verkehrsverbund
(1994), S. 20 f. sowie Meyfahrt/Beinhauer (1995), S. 45.
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verkehr abgeschlossen werden konnte. Die Stadtverkehre Augsburg und Gersthofen wurden
zum 1. September 1995 in den Verbund integriert, erst seitdem gilt ein verbundweiter Gemein-
schaftstarif.* Die Verkehrsbereiche Stadt- und Regionaverkehr sind im Innenverhdtnis
unverandert voneinander getrennt. Aufgaben- und Finanzierungstrager fur den Stadtverkehr
sind die beiden Stadte Augsburg und Gersthofen, denen hierfir die konkrete Planung, Gestal-
tung und Finanzierung obliegt. Im Regionaverkehr Ubernehmen die AVV GmbH fir den
Busbereich und die DB AG fir den Schienenbereich die Organisation der Verkehre. Die tradi-
tionelen Verbundaufgaben werden von der Verbundgesellschaft ebenso erledigt wie die
Planung und Steuerung der Regionabusverkehre, der Abschluss entsprechender Vertréage mit
den Unternehmen und die finanzielle Abwicklung der erbrachten Leistungen. Das entscheiden-
de Verbundgremium ist beim AVV die Gesdllschafterversammlung; der Aufsichtsrat, in dem
auch der Freistaat Bayern, die grofien Verkehrsunternehmen und der Landesverband bayeri-

scher Omnibusunternehmer vertreten sind, hat lediglich beratende Funktion.**

Beim Verkehrsverbund Oberelbe (VVO) in der Region Dresden wurde die Verbundgesell-
schaft erst einige Zeit nach Verbundstart gegriindet; sie nahm ihre wirtschaftliche Tétigkeit erst
zum 1. Januar 2000 auf. Zuvor wurden die verbundbezogenen Tétigkeiten durch den Zweck-
verband Verkehrsverbund Oberelbe erfiillt, der as Alleingesellschafter auch nach wie vor eng
mit der VVO GmbH verknipft ist.*** Ein Grundvertrag zwischen Freistaat Sachsen und
Zweckverband enthalt neben den wahrzunehmenden Aufgaben Aussagen zum Ausgleich ver-
bundbedingter Folgen und zur Verbundanschubfinanzierung. Im Einklang mit den Vorgaben
des sichsischen OPNV -Gesetzes wurde dem Zweckverband durch einen Rahmenvertrag au-
Rerdem die SPNV-Aufgabentrdgerschaft Ubertragen und verschiedene Aspekte zur
Finanzierung der SPNV-Leistungen geregelt.**® Mit den Unternehmen besteht ein K ooperati-
onsvertrag, der diese zur Tarifanwendung verpflichtet, den Ausgleich daraus resultierender
Einnahmeverschiebungen regelt sowie Mal3gaben zur Einnahmenaufteilung und zur Abgren-

zung der Aufgabenbereiche beinhaltet. Zudem werden die Unternehmen vertraglich gebunden,

“0 Da der Augsburger Verkehrsverbund zunéchst nur im Regionalverkehr aktiv war und ein gemeinsamer
Tarif fur den gesamten Verbundraum erst seit 1995 besteht, wurde der AVV in den 80er Jahren in der Regel
nicht in den Auflistungen der damals bestehenden V erbiinde genannt.

41 Schreiben und Unterlagen der Augsburger Verkehrsverbund GmbH vom 14. September 1999.

*2 30 ist der Geschéftsfiihrer des Zweckverbandes in Personalunion zugleich auch Verbundgeschéftsfiihrer.

43 \/gl. Grundvertrag zwischen dem Freistaat Sachsen und dem Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe vom
20. Februar 1998 und Rahmenvertrag zwischen dem Freistaat Sachsen und den Zweckverband Verkehrsver-
bund Oberelbe vom 14. Mai 1998.
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die Verkehre nach festgelegten Standards durchzufiihren.*** Mit den SPNV -Unternehmen be-

steht ergénzend noch ein Einbindungsvertrag.**

Kernaufgabe der Verbundgesellschaft ist die Unterstiitzung des Zweckverbandes bel der ErfUl-
lung seiner Aufgaben und seiner internen Verwatung. Auf den Zweckverband Ubertragene
Aufgaben erledigt die VVO GmbH auf der Grundlage eines Geschaftsbesorgungsvertrages; der
Zweckverband verfugt Uber keine Geschéftsstelle. Zu den Aufgaben des Zweckverbandes z&h-
len vor allem Planung und Organisation des SPNV inklusive des Abschlusses entsprechender
Vertrdge mit den Unternehmen sowie die Erstellung des Nahverkehrsplanes. Geméal3 dem so
genannten Zwei-Wege-Modell kbnnen einzelne Gebietskorperschaften die Verbundgesel | schaft
mittels eines Ubertragungsvertrages tiberdies mit der direkten Organisation und Finanzierung
des allgemeinen OPNV auf ihrem Gebiet beauftragen. Fur diese tbernimmt die VVO GmbH
dann in deren Namen Bestellung und Kontrolle der Verkehrdeistungen. Dieses so genannte
Zwei-Wege-Moddll wird durch Abbildung 19 veranschaulicht. Daneben werden auch die klas-
sischen Verbundaufgaben erfilllt.**® Durch die Rolle des Zweckverbandes as alleiniger
GesdlIschafter ist auch beim VVO die Beschlussfassung in den Zweckverbandsgremien von
ausschlaggebender Bedeutung. Zur Beschlussvorbereitung bestehen die beiden beschlief3enden
Ausschisse "Finanzen/Tarif" und "Planung/Marketing/Technik”, denen auch bestimmte Aufga-

ben zur dauerhaften Wahrnehmung tbertragen wurden.

* Vgl. Kooperationsvertrag zwischen dem Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe und den Verkehrsunter-
nehmen, Stand: 1998; die Verbundgesell schaft ist nach ihrer Griindung an die Stelle des Zweckverbandes als
Vertragspartner getreten.

“5 Dieser regelt u. a. den Vorrang der Verkehrsvertrége bei den festgelegten Qualitétsstandards und macht
bestimmte Tarifanderungen von einer Zustimmung des SPNV -Unternehmens abhéngig (vgl. Einbindungs-
vertrag zwischen dem Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe und der Deutschen Bahn AG vom 14. Mai
1998); derzeit besteht nur dieser eine Einbindungsvertrag, da der DB Regio AG auf der Basis eines Ver-
kehrsvertrages mit dem Zweckverband die Erbringung aller SPNV-Leistungen im Verbundgebiet obliegt.

446 7u den Aufgaben der VVO GmbH vgl. § 3 Gesellschaftsvertrag der Verkehrsverbund Oberelbe GmbH sowie
§ 18 Zweckverbandssatzung, zu denen des Zweckverbandes vgl. 88 3 und 4 Zweckverbandssatzung, Stand:
Oktober 1999.
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Abbildung 19: Zwei-Wege-M odell des Verkehrsver bundes Oberelbe

Gebietskorperschaften A Gebietskdrperschaften B
()
©
o)
w Finanzierungsvertrag;
2 Ubertragung der
=) Zweckverbandsatzung OPNV-Organisation
5 \
Zweckverband Verkehrsverbund Oberelbe
Gesellschaftsvertragi
d @
@% Verkehrsverbund Oberelbe GmbH
14
K ooperationsvertrag Verkehrsvertrag
0 Y Y
o
E o
T g Verkehrsunternehmen A Verkehrsunternehmen B
cC QO
o W
€
)

Quelle: eigene Darstellung nach Folie des Verkehrsverbundes Oberelbe vom Mérz 2000.

Die Verkehre in Stadt und Landkreis Heilbronn werden unter dem Dach des Heilbronner Ver-
kehrsverbundes (HNV) koordiniert, dessen Anteille von der Stadt Heilbronn und drei
Landkreisen gehalten werden. Die HNV GmbH erflllt weitgehend die typischen Gemein-
schaftsaufgaben, daneben wickelt sie die Finanzierung nach Mal3gabe der Verbundvertrége ab
und ist mal3geblich bei der Aufstellung der Nahverkehrspléne betelligt. Alle relevanten Ent-
scheidungen werden beim HNV von Aufsichtsrat  getroffen.  Obwohl es  keinen
Gesellschafterstatus besitzt, entsendet auch das Land Baden-Wurttemberg ein Mitglied in den
Aufsichtsrat, dem auch drei Unternehmensvertreter, angehtren, obwohl diese ebenfalls nicht
zum GeselIschafterkreis zahlen.*’

Der Karlsruher Verkehrsverbund (KVV) war zum Zeitpunkt seines Starts der erste Verbund,
bei dem sich die Gesellschaftsanteile von Beginn an ausschliefdich in der Hand der Aufgaben-
trager befanden. Den Gesellschafterkreis bilden die Stadte und Kreise des Verbundraums. Ein

“7 vgl. Gesellschaftsvertrag der Heilbronner Verkehrsverbund GmbH, Stand: 20. Mai 1999.
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Grundvertrag zwischen diesen fehlt beim KVV ebenso wie ein gemeinsam von alen Unter-
nehmen unterzeichneter Kooperationsvertrag. Stattdessen hat die Verbundgesellschaft mit den
Unternehmen in Abstimmung mit den Kommunen individuelle Vereinbarungen abgeschlossen,
die u. a. Aussagen Uber die Verbundtarifanwendung, das Leistungsangebot und die Leistungs
vergiitung bzw. die Einnahmenzuscheidung enthalten.**® Entscheidendes Organ im KVV ist der
Aufsichtsrat, wobel in dieses Gremium auch die beiden Bundedander Baden-Wrttemberg und
Rheinland-Pfalz Vertreter entsenden, obwohl sie selbst keinen Gesellschafterstatus besitzen.**
Vertreter der Verkehrsunternehmen arbeiten in einem Beirat mit, der Aufsichtsrat und Ge-
schéftsfihrung beraten soll, aber kein formales Entscheidungsgremium ist. Zu den
Aufgabenbereichen der KVV GmbH zéhlen Verkehrsplanung - d. h. in diesem Fall die Konzep-
tion des Verbundnetzes und der Ubergange zwischen den Verkehrsmitteln sowie die
Erarbeitung von Rahmenvorgaben fir die Planung der Produkte und das betriebliche Leis
tungsangebot, - die Abstimmung des Lestungsangebots und des Vertriebssystems, die
Erstellung und Weiterentwicklung des Verbundtarifes, die Aufteilung der Tarifeinnahmen,
Marketing und Offentlichkeitsarbeit.**® Dabei werden eine Reihe von Arbeiten durch Mitarbei-
ter der beiden grof3en Verkehrsunternehmen in Karlsruhe erledigt, die damit sowohl fir die
Verbundgesdllschaft as auch fur die Unternehmen tétig sind. Grundsétzlich ist auf3erdem vor-
gesehen, dass die KVV GmbH im Auftrag ihrer Eigentimer die Funktion des Aufgabentrégers
fir den algemeinen OPNV erfilllt,™" fir einige Busleistungen im Regionalverkehr tritt sie auch
bereits as Besteller auf.

Schliefdich nahm zum 1. Januar 2002 - sechs Jahre nach der Grindung der Gesellschaft - der
Verkehrsverbund Rhein-Mosal (VRM) den Betrieb auf, dessen Gesellschafter acht Landkreise
sowie die Stadt Koblenz sind. Die Landkreise Altenkirchen und Westerwald sind zwar Ver-
bundgeselIschafter, gehéren derzeit aber nicht dem Verbundgebiet an.*** Die Aufgabenteilung
zwischen den Betelligten regeln Kooperationsvertrage zwischen Verbundgesellschaft und Un-
ternehmen. Neben Gesellschafterversammlung und Aufsichtsrat bestent beim VRM  ein

8 Schreiben des Karlsruher Verkehrsverbundes vom 23. November 1999; eine Verbindung zu den Unterneh-
men wird derzeit zudem dadurch gewdahrleistet, dass der Geschéftsfihrer der beiden groften Unternehmen in
Personalunion die Funktion des Verbundgeschéftsfiihrers ausiibt.

%49 7u den Organen der KVV GmbH vgl. §8 10 - 16 des GeselIschaftsvertrages, Stand: Dezember 1998.

0 7u den Aufgaben der Verbundgesellschaft beim KVV vgl. §§ 2 und 7- 9 des Gesellschaftsvertrages.

ly/gl. § 5 des Gesellschaftsvertrages sowie Auskunft der KVV GmbH vom 7. Juni 2001.

*2 Eine nachtragliche Integration dieser Gebiete wird angestrebt, der Landkreis Altenkirchen hat sich tariflich
inzwischen alerdings dem VRS angeschl ossen.
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Unternehmensbeirat, der zwar kein formales Verbundgremium ist, Entscheidungen zum Ver-
bundtarif missen nach den Vorgaben im Kooperationsvertrag aber im Einvernehmen mit ihm
getroffen werden. Auch die Einigung Uber die Einnahmenaufteilung obliegt den Unternehmen.
Im Tétigkeitsbereich der VRM GmbH liegen neben der Tarifentwicklung und der Durchfiih-
rung der Einnahmenaufteilung im Auftrag der Unternehmen das zentrale Marketing und die
verkehrliche Rahmenplanung.*®® Neben der tariflichen soll vor alem die verkehrliche Integrati-
on im Verbundgebiet vorangetrieben werden,™* die Verbundgesallschaft verfiigt auf diesem
Sektor derzeit jedoch formell Uber verh&tnismaliig geringe Kompetenzen.

3.8 Die spezielle Struktur des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar
Die zum 1. Januar 1996 eingefuhrte Struktur des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar stellt mit

ihrer Parallelorganisation zweler organisatorisch getrennter Managementbereiche von Aufga
bentrdgern und Verkehrsunternehmen einen Sonderfall unter den Aufgabentragerverbiinden
dar.* Der VRN "ist jetzt dles gleichzeitig - Unternehmensverbund, Aufgabentragerverbund,
Mischverbund, Partner von Aufgabentragern und selbst Aufgabentréger".**® Dass im Zuge der
Neuorganisation diese besondere Variante fur die Verbundstruktur gewahlt wurde, lag vor
allem darin begrindet, dass sich das Verbundgebiet tber drel Bundesénder mit teilweise au-

[3erst unterschiedlichen gesetzlichen Vorgaben und politischen Vorstellungen erstreck.

Auf der politischen Seite fungiert der Zweckverband Verkehrverbund Rhein-Nacker (ZRN) als
Zusammenschluss der Stadte und Kreise des Verbundraumes sowie der drel betelligten Bun-
dedander als aleniger Gesdllschafter der Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (VRN).
Aussagen zum Verhdltnis der Aufgabentréger untereinander, zu den Grundsdtzen der Ver-
bundorganisation und zum Ausgleich verbundbedingter Folgen regelt der zwischen

457

Gebietskorperschaften und Zweckverband abgeschlossene Grundvertrag.™" Auf der anderen

Seite haben die im Verbundraum tétigen Unternehmen die Unternehmensgesellschaft Ver-

“%3 | nformationen der Verkehrsverbund Rhein-Mosel GmbH vom 15. und 18. Januar 2002.

44 vgl. http://www.whonahverkehr.de/nahverkehr/verbund.php2verbund_id=86, Stand: 20. Februar 2003.

> Den VRN kénnte man daher grundsétzlich auch als Mischverbund einordnen, weil er sich in vielen Berei-
chen wie ein Mischverbund verhdt (vgl. Wagner (2002), S. 4). Da jedoch die Verbundaufgaben durch die
VRN GmbH als Organisationseinheit der Aufgabentrager erfiillt werden, ist er rein formal ein Aufgabentr&
gerverbund und wird hier dementsprechend unter den Aufgabentrégerverbiinden aufgelistet.

6 Wagner (2000), S. 1; demnach wird die Struktur des VRN in Anlehnung an die Organisation vieler Ver-
binde nach dem 2 bzw. 3-Ebenen-Modell bisweilen auch mit leichtem Spott als "23-Ebenen-Modell"
bezeichnet.
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kehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (URN) gegrindet. VRN und URN GmbH sind Uber einen
Kooperations- und Dienstleistungsvertrag miteinander verbunden, der Mal3gaben zur Zusam-
menarbeit und zur Arbeitsteilung in den Aufgabenfeldern des Verbundes beinhaltet.**® Einen
Uberblick Gber die Verbundstruktur des VRN gibt auch Abbildung 20.

Abbildung 20: Organisationsstruktur des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar
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Quelle: eigene Darstellung nach http://mww.vrn.de/images/homepage/vrn_organisation.jpg; Stand: 13. April 2003.

V erkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH

Kooperations- und Dienstleistungsvertrag

Beide Verbundgesellschaften stimmen sich bei ihren Handlungen und Zusténdigkeiten unter-
einander ab, ein Tell der Aufgaben wird dabei von der Gesellschaft der Aufgabentréger
verantwortet, der andere Tell von der Organisation der Unternehmen. Die URN GmbH erfillt
die anfallenden Gemeinschaftstatigkeiten der Verkehrsunternehmen. 1hr obliegt im Rahmen des
Verbundes die vorrangige Verantwortung fir Entscheidungen tber Einnahmenaufteilung und
Tarif, wobel bei letzterem die Rahmenvorgaben des Zweckverbandes zu berlicksichtigen
sind.** Sie wirkt zudem bei der Verkehrsplanung mit, die Vorgaben des ZRN haben in dieser
Frage aber Vorrang. Die URN GmbH besitzt nur Organe (u. a. einen Geschéftsfuhrer), aber

" vgl. Grundvertrag fiir den Verkehrsverbund Rhein-Neckar, Stand: Oktober 1996.

8 \/gl. Kooperations- und Dienstleistungsvertrag fiir den Verkehrsverbund Rhein-Neckar, Stand: Oktober
1996.

%9 Zu den Aufgaben von URN und VRN GmbH vgl. §8 8 - 11 des Gesellschaftsvertrages der Verkehrsverbund
Rhein-Neckar GmbH (VRN GmbH), Stand: Oktober 1996 und 88 8 - 12 des Gesellschaftsvertrages der Un-
ternehmensgesellschaft Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH (URN GmbH), Stand: Oktober 1996 sowie 88
6 - 10 des Kooperations- und Dienstleistungsvertrages.
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kein eigenes Personal, sie bedient sich gemal3 dem Kooperations- und Dienstleistungsvertrag
fur die Vorbereitung und Durchfiihrung aller Aufgaben des Mitarbeiterstabes der VRN GmbH.
Diese erbringt neben den Arbeiten fur ihre kommunalen Partner also auch Dienstleistungen im
Auftrag der Unternehmen, wobel sie bei deren Ausfiihrung an die jeweiligen Beschllisse der
URN-Gremien gebunden ist. Als Gegenleistung fur die Aufgabenerfillung erhdt sie von den
URN-Gesellschaftern eine Vergitung, die zum Start des umorganisierten Verbundes auf der
Basis der Aufwendungen der friheren Unternehmensverbundgesellschaft festlegt wurde und

anhand der Veranderungen bei den Tarifeinnahmen dynamisiert wird.*®

Zum Aufgabenbereich der VRN GmbH zdhlen Fahrgastinformationen, Planung, Koordination
und Herausgabe der Fahrplane, eine Mitwirkung bel der Tarifentwicklung, die konzeptionelle
Verkehrsplanung, die Koordination des Leistungsangebotes und die Aufstellung von Empfeh-
lungen zur Angebotsgestaltung fur die Aufgabentréger. Als Dienstleister fur den ZRN, der
keine eigene Geschéftsstelle unterhdlt, ist die VRN GmbH daneben fir die Erstellung eines
gemeinsamen Nahverkehrsplanes fir den gesamten Verbundraum und die Abstimmung der
lokalen Plane zustandig.*® Fir den hessischen Verbundteil nimmt sie ferner analog zu RMV
und NVV die Aufgabentragerschaft fir die regionalen Schienen- und Busverkehre wahr.*®
Zugleich tbernimmt sie fur diesen Bereich die LNG-Funktionen, soweit diese nicht unmittelbar

durch Mitarbeiter der Kreisverwaltung erledigt werden.

Fur die Entscheidungsfindung auf Seiten der Aufgabentréger sind im VRN ebenso wie bei an-
deren  zweckverbandsgetragenen  Verbundgesellschaften die  Festlegungen in der
Zweckverbandsversammlung ausschlaggebend. So legt diese algemeine verkehrspolitische
Leitlinien, insbesondere zur Verkehrsinfrastruktur, zur Bemessung des Leitungsumfangs und
zum Verbundtarif fest, und beschlieft iber den gemeinsamen sowie den Rahmen fir die kom-
munalen Nahverkehrsplane. Auf Seiten der Gremien der URN GmbH ist eine Zustimmung des
Aufsichtsrates vor allem fur Tarifanpassungen, den Wirtschaftsplan und vertragliche Vereinba-

rungen mit der VRN GmbH erforderlich, der Gesdlschafterversammlung obliegen

0 \/gl. § 4 Abs. 2 des Kooperations- und Dienstleistungsvertrages, § 5 des Gesellschaftsvertrages der VRN
GmbH sowie Burmeister (1996), S. 11.

“61\/gl. auch Verbundbericht des Verkehrsverbundes Rhein-Neckar 1996, S. 10.

2 Der Grundvertrag enthalt zudem eine Klausel, nachdem das Land Baden-Wiirttemberg als Aufgabentrager
des SPNV Entscheidungen, die das Verbundgebiet betreffen, im Benehmen mit der VRN GmbH trifft. Ana-
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vertragsgemal u. a. Beschlusse zur Einnahmenaufteilung und zur Aufnahme neuer Gesellschaf-

ter 463

3.9 Vergleich der Aufgabentrégerverbiinde

Wie die Einzeldarstellungen bereits verdeutlicht haben, bestehen zwischen den Organisations-
strukturen der einzelnen Aufgabentragerverbiinde teilweise erhebliche Unterschiede. Es zeigt
sich insbesondere ein breites Spektrum abgestufter L osungen, was die Stellung der Verbundge-
sellschaften im Spannungsfeld zwischen Aufgabentrégern und V erkehrsunternehmen anbelangt.
Waéhrend die Unternehmen bel einigen Verblnden zumindest in Teilbereichen direkten Einfluss
auf das Verbundgeschehen Uber eine Beteiligung in den Gremien austiben konnen, wie im Un-
ternehmensbeirat des VRS oder im Aufsichtsrat des HNV, konnen sie in den meisten
Aufgabentragerverbiinden formal nur noch beratend mitwirken, beispielsweise in den Beiréten
vom HVV, RMV und VBB oder im Verbundrat des MVV, wobei der Einfluss dieser Gremien
in der Praxis durchaus variiert. In manchen Verbinden sind die Unternehmen in keinem be-
schlief3enden Organ der Verbundgesallschaft mit Sitz und Stimme vertreten, z. B. bei VVO und
NVV. Im Gegensaiz dazu sind sie in der besonderen Organisationsform des VRN in einer &-
genen Gesdllschaft zusammengeschlossen, die eigene, vertraglich fixierte Zustdndigkeiten
besitzt. Dies bedeutet insgesamt, dass viele Beschliisse in den Aufgabentrégerverbliinden vor-
rangig orientiert an politischen Motiven getroffen werden und die Verkehrsunternehmen
Entscheidungen, auch in primér unternehmerischen Bereichen wie z. B. dem Tarif, haufig nicht

mehr direkt in ihrem Sinne bee nflussen kénnen.

Die Zusammenarbeit zwischen der Verbundgesellschaft der Aufgabentrdger und den Verkehrs-
unternehmen beruht in den meisten Féllen auf den Bestimmungen in einem gemeinsamen
K ooperationsvertrag mit den Verkehrsunternehmen (HVV, VVO und VBB) oder in gleichlau-
tenden Kooperationsvertragen mit den einzelnen Unternehmen (z. B. VRR und VRS) bzw. den

LNGs (RMV). Aufféllig ist, dass eine derartige vertragliche Beziehung mit den Unternehmen

log wirken das Land Rheinland-Pfalz und die dortigen kommunalen Gesellschafter darauf hin, dass der
Zweckverband Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz Siid ebenso verfahrt.

%63 Zu den Organen der URN GmbH vgl. §8 13 - 20 des Gesellschaftsvertrages; der K ooperations- und Dienst-
leistungsvertrag verpflichtet die URN GmbH, neue im Verbundraum tétige Unternehmen als Gesellschafter
aufzunehmen, sofern diesen mehr as 1,5 % der Tarifeinnahmen zustehen; vgl. § 1 Abs. 2 des Kooperations-
und Dienstleistungsvertrages.
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beim MVV fehlt. Beim KVV bestehen sttt eines Kooperationsvertrages individuelle Vereinba-

rungen mit den Unternehmen.

Bel den nordrhein-westfalischen Verbundgesdllschaften, bel VVO und VRN haben sich die
beteiligten Gebietskdrperschaften in einem Zweckverband zusammengeschlossen, der aleiniger
Verbundgesellschafter ist. Beim VRN sind zusétzlich zu Stédten und Kreisen auch die drel
Bundedander Mitglied im Zweckverband. Die Entscheidungen in den Zweckverbandsgremien
Uben in diesen Verbinden maldgeblichen Einfluss auf Entwicklung und Arbeit der Verbundge-
sellschaft aus. Dies gilt z. B. fur den VVO und fir die Entscheidungsbereiche der VRN GmbH.
Bei AVV (Aachen) und VRR muss der Aufsichtsrat der Verbund GmbH bei einigen Fragen
unabhangig von den Zweckverbandsbeschllissen seine Genehmigung erteilen, beim VRS muss
fur bestimmte Entscheidungen die Zustimmung des Unternehmensbeirates eingeholt werden.
Bel den nicht zweckverbandsgetragenen Aufgabentrégerverbinden ist die Aufgabenverteilung
auf die einzelnen Verbundorgane sehr heterogen, im Regelfall ist aber der Aufsichtsrat das ent-
scheidene Gremium. Verschiedentlich sind dort auch Gebietskorperschaften oder Unternehmen
vertreten, die selbst gar keinen Gesellschafterstatus besitzen.

Die Aufgabenstellungen der Verbundgesellschaften setzen sich bel den Aufgabentragerverbiin-
den zum einen aus den klassischen Verbundaufgaben und zum anderen aus unterschiedlichen
Tétigkeiten im Auftrag der jeweiligen Gesellschafter zusammen, wobel der Umfang in dem
aufgabentrdgerbezogene Dienstleistungen ausgefihrt werden sehr unterschiedlich ist. Beim
RMV ist der Katalog dieser Tétigkeiten beispielsweise sehr umfassend. Hinsichtlich dieser Un-
terschiede bel den Aufgabenstellungen sind auch die Auswirkungen der jewelligen
landesspezifischen Zustandigkeitsregelung Uber die SPNV -Aufgabentrégerschaft von grof3er
Bedeutung. Den Verblinden in Hessen obliegt direkt die Planung und Bestellung der SPNV -
Leistungen sowie die Verantwortung fir den Abschluss entsprechender Vertrage mit den Un-
ternehmen. VRS und AVV (Aachen) nehmen diese Aufgaben im Auftrag ihres
Zweckverbandes wahr. Die Aufgabentrégerverbiinde in Baden-Wrttemberg und Bayern haben
hingegen prinzipiell keine entsprechenden Zusténdigkeiten, diese werden durch die hierfir be-
stehende Organisation des Landes erfillt. Die MVV GmbH Ubernimmt im Rahmen der
Verbund-Zusatzleistungen allerdings die konzeptionelle Planung und die Erarbeitung von
Fahrplanprogrammen fiir das S-Bahn-System. Im Bereich des allgemeinen OPNV ist die Kom-
petenz der Verbundgesellschaften beim VBB und den hessischen Verbiinden - abgesehen von
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einigen ubergreifenden Aufgaben wie Tarif und Marketing - primér auf den Regionalverkehr
beschrankt. So sind die Verbundgesellschaften fir die Bestellung der regionalen Busverkehre
zusténdig, die Gestaltung der lokalen Verkehre liegt aber in der Verantwortung der einzelnen
Aufgabentréger bzw. LNGs. Im Gegensatz dazu umfasst der Zusténdigkeitsbereich der Ver-
bund GmbH bei eher monozentrisch strukturierten Aufgabentrdgerverbinden meist den
gesamten OPNV im Verbundgebiet.** So organisiert die MVV GmbH im Auftrag der Ver-
bundlandkreise sdmtliche Busverkehre in deren Gebiet und schliefdt hierfir Vertrdge mit den

V erkehrsunternehmen ab.*®

4. Struktur und Aufgabenverteilung in Mischverbtinden

4.1 Allgemeines

Mischverbiinde stellen eine Zwischenform zwischen unternehmensgetragenen Verbtinden und
reinen Aufgabentrégerverbiinden im Eigentum der Gebietskorperschaften dar. Sowohl die je-
weiligen Aufgabentréger als auch die im Verbundgebiet tétigen Verkehrsunternehmen sind
direkt als Gesdllschafter am Verbund beteiligt. Die Verbundgesellschaft erfiillt Aufgaben fir
beide Seiten. Kooperationsvertrége sind im Gegensatz zu Aufgabentrégerverbiinden aufgrund
der direkten gesellschaftsrechtlichen Beteiligung der Unternehmen meist nicht erforderlich.
Einer der zentralen Ausgangspunkte fiir die Bildung von Mischverbiinden war die Uberlegung,
K ooperationsformen, bei denen die konkrete Verkehrs- und Tarifplanung allein von den Auf-

gabentragern wahrgenommen wird, seien mit den Vorgaben des PBefG nicht vereinbar.*®

Bei Mischverblinden sollen Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen moglichst im Konsens
zusammenwirken und bei der Koordinationsfunktion der Verbundgesellschaft die Belange aler
Beteiligten Beriicksichtigung finden, der "Verbund wird vom Konsensprinzip getragen”.*®’ Die
Erorterung unterschiedlicher Positionen und die unmittelbare Abstimmung zwischen beiden
Seiten sollen im Rahmen der gemeinsamen Verbundgesellschaft erfolgen, ein Interessensaus-

gleich in bestimmten Bereichen durch im Gesdllschaftsvertrag festgelegte Verfahrensregeln

6% \/gl. Werner (2001), S. 107; Werner spricht in diesem Zusammenhang von "M etropolenverbiinden".

% |m VVO ist grundsétzlich auch die Méglichkeit vorgesehen, dass einzelne Mitglieder des Zweckverbandes
diese Aufgabe auf die VerbundgeselIschaft Ubertragen kdnnen.

“ Die Idee zur Konzeption von Mischverbiinden ging mafgeblich von Baden-Wiirttemberg aus. Sie wurde
primér fur den Stuttgarter Verbund entwickelt und dort auch exemplarisch verwirklicht; zur grundsétzlichen
Idee von Mischverbiinden vgl. auch Scherm (1995), S. 17.
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sichergestellt werden. Durch entsprechende Mechanismen zur Trennung politischer und unter-
nehmerischer Aufgaben soll versucht werden, den gesetzlichen Vorgaben Rechnung zu tragen.
Inwieweit dies bei Mischverbiinden tatsichlich gewahrleistet werden kann, ist aber umstrit-
ten.*®® Die V erbundgesellschaft in die Vergabe von Verkehrseistungen einzubeziehen, diirfte

unter rechtlichen Gesichtspunkten jedenfalls kaum méglich sein.*®

Der grofdte bestehende Mischverbund ist der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart, der nach-
folgend eingehend betrachtet wird. Anschlief3end wird kurz die auf Gbrigen Mischverbiinde in
Baden-Wrttemberg eingegangen. Als zweitgrofdter Mischverbund wird danach der Mittel-
deutsche Verkehrsverbund vorgestellt, bevor zum Schluss dieses Abschnitts gemeinsam die

drei @hnlich konstruierten rheinland-pfél zischen Verbiinde betrachtet werden.

4.2 Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart
Der Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart (VVS) wurde zum 1. Januar 1996 von einem Un-

ternehmens- zu einem Mischverbund umorganisiert. Die betroffenen Aufgabentrager und die
privaten Busunternehmen, die zuvor keinen Gesellschafterstatus besallen, wurden as neue
VerbundgesdlIschafter aufgenommen und im Zuge der Umstrukturierung samtliche Bestandtei-
le des Verbundvertragswerkes entweder neugefasst oder entsprechend angepasst.*”® Die
GesdlIschaftsanteile sind dabei paritétisch zwischen Unternehmen und Aufgabentrégern ver-
teilt.*”* Das Verbundvertragswerk des VVS ist verhdtnisméRig komplex, was jedoch weniger
auf die Mischverbundkonstruktion, als vielmehr auf die vieféltigen Finanzierungsregelungen
zurtckzufihren ist. Im Grundvertrag haben die Aufgabentréger Ziele und Grundlagen ihrer
Zusammenarbeit festgeschrieben. In einem Organisationsvertrag wurde zwischen den Gesell-

schaftern die Organisationsgliederung der Verbundgesellschaft festlegt.*’? Durch spezielle

“7 Ganseforth (2001).

48 \Wahrend Scherm Mischverbiinde hierbei grundsétzlich als unproblematisch ansieht (vgl. Scherm (1995),
S 17), aulfert Werner einige diesbeziigliche Bedenken zu dieser Verbundform (vgl. Werner (1998), S. 241).

469 \/gl. Werner (2001), S. 115.

#0v/gl. Verbundbericht des Verkehrs- und Tarifverbundes Stuttgart 1996, S. 6.

"1 Die Gesellschaftsanteile an der VV'S GmbH halten im einzelnen der Verband Region Stuttgart als Aufga-
bentréger fur die S-Bahn (20 %), das Land Baden-Wirttemberg (7,5 %), die Stadt Stuttgart (7,5), die vier
Verbundlandkreise Bdblingen, Esslingen, Ludwigsburg und Rems-Murr-Kreis (je 3,75 %), die Stuttgarter
Stral3enbahn AG (26 %), die DB Regio AG (19 %) sowie ein Zusammenschluss der zurzeit 38 privaten Bus-
unternehmen in der Form einer GbR (5 %).

42 \/gl. Vertrag iiber die Grundlagen des Verkehrs- und Tarifverbundes Stuttgart vom 1. Dezember 1995 sowie
Organisationsvertrag, Stand: November 1996.
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Vereinbarungen mit den Aufgabentragern einerseits und den Verkehrsunternehmen anderseits
wird die Finanzierung der anfallenden Regiekosten geregelt. Daneben bestehen verschiedene
weitere Finanzierungsvertrage.*”® Ferner sind bedeutsame Aspekte der Zusammenarbeit zwi-
schen der VVS GmbH und dem Verband Region Stuttgart vertraglich fixiert.** Abbildung 21
verdeutlicht die Grundstruktur des VVS.

Abbildung 21: Organisationsstruktur desVerkehrs - und Tarifverbundes Stuttgart

)
B2 Stadit Stuttgart/ Verband Land
= ﬁ Verbundlandkreise Region Stuttgart Baden-Wirttemberg
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/ /
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Quelle: eigene Darstellung.

"8 Unter anderem bestehen ein Vertrag (iber einen Verkehrslastenausgleich zugunsten der Landeshauptstadt
Stuttgart und zur Anderung des Finanzierungsvertrages sowie ein Vertrag iiber die Finanzierung der Einfiih-
rung des Gemei nschaftstarifs im gesamten Verbundgebiet (tarifliche Vollintegration).

“" Der Vertrag regelt unter anderem, dass sich der Verband zur Erfiillung bestimmter Aufgaben der VVS
GmbH bedient und er dazu das Vorschlagsrecht fir einen der Geschéftsfuhrer hat; vgl. Vertrag Uber die Zu-
sammenarbeit zwischen dem Zweckverband Nahverkehr Region Stuttgart (NRS) und der VV'S GmbH vom
1. Dezember 1995 in Verbindung mit der Vereinbarung zur Uberleitung des NRS auf den Verband Region
Stuttgart.
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Die wesentlichen Entscheidungen werden im VV'S in der Gesell schafterversammlung getroffen,
der Aufsichtsrat fungiert als Beratungsorgan fur alle Verbundentscheidungen. In beiden Gre-
mien fuhrt normalerweise eine einfache Stimmenmehrheit zur Beschlussfassung. Besondere
Vorgaben gibt es aber fir Entscheidungen Uber den Verbundtarif. Geméal? der Regelung im
GesdlIschaftsvertrag beschlief3en die Verkehrsunternehmen in der Gesellschafterversammlung
aleinig Hohe und Zeitpunkt der Tarifanpassung. Die Entscheidung Uber die Umsetzung der
von den Unternehmen vereinbarten Tarifveranderung wird dann wiederum von der Gesamtheit
des Gesdllschafterkreises getroffen. Die Vertreter der Gebietskdrperschaften konnen mit 40 %
ihrer Stimmanteile eine friihere oder hhere Anpassung festlegen oder aber mit der Halfte ihrer
Stimmen eine niedrigere Steigerung erwirken. In diesem Fall missen sie alerdings die durch
eine geringere Anpassung des Verbundtarifs bei den Verkehrsunternehmen entstehenden Ein-
nahmenausfélle ausgleichen. Dieser komplizierte Entscheidungsmodus soll dem im PBefG
festgelegten Tarifbildungsrecht der Unternehmen Rechnung tragen und ist einer der Mecha
nismen, um unternehmerische und politische Verantwortung innerhalb des Mischverbundes

voneinander zu trennen.

Die vertraglich fixierten Aufgabenbereiche der Verbundgesellschaft sind neben dem Tarifsek-
tor, konzeptionelle Verkehrsplanung, d. h. Aufstellung von Verkehrsanalysen und Prognosen
sowie konzeptionelle Weiterentwicklung des Verbundnetzes, Einnahmenaufteilung, Marketing
und Fahrgastinformation sowie die Koordination des betrieblichen Leitungsangebotes ein-
schliefdich der Erarbeitung von Fahrplanempfehlungen und der Herausgabe der Fahrplane. Die
Zustandigkeit der VVS GmbH ist hierbei ausdriicklich auf eine reine Koordinationsfunktion
beschrankt. Vorgaben Uber die zu erbringenden Leistungen sind nur durch die zustandigen
Behorden, also durch die Aufgabentréger selbst, moglich. Diese werden von der Verbundge-
sdlschaft dann lediglich umgesetzt. Insbesondere das SPNV-Angebot wird von den
Aufgabentragern direkt vorgegeben.*” Diese Regelung soll den gesetzlichen Anspruch der
Aufgabentréger, entsprechende Leistungsvorgaben machen zu konnen, gewdahrleisten und da
mit ebenfalls eine Trennung der Entscheidungsbereiche sicherstellen.*”® AuRerdem soll

verhindert werden, dass die Verkehrsunternehmen in ihrer Eigenschaft a's Verbundgesellschaf-

47 Artikel 6 des Grundvertrags regelt, dass das Leistungsangebot der S-Bahn vom Verband Region Stuttgart,
das fur die Ubrigen SPNV-Leistungen vom Land Baden-Wurttemberg vorgegeben wird. In Artikel 7 haben
sich alle Aufgabentrager ferner verpflichtet, mégliche Tarifvorgaben nur gemeinsam und einheitlich geltend
Zu machen.

8 \/gl. hierzu auch Scherm (1995), S. 17.
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ter Verkehre bel sich selbst in Auftrag geben. Die Verbundgesellschaft stellt des Weiteren fir
ihre kommunalen Gesellschafter die Entwirfe der Nahverkehrspléne sowie der Nahverkehrs-
entwicklungsplane auf und stimmt diese untereinander ab. Aulerdem hat se die

Wirtschaftlichkeit der VVerbundunternehmen zu fordern.*””

4.3 Weitere baden-wurttembergische Mischverbiinde
Neben dem VVS bestehen in Baden-Wirttemberg mit den Kooperationen in Pforzheim, Ulm,
Hechingen und Schwabisch-Hall eine Reihe weiterer Mischverbinde. Gesellschafter des Ver-

kehrsverbundes Pforzheim-Enzkreis (VPE) sind die zwel Gebietskorperschaften Enzkreis und
Stadt Pforzheim sowie 14 Verkehrsunternehmen.*”® Wichtigstes Organ des VPE ist der Auf-
sichtsrat, in dem die beiden Kommunen von den insgesamt 13 stimmberechtigten Mitgliedern
eine Mehrheit von sieben stellen. Um den Interessen der einzelnen Gesellschafter Rechnung zu
tragen, sind fur Beschllisse in den Verbundgremien, vor allem im Aufsichtsrat, zahlreiche
Mehrheitsklauseln und Vetorechte fur einzelne Gesellschafter vertraglich festgeschrieben, die
jeweils unterschiedliche Zustimmungserfordernisse fir bestimmte Entscheidungen vorsehen.*”
Als Planungs- und Koordinierungsinstanz ihrer Gesellschafter arbeitet die VPE GmbH auf den
Gebieten konzeptionelle Verkehrsplanung, Angebotskoordinierung und Fahrplanerstellung,
Tarif, Einnahmenaufteilung, Marketing und Erarbeitung der Nahverkehrsplane.”® Im regiona-
len Busverkehr bestimmt die Verbundgesellschaft Uberdies verbindlich das betriebliche
Leistungsangebot fur ihre Gesellschafter, wobel sie die Standards in den von ihr aufzustellen-
den Vergaberichtlinien einzuhalten hat. Auf3erdem besitzt sie ausdriicklich selbst das Recht,
PBefG-Liniengenehmigungen erwerben zu konnen, ohne jedoch die Verkehre selbst durchfiih-
ren zu durfen. Die Vergabe dieser Verkehre muss ebenfalls nach Mal3gabe der aufgestellten
Vergaberichtlinien und der darin festgelegten Standards erfolgen.***

47" Zu den Aufgaben der Verbundgesellschaft vgl. §8 8 - 14 des V'V S-Gesellschaftsvertrages; die fiir die Unter-
nehmen wahrgenommenen Aufgabenfelder sind auch in einer Anlage zur Vergitungsvereinbarung
festgelegt.

8 Die Stadt Pforzheim ist dabei mit den Stédtischen Verkehrsbetrieben Pforzheim, die al's Eigenbetrieb orga-
nisiert sind, Verbundgesellschafter. Wie der Enzkreis hélt sie 27,5 % der VPE-Gesdllschaftsanteile, die 14
Unternehmen zusammen 45 %.

47 Zu den Verbundorganen und den Entscheidungsregeln im VPE siehe §§ 14 - 20 Gesellschaftsvertrag des
Verkehrsverbundes Pforzheim-Enzkreis GmbH (VPE); Stand: 1997.

80 \/gl. § 2 Gesellschaftsvertrag des Verkehrsverbundes Pforzheim-Enzkreis GmbH (V PE).

L \Vgl. 88 9, 12 Gesellschaftsvertrag des Verkehrsverbundes Pforzheim-Enzkreis GmbH (VPE); die Unter-
nehmen des SPNV vereinbaren ihr Leitungsangebot direkt mit dem Aufgabentréger.
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Beim Donau-1ller-Nahverkehrsverbund (DING) sind die Gesellschaftsanteile zu gleichen Teilen
zwischen vier Gebietskorperschaften und sieben Verkehrsunternenmen-Gesellschaftern verteilt.
Eng verknipft war DING mit dem benachbarten Biberacher Nahverkehrsverbund (BNV),
Aufgabenschwerpunkte und Organisation beider Verblinde waren nahezu vollstdndig de-
ckungsgleich, wie bereits von Anfang an vorgesehen fusionierten beide zum 1. Januar 2003.%%
Zur Regelung der Verbundfinanzierung wurde bei DING ein Finanzierungsvertrag zwischen
den beteiligten Kommunen geschlossen. Der Aufsichtsrat ist das wesentliche Entscheidungs-
gremium des Verbundes, er ist paritdtisch mit Mitgliedern von Seiten der
Gebietskorperschaften und der Verkehrsunternehmen besetzt, Vertreter der Lander Bayern
und Baden-Wiirttemberg nehmen beratend teil.** Vergleichbar dem Mechanismus beim VVS
beschlief?en die Verkehrsunternehmen-Gesellschafter dort aleine Uber die prozentuale Veran-
derung des Verbundtarifs, Uber die Struktur der Tarifanpassung entscheidet das gesamte
Gremium. Die Gebietskorperschaften konnen auch hier bel entsprechendem finanziellen Aus-
gleich eine geringere oder hohere Steigerungsrate erwirken. Zu den Aufgabenfeldern der
Verbundgesellschaft gehtdren neben den klassischen Gemeinschaftstétigkeiten die Unterstiit-
zung der Aufgabentréger bel der Aufstellung der Nahverkehrspldne, der Abschluss von
Zusammenarbeitsvertragen mit den Unternehmen sowie die Erarbeitung von Standards im
OPNV.** Die Zusammenarbeitsvertrége stellen die koordinierende Rolle der Verbundgesell-
schaft sicher, sie regeln vor allem die Rechte und Pflichten der Unternehmen, die Anwendung

des Verbundtarifes sowie die Aufgabenabgrenzung zwischen den Beteiligten.

Gesellschafter des Verkehrsverbundes Neckar-Alb-Donau (naldo) mit Sitz in Hechingen sind
zu gleichen Teilen vier Landkreise und insgesamt 36 V erkehrsunternehmen. Die Verbundstruk-
tur 8hnelt der des benachbarten Verbundes DING. So besteht auch hier zwischen den
Gebietskorperschaften ein Finanzierungsvertrag Uber die anteilige Abdeckung der verbundbe-

dingten Folgen.*® Zur Sicherstellung der koordinierenden Funktion der Verbundgesellschaft

“82 Die Tarifstrukturen beider Verbiinde waren von Beginn an bereits ahnlich angelegt. Die DING GmbH nahm
zudem schon vor der Fusion einige Aufgaben fir den Biberacher Verbund wahr und der DING-
Geschéftsfuhrer fuhrte ehrenamtlich auch dessen Geschéfte; zum BNV vgl. auch Gesellschaftsvertrag der Bi-
beracher Nahverkehrsverbund-GmbH sowie Schreiben des Landratsamtes Biberach/Nahverkehrsamt vom 27.
Januar 2000.

“83 Beratend wohnt auch ein Fachmann der Verkehrswirtschaft den Aufsichtsratssitzungen bei.

8 \gl. Informationen des Donau-lller-Nahverkehrsverbundes vom 2. September 1999 sowie vom 4. April
2001.

“8 vgl. Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau (naldo) - Kurzbeschreibung, Stand: Juni 2001.
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wurde auch hier mit den Verkehrsunternehmen zusétzlich ein Zusammenarbeitsvertrag abge-
schlossen, der - vergleichbar den Kooperationsvertrégen in Aufgabentrégerverbiinden - Regeln
fur das Zusammenspid in den wichtigsten Aufgabenbereichen festlegt. Die Verkehrsunterneh-
men verpflichten sich darin unter anderem, den Verbundtarif anzuwenden und die
Rahmenplanungen der Verbundgesellschaft bei der Festlegung ihres Leistungsangebotes zu
berticksichtigen, sofern der Aufgabentréger die Verbundgesellschaft damit beauftragt hat und
die Umsetzung keine wirtschaftlichen Nachteile fiir das Unternehmen mit sich bringt.**® Die
wichtigsten Téatigkeitsfelder der naldo GmbH entsprechen weitgehend den klassischen Ver-
bundaufgaben. Zudem sollen die Landkreise bei der Aufstellung der Nahverkehrspléne
unterstiitzt werden.*®” MaRgebliche Beschliisse trifft bei naldo der Aufsichtsrat, in dem neben
Vertretern der Landkreise und Verkehrsunternehmen auch ein Landesvertreter mitwirkt. Im
Tarifbereich erfolgt eine Beschlussfassung nach einem der Regelung beim V'V S vergleichbaren
Mechanismus.*® Mit einer hnlichen Organisationsstruktur wie DING und naldo startete zum
1. Januar 2004 auch der Bodensee-Oberschwaben-V erkehrverbund (bodo).

Der Kreisverkehr Schwabisch Hall wurde zum 1. Januar 2002 von einem Unternehmens- in
einen Mischverbund umstrukturiert. Der Landkreis Schwabisch-Hall hadt nun die Héfte der
Gesellschaftsanteile, die Ubrigen vertellen sich auf zehn Verkehrsunternehmen. Ein zwischen
Verbundgesellschaft, Unternehmen und Landkreis geschlossener Rahmenvertrag regelt neben
Zielen und Grundsétzen der Zusammenarbeit die Aufgabenverteilung zwischen den Beteiligten.
Schon im Rahmen des Unternehmensverbundes bestand der Aufsichtsrat - vergleichbar dem
RVL - neben Unternehmensvertretern aus Kreistagsmitgliedern, auch das Land stellt ein
stimmberechtigtes Aufsichtsratsmitglied. Die Gesellschafterversasmmlung a's beschlief3endes
Organ wurde friher bereits vom Landrat als VVorsitzendem geleitet, so dass schon vor der Um-
organisation die politische Ebene merklich in die Entscheidungsprozesse eingebunden war.*®
Auch beim Kreisverkehr Schwabisch Hall werden weitgehend die traditionellen Aufgabenbe-
reiche durch die Verbundgesellschaft abgedeckt. Mit der Umorganisation zum Mischverbund

8 \/gl. Zusammenarbeitsvertrag zwischen dem Verkehrsverbund Neckar-Alb-Donau GmbH und den Ver-
kehrsunternehmen, Stand: Juni 2001.

“87 Zu den Aufgaben der naldo GmbH vgl. § 2 des Gesellschaftsvertrages fiir die Verkehrsverbund Neckar-Alb-
Donau GmbH, Stand: Juni 2001.

“88 7u Organen und Entscheidungsfindung bei naldo vgl. §8 12 - 17 des Gesellschaftsvertrages.

8 \/gl. dazu Kreisverkehr Schwabisch Hall (2002).
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wurde der Aufgabenkatalog um die Punkte Fortschreibung und Umsetzung des Nahverkehrs-

planes sowie Entwicklung und Vertrieb von OPNV -Software erweitert.*®

4.4 Mitteldeutscher V erkehrsverbund

Der Mitteldeutsche Verkehrsverbund (MDV) erstreckt sich Uber das Territorium zweier Bun-
dedander, Sachsen und Sachsen-Anhalt. Bei der Verbundgrindung waren zunéchst nur
Verkehrsunternehmen und Aufgabentréger des allgemeinen OPNV beteiligt, der SPNV sollte
Uber Kooperationsvertrage zwischen der Verbundgesellschaft und den zusténdigen Aufgaben-
tréagern in die Verbundorganisation integriert werden. Dieser Ansatz wurde aber kurze Zeit
spater gedndert, so dass nun auch der SPNV-Bereich in die Gesellschaftsstruktur einbezogen
ist.*" Die hierfir notwendige Anpassung der vertraglichen Grundlagen war einer der Griinde,

weshalb sich der Verbundstart mehrfach verzogerte.**

Die Aufgabentrager besitzen beim MDV mit 51 % eine Mehrheit der Gesdllschaftsanteile, die
Verkehrsunternehmen halten zusammen nur 49 %.%® Die beteiligten Aufgabentrager des all-
gemeinen OPNV haben ihre Zusammenarbeit grundvertraglich geregelt.*®* Daneben bestehen
verschiedene Finanzierungsvertrage sowie ein Geschéftsbesorgungsvertrag zwischen dem
Zweckverband fur den Nahverkehrsraum Leipzig (ZVNL) und der Verbundgesellschaft, mit
dem diese fir den ZVNL Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV einschliefdich

0 Die Aufgabe Vertrieb von OPNV -Software resultiert aus einer Besonderheit des Verbundes, dem elektroni-
schen Abrechnungssystem, mit dem alle verkauften Fahrausweise registriert werden. Die erzielten
Einnahmen kdnnen dadurch fahrscheinscharf den friiheren Haustarifen der Unternehmen gegeniibergestellt
werden, wodurch eine exakte Ermittlung etwaiger Harmonisierungs- und Durchtarifierungsverluste ermég-
licht wird; vgl. 0. V. (2000; Schwébisch Hall: Regiotarif startet im Januar 2000).

91 vgl. Sachstandsbericht des MDV vom September 1999, S. 1.

92 7war gibt die Verbundgesellschaft seit August 1999 bereits die Fahrplane heraus, der Verbundtarif wurde
aber erst zum August 2001 eingefiihrt; dies war urspringlich schon 1999 geplant; vgl. dazu Weber (1998),
S. 307.

493 Aufgabentrager-Gesellschafter sind die Stadte Leipzig (20 %) und Halle (16 %), die Landkreise Delitzsch,
Merseburg-Querfurt, Leipziger Land und Saalkreis sowie der ZVNL und die NASA Nahverkehrsservice
Sachsen-Anhalt GmbH (je 2,5 %). Auf Unternehmensseite sind neben der Leipziger Verkehrsbetriebe GmbH
(20 %), der Halleschen Verkehrs-AG (14 %), der DB Regio AG (5 %), der OBS Omnibusbetrieb Saalkreis
GmbH und der PNV G Personennahverkehrsgesellschaft Merseburg-Querfurt mbH zwel Zusammenschliisse
weiterer Verkehrsunternehmen als GbR (alle je 2,5 %) beteiligt.

“% Die Funktion der einzelnen Aufgabentrager beziiglich der Vorgaben fiir das L eistungsangebot bleibt von der
Zusammenarbeit im Verbund unberiihrt. Wie auch beim VVS haben sich die Gebietskdrperschaften beim
MDYV verpflichtet, Tarifvorgaben nur gemeinsam und einheitlich geltend zu machen; vgl. dazu Grundvertrag
fur die Mittel deutsche Verkehrsverbund GmbH vom Mérz 1998.
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weiterer aufgabentrégerspezifischer Aufgaben ibernimmt.**® Die Verbundgesellschaft erfiillt
diese Aufgaben fir das gesamte ZVNL-Gebiet, also auch die nicht dem MDV angehdrenden
Landkreise, dementsprechend wird eine Ausdehnung des Verbundraums auf diese ange-
strebt.*®  Vertragspartner der SPNV-Unternehmen bei den Verkehrsvertragen ist der
Zweckverband selbst. Abbildung 22 zeigt die Grundstruktur des MDV.

Abbildung 22: Organisationsstruktur des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes

% ) Kreisfreie Stadte | [NASA Nahverkehrsservice| | Zweckverband fiir den

= é und Kreise Sachsen-Anhalt GmbH Nahverkehrsraum Leipzig
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vertrag
\ Y / Y
d Q@
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[
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und Einnahmenaufteilung

V erkehrsunternehmen

Unternehmens
Ebene

Quelle: eigene Darstellung.

In der Gesdllschafterversammlung des MDV kommen Entscheidungen grundsétzlich mit einfa-
cher Mehrheit zustande, bei Beschliissen zum Verbundtarif kommt allerdings prinzipiell der
gleiche Mechanismus wie beim VVS zum Tragen, fir mogliche Einwénde der Aufgabentréger
gelten lediglich andere Schwellenwerte. Der Aufsichtsrat, in dem die Aufgabentrager zusam-
men elf, die Unternehmen insgesamt zehn Mitglieder stellen, bereitet nicht nur Entscheidungen
vor, sondern beschlief3t selbst Uber die Fahrplanempfehlungen und die Weiterentwicklung des

%95 \/gl. Sachstandsbericht des MDV vom September 1999, S. 3.
% \/gl. Pressemitteilung des Mitteldeutschen Verkehrsverbundes vom 3. Juni 2003 (MDV erhélt weiteren
Zuwachs)
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Verkehrsnetzes.*’ Die letztendlichen Entscheidungen in beiden Verbundgremien obliegen aso
rein forma der Aufgabentrdgerseite. Die Aufgabenbereiche der MDV GmbH sind in weiten
Teilen deckungsgleich mit jenen der VVS GmbH und decken damit - abgesehen von der Ge-
schéftsbesorgung fr den ZVNL - weitgehend die typischen Koordinationsaufgaben ab. Fur die
Aufgabentrager Ubernimmt die Verbundgesallschaft zusétzlich die Erstellung von Leistungshe-
schreibungen fir Verkehre, die diese as zusténdige Behdrde vorgeben oder ausschreiben

machten, sowie die Vorbereitung der Fortschreibung von deren Nahverkehrsplénen. %

4.5 Mischverbiinde in Rheinland-Pfalz

Fur die drel rheinland-pfé zischen Mischverbinde soll an dieser Stelle beispielhaft die Struktur
des Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbundes (RNN) beschrieben werden, der als erster dieser Ver-
binde zum August 1999 startete.”® Die RNN GmbH wird zu gleichen Teilen vom
Zweckverband Rhein-Nahe-Nahverkehrsverbund (ZRNN) und neun Verkehrsunternehmen
getragen. Bedeutendste Vertragsgrundlage ist ein umfangreicher Kooperations- und Dienstleis-
tungsvertrag mit Gesellschaftervereinbarung. Dieser regelt nicht nur Ziele und Organisation der
Zusammenarbeit, sondern auch den finanziellen Ausgleich zwischen beiden Seiten. Er legt zu-
dem sehr detailliert die Aufgabenverteilung zwischen Zweckverband, Verkehrsunternehmen
und RNN GmbH auf den Gebieten Verkehrsplanung, Leitungsangebot, Tarif, Einnahmenauf-
teilung, finanzidler Ausgleich und Marketing fest.®® Die Aufsichtsratsfunktion ist as
Instrument der Trennung des politischen und des unternehmerischen Entscheidungsbereichesin
zwei Gesellschafterausschiisse - Aufgabentréger- und Unternehmensausschuss - gespalten. In
letzterem werden von den Verkehrsunternehmen-Gesellschaftern u.a. die Beschliisse zum Ver-
bundtarif - unter Beachtung der vom Zweckverband gesetzten Rahmenvorgaben - und Uber
den Abschluss von Kooperationsvertragen mit dritten Verkehrsunternehmen gefasst. Der Auf-
gabentrégerausschuss  setzt sich  zwar aus den gesetzlichen Vertretern der

Zweckverbandsmitglieder zusammen,®* malgeblich fir die Positionen der Aufgabentréager

7 7u den Organen des MDV vgl. §§ 14- 23 des Gesellschaftsvertrages fiir den MDV, Stand: Februar 2001.

498 \/gl. Sachstandsbericht des MDV vom September 1999, S. 4 sowie §§ 7 - 13 des Gesellschaftsvertrages fir
den MDV.

%99 7ur Entstehung des RNN vgl. auch Klein-L iipke/Schneider (1999).

%% v/gl. Kooperations- und Dienstleistungsvertrag mit Gesellschaftervereinbarung fir den Rhein-Nahe Nahver-
kehrsverbund, V ertragsfassung vom 9. Juli 1999.

% Ohne Stimmrecht kénnen grundsétzlich auch Vertreter des Landes Rheinland-Pfalz, des Zweckverbands
SPNV Rheinland-Pfalz Siid sowie von vier grof3eren Stédten im Verbundgebiet an den Sitzungen teilnehmen.
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diirften aber auch im RNN die Festlegungen in der Zweckverbandsversammiung sein.*” Den
Gebietskorperschaften kommt grundsétzlich ein Letztentscheidungsrecht zu, allerdings unter
der Mal3gabe, dass bel den Verkehrsunternehmen daraus resultierender Mehraufwand bzw.
maogliche Mindereinnahmen ausgeglichen werden mussen. Die Verbundstruktur des RNN wird
auch durch Abbildung 23 illustriert. Nach vergleichbarem Muster organisiert sind auch der
Westpfalz Verkehrsverbund (WVV)*® und der Verkehrsverbund Region Trier (VRT). Beim
VRT steht dem Zweckverband auf Unternehmensseite alerdings ein Zusammenschluss von
funf Unternehmensgruppen, die Verkehrsmanagement- und -Service GmbH, as Gesdllschafter

gegeniiber.®®

Abbildung 23: Organisationsstruktur des Rhein-Nahe Nahverkehr sverbundes
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Gesdllschafterversammlung
Aufgabentrégerausschuss Unternehmensausschuss

K Kooperations- und Dienstleistungsvertrag /A

mit Gesellschaftervereinbarung

Quelle: eigene Darstellung.

4.6 Unterschiede zwischen den Mischverbiinden

Im Regelfall wurde bel der Bildung von Mischverbundgesellschaften eine paritétische Vertei-
lung der Gesdllschaftsanteile zwischen Aufgabentréagern und Verkehrsunternehmen gewahit.

2 7u den Organen des RNN vgl. §8§ 7 - 14 des Gesellschaftsvertrages der Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund
GmbH, Vertragsfassung vom 9. Juli 1999.

%3 \/gl. Kooperations- und Dienstleistungsvertrag mit Gesellschaftervereinbarung fiir den Westpfalz Verkehrs-
verbund (WVV), Vertragsfassung vom 15. Dezember 1999.

%4 Zum VRT vgl. auch KoR et al. (2001).
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Bei MDV halten die Aufgabentrdger dagegen mit 51 % eine Mehrheit der Anteile und haben
dementsprechend ein Ubergewicht der Stimmen in den Verbundgremien. Auch beim VPE ver-
fugen die beiden Gebietskorperschaften Enzkreis und Stadt Pforzheim Uber 55 % der
GesdlIschaftsanteile und eine Stimmenmehrheit im Aufsichtsrat, hierbel ist alerdings zu beach-
ten, dass die Stadt Pforzheim mit den Stédtischen Verkehrsbetrieben als Eigenbetrieb an der
Verbundgesellschaft beteiligt ist und deren Werkleiter gleichzeitig als Verbundgeschaftsfihrer

fungiert.>®

Von diesen beiden Verbundgesellschaften werden neben den klassischen unterneh-
menstibergreifenden Koordinationsaufgaben auch im stérksten Mal3e aufgabentrégerbezogene
Zustandigkeiten wahrgenommen. So bestimmt z. B. die VPE GmbH verbindlich das Angebot
im regionalen Busverkehr, beim MDYV Ubernimmt die Verbundgesellschaft fur den séchsischen
Tell des Verbundgebietes Zustandigkeiten im Bereich der SPNV-Organisation im Auftrag des
Zweckverbandes. Die SPNV -Aufgabentrdger sind nur bel VVS und MDV selbst Mitgesell-
schafter des Verbundes, wahrend die SPNV-Unternehmen durchgéngig bei alen Verbinden
beteiligt sind. In Baden-W(rttemberg wirken Vertreter des Landes als SPNV -Aufgabentrager

tellweise im Aufsichtsrat mit.

Die Befugnisse der einzelnen Organen sind ebenfalls unterschiedlich ausgestaltet, beim VVS
fasst z. B. die Gesdllschafterversammlung viele mal3gebliche Beschliisse unter anderem zum
Tarif, bei naldo, DING und VPE trifft diese der Aufsichtsrat, der beim MDV wiederum nur fur
bestimmte Entscheidungen zusténdig ist. Bei den Verblinden RNN, WVV und VRT ist die
Aufsichtsratsfunktion gespalten. In allen Mischverbiinden gelten spezielle Regelungen bel den
Tarifentscheidungen mit dem Zidl, die unternehmerische Entscheidungsverantwortung in die-
sem Bereich zu gewdhrleisten. In den meisten Falen wurde der fur den VVS entwickelte
Mechanismus in vergleichbarer Form tbernommen, beim VPE sorgen Vetorechte und Mehr-
heitsklauseln fir die Wahrung der enzelnen Interessen. In den rheinland-pfélzischen
Mischverbiinden entscheiden die Unternehmen in Tariffragen formal aleinig in ihrem Organ
Unternehmensausschuss, jedoch unter Berlicksichtigung der Rahmenvorgaben des Zweckver-
bandes. Die zum Teil komplexen Entscheldungsmechanismen werden in der Praxis vermutlich

vielfach dadurch nicht zum Tragen kommen, dass alle Betelligten regelméldig bemiht sein wer-

%5 Auch bei naldo ist der Landkreis Sigmaringen zusétzlich noch mit dem Kreisverkehrsbetrieb als Eigenbe-
trieb an der Verbundgesellschaft beteiligt, im Aufsichtsrat stellen aber Verkehrsunternehmen und Landkreise
jewelils acht Mitglieder.
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den, durch vorherige Abstimmungsprozesse moglichst einvernehmliche Entscheidungen

herbeizuf Uhren.

Bel den rheinland-pfézischen Verbiinden bindeln die Aufgabentrager ihre Interessen in einem
Zweckverband, der fur die Seite der Gebietskorperschaften die Verbundanteile hédlt. Parallel
zur Verbundgesellschaft besteht also noch eine elgenstandige Organisation der Aufgabentréager
des allgemeinen OPNV. Bel VV'S und MDV sind lediglich die fiir den SPNV zusténdigen Or-
ganisationen - der Verband Region Stuttgart bzw. der Zweckverband fir den
Nahverkehrsraum Leipzig und die NASA Nahverkehrsservice Sachsen-Anhat GmbH - Ver-
bundgesdllschafter, zusétzlich sind die einzelnen Stadte und Kreise im Verbundgebiet in ihrer
Eigenschaft als Aufgabentrager des allgemeinen OPNV aber selbst auch Miteigentiimer der
V erbundgesel schaft.

5. Entwicklungstendenzen der Verbundmodelle

Anhand des Entstehungsverlaufes der Verbundorganisationen in Deutschland lassen sich be-
stimmte Phasen erkennen, in denen die Entwicklung der Verbundformen in den letzten Jahren
verlaufen ist, nicht zuletzt in Abhéngigkeit von den jeweils aktuellen gesetzlichen Rahmenbe-
dingungen. Bis zum Beginn der 90er Jahre entstanden die Verbundgesellschaften fast
ausnahmsglos in der klassischen Verbundform als Dachgesellschaft der beteiligten Verkehrsun-
ternehmen. Auch dabel zeigten sich im Zeitablauf schon unterschiedliche Konzeptionen.
Wahrend die Verantwortung zundchst tberwiegend bei den grof3en Verkehrsunternehmen lag,
wurden bei spédteren Verbundgriindungen die Gebietskorperschaften bereits starker in die Ver-
bundorgani sationen eingebunden.®® In der Anfangsphase der Regionaisierung konnte dann ein
deutlicher Trend in Richtung zur Bildung von Aufgabentragerverbundgesellschaften beobach-
tet werden, auch wurde eine Reihe bestehender Verblinde entsprechend umorganisiert. Zu
dieser Zeit "schien es zunachst so, als ob Unternehmensverbiinde keine Chance mehr hét-
ten".*” Gegen Ende der 90er Jahre dominierte bei der Griindung neuer Verkehrsverbiinde
dann aber das Mischverbund-Modell,*® bei dem die Verkehrsunternehmen wieder stérker in

den Verbund eingebunden sind, wahrend neue Aufgabentragerverbiinde as bei den Verkehrs-

% \/gl. Engelhardt (1986), S. 3 sowie Faber/Markgraf (2002), S. 29, die in di esem Zusammenhang schon von
gemischten Verbiinden sprechen.
7 Batzill/Zuck (1997), S. 85.
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unternehmen nur noch schwer durchsetzbar galten.®® Aufgabentréger- und Mischverbiinde
sind inzwischen dementsprechend klar in der Uberzahl, wahrend der Anteil der Unternehmens-
verbinde in den letzten Jahren merklich rucklaufig war. Zwar bestehen insgesamt noch
zahlreiche unternehmensinitiierte Kooperationen, dies jedoch meist nicht in Verbundform, son-

dern as Zusammenarbeit mit einer niedrigeren Intensitétsstufe.

Ausgehend von der aktuell intensiv gefuhrten Diskussion Uber die kinftige Rolle von Aufga
bentragern und Verkehrsunternehmen im OPNV-Markt zielen gegenwartige Uberlegungen vor
adlem darauf, die Ebenen beider Seiten deutlicher voneinander abzugrenzen.®® Innerhalb der
Verbuinde sollen die Schnittstellen zwischen unternehmerischer Verantwortung und Zustandig-
keiten der Verbundgesdllschaft neu bestimmt werden. Als Extrempositionen stehen sich in
dieser Diskussion eine Verlagerung samtlicher Regiefunktionen auf die Verbundgesdllschaft bel
Beschrénkung der Verkehrsunternehmen auf die eigentliche Erstellung der Verkehre einerseits
und eine Ubernahme der Verbundfunktionen durch die Unternehmen bei gleichzeitiger Auflo-
sung der Verbundgesellschaften bzw. deren Konzentration auf rein aufgabentrégerbezogene
Tétigkeiten anderseits gegeniiber.®™ Bei der Aufgabenzuordnung ergeben sich dabei in einzel-
nen Uberschneidungsbereichen Zurodnungsschwierigkeiten, wie beispielsweise im Tarifsektor
oder bel der Einnahmenaufteilung. Im Marketingbereich zeigen sich derzeit bereits teillweise

konkurrierende Aktivitéten der Beteiligten.>™

Unter dem Blickwinkedl einer Entflechtung von Unternehmens- und Aufgabentragerbereichen
wird gerade die Zukunft von Mischverbinden kontrovers erdrtert. Einerseits wird die Auffas-
sung vertreten, Mischverbiinde seien unter bestimmten Bedingungen durchaus auch weiterhin
zuldssig.™™ Voraussetzung sei insbesondere das Bestehen einer eigensténdigen Aufgabentré

gerorganisation neben der eigentlichen Verbundgesellschaft, die Gesellschafter oder aternativ

%% Ejnen entsprechende Tendenz stellte 1998 auch Weil3 fest (vgl. WeiRk (1998), S. 152).

%9 v/gl. Batzill/Zuck (1997), S. 85; in der Tat haben mit Ausnahme des VVO nach 1997 mit dem VBB und
dem VRM nur noch Aufgabentrégerverbiinde den Verbundbetrieb aufgenommen, deren Verbundgesellschaf-
ten schon kurz nach der Regionalisierung gegriindet wurden.

%10 v/gl. zu dieser Diskussion stellvertretend unter vielen Ahrend et al. (2002), eine Positionierung der Aufga-
bentréger findet sich bei OellersMietzsch (2001), die Sicht der Verkehrsunternehmen bringen u. a. Krause
(2002a) und Mller-Hellmann (2002) zum Ausdruck.

1 vgl. Reinarz et al. (2001), S. 36; vgl. zu dieser Frage auch Meyer, W. (2001), der as Unternehmensvertre-
ter eine Gegenposition zu Reinarz et a. (2001) einnimmt, die aus Verbundsicht argumentieren.

*12\/gl. dazu das Beispiel bei Hutter (2001).

>3 \/gl. Wagner (2001), S. 18 ff.



- 139 -

Vertragspartner der Verbundgesellschaft ist. Dem steht die Aussage gegenuber "Mischverbiin-
de haben keine Zukunft,"*** da die notwendige Trennung zwischen Aufgabentréger und

Unternehmen bei Mischverbundl6sungen keinesfalls gewahrleistet werden kénne.

Zu reinen Unternehmensverblinden werden wettbewerbsrechtliche Bedenken hinsichtlich einer

1> \wobei diese

moglichen Benachteiligung auf(enstehender Verkehrsunternehmen gedul3ert,
Problematik nicht grundsétzlich neu ist,>*® und Schwierigkeiten aufgrund der fehlenden Még-
lichkeit, Unternehmen zur Beteiligung am Verbund zu verpflichten, erwartet.>” Dazu wird die
generelle Kooperationsbereitschaft von Verkehrsunternehmen, die in einem Wettbewerbsver-
haltnis zueinander stehen, bezweifelt, weil es diesen dazu an der erforderlichen Neutralitét
fehle.*® Auch die langerfristige Stabilitét einer solchen Kooperation wird in Frage gestellt, well
der verbundbedingte Mehrerlds nicht so aufgeteilt werden kann, das jedes einzelne Unterneh-

men durch die Zusammenarbeit wirtschaftlich besser gestellt wird."

Aufgabentrégerverbinde werden zwar als geeignetste Verbundform bei einem verstarktem
intramodalen Wettbewerb gesehen, weil sie eine unternehmensunabhangige Organisation der
Verbundaufgaben erméglichten.®® Mancherorts wird deshalb eine zunehmende Ubertragung
der Bestellerkompetenz auf die Aufgabentragerverbundgesellschaften prognostiziert,® "im
Wettbewerb kommt der Bestellerfunktion der Verkehrsverbinde eine wesentliche Bedeutung
zu".>?? Angesichts der derzeitigen Bedeutung kommunaler Verkehrsunternehmen im allgemei-
nen OPNV ist bel Aufgabentragerverbiinden aber fraglich, "ob man die Ubereingtimmung von
politischer Ebene, Besteller- und Ersteller-Ebene ... ausschlieRen kann".>® Kritisch gesehen

werden dazu Tendenzen zu einer generellen Aufgabenmehrung bei den Verbundgesellschaf-

1 Bente (2001), S. 16.

°1% vgl. Werner (2001), S. 114 sowie Fiedler (2001), S. 11.

*18 v/gl. dazu die Ausfilhrungen im Abschnitt I11. 1.3.

1 vgl. Werner (2001), S. 114.

18 \/gl. WeiR (1998), S. 164; Konig halt hingegen auch unter Wettbewerbsbedingungen eine Zusammenarbeit
der Verkehrsunternehmen fir moglich (vgl. Konig (2000), S. 8).

> y/gl. Lehmann (2000), S. 133.

20 v/gl. WeiR (1998), S. 161, Wagner (2001), S. 20 sowie Werner/Schaaffkamp (2002), S. 559.

2L y/gl. Bente (2001), S. 16.

%22 gparmann (2001), S. 6.

52 Hhnscheid (2000), S. 96.
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525

ten°**, einen dadurch wachsenden Verwaltungsapparat® und eine schwindende Bedeutung der

origindren K oordinationsfunktionen der Verbiinde zu Lasten der neuen Bereiche.*”®

Mal3geblich fur den Fortgang dieser Diskussion dirften nicht zuletzt die anstehenden Verande-
rungen des Rechtsrahmens auf europédischer Ebene und deren praktische Umsetzung in
Deutschland sein. Auch wenn fiir den Bereich des allgemeinen OPNV zweifdsfrei eine Intensi-
vierung des intramodalen Wettbewerbs zu erwarten ist, lassen sich genauen Auswirkungen
dieser Veranderungen auf die Gestaltung des OPNV und damit auch auf die Verkehrsverbiinde
derzeit nicht vorhersagen. Eine wichtige Rolle durfte dabei auch das Selbstverstandnis der ein-
zelnen Verbinde spielen. Da die jewells bestehenden Verbundstrukturen nicht selten das
Ergebnis umfassender Verhandlungsprozesse zwischen den Beteiligten sind, gestalten sich
Strukturanpassungen auch zumeist schwierig und sind kaum kurzfristig umsetzbar. Wahr-
scheinlich ist zudem, dass sich in dieser Frage regiona unterschiedliche LoOsungsansdtze
herausbilden werden.®®” Die sich in Abhéngigkeit von der kiinftigen Gestaltung des Wettbe-
werbs vor alem aus rechtlicher Sicht ergebenden Aspekte fur die Entwicklung der Verbiinde
sollen daher bei der folgenden Betrachtung nicht im Vordergrund stehen, vielmehr sollen Vor-
und Nachteile der einzelnen Grundformen mit Hilfe von Argumenten der Transaktionskosten-
theorie heraus gearbeitet werden. Dazu soll im folgenden Kapitel zunéchst das theoretische
Gedankengeb&ude der Transaktionskostentkonomik vorgestellt werden, bevor deren Elemente

anschlief3end zur Analyse der Verbundstrukturen herangezogen werden.

24 \/gl. Bente (2001), S. 18 sowie Wagner (2001), S. 15.

5% \/gl. Scherm (1995), S. 17 sowie Kénig (2000), S. 9; bei Verbiinden, die nach dem dezentralen Prinzip
strukturiert sind und bei denen die Verantwortung fur die lokalen Verkehre im Zusténdigkeitsbereich der j e
weiligen Aufgabentréager liegt, sind zudem weitere Regieorganisationen auf lokaler Ebene erforderlich.

326 \/gl. Wagner (2001), S. 15; so soll beispielsweise der RMV von einem Aufgabentrégerverbund zu einem
Mobilitétsverbund als dritte Verbundgeneration (nach Unternehmens- und Aufgabentrégerverbund) weiter-
entwickelt werden. Dieser soll das integrierte Verkehrsmanagement fur die Region Ubernehmen und als
Mobilitétsdienstleister alle markgéangigen Dienstleistungen im Zusammenhang mit der Mobilitét abdecken;
vgl. dazu Sparmann/Lunkenheimer (2002a) und (2002b).

*2T'\/gl. Vorgang (2003), S. 30 ff.
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V. Grundlagen der Transaktionskostentheorie

1. Einordnung und Erkenntnisinteresse der Transaktionskostentheorie

1.1 De Transaktionskostenansatz als Teil der Neuen I nstitutionendkonomik

Die Transaktionskostentheorie gehort dem wirtschaftswissenschaftlichen Forschungszweig an,
dessen unterschiedliche Ansétze gemeinhin unter der Bezeichnung Neue Institutionentkono-
mik zusammengefasst werden. Im Vordergrund der Neuen Institutionendkonomik steht die
Okonomische Anayse von Institutionen, also die Untersuchung des institutionellen Umfeldes
und der ingtitutionellen Arrangements der Wirtschaft.>*® Neben den Auswirkungen von Institu-
tionen auf das wirtschaftliche Verhalten der Akteure beschéftigt sich die Institutionenékonomik
dabei vorrangig mit Analysen zur effizienten Gestaltung von Institutionen.”® "Das Ziel der
Institutionenanalyse besteht darin, die Struktur, die Verhatenswirkungen, die Effizienz und

den Wandel von 6konomischen I nstitutionen zu erklaren .5

Die Neue Institutionendkonomik geht davon aus, dass die Abwicklung wirtschaftlicher Aus-
tauschbeziehungen ebenso wie die Schaffung und Nutzung verschiedener Institutionen nicht
ohne die Aufwendung bestimmter Ressourcen moglich ist, sondern stets mit bestimmten Kos-
ten — so genannten Transaktionskosten — verbunden ist. In diesem Punkt unterscheidet sie sich
von der vorherrschenden neoklassischen Wirtschaftstheorie, in der von kostenlosen Transakti-
onen ausgegangen wird, die Existenz von Transaktionskosten weitgehend auf3er Acht bleibt
und die Gestaltung von Institutionen als allokationsneutral betrachtet wird.*** Die Problematik,
dass die Heraushildung verschiedener Formen zur Koordination wirtschaftlicher Aktivitéten
durch die neoklassische Theorie nicht erkl&rt werden kann, soll mit Hilfe der institutionendko-

nomischen Ansitze (berwunden werden.®®? Die Ingtitutionendkonomik unterstellt dazu:

528 \/gl. Richter/Furubotn (1999), S. 43.

2 v/gl. Picot et al. (1997), S. 54.

%% Eperg/Gotsch (2001), S. 199; Richter/Furubotn beschreiben die Zielsetzung der Neuen Institutionendkono-
mik wie folgt: "das konomische Problem fur Neoinstitutionalisten besteht darin, festzustellen, unter welchen
Bedingungen welches institutionelle Arrangement ... 6konomisch vorzuziehen ist" (Richter/Furubotn (1999),
S. 287).

%31 Zur Abgrenzung der Neuen Institutionendkonomik von der Neoklassik vgl. Richter/Furubotn (1999), S. 10
f.; zum Verhdtnis beider Theoriebereiche siehe auch Erlei et. al. (1999), S. 44 ff.; zur unterschiedlichen Sicht-
weise der Unternehmung in beiden Forschungszweigen vgl. Williamson (1998a), S. 32.

32 \/gl. Meyer (1995), S. 70.
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"Institutions do matter" und "the determinants of institutions are susceptible to anaysis by the

tools of economic theory".>®

I nstitutionalistisches Gedankengut findet sich bereits in einer Reihe 6konomischer Arbeiten der
letzten Jahrhunderte, die zumeist unter der Bezeichnung ate Institutionenékonomik zusam-
mengefasst  werden.™  Wesentliche Beitrdge zur  Begrindung der  Neuen
Ingtitutionendkonomik ~ werden  insbesondere  den  amerikanischen ~ Okonomen
John R. Commons®®* und Ronald H. Coase™® zugeschrieben. Commons stellte Mitte der 20er
Jahre in seinen Arbeiten as Erster Transaktionen as fur die wirtschaftliche Analyse anzuset-
zende Untersuchungseinheit in den Mittelpunkt. Dieser Ansatz wurde anschlief3end aber lange
Zeit nicht weiterverfolgt.>*’ Dies gilt auch firr die von Coase in seinem Aufsatz "The nature of
the firm">*® herausgearbeitete | dee, das V orhandensein von Unternehmen mit der Existenz von
Kosten der Marktbenutzung zu erkldren und damit Mérkte und Unternehmen in Abhangigkeit
von den jeweiligen Transaktionskosten als aternative Formen 6konomischer Organisation zu

betrachten.>*

Die Neue Institutionenokonomik stellt kein einheitliches Theoriegebilde dar, sie besteht viel-
mehr aus verschiedenen, miteinander verwandten bzw. einander teilweise erganzenden oder
Uberschneidenden Ansétzen. lhre wichtigsten Teilgebiete sind der Transaktionskostenansatz,
die Property-Rights- sowie die Public-Agency-Theorie, die haufig zusammenfassend auch als
institutionenékonomische Theorien der Organisation bezeichnet werden.>* Weitere bedeutsa-
me ingtitutionalistische Ansitze sind die V erfassungsokonomik, die Neue Politische Okonomik

541

und die 6konomische Vertragstheorie.” Daneben wurde auf makrodkonomischer Ebene eine

%% Matthews (1986), S. 903; mehrfach auch zitiert von Williamson, siehe unter anderem Williamson (1993),
S. 38 sowie (1998b), S. 75.

%3 Einen Uberblick Uber dltere Ansétze der Institutionenanalyse geben zum Beispiel Feldmann (1995), S. 18 ff.
sowie Erlei et. al. (1999), S. 27 ff.; zum Ubergang von der aten zur neuen Institutionendkonomik siehe
Williamson (1985), S. 187 ff.

%% " John Commons [1934] view of institutional economics did contain the seeds of a theory" (Williamson
(1985), S. 187).

%% v/gl. dazu u. a die Ausfiihrungen bei Erlei et al. (1999), S. 65, wo die Gedanken von Coase als "Ausgangs-
punkt der Neuen Institutionentkonomik™ bezeichnet werden.

37 y/gl. Williamson (1990a), S. 7 bzw. (1990b), S. 64.

%% v/gl. Coase (1937/1993).

%39 7u den Arbeiten von Commons und Coase vgl. Rotering (1993), S. 92 ff.; zu Commons auch Ochsenbauer
(1989), S. 187 ff.; zum Erklarungsansatz von Coase auch Meyer (1995), S. 71 ff.

>4 7um Beispiel bei Williamson (1990b), Picot (1991a) sowie Ebers/Gotsch (2001).

*! Eine Auflistung unterschiedlicher Teilgebiete der Neuen Institutionendkonomik findet sich bei Rich-
ter/Furubotn (1999), S, 35 ff.; eine schematische Darstellung bel Williamson (1990b), S. 62 sowie in einer
etwas anderen Systematisierung auch bei Erlei et. al. (1999), S. 44.
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Theorie zur institutionalistischen Erklarung der Entwicklung von Volkswirtschaften ausgear-
beitet.>*

Fur den in der Neuen Institutionentkonomik zentralen Begriff der Institution hat sich dabel
noch keine einheitliche Definition herausgebildet,>” héufig wird jedoch eine weite I nterpretati-
on des Institutionenbegriffes zugrundegelegt.>** Demnach kdnnen Institutionen beschrieben
werden als Vereinbarungen oder Einrichtungen, die sich wiederholende I nteraktionen zwischen
Individuen formen oder anders ausgedriickt als Regelkomplexe, die das Verhaten der Akteure
beeinflussen. Dabei lassen sich drei eng miteinander verknupfte Arten von Institutionen unter-

scheiden:
Verhaltensregeln, z. B. Traditionen, Normen und Gesetze,
Entscheidungssysteme, d. h. Verfahren, mittels deren Hilfe in der Gesellschaft Entscheidun-

gen gefallt werden, wie Markt, Demokratie und Verhandlungen, sowie

Organisationen, beispielsweise Unternehmen, Staat, Burokratien oder Verbande.>”

1.2 Entwicklung und Ziel e transakti onskostentheoretischer Untersuchungen

Aufbauend auf der Idee von Coase, der auch als Begriinder der Transaktionskostentheorie

gilt,
Williamson weiterentwickelt. Williamson verband dabei Elemente unterschiedlicher For-

%6 \wurde die Transaktionskostenskonomie seit den 70er Jahren vor alem von Oliver E.

schungsbereiche — Wirtschaftstheorie, Rechtswissenschaften und Organisationstheorie -, wobel

er vorwiegend auf bis dato weniger beachtete Arbeiten zurtickgriff, die bereits aus der ersten

2 \/gl. dazu North (1984).

> Einige unterschiedliche Definitionen finden sich bei Richter/Furubotn (1999), S. 7 f., die selbst Institutionen
definieren als "ein System formgebundener (formaler) und formungebundener (informeller) Regeln einschlief3-
lich der Vorkehrungen zu deren Durchsetzung” (Richter/Furubotn (1999), S. 7), in Abgrenzung dazu werden
Organisationen beschrieben als "Institutionen einschliefdlich der daran beteiligten Personen™ (Richter/Furubotn
(1999), S. 9).

>4 vgl. Feldmann (1995), S. 9.

% vgl. dazu Frey (1990a), S. 2 f., Organisationen werden zum Teil auch von Institutionen abgrenzt und als
"personifizierte Kehrseite der Institution” (Erlel et. a (1999), S. 25) charakterisiert, siehe auch Fn. 543; die
ingtitutionelle Sichtweise der Organisation unterscheidet sich damit deutlich von der instrumentellen, vgl. dazu
Kriger (1994), S. 13.

> Coase wurde 1991 der Nobelpreis fiir Wirtschaftswissenschaften verliehen, vgl. Picot (1992).
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Halfte des 20. Jahrhunderts stammen.>” Seit diesen Anféngen hat die Transaktionskostentheo-

rie eine Reihe von Fortentwicklungen erfahren.>®

Die Transaktionskostentheorie beschaftigt sich mit der Koordination wirtschaftlicher Aus
tauschbeziehungen und der Frage nach der effizienten Organisationsform fir bestimmte
Okonomische Aktivitéten. Das Organisationsproblem liegt grundsétzlich darin, unter Beach-
tung bestimmter Rahmenbedingungen fir jede Aufgabe eine Gestaltungsform zu finden, mit
der es ermdglicht wird, ale aufgabenbezogenen Beziehungen zwischen den jeweils Beteiligten
maglichst reibungslos abwickeln zu kénnen.>* Die dazu erforderliche Koordination konomi-
scher Leistungsbeziehungen kann grundsétzlich mittels unterschiedlicher Institutionen und
Mechanismen erfolgen. Diese verschiedenen Formen kénnen wiederum mit differierenden Kos-

ten verbunden sein.®®

Dieser Aspekt der je nach Organisationsmuster variierenden Kosten steht im Mittel punkt
transaktionskostendkonomischer Untersuchungen.®® Die in Abhangigkeit von der gewahliten
Koordinationsform unterschiedlichen Kosten sind in der Transaktionskostentheorie das Beur-
teilungskriterium fur die Vorteilhaftigkeit einzelner Moglichkeiten zur Abwicklung bestimmter
Okonomischer Aktivitdten. Wenn die Koordination wirtschaftlicher Leistungsbeziehungen kei-
ne Kosten hervorrufen wirde, ware sie unbedeutend, sofern sie aber — wie von der
Transaktionskostentheorie unterstellt — Kosten verursacht, so ist bei 6konomischer Betrach-
tung jeweils die Organisationsform zu wéhlen, die ceteris paribus mit den geringsten
Transaktionskosten verbunden ist.*** Im Transaktionskostenansatz bedeutet Effizienz also
Transaktionskostengiinstigkeit.**® Dementsprechend ist nach Williamson "Hauptzweck und

Hauptwirkung .. [von] Institutionen ... die Einsparung von Transaktionskosten".>

>4 Zu den Arbeiten, auf denen die Transaktionskostentheorie beruht, vgl. Williamson (1990a), S. 2 ff.

8 30 stellt Williamson Anfang der 90er Jahre einige Weiterentwicklungen des Transaktionskostenansatzes al's
Reaktion auf bestimmte Kritikpunkte vor (vgl. Williamson (1991a), S. 269). Den gesamten Entwicklungsver-
lauf der Theorie stellt er mit einer Einteilung in vier Phasen dar (vgl. Williamson (1993), S. 39 ff.); zu den
Entwicklungsphasen der Transaktionskostentheorie vgl. auch Pies (2001), S. 5 ff.

>9V/gl. Picot et al. (1997), S. 78.

%0 \/gl. Béssmann (1982), S. 665.

1 vgl. Frey (1990b), S. 161.

2 \/gl. Williamson (1979), S. 233 sowie Picot (1991a), S. 149.

8 vgl. Sauter (1985), S. 1.

% Williamson (1990a), S. 1; die Einsparung von Transaktionskosten zielt dabei auf eine Vermeidung von
Verschwendung ["the elimination of waste" (Williamson (19914), S.276)].
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Der Transaktionskostenansatz befasst sich demzufolge priméar mit der Effizienz aternativer
Organisationsformen zur Koordination wirtschaftlicher Leistungsbeziehungen. Die Suche nach
der jewells glnstigsten, also transaktionskostenminimierenden Koordinationsstruktur fir be-
simmte Aufgaben erfolgt dabei mittels einer komparativen Betrachtungsweise.>
Ausschlaggebend ist somit nicht die absolute Hohe der fir die gegebene Aufgabenstellung an-
falenden Transaktionskosten, sondern vielmehr die relative Vorteilhaftigkeit einzelner
Organisationsformen verglichen mit anderen.>® Im Regelfall werden zur Analyse real existie-
rende Ingtitutionen herangezogen.®™ "Im Kern leistet die Transaktionskostentheorie damit
einen Kostenvergleich alternativer institutioneller Arrangements der Abwicklung und Organisa-
tion von Transaktionen".>® Dieser ermdglicht Tendenzaussagen fir die Bestimmung der

transakti onskostenguinstigsten Organisationsform.

Durch die Interdisziplinaritét, das heif% den aus verschiedenen Wissenschaften stammenden
Inhalt des Transaktionskostenansatzes, konnen bel der vergleichenden Analyse Elemente aus
unterschiedlichen Bereichen beriicksichtigt werden. Hierdurch bieten sich breitere Untersu-
chungsméglichkeiten im Vergleich zur isolierten Anwendung einzelner Theorien.®®® Durch die
Kombination von Argumenten aus Wirtschaftstheorie, Rechtswissenschaften und Organisati-
onstheorie kdnnen Ergebnisse aus den drei Forschungsbereichen im Rahmen eines einheitlichen
Theorieansatzes integriert werden.®® Dabei erfordern transaktionskostenbezogene Untersu-

chungen im Vergleich zu anderen Theorien weniger mathematische bzw. formale Analysen.*®

Bedeutsam ist, dass der Transaktionskostenansatz im Gegensatz zu den beiden anderen institu-
tionendkonomischen Organisationstheorien nicht die beteiligten Wirtschaftssubjekte, sondern
den eigentlichen Leistungsaustausch — die Transaktion — in den Mittel punkt der Untersuchung
stellt, um dadurch im Rahmen der Analyse deren besonderen Eigenschaften Rechnung tragen
zu konnen.*® Wiahrend der Untersuchungsschwerpunkt bei der Property-Rights- und der Pub-

%5 Williamson umschreibt diese vergleichende Betrachtungsweise als einen Vergleich diskreter
Strukturalternativen (vgl. Williamson (19914)).

%% \/gl. Williamson (1990a), S. 25.

" vgl. Frey (1990b), S. 161.

%8 Epers/Gotsch (2001), S. 225.

9 y/gl. Williamson (1985), S. 191.

0 vgl. Frey (1990b), S. 169; zum Zusammenhang zwischen Transaktionskostentheorie und Recht vgl. auch
Picot/Dietl (1993), zu den gegenseitigen Beitrdgen von Transaktionskostentheorie und Organisationstheorie
siehe Williamson (1996q), S. 219 ff.; von den drel Bereichen bezeichnet Williamson die Wirtschaftstheorie a's
"the first among equals" (Williamson (1998a), S. 53).

%! "comparative institutional analysis gains little or nothing from formalization" (Williamson (1985), S. 193).
%2 \/gl. Picot (1991a), S. 153.
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lic-Agency-Theorie zudem auf der Phase vor Vertragsabschluss liegt, stellt die Transaktions-
kostentheorie vorwiegend auf die Nachvertragsphase ab. Folglich steht das Problem der
Begrenzung von ex-post Transaktionsproblemen - vor alem moglicher Anpassungsprozesse
bei verdnderten Bedingungen - im Vordergrund und weniger die zum Beispiel bei der Public-
Agency-Theorie zentrale Frage nach der Schaffung einer effizienten ex-ante Anreizstruktur.®
Im Vergleich zum Property-Rights-Ansatz konzentriert sich die Transaktionskostentheorie

ferner weniger stark auf rechtliche Aspekte.*®

Die Anwendungsmaoglichkeiten transaktionskostentheoretischer Argumentationen sind verhélt-
nismaig breit.>®® Die Transaktionskostentheorie befasst sich im Prinzip mit alen Arten
Okonomischer Organisation. Williamson vertritt dazu sogar die Auffassung, jedes Problem, das
sich als Vertragsproblem formuliert lasse, kbnne unter dem Aspekt der Einsparung von Trans-
aktionskosten untersucht werden.°® Er selbst stelt in seinen Ausfilhrungen allerdings
vorrangig auf die Frage der vertikalen Integration ab, also des Eigen- oder Fremdbezuges von

Leistungen ("make or buy").>’

Auch wenn dieser Aspekt vielfach im Vordergrund transakti-
onskostenokonomischer Analysen steht, so gibt es innerhalb der Wirtschaftswissenschaften
doch zahlreiche weitere Anwendungen in unterschiedlichen Bereichen, sowohl im Rahmen

volks- als auch im Zuge betriebswirtschaftlicher Betrachtungsweisen.*®®

2. Grundbegriffe und Annahmen des Transaktionskostenansatzes

2.1 Transaktionen und Transaktionskosten

Die grundlegende Untersuchungseinheit transaktionskostenorientierter Analysen ist die Trans-
aktion. Dieser Begriff ist in der Literatur nicht eindeutig bestimmt. Nach Williamson findet
"eine Transaktion ... statt, wenn ein Gut oder eine Leistung Uber eine technisch trennbare

Schnittstelle hinweg Ubertragen wird. Eine Tétigkeitsphase wird beendet, eine andere be-

3 7u Unterschieden und Gemeinsamkeiten zwischen den drei Theorien vgl. unter anderem Williamson
(1990b), S. 65 ff., Picot (19914), S. 145 ff. und Picot et al. (1997), S. 91 ff.

% \/gl. Meyer (1995), S. 70.

%5 vgl. Ebers /Gotsch (2001), S. 239.

%6 \/gl. Williamson (1990a), S. 20 und (1993b), S. 233.

*%7 Ein anschauliches Beispiel zur Anwendung der Transaktionskostentheorie auf die Frage Eigen- oder Fremd-
bezug (die Beziehungen zwischen General Motors und Fisher Body) schildern Klein et. al. (1978), S. 308 ff.

%8 7u Anwendungsfeldern und -beispielen der Transaktionskostentheorie siehe u. a Williamson (1985),
S. 193, Picot/Dietl (1990), S. 182, Schenk (1992), S. 358 ff., Kaas/Fischer (1993), S. 691 f., Feldmann (1995),
S. 74 f. sowie EbersGotsch (2001), S. 239 ff.
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ginnt".>* Mit dieser Beschreibung setzt Williamson Transaktionen weitgehend mit einem Leis-
tungsaustausch im physischen Sinne gleich.>”® GeméaR einer auf Commons zuriickgehenden
Begriffsbestimmung ist unter einer Transaktion hingegen nicht die eigentliche physische Lel-
tungsiibertragung zu verstehen, sondern vielmehr der Prozess der Vereinbarung und Regelung

dieses Austauschprozesses.”

Noch umfassender ist die Definition, bei der eine Transaktion allgemein als Ubertragung von

d,>”” wobei der Begriff Verfiigungsrechte®” ein Rechtsbiin-

Verflgungsrechten beschrieben wir
del meint, das sich aus vier verschiedenen Einzelkomponenten zusammensetzt. Dies sind die

Rechte,
eine Ressource zu nutzen (usus),
ihre Ertrage einzubehalten (usus fructus),
ihre Form und Substanz zu verandern (abusus) sowie

sie zu einvernehmlichen Bedingungen ganz oder teilweise einem anderen zu Uberl assen.>™
Mit der Beschreibung als Ubertragung von Verfiigungsrechten ist der gesamte Ablauf der Kla
rung, Vereinbarung und Durchfiihrung eines Leistungsaustauschs eingeschlossen, also auch
Aktivitaten vor und nach der eigentlichen Verabredung der Transaktion.”” Dieser Prozess ist
im Regelfal mit einer (zumindest impliziten) vertraglichen Vereinbarung verbunden. Die

Transaktionspartner kénnen Individuen, aber auch andere wirtschaftliche Akteure sein."

Bei der Ubertragung von Verfiigungsrechten, also der Abwicklung von Transaktionen, fallen
gewohnlich Transaktionskosten an. Ebenso wie fur Transaktionen selbst findet sich jedoch
auch fur Transaktionskosten keine einheitliche Begriffsbestimmung in der einschl&gigen Litera
tur, auch wenn diese das Kernelement der Transaktionskostentheorie darstellen.””” Eine

allgemeinere Definition von Arrow kennzeichnet Transaktionskosten als Betriebskosten der

%9 Williamson (1990a), S. 1

50 vgl. dazu Michaelis (1985), S. 75, Rotering (1993), S. 97 und Richter/Furubotn (1999), S. 47.

"L vgl. Rotering (1993), S. 96.

2 \/gl. Picot/Dietl (1990), S. 178.

*% Diese Bezeichnung leitet sich vom Begriff "property rights' ab, der gemeinhin mit Verfiigungsrechte ins
Deutsche Ubersetzt wird; ausfihrliche Darstellungen zum Wesen von Verfligungsrechten finden si ch bel Furo-
botn/Pejovich (1972) sowie Tietzel (1981).

™ vgl. Tietzel (1981), S. 210 und Richter (1990), S. 574 f.

> Vgl. Picot (1982), S. 269 sowie Rotering (1993), S. 98.

> \/gl. Jost (2000b), S. 128.

>"" Einen Uberblick tber friihere Definitionen in der Literatur gibt Alllen (1991), S. 5f.
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Volkswirtschaft,>”® Williamson bezeichnet sie al's 8konomisches Gegenstiick zur Reibung in der
Physik, also als "Reibungsverluste” einer Wirtschaft, die bei der Durchfiihrung von Transaktio-
nen entstehen.>”® North wiederum definiert sie als Kosten der Spezifizierung und Durchsetzung
von Vertragen, die den dkonomischen Austausch regeln.”® Ankniipfend daran, dass Transakti-
onskosten bei der Abwicklung von Transaktionen anfallen, fasst Windsperger sie als "Kosten

1581 auf

der Koordination von Transaktionen unter einem bestimmten Organisationsdesign
Schlieflich lassen sie sich in Anlehnung an die Beschreibung der Transaktion als Ubertragung
von Verfligungsrechten auch as die Kosten umschreiben, die bei der Bestimmung und Uber-
tragung von Verfligungsrechten entstehen.®® Eine umfassende Definition, die zum Zwecke der
folgenden Untersuchungen unterstellt werden soll, liefern Richter/Furubotn. Danach falen un-
ter Transaktionskosten "jene Ressourcen, die fur Schaffung, Erhaltung, Benttzung,

Verénderung usw. von Institutionen oder Organisationen aufzuwenden sind".>®

Die Abgrenzung verschiedener Arten von Transaktionskosten orientiert sich nicht selten an der
zeitlichen Abfolge eines Transaktionsprozesses.®® Demnach entstehen Transaktionskosten in

den unterschiedlichen Phasen einer Transaktion als
Anbahnungskosten bel der Suche und Beschaffung von Informationen tiber den Partner und
die Bedingungen der Transaktion,
Vereinbarungskosten bel der Durchftihrung von Verhandlungen sowie der Aushandlung und
dem Abschluss von Vertragen,
Abwicklungskosten bel der eigentlichen Koordination und Durchfiihrung des Transaktions-
prozesses,
Kontrollkosten zur Sicherstellung und Kontrolle der Vertragseinhaltung, einschlief3lich einer
maoglichen Vertragsdurchsetzung auf dem Rechtsweg sowie
Anpassungskosten durch die aufgrund verdnderter Bedingungen notwendigen Anderungen

oder Erganzungen der Transaktionsvereinbarung.

8 Die Beschreibung von Arrow, der Transaktionskosten as "costs of running the economic system" (Arrow
(1969), S. 48) bezeichnete, gilt als eine der ersten Definitionen dieses Begriffs (vgl. Erlei et a. (1999), S. 42).
> y/gl. Williamson (1990a), S. 1.

%80 "Transaction costs are the costs of specifying and enforcing the contracts that underlie exchange" (North
(1984), S. 7); nach Untersuchungen von North kénnen die Transaktionskosten insgesamt sogar rund 50 % des
Bruttosozial produktes einer V olkswirtschaft ausmachen.

%81 Windsperger (1983), S. 896.

82 \/gl. Picot/Dietl (1990), S. 17 sowie Allen (1991), S. 1.

%83 Richter /Furubotn (1999), S. 46.
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Weniger differenziert ist die Eintellung in ex-ante- und ex-post- Transaktionskosten, bei der nur
zwischen den im Vorfeld der Transaktionsabwicklung fur Information, Verhandlung und Abs-
cherung der Transaktion einerseits sowie den wahrend der Vertragsdurchfuhrung durch
Anpassungs- und Kontrollbedarf andererseits entstehenden Kosten unterschieden wird. Zwi-
schen diesen beiden besteht dabel ein wechselsaitiger Zusammenhang, denn je umfangreicher
beispielsweise ein Vertrag zur Abwicklung einer Transaktion unter Einsatz hoher Vereinba-
rungskosten gestaltet wird, desto geringer dirften tendenziell der in der ex-post-Phase

erforderliche Anpassungsbedarf und die daraus resultierenden Transaktionskosten ausfallen.”®

Schliefdlich lassen sich Transaktionskosten je nach Art der betrachteten Koordinationsform

untergliedern.>®

Markttransaktionskosten a's Kosten der Marktbenutzung kdnnen dabei einge-
teilt werden in Such- und Informationskosten, Verhandlungs- und Entscheidungskosten sowie
Kosten der Uberwachung und Durchsetzung von Vertragen. Transaktionskosten hierarchischer
Organisationsformen entstehen bel Einrichtung, Erhaltung und Anpassung einer Organisation
sowie fur deren laufenden Betrieb. Hierbel bilden also die Kosten fur Abwicklung, Anpassung
und Kontrolle der Transaktion den Schwerpunkt, wahrend bel den Markttransaktionskosten
Anbahnungs-, Vereinbarungs- sowie unter Umsténden Anpassungskosten vorrangig sind. Zu-
sétzlich kann dabel noch zwischen fixen und variablen, d. h. von Anzahl und Umfang der

Transaktionen abhéngigen, K osten unterschieden werden.>®’

2.2 Verhatensannahmen

Die Transaktionskostentheorie geht bei der Charakterisierung der handelnden Akteure von
zwel zentralen Verhaltensannahmen aus. begrenzte Rationalitdt und Opportunismus. Obwohl
dies meist keine besondere Erwahnung findet, wird zudem ein riskoneutrales Verhalten der
Entscheidungstrager unterstellt.>® Bei den handelnden Akteuren wird grundsétzlich von Indi-
viduen ausgegangen, der Begriff kann aber auf organisierte Gebilde verallgemeinert werden.
So kdnnen zum Beispie auch die Handlungen von Unternehmen begrenzt rationalem oder op-

portunistischem Verhalten unterliegen.®®

%84 \/gl. dazu und zu Beispielen fiir Transaktionskosten Michaelis (1985), S. 95 ff., Picot (1991b), S. 344, Fuchs
(1994), S. 43 ff. und Picot et al. (1997), S. 66.

% \/gl. hierzu Williamson (1990a), S. 22 ff.

%8 \/gl. zum Spektrum méglicher Abwicklungsformen von Transaktionen auch Abschnitt 4 in diesem Kapitel.
%87 \v/gl. Richter/Furubotn (1999), S. 50 ff. sowie Jost (2000a), S. 184 ff.

%% \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 227.
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Begrenzt rationales Verhalten bedeutet, dass die Akteure zwar versuchen, rational zu handeln
(intendierte Rationditét), dies fur sie aber nur im Rahmen ihrer beschrénkten Mdglichkeiten
realiserbar ist. Die Rationalitét ist vielmehr eingeschrankt, da die Akteure nur tber unvoll-
kommene Informationen verfiigen.”® So unterliegen sie bestimmten K apazitétsbeschrénkungen
in Bezug darauf, wie viel Konnen, Wissen und Zeit ihnen zur Verfigung steht. Sie besitzen nur
eingeschrankte Fahigkeiten der Informationsaufnahme und -verarbeitung.®®* Insbesondere bei
der Prognose zukinftiger Entwicklungen und Ereignisse bestehen merkliche Grenzen fir die
Akteure.

Das Konzept des Opportunismus geht davon aus, dass die handelnden Akteure zu strategi-
schem Verhalten neigen und ihr Eigeninteresse nicht nur auf ehrliche Weise, sondern unter
Umsténden auch unter Zuhilfenahme von Arglist verfolgen.®” Dies umfasst auch extreme Ar-
ten arglistigen Verhaltens wie Ligen, Diebstahl und Betrug. Im Vordergrund stehen jedoch
opportunistische Verhatensweisen, die nicht so einfach nachweisbar sind. Hierzu z&hlen die
verzerrte bzw. unvollstdndige Weitergabe oder gar die Zurtickhaltung bestimmter Informatio-
nen, absichtliche Téuschungen und Manipulationen sowie falsche Darstellungen zukinftiger
Absichten gegentiber dem jeweiligen Transaktionspartner. Dabel kann zwischen ex-ante- und
ex-post-Formen von Opportunismus, das heil3 opportunistischem Verhaten vor oder nach
Vertragsschluss differenziert werden, wobei insbesondere in der ex-post-Phase Moglichkeiten
bestehen, durch neu gewonnene Informationen oder Licken in der Vertragsgestaltung auftre-

3

tende Spidrdume opportunistisch  auszunutzen.®®  Vorkehrungen zur  Unterbindung

entsprechender Verhaltensweisen sind gewohnlich mit Transaktionskosten verbunden.

2.3 Typisierung von Vertragsformen

Die Abwicklung wirtschaftlicher Transaktionen bedarf im allgemeinen bestimmiter vertraglicher
Vereinbarungen, vor allem dann, wenn bei der Ubertragung von Verfiigungsrechten Kosten
entstehen. Dabei beeinflussen die dargestellten Verhaltensannahmen sowie die gegebenen Um-
weltbedingungen das Vertragsverhadten der Akteure und somit die jewellige

Vertragsgestaltung. Oft kénnen beispielsweise in Folge der Komplexitét vieler zu regelnder

9 v/gl. Picot et al. (1997), S. 66 und S. 68.

0 Beim Konzept der begrenzten Rationalitét stiitzt sich Williamson vorwiegend auf Uberlegungen auf Simon;
vgl. dazu Williamson (1975), S. 21 ff. und (19908a), S. 50 ff.

1 y/gl. Picot (1982), S. 269.

%92 \illiamson umschreibt dies als " self-interest seeking with guile" (Williamson (1975), S. 26).
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Sachverhalte und der begrenzten Rationalitét der Akteure bei der Vertragsgestaltung nicht alle
Eventualitéten vorhergesehen und somit nicht samtliche Transaktionsbedingungen vorab voll-
standig vertraglich festgelegt werden.®® Daher sind Vertrage as Koordinationsinstrument
zumeist unvollsténdig, insbesondere bei langfristigen und komplexen Austauschbeziehungen
fehlt die zur vollstandigen Regelung notwendige Voraussicht. Vertrdge as einvernehmliche
Vereinbarungen Uber die Abwicklung einer Transaktion spielen in der Transaktionskostentheo-
rie eine wichtige Rolle; zur Vermeidung von Vertragskosten sollte die Vertragsform
entsprechend den Attributen der jeweiligen Transaktion gewahlt werden. Williamson klassifi-
Ziert drei alternative Vertragsformen, die den institutionellen Rahmen fur den Ablauf einer

Transaktion bilden kénnen: klassische, neoklassische und relationale Vertragsbeziehungen. >

Klassische Vertrége sind gekennzeichnet durch eine sehr prézise Bestimmung des Vertragsge-
genstandes und der Transaktionsbedingungen. Leistung und Gegenleistung sind eindeutig
bestimmt,*® die Transaktion erfolgt nach fixen, sorgféltig ausgehandelten Vorgaben. Alle E-
ventualitdten sind fur die gesamte Vertragslaufzeit berticksichtigt und erschopfend geregelt, der
Vertrag ist in diesem Sinne allumfassend.®” Klassische Vertrége werden daher auch as voll-

standige Vertrage bezeichnet.*®

Maogliche Vertragd ticken werden durch formale Kriterien wie
Regelungen im algemeinen Vertragsrecht abgedeckt, Gerichte konnen daher die Einhaltung
der Vertragsregelungen verhdtnismaRig leicht Gberpriifen.®® Die Vertragsbeziehungen zwi-
schen den Vertragspartnern sind in der Regel nur von kurzer Dauer, die Identitét der Akteure
spielt keine entscheidende Rolle. Ein Beispie fur einen klassischen Vertrag aus dem Bereich

des OPNV ist der Kauf eines Fahrscheins.®®

Im Gegensatz dazu sind neoklassische Vertragsbeziehungen einer erhohten Unsicherheit aus-
gesetzt. Nicht ale die Abwicklung der Transaktion beeinflussenden Bedingungen sind

vollstéandig bekannt und kénnen bei Vertragsabschluss berticksichtigt werden. Um auf mdgliche

% Zum Konzept und zu den méglichen Formen von Opportunismus in der Transaktionskostentheorie vgl.
insbesondere Williamson (1975), S. 26 ff. sowie (1990a), S. 54 ff.

% V/gl. Feldmann (1985), S. 52.

% Dabei orientiert er sich weitgehend an den Arbeiten des Rechtssoziologen lan Macneil; vgl. Williamson
(1979), S. 236 ff. sowie (1990a), S. 77 ff.

% \/gl. Wolff (1994), S. 38.

7 vgl. Richter (1990), S. 583, danach ist "der klassische Vertrag ... sozusagen das juristische Korrelat zur
Null-Transaktionskosten-Welt".

%8 v/gl. Richter /Furubotn (1999), S. 157.

%9 vgl. Picot/Dietl (1993), S. 315.

890 \/gl. Szabo (1999), S. 226.
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Eventualitéten reagieren zu kénnen, muss der Vertrag eine hinreichende Flexibilitdt aufweisen.
Zu diesem Zweck mussen bestimmte auf3ergerichtliche Anpassungs- oder Kontrollmechanis-
men eingebaut werden.®®* Eine Klérung auf gerichtlichem Wege wére fir die Beteiligten mit
einem hohem Aufwand an Kosten und Zeit verbunden, aul3erdem sind diese im allgemeinen an

%92 59 konnen sich die

einer grundsétzlichen Fortsetzung ihrer Leistungsbeziehung interessiert.
Partner zur Beilegung auftretender Konflikte zum Beispiel auf eine dritte Partei als Schiedsin-
stanz verstandigen.®”® Durch die vereinbarten Mechanismen kann der Komplexitét vieler
Transaktionen besser Rechnung getragen werden. Bei neoklassischen Vertrdgen sind die Be-
ziehungen zwischen den Parteien zeitraumbezogen, also langfristiger als bei klassischen

Vertragsverhaltnissen.®

Relationale Austauschbeziehungen unterliegen schliefdlich einer noch grofieren Unsicherheit
beziiglich der Festlegungsmoglichkeiten der Transaktionsabwicklung sowie der exakten Defini-
tion von Lestung und Gegenleistung im Vorfeld des Vertragsabschlusses. Eine
Berlicksichtigung aller Eventualitdten ware sehr kostspielig oder gar ganzlich unmoglich, der

Vertrag bleibt somit systematisch unvollstandig®®

Er gibt vielmehr jeweils nur den Rahmen
vor, innerhab dessen eine Transaktion ablauft. Im Gegensatz zu den beiden anderen erlauterten
Vertragsformen beruhen relationale Vertrége nicht weitgehend auf formalen Regelungen und
expliziten Vereinbarungen, auch das allgemeine Vertragsrecht kann Liicken in der Vertragsges-
taltung nicht abdecken.®® GréRRere Bedeutung erlangen stattdessen implizite Vereinbarungen
und gemeinsame Wertgrundlagen, durch die eine gegenseitige Verhatenssicherheit erreicht
werden soll.*” Es besteht ein kontinuierlicher Anpassungsbedarf an veranderte Bedingungen,
fir den sich die Vertragspartner auf eine Verfahrensart zur Regelung desselben verstandigen.
Der Vertrag setzt damit die Spielregeln fur mogliche Anpassungsprozesse. Dabel handelt es
sich um aul3ergerichtliche private Vorkehrungen zur Sicherung der Vertragserfullung, da eine
Uberpriifung und Klarung moglicher Konflikte durch AuRenstehende - auch durch Gerichte -

wenig ziefuhrend ware. Vielmehr sind nur die Betelligten selbst in der Lage, auftretende Prob-

0L v/gl. Wolff (1994), S. 38.

802 \/gl. Picot (1993), S. 4197.

893 Weitere K onfliktlésungsmdglichkeiten sind zum Beispiel die Bindung bestimmter Preise an Indizes oder die
Berticksichtigung eines Optionsrechtes (vgl. dazu Wolff (1994), S. 38 ff.); eine ausfihrliche Darstellung findet
sich bei Macneil (1978), S. 866 ff.

% vgl. Picot/Dietl (1993), S. 315.

805 v/gl. Klein (1980), S. 356.

8% \/gl. Richter (1990), S. 583.

07 vgl. Wolff (1994), S. 40 sowie Klein (1980), S. 360; Probleme kénnen dabei entstehen, wenn die Partner
mit einer unterschiedlichen Verhandlungsmacht ausgestattet sind.
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leme in angemessener und effizienter Weise zu beseitigen.®® Relationale Austauschbeziehun-
gen sind in der Regel sehr langfristig oder sogar auf Dauer angelegt. Sie sind meist komplex,
héufig multilateral und entwickeln sich im Zeitablauf stetig weiter, weshab die Identitét der
Vertragspartner an Bedeutung gewinnt und diese im Gegensatz zu klassischen Vertrdgen nicht
beliebig austauschbar sind.®”® Ein Beispiel fiir relationale Vertragsbeziehungen stellt die Bestel-
lung von SPNV-Leistungen dar.™ Einen Uberblick Uber die wichtigsten Eigenschaften der
einzelnen Vertragsformen gibt Tabelle 5, die zugleich weitere Beispiele fur diese auflistet.

Tabelle 5: Klassifizierung von Vertragsformen

Vertragsform/ | Eigenschaften Regelung von Beispicle
-recht Streitfallen
klassisch - Zetpunktorientierung Gerichte anhand formali- | einfache, spontane
. . serter Kriterien Kaufvertrage,
- vollstdndige Vertrage
(Vergegenwartigung) Spotmarkt
- |dentitét der Vertrags-
partner spielt keine Rolle
neoklassisch - Zeitraumorientierung Drittpartei (Schlichter) Franchising,
(von vornherein begrenzte Bauvertrige,
Vertragsdauer)
L . Rahmenvertrage
- teilweise Unvollsténdigkeit
der Vertrége
- |dentitét der Vertrags-
partner ist von Bedeutung
relationa - Zeitraumorientierung Vertragspartner selbst unbefristete Arbeits-
(auf Dauer angelegte vertrage,
Beziehung) Beziehungen zwi-
- unvollsténdige Vertrége schen den Sparten
- einer Unternehmung,
- ldentitét der Vertrags- _
partner ist von groRer Entwicklungs-
Bedeutung kooperationen

Quelle: Picot/Dietl (1993), S. 314.

898 \/gl. Picot (1993), S. 4197 sowie Picot/Dietl (1993), S. 315.
699 v/gl. Wolff (1994), S. 41, zum Wesen relationaler Austauschbeziehungen ausfiihrlich auch Goldberg (1980).
610 \/gl. Szabo (2000a), S. 201.
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3. Determinanten fur die Vorteilhaftigkeit von Organisationsformen

Die Hohe der Transaktionskosten bestimmter Organisationsformen lasst sich im allgemeinen
nur sehr schwer direkt quantifizieren. Daher setzt die Transaktionskostentheorie auf eine kom-
parative Untersuchungsweise, bei der nur die relative, nicht jedoch die absolute Hohe der
jewelligen Transaktionskosten betrachtet wird und fur die Wahl der geeigneten Form zur
Transaktionsabwicklung ausschlaggebend ist. Dabei sind bei der Effizienzbeurteilung prinzipiell
die Gesamtkosten, also neben den Transaktionskosten auch die jeweils anfallenden Produkti-
onskosten zu betrachten. Haufig wird jedoch die vereinfachende Annahme getroffen, dass sich
Veranderungen der Organisationsform lediglich auf die Hohe der Transaktionskosten auswir-
ken. Demzufolge wird bei der Untersuchung aleinig auf deren AusmaR abgestelt.®*! Hinzu
kommt das generelle Problem, dass Transaktions- und Produktionskosten keineswegs immer
eindeutig von einander abzugrenzen sind.®? Im Rahmen der folgenden Ausfilhrungen soll aus
Vereinfachungsgrinden ebenfalls unterstellt werden, dass die Transaktionskosten das aus-
schlaggebende MaR fiir die Vorteilhaftigkeit alternativer Organisationsformen darstellen.®™

Um die nicht auf direktem Wege quantifizierbaren Transaktionskosten, die mit einer bestimm-
ten Organisationsform verbunden sind, im Zuge eines Institutionenvergleiches veranschlagen
zu konnen, bedient sich Williamson der Theorie der Kostendeterminanten. Er unterstellt dazu,
dass die Hohe der in einem bestimmten institutionellen Arrangement fr eine Transaktion anfal-
lenden Transaktionskosten systematisch von bestimmten Charakteristika der Transaktion und
des ingtitutionellen Arrangements beeinflusst wird.*** Unter einem ingtitutionellen Arrangement
versteht er "ein Arrangement zwischen Entscheidungseinheiten einer Okonomie, das regelt, auf
welche Weise diese Einheiten miteinander kooperieren und/oder in Wettbewerb treten kon-

nen".®”® Eine bestimmte Transaktion kann um so effizienter abgewickelt und organisiert

1 v/gl. Trost (1999), S. 141.

612 y/gl. Jost (2000a), S. 196 f.

3 Dies erscheint fir diese Untersuchung auch unproblematisch, weil im Zusammenhang mit den hier
betrachteten Verbundorganisationen technologischen Produktionskosten ohnehin keine besondere Bedeutung
zukommt.

614 \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 227 .

815 Williamson (1991b), S. 26; bei dieser Definition bezieht sich Williamson auf Davig/North, die bel ihrer
Begriffsbestimmung zugleich die enge Beziehung zum Terminus Institution hervorheben: "the institutional
arrangement is probably the closest counterpart of the most popular use of the term ‘institution™ (Davis/North
(1971), S. 7).
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werden, je besser die Charakteristika des jeweiligen ingtitutionellen Arrangements den sich aus

den Attributen der jeweiligen Transaktion ergebenden Anforderungen entsprechen.®'®

3.1 Transaktionscharakteristika
Transaktionscharakteristika sind die Merkmale, die eine bestimmte Leistungsbeziehung be-

schreiben. Zu den wichtigsten Eigenschaften, die eine Transaktion kennzeichnen und die Hohe
der Transaktionskosten determinieren, zahlen Spezifitat, Unsicherheit, Komplexitéat, Haufig-
keit sowie die Transaktionsatmosphare. VVon anderen Autoren werden je nach Gegenstand der
Untersuchung teilweise weitere Transaktionscharakteristika verwandt, hier soll die Betrach-

tung jedoch auf diese zentralen Parameter beschrankt bleiben.

Unter Spezifitét versteht man die Ausrichtung eines bestimmten Faktors auf eine ganz spezielle
Verwendungsform. Von ihr héngt der Grad der Wiederverwendbarkeit dieses Faktors in ver-
schiedenen Einrichtungen und durch unterschiedliche Nutzer ab. Die Spezifitét ist um so
geringer, je einfacher ein Faktor ohne Wertverlust einer anderen Verwendung zugefihrt oder
an einen anderen Transaktionspartner Ubertragen werden kann.®"’ Investitionen, die erst durch
eine bestimmte Transaktion verursacht werden und mit denen man sich auf den Einsatz des
Investitionsgutes fur diese spezielle Transaktion festlegt, werden as transaktionsspezifisch
bezeichnet.®® Der Sperifitatsgrad einer Transaktion bestimmt sich durch das Ausmal? der fiir
ihre Abwicklung insgesamt notwendigen transaktionsspezifischen Investitionen. Williamson
unterscheidet dabei sechs verschiedene Formen, in denen Spezifitét auftreten kann:®*°
Standortspezfitat (site specificity): Sachkapital fir eine Transaktion, das aufgrund seiner
Immobilitét an einen bestimmten Standort gebunden ist, z. B. Fertigungsstétten,
Sachkapital spezfitat (physical asset specificity): Guter, die aufgrund ihrer physischen Be-
schaffenheit auf einen bestimmten Verwendungszweck ausgerichtet sind, wie beispielsweise

spezifische Werkzeuge,

816 Williamson bezeichnet diesen Zusammenhang als "discriminating alignment hypothesis'; vgl. Williamson
(19914), S. 277, (19984), S. 37 und (1998b), S. 75.

1" Der Wertverlust, der sich ergibt, wenn ein Transaktionsobjekt nicht im Zuge der geplanten Transaktion,
sondern bel der néchstbesten aternativen Verwendungsform zum Einsatz kommt, wird auch as "Quasi-Rente"
bezeichnet; vgl. dazu Picot (1993), S. 4198 sowie ausfihrlich zu diesem ThemaKlein et a. (1978).

818 \/gl. Williamson (1996b), S. 13.

819 \/gl. dazu Williamson (1975), S. 239 ff., (1990a), S. 60 ff., (1991a), S. 281 f. und (1996), S. 14 f.; die bei-
den letztgenannten Arten von Spezifitét kamen erst in den spéteren Arbeiten hinzu; anschauliche Beispiele fir
verschiedene Spezifitatsformen finden sich auch bel Jost (2000b), S. 131 f.
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Humankapital spezifitat (human asset specificity): im Laufe der Durchfihrung einer be-
simmten Aufgabe erlangte Qualifikationen, spezifisches Wissen oder spezifische
Erfahrungen (learning by doing),

2weckgebundene Sachwerte (dedicated assets):*° Vermogensgegenstande, die nur im Rah-
men einer spezidlen Austauschbeziehung mit einem bestimmten Partner genutzt werden

konnen und voll auf diese ausgerichtet sind,

Markenname (brand name capital): Aufbau und Erhaltung eines Wertes einer speziellen
Marke oder eines Logos fur ein Produkt,

Zeitspezfitat (temporal specificity): Aufwendungen die dafiir entstehen, dass eine Transak-
tion zu einem bestimmten Zeitpunkt durchgefiihrt werden muss, z. B. fur die Aufstellung

eines speziellen Zeitplanes.®*

Der Faktor Spezifitét steht in einem engen Zusammenhang mit dem Opportunismus-Argument
der Transaktionskostentheorie.® Vereinbarung und Durchfiihrung einer Transaktion fallen
meist zeitlich auseinander. Transaktionsspezifische Investitionen begrinden aber gewisse Ab-
hangigkeiten zwischen den Partnern einer Transaktion, da die Beendigung der Beziehungen
aufgrund der erschwerten Wiederverwendbarkeit den Verlust der getétigten I nvestition bedeu-
ten wirde. Dadurch verandert sich die Beziehung der Transaktionspartner in grundlegender
Weise.®”® Opportunismus ruft die Gefahr hervor, dass die Beteiligten dazu verleitet werden, die
bestehenden Abhéangigkeitsverhdtnisse durch opportunistisches Verhalten zum eigenen Vorteil
ausnutzen zu wollen. Die jeweiligen Eigentimer haben daher ein nachhaltiges Interesse an ei-
ner grundsdtzlichen Aufrechterhaltung bzw. Fortfihrung der Austauschbeziehung. Die
beschriebenen Abhangigkeiten und die Méglichkeiten des opportunistisches Handeln erschwe-
ren die vertraglichen Vereinbarungen zwischen den Akteuren und konnen Transaktionskosten

hervorrufen.®*

620 Djese Form der Spezifitat wird auch als Widmungsspezifitét bezeichnet.

621 y/gl. Hanke (1993), S. 13f.

822 \/gl. Williamson (1990a), S. 64.

62 Djesen Prozess der Veranderung in einer Transaktionsbeziehung bezeichnet man als fundamentale Trans-
formation. Bevor eine bestimmte spezifische Investition getétigt wird, besteht eine Art Wettbewerbssituation,
da mehrere unterschiedliche Transaktionspartner zur Auswahl stehen. Nach der entsprechenden Investition
entsteht in Folge der Spezifitét jedoch ein Abhangigkeitsverhdtnis zwischen den Beteiligten, der vor der Téti-
gung der Investitionen gegebene Wettbewerb ist nun nicht mehr wirksam (vgl. dazu Williamson (1990a), S. 70
ff.).

624 \/gl. Rotering (1993), S. 117 sowie Jost (2000a), S. 202 f.
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Die in Verbindung mit einer Transaktion bestehende Unsicherheit beschreibt die Vorherseh-
barkeit und den Umfang des erforderlichen Anpassungsbedarfes der bestehenden Vereinbarung
wahrend der Transaktionsabwicklung.®® Damit spiegelt sie die Schwierigkeit wider, alle denk-
baren Ereignisse im Rahmen ener Transaktion vorab vertraglich regeln zu konnen.
Unsicherheit kann in zwei unterschiedlichen Auspragungen zum Ausdruck kommen: Verhal-
tens- und Umweltunsicherheit. Zum einen besteht eine Ungewissheit durch unvorhersehbare
Verhaltensweisen der Transaktionspartner in Form von strategischem oder opportunistischem
Handeln (Verhaltensunsicherheit). Zum anderen ist durch mangelnde Voraussicht tber zukinf-
tige Verdnderungen die Entwicklung bestimmter Umweltbedingungen im Umfeld einer
Transaktion unbestimmt (Umweltunsicherheit).®”® Die Unsicherheit bel der Transaktionsab-
wicklung kann sich auch auf die Messbarkeit bzw. Beurteilung der durch die Transaktion

geschaffenen Ergebnisse bzw. Werte beziehen.®’

Eng verbunden mit der Unsicherheit ist das Merkmal der Komplexitat. Dabei handelt es sich
zwar um sichere, fur die Akteure aber in Folge der grof3en Anzahl an Einflussfaktoren und der
komplexen Zusammenhange nicht oder nur unvollstandig (iberschaubare Entwicklungen.®?®
Umweltunsicherheit und Komplexitét stehen in dichtem Bezug zur Verhatensannahme der
begrenzten Rationalitét. Die durch Unsicherheit und Komplexitét nicht absehbaren Verénde-
rungen erhohen nicht die nur die vertraglichen Anforderungen einer Transaktion. In Folge einer
grofRen Unsicherheit bzw. Komplexitét entstehen auch Spielrdume, die transaktionskostenin-

tensive Probleme und Anpassungsprozesse hervorrufen kénnen.

Die Haufigkeit einer Transaktion gibt die Anzahl an Wiederholungen einer bestimmten Trans-
aktionsart zwischen den Beteiligten an. Die Transaktionshaufigkeit ist vor alem im
Zusammenhang mit der Durchfiihrung transaktionsspezifischer Investitionen relevant. Je haufi-
ger eine Transaktion abgewickelt wird, desto leichter kann sich die entsprechende spezifische
Investition amortisieren und desto sinnvoller erscheint es damit im Vorfeld, diese tberhaupt zu

tatigen. Dazu lassen sich bei wiederholten Transaktionen K ostenersparnisse durch Skalen- oder

625 v/gl. Picot et. al. (1997), S. 68.

626 7um Begriff der Unsicherheit in der Transaktionskostentheorie vgl. Williamson (1975), S. 31 ff. bzw.
(1990a), S. 64 ff.

627 \/gl. dazu Jost (2000a), S. 205 f., der die Messbarkeit der durch eine bestimmte Transaktion geschaffenen
Werte sogar a's eigenstandiges, kostenwirksames Charakteristikum betrachtet.

628 \/gl. Picot/Dietl (1990), S. 179 sowie Jost (2000b), S. 133.

629 \/gl. Picot/Dietl (1993), S. 316 f.; zur Rolle der Unsicherheit in der Transaktionskostentheorie siehe auch
Williamson (1990a), S. 89 ff.
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Synergieeffekte erziden, d. h. je haufiger eine Transaktion abgewickelt wird, desto geringer
sind die mit einer einzelnen Durchfiihrung verbundenen Transaktionskosten.®® Schliellich hat
die Haufigkeit einer Transaktion auch Einfluss darauf, welche Beziehung sich zwischen den
jeweils Beteiligten herausbildet. So kann bel wiederholten Transaktionen deren Durchfiihrung
durch eine gewisse Vertrautheit der Transaktionspartner erleichtert werden und die Notwen-
digkeit einer moglichst umfassenden Vereinbarung entfallen.®®' Das Kriterium der Haufigkeit
spidt alleinig oft nur eine untergeordnete Rolle. Relevante Bedeutung erlangt es haufig erst in
Verbindung mit den beiden anderen Faktoren (Spezifitdt und Unsicherheit), deren Auswirkun-

gen durch eine wiederholte Transaktionsabwicklung unterstiitzt bzw. verstarkt werden.®*

Die Transaktionsatmosphére umfasst samtliche fur die Transaktionsabwicklung bedeutsamen

rechtlichen, soziokulturellen und technologischen Rahmenbedingungen.®®

So Ubt das jewells
gegebene rechtliche Umfeld Einfluss auf Gestaltungs-, Abschluss- und Durchsetzungsmoglich-
keiten von Vertragen, die einer Transaktion zugrunde liegen, aus und damit auf die Hohe der
Transaktionskosten. Ein gut entwickelter Rechtsrahmen und ein funktionierendes Rechtssys-
tem konnen die Unsicherheiten zwischen den Parteien sowie die Zahl der vertraglich zu
regelnden Aspekte reduzieren und die Aushandlung bestimmter Vertragselemente sowie deren
ordnungsgemale Abwicklung erleichtern, wahrend unvollstandige rechtliche Vorgaben und
mangelnde Moglichkeiten zur Rechtsdurchsetzung die Voraussetzungen fur einen Vertragsab-
schluss erschweren.®® Die soziden Beziehungen zwischen den Beteiligten konnen die
Koordination eines Leistungsaustausches in sofern beeinflussen, as dass freundschaftliche
Verbindungen oder gemeinsame Normen und Wertvorstellungen konsensfordernd wirken und
damit die Vereinbarung und Durchfiihrung wirtschaftlicher Transaktionen erleichtern. Durch
die allgemein verbesserte Kommunikation zwischen den Transaktionspartnern sinkt die Gefahr
opportunistischen Verhatens und damit das Erfordernis kostspieliger Absicherungs- und Kon-

trollmechanismen.®® Die technischen Rahmenbedingungen sind bedeutsam, da z. B. neue

830 vgl. Picot (1982), S. 272, Williamson (1990a), S. 69 und Picot et. al. (1997), S. 70 f.

831 v/gl. Jost (2000b), S. 135.

832 \/gl. Picot (1991b), S. 347 und K aas/Fischer (1993), S. 688.

833 \/gl. dazu Picot (1982), S. 271 f., Baur (1990), S. 84 ff. sowie Dietl (1993), S. 112; Picot bezeichnet diesen
Aspekt dabei zunéchst als "Infrastruktur fir Transaktionen™ (Picot (1982), S. 271); auch Williamson schliefyt
die Bedeutung der Transaktionsatmosphéare, die bei ihm die sozialen und technol ogi schen Rahmenbedingungen
enthalt, grundsétzlich in seine Uberlegungen mit ein (vgl. Williamson (1975), S. 37 ff.).

634 50 kénnen Entwicklungen im Arbeitsrecht Vertragsabschliisse z. B. durch Veranderungen im Kiindigungs-
schutz, je nach deren Art erleichtern oder erschweren; vgl. Picot (1982), S. 272 und Baur (1990), S. 84 sowie
ausfuhrlich zum Einfluss der rechtlichen Rahmenbedingungen Kappich (1989), S. 195 ff.

%% |m Gegenzug kann ein konfliktbeladenes Umfeld den Absicherungs- und Kontrollaufwand einer Transakti-
on erhthen; vgl. Stahl (1995), S. 97 und Picot et al. (1997), S. 71.
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Moglichkeiten, Informationen auszutauschen und zu verarbeiten, den Prozess der Transakti-
onsvorbereitung und -durchfiihrung tendenziell beschleunigen und vereinfachen. Dadurch
konnen Transaktionskosten vermieden werden. Auferdem werden die grundsétzlichen Kon-
trollmdglichkeiten erhoht, durch einen verbesserten Informationsstand die Unsicherheit
zwischen den Transaktionspartnern reduziert sowie zudem die prinzipiellen Beschrankungen
der menschlichen Rationalitét vermindert, woraus sich geringere Absicherungs- und Kontroll-

erfordernisse ergeben. ®*

3.2. Charakteristika des institutionellen Arrangements

Neben den speziellen Eigenschaften der durchzufiihrenden Transaktion beeinflussen auch be-
stimmte kostenrelevante Merkmale der institutionellen Arrangements die Hohe der jeweiligen
Transaktionskosten und damit die Effizienz der gewahlten Abwicklungsform einer Transaktion.
Zu den kostenwirksamen Charakteristika institutioneller Arrangements zdhlen Anreizintensitat,
administrative Kontrollmoglichkeiten, Anpassungsfahigkeit (in zwei unterschiedlichen Formen
als autonome und kooperative Anpassungsfahigkeit) sowie schlieldich die Kosten fir Schaf-
fung und Nutzung des jeweiligen ingtitutionellen Arrangements selbst.®®” Diese Attribute
determinieren die Fahigkeit der jeweiligen Organisationsform, eine bestimmte Transaktion mit
einem maoglichst geringen Einsatz von Transaktionskosten abwickeln zu kdnnen, z. B. Anreize
fUr einen sparsamen Ressourceneinsatz zu geben. Die einzelnen Merkmale Uberschneiden sich
teilweise. So wirkt sich zum Beispiel der Umfang an birokratischer Steuerung und Kontrolle

638 Ebenso besteht zwischen Anreizintensi-

639
f.93

auch auf die Etablierungs- und Nutzungskosten aus.

tat und kooperativer Anpassungsfahigkeit ein trade-of

Die Anreizintensitdt bzw. Anreizstéarke eines institutionellen Arrangements beschreibt, welche
Anreize fir eine sparsame Verwendung von Ressourcen von dem jeweiligen organisatorischen
Gestaltungsmuster ausgehen. Damit wird erfasst, in welchem Mal3e die beteiligten Akteure zur
Kostenreduzierung sowie zur Durchfihrung der erforderlichen Anpassungen an gednderte

Rahmenbedingungen motiviert sind.**® Aus mangelnden Anreizen in diese Richtung resultieren

8% \/gl. Picot (1982), S. 272 f., Rotering (1993), S. 127 f. sowie Picot et al. (1997). S. 71 f.

87 vgl. Williamson (1991a), S. 277 ff. sowie Ebers/Gotsch (2001), S. 231 ff; Williamson bezeichnet dabei die
Anreizintensitét und das Ausmal’ biirokratischer Steuerung und Kontrolle als Instrumente, die beiden Formen
der Anpassungsféhigkeit als Wirkungsdimensionen (performance attributes).

838 \/gl. Theuvsen (1997), S. 981.

839 v/gl. Williamson (1991b), S. 20.

840 v/gl. Williamson (1991a), S. 277 ff. und Theuvsen (1997), S. 982 f.
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vermeidbare Kosten, so dass ein effizienter Einsatz der zur Verfiigung stehenden Ressourcen

nicht gewahrleistet werden kann.

Die administrativen Kontrollmdglichkeiten geben das Ausmal? an burokratischer Kontrolle
und Steuerung an, das innerhalb der gewahlten Organisationsform zum Einsatz kommt oder
anders ausgedriickt, welche Kontrollinstrumente zur Verfiigung stehen, um eine ordnungsge-
male Abwicklung der Transaktion sicherzustellen. Derartige formae Steuerungs- oder
Kontrollmechanismen werden vor allem eingesetzt, um opportunistische Verhaltensneigungen

zu unterbinden und dadurch die mogliche Entstehung von Transaktionskosten zu vermeiden.®*

Die Anpassungsfahigkeit, die nach Auffassung von Williamson das zentrale dkonomische
Problem darstellt,*** beschreibt die Eignung eines institutionellen Arrangements, auf verénderte
Rahmenbedingungen bei der Transaktionsabwicklung in angebrachter Weise reagieren zu kon-
nen. Diese Fahigkeit hangt nicht nur von den Attributen der jeweiligen Transaktion ab, sondern
auch von der Gestaltung der jeweiligen Organisationsform. Eine hohe Anpassungsfahigkeit hat
dabei grundsitzlich transaktionskostenmindernde Auswirkungen.®*® Kostenunterschiede zwi-
schen bestimmten ingtitutionellen Arrangements konnen somit auch darauf zurickgefuhrt
werden, dass diese in verschiedener Weise geeignet sind, Anpassungen an veranderte Transak-

tionsbedingungen zu erméglichen.®”

Williamson unterscheidet zwel Formen der Anpassungsfahigkeit: die autonome und die koope-
rative.>* Die autonome Anpassungsfahigkeit beschreibt die Fahigkeit der einzelnen Akteure,
sich ohne Abstimmung mit den anderen Transaktionsbeteiligten in angemessener Weise auf
veranderte Bedingungen einstellen zu kdnnen. Die Transaktionspartner reagieren unabhangig
voneinander und nehmen die Anpassungen somit autonom vor. Die kooperative Form der An-
passungsfahigkeit gibt hingegen an, inwieweit die Transaktionspartner in der Lage sind, sich in
koordinierter Weise an verénderte Umweltbedingungen anzupassen. Sie versuchen aso ge-
meinsam durch kooperatives Vorgehen adaquat auf Storungen zu reagieren. Veranderungen,

die eine koordinierte Reaktion erforderlich machen, entstehen vor allem bel langerfristigen

841 v/gl. dazu Ebers/Gotsch (2001), S. 232 f. sowie Theuvsen (1997), S. 984.
842 \/gl. Williamson (1991a), S. 277 und (1998a), S. 37.

843 \/gl. Theuvsen (1997), S. 983.

644 v/gl. Domrés (1993), S.73.
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wechselsaitigen Abhangigkeitsverhéltnissen zwischen den an einer Transaktion beteiligten
Partnern. Ein koordiniertes VVorgehen ist dabel erforderlich, damit nicht widerspriichliche Ziel-

setzungen verfolgt werden oder in anderer Form suboptimal reagiert wird.**

Schliefdich sind auch die Kosten der Etablierung und Nutzung des institutionellen Arrange-
ments selbst ein kostenrelevantes Merkmal. Sie setzen sich zusammen aus den einmaligen
Einrichtungskosten fir den Aufbau der jeweiligen Organisationsform sowie den laufenden Kos-
ten fir deren Betrieb.*"’

4. Das Spektrum moglicher Formen zur Transaktionsabwicklung

4.1. Die organisatorischen Grundmuster Markt und Hierarchie

Im Rahmen des von Williamson entwickelten Transaktionskostenansatzes sollen systematisch
die Determinanten der Transaktionskosten bestimmt und auf dieser Basis abgeschétzt werden,
wie sich deren Ausprégungen auf die relative Transaktionskostenhdhe bestimmter institutionel-
ler  Arrangements  auswirken. Die  unterschiedlichen  Gestaltungsmuster  zur
Transaktionsabwicklung, die geméal? den Implikationen der Transaktionskostentheorie zur Be-
herrschung und Uberwachung moglicher Transaktionsprobleme den Eigenschaften der
jeweiligen Transaktion in differenzierender Weise anzupassen sind, belegt Williamson dabel mit

dem Begriff Beherrschungs- und Uberwachungssysteme ("' governance structures').

Die Bandbreite der zur Koordination 6konomischer Aktivitdten moglichen Organisationsstruk-
turen ist relativ vidféltig. Die beiden im allgemeinen betrachteten Grundformen zur
Abwicklung von Transaktionen sind marktliche Formen der Koordination einerseits und hierar-
chisch-burokratische Gestaltungsmuster andererseits. Letztere konnen je nach Art der
Untersuchung beispielsweise eine Unternehmung oder aber eine staatliche Abwicklungsform
der Transaktion sein. Die Auspragungen der im vorherigen Abschnitt genannten Charakteristi-

ka des indtutionellen Arrangements sind in den beiden Grundformen diametral

845 Zur Anpassungsfahigkeit vgl. Williamson (1991a), S. 277 ff.; er differenziert unter Bezugnahme auf Aus-
fuhrungen von C. Barnard und F. Hayek zwischen Anpassungsféhigkeit des Typs A (autonomy) und des Typs
C (cooperation).

846 v/gl. Williamson (1991b), S. 19.

847 Vgl. Theuvsen (1997), S. 984 f.
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entgegengesetzt, da beide entweder Minimal- oder Maximalauspréagungen der jeweiligen Cha

rakteristika aufweisen.%®

4.1.1 Ausprégungen der Charakteristika des institutionellen Arrangements

In marktlichen Austauschbeziehungen wird eine effiziente Abwicklung von Transaktionen
durch eine starke Anreizintensitét unterstiitzt. Jedem Beteiligten fallen aufgrund einer klaren
Zuordnung der Verflgungsrechte sowohl die entstehenden Kosten und Risiken als auch die
jewelligen Ertrage direkt zu, so dass ale Transaktionspartner tber ein nachhaltiges Interesse an

%49 Vvor alem die Wirksamkeit des Preis-

einem effizienten Einsatz ihrer Ressourcen verfugen.
mechanismus sorgt bei marktlichen Formen der Koordination dafir, dass eine effiziente
Ressourcenverwendung sichergestellt wird. Leistung und Gegenleistung sind vertraglich ein-
deutig spezifizierbar, eng miteinander verknUpft und monetér bewertbar; Veranderungen der
Transaktionsbedingungen werden den Betelligten unmittelbar Uber Preisanpassungen ange-
zeigt. Diese konnen sich darauf kurzfristig und ohne Abstimmung mit den Ubrigen
Transaktionspartnern individuell einstellen.®®® Der Preismechanismus als Koordinationsinstru-
ment bietet damit ene transaktionskostenginstige Moglichkeit, sich an verdnderte
Umweltzusténde anpassen zu konnen. Marktliche K oordinationsformen sind folglich durch eine

rasche autonome Anpassungsfahigkeit an geénderte Rahmenbedingungen gekennzeichnet.®>*

Marktliche L el stungsbeziehungen beruhen daneben auf einer dezentralen Entscheidungsfindung
und autonomen Reaktionen der Beteiligten.® Eine planméRige Abwicklung der Transaktion
wird nicht zuletzt dadurch gewahrleistet, dass von einer moglichen Androhung rechtlicher
Schritte oder eines Partnerwechsels bei kunftigen Transaktionen starke Anreize zur Einhaltung
der getroffenen Vereinbarungen ausgehen. Aufwendige administrative Kontrollmechanismen
sind daher nicht erforderlich.®®® Da die Méglichkeiten administrativer Kontrolle jedoch gering
sind, kénnen auf der anderen Seite bestimmte Transaktionsprobleme, die auf den Attributen
der jewelligen Transaktion oder dem Verhalten der Beteiligten basieren, bel marktlichen Aus-

tauschbeziehungen nicht kostengtinstig unterbunden werden. Weil die Entscheidungen priméar

68 \vgl. Pies (2001), S. 16; zu den beiden Grundformen der Transaktionsabwicklung und ihren Merkmalen vgl.
auch Jost (2000a), S. 52 ff.

849 v/gl. Williamson (1991b), S. 20.

60 v/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 232 f.

651 "Markets are a'marvel’ in adaptation (A) respects” (Williamson (19914), S 279).

82 Marktliche Koordination stellt den Extremfall eines dezentralen, hierarchische den eines zentralen Ent-
scheidungssystems dar; vgl. Jost (2000a), S. 58 f.

83 \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 232.
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autonom getroffen werden und nur geringe administrative Kontrollmdglichkeiten bestehen, gibt
es zudem keine Mechanismen, um gleichgerichtet auf bestimmte Ver&nderungen reagieren zu
konnen. Die kooperative Anpassungsfahigkeit ist bel marktlicher Koordination demzufolge

654

sehr schwach ausgepragt.

Bei hierarchisch-burokratischer Koordination bestehen hingegen schwéchere Anreize in Rich-
tung eines effizienten Einsatzes von Ressourcen.®® Die Verfiigungsrechte fallen teilweise
auseinander, d. h. die Entscheidungsgewalt liegt nicht unbedingt bel den Akteuren, die gleich-
zeitig auch die Kosten und Risiken tragen sowie die Ertrage vereinnahmen konnen. Aus dieser
Verdiunnung von Verfugungsrechten ergeben sich geringere Anreize fur eine effiziente Res-
sourcenverwendung.®® Bei groRRen Organisationseinheiten stellt auch die wachsende Zahl der
zu koordinierenden Aktivitdten und deren Verschiedenheit ein Hindernis fur einen effizienten
Ressourceneinsatz dar.®*” Aus der geringeren Anreizintensitdt und den zentraleren Entschei-
dungsprozessen bei hierarchisch-burokratischen Koordinationsformen resultiert auch ene

gegenuber marktlichen Gestaltungsmustern schwéchere autonome Anpassungsfahigkeit.

Dafir ist es bel einer hierarchischen Abwicklung von Le stungsbeziehungen leichter, durch den
Einsatz bestimmter Kontroll- und Uberwachungsinstrumente die ordnungsgeméile Transakti-
onsabwicklung zu Gberwachen und sicherzustellen. Durch derartige Kontrollsysteme entstehen
zwar zusdtzliche Burokratiekosten, dafir bestehen aber wirksame administrative Kontrollmog-
lichkeiten zur Unterbindung eventueller mit Kosten verbundener Transaktionsprobleme.®®
Aufgrund der wechselseitigen Abhangigkeiten zwischen den Transaktionspartnern und dem
hoheren Zentralitdtsgrad der Entscheidungsfindung existieren bei hierarchischen Gestaltungs-
mustern ferner bessere Moglichkeiten, in koordinierter Weise Anpassungsprozesse zu
vollziehen.®® Ein Wechsel von einer marktlicher zu einer hierarchischer Koordination ist also
verbunden mit einem trade-off zwischen zusdtzlicher Kontrolle einerseits und zusétzlichen
Kosten fiir deren Etablierung und Nutzung andererseits.®® AuRerdem geht er mit einem Ver-

lust an Anreizintensitéat einher.

8% v/gl. Stahl (1995), S. 99 f.

8% V/gl. Jost (2000a), S. 241 f.; Williamson spricht in diesem Zusammenhang davon, dass ein hierarchisches
Koordinationsmuster Anreizwirkungen "verwassert” (Williamson (1991b), S. 20).

8% v/gl. Tietzel (1981), S. 223.

87 v/gl. Stahl (1995), S. 100 f.

68 \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 233.

89 v/gl. Williamson (1991b), S. 20.

660 v/gl. Williamson (1998a), S. 44.
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Von Bedeutung ist Uberdies, dass bel marktlichen und hierarchischen Koordinationsstrukturen
nicht das gleiche Vertragsrecht Anwendung findet, sondern jede der beiden Grundformen viel-
mehr mit einer speziellen Form von Vertrdgen verbunden ist. Ohne die Verwendung des
angemessenen Vertragsrechtes fur die jeweilige Gestaltungsform entstehen zusétzliche, ver-
meidbare Transaktionskosten.®®* Die Grundlage der rein marktlichen Koordination beruht auf
dem Konzept des klassischen Vertrages mit einer klaren Definition von Leistung und Gegen-
leistung. Bel einer hierarchischen Abwicklung konnen Leistung und Gegenleistung hingegen
nur grob festgelegt und nicht mehr alle Eventualitéten berticksichtigt werden; es kann nur ein
institutioneller Rahmen fixiert werden, innerhalb dessen die Aktivitaten stattfinden kénnen.®®
Die bel hierarchischer Koordination sinnvolle Vertragsform sind daher relationale Vertragsbe-
ziehungen.®® Die Ausprégungen der Charakteristika des ingtitutionellen Arrangements bei

marktlicher und hierarchischer K oordination dokumentiert zusammenfassend auch Tabelle 6.

Tabelle 6: Auspradgungen der Charakteristika des institutionellen Arrangements in
Markt und Hierarchie

Beherrschungs- und Uberwachungssystem

Markt Hierarchie
Anreizstarke ++ 0
administrative KontrolImdglichkeiten 0 ++
autonome Anpassungsfahigkeit (Typ A) ++ 0
kooperative Anpassungsfahigkeit (Typ C) 0 ++
Vertragsrecht ++ 0

Quelle: Williamson (1991a), 281 sowie Williamson (1991b), S 25.

81 v/gl. Williamson (1991b), S. 29.
€2 v/gl. Jost (2000a), S. 52.
3 vgl. Picot/Dietl (1993), S. 316.
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4.1.2 Implikationen der Transaktionsdimensionen

Bel der Bestimmung der effizienten Organisationsform fir einzelne Transaktionen ist zu auch
untersuchen, welche Anforderungen die jeweiligen Ausprégungen der mit einer bestimmten
Aufgabe verbundenen Charakteristika an das ingtitutionelle Arrangement stellen, da die ge-
wahlte Koordinationsform grundsétzlich an die speziellen Eigenschaften einer Transaktion
angepasst sein sollte.

Marktliche Austauschbeziehungen sind aus transaktionskostentheoretischer Sicht immer dann
von Vorteil, wenn Transaktionen nicht durch eine hohe Spezifitét gekennzeichnet oder mit
besonderer Unsicherheit bzw. Komplexitét verbunden sind.®® Sofern keine spezifischen Inves-
titionen erforderlich sind, konnen keinerlei diesbeziiglichen Abhangigkeiten zwischen den
Parteien entstehen. Fir keinen der Transaktionspartner besteht somit die Gefahr eines Verlus-
tes der tétigen spezifischen Investition, so dass dieser Umstand auch nicht durch
opportunistisches Verhaten ausgenutzt werden kann. Eine gréf3ere Notwendigkeit fur admi-
nistrative Kontrollmechanismen ist ebenso wenig gegeben wie ein Bedarf, koordinierte

Anpassungen an veranderte Transaktionsbedingungen vornehmen zu miissen.®®

Ebenso bestehen bei niedrigem Unsicherheits- und Komplexitétsniveau gute Chancen, mog-
lichst viele Eventualitdten bereits in der vertraglichen Vereinbarung Uber die Transaktion
berlicksichtigen zu kénnen. Auf3erdem werden alle Betelligten in diesem Fall mit hoher Wahr-
scheinlichkeit  en vergleichbares  Informationsniveau  besitzen.  Damit  kdnnen
Transaktionsprobleme, die aus einer moglichen Unsicherheit Uber das Verhaten der Transakti-
onspartner, der Entwicklung der Umwelteinfllisse oder den komplexen Zusammenhangen einer
Transaktion resultieren konnten, schon von vornherein vermieden werden. Kostenintensive
Vorkehrungen hierfir sind nicht notwendig. Ohne das Vorhandensein derartiger Transaktions-
probleme sind marktliche Koordinationsformen aufgrund ihrer starken Anreizwirkungen

grundsitzlich zu bevorzugen.®®

64 \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 238 sowie Jost (2000a), S. 234 f.; zu den Auswirkungen der Transaktionsei-
genschaften auf die Hohe der Transaktionskosten bei marktlicher Koordination siehe auch die Darstellung bei
Baur (1990), S. 89 und die Erléuterungen dazu.

%3 v/gl. Rodi (1996), S. 135 f.

8% 7um Zusammenhang zwischen dem bestehenden Mal an Unsicherheit und der effizienten Koordinations-
formvgl. Stahl (1995), S. 113 1.



- 166 -

Generdll gilt damit, je unspezifischer, einfacher und weniger unsicher eine Transaktion ist, des-
to eher ist die Wahl einer marktlichen Abwicklungsform vorteilhaft. Sind hingegen in hohem
Malie transaktionsspezifische Investitionen zur Durchfihrung einer Transaktion erforderlich
oder unterliegt diese einer grof3en Unsicherheit, so kann dies zu Schwierigkeiten fihren, dieim
Rahmen marktlicher Austauschbeziehungen nicht mehr transaktionskostengiinstig zu bewalti-

gen sind. In diesem Fall kann eine hierarchisch-biirokratische Gestaltung von Vorteil sein.®®’

Mit zunehmendem Ausmal3 transaktionsspezifischer Investitionen und wachsender Unsicher-
heit entstent eine hohere Abhangigkeit zwischen den Transaktionspartnern, so dass sich
haufiger Storungen ergeben, die eine koordinierte Reaktion der Beteiligten verlangen. Diese
lassen sich besser im Rahmen einer hierarchischen Organisationsform redlisieren.®® AuRRerdem
besteht bei hoher Unsicherheit bzw. Komplexitét einer Transaktion nicht mehr - oder nur noch
unter Aufwendung hoher Transaktionskosten - die Mdglichkeit, alle denkbaren Veranderungen
der Transaktionsbedingungen vorab vertraglich zu fixieren. Aus diesem Grund werden die Be-
teiligten bemiht sein, Malnahmen zu treffen, um ene planmélige Einhaltung der
Transaktionsabwicklung sicherstellen, die Auswirkungen der Unsicherheit begrenzen und mog-
liches opportunistisches Verhalten verhindern zu kénnen.®® Die Freirdume hierfiir kénnen bei
hierarchischer Koordination durch administrative Kontrollinstrumente besser eingeschrénkt
werden als bei marktlichen Abwicklungsformen, zudem werden die Vertragskosten zur Redu-
zierung potenzieller Unsicherheiten vermindert. Je stérker somit insgesamt die wechsel seitigen
Abhangigkeiten zwischen den Beteiligten, die dabel gegebenen Unsicherheiten und die beste-
hende Komplexitdt sind, desto grofer sind trotz der zusétzlichen Burokratiekosten die

Vorzuge hierarchischer gegentiber marktlichen Koordinationsstrukturen.

Das Attribut der Transaktionshaufigkeit erlangt - wie bereits in Abschnitt 3.1 ausgefthrt - in
diesem Zusammenhang meist erst in Verbindung mit den beiden Faktoren Spezifitdt und Unsi-
cherheit relevante Bedeutung. Je haufiger beispielsweise eine mit hohen spezifischen
Investitionen verbundene Transaktion wiederholt wird, desto geringer sind die mdglichen prob-

lematischen Auswirkungen der Spezifitdt und desto eher ist die marktliche Koordination

€7 v/gl. Picot /Dietl (1990), S. 181 sowie Ebers/Gotsch (2001), S. 239.

888 \/gl. Williamson (1991b), S. 22.

69 vgl. Picot (1991b), S. 347 sowie D. Stahl (1995), S. 113 f.; zu den Auswirkungen einer grofReren Unsicher-
heit auf die Wahl der geeigneten Koordinationsform siehe auch Williamson (1991a), S. 291 f. bzw. (1991b), S.
35.
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prinzipiell transaktionskostengiinstiger als die hierarchische Abwicklung.’” Die jeweilige
Transaktionsatmosphére kann zwar in nicht unwesentlicher Weise die Hohe der Transaktions-
kosten  beeinflussen - podsitive Rahmenbedingungen  wirken sich  tendenzidll
transaktionskostensenkend aus, wéahrend aus unguinstigen Rahmenbedingungen hohe Transak-
tionskosten resultieren kénnen®* -, hieraus ergibt sich jedoch kein direkter Zusammenhang zur
Wahl der geeigneten Organisationsform. Allerdings spielen die rechtlichen und vor alem die
sozialen Rahmenbedingungen bel marktlichen Leistungsbeziehungen aufgrund der weitgehen-
den Regelungen in den zugrunde liegenden klassischen Vertragsvereinbarungen und der
prinzipiellen Austauschbarkeit der Transaktionspartner eine weit geringere Rolle als bei hierar-
chisch-burokratischen Gestaltungsmustern. Die Wirkungen der einzelnen Einflussgrofien von
Transaktionskosten werden auch in Tabelle 7 zusammengefasst.

Tabelle 7: Ubersicht iiber die Einflussgr 63en von Transaktionskosten

Einflussgr6i3en Einfluss auf Transaktionskosten
(bei marktlicher Koordination)

wirkt (ceteris paribus) wirkt (ceteris paribus)

transakti onskostensenkend transakti onskostenerhohend
Spezifitét niedrige Spezifitét hohe Spezifitét
Unsicherheit niedrige Unsicherheit hohe Unsicherheit
Komplexitét niedrige Komplexitét hohe Komplexitét
Haufigkeit geringe Haufigkeit ausgepragte Haufigkeit
Transaktionsatmosphére | Positive negative

Transaktionsatmosphére Transaktionsatmosphére

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Baur (1990), S. 89.

Zusétzlich soll zum Schluss dieses Abschnitts der Verlauf der Transaktionskosten in Abhén-
gigkeit vom Grad der Spezifitét verdeutlicht werden.®”® In Abbildung 24 werden die Kosten

670 v/gl. Rodi (1996), S. 136.
71 v/gl. Meyer (1997), S. 44.
672 \/gl. zum folgenden ausfithrlich Williamson (1991a), S. 282 ff. sowie (1991b), S. 22 ff.
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der marktlichen bzw. hierarchischen Koordination in Abhangigkeit von der Spezifitét (k) ver-
einfacht dargestellt und als M(k) bzw. H(k) bezeichnet.®” Sofern keine Spezifitét vorliegt, ist
die marktliche Abwicklung aufgrund der grof3eren autonomen Anpassungsfahigkeit, der stérke-
ren Anreizwirkungen und der hoheren Burokratiekosten hierarchischer Koordinationsformen
mit geringeren Transaktionskosten verbunden. Somit ist M(0) < H(0). Mit wachsendem Grad
der Spezifitdt und damit steigenden wechselseitigen Abhangigkeiten werden hingegen die Ver-
tragsgestaltungen bei marktlicher Koordination aufwendiger und kommen zunehmend die
Vorteile der verstérkten kooperativen Anpassungsfahigkeit bel hierarchischer Abwicklung zum
Tragen, es gilt M' > H' > 0. Die Kosten der Marktbenutzung nehmen bel wachsender Spezifitét
also schneller zu as bei hierarchischer Koordination, je hoher ceteris paribus das Spezifitatsni-
veau einer Transaktion ist, um so gunstiger gestaltet sich - aus transaktionskostentheoretischer
Sicht - die hierarchische Koordination im Verhdtnis zur marktlichen Variante. Im Bereich von

k* sind die Unterschiede zwischen beiden Varianten gering.

Abbildung 24: Transaktionskosten in Abhangigkeit von der Spezifitat (k)

H (k)

0 k* k
Quelle: Williamson (1991b), S 23.

673 Produktionskosten werden bei dieser Betrachtung vernachlassigt, fir die Vorteilhaftigkeit bestimmter
Organisationsformen sind ausschliefdlich die jeweiligen Transaktionskosten ausschlaggebend.
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4.2 Die Rolle hybrider Koordinationsformen

4.2.1 Einordnung und grundsétzliche Eigenschaften von Hybriden

Die Abwicklung wirtschaftlicher Transaktionen kann nicht nur in marktlicher oder hierar-
chisch-burokratischer Weise erfolgen, diese Koordinationsmechanismen stellen vielmehr nur
die Grenzfdle einer Vielzahl aternativer Moglichkeiten zur Organisation 6konomischer Aktivi-
tdten dar, die in der wirtschaftlichen Reditdt anzutreffen sind. Viele rede
Transaktionsbeziehungen lassen sich dementsprechend weder vollstandig der rein marktlichen

noch der rein hierarchischen Organisation zurechnen, sondern stellen Mischformen dar.®™

Die starke Konzentration der Transaktionskostentheorie auf eine vorrangige Betrachtung der
beiden polaren Organisationsformen war lange Zeit einer der wesentlichen Kritikpunkte an
diesem Ansatz.®” Schon zu den Arbeiten von Coase hatte als einer der ersten Okonomen Ri-
chardson angemerkt, dass die dortige Dichotomie von Markt und Hierarchie irrefiihrend sel
und zwischen diesen beiden eine dritte Méglichkeit zur Koordination von Transaktionen be-
steht. Diese vom ihm as Kooperation bezeichnete Zwischenform tritt in unterschiedlichen

Auspragungen auf.®"®

Williamson hat diese grundsétzliche Kritik in seinen spéteren Arbeiten
aufgegriffen. Er hat eine zusétzliche Koordinationsform in seine Darstellung unterschiedlicher
Abwicklungsformen von Transaktionen eingefiihrt und diese in der Weise charakterisiert, dass
sie sowohl marktliche as auch hierarchische Komponenten besitzt.®”” Diese intermediére Or-

ganisationsform belegt er mit dem Begriff Hybride.®"”

Hybride Arrangements lassen sich derart beschreiben, dass in ihnen in unterschiedlichen Mi-
schungsverhdltnissen sowohl marktliche as auch hierarchische Merkmale zum Tragen
kommen, d. h. je nach konkreter Ausgestaltung ergibt sich ein spezieller Mix marktlicher und
hierarchisch-burokratischer Wesensziige. Die Vorziige beider Grundformen sollen so in hybri-
den Strukturen kombiniert werden. Ohne auf die Vortelle einer marktlichen Organisation
vollstandig verzichten zu muissen, sollen bestimmte Stérken hierarchischer Gestaltungsmuster

genutzt werden kénnen.®”

67 vgl. Hanke (1993), S. 26.

675 \/gl. dazu unter vielen Thorelli (1986), S. 37, Powell (1987), S. 67 und Jarillo (1988), S. 33.

676 \/gl. Richardson (1972), S. 884 f.

877\ gl. dazu ausfiihrlich Williamson (1991a) und (1991b).

678 Der Begriff Hybride geht zuriick auf Rubin (1978), S. 223; Borys/Jemison definieren Hybride al's "Organiza-
tional arrangements that use resources an/or governance structures form more than one existing organization"
(Borys/Jemison (1989), S. 235).

67 vgl. Hanke (1993), S. 28.
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Abbildung 25: Anreizstdrke und administrative Kontrollmoglichkeiten bei alternativen
Organisationsformen

Anreizstarke
Administrative
Kontrollmoglichkeiten
Marktliche Hybride Koor- Hierarchische

Koordination <> dinationsformen € Koordination

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Stahl (1994), S. 103.

Damit soll eine Verbindung von Anreiz- und Kontrollintensitét geschaffen werden. In Folge
der intermedidren Position hybrider Organisationsformen liegen auch deren Eigenschaften in
Bezug auf die verschiedenen Formen der Anpassungsfahigkeiten zwischen denen der beiden
Grundmuster. Die hierarchietypische kooperative Anpassungsfahigkeit wird teilweise zuguns-
ten der markttypischen autonomen Anpassungsfahigkeit aufgegeben, es bestehen sowohl
mittelstarke M 6glichkeiten zur autonomen Anpassung a's auch zur koordinierten Abstimmung
der Transaktionspartner (vgl. auch Abbildung 26). Das jeweilige Verhdtnis, in dem beide Va
rianten zum Tragen kommen, richtet sich nach der konkreten Ausgestaltung.®®® SchlieRlich sind
die Kosten fir die Etablierung und Nutzung hybrider Arrangements niedriger als bel vollstan-
dig hierarchischer Organisation. Die hybriden Strukturen zugrunde liegenden
Vertragsbeziehungen sollten sich je nach deren tatsachlicher Ausgestaltung auf das neoklassi-

sche oder das relationale Vertragsrecht stiitzen.®®

880 \/gl. Stahl (1995), S. 103 f.
881 v/gl. Trost (1999), S. 147.
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Abbildung 26: Autonome und kooperative Anpassungsfahigkeit bei alternativen Orga-
nisationsformen

autonome
Anpassungfahigkeit
kooperative
Anpassungsfahigkeit
Marktliche Hybride Koor- Hierarchische

Koordination <> dinationsformen € Koordination

Quelle: eigene Darstellung in Anlehnung an Stahl (1994), S. 104.

Die intermedidre Stellung hybrider Organisationsformen zwischen der rein marktlichen und der
rein hierarchischen Abwicklung von Transaktionen macht auch die um Hybride erganzte Tabel-
le 6 (siehe Tabelle 8) deutlich.

Tabelle 8: Ausprégungen der Charakteristika des institutionellen Arrangements in
mar ktlichen, hybriden und hierarchischen K oordinationsformen

Beherrschungs- und Uberwachungssystem

Markt Hierarchie
Anreizstérke ++ + 0
administrative Kontrollmdglichkeiten 0 + ++
autonome Anpassungsfahigkeit (Typ A) ++ + 0
kooperative Anpassungsfahigkeit (Typ C) 0 + ++
Vertragsrecht ++ + 0

Quelle: Williamson (1991a), 281 sowie Williamson (1991b), S 25.

Hybride Organisationsformen kdnnen die transaktionskostengtinstigste und damit effizienteste

Abwicklungsform fur Transaktionen darstellen, wenn sie unter den gegebenen Bedingungen
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sowohl gegenliber der rein marktlichen as auch der vollstandig hierarchischen Koordination
Transaktionskostenvorteile aufweisen. Derartige Vorzlige kénnen gegentiber marktlichen Aus-
tauschbeziehungen beispielsweise darin bestehen, dass durch das Eingehen langerfristiger
Vertragsbeziehungen zwischen den Partnern die in Verbindung mit transaktionsspezifischen
Investitionen entstehenden Risiken und durch das entstehende Vertrauen gleichzeitig auch die

682

Unsicherheiten verringert werden.” Vorziige gegentiber der hierarchisch-burokratischen Or-

ganisation ergeben sich zum Beispiel durch die Vermeidung von Birokratieproblemen wie

683

Zielinkongruenzen, Reziprozitét oder der Beharrung auf bestimmten Projekten™ oder durch

ein in Folge dezentraler Informationsgewinnung verbessertes Informationsniveau, das kosten-

glinstigere A npassungsprozesse ermaglicht.®*

Bel einer Erweiterung der Abbildung 24 1&sst sich der Bereich, in dem in Abhangigkeit vom
Spezifitétsgrad weder die marktliche noch die hierarchische Koordination sondern hybride
Gestadltungsmuster die effizienteste Abwicklungsform darstellen, auch graphisch veranschauli-
chen.®® Die um hybride Organisationsformen - deren Kosten in Abhéngigkeit von der
Spezifitdt as X (k) bezeichnet werden - erganzte Darstellung (siehe Abbildung 27) verdeut-
licht, das fir Transaktionen in der Umgebung von k*, wo die Unterschiede zwischen den
beiden Grundformen gering sind und weder die Transaktionskostenvorteile der marktlichen
noch die der hierarchischen Abwicklung deutlich zum Tragen kommen konnen, hybride Koor-
dinationsformen mit den geringsten Transaktionskosten verbunden sind. Fur k < k; fallen bel
marktlicher Transaktionsabwicklung die geringsten Transaktionskosten an, fir k > k, sind hie-
rarchische Koordinationsformen transaktionskostenminimierend. Hybride Organisationsformen
stellen wiederum im Bereich zwischen k; und k; bel mittlerem Spezifitétsgrad die effizienteste

Abwicklungsform von Transaktionen dar.

882 \/gl. Jost (2000a), S. 245 f.

883 v/gl. Biichs (1991), S. 18 .

64 Erérterungen moglicher Transaktionskostenvorteile von hybriden Organisationsformen gegeniiber der
marktlichen bzw. der hierarchischen Abwicklung von Transaktionen finden sich bei Sydow (1992), S. 271
sowie bei Stahl (1995), S. 108 ff., wobel beide Autoren Netzwerke als eine mogliche Form hybrider Arrange-
ments betrachten; zu den Vorteilen von Hybriden gegentiber Hierarchien vgl. auch Bichs (1991), S. 14 ff., der
K ooperationen als intermedidre Organi sationsformen untersucht.

88 \/gl. Williamson (19914), S. 282 ff. bzw. (1991b), S. 24 f.
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Abbildung 27: Transaktionskosten in Abhéngigkeit von der Spezifitat (k) unter Einbe-
ziehung hybrider Organisationsformen

X (k)

H (k)

Quelle: Williamson (1991a), S 284 bzw. (1991b), S 24.

4.2.2 Unterschiedliche Formen hybrider Arrangements

Zwischen den beiden Extremen marktliche und hierarchische Abwicklung besteht eine Vielfalt
intermedidrer Organisationsformen, die in verschiedenen Abstufungen Merkmale der beiden
Grundmuster in sich vereinen. Diese unterschiedlichen Varianten hybrider Koordinationsstruk-
turen, die zur Durchfuhrung bestimmter Transaktionen gewahlt werden konnen, werden im
allgemeinen zusammenfassend als Netzwerke bzw. aternativ als Kooperationen bezeichnet.
Unter diesen Uberschriften Iasst sich das Gros der in der Literatur als Hybride bzw. Zwischen-
formen zwischen marktlicher und hierarchischer Abwicklung diskutierten, alternativen

K oordinationsstrukturen subsumieren,®®® also beispidsweise auch Franchise-Beziehungen,®®’

688

Joint-Ventures,*® strategische Allianzen®® und Clan-Organisationen.®® Letztere von Ouchi

charakterisierte Organisationsform war einer der ersten Ansétze, die zum Ziel hatten, die pola-

8% v/gl. Trost (1999), S. 148.

887 Zur Einordnung von Franchise-Beziehungen vgl. Rubin (1978).

888 \/gl. dazu Hennart (1988), der eine Transaktionskostentheorie von Joint-V entures entwickelt.

889 \/gl. dazu Borys/Jemison (1989).

90 Zu den Eigenschaften von Clans als alternative Organisationsform zu Markt und Hierarchie vgl. Ouchi
(1980).
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re Betrachtung von Markt und Hierarchie aufzubrechen und durch eine weitere, intermediare

Alternative zu erganzen.

Im Folgenden soll als Oberbegriff fir ale Varianten hybrider Arrangements die Bezeichnung
Netzwerk verwandt werden, die bel der Erdrterung hybrider bzw. intermedidrer M oglichkeiten
zur Transaktionsabwicklung haufig genutzt wird.®* Fiir den Begriff Netzwerke existiert dabel
in der Literatur keine einheitliche Definition.®®? Im Rahmen dieser Untersuchung soll damit eine
Organisationsform 6konomischer Aktivitaten beschrieben werden, die auf einer koordinierten
Zusammenarbeit zwischen mehreren, rechtlich selbstandigen Einheiten beruht und die Verfol-
gung eines gemeinschaftlichen Zieles - wie die Realisierung bestimmter Wettbewerbsvorteile -
bezweckt.*®® Netzwerke stellen "das Ergebnis einer Unternehmensgrenzen (ibergreifenden Dif-

ferenzierung und Integration dkonomischer Aktivitaten"®* dar.

Kennzeichnend fur Netzwerke ist, dass die Beziehungen zwischen den Partnern vertraglich
geregelt werden®® und einen eher kooperativen denn kompetitiven Charakter aufweisen, der
die Basis fir ein gewisses Vertrauenspotenzial zwischen den Beteiligten bildet. Auf3erdem
zeichnen sie sich durch eine meist langfristige Ausrichtung und eine relative Stabilitét der Be-

ziehungen aus.®®

Ein weiteres Merkmal netzwerkartiger Strukturen ist der intensive Austausch
von Informationen zwischen den Beteiligten sowie ein hohes Mal3 an Kommunikation mit dem

Ziel, eine wechsel seitige Abstimmung der einzelnen Aktivitéten zu erreichen.®’

Netzwerkartige Organisationsformen umfassen auch die zahlreichen Varianten von Kooper ati-
onen. Die unterschiedlichen Formen zwischenbetrieblicher Kooperation lassen sich prinzipiell
auch als ein Netzwerk zwischen den Beteiligten interpretieren, da diesen in der Regel ein ko-

operatives Beziehungsgefiige zugrunde liegt.**® Die Ausdriicke Netzwerke und K ooperationen

%1 So unter anderem bei Thorelli (1986), C. Jarillo (1988), Siebert (1991), Fritsch (1992), Pfohl/Large (1992),
Sydow (1992) und Stahl (1995).

892 v/gl. Fritsch (1992), S 90 sowie Sydow (1993), S. 61 ff., der einen Uberblick tiber unterschiedliche Definiti-
onen des Begriffes Netzwerke in der Literatur gibt.

893 vgl. dazu Jarillo (1988), S. 32 sowie Sydow (1993), S. 79.

69 Sydow (1993), S. 79.

6% Die Vertragsbeziehungen in Netzwerken haben i. a. relationalen Charakter; vgl. Fritsch (1992), S. 90.

6% Zu den Eigenschaften von Netzwerken siehe unter anderem Fritsch (1992), S. 90 f., Siebert (1992), S. 293
ff. sowie Sydow (1993), S. 78 ff.

87 vgl. Meyer (1995) S. 3.

%8 Dje wesentlichen Merkmale der Definition des Begriffes Kooperation (vgl. dazu unter anderem Biichs
(1991), S. 3, Hanke (1993), S. 31 ff., Bogaschewsky (1995), S. 161 f., sowie Trost (1999), S. 146 f.) weisen
auch starke Parallelen zu der oben dargestellten Beschreibung von Netzwerken auf.
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werden bei der Erdrterung intermedidrer Koordinationsstrukturen zwischen Markt und Hierar-
chie dementsprechend zumeist mit gleicher Bedeutung verwandt.®®® Infolgedessen werden
Kooperationen im Zuge dieser Arbeit a's mdgliche Formen einer netzwerkartigen Koordination
betrachtet. Die Grenzen zwischen den in der Realitét zu beobachtenden verschiedenen Koope-
rationsméglichkeiten sind dabei flieftend.”®

Netzwerkarrangements decken in verschiedenen Ausprégungen die gesamte Bandbreite alter-
nativer Koordinationsformen zwischen Markt und Hierarchie ab und bieten ein breites
Spektrum an Ausgestaltungsmdglichkeiten zur Koordination dkonomischer Aktivitdten. Sie
grenzen sich gegentiber marktlichen Austauschbeziehungen durch den eher kooperativen und
weniger wettbewerblichen Charakter sowie die Moglichkeit der unternehmensiibergreifenden
Anwendung administrativer Koordinationsinstrumente ab. Im Vergleich zur hierarchisch-
birokratischen Organisation zeichnen sie sich durch eine erhdhte Flexibilitét der Beteiligten
sowie aufgrund der Beibehaltung der rechtlichen Selbstandigkeit der Partner durch einen star-
keren Effizienzdruck und damit zugleich die Vermeidung biirokratischer Ineffizienzen aus.™
Somit kdnnen mittels einer netzwerkartigen Koordination unter bestimmten Voraussetzungen

die Vorteile beider Grundformen miteinander kombiniert werden.”®

Ob Netzwerke in einem Spektrum alternativer Arrangements zur Transaktionsabwicklung aber
tatsachlich Zwischenformen zwischen Markt und Hierarchie sind, wird von manchen Autoren
in Zweifel gezogen. Diese betonen vielmehr den Charakter von Netzwerken als eigenstandige
Organisationsform, die in Abgrenzung zu den beiden Grundformen nicht durch eine Mischung
deren, sondern durch bestimmte eigene Attribute gekennzeichnet ist.”® Dieser eher selten ge-
aul¥erten Auffassung soll im Verlauf der folgenden Darstellungen alerdings nicht gefolgt
werden. Vielmehr wird unterstellt, dass netzwerkartige Koordinationsstrukturen in der Palette

madglicher Organisationsformen zwischen rein marktlichen Leistungsbeziehungen und hierar-

% Dies gilt beispielsweise fiir Biichs (1991), Hanke (1993), Rotering (1993) und Trost (1999). Meyer verwen-
det die Begriffe Netzwerk und Kooperation synonym (vgl. Meyer (1995), S. 3).

"0 yv/gl. Meyer (1995), S. 3.

"1 v/gl. Siebert (1991), S. 294, Stahl (1995), S. 102 f. sowie Becker (1999), S. 120.

2 \/gl. Siebert (1991), S. 293 f. sowie Sydow (1992), S. 260.

93 v/gl. Jarillo (1988), S. 33 sowie Powell (1990), S. 296 ff., der die Betrachtung eines Kontinuums zwischen
Markt und Hierarchie nicht zielfihrend und die Einfuhrung hybrider Arrangements als Zwischenform zwi-
schen diesen beiden Polen as wenig hilfreich bezeichnet. Damit korrigiert er anderslautende frihere
Ausfihrungen (vgl. Powell (1987), S. 68 f.); vgl. zur Diskussion dieser Frage auch Sydow (1993), S. 101 f.
sowie Meyer (1995), S. 145 ff.
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chisch-burokratischen Koordinationsstrukturen anzusiedeln sind und eine Kombination aus den

Charakteristiken dieser beiden aufwei sen.

5. Wurdigung der Transaktionskostentheorie

Ungeachtet ihrer verhdtnisméaldig kurzen Historie hat die Transaktionskostentheorie fir ver-
schiedene wirtschaftswissenschaftliche Forschungsgebiete eine Reihe wertvoller Beitrdge und
Erweiterungen liefern kdnnen, wobei ihr diese positive Einschétzung sogar von einigen Kriti-
kern zugestanden wird. So werden mit Hilfe des Transaktionskostenansatzes klassische
Theoriekonzepte wie begrenzte Rationalitdt oder Unsicherheit und neue Entscheidungsparame-
ter wie Spezifitdt zusammengefihrt und auf dieser Basis Erkl&rungsansitze sowohl fir die
Existenz von Organisationen als auch fur die Vorteilhaftigkeit der Abwicklung bestimmter
Transaktionen in verschiedenen institutionellen Arrangements geboten. Dabei ist die Betrach-
tungsperspektive nicht nur auf die Gestaltungsmoglichkeiten bestimmter Organisationen
begrenzt, sondern sie bezieht grundsétzlich auch die Ausgestaltung interorganisationaler Be-
ziehungsgefiige mit ein.

In Folge der vergleichsweise einfachen Annahmen und Konzepte, die dem Transaktionskosten-
ansatz zugrunde liegen, lassen sich wichtige Aussagen der Theorie auch relativ problemlos im
Rahmen empirischer Untersuchungen tberprifen. In unterschiedlichen wirtschaftswissenschaft-
lichen Bereichen hat es bereits einige entsprechende Arbeiten gegeben, bei denen sich die

705

Transaktionskostentheorie im algemeinen bewahrt hat,™ so dass der empirische Bewahrungs-

grad insgesamt in einer Welise a's hoch eingestuft werden kann, wie dies "kaum eine andere ...

Teiltheorie fir sich in Anspruch nehmen kann".”®

Dazu muss dlerdings einschrénkend hinzugefligt werden, dass noch keine empirische Analyse
erfolgt ist, bei der unter direkter Heranziehung monetérer Werte tberpriift wurde, ob die Hohe
der jewelligen Transaktionskosten unterschiedlicher Organisationsformen wahrhaftig in der

dargestellten Art systematisch in Abhangigkeit von den benannten Einflussfaktoren variiert.”’

%4 \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 241 f.

3 v/gl. Picot (1991), S. 150.

796 picot (1993), S. 4202.

7 \/gl. Ebers/Gotsch (2001), S. 247; eine sehr umfangreiche Untersuchung liefern Masten et al.(1991), die die
Aussagen der Transaktionskostentkonomie am Beispiel des Baus von Militérschiffen Uberprifen und dabei am
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Hieran knupft auch einer der gangigsten Kritikpunkte am Transaktionskostenansatz an: die
mangelnde Operationalisierung und Konkretisierung zentraler Konzepte - vor alem des Trans
aktionskostenbegriffes.”® Die Operationaisierungsschwierigkeiten bei der Beschreibung
unterschiedlicher Organisationsformen und der Erfassung der relevanten Kostendeterminanten
stellen fur viele eine Art "Achillesferse” der Transaktionskostentheorie dar. Insbesondere die
Bestimmung der Kosten nicht realisierter Organisationsformen, die zum Vergleich herangezo-

gen werden, gestaltet sich héufig sehr schwierig.”®

Fur zentrale Begriffe des Theoriegebaudes wie Transaktion oder Transaktionskosten fehlt bis-
lang eine eindeutig festgelegte und klar abgrenzbare Definition. Der daraus resultierende grofie
I nterpretationsspielraum fur die Abgrenzung von Transaktionskosten an sich und die dazu be-
stehenden generellen Probleme bel deren Messbarkeit miindeten schliefdich auch in der Kritik
von Fischer, es lasse sich letztlich alles mit Hilfe von Transaktionskosten begriinden.” Es be-
steht "bel dem Transaktionskostenansatz die Gefahr, dass allzu optimistisch alles, was existiert,
auch as funktiona oder effizient 'zurechtgedeutet' wird".”™ Aus dem gleichen Grund geht
Schneider davon aus, dass der Vergleich zwischen marktlichen und hierarchischen Organisati-
onsmustern mittels Transaktionskosten schon grundsétzlich fehlschlagen muss und der gesamte

Ansatz schlussendlich nicht mehr darstelle al's ein "gefélig aufbereitetes Theoriegebrosel .

Aul¥erdem wird der Transaktionskostentheorie vorgehalten, dass sie bestimmte relevante Ein-
flussgrofien vernachldssigt oder ganzlich unberticksichtigt lésst. Hierzu zdhlen vor alem
Machtaspekte, also die Machtvertellung zwischen den Transaktionspartnern und der Einfluss
von Machtbestrebungen auf deren Entscheidungen. ™ Derartige Marktziele von Individuen und
Organisationen, die keiner ckonomischen Rationalitdt unterliegen, in der Redlitét vor allem

aber auch im Rahmen von Kooperationen bedeutsam sind, lassen sich mit Hilfe des Transakti-

Ende das Fazit ziehen, dass viele, aber nicht sdmtliche Vorhersagen der Theorie empirisch bestétigt werden
(vgl. Masten et al. (1991), S. 20).

%8 \/gl. zu diesem Kritikpunkt u. a. Picot (1982), S. 281, Sydow (1992), S. 275, Kaas/Fischer (1993), S. 693,
Feldmann (1995), S. 83 f. sowie Ebers/Gotsch (2001), S. 243 ff.

" vgl. Masten et al. (1991), S. 3.

19 "there is a suspicion that almost anything can be rationalized by invoking suitably specified transaction
costs'

(Fischer (1977), S. 322 (FuR3note)).

" schmidt (1992), S. 1864.

"2 Schneider (1987), S. 479.

"3 v/gl. zu diesem Kritikpunkt ausfiihrlich Sydow (1992), S. 287 ff.
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onskostenansatzes nicht vollsténdig erfassen.”™* Machtprozesse finden nur insoweit teilweise
Eingang, as dass sie durch die Beriicksichtigung von Abhéngigkeiten, die sich in Verbindung
mit dem Faktor Spezifitdt ergeben und aus denen Transaktionskosten resultieren, betrachtet

715

werden.™ Schliefdich wird an transaktionskostentheoretischen Analysen haufiger die einseitig

kostenorientierte VVorgehensweise, die Vernachléssigung der Bedeutung von Produktionskos-

ten sowie die nur indirekte Beriicksi chtigung bestimmter Rahmenbedingungen kritisiert.”®

Trotz der aufgefiihrten Schwierigkeiten - insbesondere was die Operationalisierung der Trans-
aktionskosten und ihrer Einflussgrof3en anbelangt - liefert die Transaktionskostentheorie unter
dem Strich doch einen geeigneten Rahmen fir eine 6konomische Anayse, die mittels einer
komparativen Betrachtungsweise zwar keine exakten und vollstdndigen Erklarungen der be-
trachteten Phdnomene, wohl aber recht zuverldssige Tendenzaussagen Uber die
Vorteilhaftigkeit bestimmiter Organisationsformen erlaubt.”’ Das entwickelte Instrumentarium
l&sst sich dabel auf unterschiedliche Sachverhalte anwenden und ermoglicht eine Integration
zuvor isolierter Einzelaussagen aus unterschiedlicher Forschungsbereichen.™® Das wichtigste
Anwendungsfeld bisheriger Arbeiten stellt zwar die Frage nach dem Eigen- oder Fremdbezug
von Leistungen dar, dem Transaktionskostenansatz steht aber generell ein weites Feld poten-

Zieller Anwendungen offen, ™ er lasst sich "im Prinzip auf alle Organisationen anwenden".”®

Das Hauptziel der nun folgenden Untersuchung ist eine vergleichende Betrachtung unter-
schiedlicher Verbundformen bzw. der Transaktionskosten, die mit diesen verbunden sind.
Dabei konnen und sollen nur bestimmte Tendenzaussagen abgeleitet werden, da eine direkte
Beurteilung der Effizienz einzelner Verbundmodelle aufgrund der Unmdglichkeit der Einbezie-
hung und Bewertung aller relevanten Kosten und Nutzen, der verschiedenen historischen,
rechtlichen und verkehrlichen Gegebenheiten as nahezu aussichtdos erscheinen muss. Der
Transaktionskostenansatz bildet fir eine derartige Analyse einen geeigneten konzeptionellen
Rahmen, da sich mit seiner Hilfe zumindest Aussagen Uber die relative Vortelhaftigkeit be-

"4 vgl. Bogaschewsky (1995), S. 171.

"5 Vgl. Kaas/Fischer (1993), S. 693 sowie Stahl (1995), S. 122.

18 \/gl. Domrés (1993), S. 78 ff., Bogaschewsky (1995), S. 172, Theuvsen (1997), S. 992 und Ebers/Gotsch
(2001), S. 245,

7vgl. Picot (1982), S. 281 sowie Sydow (1997), S. 299.

"8 \/gl. Theuvsen (1992), S. 991.

9 y/gl. Feldmann (1993), S. 77.

20 pies (2001), S. 3.
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stimmter Verbundmodelle herausarbeiten lassen, was im nun nachfolgenden Kapitel erfolgen

soll.
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V1. Analyse von Verbundmodellen aus transaktionskostentheor etischer Sicht

1. Vorbemerkungen

Nach der ausfuhrlichen Darstellung der unterschiedlichen Verbundstrukturen in Kapitel 1V. soll
nun mit Hilfe des im vorherigen Kapitel eingefuhrten transaktionskostentheoretischen Instru-
mentariums ~ untersucht  werden, ob sch die Vebundfunktionen  aus
transaktionskostentheoretischer Perspektive tendenziell glinstiger im Rahmen eines Aufgaben-

tragerverbundes, eines Unternehmensverbundes oder eines Mischverbundes erfillen lassen.

Dabei soll nicht auf die Frage eingegangen werden, ob die Kooperationsform Verkehrsverbund
fur die jeweils Beteiligten denn tberhaupt 6konomische Vorteile gegentiber anderen Moglich-
keiten einer Zusammenarbeit oder jeglichem Verzicht auf diese bietet. Vielmehr wird die
Existenz von Verkehrsverbiinden a's eine gegebene Tatsache hingenommen und nur ihre unter-
schiedlichen Organisationsformen einer vergleichenden Betrachtung unterworfen. Es werden
weder aternative Kooperationsformen mit niedrigerer Bindungsintensitdt wie Verkehrs- und
Tarifgemeinschaften noch eine rein marktliche Koordinationd dsung, wie sie sich as Folge ei-
ner weitgehenden Deregulierung des OPNV-Sektors ergeben kénnte, oder eine vollkommen
hierarchische Abwicklungsvariante mittels eines rein staatlichen Lenkungssystemsin die Analy-

se einbezogen.

Die Beurteilung der grundsétzlichen Vorteilhaftigkeit von Verblnden kann je nach Perspektive
der Betelligten durchaus unterschiedlich ausfalen. Aus Kundensicht ist die positive Wirkung
von Verkehrsverblinden durch die von diesen vorgenommene Abstimmung und Koordination
der Verkehrdeistungen innerhalb des Verbundraumes sowie die Vereinheitlichung der Tarifsys-
teme und der gesamten OPNV-Benutzeroberfliche weitgehend  unbestritten.
"Verkehrsverbiinde ermdglichen eine im Interesse des Kunden liegende Vereinheitlichung des
Angebotes’.” Insbesondere bel stark verflochtenen Verkehrssystemen kommen die Vorziige
der Verbundarbeit unter dem Motto "Ein Fahrplan. Ein Ticket. Ein Tarif." fur die OPNV-
Nutzer zum Tragen. Dabei ist unabhangig von der Verbundform das Resultat fir den Fahrgast
|letztlich das gleiche.”

21 Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 215.
22\/gl. Pucher/Kurth (1996), S. 281.
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Aus dem Blickwinkel der am Verbund beteiligten Verkehrsunternehmen stellt sich die Vortell-
haftigkeit von Verbiinden hingegen differenzierter dar.””® Zwar ergeben sich enerseits in
einzelnen Bereichen wirtschaftliche Vortelle infolge der gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung
durch eine Ubergeordnete Stelle. Die Bindelung Ubergreifender Zusténdigkeiten in einer zent-
raen Organisationseinheit erscheint vor alem be dicht geknupften Verkehrsnetzen aus
dkonomischer Sicht geboten, ®* weil sich durch eine horizontale Konzentration dieser Funktio-
nen auf einer Ebene Synergie- und Rationalisierungseffekte redlisieren lassen. Sie entspricht
damit zugleich dem Ziel einer Transaktionskostenreduktion.’” Dazu kénnen durch den verein-
heitlichten Marktauftritt gegeniber dem Kunden im allgemeinen Fahrgastgewinne erzielt
werden, da in einem koordinierten Gesamtnetz die Nachfrage hoher ist als bel einem Angebot
einzelner Teilstrecken.”® Es ist aber andererseits fraglich, ob sich die Verbundeffekte unter
dem Strich fur jedes einzelne der beteiligten Verkehrsunternehmen positiv auswirken und die
entstehenden wirtschaftlichen Nachteile in Form von Durchtarifierungs- und Harmonisierungs-
verlusten sowie anfallenden Regiekosten fir die Arbeit der Verbundgesdlischaft in vollem
Mafe aufwiegen.” Nachteilig kann sich auRerdem bemerkbar machen, dass - je nach gewéhl-
ter Verbundform - der unternehmerische Entscheldungsspielraum durch den Verbund zum Tell

merklich eingeschrankt werden kann.

Fur die Aufgabentrager stellt die Integration der Verkehre im Rahmen eines Verkehrsverbun-
des meist eine allgemeine verkehrs- und umweltpolitische Zielsetzung dar. Welchen konkreten
Einfluss sie zu deren Verwirklichung in ihrem Sinne ausiiben konnen, hangt maf3geblich von
der jewelligen Verbundkonstruktion ab. Finanziell kann die Umsetzung fir sie durchaus zu
hoheren Belastungen verglichen mit dem Vor-Verbund-Stadium fuhren. Dies resultiert nicht
nur aus den tariflichen Ausgleichszahlungen, mdglichen Beitrége zur Arbeit der Verbundorga
nisation sowie Anschubfinanzierungen fir Erstinvestitionen, sondern auch aus eventuell in
Verbindung mit dem Verbund umgesetzten Angebotsausweitungen, die im Regelfall den al-

gemeinen Zuschussbedarf der Verkehrsunternehmen ansteigen lassen.

28 7u den Vorziigen und Nachteilen von Verkehrsverbiinden aus der Sicht eines Verkehrsunternehmens siehe
auch Konig (2000), S. 7 f.

24 \/gl. Vaubel (1992), S. 21.

%5 vgl. Szabo (1999), S. 180.

26 \/gl. Werner (2001), S. 91, der sich dabei auf Ausfiihrungen von Lehmann (2000) stiitzt.

21 \/gl. Szabo (1999), S. 166 f.; Verkehrsverbiinde sind in der Vergangenheit dementsprechend regelmaRig
auch nur durch offentliche Ausgleichszahlungen zur Einnahmensicherung der einbezogenen Verkehrsunter-
nehmen zustande gekommen.
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Dartiber hinaus ist auch die raumliche Ausdehnung des Verbundgebietes bel der generellen
Beurteilung von deren Vorteilhaftigkeit bedeutsam. Im algemeinen sollte die Verbundraum-
grofRe so gewahlt werden, dass die Verkehrsverflechtungen innerhalb moglichst hoch und die
dartiber hinausreichenden zugleich mdoglichst gering sind, was tendenziell eher eine restriktive
Ausdehnung nahe legt.””® "Politische Grenzen sollten den verkehrlichen Belangen der Gebiets-
festiegung untergeordnet werden".”” Dem hingegen l&sst in der Praxis "die teilweise
entstandene erhebliche Grol3e der Verbiunde Zweifel an der Effektivitét ihrer Arbeit ... auf-

kommen".™°

Die geschilderten Aspekte werden bel der folgenden Betrachtung jedoch nicht im Vordergrund
stehen, da der Fokus hier nicht auf die grundsétzliche Vorteilhaftigkeit von Verbiinden, son-
dern vidmehr auf die Frage nach der transaktionskostentheoretisch effizientesten
Verbundorganisation fur die Abwicklung der Verbundfunktionen gerichtet werden soll. Schon
weil Verbundsysteme in aler Regel politisch gewollt sind und ein Rickgangigmachen bereits

1 erscheint es

bestehender verkehrlicher Integrationen praktisch nicht machbar sein dirfte,
pragmatisch, die Frage ihrer prinzipiellen Sinnhaftigkeit hier nicht in den Vordergrund zu ri-

cken.

Die tatsachlichen wirtschaftlichen Effekte eines Verkehrsverbundes sind um so schwerer zu
analysieren as eine direkte Betrachtung ihrer 6konomischen Auswirkungen de facto ausge-
schlossen ist, da kein objektives Kriterium zur Messung des Verbunderfolges existiert. Selbst
relativ einfach zu ermittelnde Daten wie jene Uber die Fahrgast- und Einnahmenentwicklung
sind in diesem Zusammenhang nur bedingt aussagekréftig. So héangen die angegebenen Fahr-
gastzahlen maf3geblich von den Fahrtenhaufigkeiten ab, die fur die im Verbund vertriebenen
Zeitkarten unterstellt werden. Bei den Einnahmen wird durch die Wahl eines eher méaligen
Tarifniveaus bel Verbundstart hdufig ein grof3erer Spielraum fir Steigerungen in den Folgejah-
ren geschaffen. Dazu wirken auch verschiedene externe Einflisse, wie die algemeine
konjunkturelle Lage oder die Entwicklung der Schulerzahlen, mal3geblich auf die jahrlichen

28 7ur Frage der raumlichen Ausdehnung von Verbiinden vgl. Pampel et. a (1988), S. 57 f. sowie ausfiihrlich
Vaubel (1992).

2 pampel et. a (1988), S. 58.

730 Wissenschaftlicher Beirat beim Bundesverkehrsministerium (1998), S. 215.

8 vgl. Fiedler (2001), S. 1; fiir Freitag (2000), S. 15, wiirde dies sogar einen "Riickfall in die 'Steinzeit™
darstellen.
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Veradnderungsraten bel Fahrgéasten und Einnahmen ein. Eine einwandfreie Berechnung der tat-

séchlichen Verbundeffekte durfte daher ohnehin kaum moglich sein.

Mdgliche Modal-Split-Veranderungen zugunsten des OPNV, wie sie beispielsweise fiir Heidel-
berg festgestellt wurden,”® koénnen ebenfals nur eingeschrénkt as Beleg fir den
Verbunderfolg herangezogen werden, da auch hier eine Reihe anderer Faktoren, wie u. a. Zu-
stand und Ausbau des jeweiligen Stral3ennetzes, Parkraumbewirtschaftungen oder Mal3nahmen
zur OPNV -Beschleunigung, wesentlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ausiibt. Ebenso
geben vidle Kennzahlenvergleiche zwischen verschiedenen Verbiinden wegen der aufgezeigten
Unterschiede in deren geographischer, verkehrlicher, historischer und organisatorischer Gege-
benheiten meist nur ein sehr verzerrtes Bild Uber den Erfolg bzw. Misserfolg einzelner
Verbunde verglichen mit anderen wieder. Zu diesem Schluss kam auch das Land Baden-
Wirttemberg bei der Neukonzeption seiner Verbundforderung: "Bel der Berechnung der
Kennzahlen ... wird deutlich, dass ein unmittelbarer Vergleich zwischen den Verbinden nicht
maoglich ist. ... Dazu sind die Strukturen und soziotkonomischen Faktoren der Verblinde zu

unterschiedlich".”

Nachfolgend werden des Weiteren auch die aktuellen rechtlichen Fortentwicklungen und die
sich daraus mdglicherweise ergebenden Konsequenzen fir die Organisation der Verbiinde
weitgehend auf3er Acht bleiben. In diesem Prozess sind die Verbiinde ohnehin "in ihrer Verbin-
dungsfunktion zwischen Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen weniger Akteur als
Betroffener der Entwicklung".”* AuRerdem ist die Beurteilung dieser Frage eine rein juristi-
sche und keine 6konomische Angelegenheit, die Uberdies zum jetzigem Zeitpunkt bel weitem

noch nicht abschlieRend bewertet werden kann.”™®

32 Der OPNV-Modal-Split stieg in Heidelberg ausgehend von einem Wert von 12 % im Jahr vor Verbundstart
(1988) auf 21 % im Jahre 1999 (vgl. Wagner (2000), S. 3).

738 K onzeption zur Férderung der Verkehrs- und Tarifkooperationen in Baden-Wiirttemberg - 2. Stufe - vom
26. Februar 2002, S. 5.

73 Faber/Markgraf (2002), S. 29.

¥ \/gl. zu dieser Diskussion auch Abschnitt 5. im Kapitel V.
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2. Grundsatzliches Vorgehen der transaktionskostentheor etischen Analyse

Im OPNV lasst sich der gesamte Leistungsaustausch as ein Geflecht von Transaktionen be-
schreiben, in dem verschiedene Funktionen von unterschiedlichen Beteiligten erfullt werden. "
Die nachfolgende Untersuchung wird sich darauf konzentrieren, die aus transaktionskostenthe-
oretischer Sicht gunstigste Zuordnung fir eine dieser Transaktionen - die Wahrnehmung der

klassischen Verbundaufgaben - zu bestimmen.”’

Damit sind ausschlief3lich die typischen Regie-
funktionen einer Verbundgesellschaft gemeint, also deren Tétigkeiten in den Ubergeordneten
K oordinationsbereichen Abstimmung des betrieblichen Leistungsangebotes, Tarif, Einnahmen-
auftellung, Vertrieb, Marketing und Fahrgastinformation. Nicht unter die Betrachtung fallen
hingegen weitere Aufgabenbereiche, wie sie von den in Kapitel V. dargestellten Verbundge-
sellschaften haufig zusétzlich wahrgenommen werden. Demzufolge wird auch die Ausitibung
der Bestellfunktion ausgeklammert, zumal diese schon aus rechtlichen Griinden nicht von allen
Verbundorganisationen erfullt werden konnte. Die im Folgenden betrachtete Transaktion ist

somit die Abwicklung der klassischen K oordinationsfunktionen eines Verkehrsverbundes.

Da die Transaktionskosten definitionsgemald ale Kosten umfassen, die bei der Abwicklung der
untersuchten Transaktion anfallen, sind die hier relevanten Transaktionskosten jene, die bei der
Durchfthrung der typischen Verbundaufgaben entstehen. Vereinfacht ausgedriickt entsprechen
diese den gesamten Kosten fur die Arbeit der Verbundgesellschaft. Da Verkehrsverbiinde hier
als gegeben angesehen werden, soll der Schwerpunkt der Betrachtung weniger auf den Trans-
aktionskosten vor der Verbundgrindung, also moglichen ex-ante Transaktionskosten in Form
von Anbahnungs- und Vereinbarungskosten, liegen, sondern vielmehr auf jenen, die im Zu-
sammenhang mit der Abwicklung der eigentlichen Verbundarbeit entstehen. Diese umfassen
primar Abwicklungskosten bei der tatsichlichen Koordination und Durchfihrung des Transak-
tionsprozesses, daneben aber auch Kontrollkosten zur Sicherstellung der Vertragseinhaltung

und Anpassungskosten bei der Reaktion auf veranderte Bedingungen.

3 y/gl. Lehmann (2000), S. 159.

737 Diese Transaktion setzt sich strenggenommen aus einer Reihe von einzelnen Teiltransaktionen zusammen,
hier sollen die Verbundfunktionen aber gebiindelt als eine einzige Transaktion betr achtet werden.

8 Die hier betrachteten Transaktionskosten sind also nicht vergleichbar mit den in jiingster Zeit des 6fteren,
u. a. bei Krause (2002b) und Miiller-Hellmann (2002), angefiihrten Transaktionskosten, die im Zusammenhang
mit Ausschreibungswettbewerb im OPNV entstehen.
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Transaktionskosten in Zusammenhang mit der Arbeit der Verbundgesdllschaften falen bei-
spielsweise beim Transfer von Informationen oder bel der Entscheidungsfindung zwischen den
Beteiligten an.” Die Verbundgesellschaften koordinieren in ihren Arbeitsbreichen das im
OPNV erforderliche Zusammenwirken unterschiedlicher Organisationseinheiten. Die bei diesen
Abstimmungsprozessen zwischen den einzelnen Elementen unvermeidlichen Austauschbezie-
hungen rufen Transaktionskosten hervor, die in Abhéngigkeit von der jewelligen
Organisationsform nach Art und Hohe unterschiedlich sein kdnnen. Um eine transaktionskos-
tenglinstige Abwicklung zu ermdglichen, sollten die bei der Abstimmung zwischen den
Beteiligten entstehenden Reibungsverluste und Missverstandnisse so gering wie moéglich gehal-

ten werden.”*°

Um mit Hilfe transaktionskostentheoretischer Argumente fir die jeweils betrachtete Transakti-
on - hier aso die Wahrnehmung der klassischen Regieaufgaben eines Verbundes - die
transaktionskostenminimierende Abwicklungsart zu finden, sollen zundchst die vorhandenen
Koordinationsformen - in diesem Fall die unterschiedlichen Verbundorganisationsmodelle -
systematisiert und in das Spektrum aternativer Abwicklungsvarianten eingeordnet werden.
Dies wird im folgenden Abschnitt erfolgen. Anschliefend missen die transaktionskostenrele-
vanten Eigenschaften der untersuchten wirtschaftlichen Leistungsbeziehungen bestimmt
werden, was im vierten Tell dieses Kapitels vorgenommen wird. In Abhangigkeit von der Aus-
préagung der kostenbedeutsamen Charakteristika sollen nachfolgend dann Schlussfolgerungen
hinsichtlich des effizientesten K oordinationsmechanismus, also der transaktionskostengiinstigs-

ten Verbundform, abgeleitet werden. ™

Dabei wird nicht zuletzt die Frage im Mittelpunkt stehen, ob unter volkswirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten eine staatliche Beteiligung an Verbundgesel | schaften gerechtfertigt ist oder nicht.
Dies ware dann der Fal, wenn dadurch kostenwirksame Transaktionsprobleme, die auf den
speziellen Eigenschaften der Transaktion beruhen, reduziert werden konnen, ohne dass diese

Transaktionskosteneinsparungen durch zusétzliche Burokratiekosten Uberkompensiert wer-

¥ "Die Erstellung ... der OPNV -Leistung erfordert das koordinierte Zusammenwirken einer Vielzahl elemen-
tarer Prozesse und Organisationseinheiten. Der dabel unvermeidliche Transfer von Informationen, Rechten und
Materie generiert Transaktionskosten", (Szabo (2000b), S. 2).

"0 v/gl. Stahl (1995), S. 91.

"1 Zum grundsitzlichen Vorgehen transaktionskostentheoretischer Untersuchungen vgl. u. a. Michaelis
(1985), S. 61 ff., Picot/Dietl (1993), S. 313 sowie Stahl (1995), S. 86 ff.
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den.”* Die Untersuchung soll im Zuge einer fiir die Transaktionskostentheorie tiblichen, kom-
parativen Betrachtungsweise erfolgen, d. h. es kann und soll nur dargestellt werden, unter
welchen Bedingungen in welcher Organisationsform bel der Wahrnehmung der Verbundaufga

ben tendenziell hdhere und in welcher niedrigere Transaktionskosten anfallen.

3. Einordnung der Verbundmodelleim Spektrum maglicher Or ganisationsformen

Fur die organisatorische Abwicklung der traditionellen Verbundfunktionen spannt sich in der
Praxis ein weites Feld denkbarer Alternativen auf. Die grundsétzliche Bandbreite moglicher
Gestatungsformen fir eine Transaktion reicht von der rein marktlichen bis zur vollkommen
hierarchisch-burokratischen Koordination. Die Extrempositionen in der Vielfalt mdglicher Or-
ganisationsformen fur die Durchfihrung der klassischen Verbundaufgaben stellen
dementsprechend auf der marktlichen Seite die unregulierte Abwicklung Uber den Markt und
auf der hierarchisch-biirokratischen Seite die direkte Ubernahme dieser Aufgaben durch den
Staat dar. Die staatliche Koordinationsform kann, wie im vorherigen Kapitel ausgefihrt, als
eine Variante der hierarchisch-birokratischen Abwicklungsform interpretiert werden,”® und
weist die dort beschriebenen Wesensziige der Grundform Hierarchie auf. Verblinde lassen sich
in der Paette aternativer Abwicklungsvarianten zwischen diesen beiden extremen Polen ein-

sortieren.

3.1 Verbluinde al's 6konomische I nstitutionen zwischen Markt und Hierarchie

Gemal3 der im zweiten Kapitel entwickelten Definition stellen Verkehrsverbiinde eine Koope-
rationsform im OPNV dar. Kooperationen sind intermediare Organisationsformen, die sich
zwischen den beiden extremen Abwicklungsformen Markt und Hierarchie einstufen lassen.
Dementsprechend kénnen Verbiinde aufgrund ihres kooperativen Charakters als 6konomische
Institutionen zwischen Markt und Hierarchie (bzw. Staat) eingeordnet werden. Die verschie-
denen Varianten intermediarer bzw. hybrider Abwicklungsformen wurden im letzten Kapitel
unter der Bezeichnung "Netzwerke' subsummiert. Netzwerke beruhen auf einer langfristig
ausgerichteten, koordinierten Zusammenarbeit zwischen mehreren, rechtlich selbstandigen Ein-

heiten, die ein gemeinsames Ziel verfolgen, ihre relativ stabilen Beziehungen auf vertraglicher

2 \/gl. Szabo (1999). S. 117.
™3 "Formal organization whether represented by hierarchy ... or by the state is a means of allocating resources
through authority relations’ (Powell (1987), S. 67).
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Basis geregelt haben und zwischen denen ein intensiver Austausch von Informationen zur

wechsel seitigen Abstimmung erfolgt. "

Diese Definitionsmerkmale eines Netzwerkes treffen auf die Verkehrsverbtinde grofitenteils zu,
"die in den Verkehrsverbiinden organisierten Unternehmen weisen ... im Rahmen bestehender
Organisationsstrukturen Merkmale von Netzwerken auf".”* Die Zusammenarbeit zwischen den
betelligten Partnern ist stets auf eine lange Sicht angelegt - in aller Regel sogar unbefristet. Als
gemeinschaftliche Ziele verfolgen sie - auch wenn zwischen ihnen nicht in alen Bereichen Inte-
ressenkongruenz herrscht*- die Attraktivierung des OPNV in Konkurrenz zum motorisierten
Individualverkehr und durch die bessere Abstimmung der Verkehre zugleich eine Verbesserung
der Wirtschaftlichkeit des OPNV-Systems im Verbundraum. Die "gemeinsame, solidarische,
integrierte Produktion von Nahverkehrsangeboten durch alle OPNV-Unternehmen in einer
Region, mit dem Ziel, dadurch ... moglichst viele Fahrgaste fir den OPNV zu gewinnen und
gleichzeitig betriebswirtschaftlich zufriedenstellende Ergebnisse zu erzielen” ist "das Wesen des
Verbundgedankens'.™’

Die Beziehungen innerhalb eines Verbundes sind verhdtnisméRig stabil ™ und fuRen im alge-
meinen auf meist sehr umfangreichen Vertragswerken.”® Bel der Durchfilhrung der
Verbundtétigkeiten erfolgt notwendigerweise zumeist eine intensive Kommunikation zwischen
alen Beteiligten. Ferner sind die Teillnehmer des Netzwerkes rechtlich selbstandige Einheiten.
Bei Unternehmensverbiinden sind dies ausschliefdich unternehmerische Elemente, bel Misch-
und Aufgabentragerverbiinden sind auch bzw. ausschliefdich Gebietskorperschaften gesell-
schaftsrechtlich einbezogen, die sich ebenfals as rechtlich selbstdndige Einheiten auffassen
lassen, wobei deren Handlungen alerdings nicht unternehmerisch sondern vielmehr politisch

motiviert sind.

4 vgl. dazu auch die Ausfiihrungen im Kapitel V. 4.2.2

5 Szabo (1999), S. 150.

6 Dies bezieht sich sowohl auf das Verhaltnis zwischen Verkehrsunternehmen und Aufgabentragern als auch
auf mogliche Spannungen zwischen einzelnen Verkehrsunternehmen oder Interessenskonflikte zwischen ver-
schiedenen Aufgabentrégern; siehe dazu auch den ersten Abschnitt in Kapitel 11.

47 K ossak (2001), S. 40.

8 Zumindest ist bislang noch kein bestehender Verkehrsverbund wieder aufgelést worden, es sei denn er ging
in einem grof3eren Verbund auf, wie zum Beispiel der FVV im RMV oder der Neckar-Odenwald-Verbund im
VRN.

™9 vgl. hierzu ausfiihrlich die Darstellungen der einzelnen Verkehrsverbiinde im Kapitel V.
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Wie im vorherigen Kapitel ausgefuhrt, existiert zwischen den beiden Grundformen Markt und
Hierarchie ein stetiges Spektrum hybrider Koordinationsformen, die in unterschiedlicher Art
und Weise Charakteristika dieser beiden Grundmuster nutzen und vereinen. Die verschiedenen
Organisationsmodelle von Verkehrsverblinden sollen nachfolgend a's aternative Varianten von
Netzwerken aufgefasst werden, die in unterschiedlicher Form marktliche bzw. unternehmeri-
sche und hierarchisch-burokratische bzw. staatliche Elemente miteinander kombinieren. Das
Spektrum der grundsétzlichen Abwicklungsvarianten fur die typischen Verbundfunktionen soll
die Abbildung 28 verdeutlichen. Je nach konkreter Organisationsform liegen die Gewichte bei
der Wahrnehmung dieser Aufgaben mehr auf der Unternehmensebene oder mehr auf der politi-
schen Entscheidungsebene. Marktliche Elemente Uberwiegen bel den primér unternehmerisch
gepragten OPNV -K ooperationsformen wie Tarif- und Verkehrsgemeinschaften sowie Unter-
nehmensverbiinden, wahrend bei Aufgabentrégerverbiinden oder zweckverbandsgesteuerten
Kooperationen in deutlich stérkerem Mal3e Kompetenzen bei den staatlichen Einheiten veran-
kert sind. Bei Mischverbiinden kommen aufgrund der starken Vernetzung die Einfllsse beider
Seiten in vergleichbarem Umfang zum Tragen, die Trennlinie zwischen unternehmerischer und
politischer Ebene ist in diesen weitgehend verwischt.™ Die vorliegende Betrachtung wird sich

im Folgenden aber auf die unterschiedlichen Verbundformen beschrénken.

Abbildung 28: Das Spektrum grundsatzlicher Abwicklungsformen fir die Verbundfunk-
tionen

Mark.tlicl.le -3 Iiybﬁde Koor- -3 Hierar(.:hi s.che
Koordination dinationsformen Koordination

direlte staatliche Vorgaben

mariktliche Elemente
unternehimerischer Einfluss

Zweckverband

Aufgabentragerverbund

Whschverbund

Untemnehmensverbund hierarchische Flemente
Staatlicher Einfluss

TarifVerkehrsgem einschaft

keine OPNV-Kooperation
(e gulierte Abwicklung iber den Markt)

Quelle: eigene Darstellung.

0 v/gl. Szabo (1999), S. 172.
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Die drel unterschiedlichen Verbundmodelle lassen sich dabel strenggenommen nicht as ein
stetiger Punkt in diesem Spektrum darstellen. Aufgrund der vielféltigen Unterschiede innerhalb
der einzelnen Grundformen von Verbinden sind innerhalb dieser Gruppen verschiedene Abstu-
fungen zwischen unternehmerischen und politischen Elementen zu finden. Es bestehen sowohl
Unternehmensverbiinde mit umfangreichem Einfluss der Gebietskorperschaften, wie zum Bei-
spidd der VGN, as auch Aufgabentrdgerverbiinde mit einer Reihe unternehmerischer
Mitspracherechte, so wie beispielsweise VRS oder VRM. Entsprechende Unterschiede zwi-
schen einigen der bestehenden Verblinden soll die Abbildung 29 bei spiel haft veranschaulichen.

Abbildung 29: Verteilung marktlicher und hierarchischer Elementein Verbinden -
beispielhafte Dar stellung anhand ausgewahlter Verbiinde

marktliche Elemente
unternehmerisc her Einfluss

hierarchische Elemente
stactlic her Einfluss

Quelle: eigene Darstellung.

Der Integrationsgrad eines Netzwerkes, der das Ausmal’ an Hierachisierung eines institutionel-
len Arrangements beschreibt, steigt mit dem Anwachsen des Anteils hierarchischer Elemente
an. Ubertragen auf diese Untersuchung bedeutet dies, dass der Integrationsgrad mit zuneh-
mender staatlicher Einbindung in den Verbund anwéchst. In gleicher Weise nimmt der
Zentralisierungsgrad der Entscheidungskompetenzen, der die Vertellung der Entscheidungsbe-
fugnisse zwischen den Partnern im Spektrum zwischen relativ dezentraler unternehmerischer
Entscheidung einerseits und hierarchisch-zentralistischen V orgaben andererseits beschreibt, mit
steigendem Einfluss der Aufgabentrager in den Verbiinden zu. Dies bedeutet, dass mehr zent-
raliserte Beschlisse mit Wirkung fir den gesamten Verbund getroffen werden as in

Unternehmensverbiinden, wo die Entscheidungsfindung aufgrund der gréferen Marktnéhe in
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dezentralerer Form ablauft. Integrations- und Zentralisierungsgrad unterschiedlicher Verbund-
formen soll die Abbildung 30 veranschaulichen. Sowohl der Integrationsgrad as auch das
Ausmal} zentralisierter Entscheidungen weichen auch innerhalb der einzelnen Verbundmodelle
je nach konkreter Gremienbesetzung und Kompetenzverteilung nicht unerheblich voneinander
ab.

Abbildung 30: Integrations- und Zentralisierungsgrad unter schiedlicher Verbundfor-

men
Marktliche Hybride Koor- Hierarchische
Koordination dinationsformen Koordination
steigender Integrationsgrad

zunehmende Zentralisierung der

Entschei dungskompetenzen

Unternehmens- Misch- Aufgabentréger-

verbund verbund verbund

Quelle: eigene Darstellung.

Aus Vereinfachungsgriinden werden bei der folgenden Untersuchung weitgehend idealtypische
Organisationslosungen der einzelnen Verbundmodelle unterstellt. Es wird also davon ausge-
gangen, dass bei Unternehmensverbiinden die Verbundentscheidungen im Regelfall alleinig von
den Verkehrsunternehmen verantwortet werden, wo hingegen sie bel Aufgabentrégerverbiin-
den ausschliefdich von den Aufgabentrégern getroffen werden. Fur Mischverbiinde wird eine
weitgehende Gleichrangigkeit zwischen beiden Seiten angenommen. Unberticksichtigt bletben
demzufolge auch die Verquickungen unternehmerischer und politischer Interessen im Zuge der
kommunalen Verkehrsunternehmen, auch wenn deren unternehmerische Entscheidungen der-
zeit praktisch in erheblichem Mal3e politisch beeinflusst werden und diese Tatsache zweifellos
eine der zentralen Schwéchen des gesamten OPNV -Systems in Deutschland darstellt.™ Auch

1 vgl. dazu Béhme/Sichelschmidt (1994), S. 9 ff.; der Wettbewerbsprozess im algemeinen OPNV diirfte
kiinftig auch zu einem steigenden Marktanteil privater Verkehrsunternehmen im OPNV fihren (vgl. Elste
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umgekehrt konnen kommunale Unternehmen Einfluss auf das Entscheidungsverhalten ihrer
Eigentiimer in den Verbundgremien ausiiben. Nachfolgend wird aber unterstellt, dass die Akti-
onen der Verkehrsunternehmen in erster Linie 6konomischen Interessen folgen, wahrend das

Handeln der Aufgabentréger primér politisch ausgerichtet ist.

Zid dieser Untersuchung soll nun sein, Aussagen uber den effizienten Einsatz unterschiedlicher
Ausgestaltungen von Netzwerken bzw. Verbundorganisationsformen im Hinblick auf die hier
vorliegenden Transaktionsbedingungen zu treffen, also Schlussfolgerungen beziiglich des op-
timalen Integrations- und Zentralisierungsgrades zu ziehen. Grundsétzlich sollte der In-
tegrationsgrad eines Netzwerkes auf die gegebenen Charakteristika der jeweils relevanten
Transaktion in der Art ausgerichtet sein, dass Reibungsverluste bei notwendigen Abstim-
mungsprozessen so weit wie moglich verhindert und damit die Moglichkeiten zur Vermeidung
von Transaktionskosten weitestgehend ausgeschopft werden. Eine weniger stark ausgepréagte
Problemintensitét legt eine niedrige oder mittlere Integrationsstufe, in diesem Falle also einen
Unternehmensverbund oder ggf. einen Mischverbund, nahe. Bei hochgradiger Problemintensi-
tét erscheint hingegen ein hoherer Integrationsgrad, also eine stéarkere Einbindung der
Aufgabentrager, zweckmalig.”* Insgesamt gilt es somit, bestméglich die jeweiligen "netz-
werkspezifischen Koordinationsmechanismen  auf die  konkret  entstehenden

Transaktionsprobleme ... auszurichten".”?

3.2 Ausprégung der Charakteristika des institutionellen Arrangements in Verbiinden

Zum Abschluss dieses Abschnittes soll die vorgenommene Einordnung der Verbundmodelle
noch kurz dahingehend Uberpriift werden, ob die Auspragungen der beschriebenen Charakte-
risika des ingttutionellen Arrangements tendenziell den generellen Aussagen der
Transaktionskostentheorie entsprechen. Demnach mussten die typischen Merkmale marktlicher
Austauschbeziehungen stérkere Wirkung in Unternehmensverbiinden entfalten, die Charakte-
ristika hierarchischer Koordinationsformen hingegen deutlicher in Aufgabentragerverbinden

zum Tragen kommen.

(2000), S. 6), womit sich ein grofRerer Freiraum fir eine 6konomische Ausrichtung der Verkehrsunternehmen
ergeben wirde.

%2 \/gl. dazu Stahl (1995), S. 120 f., der im Rahmen seiner Analyse Implikationen fiir die Gestaltung und das
Management von Speditionsnetzwerken ableitet.

%3 Stahl (1995), S. 120 f.
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Die implizierte stérkere Anreizintensitdt marktlicher Leistungsbeziehungen durch die klarere
Zuordnung der Verfligungsrechte, bel der den Partnern die entstehenden Kosten und Risken
direkter zufalen, lasst sich fur die Unternehmensverbiinde im Vergleich zu den Aufgabentr&
gerverblinden grundsétzlich bejahen. Da die Unternehmen die wirtschaftlichen Folgen der
Verbundtétigkeit selbst tragen, dirfte das Interesse an einem maoglichst effizienten Ressourcen-
einsatz bei der Abwicklung der Verbundaufgaben in Unternehmensverbiinden ausgeprégter
sein, als dies bei aufgabentragergesteuerten Verbiinden der Fall ist. Aufgrund der weniger 6ko-
nomisch ausgerichteten Zielsetzungen der Aufgabentrager ist die Anreizkompatibilitét in der
fur burokratische Systeme charakteristischen Weise geringer, es bestehen also deutlich schwé
chere Anreize in Richtung einer effizienten Mittelverwendung.”™ So sind in der Praxis bei den
Aufgabentrégerverbinden auch Tendenzen zu einer gewissen Aufgabenmehrung im Laufe der

Zeit"™ sowie zu einem groReren Personalkérper zu beobachten. ™

Im Gegensatz dazu ist es bel aufgabentragergefihrten Verkehrsverbiinden eher méglich, durch
administrative Kontrollinstrumente moglichen Transaktionsproblemen, belspiel sweise opportu-
nistischen Verhaltensweisen, im Verhdtnis zwischen den Verkehrsunternehmen vorzubeugen
und die ordnungsgemél3e Transaktionsabwicklung sicherzustellen. Es lassen sich leichter zent-
rale Vorgaben aufstellen, deren Einhaltung durch die Verbundgesellschaft tberwacht wird. In
Aufgabentrégerverbiinden ist dies aufgrund der gesellschaftsrechtlichen Konstruktion einfacher
umsetzbar. Derartige Instrumentarien konnen einerseits zwar problemloser von staatlichen
Stellen implementiert werden, dies ist aber andererseits mit den fir hierarchische Systeme typi-
schen Burokratiekosten verbunden, da hohere Aufwendungen fur die Bewertung,
Entscheidungsfindung und Kontrolle bestimmter Aufgaben anfallen. Diese hoheren Kosten
lassen sich u. a. ebenfalls an der tendenziell htheren Mitarbeiterzahl von Aufgabentrégerver-

biinden ablesen.

Laut den Implikationen der Transaktionskostentheorie zeichnen sich marktliche Austauschbe-

ziehungen gegenuber hierarchisch-burokratischen auch durch eine hohere autonome, aber eine

% Das Argument, dass "Anreizprobleme ... auf alen Ebenen und in allen Phasen staatlicher Koordinierung”
(Szabo (1999), S. 107) im OPNV auftreten, l&sst sich sinngemél - wenn auch in leicht abgeschwéchter Form -
auf die der rein staatlichen Abwicklung nahestehende Koordinationsform Aufgabentrégerverbund Ubertr agen.
%% vgl. dazu auch Abschnitt 5. in Kapitel 1V.

6 S0 beschéftigen einige der Aufgabentragerverbiinde wie RMV oder MVV mit tiber 80 Mitarbeitern einen
erheblich grofieren Personalkdrper als die Unternehmensverbiinde VGN und insbesondere VBN, der mit etwas
mehr als 10 Angestellten auskommt. Dies lasst sich nur zum Teil durch das grofRere Verbundgebiet und die
weitergefassten Aufgabenstellungen erkléren.
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geringere kooperative Anpassungsfahigkeit aus. Auch wenn kurzfristige Anpassungsprozesse
im OPNV generell problematisch sind, falt die autonome Anpassung in Verbiinden unter Ein-
bindung der Verkehrsunternehmen in der Tendenz einfacher, da die Verkehrunternehmen hier
in ihren Entscheldungsspielréumen nicht so sehr eingeschréankt sind wie in Aufgabentragerver-
binden. Durch den hoheren Zentralitdtsgrad der Entscheidungsfindung bestehen bel diesen
hingegen bessere Mdglichkeiten, in koordinierter Weise Anpassungen des gesamten Verbund-

systems vorzunehmen.

Zusammenfassend kann somit festgestellt werden, dass sich die von der Transaktionskosten-
theorie den unterschiedlichen ingtitutionellen Arrangements algemein zugeschriebenen
Charakteristika auch in der vorgenommenen Einordnung der verschiedenen Verbundorganisa-
tionsmodelle in das Spektrum aternativer Koordinationsformen widerspiegeln. Nachfolgend
sollen nun die Auspragungen der Charakteristika der untersuchten Transaktion naher betrach-

tet werden.

4. Bestimmung der relevanten Kostendeter minanten

Die im vorherigen Kapitel beschriebenen Transaktionscharakteristika, also die Merkmale die
eine bestimmte Austauschbeziehung kennzeichnen, sollen nun auf ihre Auspragung in Bezug
auf die hier betrachtete Transaktion, die Abwicklung der klassischen Verbundaufgaben, unter-
sucht werden. Dabei wird insbesondere auf die Relevanz der zentralen Faktoren Spezifitét,

Unsicherheit und Komplexitét eingegangen.

4.1 Spezifitat
Mittels der Spezifitdt wird die Ausrichtung eines Leistungserstellungsfaktors auf eine ganz

spezielle Verwendungsform beschrieben. Hinsichtlich der klassischen Verbundfunktionen ist
nun zu prifen, in welchem Umfang fur deren Durchfihrung transaktionsspezifische Investitio-
nen erforderlich sind. Anhand des Ausmalies faktorspezifisch gebundener finanzieller Mittel
lasst sich dann der Spezifitétsgrad der betrachteten Transaktion bestimmen. Von Williamson

werden dabei sechs verschiedene Formen unterschieden, in denen Spezifitét auftreten kann.”™’

®"vgl. dazu die Ausfiihrungen im dritten Abschnitt des Kapitels V.
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Fur die Abwicklung der Verbundaufgaben sind keine speziellen Investitionen in standortge-
bundene oder auf eine spezielle Verwendung ausgerichtete Guter erforderlich. Die notwendige
Sachmittelausstattung beschrankt sich wegen des Dienstleistungscharakters dieser Funktionen
vielmehr vornehmlich auf Ubliche Biroeinrichtungen, die in weiten Tellen problemlos anderen
Nutzungszwecken zugefuhrt werden konnten. Im Gegensatz zur allgemeinen Situation im
OPNV -Sektor, der aufgrund der lokalen Bindung von Anbietern und Nachfragern durch eine
hohe Standortspezifitdt sowie infolge der umfangreichen Investitionen in die OPNV-
Infrastruktur durch eine ausgepragte Sachkapital spezifitét gekennzeichnet ist,”® kommt dieser
im Zusammenhang mit der hier betrachteten Transaktion ebenso wenig nennenswerte Relevanz
zu wie der Spezifitét aufgrund zweckgebundener Sachwerte oder zeitméaldig gebundener Inves-

titionen.

Anders verfdlt sich dies bei der Humankapita spezifitdt, dem Grad des fiir die Durchfiihrung
der Verbundtransaktionen erforderlichen spezifischen Know-hows.™ Firr die Abwicklung der
Verbundaufgaben in relativ speziaisierten und zugleich komplexen Aufgabenbereichen wie
beispielsweise Verbundtarif und Einnahmenaufteilung sind ein hohes Mal? an spezifischem Wis-
sen uber bestimmte Wirkungszusammenhénge und entsprechend umfassende Erfahrungen auf
diesem Gebiet nahezu unerlésdich.” Dies gilt insbesondere firr Verkehrsverbiinde mit ausge-
dehnten Verbundgebieten, bel denen es besonders schwierig ist, den Grundsétzen der
Tarifgerechtigkeit, -Ubersichtlichkeit und -ergiebigkeit gleichzeitig gerecht werden zu kon-

1

nen sowie be starken Verflechtungen zwischen verschiedenen Verkehrstrégern, deren

unterschiedlichen verkehrssystematischen und verkehrsokonomischen Spezifika bei der Tarif-

8 \/gl. Szabo (1999), S. 99 ff., aus dem Phanomen hoher Spezifitat im OPNV leitet er in Verbindung mit dem
Faktor Transaktionshaufigkeit als kostenwirksames Merkmal die Transaktionsdimension "kritische Masse" (als
Quotient von Spezifitdt und Haufigkeit) ab. Mittels dieses Kriteriums soll das Problem abgebildet werden, dass
im OPNV -Sektor viele Faktoren in Folge hoher Spezifitét nicht flexibel eingesetzt bzw. angepasst werden kon-
nen, somit durch hohe Fixkosten charakterisiert sind, wodurch beim Vorliegen ausgepragter "kritischer
Massen" bei zu niedriger Auslastung keine transaktionskostengtinstige L dsung erreicht wird.

™ vgl. dazu auch Szabo (1999), S. 100, der dem OPNV algemein eine hohe Humankapitalspezifitét zu-
schreibt, "das dort erforderliche Know-how [ist] in weiten Bereichen anderweitig nicht einsetzbar".

%0 Gerade auf dem Gebiet der Einnahmenaufteilung gibt es in den Verbiinden haufig nur ein oder zwei Exper-
ten, die mit allen Einzelheiten, z. B. der Behandlung der oft zahlreichen Sonderféle, vertraut sind.

®1 Die drei Grundsitze der Tarifbildung stehen in einem grundsétzlichen Widerspruch zueinander. So legt
bei spiel sweise eine mdglichst gerechte Tarifierung eine relativ starke Differenzierung nahe, die jedoch zu Las
ten der Ubersichtlichkeit geht. Eine moglichst ergiebige Tarifgestaltung wiirde hingegen beispielsweise
implizieren, eine besonders stark nachgefragte Relation mit eéinem héheren Tarif zu belegen, was allerdings zu
Verwerfungen hinsichtlich der Gerechtigkeit fuhrt, dain diesem Fall vergleichbar lange Strecken unterschied-
lich bepreist wéren, und zugleich auferdem eine Ubersichtliche Darstellung erschweren wirde. Im
Verbundwerk des RNN ist z. B. vorgegeben, "bel allen tariflichen Mal3nahmen sind die Grundsétze der Tarif-
gerechtigkeit, der Tarifergiebigkeit und der Ubersichtlichkeit des Tarifs zu beachten” (8 7 des Kooperations-
und Dienstleistungsvertrages mit Gesellschaftervereinbarung fir den Rhein-Nahe Nahverkehrsverbund).
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gestaltung und der Aufteilung der Einnahmen Rechnung getragen werden muss.”® Ebenso
setzen die Prozesse, mit denen eine Koordination der bestehenden V erkehrsangebote und eine
Abstimmung der Fahrplane aufeinander erfolgen soll, detaillierte Kenntnisse tber das Ver-
kehrsgebiet, dessen verkehrliche Gegebenheiten und die Praferenzen der OPNV-Nutzer
voraus, die haufig ebenfalls zwingend auf bestimmten Erfahrungswerten basieren missen. Mit-
tels standardisierter Daten oder neuartiger Softwareprogramme kann das notwendige Mal3 an
spezifischem Wissen hierbei zumindest teilweise reduziert werden.”®® Der nétige Umfang des
fur die Abwicklung der Verbundtétigkeiten spezifischen Know-hows steigt dabel mit der Kom-
plexitdt der Materie, unter anderem mit der Anzahl der Betelligten und der Schnittstellen
zwischen den Verkehren innerhalb des Verbundraumes, an. In Ballungsraumen ist aufgrund der
grof3eren Zahl an Anhéangigkeitsfaktoren die Durchfiihrung entsprechender Prozesse demzufol-
ge aufwendiger und verlangt damit ein groferes Ausmald spezifizierter Kenntnisse as in

kleineren eher 1andlichen Verbiinden.

Der Aufbau entsprechenden Know-hows in diesen Bereichen ist mit Aufwendungen zur Erlan-
gung bzw. Entwicklung der notwendigen Qualifikationen verbunden.”® Ohne die Existenz des
Verbundes wéren vorherige Aufwendungen zum Aufbau entsprechenden spezifischen Wissens
verloren, da die Notwendigkeiten zur zentralen Koordination der Verbundangebote, zur Auf-
stellung eines Gemeinschaftstarifes und zur Verteilung der daraus resultierenden Einnahmen
entfallen wirden. Zwar kdnnten die erworbenen Kenntnisse - wenn auch nur beschrankt, dasie
fir den OPNV einer anderen Region von merklich geringerem Wert sind”® - noch in anderen
Verkehrsgebieten genutzt werden. Fir den entsprechenden Verbundraum wéren Aufwendun-
gen zur Entwicklung entsprechenden Know-hows des Personals der Verbundorgani sation aber
kaum mehr nutzbar. Etwas geringere Probleme bereitet die Ubertragung des bestehenden Wis-
sens auf andere Verkehrsrdume in den Verbundaufgabenbereichen Vertrieb, Marketing und
Fahrgastinformation. Auch wenn hierzu ebenfalls sehr speziaisierte, weil stark branchenspezi-

fisch auf den OPNV ausgerichtete Kenntnisse nétig sind, so sind diese doch weniger spezifisch

2 Dies bezieht sich vor allem auf die unterschiedlichen Funktionen, Produktionsbedingungen und Nachfrag-
strukturen der einzelnen OPNV -Teilsysteme sowie erganzend auf auch regionspezifische Besonderheiten; vgl.
zu den Anforderungen an die Einnahmenaufteilung auch Kossak (1999).

83 \/gl. Lehmann (2000), S. 161.

4 Dies lasst sich schon dadurch belegen, dass sich das zur Wahrnehmung der Regiefunktionen erforderliche
Know-how alternativ auf dem Markt nur unter Aufwendung umfangreicher finanzieller Mittel einkaufen lief3e;
vgl. dazu Kretschmann/Werner (2002), S. 17.

8% V/gl. Lehmann (2000), S. 161.
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aleinig mit dem jeweiligen Verbundraum verknupft. Dazu ist die Tétigkeit der Verbundgesall-

schaften in diesen Sektoren oft auf eine Rahmenfunktion beschrankt.

Im Zusammenhang mit der Durchfihrung der Verbundaufgaben entstehen aul3erdem Aufwen-
dungen fur Aufbau und Erhaltung eines Wertes einer speziellen Marke bzw. eines Logos. So
dienen Verbundkiirzel und Verbundliogo in der Regel als Dachmarke fiir die OPNV -Leistungen
des Verbundes und spielen eine zentrale Rolle bel Marketing und Fahrgastinformation in der
betreffenden Region. Sie sind dementsprechend auf vielen Fahrzeugen, Haltestellen sowie auf
den meisten Publikationen und Informationsmedien zu sehen. Aul¥erdem erfolgt das Marketing
fir den lokalen OPNV zu einem bestimmten Teil unter der zentralen Regie des Verbundes. Um
das Produkt Verbund in der Offentlichkeit bekannt zu machen, sind von den Beteiligten ent-
gprechende Investitionen erforderlich. Wie sich in diesen Bereichen aber die Kosten- und
Aufgabenverteilung zwischen den Verbundpartnern gestaltet und in welchem Umfang damit
Marketinginvestitionen zentral Uber den Verbund bzw. zu welchen Teilen daneben in Eigenre-
gie durch die Verkehrsunternehmen erfolgen, ist in der Praxis regiona sehr unterschiedlich
geregdlt. Im Falle einer potenziellen Auflosung des Verbundes wéren die fur das spezielle Ver-

bundmarketing aufgewandten K ostenbestandteile aber weitgehend verloren.

Zusammenfassend |&sst sich festhalten, dass die Abwicklung der Verbundfunktionen nur in so
weit durch spezifische Investitionen gekennzeichnet ist, als dass in gewissen Aufgabenberei-
chen spezifische Qualifikationen fur deren Durchfihrung entwickelt werden missen und dass
zudem Aufwendungen fir das Etablieren der Marke "Verbund" entstehen. Da ansonsten keine
Einzweckinvestitionen anfallen, die ohne die Existenz des Verbundes nicht im Rahmen einer
anderen Anwendung genutzt werden konnten, kann der Spezifitétsgrad dieser Transaktion ins-
gesamt as verhdltnismaldig niedrig eingestuft werden. Die Spezifitdt, insbesondere die
Humankapital spezifitét, gewinnt allerdings mit zunehmender Komplexitét der Aufgabenstel-

lung an Bedeutung.

4.2 Unsicherheit

Die in Verbindung mit einer Transaktion bestehende Unsicherheit kann hauptsachlich in Form
von Verhaltens- und Umweltunsicherheit auftreten. Das Mal? an Ungewissheit durch unvorher-
sehbare  Verhaltensweisen der  Transaktionspartner  mittels  strategischem  oder

opportunistischem Handeln l&sst sich im Hinblick auf die Durchfiihrung der Verbundaufgaben
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nur schwer quantifizieren. Da der Spezifitatsgrad relativ gering ist, bestehen kaum diesbezigli-
che Abhéangigkeitsverhdtnisse, die opportunistisch ausgenutzt werden kénnten. Dazu ist eine
Zusammenarbeit generell ohne ein gewisses Mal3 an Kooperationsbereitschaft und ein Zuriick-
sellen von Eigeninteressen kaum langfristig moglich.  Zugleich wird ein latenter
Opportunismus innerhalb des Netzwerkes durch die gemeinsamen Kooperationsziele sowie
gleichlautende Ansichten Uber erwiinschte und unerwiinschte Verhaltensweise in den Hinter-
grund geriickt.”® Allerdings besteht die Gefahr, dass einzelne Verbundpartner die
Kooperationsvorgaben zu Lasten anderer nicht erbringen. Ohne entsprechende Anreize zur
Unterbindung entsprechenden Verhaltens konnten zum Beispiel einzelne Unternehmen die Ver-
triebsaufwendungen anderen Uberlassen und daraus wirtschaftliche Vorteile ziehen, in dem se

ohne eigene Anstrengungen als Trittbrettfahrer von den Aufwendungen anderer profitieren.

Die Gefahr solcher nicht im Sinne des Gesamtssystems liegender Handlungen wéchst mit der
Zahl und vor allem mit der Heterogenitét der einbezogenen Unternehmen. Weitere Schwierig-
keiten konnten durch unkoordinierte bzw. im Extremfall sogar gegenléufige Aktivitéten in
einzelnen Bereichen wie dem Marketing entstehen. Derartigen Unsicherheiten kann durch die
Schaffung vertraglich klargestellter Kooperationsbedingungen, vor alem die Festschreibung
von Aufgaben und der finanziellen Beitrdge der einzelnen Verbundpartner, vorgebeugt werden.
Ebenso sollten die Beschlussregeln in den einzelnen Verbundvertragswerken darauf ausgerich-
tet sein, einem strategischem Verhalten bel Entscheidungen des Verbundes entgegenzuwirken,
in dem sie in zentralen Bereichen verhindern, dass einzelne Partner ihre Vorstellungen einseitig

zum eigenen Vorteil durchsetzen kénnen.”’

Dieim OPNV bestehende Umweltunsicherheit rilhrt vor allem aus der stark ausgepragten Un-
bestimmtheit tber den kiinftigen Rechtsrahmen fiir den OPNV und tiber die Entwicklung der
politischen Rahmenbedingungen auf den unterschiedlichen Ebenen. Diese Unsicherheiten recht-
licher und politischer Natur entfalten ihre Wirkung jedoch auf die gesamte OPNV -Branche und
nur bedingt spezifisch auf die Abwicklung der Verbundtransaktionen.”® Eine Unsicherheit hin-
sichtlich der Messbarkeit bzw. Beurteilung der durch die Transaktion geschaffenen Ergebnisse

bzw. Werte ist insoweit gegeben, als dass der Verbunderfolg - wie bereits an anderer Stelle

66 v/gl. Szabo (1999), S. 140.
"7 Dies gilt beispielsweise fiir den Bereich der Einnahmenaufteilung, die in fast allen Verbiinden nur einstim-
mig beschlossen werden kann. Ahnliches gilt fir den Tarifsektor.
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dargestellt - kaum auf direktem Wege quantifizierbar ist. Fur die einzelnen Verkehrsunterneh-
men ist die Verbundwirkung zumindest Uber die Entwicklung ihrer Fahrgastzahlen und
insbesondere ihrer Fahrgeldeinnahmen zu messen. Wie sich letztere im Zeitablauf gestaltet,
héngt jedoch mal3geblich von dem jeweiligen Einnahmenaufteilungsverfahren ab. Diesem
"kommt eine wesentliche Bedeutung als Gradmesser fir Effektivitdt der Zusammenarbeit
zu"."® Durch Alteinnahmengarantien der offentlichen Hand wird dieses Gewicht allerdings
mancherorts relativiert. Fir die betelligten Aufgabentrdger zeigen sich die Verbundeffekte
letztlich an der Hohe des erforderlichen Zuschussbedarfes. Unter dem Strich 1&sst sich feststel-
len, dass die Verbundtransaktionen zwar durchaus bestimmten Unsicherheiten unterworfen
sind, diese aber in hohem Mal3e branchenspezifisch sind und nicht direkt mit der Abwicklung
der Verbundtransaktionen zusammenhangen. Sofern die vertraglichen Rahmenbedingungen
maogliche Verhaltensunsicherheiten und Trittbrettfahrergebaren hineichend unterbinden, ist das
Unsicherheitsniveau dieser Transaktion als eher gering zu veranschlagen. Mit wachsender Zahl
an Beteiligten wird es alerdings zunehmend schwieriger, entsprechenden Verhaltensweisen

vorzubeugen.

4.3 Komplexitét

Die Komplexitét beschreibt den Umstand, dass aufgrund der beschrénkten Rationalitdt der
Betelligten bestimmte Zusammenh&nge infolge einer grof¥en Anzahl an Einflussfaktoren nicht
vollkommen Uberschaubar sind bzw. es einem System schlicht an den notwendigen Informatio-
nen mangelt, um sich selbst sowie seine Umwelt vollsténdig beschreiben und die Konsegquenzen

bestimmter Entscheidungen in vollem Umfang einschétzen zu kdnnen.

Austauschprozesse im OPNV sind in aller Regel nicht nur durch ihre Langfristigkeit, sondern
gleichermalRen durch ihre Komplexitét gekennzeichnet.”” "Die Sachlogik des OPNV ist infolge
der viefaltigen Einflussfaktoren duRerst komplex".”" Diese Komplexitét schlagt auch auf die
Abwicklung der klassischen Verbundfunktionen durch. Die Aufgabe der Koordination der
Verkehrsangebote in einer Region ist mit umfangreichen Abstimmungsprozessen verbunden, da
Uber die Koordination des betrieblichen Leitungsangebotes zur Schaffung eines aufeinander

abgestimmten Verbundnetzes in die betrieblichen Ablaufe der entsprechenden Verkehrsunter-

8 Wie bereits in den Vorbemerkungen zu diesem Kapitel ausgefiihrt, sind die Verbiinde in diesem Prozess
weniger Akteur als vielmehr Betroffener der Entwicklung.

789 Petzmann (1985), S. 30.

0 vgl. Szabo (2000a), S. 199.
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nehmen eingegriffen wird. Dies kann sich je nach konkreter Gestaltung fur diese zwar durchaus
vorteilhaft auswirken,”” durch bestimmte Vertaktungen kénnen sich aber genauso gut gewisse
Nachteile ergeben.””® Wegen der vidfatigen Wechsalwirkungen und zahireichen Einflussfakto-
ren ist dieser Prozess insgesamt eine aul¥erst vielschichtige Angelegenheit. Zum Beispiel sind
die SPNV-Fahrplane auf zentralen Magistralen durch die Einbettung des Nahverkehrs in das
Fernverkehrssystem und der notwendigen Beriicksichtigung dessen Belange nicht beliebig dis-
ponibel, was die Abstimmung mit den Anschlussverbindungen héufig schwierig gestaltet.””
Aulerdem sind in den stadtischen Bereichen die Busfahrplane meist durch Taktfahrplane ge-
prégt, wahrend sie bei den Regionaverkehren eher umlaufoptimiert sind. Nicht zuletzt hieran
zeigt sich der von den Verbundgesellschaften zu bewéltigende Zielkonflikt zwischen betriebs-
wirtschaftlicher und verkehrlicher Optimierung des Verbundangebotes.”” Der anfallende
K oordinationsaufwand eines Verbundes wéchst dabel mit einer steigenden Anzahl unterschied-
licher Teilsysteme des OPNV im Verbundraum, zunehmender GroRe des Verkehrsgebietes
sowie wachsender Zahl und Verschiedenartigkeit der Beteiligten.””® Durch die in Abhéngigkeit
von diesen Faktoren steigende Zahl an Schnittstellen, an denen eine Koordination der Ver-
bundverkehre erfolgen muss, wéchst dieser damit sogar in Uberproportionalem Malie.
Beispielsweise werden sowohl die zur Verknipfung der unterschiedlichen Verkehrsmittel er-
forderlichen Abstimmungen der Fahrplane aufeinander a's auch die allgemeine Fortentwicklung

des Verbundnetzes um ein vielfaches komplizierter.

Auch die Abwicklung der Arbeitsprozesse in den typischen Verbundbereichen Tarif und Ein-
nahmenaufteilung unterliegt einer hohen Komplexitét. "Die Zusammenhéange, die die Logik der
EAV [Einnahmenaufteilungsverfahren] determinieren, sind im Sinne der empirischen Wissen-
schaften unendlich komplex".””” Die Frage der Einnahmenaufteilung stellt insgesamt einen der
heikelsten Bereiche in Verkehrsverbiinden dar,””® zumal je nach Verfahren der Einnahmenauf-
teilung Angebotsverdnderungen bel einem Unternehmen sogar die Einnahmenhthe enes

anderen beeinflussen kénnen, ohne dass es bei diesem selbst zu Betriebsanpassungen kommt.””

"1 K ossak (1999), S. 10.

"2 y/gl. Vaubel (1989), S. 22.

" 7u den Auswirkungen der Verbundarbeit auf betriebliche Entscheidungen vgl. auch Hoffstadt (1979),
S. 59f.

™ vgl. 0. V. (2002; Wie ein Fahrplan entsteht).

5 vgl. Ahrend et al. (2002), S. 30.

76 \/gl. dazu auch die Ausfiihrungen im folgenden Abschnitt.

1" K ossak (1999), S. 15.

8 \/gl. Cerwenka/lMeyer-Riihle (1991), S. 227.

" ygl. Vaubel (1989), S. 22 ff.
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Trotz des bei den Verbinden Uber Jahre aufgebauten, vorhandenen Know-hows wird ob der
Kompliziertheit dieser Materie nicht selten sogar zusétzlich auf Hilfe externer Gutachter zu-
riickgegriffen.”® Eine Intensivierung des Wettbewerbs im algemeinen OPNV kénnte die
Komplexitét dieser Thematik durch zusétzliche Anforderungen an zukinftige Einnahmenauftei-

lungsverfahren sogar noch weiter ansteigen lassen.”™

Ahnlich vielschichtig sind viele Aspekte, die im Zusammenhang mit der Tarifgestaltung fir den

82 Auch auf diesem Sektor werden in einzelnen Fallen unter-

jeweiligen Verbundraum stehen.
stiitzend Gutachten herangezogen.” Diese Probleme resultieren unter anderem aus dem
Spannungsfeld unterschiedlicher Interessen von Fahrgasten, Unternehmen und Aufgabentr&
gern,”®  den Zielkonflikten zwischen den drei Tarifierungsgrundsitzen sowie den
Schwierigkeiten bel der Prognose von Nachfrage- und damit zugleich Einnahmenveranderun-
gen als Resktion auf Tarifanpassungen.”® Die "Ermittlung der Auswirkungen tariflicher
MalRnahmen stellt ein schwieriges Unterfangen dar".”® Haufig sind hier nur Schatzungen még-
lich. Durch neuartige Software zur Tarifkalkulation kdnnen zwar gewisse Erleichterungen
erreicht werden,”®’ die Erfassung aller Einflussfaktoren und vor allem eine genaue Prognose
der tatsichlichen Auswirkungen ist auch durch sie jedoch kaum mdglich. Verkompliziert wird
die Weiterentwicklung des Tarifsystems in einigen Verbiinden Uberdies noch dadurch, dass bel
der Ertragskalkulation auch mégliche Verdnderungen bei den Zu- und Absetzungen beriick-

sichtigt werden miissen.”® Daneben lassen sich zwischen den Bereichen Tarif und

"8 Dies war unter anderem beim HVV der Fall; vgl. Trostmann/Renken (2000), S. 38.

8 50 kénnten kiinftig eine linien- statt eine rein verkehrsunternehmensbezogene Verteilung der Einnahmen
und die Berlicksichtigung zentraler Vertriebsanreize erforderlich werden; vgl. zu dieser Thematik ausfihrlich
Berschin/Fiedler (2001).

82 7ur Tarifgestaltung in Verkehrsverbiinden vgl. Schniedewind (1996), anhand dessen Ausfiihrungen iber die
grundsétzlichen Tarifgestaltungsmoglichkeiten und die Darstellung der Grundséize einer Reihe bestehender
Verbundtarifsysteme die Komplexitét der Tarifierung fir einen Verbund deutlich wird; zur Tarifbildung im
OPNV siehe auch Bolliger/Gliinkin (2000).

"8 Ein Beispiel hierfirr ist die geplante Reform des Tarifsystem im VRS; vgl. Frangenberg (20024).

8 \/gl. dazu Leopold (1983), S. 128 f. sowie Bolliger/Gliinkin (2000), S. 9 f. sowie S. 15.

8 \gl. Walther (1993), S. 36; danach ist im OPNV die Preiselastizitét as GroRe zur Kalkulation von Nach-
frageverschiebungen durch Tarifverdnderungen ungeeignet.

"8 Bolliger/Glunkin (2000), S. 13; die Kompliziertheit bei der Tarifkalkulation verdeutlicht beispielhaft die
Reform der Schillerzeitkarten im VRR; vgl. dazu Albers (2001).

87 \/gl. Hauschildt (2001).

8 Fiir die Nutzung von Verbundangeboten mit Fahrausweisen der DB AG erhalten einige Verbiinde von der
DB AG Ausgleichszahlungen (sogenannte "Zusetzungen™), fur die Nutzung von Fernverkehrsziigen mit Ver-
bundfahrausweisen zahlen im Gegenzug wiederum die Verbinde an die DB AG (die sogenannten
"Absetzungen"); vgl. dazu Vaubel (1989), S. 27. Je nach Vertragslage (bei einigen Verblnden wurden die
entsprechenden Reglungen inzwischen abgeschafft), der konkreten Tarifgestaltung und des Durchmessers des
Verbundraumes konnen die Zu- und Absetzungen ein betrachtliches Niveau erreichen.
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Einnahmenaufteilung auch noch zahlreiche wechselseitige Abhéngigkeiten feststellen.”®®
Schliefdlich leiten sich aus der Gestaltung des Tarifsystems die Anforderungen an den Vertrieb
im Verbundraum ab. Ein komplexer Verbundtarif stellt dementsprechend zugleich hohe An-

spriiche an die Gestaltung des Vertriebssystems. "

Unter dem Strich ist die betrachtete Transaktion somit als vergleichsweise komplex einzu-
schétzen, wobei das konkrete Ausmal? an Komplexitdt von verschiedenen Faktoren, wie Grofie
und verkehrliche Eigenschaften des jeweiligen Verbundraumes, Zahl der beteiligten Partner
sowie Anzahl der zu koordinierenden Schnittstellen, abhéngt.”” Diese beeinflussen nicht nur
die Verbundarbeit in den genannten Gebieten sondern dartiber hinaus auch, in welchem Um-
fang beispielsweise Anstrengungen zur Koordination der Marketingaktivitéten, zur
Abstimmung der Vertriebsaktivitdten sowie bel der Datenaggregation fur die Fahrgastinforma:
tion von Noten sind, um ein reibungsloses und transaktionskostengiinstiges Funktionieren mit
einem aufeinander abgestimmten Arbeiten im Sinne des Gesamtsystems Verbund sicherzustel-

len.

4.4 Haufigkeit
Die Haufigkeit bei der Durchfuhrung der einzelnen Verbundfunktionen folgt unterschiedlichen

Rhythmen. Zum Tell handelt es sich um Daueraufgaben, die permanent abgewickelt werden.
Dies gilt zum Beispiel fur das Marketing, die Vertriebsabwicklung, die Arbeiten auf dem Ge-
biet der Fahrgastinformation oder die Bearbeitung tariflicher Kombi- oder Sondertickets,
soweit diese von der Verbundgesellschaft selbst betreut werden. Die Tétigkeit in anderen Be-
reichen ist hingegen an bestimmten mehr oder minder regelmaldgen Zeitintervallen
ausgerichtet. Fahrplanerstellung und Angebotskoordination folgen beispielsweise der Fahr-
planperiode, die Weiterentwicklung des Tarifsystems der Tarifperiode und die Aufteilung der
Einnahmen meist dem Kalenderjahr. Diese zeitlichen Perioden sind mit in der Regel rund einem
Jahr doch recht langfristig, so dass fur die letztgenannten Bereiche nicht von einer aul3erge-

wohnlichen Haufigkeit gesprochen werden kann.

Die Haufigkeit spielt in Bezug auf die Verbundfunktionen also keine entscheidende kosten-

wirksame Rolle. Die Haufigkeit, mit der eine Transaktion abgewickelt wird, beeinflusst

8 vgl. dazu Kosak (1999), S. 13 sowie Balzuweit et a. (2001), S. 14 f.
0 y/gl. Aigner/Morghen (2003), S. 28.
1 Zu den Einflussfaktoren der Komplexitét vgl. auch Abschnitt 5.2.
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alerdings, welche Beziehung sich zwischen den jeweils Beteiligten herausbildet. Bel wiederhol-
ter Durchfuhrung kann sich eine gewisse Vertrautheit zwischen den Partnern einstellen, die die
Zusammenarbeit erleichtert. Somit kann sich innerhalb eines Verbundes die permanente Zu-
sammenarbeit in bestimmten Arbeitskreisen vorteilhaft bemerkbar machen und sich dies dann

fordernd fur eine positive Transaktionsatmosphére auswirken.

4.5 Transaktionsatmosphére

Bezlglich der Transaktionsatmosphére ist fir die Verbiinde vor allem bedeutsam, in welchen
rechtlichen und sozialen Gesamtzusammenhang die Beziehungen zwischen den Verbundpart-
nern eingebettet sind und inwieweit dieser Kontext einem moglichst reibungslosen Ablauf der

Verbundarbeit zutréglich ist bzw. sich im Gegenteil eher konfliktférdernd auswirkt. "

Die ausgehandelten Verbundvertragswerke bieten - nachdem sie einmal ausgehandelt worden

sind, was nicht selten mit einem recht langwierigen Prozess verbunden ist™

- im algemeinen
einen recht verlassichen rechtlichen Rahmen fiir die Zusammenarbeit der Verbundpartner.”*
Das Fehlen wichtiger Vertragsgrundlagen erhoht nicht nur die Gefahr von Verhaltensunsicher-
heiten, sondern kann sich auch mit Blick auf eine kooperative Atmosphére als hinderlich
erweisen, wie beispielsweise beim MVV, wo ein Kooperationsvertrag zwischen Verbundge-
sellschaft und dem grofdtem lokaen Verkehrsunternehmen fehlt und damit zentrale Bereiche
deren Zusammenarbeit nicht verbindlich geregelt sind.”® Bedeutsam ist aber auch, inwieweit
die Verbundvertragswerke im Zeitablauf an bestimmte Veranderungen angepasst wurden, da
sich bei einer grundsétzlich auf lange Frist angel egten Zusammenarbeit durch aktuelle Entwick-
lungen neue Aspekte ergeben konnten, die einer rechzeitigen vertraglichen Regelung bedurfen,
um einen potenziellen Dissens Uber diese Punkte und einem mdglichen opportunistischen Aus-
nutzen sich ergebender Spielrdume vorzubeugen. Die sozialen Beziehungen zwischen den
Verbundbetelligten sind je nach Verbund sehr unterschiedlich, wobei dies in der Praxis absolut
unabhangig davon ist, ob es sich um einen Unternehmens-, einen Misch- oder einen Aufgaben-

tragerverbund handelt. Freundschaftliche Verhaltnisse zwischen den Partnern wirken sich in

2 Die technologischen Rahmenbedingungen sollen hier ob des Dienstleistungscharakters der Transaktion
aul3er Acht gelassen werden.

%3 vgl. dazu die Entstehungsgeschichten einzelner Verbiinde in Kapitel 2.

% Dies gilt allerdings nur insoweit, wie es angesichts der allgemeinen Rechtunsicherheiten im OPNV derzeit
Uberhaupt mdglich ist.

%% vgl. dazu die Darstellungen zum MVV im vorherigen Kapitel; die teilweise unterschiedlichen Positionen
im MVV spiegeln sich auch in den Ausfiihrungen von Freitag (2000) und Konig (2000) zur Verbundthematik
wieder.
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aller Regel konsensfordernd aus, wéahrend Disharmonien in den personlichen Beziehungen die

Zusammenarbeit im Verbund deutlich erschweren kénnen.

Da sich von der Transaktionsatmosphére kein direkter Zusammenhang zur Wahl der geeigne-
ten Organisationsform ableiten 14sst,”* obwohl sie den reibungslosen Ablauf der Verbundarbeit
und damit die Transaktionskostenhthe durchaus nicht unerheblich beeinflussen kann, soll die-
ser Faktor im Folgenden nicht eingehender betrachtet werden. Ein verlésslicher Rechtsrahmen
fur den Verbund ist - wie oben ausgefihrt - schon zur Reduzierung von V erhaltensunsicherhei-
ten angebracht. Hinzu kommt, dass sich die sozialen Beziehungen zwischen den Beteiligten nur
schwer erfassen lassen. Unabhéngig von der Verbundform kommt diesen in der Praxis aler-
dings eine sehr wichtige Rolle fur das Funktionieren eines Verbundes zu, da sich die meisten
Arbeitsprozesse bei einem vertrauensvollen Verhdltnis zwischen den Partnern merklich rei-
bungdoser abwickeln lassen und mogliche Meinungsverschiedenheiten leichter beseitigt

werden kdnnen.

Die Ergebnisse der Ausfuihrungen Uber die Auspragungen der Transaktionscharakteristika sind
in der Tabelle 9 zusammengefasst. Im folgenden Abschnitt soll nun gezeigt werden, welche
Schlussfolgerungen sich aus diesen Resultaten fur eine transaktionskostenguinstige Abwicklung
der Verbundaufgaben ziehen lassen. Dabel wird vor alem die Komplexitét als malgeblicher
Faktor im Mittel punkt stehen.

6 \/gl. Abschnitt 4.1.2 in Kapitel V.
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Tabelle 9: Ubersicht tiber die Auspragung der Transaktionseigenschaften bei der Ab-
wicklung der Verbundfunktionen

Einflussgr 6i3en Ausprégung bel Abwicklung der " Verbundtransaktion”
Spezifitdt gering (Ausnahme: Humankapital spezfitat)
Unsicherheit eher gering (Verhaltensunsicherheiten nehmen aber mit stei-

gender Zahl an Beteiligten zu)

Komplexitat unterschiedlich (abhéngig von Zahl der Einflussfaktoren
siehe Abschnitt 5.2)

Haufigkeit gering

Transaktionsatmosphare | unterschiedlich (aber unabhangig von der Verbundform, da-
her hier kein Entscheidungskriterium)

Quelle: eigene Darstellung.

5. Konsequenzen aus den Auspragungen der Charakteristika

Fur die Wahl der transaktionskostenminimierenden Gestaltungsform gilt allgemein je unspezifi-
scher, sicherer und einfacher eine Transaktion ist, desto empfehlenswerter ist eine marktliche
Abwicklungsvariante, vor allem wegen deren grof3erer Anreizwirkungen. Erst bel besonderer
Auspragung kostenrelevanter Transaktionsmerkmale, ergibt sich die Notwendigkeit der Ein-
fiihrung hierarchisch-biirokratischer Elemente. Ubertragen auf die hier betrachtete Transaktion
- die Abwicklung der klassischen Verbundfunktionen - bedeutet dies, es muss Uberprift wer-
den, ob und unter welchen Vorraussetzungen einzelne Transaktionscharakteristika so
ausgepragt sind, dass hieraus das Erfordernis eines hoheren I ntegrationsgrades und damit einer
gesdllschaftsrechtlichen Beteiligung der Aufgabentrdger am Verbundsystem in Form eines

Misch- oder gar eines Aufgabentrégerverbundes resultiert.

Die mit der Einbeziehung der Gebietskorperschaften in den Verbund einhergehende Implemen-
tierung eines hoheren Integrationsgrades und eines starkeren Zentralisierungsgrades der

Entscheidungskompetenzen soll transaktionskostenintensive Probleme unterbinden, die auf-
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grund der in einem komplexen System nur schwer Uberschaubaren Wirkungszusammenhange
entstehen. "Staatliches Handeln kann ... die Komplexitdt von Austauschprozessen reduzie-
ren"”®” und damit transaktionskostensenkend wirken, in dem z. B. durch die Einrichtung von
Informationssystemen zur Vermittlung netzwerkrelevanten Wissens die Organisation der Auf-
gabenerfilllung erleichtert wird.”® Neben der Reduzierung der Komplexitétsproblematik
resultieren aus dem hoheren Integrationsgrad des Verbundes allerdings hohere Birokratiekos-
ten. In Folge des hoheren Zentralisierungsgrades entsteht bei V orbereitung und Durchfiihrung
der Aufgaben ein umfassenderer Abstimmungsbedarf,”® dariiber hinaus werden die Ausfiih-

rungsprozesse durch die biirokratischen Strukturen verlangsamt.®®

Sofern sich bezogen auf die
relevanten Kostendeterminanten keine tberméallige Problemintensitét zeigt, ist aus transakti-
onskostentheoretischer Sicht also eine  marktliche Abwicklungsvariante, hier eine

Unternehmensverbundl Gsung, vorteilhaft.

5.1 Komplexitét als entscheidende Transaktionseigenschaft

Wie im vorherigen Abschnitt gezeigt, ist die Auslibung der Verbundfunktionen im Regelfall
nicht durch eine Uberméldige Spezifitat gekennzeichnet. Lediglich der Faktor Humankapital spe-
zifitét ist von Bedeutung, wobei das Ausmal, in dem spezifisches Know-how von Noten ist
und diese Eigenschaft damit ins Gewicht falt, mit der Anzahl der Einflussfaktoren der Aufga-
benstellung wachst. Es besteht also eine Korrelation zwischen den Auspréagungen der beiden
Dimensionen Humankapital spezifitat und Komplexitét. Die Gefahr von Verhatensunsicherhel-
ten erlangt ebenfals erst mit zunehmender Anzahl und Heterogenitét der einbezogenen
Unternehmen an Bedeutung, somit zeigt sich auch hier eéin Zusammenhang zur Komplexitét.
Der Haufigkeit der Transaktionsabwicklung falt hingegen keine entscheidende Rolle zu. Die
mal3gebliche Eigenschaft fir die Wahl der geeigneten Verbundform stellt somit die Komplexi-
td dar, mit deren zunehmender Auspragung zugleich sowohl die Relevanz der
Humankapitalspezifitdt as auch das Ausmald mdglicher Verhaltensunsicherheiten wachst. Die
unterschiedlichen Auspragungen der Komplexitét sollen demnach nachfolgend a's ausschlagge-
bendes Kriterium fir die Wahl der transaktionskostenglinstigsten Abwicklungsform zur
Durchfthrung der Verbundaufgaben betrachtet werden.

7 Szabo (2000b), S. 5.

"8 ygl. vCO (2001), S. 47

9 vgl. Vaubel (1992), S. 23.
800 \/gl. Szabo (1999), S. 106 f.
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Unter Komplexitét als kostenwirksamem Charakteristikum wird im Rahmen der Transaktions-
kostentheorie das Phanomen untberschaubarer Entwicklungen bzw. nicht vollstandig
durchdringbarer Aufgabenbedingungen verstanden. Sie nimmt mit einer steigenden Zahl ver-
schiedener Einflussfaktoren, die fir eine Transaktion relevant sind, zu.®® Bei geringer
Komplexitét ist die Aufgabenbewdtigung aufgrund eines ausreichenden Informationsniveaus
aler Betelligten nur wenigen Unwagbarkeiten unterworfen, es bestehen keine aus komplexen
Zusammenhangen resultierenden Schwierigkeiten durch kognitive oder kapazitative Restriktio-
nen, die eine Problemldsung erschweren. In diesem Fall empfiehlt sich eine marktliche
Abwicklungsform fir eine Transaktion. Mit wachsender Komplexitét werden die Transakti-
onsbedingungen hingegen immer uniUberschaubarer. Aufwendige Prozesse zur
Informationsbeschaffung und zur Kontrolle der Sicherstellung einer ordnungsgemal3en Trans-
aktionsabwicklung werden erforderlich. Aufgrund der unvollstandigen Ubersicht (iber die
Rahmenbedingungen der Transaktion sind Entscheidungen in zunehmendem Mal3e Unwéagbar-
keiten ausgesetzt. Bel hoher Komplexitét ist mithin eine hierarchisch-burokratische
Gestaltungsform vorteilhaft. Um das Ausmald der Komplexitét in Bezug auf die Abwicklung
der Verbundaktivitéten quantifizieren zu konnen, sollen nachfolgend die mal3geblichen Deter-
minanten der Komplexitét fur diese Transaktion identifiziert werden. Bevor dies erfolgt, soll

noch kurz néher algemein auf den hier zentralen Begriff der Komplexitét eingegangen werden.

5.2 Einflussfaktoren der Komplexitét

Unter Komplexitdt wird algemein "die Gesamtheit aler voneinander abhangigen Merkmale
und Elemente, die in einem vidfaltigen, aber ganzheitlichen Beziehungsgefige (System) ste-
hen" verstanden, sie kann "durch Anzahl und Art der Elemente und deren Beziehungen
untereinander"®? bestimmt werden. Ein bedeutendes Charakteristikum komplexer Situationen
ist dabei die mangelnde Transparenz. Die Méglichkeiten, alle kausalen Zusammenhange zwi-
schen den Systemelementen zu erfassen, sie exakt modellhaft abzubilden und auf dieser Basis
verlassiche Prognosen fur Entscheidungen zu erstellen, sind merklich eingeschrénkt, vielmehr
muss mit Unwagbarkeiten und Abweichungen gerechnet werden. Der Umgang mit komplexen
Systemen erfordert ein hohes Mal3 an Wissen Uber alle bestehenden Wirkungszusammenhénge

und die Fahigkeit, die Komplexitét auf wenige Merkmale und Muster begrenzen zu kénnen.®

801 v/gl. Jost (2000a) S. 203.
802 Gablers Wirtschaftslexikon (1997), S. 2177.
803 7ur Begriffsdefinition der Komplexitét vgl. Gablers Wirtschaftslexikon (1997), S. 2177.
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Dies verdeutlicht die fir den hier betrachteten Fall bereits angefihrte Korrelation zwischen den

Faktoren Komplexitét und Humankapital spezifitét.

Bel der Kategorisierung von Komplexitétsfaktoren wird einer aus der Systemtheorie stammen-
den Denkweise zufolge zwischen Elementen- und Relationenkomplexitét unterschieden. Die
Elemente beschreiben die materiellen, personellen und ideellen Systembestandteile. Unter der
Bezeichnung Relationen werden die Beziehungen zwischen diesen zusammengefasst.*™ Die
Faktoren, mit denen sich die Komplexitét eines Systems bestimmen |&sst, illustriert die Abbil-
dung 31. Zwischen diesen bestehen auch untereinander Abhangigkeiten, ohne dass man jedoch

eine der Grol¥en vollstandig auf eine andere zurtickfihren konnte.

Abbildung 31: Komplexitatsfaktoren

Dimengonen

Vidzahl Vidfat Vieldeutigkat | Veranderlichkeit

Sektoren
Elementen- L -
komplexitét Diverstat Freiheitsgrade
Re ation(.arll.- Kopplungsgrad Divergenz
komplexitét

Quelle: Reil? (1993), S. 58.

Mit der Dimension Vielzahl wird die Anzahl der Elemente - die Systemgrol3e - sowie der Rela-
tionen - die Systemdichte®® - efasst. Mittels der Systemvielfat wird deren
Verschiedenartigkeit und Variabilitét beschrieben. Darunter wird neben der Diversitét der Ele-
mente an sich die Systemdivergenz verstanden, die aus gegenldufigen Stromungen bzw.
Interessen innerhalb eines Systems resultiert. Diese beiden konjunktiv verknipften Dimensio-

nen driicken gemeinsam die Abstimmungskomplexitét aus. Die Vieldeutigkeit eines Systems

8% \/gl. Bronner (1992), S. 1122.
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gibt Uber die Freiheitsgrade der Akteure die Defizite in deren Kenntnisstand sowie mit Hilfe
der Unschérfe das Problem undeutlicher Zuordnungs- und Wirkungsrelationen an. Mit der
Veranderlichkeit wird Uber die Dynamik schliefdich das zeitlichen Verhaten komplexer Syste-
me einbezogen und durch den Faktor Chaos die Unscharfe beim Zusammenspiel der
Beteiligten im Zeitablauf berticksichtigt. Gemeinsam mit der Vieldeutigkeit bestimmt die Ver-
anderlichkeit die Anpassungskomplexitdt eines Systems, wobei diese beiden Dimensionen

disjunktiv verkniipft sind.®%®

Im Zuge der Verbundanalyse sind primér die Dimensionen der Abstimmungskomplexitét von
Bedeutung. Der Komplexitétsgrad der Verbundkoordinationsaufgaben nimmt vor alem mit
Anzahl und Auspragungsvielfalt der beteiligten Akteure zu.**" Dabei steigt die Komplexitét der
Verbundprozesse sowohl mit der Zahl der einbezogenen Verkehrsunternehmen as auch mit
der raumlichen Ausdehnung des Verbundgebietes. Dies ist gleichbedeutend mit einer hoheren
Zah! beteiligter Aufgabentrager. Verstarkt wird die Komplexitét der Verbundfunktionen Uber-
dies bei einer starken Heterogenitét der Partner. Auf Unternehmensebene kann im allgemeinen
OPNV im Extremfall ein sehr groRes kommunales Verkehrsunternehmen mit verschiedenen
Betriebszweigen, zahlreichen kleinen privaten Unternehmen, die ausschliefdlich Busverkehr
betreiben, gegenliberstehen. Mit zunehmender raumlicher Grof3e des Verbundraumes wird im
Rahmen des Verbundes zumeist auch eine steigende Vidfat verschiedenartig strukturierter
Gebietskorperschaften - Grof3stadte, Mittelzentren und Landkreise, die wiederum unterschied-
lich strukturiert sein kénnen - und damit Aufgabentrager mit unterschiedlichen Interessenlagen

einbezogen sain.

Mit wachsender Beteiligtenzahl wird zugleich das Beziehungsgeflecht zwischen diesen umfas-
sender. So ergibt sich daraus eine grolere Anzahl verkehrlich zu koordinierender
Schnittstellen. AufRerdem wird das Ausmal? potenziell entgegengesetzter Interessen innerhalb
des Verbundsystems zunehmen. Beispielsweise wéchst die Gefahr gegenlaufiger bzw. wider-
spriichlicher Handlungen und Zielsetzungen der betroffenen Aufgabentréger.®® Deren
Aktivitdten zidlen priméa auf einen rdumlich beschrankten Zusténdigkeitsbereich oder aus

schliefdich auf einen Verkehrstréger, wahrend sich die Verbundaufgaben auf den gesamten

83 Dje Systemdichte bzw. der Kopplungsgrad gibt das Beziehungsgeflecht zwischen den Beteiligten an.

806 Zum Wesen und zu den Bestimmungsfaktoren von Komplexitét vgl. ausfiihrlich Bronner (1992) und Reif3
(1993).

807 vgl. vCO (2001), S. 47.
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Verbundraum beziehen.®® Uberdies steigern auch die den einzelnen Beteiligten zugestandenen
Freiheiten, mogliche Wissensdefizite bestimmter Verbundpartner sowie dynamische Entwick-
lungen im Zeitablauf die Komplexitét bel der Abwicklung der betrachteten Transaktion und
erschweren die Bewdltigung der Verbundaufgaben. Der Koordinationsaufwand und damit die
Transaktionskosten steigen aber beispielsweise auch bel einem hoheren Fretheitsgrad der Ak-
teure.”™ Da auch die einzelnen Komplexitétsfaktoren untereinander abhangig sind, wird das
Ausmald dieser Grof3en ebenfalls mit der Vielzahl und -falt der Verbundpartner variieren. Die
Hauptproblematik liegt fur die Abwicklung der Verbundfunktionen somit bei den Einflussfak-
toren der Abstimmungskomplexitét, die sich mal3geblich auch auf die sonstigen
Komplexitétspereiche auswirken und daher nachfolgend vorrangig betrachtet werden. Je mehr
Unternehmen und Aufgabentrager in einem Verbund zusammengeschlossen sind und je hetero-
gener deren Struktur ist, desto komplexer gestaltet sich adso die Abwicklung der

V erbundtransaktionen.

5.3 Zusammenhang zwischen Komplexitét und transaktionskostengiinstiger V erbundform

In Abhangigkeit vom Komplexitétsniveau soll nun betrachtet werden, welche Verbundform
unter den jeweiligen Rahmenbedingungen mit den geringsten Transaktionskosten verbunden ist
bzw. es soll der Frage nachgegangen werden, in welchen Félen eine staatliche Beteiligung an
der Verbundgesellschaft aus transaktionskostentheoretischer Sicht geboten erscheint. Ent-
scheidend fir das Ausmal? an Komplexitét bei der Bewdltigung der Verbundaufgaben sind, wie
ausgefuhrt, insbesondere die Zahl und die Heterogenitét der einbezogenen Partner, wobel sich
dies sowohl auf die rdumliche Ausdehnung und damit die einbezogenen Aufgabentrager, als
auch auf die Unternehmen bezieht. Die Ubrigen der genannten Komplexitétsfaktoren gewinnen
damit tendenziell ebenfalls an Bedeutung.

Die denkbaren Moglichkeiten der Anzahl an Aufgabentrégern und Verkehrsunternehmen, die
in einem Verbund zusammengeschlossen sein kénnen, verdeutlicht die Abbildung 32, wobel
zwischen der Zahl an Beteiligten auf beiden Seiten ein gewisser Zusammenhang besteht.*™* Die
Komplexitét bei der Abwicklung der Verbundtransaktionen ist um so grof3er, je weiter weg

vom Achsenursprung der Verbundraum, bezogen auf die Anzahl der Verbundpartner, in die

808 \/gl. Szabo (1999), S. 178 .
809 y/gl. Vorgang (2003), S. 18.
810 \/gl. Szabo (1999), S. 132 .
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Grafik eingeordnet werden kann. Bel der nachfolgenden Betrachtung werden nun die in Abbil-
dung 32 dargestellten vier Grundfélle im Mittel punkt stehen.

Abbildung 32: Anzahl von Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen in Verbuiinden

Aufgabentrager

wenige viele

wenige

viele

|11 |V

Verkehrsunternehmen

Anzahl

Quelle: eigene Darstellung.

Tabelle 10 stellt auf3erdem noch fiir einige der bestehenden Verblinde dar, wie viele Aufgaben-

trager und Verkehrsunternehmen bel diesen einbezogen sind.

81 Mit der Ausdehnung des Verbundgebietes auf mehrere Aufgabentréger steigt in der Regel auch die Zahl
e nbezogener Verkehrsunternehmen.
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Tabelle 10: Anzahl der Kommunen und Verkehrsunternehmen in ausgewahlten Ver-

kehrsverbunden
VERBUND ZAHL DER ZAHL DER VER-
KOMMUNEN KEHRSUNTERNEHMEN

Aachener Verkehrsverbund 4 7
Augsburger Verkehrsverbund 4 21
Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen 10 2 34
Verkehrsverbund Oberelbe 7 11
Regio-Verkehrsverbund Freiburg 3 17 84
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 24 30
Hamburger Verkehrsverbund 8 26
Grolraum-Verkehr Hannover 1 3
Heilbronner Verkehrsverbund 282 16
Rhein-Main-Verkehrsverbund 26 ca. 150
Westpfalz Verkehrsverbund 783 11
Verkehrsverbund Rhein-Sieg 9 26
Mitteldeutscher Verkehrsverbund 6 10
Regio-Verkehrsverbund Lorrach 1 7
Verkehrsverbund Rhein-Neckar 2054 35
Munchener Verkehrs- und Tarifverbund 9 94
Verkehrsverbund Grofraum Niirnberg 16 o 814
Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis 2 15
Tarifverbund Ortenau 1 9
Verkehrsverbund Warnow 3 1184
Kreisverkehr Schwabisch Hall 1 10
Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart 5 41 4
Donaui-|ller-Nahverkehrsverbund 4 265

Quélle: eigene Zusammenstellung; Zahl der Verkehrsunternehmen nach VDV-Satistik 2002, S. 90.

82 Nur Verbundkerngebiet.

813 Einige Kommunen gehéren mit Teilen ihres Gebietes anderen Verbiinden an.

84 |m Zuge des Verbundes haben sich verschiedene Unternehmen zu Gesellschaften zusammengeschlossen, die
dann as gemeinsamer Verbundgesellschafter fungieren, die Zahl der Gesellschafter auf Unternehmensseite
betragt in Stuttgart lediglich drei, in Freiburg sechs, in Rostock, Leipzig und Ulm je sieben und in Nirnberg
acht (siehe dazu auch die Darstellungen der jeweiligen Verbunde in K apitel 1V.).
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Fur die vier in Abbildung 32 dargestellten Grundfélle soll nun untersucht werden, welche Ver-
bundvariante unter den jeweligen Bedingungen tendenziell mit den geringsten
Transaktionskosten verbunden ist. In eéinem Verbundraum des Falles | besteht, sofern sich auf
keiner der beiden Seiten eine sehr extreme Heterogenitét der Beteiligten zeigt, keine besondere
Komplexitét. Die notwendigen Abstimmungen erfolgen nur zwischen wenigen Beteiligten, die
Zahl der verkehrlichen Schnittstellen ist in der Regel verhdtnismaldig gering. Da wie gezeigt
die anderen Transaktionscharakteristika in diesem Fall ohnehin nicht besonders ausgeprégt
snd, lésst sich somit keine Erfordernis fur die Einfihrung hierarchisch-burokratischer Ver-
bundelemente ableiten; vidmehr ist eine rein marktliche Losung mit einem niedrigen
Integrationsgrad aus transaktionskostentheoretischer Sicht vorteilhaft. Eine Unternehmensver-
bundgesellschaft stellt ergo die angemessene Verbundform dar. Fur den Extremfall, dass nur
ein Unternehmen im Gebiet eines - oder auch mehrerer - Aufgabentréger tétig sein sollte, ent-
falt die Notwendigkeit der Angebotskoordination durch eine Verbundgesellschaft ganzlich.
Die Bildung eines gemeinschaftlichen Tarifes ist dann ebenso wenig erforderlich wie eine un-

ternehmenstibergreifende Angebotsabstimmung.

Bei einem Verbundraum der Kategorie Il ist die Komplexitét zwar tendenziell hoher als im
Fdl I, die Abwicklung der Verbundaufgaben zeichnet sich aber grundsétzlich ebenfalls nur
durch eine verhdltnisméldig geringe Komplexitét aus. Die Anforderungen und die zu bertick-
sichtigenden Einflussfaktoren bel der Abstimmung sowie der tariflichen Integration der
Verkehrsangebote halten sich bei einer niedrigen Unternehmenszahl in einem tberschaubaren
Rahmen; auch die Gefahr potenzieller Verhaltensunsicherheiten ist gering. Da somit keines der
transaktionskostenwirksamen Transaktionscharakteristika eine besondere Ausprégung auf-
wels, ist in diesem Fall prinzipiell ebenso eine rein unternehmerische Lésung zu bevorzugen.
Lediglich bel einer ungewdhnlich grof3en Ausdehnung des Verbundraumes und einer damit
verbundenen hohen Zahl an Aufgabentragern, die nur sehr wenigen Verkehrsunternehmen ge-
genuiberstehen und zwischen denen dazu eine Uberaus gegensétzliche Interessenlage besteht,
wéchst die Komplexitét im Zusammenhang mit den Koordinationsaufgaben eines Verbundes
merklich an. In diesem Fall wirde sich zur Vermeidung von Reibungsverlusten eine direkte

Einbindung der Aufgabentrager und ein hdherer Integrationsgrad fur den Verbund empfehlen.
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Allerdings ist die geschilderte Konstellation mit einer niedrigen Unternehmenszahl und zugleich

vidlen Aufgabentrégern in einem Verbundgebiet derzeit in der Praxis nicht anzutreffen.®'®

Bel Verbundréumen im Bereich der Variante 11 falt die Komplexitét bel der Durchfuhrung der
betrachteten Transaktion ebenfalls mehr ins Gewicht als in R&umen der Kategorie |, dennoch
ist auch hier das Komplexitétsniveau im allgemeinen noch nicht derart problematisch, dass sich
daraus die Notwendigkeit zur Einfihrung hierarchischer Elemente ableiten lief3e. Somit stellt
auch hier die unternehmerische Verbundvariante die grundsétzlich zu bevorzugende L6sung
dar. Mogliche Schwierigkeiten in Folge einer ausgeprégten Komplexitdt kdnnen sich allerdings
dann ergeben, wenn die Partner auf Unternehmensseite in einem relativ begrenzten Verbund-
raum entweder auf3erst verschiedenartig sind oder ihre Zahl ungewohnlich grof3 ist. So konnte
im Extremfall jedes Verkehrsunternehmen sogar nur ein oder zwei Linien des gesamten Ver-
bundangebotes betreiben. Um der in diesem Fal steigenden Komplexitét der
Koordinationsaufgabe Rechnung zu tragen und die daraus resultierende Problemintensitét im
Verbundsystem zu verringern, stellt fur diesen extremen Bereich ein hoherer Integrationsgrad
und eine zentralisiertere Entscheidungsfindung die transaktionskostengiinstigste Lésung dar.
Der Abstimmungs- und Einigungsprozess bei der Durchfihrung der Verbundfunktionen ge-
staltet sich zwischen ener Vielzahl von Unternehmen zumeist &uf3ert aufwendig und
langwierig. Mittels einer staatlichen Beteiligung kann hier eine Reduzierung der Komplexitét

und damit eine reibungsl osere und kostengiinstigere Abwicklung ermdglicht werden.

Schliefdich sind die Komplexitétsfaktoren im Fall 1V am stérksten ausgeprégt, so dass hier am
ehesten eine Einbindung der Aufgabentréger in den Verbund mit Blick auf die Redlisierung des
transaktionskostengiinstigsten Abwicklungsmusters vorteilhaft erscheint. Gerade wenn durch
eine starke raumliche Verbundausdehnung zahireiche und dazu noch verschiedenartige Aufga
bentréger und Verkehrsunternehmen in enem Verbundraum zusammengeschlossen und
zwischen deren Verkehrstromen starke Vernetzungen gegeben sind, empfiehlt sich eine Ver-
bundidsung mit einem stérkeren Zentraliserungsgrad der Entscheidungskompetenzen und
einem hoheren Integrationsgrad fur das Verbundnetzwerk. Dabel steigt die Komplexitét so-
wohl mit der Ausdehnung des Verbundraumes as auch mit einer steigenden Anzahl und

Vidfalt an Verkehrsunternehmen sowie daraus resultierend einer merklich gréf3eren Zahl an

85 In Zukunft kénnte diese Méglichkeit an Bedeutung gewinnen, sofern sich auf Unternehmensseite al's Folge
eines verstarkten Wettbewerbes im OPNV-Markt Konzentrationsprozesse ergeben und die Zahl der deutsch-
landweit agierenden V erkehrsunternehmen sich insgesamt deutlich reduziert.
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verkehrlichen Schnittstellen immer stérker an und dies in Uberproportionalem Mal3e. Je grof3er
der Verbundraum und je mehr und verschiedenere Verkehrsunternehmen dort tétig sind, desto
deutlicher werden aus transaktionskostentheoretischer Sicht die Vortelle eines Aufgabentra
gerverbundes gegeniiber anderen Verbundformen zum Tragen kommen. Es nimmt in diesen
Falen nicht nur die Komplexitét bei der Abstimmung des Verbundangebotes und der Koordi-
nation an den Schnittstellen zu. Auch die Aufstellung eines Ubersichtlichen, ergiebigen und
gerechten Tarifes sowie einer konsensfahigen und zugleich praktikablen Systematik zur Ein-

nahmenaufteilung werden merklich erschwert.

Aufgrund der in diesem Fall besonders stark ausgepragten Komplexitét bei der Durchfiihrung
der Verbundaufgaben wiirden sich bei einer marktlichen Abwicklungsvariante langwierige und
kostenintensive Abstimmungsprozesse ergeben; eine dezentrale Entscheidungsfindung hétte
einen nur unter Aufwendung sehr hoher Transaktionskosten zu bewdtigenden Koordinations-
aufwand zur Folge. Um diese kostenintensiven Schwierigkeiten bei der Abwicklung der
Transaktion vermeiden zu kénnen, ist hier ein hoherer Integrationsgrad und die damit zusam-
menhangende Implementierung zentraler Entscheidungen gerechtfertigt. Dies gilt trotz der
zusétzlichen Birokratiekosten, die aus einer zentralisierten Losung resultieren, die in diesem
Fall eines weitlaufigen Verbundgebietes mit zahlreichen Unternehmen aufgrund des tberpro-
portional ansteigenden Koordinationsaufwandes jedoch geringere Transaktionskosten
hervorrufen als eine marktliche Variante, da diese in Folge der ausgepragten Komplexitét mit

den dargestellten kostenintensiven Problemen verbunden waére.

6. Implikationen fir die Gestaltung von Verbundorganisationen

Die Analyse im vorherigen Abschnitt hat gezeigt, dass aus transaktionskostentheoretischer
Sicht in der Mehrzahl der Falle der Unternehmensverbund die angemessene Verbundform dar-
stellt. Sieht man von verschiedenen Extremfdlen ab, so ist im algemeinen keines der
kostenwirksamen Transaktionscharakteristika bei der Abwicklung der Verbundaufgaben derart
ausgeprégt, dass sich hieraus ein Abgehen von einer moglichst marktlichen Lésung und damit
die Notwendigkeit eines hoheren Integrationsgrades des Verbundnetzwerkes mittels einer
staatlichen Beteiligung ableiten liefRe. Als kritische und fur die Wahl der transaktionskosten-
gunstigsten Verbundform unter den jeweiligen Bedingungen letztlich ausschlaggebende
Transaktionseigenschaft wurde die Komplexitét identifiziert, mit deren Abhangigkeitsfaktoren
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auch die Charakteristika Humankapital spezifitét und Verhatensunsicherheit an Bedeutung ge-

winnen.

Bel einer Uberschaubaren Beteiligtenzahl ergeben sich keine Schwierigkeiten, die aus einem
hohen Komplexitéatsniveau bei der Aufgabenabwicklung resultieren kdnnten; auch das Ausmal3
an notwendigem spezifischen Wissen ist gering. Je niedriger die Zahl der Unternehmen und je
ahnlicher deren Grol3e desto geringer ist auch die Gefahr von Verhaltenunsicherheiten und des-
to hoher ist damit die Stabilitit der Kooperation.®® Der Komplexitdt als zentraler
Transaktionseigenschaft kommt erst mit wachsender Zahl einbezogener Unternehmen und zu-
nehmender rdumlicher Ausdehnung sowie einem grolieren Mald an verkehrlichen Schnittstellen
Bedeutung zu. Erst in diesen Féllen ergeben sich mit Transaktionskosten verbundene Schwie-
rigkeiten bei der Bewdtigung der Verbundaufgaben. Sient man von den geschilderten
Extremfdlen in den Kategorien Il und Il ab, so ist fur die ersten drei der vier im vorherigen
Abschnitt dargestellten Losungsraume demnach unternehmerischen Verbundvarianten grund-
sitzlich Vorrang einzurdaumen. Dieses Ergebnis deckt sich auch mit der Feststellung
"kleinrdumige Kooperationen konnen im Regelfall als reine Unternehmenskooperation umge-

setzt werden" .8

Um eine transaktionskostengiinstige Abwicklung der Verbundaufgaben im Zuge eines Unter-
nehmensverbundes sicherzustellen, sollte auch bei einer geringen Zahl an Verbundpartnern
durch die Schaffung klarer vertraglicher Absprachen méglichen Verhaltensunsicherheiten im
Verhdltnis zwischen den Verkehrsunternehmen hinreichend vorgebeugt werden. Einen wesent-
lichen Punkt stellt hierbei die Gestaltung der Einnahmenaufteilung dar. So sollte das
angewandte Verfahren beispielsweise derart gestaltet sein, dass sich Nachfragesteigerungen,
aber auch Vertriebsanstrengungen eines Unternehmens in hoheren Einnahmenzuscheidungen
auswirken. Damit sollen Anreize dafr gesetzt werden, dass sich erfolgreiche Mal3nahmen zur
Fastgastgewinnung fir das jeweilige Unternehmen lohnend, Trittbrettfahrerverhaten im Ver-
triebsbereich hingegen moglichst unattraktiv gestalten.

Bel der Verbundbildung sollte ohnehin grundsétzlich das Ziel angestrebt werden, mittels der
Schaffung einer geeigneten Organisationsstruktur mit eindeutig geregelten Zusténdigkeiten

816 \/gl. Lehmann (2000), S. 134 f.
817 Batzill/Zuck (1997), S. 84.
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Konfliktsituationen soweit wie mdglich ausschlieen zu kénnen.®™® Eine klare Definition der
Schnittstellen zwischen den Beteiligten mit einer exakten Aufgabenabgrenzung ist schon des-
halb erforderlich, um Doppelarbeiten oder gar gegenlaufige bzw. konkurrierende Aktivitdten
zu verhindern. Unklare Entscheidungsregelungen waren in der Vergangenheit zu einem nicht
unwesentlichen Teil fur die in einzelnen Verblnden aufgetretenen Kostensteigerungen mitver-
antwortlich.®® Entsprechende Tendenzen sollten in keinem Fall durch unklare oder gar

unvollsténdige Vertragsgrundlagen gefordert werden.

Im Rahmen einer dezentraleren Entscheidungsstruktur, wie sie in einem Unternehmensverbund
gegeben ist, kommt es auch weniger leicht zu unibersichtlichen Abstimmungsprozessen und
daraus resultierenden Verzogerungen wichtiger Entscheidungen.® Hingegen besteht bei einer
hierarchisch-burokratischen Abwicklung, so wie in Aufgabentrégerverblinden gegeben, die
Gefahr einer gewissen "Ubergremisierung” bei der Beschlussvorbereitung und dadurch lang-
wieriger Entscheidungsprozesse.® Dies kann berdies noch dadurch verstérkt werden, dass
die Entscheidungsfindung durch parteipolitische Interessen beeinflusst wird oder diese zumin-

dest malgeblich auf die Beschliisse einwirken.®?

Wie bereits an anderer Stelle ausgefuhrt wurde zum Zwecke der Analyse unterstellt, dass die
Entscheidungen der Verkehrsunternehmen priméar unternehmerisch ausgerichtet sind, gerade
auch jene in den Verbundorganen. In der Praxis unterliegen derzeit allerdings "die betrieblichen
Entscheidungen im OPNV ... vidféltig verastelten und insgesamt erheblichen politischen Ein-

flissen”.823

Dies ergibt sich vor alem durch das Offentliche Eigentum vieler
Verkehrsunternehmen, das teilweise auch politische Besetzungen unternehmerischer Posten in
den Verbundgremien zur Folge hat. Nicht zuletzt aus dieser Tatsache resultiert auch der Kri-
tikpunkt an der Organisation der Verbunde, nach dem die Vermischung von politischen und

unternehmerischen  Aufgaben und Entscheidungen die Verbundarbeit haufig ineffizient

818 \/gl. Daduna (1995), S. 188.

819 vgl. VCO (2001), S. 43; so stellt auch der Geschéftsfiihrer des VBB zur bestehenden Verbundorganisation
fest: "die bisherige Aufstellung fuhrt dazu, dass wir zu viel Personal und Geld brauchen und trotzdem den
Markt verfehlen" (Interview mit Uwe Stindt in der Méarkischen Allgemeinen Zeitung vom 11. Dezember 2002).
820 v/g. Vaubel (1992), S. 23.

821 y/gl. Scherm (1995), S. 17.

822 Diese Gefahr besteht insbesondere bei zweckverbandsgesteuerten Verbiinden. So gibt es bei VRR und VRS
beispiel sweise sogar Fraktionen der einzelnen Parteien im Zweckverband, so dass sich in den Zweckverbands-
gremien teilweise parteipolitische Konflikte widerspiegeln; vgl. dazu Preul3 (2002) sowie Frangenberg (2002b).
823 Bphme/Sichelschmidt (1994), S. 8.
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macht.®* Um eine mdglichst transaktionskostengiinstige Aufgabenerledigung mittels eines Un-
ternehmensverbundes zu gewahrleisten, sollten die Entscheidungen der Verkehrsunternehmen
im Zuge des Verbundes daher zwar im Rahmen der allgemeinen staatlichen Vorgaben, aber
moglichst frei von direkten politischen Einflissen getroffen werden kénnen. Mit der Einflh-
rung von Wetthewerbsdlementen im OPNV-Markt wird der Anteil privater
Verkehrsunternehmen in naher Zukunft aller Voraussicht nach ohnehin deutlich zunehmen.®”
Dadurch werden sich die Handlungen der Verkehrunternehmen kiinftig stérker an 6konomi-
schen Motiven ausrichten konnen, a's dies bisher der Fall ist. Auch im Rahmen des Verbundes
werden sich die Entscheidungen der Unternehmen damit vorrangig an deren unternehmerischen

I nteressen orientieren.

Ein hoherer Integrationsgrad des Verbundes und damit eine Verstarkung der hierarchisch-
burokratischen Elemente erscheint erst dann geboten, wenn die Zahl der Verkehrsunternehmen
und bzw. oder die raumliche Ausdehnung des Verbundes verhdtnisméaldig grof3 oder die Struk-
tur der Beteiligten besonders heterogen ist. In diesem Fall nimmt nicht nur die algemeine
Bedeutung der verkehrlichen Integration und damit des Verbundes zu,®® sondern es steigen
auch die Komplexitéat bel der Durchfiihrung der einzelnen Verbundaufgaben und das dabel er-
forderliche Mal3 an spezifischem Wissen merklich an. Zudem wéchst insbesondere mit
zunehmender Heterogenitat auf Unternehmensseite auch die Gefahr des Nichteinhaltens von
K ooperationsabsprachen und damit letztlich einer gewissen Instabilitét der unternehmerischen
K ooperation.®”” Um dem zu begegnen und mdgliche transaktionskostenintensive Probleme zu
unterbinden erscheint hier aus transaktionskostentheoretischer Perspektive eine direkte staatli-
che Betelligung an der Verbundgesellschaft angebracht. Aufgrund der fehlenden
Anreizwirkungen rein hierarchischer Systeme und der damit im Bereich der Verblinde verbun-
denen Burokratiekosten ist jedoch nicht unbedingt eine rein staatliche Verbundform vorteil haft.
Vielmehr durfte die Abwicklung im Rahmen eines Mischverbundes die transaktionskostenmi-
nimierende Verbundform darstellen, um die Transaktionskosten im Verhdtnis zu anderen

Organisationsvarianten moglichst gering zu halten.

8% ygl. unter anderem Irsfeld (1987), S. 95, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen
(1999), S. 38 sowie Andersen (2001), S. 2.

825 \/gl. Elste (2000), S. 6 sowie Heymann (2001), S. 30 f.

826 \/gl. Vorgang (2003), S. 34.

87 y/gl. Lehmann (2000), S. 134 f.
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Die Variante Aufgabentrégerverbund kann - abgesehen von sehr extremen Bereichen der
Grundfalle Il und 111 - nur in den seltenen Fallen der Kategorie IV die angemessene Verbund-
form mit den geringsten Transaktionskosten darstellen, bei denen in einem Verbund auf beiden
Seiten zahlreiche und dazu noch heterogen strukturierte Partner eingebunden sind und sehr
viele zu koordinierende Schnittstellen bestehen. In diesem Fall kann den Problemen, die aus
einer sehr stark ausgepragten Komplexitéat bel der Abwicklung der Transaktion resultieren, am
besten durch einen Aufgabentrégerverbund begegnet werden. Auch hat hier die Humankapi-
talspezifitédt besondere Bedeutung und die Gefahr potenzieller Verhaltensunsicherheiten im
Verhdltnis zwischen den Verkehrsunternehmen ist besonders ausgepragt. Diese kann bei zent-

ralisierten Systemen mittels administrativer Kontrolle besser ausgeschaltet werden.

In diesem Zusammenhang stellt sich alerdings die Frage, unter welchen Bedingungen diese
Kongtellation Relevanz erlangen kann, d. h. wann die Wah! eines Verbundgebietes mit derarti-
gem Zuschnitt Gberhaupt sinnvoll erscheint. Wie bereits an anderer Stelle dargestellt, musste
die Frage nach der optimalen Grol3e eines Verbundgebietes grundsétzlich mit in die Betrach-
tung der Vorteilhaftigkeit eines Verbundes einbezogen werden. Auch wenn dieser Aspekt im
Zuge der vorliegenden Arbeit generell nicht thematisiert und die bestehenden Verkehrsverbin-
de vielmehr als gegeben angesehen werden, soll an dieser Stelle darauf hingewiesen werden,
dass sich das Verbundgebiet zur Erreichung einer optimalen Ausdehnung prinzipiell "auf den
Raum beschrénken sollte, wo noch von einem einheitlichen Verkehrsmarkt gesprochen werden
kann".®® Der Verbundraum sollte "nicht so groR wie méglich, sondern nur so groR? wie nétig
gewahlt werden".®® Er sollte sich auf das Gebiet konzentrieren, in dem sich die Verkehrsnetze
unterschiedlicher Betreiber deutlich tGberschneiden und zwischen diesen dichte Verflechtungen
sowie erhebliche Umsteigebeziehungen bestehen. Nur dann lassen sich die Planungs- und Mar-
ketingaufgaben sinnvoll durch ene Ubergeordnete Instanz ausliben; die Vorteile der
Ubergreifenden Verbundkoordination durch eine zentrale Instanz nehmen mit steigender
RaumgroRe hingegen immer weiter ab.®* Eine eher restriktive Gebietsabgrenzung fir einen
Verbund deckt sich beispielsweise auch mit der Zielsetzung, die komplexe Problematik der
Einnahmenaufteilung auf ein notwendiges MaR zu beschréanken.®* Auch wird dadurch die An-

zahl der Verbundpartner automatisch begrenzt und damit mogliche transaktionskostenintensive

828 |_eopold (1979), S. 143.

829 aubel (1989), S. 28.

80 y/gl. Lehmann (2000), S. 162.
81 ygl. Vaubel (1989), S. 28.
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Schwierigkeiten, die aus einer erhdhten Komplexitdt und moglichen Verhatensunsicherheiten

resultieren, schon von vorneherein vermieden.

Nur in den Ausnahmefdllen, in denen die verkehrliche Situation dergestalt ist, dass sich die eng
verknUpften Verkehrsstrome auf ein relativ grof3es Gebiet erstrecken und aufgrund der Vernet-
zung der Verkehre sowie der gegebenen Umsteigebeziehungen die Einbeziehung eines sehr
weiten Verbundgebietes gerechtfertigt ist, konnen sich aso die Voraussetzungen dafiir erge-
ben, dass letztlich die Bildung enes  Aufgabentrdgerverbundes  unter
transaktionskostentheoretischen Gesichtspunkten vorteilhaft erscheint. Denn lediglich bel der
Wahl eines sehr grof3en Verbundraumes unter Einbeziehung zahlreicher Verbundpartner emp-
fienlt sich ein hoher Integrationsgrad und die Einfihrung umfassender hierarchisch-
burokratischer Elemente im Verbundnetzwerk zur Vermeidung von Transaktionskosten, stellt
der Aufgabentragerverbund also tendenziell die VerbundlGsung dar, die mit den geringsten
Transaktionskosten verbunden ist. Dies durfte nur fir sehr grof3e Ballungsraume mit weiten
Einzugsbereichen und unterschiedlichen Verkehrstrégern zutreffen. Grofdtenteils dirfte die
verkehrliche Situation hingegen so sein, dass die Wahl eines relativ kleinrdumigen Verbundge-
bietes ausreichend ist und die transaktionskostenguinstigste Abwicklung der Verbundaufgaben
durch eine Unternehmensverbundlésung erfolgen kann. Hinzu kommt die Tatsache, dass auf
der Koordinationsebene eine vollstdndig hierarchische Organisationsform ohne jegliche
Mdoglichkeit  zur  autonomen  Anpassungsféhigkeit, wie Se im Rahmen enes

Aufgabentrégerverbundes gegeben wére, algemein wenig zweckméaRig erscheint.®

Um der Komplexitét, die bei der Aufgabenabwicklung in aufgrund der Verkehrstrome notwen-
digerweise grol3 zu wahlenden Verbundgebieten gegeben ist, und den mit wachsender
Ausdehnung des Verbundraumes abnehmenden Vorteilen der Koordination in einer Hand zu
begegnen, konnten die Koordinationsaufgaben fir abgegrenzte Teilraume des Verbundes je-
weils unterschiedlichen Akteuren vor Ort (ibertragen werden.®®* Die Aufgabenstellung des
Verbundes musste sich in diesem Fall ausschliedich auf die tellraumtbergreifenden Verkehre
beschranken sowie darauf, das Zusammenspiel an den Schnittstellen der Teilr&ume zu koordi-

nieren. Denkbar ist dabel beispielsweise auch, den enzelnen Teilrdumen die lokae

82 \/gl. Lehmann (2000), S. 161.

83 \/gl. dazu Lehmann (2000), S. 162; eine entsprechende Ldsung wiirde der Organisationsform im RMV
dhneln, wo bestimmte Kompetenzen fir die lokalen Verkehre bei den lokalen Nahverkehrsgesellschaften lie-
gen.
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Tariffestiegung zu Ubertragen.® Allerdings diirften sich hier Schwierigkeiten dadurch ergeben,
dass der Verbund zur Durchfiihrung seiner Aufgaben fir die regionalen Verkehre auf umfang-
reiche Informationen aus den Tellr&umen angewiesen ist und zudem versuchen durfte, zur
Erleichterung der eigenen Tétigkeit im Zeitablauf moglichst viele Aufgaben an sich zu ziehen
und selbst zu erledigen. Auch bestiinde nicht nur eine Organisation zur Auslibung der Regie-
aufgaben, sondern parallel weitere auf lokaler Ebene, so dass auch in diesem Fall der gesamte
Verwatungsaufwand fir die Aufgabenbewdtigung betréchtlich ware. Es entstiinden Transak-
tionskosten auf mehreren Ebenen.

834 50 wie dies beispielsweise derzeit im RMV oder VBB der Fall ist.
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VI1I. Schlussbemerkungen

Wie bereits eingangs festgestellt, sind Verkehrsverbiinde heutzutage aus dem deutschen OPNV
kaum mehr wegzudenken. Der Integrationsgedanke im Nahverkehr ist untrennbar mit dem
Begriff Verkehrsverbund verbunden. "The verkehrverbund system appears to be an ideal solu-
tion to the problem of providing an integrated regional public service".®® Man kann sicher
davon ausgehen, dass unabhangig von den rechtlichen Rahmenbedingungen und der prakti-
schen Ausgestaltung des gesamten OPNV-Systems die Verkehrsverbiinde auch kiinftig einen
gewichtigen Platz im deutschen OPNV einnehmen werden. Dies gilt auch, weil seitens der
deutschen Verkehrspolitik seit langer Zeit eine einheitliche Angebotskoordination des OPNV
durch umfassende K ooperationen insbesondere im Rahmen von Verbiinden préferiert wird,®*®
und eine Veranderung dieser politischen Zidrichtung derzeit nicht absehbar ist. Nicht zuletzt
auch im Sinne der Fahrgaste |&sst sich die Aussage "es lohnt sich ..., auch im Wettbewerb von

"87 voll unterstreichen.

der Verbundstrategie nicht abzugehen
Aktuell zeigt sich aber, "dass der traditionelle Aufbau von Verkehrsverbiinden zunehmend hin-
terfragt wird".®® Die zweifellos anstehenden Veranderungen im OPNV-Sektor werden auch
die Verbunde nicht unbertihrt lassen. Auch die "Verblinde missen sich neu positionieren und
fiir sich Ubergangsldsungen finden".®* Bei der Schaffung neuer Lésungen fir die Organisation
der wesentlichen Verbundaufgaben gilt es, "moglichst viele der traditionellen Vorteile von
Verkehrsverbiinden zu bewahren und dennoch eine zukunftsfahige und effiziente Lésung zu
finden".®*° Dabei bleibt auch weiterhin "priméres Gestaltungsziel der Verkehrsverbiinde ... die
Optimierung des Gesamtsystems im Sinne der Kundenzufriedenheit und der politischen Vorga

841

ben des Aufgabentrégers’.

In welcher Aufstellung und mit welchem konkreten Aufgabenkatalog die Verbundgesell schaf-
ten kinftig dieses Zid verfolgen werden und wie ihre Rolle im Spannungsfeld der Interessen
von Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen genau aussehen wird, ist derzeit aber noch

offen. Im Zuge dieses Prozesses gilt das Motto: "die Kunst wird darin liegen, ein ausgewoge-

85 pycher/Kurth (1996), S. 279 f.
856 v/gl. WeiR (2003a), S. 236.
87vCo (2001), S. 44.

838 Faber/Markgraf (2002), S. 31.
89 vorgang (2003), S. 31.

840 Faber/Markgraf (2002), S. 31.
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nes Verhaltnis zwischen dem notwendigen regelndem Handeln des Aufgabentragers einerseits
und der Schaffung von Freirdumen fir unternehmerisches Wirken andererseits zu finden".®*
Wie diese Maxime umgesetzt wird, ist zwar nicht genau vorhersehbar, sicher scheint jedoch,
dass die Verbundl6sungen auch in Zukunft regional unterschiedlich ausfallen werden. "Ein ein-
heitlicher Kénigsweg existiert nicht".>*® Die alerorten einheitlich optimale Verbundstruktur
wird es aufgrund der unterschiedlichen Voraussetzungen rechtlicher, verkehrlicher, regionaer

und historischer Natur auch kiinftig nicht geben kénnen.®*

Wie immer der konkrete Weg der einzelnen Verbiinde aussehen wird: der Abwicklung der
klassischen unternehmensbezogenen Regiefunktionen eines Verbundes sollte dabel auch wel-
terhin das notige Gewicht beigemessen werden. Die Aufgabenwahrnehmungen in diesen
traditionellen Bereichen sorgen letztlich mal3geblich dafir, gegentiber dem Kunden den Ver-
bundgedanken und dessen Vorteile zum Tragen zu bringen, um damit die Position des OPNV
in Konkurrenz zu anderen Verkehrstrégern zu stérken. Dartiber hinaus lassen sich auf diesen
Gebieten Synergieeffekte durch die gemeinsame Aufgabenwahrnehmung an einer Gibergeordne-
ten Stelle erzielen. Unabhangig von der Verbundform sollte die Erfullung dieser traditionellen
Kernbereiche nicht zugunsten neuer Aufgabenfelder vernachléassigt werden. So wie Verbund-
aufgaben weder von einer Gebietskorperschaft noch von einem V erkehrsunternehmen nebenbel
wahrgenommen werden kdnnen,®” sollten sie auch nicht in einem immer breiteren Aufgaben-
spektrum der Verbundgesellschaft untergehen und mehr oder minder eine Restgrof3e der
Verbundarbeit bilden.?*

Nicht zuletzt vor diesem Hintergrund ist auch die haufig gedulerte Forderung zu verstehen, die
Aufgaben der Verbundgesellschaften auf den notwendigen Kernbereich zu beschrénken und die
Personalausstattung moglichst knapp zu wahlen, um damit die Entstehung eines alzu grofien

und kostenintensiven Verwaltungsapparates auf Verbundebene zu vermeiden.®”’ Schon Mitte

81 Ahrend et al. (2002), S. 30.

842 Herr (2001), S. 528; ahnlich argumentiert auch Scherm (1995), S. 17: "bei der Entwicklung von verkehrli-
chen Kooperationen missen ... Modelle gefunden werden, die den Interessen und der Rechten der
Aufgabentréger wie auch der Verkehrsunternehmen Rechnung tragen”.

83 Ahrend et al. (2002), S. 28.

84 vorgang (2003), S. 33.

85 \/gl. Wagner (2000), S. 7.

86 vgl. dazu auch Wérner (2003), der betont, man sollte sich "nochmals in Erinnerung rufen, zu welchem
Zweck die Verbiinde... eigentlich gegriindet worden waren.” (Wérner (2003), S. 23).

87 vgl. u. a Hoff (1983), S. 70, Stertkamp (1983), S. 690, aber auch Ude "Der OPNV muss mit dem
geringstmoglichen birokratischen Aufwand organisiert werden" (Ude (2002), S. 12).
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der 80er Jahre wurde fur die damals bestehenden Verbilinde festgestellt: "Die Erfahrungen der
bestehenden Verblinde mit der Personalausstattung ergeben, dass Verbundgesdllschaften sich
personalmaldig ausdehnen, je mehr Kompetenzen ihnen Ubertragen werden. Es ist daher darauf
zu achten, dass die jewellige Verbundgeschéftsfiihrung mit begrenzten Aufgaben betraut wird,
damit der eigene Personalkérper klein und kalkulierbar bleibt".?*® Dem entgegen sind in der
gegenwaértigen Praxis Verkehrsverbtinde prinzipiell an einer Ausweitung ihrer Verbundstruktu-

849

ren interessiert,*” um damit ihren Einfluss auf das regionale OPNV -Geschehen zu sichern bzw.

Zu steigern.

Entsprechend zeigt sich in jlngster Zeit bei einigen Verbinden eine merkliche Tendenz zur
stetigen Aufgabenmehrung und damit ein Abgehen von der Zielsetzung der Konzentration auf
die traditionellen Verbundaufgaben.® Ein Indiz hierfir ist auch die angedachte Weiterentwick-
lung in Richtung eines Mobilitatsverbundes.®* Im Rahmen einer solchen Konstruktion diirfte
die Wahrnehmung der klassischen Verbundaufgaben im OPNV-Bereich nur noch einen kleine-
ren Teil der Tétigkeit der Verbundgesellschaft ausmachen. Durch Aufgabenmehrungen bel
einzelnen, insbesondere aufgabentrégergetragenen Verbundgesellschaften sind in den letzten
Jahren teilweise schon relativ ausgeprégte Verwaltungsapparate zur Durchfihrung der stetig
wachsenden Aufgaben entstanden. Dabei "ist der verbundbedingte Aufwand betréchtlich*.®? In
einem wettbewerblich organisierten OPNV-Markt wird aber nicht nur die Effizienz bel der
eigentlichen Erstellung der Verkehrdeistungen gesteigert werden mussen. Auch die gesamte
Arbeit der Verbundgesellschaft muss einer kritischen Betrachtung dahingehend unterzogen
werden, ob sie fachlich und 6konomisch gegentiber anderen Organisationen, denen die Ab-
wicklung bestimmter Aufgabenfelder Ubertragen werden konnte, wie zum Beispid

Ingenieurbiiros, konkurrenzfahig ist. "Verbundarbeit muss bezahlbar sein".®*

Die Frage nach der konkreten Abwicklung der Verbundfunktionen sollte tberdies nicht allein
unter rechtlichen Gesichtspunkten betrachtet werden. Bei den aktuellen Diskussionen Uber die
kunftige Rolle der einzelnen Akteure im OPNV -Markt dréngen rechtliche Aspekte héufig an-

dere Bereiche vollig in den Hintergrund, so dass nicht zuletzt auch 6konomische Fragen zu

848 Engelhardt (1986), S. 6.

89 v/gl. Ahrend et al. (2002), S. 30.

80 \/gl. Wagner (2001), S. 16.

&1 v/gl. dazu Sparmann/L unkenheimer (2002a).
82 K 8nig (2000), S. 9.

83 \organg (2003), S. 36.
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wenig Beachtung finden. Mit den Ausfiihrungen im letzten Kapitel wurde aus einem speziellen
Ookonomischen Blickwinkel - mittels der Anwendung eines transaktionskostentheoretischen
Instrumentariums - untersucht, welches organisatorische Grundmuster von Verbundorgani sati-
onen unter welchen Bedingungen tendenziell die kostengiinstigste Durchfiihrung der typischen
Verbundfunktionen ermoglicht. Die Analyse hat ergeben, dass dies zumeist bei einer Unter-
nehmensverbundl6ésung der Fall i<t.

Die Zukunft dieser Verbundform wird aus rechtlicher Sicht héufig nicht unkritisch beurteilt.®
Doch auch wenn die rechtlichen Vorgaben fir das Verhdtnis zwischen den Aufgabentragern
und den Verkehrsunternehmen bel der Zusammenarbeit in Unternehmensverbiinden innerhalb
des derzeit geltenden Rechtsrahmens zweifellos relativ komplex sind,®* schlieft alein die
rechtliche Kompliziertheit der Materie die Bildung eines reines Unternehmensverbundes im
Bezug auf hier diskutierten Aufgabenstellungen keinesfalls von vornherein aus. An anderer
Stelle wird daher die unternehmerische Kooperation zur Aufgabenerfillung in diesen Tétig-
keitsbereichen auch unter Wettbewerbsbedingungen durchaus as mogliche und zugleich

sinnvolle Alternative gesehen.®®

Aulerdem hat beispielsweise die Technische Universitdt Wien fir das Gebiet der Einnahmen-
auftellung festgestellt, dass hier die Unternehmenskooperation eine erwagenswerte Alternative
zu zentralisierten Systemen, aso einer staatlichen Aufgabenwahrnehmung im Zuge eines Ver-
bundes unter Beteiligung der Gebietskorperschaften, darstel1t.2°” V oraussetzung dafiir ist neben
einem hohen Mal3 an Kooperationsbereitschaft zwischen den Beteiligten ein klares Regelwerk
zur Strukturierung und Absicherung der Entscheidungsfindung. Ebenso kann die Tariffestset-
zung ohne grofkere Schwierigkeiten einer Unternehmenskooperation Uberlassen werden, so
dass einer unternehmerisch gebildeten Verbundgesallschaft die Entwicklung eines erlGsoptimie-
renden Tarifsystems fUr den Verbundraum, gegebenenfals unter Beachtung bestimmiter
Rahmenvorgaben, obliegt. Die Funktion der Aufgabentrdger kann sich hierbei somit auf die
Setzung entsprechender V orgaben beschranken.®*® Aufgrund der engen Verkniipfung zwischen
Tarif und Vertrieb wirde sich dann zugleich auch fir den letztgenannten Sektor eine analoge

Aufgabenverteilung mit einer weitgehend unternehmerischen Gestaltung anbieten. Gleiches gilt

8% \/gl. dazu Abschnitt 5 im Kapitel 1V.

85 \/gl. Werner (2001), S. 113 1.

856 \/gl. dazu zum Beispiel das Szenario des Unternehmer -OPNV bei Ahrend at al. (2002).
&7 yvgl. vcO (2001), S. 48.
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auch fur Marketinganstrengungen, die mal3geblich im Eigeninteresse der Unternehmen liegen.
Im Rahmen eines Unternehmensverbundes dirfte die Gefahr einer potenziellen parallelen Profi-
lierung von Verbund- und Unternehmens-"Marke' sicherlich geringer as bel anderen
Verbundformen sein. Zur Beseitigung moglicher Integrationsdefizite, die in Bezug auf die ver-
kehrliche Koordinierung der Verkehre bel ener unternehmerischen Eigenverantwortung
auftreten konnen, wéren ebenfalls bestimmte staatliche Rahmenvorgaben anwendbar, sofern
der Entscheidungsprozess der Unternehmen hier nicht zu befriedigenden Ergebnissen fir die
Politik fihrt.

Bei der Diskussion tiber die kiinftige OPNV -Gestaltung wird ohnehin héufig betont, dass eine
Einbeziehung des Know-hows der Verkehrsunternehmen in die Abstimmungsprozesse auf der
Regieebene durchaus wiinschenswert ist,®* da diese tiber die direkten Kontakte zu den Nut-
zern des OPNV verfiigen und somit marktnaher agieren als staatliche Stellen. Dadurch besitzen
se Wissen, Fahigkeiten und Erfahrungen, die bei den Aufgabentrdgern selbst meist nicht vor-
handen sind, auf die bei der Durchfiihrung der Koordinationsfunktionen aber in jedem Fall
zuruckgegriffen werden sollte. Die Einbindung der Verkehrsunternehmen und ihres Know-
hows soll damit dazu beitragen, die Leistungserstellung im OPNV 6konomisch effizient zu
gestalten und einen Verwaltungs-OPNV zu verhindern.®® Der einfachste Weg, die Einbezie-
hung des unternehmerischen Know-hows in die Aufgabenabwicklung zu redisieren, ist die
direkte Aufgabenbewdtigung durch die Unternehmen im Zuge eines von ihnen getragenen

Verbundes.

Welche Organisationsform fir den jeweiligen Verbundraum gewahlt wird, wird nicht zuletzt
von den Aufgaben bestimmt werden, die von VerbundgeselIschaft kiinftig tbernommen werden

sollen. !

Sofern diese neben ihren klassischen Aufgabenbereichen auch reine Aufgabentrager-
funktionen, wie die Planung von Verkehren oder die Vorbereitung und Durchfiihrung von
Vergabeverfahren fir Verkehrdleistungen im Verbundraum, wahrnehmen soll, ist die Bildung
eines Aufgabentragerverbundes erforderlich,®® da diese Funktionen nur vom Aufgabentréger
selbst bzw. von einer von ihm beauftragten Organisation erfiillt werden kénnen. Die gleichzei-

tige Wahrnehmung von Verbund- und Aufgabentrégerfunktionen in einer Hand kann alerdings

88 \/gl. Ahrend at al. (2002), S. 32.

89y/gl. u. a Runkel (1996), S. 44 sowie Andersen (2001), S. 11.
80 \/gl. Szabo (1999), S. 142 sowie Andersen (2001), S. 11.

81 vgl. WeiR (2003a), S. 236.
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zu merklichen Zid- und Interessenkonflikten fiihren.®®® Es erscheint zudem fir die Zukunft
keinesfalls zwingend, dass die Verbundgesellschaften alerorten derartige Bestellfunktionen

Ubernehmen werden.

Sofern sich das Aufgabenspektrum der Verbundgesellschaft aber auf den klassischen Kernbe-
reich, die typischen unternehmensibergreifenden Funktionen, beschréankt, bietet sich
entsprechend fur die wahrzunehmenden Aufgaben die Schaffung eines Unternehmensverbundes
an.®’® Diese Variante ist - wie im Zuge dieser Arbeit gezeigt - in den meisten Fallen mit den
geringsten Transaktionskosten verbunden und stellt damit die kostengunstigste Alternative fir
die Abwicklung dieses Aufgabenbereiches sicher. Wenn daneben auch bestimmte aufgabentra
gerbezogene Tétigkeiten wie zum Beispiel die Leistungsvergabe zentral erfillt werden sollen,
kann dies im Rahmen einer eigenen Organisation der Aufgabentrager erfolgen. Mit Hilfe wel-
cher der hierbei denkbaren, unterschiedlichen Gestaltungsmuster diese Transaktion - die
Abwicklung der dann noch néher zu definierenden aufgabentragerbezogenen Funktionen - am
gunstigsten erfuillt werden kann, welche der Varianten also mit den geringsten Transaktions-
kosten verbunden ist, wére mittels einer vergleichbaren Untersuchung zu kléren, um eine

maoglichst kostengtinstige Erledigung dieser Aufgaben sicherzustellen.

In jedem Fall wére mit einer derartigen L6sung getrennter Organisationen - unter der Voraus-
setzung politisch freier Entscheidungsmoglichkeiten der Unternehmen - auch der Forderung
nach einer Trennung zwischen unternehmerischen und politischen Entscheidungsebenen Rech-
nung getragen. Eine generelle Entzerrung zwischen dem Verantwortungsbereich der
Verkehrsunternehmen einerseits und den politischen Instanzen andererseits diirfte im OPNV -
Sektor nicht nur unter rechtlichen Gesichtspunkten erforderlich sein, sie erscheint auch aus

Okonomischer Sicht geboten.

Die anstehende Phase der Neuordnung wird die bisherigen Strukturen im OPNV und damit
auch die Verbundlandschaft in Deutschland ohne Zweifel nachhaltig veréandern. Wie dieser

Prozess im Ergebnis ausgeht und welche Verbundvarianten diesen Prozess tiberleben bzw. sich

82 \/gl. Muthesius (2000b), S.6.
83 \/gl. Vorgang (2003), S. 11 und 18.
84 v/gl. Muthesius (2000b), S. 6.
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in ihm neu herausbilden werden, wird erst die Zukunft zeigen. Sicher ist jedoch: "Verkehrsver-

biinde al's K oordinationseinheit sind weiterhin erforderlich" 2%

85 Faber/Markgraf (2002), S. 31.
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