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A. Zusammenfassung

1. Berichtsauftrag

Nach § 66 Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) hat das Bundesministerium fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMV1) bis zum 1. Januar 2017 dem Deutschen Bundestag zu berich-
ten, ob die mit dem Gesetz zur Anderung personenbeforderungsrechtlicher Vorschriften vom
14. Dezember 2012 (BGBI. I. S. 2598) verfolgten Ziele erfullt wurden und wie sich die
Markt6ffnung im stral3engebundenen Personenfernverkehr auswirkt, auch hinsichtlich der
Sozial- und Arbeitsbedingungen.

2. Ziele der Gesetzesnovelle

Hauptziele der Novelle waren

e die Anpassung der Vorschriften an die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

e dieLiberaisierung des Fernbuslinienverkehrsund die

e Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens bei mehreren Antragen auf Erteilung von
eigenwirtschaftlichen Genehmigungen (,, Genehmigungswettbewerb®).

Ferner sollte das Gesetz dazu beitragen, die vollstéandige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr herzustellen und die Genehmigung von flexiblen Bedienungsformen zu

erleichtern.

3. Anpassung der personenbefdrderungsrechtlichen V orschriften an die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 enthalt ein umfangreiches Regelwerk fir die Finanzie-
rung und V ergabe von 6ffentlichen Personenverkehrsdiensten auf Schiene und Stral3e. Sie
betrifft in Deutschland faktisch nur den 6ffentlichen Nahverkehr. Ziel der Novelle des Perso-
nenbefdrderungsgesetzes im Jahr 2012 war es, den bewdahrten Ordnungsrahmen im Allge-
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meinen und den Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit im Besonderen soweit wie moglich zu
erhalten.

Die neue Definition der Eigenwirtschaftlichkeit hat sich bewahrt. Zweifelsfragen betreffen
eher die Auslegung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 a's die Definition im nationalen
Recht.

Der Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit hat in der Praxis zu erheblichen Kontroversen ge-
fahrt:

In einigen Fallen wurden eigenwirtschaftliche K onkurrenzantrage zu geplanten Direktverga-
ben gestellt. Insbesondere die kommunalen Aufgabentréger beflrchten eine Geféhrdung der
kommunalen V erkehrsunternehmen. Zu deren Schutz wird gefordert, die in der Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 vorgesehenen Instrumente (V orgabe von Sozia standards und Personal -

Ubernahme) auf eigenwirtschaftliche Verkehre ausdehnen.

Die privaten Omnibusunternehmen beklagen eine zunehmende V erdrangung aus dem Markt,
insbesondere durch Direktvergaben an kommunale V erkehrsunternehmen. Insbesondere wird
bemangelt, dass die Aufgabentrager von der Mdglichkeit, fur tarifliche VVorgaben allgemeine

Vorschriften zu erlassen, zu wenig Gebrauch machten.

Nach Auffassung des BMV | besteht politischer Diskussionsbedarf.

Bel verschiedenen Vorschriften hat sich ein Prifbedarf fir eine Klarstellung oder Erganzung

gezeigt. Zu nennen sind

- Berichtigung der V orabbekanntmachung

- Linienbindelung bel mittelstandsfreundlichen Vergaben
- Vergabereife

- Anhdrung und Zusténdigkeiten bei Linienblndelung

- Vereinfachung des wettbewerblichen Vergabeverfahrens
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4. Liberalisierung des Fernbusdlinienverkehrs und Erleichterung des Gelegenheitsverkehrs mit
Kraftfahrzeugen

Durch die Gesetzesnovelle wurden der Konkurrenzschutz der Eisenbahnen im Fernverkehr
und auch der Schutz von bestehenden Fernbuslinien beseitigt. Die Neuregelung soll den
Wettbewerb zwischen Omnibussen und Eisenbahnen im Fernverkehr ermdéglichen und dem

Verbraucher eine attraktive Beforderungsalternative eréffnen.

Nach einer kurzen Einfuhrungsphase ging der innerdeutsche Fernbusmarkt ziigig in eine dy-
namische Wachstumsphase Uber, die durch schnell steigende Fahrgastzahlen, diverse
Marktein- und -austritte und eine hohe intra- und intermodal e Wettbewerbsintensitét gepragt
war. Nahere Angaben zu Angebotsseite, Nachfrageseite, Wettbewerb zum Schienenperso-
nenverkehr sowie zur Arbeitsmarktsituation und den Arbeitsmarktbedingungen sind der bei-

geflgten Marktanalyse zu entnehmen.

Die verkehrspolitischen Auswirkungen der Fernbusliberalisierung werden kontrovers disku-
tiert. Sehr deutlich wird zum Beispid kritisiert, dass zwischen dem Fernbus und den Eisen-
bahnen ungleiche Wettbewerbsbedingungen bestiinden. Es gibt im BMV1 keine Plane zur
Einfuhrung einer Fernbusmaut. Bis Ende 2017 wird jedoch — entsprechend einer Bitte der

Regierungskoalition — eine Prifung der Ausweitung der Maut auf Fernbusse durchgefiihrt.

Als nachteilig wird von Verbraucherseite, aber auch dem Busgewerbe, empfunden, dass kei-
ne ausreichenden Haltestellenkapazitéaten vorhanden sind. Uber die Verantwortlichkeiten
bestehen unterschiedliche Auffassungen. Die Kommunen erwarten eine verbesserte finanziel -
le Forderung von Omnibusbahnhéfen.

Der Schutz des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs vor dem Fernbus wird insbeson-

dere von den Aufgabentragern als unzureichend angesehen.

Bei der Genehmigung von Haltestellen und des Fahrplans sind in der Praxis erhebliche
Schwierigkeiten aufgetreten. Auf Fachebene soll geprift werden, ob hierfir ein gesetzlicher
Anderungsbedarf besteht. Dies gilt auch fiir eine Reihe von weiteren Fragen der praktischen
Umsetzung, dieim Zuge der Anhdrung angesprochen wurden.
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Aus den Ergebnissen der vom BAG durchgefiihrten Stral3enkontrollen ergibt sich, dass sich
im Personenverkehr (Linien- und Gelegenheitsverkehr) die Einhaltung der Lenk- und Ruhe-
zeiten (Sozialvorschriften) im Jahr 2015 gegentiber den beiden Vorjahren seit der Fernbusli-
beralisierung deutlich verschlechtert hat. Die Beanstandungsquote fir den Personenverkehr
lag bei 26,95 % und damit deutlich Uber der Beanstandungsquote des Giiterverkehrs mit rund
19 %. Zu diesem bedenklichen Ergebnis hat insbesondere der Fernbuslinienverkehr mit einer

Beanstandungsquote von 31,61 % beigetragen.

5. Ausgestaltung des Genehmigungswettbewerbes

Die gesetzlichen Anderungen zum 1. Januar 2013 sollten dazu beitragen, bei der Konkurrenz
mehrerer eigenwirtschaftlicher Antrége eine objektive und sachgerechte Auswahlentschei-

dung zu ermdglichen.

Bei der Veroffentlichung der Genehmigungsverzeichnisse im Amtsblatt der Européischen
Union sind unerwartete Schwierigkeiten aufgetreten. Es besteht gesetzlicher Anderungsbe-
darf.

Die Lander haben einige Verbesserungsvorschldge zum Verfahren vorgelegt. Diese Vor-

schldge miissen fachlich geprdift werden.
Die Verkehrsverbande fordern eine bessere personelle Ausstattung der Genehmigungsbehor-
den. Dadie Lander fur die Ausfiihrung des Gesetzes zustandig sind, richtet sich diese Forde-

rung an die Lander.

6. Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr

Mit der Neuregelung sollen die Aufgabentréger angehalten werden, durch Festlegungen im
Nahverkehrsplan bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu verwirklichen.
Ausnahmen sind im Nahverkehrsplan konkret zu benennen und zu begriinden. Nach § 62
Absatz 2 PBefG konnen die Lander unter den dort genannten V oraussetzungen einen spéteren
Termin festlegen und Ausnahmetatbesténde bestimmen, die eine Einschrankung der Barriere-

freiheit rechtfertigen.



Der Umsetzungsprozess ist im Gange. Die Nahverkehrsplane sind zum Teil bereits angepasst

worden oder deren Anpassung ist in der Vorbereitung.
Nach Einschdtzung der Aufgabentréger kann aber eine vollsténdige Barrierefreiheit bis zum
1. Januar 2022 nicht erreicht werden. Notwendig sei eine umfangreiche finanzielle Férderung

durch Bund und L&nder.

Die Lander bestatigen im Wesentlichen diese Einschétzung. Auch sie fordern vom Bund wei-

tere finanzielle Hilfen, z.B. durch ein Sonderprogramm.

7. Erleichterung fir flexible Bedienungsformen

Die gesetzliche Anderung bezweckte, die Genehmigung von flexiblen Bedienungsformen zu
erleichtern. Anwendungsfélle sind insbesondere Rufbusse, Anrufsammeltaxis, Birgerbusse

und Flughafenzubringer.

Von den Aufgabentragern wird berichtet, dass die Schwierigkeiten dieser Verkehrsangebote

im finanziellen und praktischen Bereich liegen.



B. Einleitung

Mit dem Gesetz zur Anderung personenbeforderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. De-
zember 2012 (BGBI. | S. 2598) wurde das Personenbefdrderungsgesetz umfangreich gedn-

dert. Hauptziele waren hierbei

e die Anpassung der Vorschriften an die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Européischen
Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007 tber 6ffentliche Personenverkehrsdienste
auf der Schiene und Stral3e und zur Aufhebung der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 und
(EWG) Nr. 1107/70 des Rates (ABI. Nr. L 315 vom 3.12.2007 S. 1),

e dieLiberaisierung des Fernbuslinienverkehrs und die

e Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens bei mehreren Antragen auf Erteilung von
eigenwirtschaftlichen Genehmigungen (, Genehmigungswettbewerb®).

Ferner sollte das Gesetz dazu beitragen, die vollstéandige Barrierefreiheit im 6ffentlichen Per-
sonennahverkehr herzustellen und die Genehmigung von flexiblen Bedienungsformen zu

erleichtern.

Nach § 66 Personenbefdrderungsgesetz hat das Bundesministerium fur Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) bis zum 1. Januar 2017 dem Deutschen Bundestag zu berichten, ob die
mit dem Gesetz zur Anderung personenbeférderungsrechtlicher Vorschriften vom 14. De-
zember 2012 (BGBI. I. S. 2598) verfolgten Ziele erfiillt wurden und wie sich die Marktoff-
nung im stral3engebundenen Personenfernverkehr auswirkt, auch hinsichtlich der Sozial- und

Arbeitsbedingungen.

Der Berichtsauftrag Gberschneidet sich hinsichtlich des Fernbuslinienverkehrs zum Teil mit
einer Entschlief3ung des Deutschen Bundestages zur Gesetzesnovelle (BT-Drucksache
17/10859). Auf diein Abschnitt 11 Nr. 1 der Entschlief3ung genannten Aspekte (Anpassung
des Kontrollbedarfs) wird in diesem Bericht eingegangen (Abschnitt C.11.6). Zu den anderen
Teilen der Entschlief3ung (Abschnitt I1 Nr. 3 bis 6) hat die Bundesregierung bereits einen
ersten Bericht vorgelegt (BT-Drucksache 18/3544).
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C. Zielerreichung der Gesetzesnovelle

Der Vollzug des Personenbefdrderungsgesetzes liegt in den Handen der Landesbehdrden
(Genehmigungsbehorden, Aufgabentréger). Dieser Bericht referiert zum einen die Erkennt-
nisse, die aus der Bund-L &nder-Zusammenarbeit gewonnen wurden. Ergénzend hierzu wurde
im Fruhjahr 2016 eine Befragung der Lander und Verbénde durchgefuhrt. Hiermit sollte ins-
besondere auch dem Verkehrsgewerbe, den Gewerkschaften und den V erbraucherverbénden

die Mdglichkeit gegeben werden, ihre Erfahrungen und Wertungen einzubringen.

Ein weiterer Bestandteil des Berichtsist die vom Bundesamt fur Guterverkehr (BAG) erstell-
te Marktanalyse des Fernbuslinienverkehrs (im Nachfolgenden als,, Marktanalyse® bezeich-
net). Diese Untersuchung wurde vom BMVI in Auftrag gegeben, um einen Einblick in das
Marktgeschehen und die Auswirkungen der Fernbusliberalisierung zu gewinnen. Sie wird
diesem Bericht als Anlage beigefiigt und wird nach Zuleitung des Berichtes an den Deut-
schen Bundestag auf der Homepage des BAG verdffentlicht werden.

Dieser Bericht greift die wichtigsten Themen auf, die aus der Vollzugspraxis und der Befra-
gung sichtbar geworden sind. Er orientiert sich an den eingangs genannten Zielen der Geset-
zesnovelle. Einige der von den Landern und Verbanden angesprochenen Themen, die nicht
direkt mit der Gesetzesnovelle zusammenhangen, wurden nicht berticksichtigt. Zu nennen

sind insbesondere

- die Uberpriifung des Taxen- und Mietwagenrechts,

- die Standardisierung der Daten und Schnittstellen im &ffentlichen Personenverkehr und
die Verpflichtung der Anbieter, ihre Vertriebskanéle fur Dritte zu 6ffnen, und

- die Uberpriifung der Freistellungsverordnung zum Personenbefdrderungsgesetz.
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|. Anpassung der personenbeforderungsrechtlichen Vorschriften an die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007

Mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 wurde auf européischer Ebene ein umfangreiches
Regelwerk fr die Finanzierung und V ergabe von Personenverkehrsleistungen auf Schiene
und Stral3e geschaffen. Diese Verordnung gilt unmittelbar in den Mitgliedstaaten. Sie enthalt
Ubergangsregel ungen und Spielraume, die von den Mitgliedstaaten auszufiillen sind.

Mit der Gesetzesnovelle wurde das Personenbef 6rderungsgesetz an den neuen européi schen
Rechtsrahmen angepasst. Ziel hierbei war es, den bew&hrten Ordnungsrahmen zu erhalten,

soweit dies nach der Verordnung zul&ssig ist.

Das Personenbefrderungsgesetz differenziert wie bisher zwischen eigenwirtschaftlichen und
gemeinwirtschaftlichen Verkehren. Eigenwirtschaftliche Verkehre werden vom Verkehrsun-
ternehmen in eigener Initiative betrieben und bedurfen grundsétzlich keiner 6ffentlichen Zu-
schiisse. Sie fallen nicht unter die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Gemeinwirtschaftliche
Verkehre werden vom Aufgabentréger nach den Regeln der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
vergeben. Sowohl fur eigenwirtschaftliche als auch fir gemeinwirtschaftliche Verkehre ist
eine Genehmigung nach dem Personenbeférderungsgesetz notwendig. Der schon bisher gel-
tende Grundsatz, dass eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen Vorrang besitzen, wurde bei-
behalten (vgl. 8§ 8 Absatz 4 Satz 1 PBefG).

1. Vereinbarkeit mit der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Nach Auffassung einiger Verbande widerspricht der im Personenbeférderungsgesetz gewahl -
te Ansatz der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Diese Verordnung besitze einen umfassenden
Geltungsanspruch und misse insbesondere auch fir eigenwirtschaftliche Verkehre angewen-
det werden. Zur Begriindung wird angefihrt, dass die Genehmigung fur eigenwirtschaftliche
Verkehre vor Konkurrenz schiitze und damit ein ausschliefdliches Recht im Sinne der Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 sai. Die Vertreter dieser Auffassung berufen sich unter anderem
auf eine Mitteilung der Européischen Kommission (Mitteilung der Kommission tber die
Auslegungsleitlinien zu der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 Uber 6ffentliche Personenver-
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kehrsdienste auf Schiene und Stral3e, ABI. C 92 vom 29. Méarz 2014, S. 1). Hierin wird Fol-
gendes ausgefthrt:

,Die Mitgliedstaaten konnen jedoch durch Rechtsvorschriften oder Verwaltungspraktiken
auch Rechte gewahren, die nicht-ausschliefdlich erscheinen, aber andere Unternehmen de fac-
to an einer Marktbeteiligung hindern. So kénnen beispiel sweise V erwaltungsvereinbarungen,
mit denen die Genehmigung zum Betrieb 6ffentlicher Verkehrsdienste erteilt wird, sofern
bestimmte Kriterien beziglich des gewiinschten Umfangs und der gewiinschten Qualitét die-
ser Dienste erfullt werden, in der Praxis zu einer Beschrankung der Zahl der Betreiber auf
dem Markt flhren. Die Kommission ist der Auffassung, dass der in der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 verwendete Begriff der Ausschliefdlichkeit auch diesen Sachverhalt einschlief3t.”

Diese Auffassung wurde bereits bei den Beratungen zur Novelle des Personenbeftrderungs-
gesetzes vertreten. Nach Ansicht desBMV I ist diein 8 13 Absatz 2 PBefG verankerte
Schutzwirkung von eigenwirtschaftlichen Genehmigungen nicht so stark ausgepragt, dass
hierin eine Ausschliefdlichkeit im Sinne des Artikels 2 Buchstabe f der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 gesehen werden kann. Diese Definition verlangt namlich einen Ausschluss sémitli-
cher Betreiber. Demgegentiber ist die Schutzwirkung des 8 13 Absatz 2 Satz 1 PBefG davon
abhangig, dass der Verkehr befriedigend bedient werden kann.

Im Ubrigen wird darauf hingewiesen, dass die Bedeutung der Frage, ob mit der Genehmi-
gung ein ausschliefdliches Recht erteilt wird oder nicht, oft Gberschétzt wird. Aus Sicht des
BMVI gentigt das im Personenbefdrderungsgesetz geregelte Genehmigungsverfahren im We-
sentlichen den materiellen Anforderungen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. So werden
insbesondere die Anforderungen des Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
an das Vergabeverfahren (Offenheit, Fairness, Transparenz und Nichtdiskriminierung) durch
die gesetzlichen Vorgaben im Personenbefdrderungsgesetz fir das Genehmigungsverfahren

erfillt.

2. Definition und Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit

Mit der neuen Definition eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungenin 8§ 8 Absatz 4 Satz 2 und
3 PBefG wurde der national e Gestaltungsspi el raum weitgehend ausgeschopft. So wurden
auch Ausgleichszahlungen, die aufgrund allgemeiner Vorschriften nach Artikel 3 Absatz 2
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und 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 geleistet werden, in den Begriff der Eigenwirt-
schaftlichkeit einbezogen. Dies bedeutet z.B., dass Ausglei chszahlungen fir den Aushil-
dungsverkehr nach 8§ 45a PBefG oder ahnlichen Landesvorschriften die Eigenwirtschaftlich-
keit des Verkehrs nicht bertihren.

a) Erfahrungen im Verwaltungsvollzug

Die meisten Lander haben mit der neuen Definition keine Schwierigkeiten oder heben hervor,

dass noch keine Erfahrungen dazu vorliegen.

Von einigen Landern wird darauf hingewiesen, dass noch Unklarheiten bei der Anwendung
bestehen. Genannt wird z.B. die Frage, ob die Finanzierung des Verkehrs mittels steuerlichen
Querverbunds zur Gemeinwirtschaftlichkeit fuhrt. Als problematisch wird auch angesehen,

welche Anforderungen an eine allgemeine Vorschrift zu stellen sind.

Nach Auffassung des BM VI ist die Definition eindeutig. Die angesprochenen Zweifelsfragen
betreffen die richtige Auslegung und Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Eine
Klarstellung durch den nationalen Gesetzgeber ist aus rechtlichen Grinden nicht méglich.
Waren z.B. steuerliche Vorteile als Ausgleichsleistungen fir gemeinwirtschaftliche Ver-

pflichtungen anzusehen, konnte eine national e Regelung nichts Gegenteiliges bestimmen.

b) Konsistenz der Regelung

Von Verbandsseite wurde beméngelt, dass die Definition einen Zirkelschluss enthalte: Nach
8 8 Absatz 4 Satz 2 PBefG sollen finanzielle Ausgleichs eistungen der offentlichen Hand, die
im Rahmen einer allgemeinen Vorschrift nach Art. 3 Abs. 2 und 3 der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 von den Aufgabentrégern gewahrt werden, die Eigenwirtschaftlichkeit nicht infra-
ge stellen. 8 8a Absatz 1 PBefG erméchtige die zusténdigen Behtrden (Aufgabentrager) je-
doch erst dann zum Erlass einer solchen allgemeinen Vorschrift, wenn eine ausreichende
Verkehrsbedienung nicht eigenwirtschaftlich méglich ist. Da eine Ausgleichsleistung auf-
grund allgemeiner Vorschriften die Eigenwirtschaftlichkeit nach 8 8 Absatz 4 PBefG nicht

tangieren soll, sei esin sich widersprichlich, die Erméachtigung zum Erlass allgemeiner Vor-
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schriften an die Voraussetzung zu kntipfen, dass eine ausreichende Verkehrsbedienung ei-

genwirtschaftlich nicht moglich ist.

Das BMVI hdlt an der bisher vertretenen Rechtsauffassung fest, wonach die Vorgaben des
Gesetzes eindeutig sind.

c) Nachweis der Eigenwirtschaftlichkeit

In der Verwaltungspraxis sind haufiger Zweifel aufgetreten, ob ein beantragter Verkehr tat-
séchlich eigenwirtschaftlich erbracht werden kann. Diese Frage ist insbesondere dann von
Bedeutung, wenn ein eigenwirtschaftlicher Antrag mit einem geplanten Vergabeverfahren
des Aufgabentragers konkurriert. Stellt sich nach Betriebsaufnahme heraus, dass ein eigen-
wirtschaftlicher Verkehr nicht auskdmmlich betrieben werden kann, kann der Unternehmer
eine Entbindung von der Betriebspflicht beantragen (vgl. § 21 Absatz 4 PBefG). Er bleibt
allerdings verpflichtet, den Verkehr bis zu der Entscheidung Gber den Antrag aufrechtzuer-
halten.

Im Hinblick auf die mit einer Entbindung drohende V ersorgungslticke wird von mehreren
Seiten vorgeschlagen, einen Nachwels der Eigenwirtschaftlichkeit zu verlangen und hierfir

einheitliche Vorgaben zu erstellen.

Nach dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts vom 24. Oktober 2013 (Az. 3 C 26.12) kann
die Genehmigungsbehdrde einen Antrag ablehnen, wenn Zweifel an der Dauerhaftigkeit des
Betriebs bestehen. Die Genehmigungsbehorde ist schon nach dem geltenden Recht befugt,
den Antragsteller um erganzende Unterlagen zu bitten (vgl. 8 13 Absatz 1 Satz 1 PBefG).

Das BMVI wird im Bund-L &nder-Fachausschuss Stral3enpersonenverkehr (BLFA Stral3en-
personenverkehr) mit den Landern beraten, inwieweit in der Sache Klarstellungsbedarf be-
steht.
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3. Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit im gestuften Genehmigungsverfahren

Der Aufgabentréger ist verpflichtet, spétestens ein Jahr vor Einleitung des wettbewerblichen
Vergabeverfahrens oder ein Jahr vor der Direktvergabe im Amtsblatt der Européischen Union
einige Informationen zu dem geplanten Dienstlei stungsauftrag zu veroffentlichen (Artikel 7
Absatz 2 Satz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007). 8 8 Absatz 2 Satz 1 PBefG erstreckt
diese Informationspflicht auf offentliche Auftréage im Sinne des § 103 GWB (hierunter fallen
die gewohnlichen Ausschreibungen) und gibt den Aufgabentragern auf, in dieser Verdffentli-
chung (im PBefG as,, Vorabbekanntmachung” bezeichnet) die mit dem Dienstlei stungsauf-
trag verbundenen Anforderungen fr Fahrplan, Beforderungsentgelt und Standards anzuge-

ben.

Besteht Interesse an einer eigenwirtschaftlichen Erbringung der in der V orabbekanntmachung
beschriebenen Verkehrsleistungen, muss der Genehmigungsantrag grundsétzlich innerhalb
einer Frist von drel Monaten gestellt werden (8 12 Absatz 6 Satz 1 PBefG). Die Genehmi-
gungsbehdrde pruft im Genehmigungsverfahren, ob der Antragsteller die subjektiven Voraus-
setzungen erfullt (8 13 Absatz 1 und 1a PBefG). In materieller Hinsicht ist insbesondere zu
prifen, ob der Genehmigungsantrag mit dem Nahverkehrsplan im Einklang steht und die
Anforderungen in der Vorabbekanntmachung erfiillt werden (8 13 Absatz 2a PBefG). Wer-
den diese Voraussetzungen erfullt, ist der eigenwirtschaftliche Antrag zu genehmigen. Das
vom Aufgabentréger geplante Vergabeverfahren wird hiermit hinféllig.

a) Standpunkt der Aufgabentréger

Der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen wird insbesondere von den Aufgaben-
tragern kritisiert. Nach ihrer Auffassung stehen die gesetzlichen Regelungen im Widerspruch
zur Verantwortung der Aufgabentrager, den 6ffentlichen Nahverkehr organisatorisch, plane-
risch und finanziell sicherzustellen, und greifen in die vom Grundgesetz garantierte Selbst-
verwaltung ein. Dieser Kritik schlief3en sich auch die Gewerkschaften an.

Dabei besteht vor allem die Sorge, dass ein erfolgreicher eigenwirtschaftlicher Antrag dazu
fuhre, dass die Kommune ihren Verkehrsbetrieb verliert und die damit verbundenen finanzi-
ellen und sozialen Konsequenzen tragen muss. Als Negativbei spiele werden die Stadtverkeh-
re in Pforzheim und Hildesheim genannt.
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Die Aufgabentréger fordern eine schnelle gesetzliche Anderung und fiir den Fall, dass diese
nicht kurzfristig moglich ist, den § 8 Absatz 4 PBefG fiir einen Ubergangszeitraum verfas-
sungs- und europarechtskonform auszul egen.

Aus Sicht des BMV 1 bewegt sich die geltende Regelung im Rahmen der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007. Nach Artikel 5 Absatz 2 Satz 1 dieser Verordnung kénnen die zustandigen
Behorden dffentliche Personenverkehrsdienste an ein eigenes Unternehmen vergeben (,, In-
house-Vergabe*). Diese Regelung steht allerdings unter dem Vorbehalt des nationalen Rechts
(,, Sofern dies nicht nach nationalem Recht untersagt ist ...*). Dem nationalen Gesetzgeber ist
es daher nicht verwehrt, eine Inhouse-V ergabe nur dann zuzul assen, wenn keine eigenwirt-

schaftliche Verkehrserbringung moglich ist.

Auch in verfassungsrechtlicher Hinsicht ist der Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit nicht zu
beanstanden. Das Recht der Selbstverwaltung gilt nach Artikel 28 Absatz 2 Satz 1 GG nur
im Rahmen der Gesetze. Ferner ist zu berticksichtigen, dass auch die Erbringung von Ver-
kehrsleistungen im 6ffentlichen Personenverkehr (OPNV) verfassungsrechtlich durch das
Grundrecht der Berufsfreiheit (Artikel 12 GG) geschiitzt ist. Dieses Grundrecht kann zwar
durch Gesetz oder aufgrund eines Gesetzes eingeschrankt werden. Es gibt jedoch keine ver-
fassungsrechtlichen Anhaltspunkte, dass die Kommunen im Nahverkehr ein V ersorgungsmo-

nopol besitzen.

Der ganz tberwiegende Teil der Verkehrdeistungen wird im OPNV durch offentliche Unter-
nehmen erbracht, die von den Aufgabentragern meist direkt beauftragt werden. Nach Anga-
ben des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen e.V. (VDV) betrug der Antell seiner
Mitgliedsunternehmen im Jahr 2014 88,8 %, im Jahr zuvor 88,2 %. Hierbei dirfte esfast
ausnahmslos um Direktvergaben handeln. Bei dem verbleibenden Teil handelt es sich um
Vergaben im Wettbewerb (insbesondere Ausschreibungen) und um eigenwirtschaftliche Ver-

kehre. Eine nahere Differenzierung ist nicht moglich.

Das BMVI hdlt eine politische Diskussion Uber das Anliegen der kommunalen Aufgabentré-

ger sowie Uber die Erbringung von eigenwirtschaftlichen Verkehren fir angebracht.
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b) Konditionierter Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit

Das private Omnibusgewerbe beklagt, dass die Aufgabentréager vielerortsin ihren Nahver-
kehrsplanen die Anforderungen so hoch schraubten, dass eine eigenwirtschaftliche Erbrin-
gung von Verkehrsleistungen nicht moglich sei. Dies betreffe auch landliche Regionen. Die
Genehmigungsbehoérden vernachlassigten haufig ihre Gestaltungsmoglichkeiten nach § 8
Absatz 3a PBefG.

Umgekehrt wird von den Aufgabentrégern, aber auch von Gewerkschaftsseite kritisiert, dass
flr eigenwirtschaftliche Verkehrs weniger anspruchsvolle Zulassungsvoraussetzen gélten als
fir gemeinwirtschaftliche Verkehre. Diese Kritik zielt insbesondere auf die Regelungin § 13
Absatz 2a Satz 3 PBefG, wonach eigenwirtschaftliche Antrége auch dann zu genehmigen
sind, wenn der beantragte V erkehr dem bisherigen Verkehrsangebot entspricht und dartiber
hinaus von den in der V orbekanntmachung beschriebenen Anforderungen zur Sicherstellung
der ausreichenden V erkehrsbedienung nur unwesentlich abweicht (, konditionierter Vorrang
der Eigenwirtschaftlichkeit").

Aus Sicht des BM VI, aber auch der meisten Lander, ist der gesetzliche Regelungsmechanis-
mus sachgerecht und stellt einen ausgewogenen Kompromiss der widerstreitenden Interessen

dar.

c) Verlust von Steuerungsmaglichkeiten

Der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehrd e stungen wird von den Aufgabentragern und
Gewerkschaften auch deshalb kritisiert, weil keine ausreichenden Steuerungsmoglichkeiten
besttinden. Im Personenbef drderungsgesetz fehle es an einer praktikablen Handhabe, den
eigenwirtschaftlichen Verkehr wahrend der Genehmigungslaufzeit an sich verandernde Be-
duirfnisse anpassen. Ferner gebe es keine geeigneten Kontroll- und Sanktionsmechanismen,
um die dauerhafte Einhaltung der Auflagen tatséchlich sicherzustellen. Diese Kritik wird

auch von der Verbraucherseite unterstitzt.

Nach Auffassung des BM VI ist diese Kritik nicht gerechtfertigt. Hinzuweisen ist auf folgen-
de Gesichtspunkte:
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- Der Unternehmer, der einen eigenwirtschaftlichen Verkehr betreibt, wird hdufig in eige-
nem Interesse auf eine veranderte Verkehrsnachfrage reagieren. Sollte dies nicht der Fall
sein, kann die Genehmigungsbehdrde dem Unternehmer auferlegen, den Verkehr anzupas-
sen und seinen Fahrplan zu &ndern (8 21 Absatz 3 Satz 1, 8 40 Absatz 3 PBefG). Voraus-
setzung hierfir ist alerdings die wirtschaftliche Zumutbarkeit. Fehlt diese, kann der Auf-
gabentrager erganzende V erkehrsleistungen bestellen.

- DieErfillung der Betriebspflicht wird von der Genehmigungsbehoérde tberwacht (vgl. 8
54 Absatz 1 PBefG). Sieist nach § 25 Absatz 1 Satz 1 Nummer 2 PBefG verpflichtet, die
Genehmigung zu widerrufen, wenn bel eigenwirtschaftlichen Verkehren die Betriebs-

pflichten nachhaltig nicht erflllt werden.
Der Aufgabentrager ist formell nicht in die Uberwachung eingebunden. Eswird jedoch in
seinem Interesse liegen, auf die Einhaltung der Standards zu achten und gegebenenfalls

die Genehmigungsbehdrde zu informieren.

d) Sozialstandards und Personal Ubernahme

Nach Artikel 4 Absatz 5 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 kann die zustandige Behérde
verlangen, dass der neue Betreiber das Persona des alten Betreibers tbernimmt. Sie kann
auch Sozialstandards vorgeben, z.B. die Anwendung eines Mindestlohns von repréasentativen
Tarifvertragen. Diese Vorschrift wird in den meisten Landern durch Tariftreuegesetze kon-
kretisiert.

Die genannten Befugnisse stehen der zustandigen Behorde nur bei der Vergabe eines offentli-
chen Dienstleistungsauftrages zu. Sie greifen nicht gegenliber einem Betreiber, der Verkehrs-

leistungen eigenwirtschaftlich erbringen will.

Von mehreren Seiten wird gefordert, die Befugnisse der Aufgabentréger auf die Erbringung

von eigenwirtschaftlichen Verkehren auszudehnen.

Das BMVI1 vertritt die Auffassung, dass die Anordnung einer Personal tibernahme fir eigen-
wirtschaftliche Verkehre nicht sachgerecht ist. Verkehrsunternehmer, die sich um einen ei-

genwirtschaftlichen Verkehr bewerben, haben keine Moglichkeit, die hierdurch verursachten
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Mehrkosten geltend zu machen. Eine eigenwirtschaftliche Erbringung wére in den meisten

Fallen nicht mehr mdglich.

Hinsichtlich anderer Sozial standards besteht nach Auffassung des BMVI noch Diskussions-

bedarf. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die Anordnung von Sozial standards nicht nur dem
Schutz der Beschéftigten dient, sondern auch einen fairen Wettbewerb ermdglichen soll. Zu

vermeiden ist jedoch, dass mit der Vorgabe von Sozial standards geltende Tarifvertrége aus-

gehebelt werden.

€) Doppelung von Vergabe- und Genehmigungsverfahren

Nach dem Personenbefdrderungsgesetz besteht fiir die Personenbeforderung im OPNV Ge-
nehmigungspflicht (vgl. 8 2 Absatz 1 PBefG). Die Genehmigungspflicht besteht unabhangig
davon, ob es sich um einen eigenwirtschaftlichen oder gemeinwirtschaftlichen Verkehr han-
delt.

Die kommunalen Aufgabentrager und Verbraucher sehen den ,, Behtrdendualismus® von
Aufgabentragern und Genehmigungsbehdrden al's nachteilig an. Die Doppelung von Geneh-
migungs- und Vergabeverfahren fihrten zu getrennten Genehmigungs- und V ergabeentschei-
dungen, die nachfolgend auf unterschiedlichen Rechtswegen mit unterschiedlichen Verfah-
rensdauern angegriffen werden konnten. Es bestehe die Gefahr von ,,Hangepartien und di-
vergierenden Entscheidungen, die kostspielige Notbetrauungen und Einstweilige Erlaubnisse
erforderlich machen, um dennoch eine ausreichende V erkehrsbedienung sicherstellen zu kon-
nen. Nach Auffassung der kommunalen Aufgabentrager lief3en sich viele Schwierigkeiten
[6sen, wenn die Genehmigungsbehorde auf eine rein gewerberechtliche Zulassung beschrankt

wirde. Diese Kritik wird auch von der Verbraucherseite unterstiitzt.

Das Anliegen der kommunalen Aufgabentrager wurde bereits im Gesetzgebungsverfahren
diskutiert. Nach Auffassung des BMVI ist dieses Modell nicht geeignet, eine objektive Ent-
scheidung zu gewéahrleisten. So kann z.B. eine Direktvergabe an das eigene Unternehmen
bestehende Rechte anderer Unternehmer tangieren. Ferner fehlt es an der nétigen Neutralitét,

wenn Uber die Zulassung eigenwirtschaftlicher V erkehrsangebote entschieden werden muss.
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4. Ergénzende Regelungen zur V ergabe gemeinwirtschaftlicher V erkehrsleistungen

Nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind ausschliefdliche Rechte und Ausgleichsleis-
tungen fur die Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen durch einen offentlichen
Dienstleistungsauftrag zu gewahren (Artikel 3 Absatz 1). Besteht die gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung in der Festsetzung eines Hochsttarifes fur alle Fahrgaste oder bestimmte Grup-
pen von Fahrgasten, kann der Ausgleich in einer allgemeinen Vorschrift geregelt werden.
Hierauf verweist die Vorschrift in § 8a Absatz 1 PBefG. Im Ubrigen enthalt die Vorschrift
des § 8a PBef G erganzende Regelungen zur Vergabe und Nachpriifung von offentlichen

Dienstlei stungsauftragen.

a) Erlass allgemeiner Vorschriften

Das private Omnibusgewerbe bemangelt, dass von dem Instrument der allgemeinen Vor-
schriften zu wenig Gebrauch gemacht werde. Dies flhre dazu, dass private V erkehrsunter-
nehmen aus ihren bisher eigenwirtschaftlichen Linienverkehrsgenehmigungen gedrangt wiir-
den. Nach dieser Auffassung folgt aus dem Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit auch eine
Verpflichtung, fur tarifliche Vorgaben algemeine Vorschriften zu erlassen. Dies solleim
Gesetz klargestel It werden.

Nach der gegenteiligen Auffassung, die insbesondere von den kommunalen Aufgabentragen
und den 6ffentlichen Unternehmen vertreten wird, besitze die zusténdige Behdrde ein Wahl -
recht. Tarifliche Vorgaben konnten entweder in einem 6ffentlichen Dienstlei stungsauftrag
oder in allgemeinen Vorschriften angeordnet werden. Da sich das Wahlrecht aus der Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 ergebe, kénne es nicht durch nationale V orschriften eingeschrankt
werden. Diese Auffassung wird von allen Landern geteilt. Die Vertreter dieser Auffassung
halten ebenfalls eine Klarstellung im Gesetz fir geboten.

Nach Kenntnis des BM VI ist diese Rechtsfrage Gegenstand mehrerer Gerichtsverfahren. Eine
Klarstellung im Gesetz ist problematisch, weil es sich hierbei um die Anwendung des europa-
ischen Rechts handelt.
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Das BMVI hat die Lander mit Schreiben vom 11.09.2014 aufgefordert, den Vorrang eigen-
wirtschaftlicher Verkehre zu beachten. Allgemeine Vorschriften sind ein wichtiges Instru-

ment, um die auch vom Gesetz gebotene Forderung des Mittel standes zu realisieren.

Das offentliche Verkehrsgewerbe weist darauf hin, dass die Aufgabentrager bei dem Erlass
oder der Umsetzung von allgemeinen Vorschriften zu restriktiven Ausgleichsregelungen
neigten. Nach seiner Auffassung sollten die Aufgabentrager einen auskémmlichen Ausgleich
fur die Erfullung der aufgegebenen Verpflichtungen einschliefdich eines tatsachlichen ange-
messenen Gewinns festlegen. Zum Teil wird eine gesetzliche Klarstellung gefordert.

Das BMVI sieht in der Sache weiteren Prifungs- und Diskussionsbedarf.

b) V orabbekanntmachung

In der Vorabbekanntmachung sollen die Aufgabentrager die in dem Dienstlei stungsauftrag
beabsi chtigten Anforderungen an das Bedienungsniveau angeben (8 8a Absatz 2 Satz 3
PBefG). Die Vorbekanntmachung ist spatestens 1 Jahr vor der Einleitung des V ergabeverfah-

rens zu veroffentlichen.

Die kommunalen Spitzenverbéande halten diese Regelung teilweise fUr praxisuntauglich. Sie
weisen darauf hin, dass sich demografische und verkehrswirtschaftliche Veranderungen erge-
ben kdnnen, die nicht langfristig vorauszusehen sind (z.B. Zusammenlegung von Schul stand-
orten, deren Schlieflung oder wesentliche Verkleinerung, Anderung bei Gewerbebetrieben
oder jungst auch durch neue Einrichtungen der F ichtlingsunterbringung). In diesen Féllen
bestehe die Gefahr, dass der Aufgabentrager von seiner V orabbekanntmachung abweichen
muss und hiermit wegen der gesetzlichen Fiktion in 8§ 12 Absatz 6 Satz 3 PBefG sein Einver-

nehmen zu einem eigentlich verspateten eigenwirtschaftlichen Antrag erteilt.

Eswird daher vorgeschlagen, dem Aufgabentréger eine Berichtigung seiner V orabbekannt-
machung zu gestatten. Damit wiirde ein neues, auf drei Monate befristetes Antragsfenster fir

eigenwirtschaftliche Antrage ausgel 6st werden.

Aus Sicht desBMV I ist dieser Vorschlag einer weiteren Prifung zu unterziehen. Die Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 verlangt, dass bei Anderungen der Veroffentlichung so rasch wie
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moglich eine Berichtigung vorgenommen werden muss (Artikel 7 Absatz 2 Satz 3). Aller-
dings muss ausgeschlossen werden, dass die Berichtigung nur vorgenommen wird, um einem

bereits gestellten elgenwirtschaftlichen Antrag den Boden zu entziehen.

c) Zulassigkeit der Selbsterbringung und Direktvergabe

Nach Artikel 5 Absatz 2 Satz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 dirfen die zustandigen
Behorden 6ffentliche Personenverkehrsdienste selbst erbringen oder an ein eigenes Unter-
nehmen direkt vergeben (,, Inhouse-Vergabe*). Die Direktvergabe ist nach Artikel 5 Absatz 4
ferner zuléssig, wenn der 6ffentliche Dienstlei stungsauftrag bestimmte Schwellenwerte nicht
Uberschreitet (, KMU-Direktvergabe"). Beide Regelungen stehen unter dem Vorbehalt des
nationalen Rechts (,, Sofern dies nicht nach nationalem Recht untersagt ist ...“). Die Vor-
schrift des 8§ 8a Absatz 3 PBefG stellt klar, dass die zusténdigen Behdrden in Deutschland

befugt sind, von diesen Optionen Gebrauch zu machen.

Das private Omnibusgewerbe kritisiert, dass die zustéandigen Behérden von der Inhouse-
vergabe einen extensiven Gebrauch machen. Es sei nahezu flachendeckend zu beobachten,
dassimmer dann, wenn ein eigenes Unternehmen besteht, dieses auch mit einer Direktverga-
be betraut werde. Besonders bedenklich sei eine festzustellende Tendenz zur Kommunalisie-
rung: In die Inhouse-V ergabe wirden oft auch Verkehre einbezogen, die bislang von mittel-

sténdischen Unternehmen betrieben worden seien.

Nach Auffassung des privaten Omnibusgewerbes verstolien flachendeckende Direktvergaben
gegen das Gebot der Berlicksichtigung der Interessen kleiner und mittlerer Unternehmen. Der
notwendige Schutz mittel sténdischer Strukturen kénne neben dem Erlass allgemeiner Vor-
schriften durch eine gesetzliche Regelung erreicht werden, wonach bei einer Inhouse-
Vergabe immer auch eine KMU-Direktvergabe an ein vor Ort ansassiges mittel standisches

Unternehmen notwendig ist.

Nach einem anderen Vorschlag sollte die Inhouse-V ergabe in dem Sinne eingeschrankt wer-
den, dass Verkehre, die bisher noch nicht von dem kommunalen Unternehmen erbracht wur-
den, nur dann einbezogen werden dirfen, wenn die Durchfiihrung eines wettbewerblichen

Vergabeverfahrens kein wirtschaftlicheres Ergebnis erwarten |18sst.
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Das BMVI hdlt diese Vorschlége fir diskussionswiirdig. Der Schutz der kommunalen Unter-
nehmen (siehe oben C.1.3.a) und der Schutz der mittel standischen Interessen sollten in einem

ausgewogenen Verhdtnis stehen.

d) Aufteilung in Lose

Bei der Vergabe eines offentlichen Dienstlei stungsauftrages im wettbewerblichen Verfahren
nach Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 und bel der Direktvergabe eines
Offentlichen Dienstleistungsauftrages nach Artikel 5 Absatz 4 der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 sind die Interessen des Mittel standes angemessen zu beriicksichtigen (8 8 Absatz
4 Satz 1 PBefG). Fur das wettbewerbliche Verfahren wird zusétzlich gefordert, dassdie Leis-
tungen in Lose aufgeteilt zu vergeben sind (8 8a Absatz 4 Satz 2 PBefG).

Die kommunalen Spitzenverbande bemangeln, dass die Verpflichtung zur Losvergabeim
Widerspruch stehe zu der Befugnis der Aufgabentrager, Linien zu bindeln oder ein Gesamt-
netz zu bilden. Habe der Aufgabentrager in der Vorabbekanntmachung festgelegt, dass z.B.
ein Linienbindel as Gesamtleistung vergeben wird, so sei eswidersinnig, ihn rechtlich zu
verpflichten, im Rahmen der nachfolgenden Vergabe dieses Linienbiindels wieder Lose zu
bilden und das Linienbiindel aufzuspalten. Damit gehe der Zweck der Linienbiindelung wie-

der verloren.

Das BMVI wird gemeinsam mit den Landern und mal3geblichen Verbanden beraten, ob Klar-
stellungsbedarf besteht.

e) Vergabereife

Wird ein eigenwirtschaftlicher Konkurrenzantrag abgelehnt, weil diein der Vorabbekannt-
machung oder im Nahverkehrsplan aufgestellten Anforderungen des Aufgabentragers nicht
erfullt werden, kann der Aufgabentréger anschlief3end das Vergabeverfahren (z.B. Direkt-
vergabe oder Ausschreibung) einleiten. Zeitliche Engpésse ergeben sich, wenn die Entschei-
dung Uber den eigenwirtschaftlichen Antrag mit Rechtsmitteln angegriffen wird. Dies kann

zu jahrelangen Verzogerungen fuhren.
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Die kommunalen Spitzenverbande schlagen eine gesetzliche Regelung vor, dass das Verga-
beverfahren in jedem Fall zwdlf Monate nach Veréffentlichung der V orabinformation im
EU-Amtsblatt begonnen werden darf. Nur so kdnne gewéhrleistet werden, dass nach einer
abschlief3enden Entscheidung tber die Unzul&ssigkeit eines eigenwirtschaftlichen Antrags
der Aufgabentréger nicht ohne Betreiber dasteht, sondern die V erkehrsbedienung — ohne die
Notwendigkeit einer kostspieligen Notbetrauung/Einstweiligen Erlaubnis — durch den Sieger

des Vergabeverfahrens unmittelbar aufgenommen werden kann.

Das BMVI wird mit den Landern und mal3geblichen Verbanden prifen, ob hierfir eine ge-

setzliche Anderung notwendig ist.

5. Welitere Fragen zum Genehmiqgungsverfahren

Im Zusammenhang mit den gesetzlichen Neuerungen sind weitere Vorschlége zur Verbesse-
rung des Genehmigungsverfahrens gemacht worden. Sie betreffen zum Teil die wettbewerb-

liche Ausgestaltung des Genehmigungsverfahrens, zum Tell Zusténdigkeitsfragen.

a) Einvernehmen zur Abweichung von der V orabbekanntmachung

Nach § 13 Absatz 2a Satz 2 PBefG kann der Aufgabentréger einem eigenwirtschaftlichen
Genehmigungsantrag, der diein der V orabbekanntmachung aufgestellten Anforderungen
nicht vollstandig erfillt, zur Genehmigungsfahigkeit verhelfen, indem er sein Einvernehmen
mit der Unterschreitung erklart. Durch diese nachtragliche Abweichung kann ein Verkehrs-
unternehmen jedoch einen Wettbewerbsvorteil gegeniiber Konkurrenten erhalten, die mit
Blick auf die Vorgaben des Aufgabentréagers von einem Genehmigungsantrag abgesehen ha-

ben.

Die Aufgabentrager schlagen vor, dieser moglichen Bevorzugung durch eine ergénzende Re-
gelung vorzubeugen. Falls der Aufgabentrager bereit ist, seine Anforderungen zu reduzieren,
soll er eine Berichtigung der V orabbekanntmachung im EU-Amitsblatt vornehmen und damit

eine erneute Antragsfrist zur Einreichung eigenwirtschaftlicher Antrége ausl 6sen.

DasBMVI wird diesen Vorschlag in die weitere Diskussion einbringen und erértern, ob der

Vorschlag umsetzbar ist.
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b) Antragsfrist fiir einen eigenwirtwirtschaftlichen Konkurrenzantrag

Das private Omnibusgewerbe meint, dass die Antragsfrist von drei Monaten zu kurz bemes-
sen ist. Dies gelte insbesondere fir den Fall einer Direktvergabe an einen internen Betreiber.
Im Extremfall (Bekanntmachung 12 Monate vor Vergabe abziglich der dreimonatigen An-
tragsfrist und einer sechsmonatigen Verfahrensdauer) wirde der Antragsteller erst drei Mona-
te vor Aufnahme des Verkehrs eine Liniengenehmigung erhalten, was fir eine ordnungsge-
maél3e Aufnahme des Verkehrs nicht ausreiche.

Nach Auffassung des BM VI ist die Antragsfrist im Regelfall ausreichend bemessen. Die
dreimonatige Antragsfrist fir einen eigenwirtschaftlichen Verkehr beginnt mit der V orabbe-
kanntmachung, die spétestens ein Jahr vor Einleitung des wettbewerblichen Vergabeverfah-
rens oder ein Jahr vor der Direktvergabe vorgenommen werden muss. Bei deren Terminie-
rung ist vom Aufgabentrager zu berlicksichtigen, dass im Falle einer geplanten Direktvergabe
von dem beauftragten Unternehmen noch eine Antragsfrist von weiteren sechs Monaten ein-
zuhaltenist (vgl. 8 12 Absatz 7 Satz 1 PBefG). Setzt sich ein eigenwirtschaftlicher Konkur-
renzantrag durch, so verbleiben dem Unternehmer unter Beriicksichtigung einer sechsmona-
tigen Dauer des Genehmigungsverfahrens insgesamt neun Monate fr die Aufnahme des
Verkehrs.

c) Zulassung eines verspéteten e genwirtschaftlichen Genehmigungsantrages

Nach § 12 Absatz 6 Satz 2 PBefG kann die Genehmigungsbehorde im Einvernehmen mit
dem Aufgabentréger einen verspateten eigenwirtschaftlichen Konkurrenzantrag zulassen. Das
Einvernehmen gilt als erteilt, wenn der von dem Aufgabentréger beauftragte (gemeinwirt-
schaftliche) Verkehr den in der V orabbekanntmachung aufgestellten Anforderungen nicht
entspricht.

Von einem Land wird diese Regelung al's unzureichend angesehen. VVon der Abweichung
wirden alenfals die Verkehrsunternehmen vor Ort Kenntnis erhalten, némlich bel der Anho-
rung zu dem gemeinwirtschaftlichen Antrag. Diese V erkehrsunternehmen hétten dann die
Maoglichkeit, einen eigenwirtschaftlichen Antrag nach Ablauf der Frist zu stellen. Andere
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V erkehrsunternehmen waren mangels Kenntnis von der Abweichung faktisch ausgeschlos-

sen.
Nach Auffassung des BMV I wére auch bei dieser Fallkonstellation zu tberlegen, ob der Auf-
gabentrager zu einer Berichtigung seiner V orabbekanntmachung verpflichtet werden sollte.

Diese Thematik bedarf insgesamt noch einer néheren Prifung.

d) Privilegierte Anhorung des Altunternehmers

Die Genehmigungsfahigkeit eines eigenwirtschaftlichen K onkurrenzantrages hangt unter
anderem davon ab, ob das beantragte V erkehrsangebot dem bisherigen V erkehrsangebot ent-
spricht und - sofern weitergehende Anforderungen gestellt wurden - der Unternehmer, der
diesen Verkehr bisher betrieben hat (, Altunternehmer”) hierzu angehért wurde (vgl. § 13
Absatz 2a PBefG).

Nach Auffassung der Aufgabentrager steht diese Bestimmung im Widerspruch zu vergabe-
rechtlichen Grundsétzen, insbesondere der Diskriminierungsfreiheit. Dieser Grundsatz ver-
biete es den offentlichen Auftraggebern, einzelnen Unternehmen privilegierte Einwirkungs-
moglichkeiten auf die Erstellung der Vergabeunterlagen einzurdumen. Bieter, die Einfluss auf
die Vergabeunterlange nehmen konnten, waren vom V ergabeverfahren auszuschlief3en.

Das BMVI hdlt diese Kritik nicht fir gerechtfertigt. Die Anhdrung des Altunternehmers soll
dazu dienen, die Anforderungen des geplanten Dienstlei stungsauftrages zu tberprifen. Mog-
licherweise fuihrt diese Anhdrung zu dem Ergebnis, dass auf die Durchfiihrung eines Verga-
beverfahrens verzichtet werden kann. Eine Diskriminierung anderer Verkehrsunternehmer

kann hierin nicht gesehen werden.

e) Anhorung bei Linienbiindelung

Der Aufgabentréager kann in seinem Nahverkehrsplan und/oder in der V orabbekanntmachung
vorsehen, dass Genehmigungen fr eine Linie oder fir mehrere Linien nur gebtindelt ertellt
werden dirfen. Die Zusammenfassung ertragreicher und defizitarer Linien dient insbesondere
der Reduzierung des Ausglei chsbedarfs durch die 6ffentliche Hand. Haufig kiindigen mehrere

Aufgabentréger gemeinsam die Vergabe eines ihren Zusténdigkeitsbereich Ubergreifenden



-27-

Linienblindels an.

Die Aufgabentrager und das offentliche V erkehrsgewerbe berichten, dass einzelne Genehmi-
gungsbehdrden bei eigenwirtschaftlichen Antragen nicht alle beteiligten Aufgabentrager zum
gesamten Linienblndel anhdren. Sie erhielten nur die Fahrplanunterlagen fur digjenigen Li-
nien, die in ihren Zustandigkeitsbereich fallen. Damit seien die Aufgabentrager nicht in der
Lage, die Einhaltung der Gesamtvorgaben der V orabbekanntmachung durch den gebiindelten
Genehmigungsantrag zu Uberprifen. Um diesem Mangel abzuhelfen, wird eine klarstellende
Regelung in § 14 PBefG vorgeschlagen.

Das BMVI wird gemeinsam mit den Landern prifen, ob hierfir ein gesetzlicher Regelungs-
bedarf besteht.

f) Zustdndigkeit der Genehmigungsbehdrde bei Linienbiindelung

Fir die Genehmigung eines Stral3enbahn-, Obus- oder Linienverkehrs mit Kraftfahrzeugen ist
die Genehmigungsbehdrde ortlich zustandig, in deren Bezirk der Verkehr ausschliefdlich be-
trieben werden soll (8§ 11 Absatz 2 PBefG). Soll der Verkehr in den Bezirken mehrerer Ge-
nehmigungsbehdrden betrieben werden, so ist die Genehmigungsbehdrde zusténdig, in deren
Bezirk die Linie ihren Ausgangspunkt hat (8 11 Absatz 3 und 4 PBefG).

Wird ein Linienbindel festgelegt, fallen die hierin enthaltenen Linien oft in den Zusténdig-
keitsbereich mehrerer Genehmigungsbehorden, zum Tell auch landerlbergreifend. Mit den
Landern besteht Einvernehmen, dass esim Sinne einer einheitlichen Entscheidungsfindung
zweckmdldig ist, eine federfuhrende Behdrde zu bestimmen. Diesist auch der Wunsch der
Aufgabentréger. Die bestehende Zusténdigkeitsregelung hilft hier nicht weiter, dasie auf die
Einzellinien zugeschnitten ist. Als Entscheidungskriterium fir die Zusténdigkeit konnte z.B.
auf die hohere Anzahl der in dem jewelligen Zusténdigkeitsgebiet liegenden Linien abgestellt
werden. Offen ist noch, ob eine entsprechende Regelung im Personenbef 6rderungsgesetz

oder in den Léandergesetzen erfolgen soll.



- 28 -
6. Ausgestaltung des wettbewerblichen V ergabeverfahrens

Das wettbewerbliche Verfahren nach Artikel 5 Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
ist im Wesentlichen fir Dienstlei stungskonzessionen und unterschwellige Auftrdge anzuwen-
den. Nach Mitteilung der Lander und der Aufgabentréger ist das Verfahren weniger praxisre-
levant als Ausschreibungen bzw. offene Verfahren auf der Grundlage der Vergaberichtlinien

und des Gesetzes gegen Wettbewerbsbeschrankungen.

In 8 8b PBefG wurden die Anforderungen fur das wettbewerbliche Verfahren nach Artikel 5
Absatz 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 konkretisiert. So wurde z.B. eine Bekanntma-
chung vorgeschrieben und deren Mindestinhalt festgel egt.

Nach Einschétzung der Aufgabentréger blahen die Vorgaben nach 8§ 8b Absatz 2 PBefG

die Vergabeverfahren unnétig mit Formalien auf. Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 habe
die ausfuhrlichen formalen V orgaben des européischen V ergaberechts bewusst nicht Gber-
nommen. Diein § 8b Absatz 2 Nummer 2 und 4 geforderten Nachweise zur Fachkunde, Zu-
verlassigkeit und Leistungsfahigkeit sowie der Zuschlagskriterien einschliefdlich Gewichtung
mussten ohnehin noch einmal ausfihrlich in den Vergabeunterlagen dargestellt werden, die
das Verkehrsunternehmen auf Grundlage der V ergabebekanntmachung bei den Vergabestel -
len anfordert. Die Angabe bereits im Rahmen der Verdffentlichung des Vergabeverfahrens
erbringe fur die betroffenen Verkehrsunternehmen keinerlei Mehrwert und kénne im Interes-

se einer Entburokratisierung gestrichen werden.

Das BMVI wird diesen Vorschlag mit dem fur das Vergaberecht zustandigen Bundesministe-

rium fir Wirtschaft und Energie néher prifen.
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Il. Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs und Erleichterung des Gel egenheitsverkehrs mit
Kraftfahrzeugen

Durch die Anderung des § 13 Absatz 2 PBefG und die Einfligung des § 42a PBefG wurde der
Konkurrenzschutz der Eisenbahnen im Fernverkehr und auch der Schutz von bestehenden
Fernbuslinien beseitigt. Die Neuregelung soll den Wettbewerb zwischen Omnibussen und
Eisenbahnen im Fernverkehr ermdglichen und dem Verbraucher eine attraktive Beforde-

rungsalternative ercéffnen.

Der Fernbuslinienverkehr wird in § 42a PBefG als,, Personenfernverkehr® definiert. Durch
die Gesetzesanderung wurden eine Reihe von Erleichterungen geschaffen (insbesondere au-
tomatische Entbindung von der Betriebspflicht nach einer Anzeige Uber die beabsichtigte
Einstellung des Verkehrs, 8 21 Absatz 5 PBefG; Wegfall der Genehmigungspflicht fir die
Befdrderungsentgelte, 8 45 Absatz 2 Nummer 1 PBefG und Wegfall der Genehmigungs-
pflicht fir Fahrplananderungen, 45 Absatz 2 Nummer 2 PBefG).

An der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs sollen auch mobilitétseingeschrankte Per-
sonen teilhaben kdnnen. Daher wurde in 8 42b PBefG festgelegt, dass die im Fernbuslinien-
verkehr eingesetzten Omnibusse fir die Beforderung von mindestens zwei Rollstuhlnutzern
ausgerustet sein mussen. Diese Regelung ist am 1. Januar 2016 fir neue Omnibusse in Kraft
getreten und wird ab dem 1. Januar 2020 fiir alle Omnibusse gelten.

Im Gelegenheitsverkehr mit Omnibussen wurde das Unterwegsbedienungsverbot aufgehoben
(Wegfall des § 48 Absatz 3 PBefG). Gesetzgeberisches Motiv war eine Gleichstellung des

Gelegenheitsverkehrs mit dem liberalisierten Fernbuslinienverkehr.

1. Marktentwicklung

Nach einer kurzen EinfUhrungsphase ging der innerdeutsche Fernbusmarkt zligig in eine dy-
namische Wachstumsphase Uber, die durch schnell steigende Fahrgastzahlen, diverse
Marktein- und -austritte und eine hohe intra- und intermodal e Wettbewerbsintensitét gepragt

war. Nahere Angaben zu Angebotsseite, Nachfrageseite, Wettbewerb zum Schienenperso-



-30-
nenverkehr sowie zur Arbeitsmarktsituation und den Arbeitsbedingungen sind der beigeflg-

ten Marktanalyse zu entnehmen.

2. Allgemeine Aspekte

Der wirtschaftliche Erfolg des Fernbuslinienverkehrs deutet darauf hin, dass die Ziele des
Gesetzes erreicht wurden. Allerdings gibt es auch kritische Stellungnahmen. Nachfolgend

wird auf einige Aspekte der in der Anhdrung vertretenen Positionen eingegangen.

a) Erweiterung des Mobilitétsangebotes

Nach Einschdtzung der Verbraucherseite hat sich der Fernbuslinienverkehr zu einem attrakti-
ven, vielfatigen und preisgunstigen Angebot im Personenfernverkehr entwickelt. Fir be-

stimmte Verbrauchergruppen wie fir besonders preissensible Verbraucher oder Personen, die
besonderen Wert auf Direktverbindungen legen, biete der Fernbusverkehr besondere Vorteile

gegenuber dem Bahnverkehr.

Die privaten Busunternehmen betonen auch die umweltpolitischen Vorteile des Fernbusses.
Rund 40 Prozent der Fahrgaste kdmen vom Pkw. Mit einer Auslastung von deutlich mehr als
50 Prozent sei der Fernbus deutlich effizienter auf der Straf3e unterwegs als der Mitbewerber
Auto, aber auch alsdie Bahn.

Hiergegen wird eingewandt, dass eine reale V erlagerung von Fahrten aus dem privaten Pkw
in den Fernbus nur in geringem Mal3e stattgefunden habe. Die Wirkung der Fernbusse beste-
he Gberwiegend darin, den Auslastungsgrad anderer Verkehrsmittel zu reduzieren, und nicht
darin, Fahrten mit dem privaten Pkw zu vermeiden. Hinzu komme, dass bis zu 10 Prozent der
Fahrten mit dem Fernbus induziert sind, d.h., ohne das entsprechende Angebot nicht stattge-
funden hétten.

b) Verkehrsverlagerung auf die Stralke

Bereits wahrend der Gesetzesberatungen wurde diskutiert, ob die Liberalisierung zu einer
Verlagerung des Verkehrs von der Schiene auf die Stral3e fuhren wird. An dieser Kritik hal-
ten insbesondere die Eisenbahnen, Gewerkschaften und bahnnahe Organisationen fest. Die
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Kritiker berufen sich auf Fahrgasterhebungen, nach denen ein hoher Anteil der Fernbuskun-
den bei vergleichbaren Reisen die Bahn benutzt hatte (vgl. hierzu den Uberblick in der
Marktanalyse, Seite 44 f.). Der Wettbewerb durch den Fernbus konzentriere sich vor allem
auf die hochattraktiven Strecken des Schienenpersonenfernverkehrs, und nicht wie zuvor
angenommen auf Erganzungen zu dem bestehenden Angebot im Schienenverkehr (vgl.
Marktanalyse, Seite 49).

Aus statistischen Daten (Beférderungsleistung und Fahrgastzahlen) ergibt sich, dass der ge-
samte Personenverkehrsmarkt mit Bussen und Bahnen im Zuge der Liberalisierung stérker
gewachsen ist asin den Jahren zuvor (vgl. Marktanalyse, Seite 49 ff.). Von dieser Entwick-
lung hat allerdings nicht der Schienenpersonenfernverkehr profitiert. Die Beférderungseis-
tung und Fahrgastzahlen im Schienenpersonenfernverkehr bewegen sich seit der Liberalisie-
rung auf einem anndhernd gleichen Niveau, wohingegen der Fernbus seit dem Jahr 2013 jahr-
lich Zuwéchse verbucht und damit im Wesentlichen fir das Gesamtwachstum verantwortlich
ist. Prognosen gehen fiir den Schienenpersonenfernverkehr bereitsin 2016 und fir die fol-

genden Jahre von eilnem deutlichen Wachstum aus.

c) Verkehrsbedienung in der Fldche

Von mehreren Seiten wird kritisiert, dass der Wettbewerb im Wesentlichen auf eintréglichen
stédtischen V erbindungen ausgetragen werde (,, Rennstrecken®). Eine Bedienung oder Anbin-
dung des landlichen Raums finde kaum statt oder beschranke sich im Wesentlichen auf tou-

ristisch interessante Gebiete.

Diesen Vorwurf weisen die privaten Busunternehmen zurtick. Das vorhandene Streckennetz
zeige, dass die Betreiber von Anfang an auch Mittelzentren in ihr Netz aufgenommen hétten

und dieses sich gerade in letzter Zeit sehr deutlich in landlichen Regionen entwickle.

Diese Einschatzung wird auch von kommunaler Seite bestétigt. Fur viele St&dte und Regio-
nen gebe es seit einigen Jahren kein oder nur ein unzureichendes Angebot im Fernverkehr auf
der Schiene. Auf einigen Streckenrelationen habe der Fernbusverkehr L licken besetzt und
einige langlaufende V erbindungen eingerichtet. Es sei aber auch zu betonen, dass

diesein der Regel kein gleichwertiger Ersatz fur Fernverkehrsanbindungen auf der Schiene

sind. Der Fernbusverkehr stelle auf diesen Streckenrelationen allerdings eine Beférderungsal -
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ternative im Fernverkehr gerade fir preisorientierte Verbraucher dar und sei damit unmittel-

bar Bestandteil des Mobilitétsmarktes/-angebotes vieler Kommunen geworden.

Nach Auffassung desBMV1 ist die Kritik an der schlechten Bedienung des |éndlichen Raums
schon deshalb wenig einleuchtend, well der Fernbuslinienverkehr eigenwirtschaftlich betrie-
ben wird. Es kann nicht erwartet werden, dass die Anbieter auf Dauer unrentable Linien be-

treiben.

d) Harmonisierung der Wettbewerbsbedingungen

Der wirtschaftliche Erfolg des Fernbuslinienverkehrs wird von vielen Seiten darauf zurtickge-
fuhrt, dass zwischen der Bahn und dem Fernbus sehr unterschiedliche Wettbewerbsbedin-
gungen bestehen. Besonders herausgestellt wird hierbel, dass Fernbusse im Gegensatz zum
Schienenverkehr keine unmittelbaren Infrastrukturkosten (Stations- und Trassenpreise) tragen

muissen. Ferner wird eine Besserstellung der Fernbusse im Bereich der Fahrgastrechte be-

klagt.

Eine haufig erhobene Forderung, die auch die Verkehrsministerkonferenz (VMK) inihrer
Sitzung am 14./15. April 2016 erhoben hat, ist die Einfuhrung einer Mautpflicht fir Fernbus-
se. Dabei handelt es sich um eine Einzelmal3nahme, die die Wettbewerbssituation nur gering-
flgig beeinflussen wirde. Deshalb gibt esim BMV1 keine Plane zur Einfuhrung einer Fern-

busmaut.
Von der Gegenmeinung wird auf die vallig unterschiedlichen Abgaben- und Finanzierungs-
strukturen bei Stral3e und Schiene hingewiesen. Der Bus decke seine Wegekosten tGber nicht

zweckgebundene spezifische Steuern.

e) Infrastruktur

Mit dem rasch wachsenden Fernbusverkehr traten viel erorts Engpéasse bei der Nutzung von
Haltestellen auf. Die vorhandenen Zentralen Omnibusbahnhotfe (ZOB) waren auf den Bedarf
flr den offentlichen Personennahverkehr ausgel egt und konnten das erhéhte V erkehrsaut-
kommen oft nicht bewéltigen. Teilweise wurden an aul3erhalb gelegenen autobahnnahen Or-

ten oder im Umfeld von Flughé&fen neue oder erganzende Haltepunkte geschaffen.
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In der Zwischenzeit wurden in einigen Stadten erhebliche Verbesserungen erreicht. Von
kommunaler Seite werden z.B. die Fernbusbahnhofe in Hannover und Duisseldorf, die geplan-
ten Stationen an den Flugh&fen Stuttgart, Ntrnberg und Koln, der geplante / begonnene Aus-
bau in Bremen / Frankfurt, die gut ausgebauten ZOB in Hamburg, M inchen und Mannheim

und die Erganzung des ZOB Berlin durch weitere zentrale Haltepunkte genannt.

Trotz der bisher erreichten Verbesserungen ist die Situation an vielen anderen Haltestellen
weiterhin ein vielfach bemangelter Schwachpunkt. Kritikpunkte sind vor allem fehlende Ka-
pazitdten, Behinderungen des 6ffentlichen Nahverkehrs, unzureichende hygienische Ausstat-
tung fir das Personal und Fahrgaste sowie fehlende Sozialraume.

Nach Auffassung der Kommunen hat es der Gesetzgeber versaumt, fir den Bau, Betrieb und
die Finanzierung der Haltestellen gesetzliche Regelungen zu schaffen. Die Kommunen seien
zwar fur die Planung, Organisation und Finanzierung des 6ffentlichen Nahverkehrs zustan-

dig, nicht jedoch fr Fernbuslinienverkehr.

Nach ihrer Ansicht ist die finanzielle Férderung unzureichend: Die Finanzhilfen nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GFV G) bzw. die Kompensationszahlungen nach dem
Entflechtungsgesetz (EntflechtG) fur die enemaligen GV FG-L anderprogramme seien schon
seit dem Jahr 2007 auf eine nicht bedarfsgerechte Hohe begrenzt, in den néchsten Jahren
durch Verkehrsprojekte der Kommunen mehrfach Gberzeichnet und laufen Ende 2019 aus.

Fir den Ausbau der Fernbusinfrastruktur stiinden faktisch keine Fordermittel zur Verflgung.

Aul¥erdem misse die rechtliche Mdglichkeit geschaffen werden, die Fernbusunternehmen zur
Nutzung eines Fernbusbahnhofes zu verpflichten und Uber die Gebuihren zu den Kosten bei-
zutragen. Diese Forderung wird auch von vielen anderen Verbéanden und einigen Landern
unterstitzt.

Das private Omnibusgewerbe lehnt diese Forderung ab. Mit der Zuweisung bestimmter Hal-
testellen werde die Freiheit eigenwirtschaftlicher Verkehre eingeschrankt. Nutzungsentgelte

fur die Haltestellen sollten auf zivilrechtlicher Basis vereinbart werden.

Hinsichtlich der von den Kommunen gedul3erten Kritik an den fehlenden Mitteln nach dem

GVFG wird darauf hingewiesen, dass nach dem Beschluss der Regierungschefinnen und Re-
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gierungschefs von Bund und Landern vom 14. Oktober 2016 das GV FG-Bundesprogramm
Uber 2019 hinaus fortgefthrt wird. Mit den Mitteln des GV FG-Bundesprogramms kénnen
alerdings nur bestimmte Schienenverkehrsprojekte kofinanziert werden. Daran ist auch mit
Blick auf die Zeit ab 2020 keine Anderung geplant. Zur Zukunft der Entflechtungsmittel nach
2019 haben die Regierungschefinnen und Regierungschefs von Bund und Léndern am selben
Tag jedoch auch beschlossen, dass es zwar bei der Festlegung der Foderalismusreform von
2006 bleibt, diese Mittel Ende 2019 endguiltig auslaufen zu lassen. Die Lander sollen dafr
aber ab 2020 einen entsprechend hoheren Anteil am Umsatzsteueraufkommen erhalten, den
sie auch zur Finanzierung von Fernbusbahnhofen einsetzen konnen. Die hierfir notwendigen

Gesetzesanderungen befinden sich derzeit im Gesetzgebungsverfahren.

DasBMVI ist der Auffassung, dass hinsichtlich der Haltestellen vor allem eine enge Koope-
ration zwischen den Kommunen und den Fernbusunternehmen notwendig ist. Letztlich ent-
scheiden die Unternehmen, ob sie eine Fernbuslinie betreiben wollen und in welchen Stadten
Fernbushalte eingerichtet werden. Die Kommunen haben haufig ein Interesse an einer An-
bindung, aber auch daran, die V erkehrsbelastung bestmdglich zu steuern. Bel der Verbesse-
rung der Infrastruktur muss stets auch das Risiko einkalkuliert werden, dass der eigenwirt-
schaftliche Betrieb eingestellt wird, wenn die finanziellen Hirden zu hoch sind. Daher ist
auch einem Anschluss- und Benutzungszwang, der in anderen V ersorgungsbereichen tblich

ist, mit Zurtickhaltung zu begegnen.

3. Schutz des 6ffentlichen Personennahverkehrs

Zum Schutz des OPNV und des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) enthélt § 42a Satz 2
PBefG zwel Bedienungsverbote. Danach ist die BefGrderung von Personen zwischen zwel
Haltestellen unzuléssig, wenn der Abstand zwischen diesen Haltestellen nicht mehr als 50 km
betragt oder wenn zwischen diesen Haltestellen Schienenpersonennahverkehr mit einer Rei-
sezeit bis zu einer Stunde betrieben wird. Von diesen Bedienungsverboten kénnen Ausnah-
men gewahrt werden, wenn kein ausreichendes Nahverkehrsangebot besteht oder das Fahr-

gastpotential der vorhandenen V erkehrsangebote nur unerheblich beeintréchtigt wird.



-35-

a) Anwendung in der Praxis

Die Anwendung dieser Vorschrift hat in der Praxis zu einigen Schwierigkeiten gefuhrt. Soist
z.B. unklar, wie die Reisezeit zu berechnen ist, wenn die Haltestellen des Fernbuslinienver-

kehrs nicht in raumlicher Nahe zum Schienenbahnhof liegen.

Der BLFA Stral3enpersonenverkehr hat fir die Anwendung der neuen Vorschriften Hinweise
fUr die Auslegung erarbeitet und die mal3geblichen Verbande informiert. So wurde hinsicht-
lich des genannten Beispiels empfohlen, grundsétzlich auf den Halteort und nicht auf die
Haltestellen des Fernbuslinienverkehrs abzustellen.

Gleichwohl wird von einigen Landern und anderer Seite kritisiert, dass bei der Anwendung
dieser Vorschrift erhebliche Auslegungsspielraume bestehen und eine verbindliche Regelung

getroffen werden sollte.

b) Ziderreichung

Aus den Stellungnahmen der Lander und V erbande kann entnommen werden, dass der
OPNV durch den Fernbuslinienverkehr kaum beeintrachtigt wurde. Anders verhélt es sich

beim SPNV, wobei allerdings unterschiedliche Erfahrungen und Einschdtzungen vorliegen.

So wird insbesondere aus dem Freistaat Bayern berichtet, dass alleim SPNV tétigen Eisen-
bahnunternehmen Gber wirtschaftliche Nachteile klagen. Dies fuhre auf langere Sicht zu
Mehrbel astungen bei kiinftigen Ausschreibungen. Die meisten anderen Lander halten nach-
teilige Auswirkungen auf den SPNV fur wahrscheinlich, kénnen diese jedoch nicht beziffern.
Es gibt auch Lander, die keine erheblichen Auswirkungen beftrchten. Dies wird darauf zu-
riickgefuhrt, dass der SPNV aufgrund der hohen Reisegeschwindigkeiten und der Taktdichte
sehr wettbewerbsfahig ist.

Die Aufgabentrager fur den SPNV berichten, dass Fernbusse bundesweit auf vielen Relatio-
nen den vom Aufgabentréager bestellten und finanzierten Nahverkehr Konkurrenz machen.
Grund hierfir sei, dass sichim SPNV in den letzten Jahren die Pendelentfernungen deutlich
erhoht haben, wahrend der Fernverkehr sich aus Relationen unter 200 km weitgehend zu-
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riickgezogen hat. Dies habe zur Folge, dass der SPNV heute im grof3en Umfang Verkehre mit
Reiseweiten bis 200 km und bis tber 2 Stunden Fahrzeit bedienen muss.

Um den Schutz des SPNV zu verbessern, wird von verschiedenen Seiten vorgeschlagen, die
gesetzlichen Bedienungsverbote fir den Fernbuslinienverkehr zu verschérfen, z.B. den Halte-
stellenabstand auf 100 km und die Reisezeit auf 2 Stunden anzuheben.

Das BMVI macht darauf aufmerksam, dass das Phénomen der langlaufenden Regionallinien
schon bel den Gesetzesberatungen diskutiert wurde. Die derzeitige Gesetzesfassung stellt
einen Kompromiss dar. Auch die meisten Lander haben bei den Beratungen im Arbeitskreis
Offentlicher Personenverkehr (AK Offentlicher Personenverkehr) noch keinen akuten Hand-
lungsbedarf fir eine Verstérkung des SPNV -Schutzes gesehen.

4. Barrierefreiheit

a) Fahrzeuge

Die Anforderungen an die Barrierefreiheit der im Fernbuslinienverkehr eingesetzten Fahr-
zeuge erheben sich aus dem Anhang VI der Richtlinie 2001/85/EG, auf den in § 42b PBefG
Bezug genommen wird. Zwischenzeitlich wurde diese Richtlinie durch die UNECE-
Regelung Nr. 107 (Anhang 8) abgel 6st. Hieraus ergeben sich keine materiellen Verénderun-
gen. Die Vorschrift sollte jedoch bei der nachsten Anderung des Gesetzes angepasst werden.

Der Bundesverband Selbsthilfe Korperbehinderter e.V. (BSK) hat im Herbst 2014 eine Bro-
schire , Barrierefreiheit in Fernlinienbussen - Allgemeine Anforderungen an die barrierefreie
Gestaltung von Fernlinienbussen™ verdffentlicht. Sie gibt Empfehlungen, wie die bestehenden
rechtlichen Vorgaben in Bezug auf die barrierefreie Gestaltung der Fahrzeuge umgesetzt
werden konnen.

Das private Busgewerbe beklagt, dass die gesetzliche Regelung Uber die europarechtlichen
V orgaben hinausgeht, weil mindestens zwel Rollstuhlplétze verlangt werden. Diese Festle-
gung entspreche auch nicht der Nachfrage. Auf3erdem werden europarechtliche Bedenken

gedul3ert.
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Die Regelung in § 42b PBefG ist nicht buf3geldbewehrt. Um eine Sanktionierung zu ermogli-
chen, hat der BLFA Stral3enpersonenverkehr beschlossen, in den Genehmigungsbescheiden
eine Auflage aufzunehmen, nach der die eingesetzten Fahrzeuge die Anforderungen des §
42b PBefG erfullen missen. Von mehreren Landern wird gefordert, einen gesetzlichen Bufl3-
geldtatbestand zu schaffen.

Das BMVI wird diesen Vorschlag prifen.

b) Barrierefreie I nfrastruktur

Die gesetzliche Regelung enthdlt nur Anforderungen an die Fahrzeuge, aber nicht an die Hal-
testellen des Fernbuslinienverkehrs. Von den kommunalen Aufgabentrdgern wird darauf
hingewiesen, dass Barrierefreiheit eine Kombination von barrierefreien Fahrzeugen und einer
barrierefreien Infrastruktur voraussetzt. Es sollten vergleichbare Vorgaben wie im OPNV und
SPNV geschaffen werden.

Das BMVI bereitet zurzeit ein Handbuch fur die Barrierefreiheit im Fernbuslinienverkehr
vor. Perspektivisch ist zu prifen, wie die barrierefreie Infrastruktur in Fernbusbahnhdfen ver-

bessert werden kann.

¢) Internationaler Verkehr

Die Anforderungen des § 42b PBefG gelten aus rechtlichen Grinden nicht fir Omnibusse,
die im grenzuiberschreitenden Verkehr innerhalb der Européi schen Union und des Européi -
schen Wirtschaftsraumes eingesetzt werden. Fur diese Verkehre ist die Verordnung (EG) Nr.
1073/2009 maldgeblich, die keine vergleichbare Regelung enthéalt.

Werden alerdingsim Betrieb einer grenziiberschreitenden Linie Personen nicht grenziiber-
schreitend, sondern innerhalb Deutschlands befordert (,, Kabotage®), bleibt § 42b PBefG an-

wendbar.

Ahnliche Probleme bestehen im grenziiberschreitenden Verkehr mit Drittstaaten. Der BLFA
Stral3enpersonenverkehr hat beschlossen, die Vorschrift des 8 42b PBefG im Verkehr mit
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Drittstaaten vorl aufig nicht anzuwenden. Esist beabsichtigt, bei der néchsten Anderung des
PBefG eine Klarstellung vorzunehmen.

5. Genehmiqungsrechtliche Fragen

a) Genehmiqung von Haltestellen

Nach der geltenden Rechtslage beantragt der Unternehmer mit seinem Fahrplan auch die vor-
gesehenen Haltestellen (8 12 Absatz 1 Nummer 3 Buchstabe a, § 40 Absatz 1 PBefG). Ein
Versagungsgrund fur eine beantragte Haltestelle enthalt das Gesetz nur fir den Fall, dass
»der Verkehr auf Straf3en durchgefiihrt werden soll, die sich aus Grinden der Verkehrssi-
cherheit oder wegen ihres Bauzustandes nicht eignen” (8 13 Absatz 2 Nummer 1 PBefG).

In der Genehmigungspraxis kommt es haufig zu Meinungsverschiedenheiten, ob eine von
dem Unternehmer beantragte Haltestelle aus Grinden der Stral3enverkehrssicherheit geeignet
ist. Die Entscheidung muss dann im Genehmigungsverfahren von der Genehmigungsbehdrde

getroffen werden.

Die Kommunen bemangeln, dass das Gesetz der kommunalen Planungshoheit nur unzu-
reichend Rechnung tragt. Nach ihrer Auffassung besteht kein Anspruch auf Zuweisung eines
bestehenden oder Einrichtung eines neuen Haltepunktes. Dem Anbieter solle aufgegeben
worden, mit der betreffenden Kommune zu kléren, ob eine von ihm geplante Haltestelle ver-
flgbar ist. Eine ausdriickliche Verpflichtung zum Haltestellennachweis im Genehmigungs-
verfahren sei geeignet, die verkehrliche und stadtebauliche Integrationsfahigkeit der Halte-

stellen sicherzustellen.

Der AK Offentlicher Personenverkehr hat sich dafiir ausgesprochen, diesen Ansatz vertieft zu
prifen. Das BMVI wird diesen Vorschlag aufgreifen. Dabei ist auch zu berlicksichtigen, dass
aufwandige und langwierige Verfahren der Liniengenehmigung Markteintritte unangemessen

behindern kénnen.
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b) Genehmigung von Fahrplanen und deren Anderung

Fahrplane und deren Anderungen bediirfen grundsétzlich der Zustimmung der Genehmi-
gungsbehorde (§ 40 Absatz 2 Satz 1 PBefG). Im Fernbuslinienverkehr wurde fiir die Ande-
rung eines Fahrplanes im Fernbuslinienverkehr eine Erleichterung geschaffen: Der Unter-
nehmer muss die Anderung lediglich anzeigen; die Genehmigungsbehorde hat jedoch die
Moglichkeit, der angezeigten Fahrplananderung innerhalb von einem Monat zu widerspre-
chen (8 45 Absatz 2 Nummer 2 PBefG).

Das private Omnibusgewerbe reklamiert, dass diese Vorschrift sehr unterschiedlich ausgel egt
wird. Zum Teil werde die Verschiebung einer Fahrt um wenige Minuten als genehmigungs-
pflichtige Anderung angesehen. Auch bei der Anzeige von kurzzeitigen Sonderfahrplanen fir
Veranstaltungen wie z.B. das Oktoberfest oder die Leipziger Buchmesse gebe es eine geset-

zeswidrige restriktive Praxis.

Von Landerseite und den Kommunen wird vorgetragen, dass die Anhérungsverfahren unter
enormen Zeitdruck durchgefiihrt werden mussten. Im internationalen Verkehr sei es nicht
moglich, das Benehmen mit dem BAG herzustellen. Das gleiche gelte oft auch im nationalen
Verkehr fur die Beteiligung von anderen Genehmigungsbehdrden und Haltestellenverant-
wortlichen, so dass auch aus diesem Grund erst einmal widersprochen werden misse, damit
die Anderungen nicht in Kraft treten.

Schwierigkeiten werden auch bei der Kontrolle eines gednderten Fahrplans gesehen. Der
BLFA Stral3enpersonenverkehr hat daher beschlossen, dass die Genehmigungsbehdrden den

geénderten Fahrplan gebihrenpflichtig zu genehmigen haben.

Das BMVI halt esfir erforderlich, diesen Fragenkreis mit Blick auf einen gesetzlichen Ande-
rungsbedarf eingehend zu prufen.

c) Weitere Fragen

Im Zuge der Anhérung wurden noch eine Reihe weiterer Fragen angesprochen, bel denen
unter Einbindung von Léndern und Verbanden noch fachlicher Prifungsbedarf gesehen wird.

Hierzu gehdren insbesondere
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- Festlegung einer gesetzlichen Mitfiihrungspflicht der Genehmigungsurkunde
- Vereinfachung bel der Genehmigung von Allgemeinen Befdrderungsbedingungen
- Erteillung einer Einstweiligen Erlaubnis

- Bearbeitungsentgelt bei Nichtantritt einer Fahrt

6. Kontrolle der Lenk- und Ruhezeiten

Fur die Lenk- und Ruhezeiten (Sozialvorschriften) im Personenverkehr gelten mit einer Aus-
nahme, namlich der 12-Tage-Regelung fir den grenziberschreitenden Gel egenheitsverkehr
mit Omnibussen nach Artikel 8 Absatz 6a der Verordnung (EG) Nr. 561/2006, dieselben
Vorschriften wie fir den Guterverkehr. Die Mitgliedstaaten der Européischen Union und des
Europai schen Wirtschaftsraumes sind nach der Richtlinie 2006/22/EG verpflichtet, bestimm-
te Mindestkontrollquoten (3% der Arbeitstage aller Fahrer) einzuhalten und die Kontroller-
gebnisse zweijahrlich an die Européaische Kommission zu melden. In Deutschland wird die
Zahl der geforderten Mindestkontrollen im Personen- und Guterverkehr regelmaliig deutlich
Uberschritten.

Die Erhebung der Daten nach der Richtlinie 2006/22/EG erfasst alle Fahrzeuge im Guter-
und Personenverkehr, nimmt aber keine Differenzierung nach der Einsatzart der Omnibusse
(Gelegenheitsverkehr oder Fernbuslinienverkehr). Eine Auswertung hinsichtlich von Versto-
[3en, die im innerdeutschen und internationalen Fernbuslinienverkehr begangen werden, ist

daher nicht moglich.

Die Kontrolle der Sozialvorschriften fur den Guter- und Personenverkehr wird auf der Stral2e
und in den Betrieben durchgeftihrt. Auf der Stral3e kontrollieren die Lénder (Polizeien) und
das BAG. Im Jahr 2015 wurden insgesamt 778.884 Fahrzeuge auf der Strafl3e Uberpriift, da-
von 181.749 durch das BAG (23,33 %). Die Betriebskontrollen werden auf Grund der Zu-
sténdigkeitsverteilung ausschliefdlich durch die Lander (Gewerbeaufsi chtsamter) durchge-
fahrt.

Die Stralenkontrollen des BAG finden bundesweit statt, da die Bundeslander sich sukzessive
bereit erklart haben, dem BAG ein Anhalterecht fir Omnibusse einzurdumen, zuletzt auf Ini-
tiative desBMVI im Jahr 2014.



Um nahere Erkenntnisse hinsichtlich des Fernbuslinienverkehrs zu gewinnen, wurde das
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BAG gebeten, seine Kontrollaktivitéten fir den Personenverkehr zu verstéarken und die Kon-

trollergebnisse zu differenzieren. Im Jahr 2015 wurden zwei Schwerpunktkontrollen durchge-

fahrt. Die Ergebnisse sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt. Fir die nachfolgende

Auswertung ist zu bemerken ist, dass die Unterscheidung zwischen Fernbuslinienverkehr und

Gelegenheitsverkehr in der Kontrollpraxis anfanglich auf Schwierigkeiten gestof3en ist. Diese

konnte mittlerweile ausgeraumt werden.

Personenverkehr Fernbuslinienverkehr Gelegenheitsverkehr
2013 2014 2015 2013 2014 2015 2013 2014 2015
Kontrollierte 2678 | 2745 | 4.108 89 286 1199 | 2589 2459 | 2.909
Fahrzeuge
Beanstandete 338 438 1.107 20 41 379 318 397 728
Fahrzeuge
Beanstandungsquote | 12,62% | 15,96% | 26,95% | 22,47% | 14,34% | 31,61% | 12,28% | 16,14% | 25,03%

Aus den Ergebnissen der BAG-Kontrollen geht hervor, dass die Beanstandungsquote fir den
Personenverkehr von 15,96 % im Jahr 2014 sprunghaft auf 26,95 % im Jahr 2015 angestiegen
ist. Der Anstieg fur Fernbusse von 14,34 % im Jahr 2014 auf nunmehr fast 32 % war deutlich

stérker als fur den Gelegenheitsverkehr. Die Beanstandungsquote fir den gesamten Perso-

nenverkehr lag deutlich Uber der Beanstandungsquote des Guiterverkehrs mit rund 19 %.

Auffélig ist nach den Feststellungen des BAG, dass die meisten Verstof3e im Bereich des

Kontrollgerétes liegen. Besonders haufig sind festzustellen:

- Fahren ohne eingel egte Fahrerkarte,

- Kontrollgeréte nicht ordnungsgemald kalibriert,

- Kontrollgeréte verbaut, die nicht den gesetzlichen Anforderungen entsprechen.

Das BMVI hélt den Anstieg der Beanstandungsquoten im Jahr 2015 fr nicht hinnehmbar.

Bedenklich ist insbesondere, dass diese Entwicklung in der betroffenen Unternehmerschaft

offensichtlich unzureichend aufgenommen wird. Das Gewerbe ist aufgerufen, besondersim
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Interesse der Sicherheit der Fahrgaste auf die strikte Einhaltung der Sozialvorschriften zu
achten, da anderenfalls die Zulassung des Busunternehmens gefahrdet sein kann. Schwerwie-
gende VerstolRe kdnnen neben empfindlichen Geldbuf3en auch zu einer Aberkennung der Zu-
verlassigkeit fuhren (vgl. Artikel 6 der Verordnung (EG) Nr. 1071/2009).

7. Aufhebung des Unterwegsbedi enungsverbots im Gelegenheitsverkehr

Das Unterwegsbedienungsverbot in § 48 Absatz 3 PBefG diente insbesondere dem Schutz
der Eisenbahnen im Fernverkehr. Es wurde aufgehoben, um den Gelegenheitsverkehr mit

dem mit dem Fernbuslinienverkehr gleichzustellen.

Aus der Vollzugspraxis sind keine Schwierigkeiten mit der Neuregelung bekannt geworden.
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[11. Ausgestaltung des Genehmigungswettbewerbs

Konkurrieren mehrere eigenwirtschaftliche Antrage, muss sichergestellt werden, dass eine
transparente und sachgerechte Auswahlentscheidung getroffen wird. Diesem Ziel dienen ins-
besondere die jahrliche Bekanntmachung des Genehmigungsverzeichnisses (8 18 PBefG), die
Festlegung einer Antragsfrist (8 12 Absatz 5 PBefG) und die Bindung der Auswahlentschei-
dung an die, beste Verkehrsbedienung” (8 13 Absatz 2b PBefG).

Die Praxisrelevanz des Genehmigungswettbewerbes ist in den Landern sehr unterschiedlich.
Nach den Mitteilungen der Lander wurden im Zeitraum von 2013 bis 2015 die meisten Ge-
nehmigungswettbewerbe in Bayern (im Jahr 2014 etwa 125, in den Jahren 2013 und 2015 nur
in geringer Zahl), Rheinland-Pfalz (43) und Nordrhein-Westfalen (34) durchgefihrt. Esfol-
gen die Lander Baden-Wrttemberg (9), Bremen (6), Niedersachsen (6), Hessen (5) und
Sachsen-Anhalt (2). Acht Lander gaben an, dass es keinen Genehmigungswettbewerb gege-
ben habe.

1. Informationspflicht der Genehmigungsbehotrde

Nach 8§ 18 Absatz 1 PBefG hat die Genehmigungsbehorde ein Verzeichnis aler Genehmi-
gungen, die im offentlichen Personenverkehr fir den Verkehr mit Stral3enbahnen, Obussen
oder Kraftfahrzeugen im Linienverkehr bestehen, im Amtsblatt der Européaischen Union be-
kannt zu machen. Diese Vorschrift orientiert sich an der Regelung des Artikels 7 Absatz 2 der
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 fur das wettbewerbliche Vergabeverfahren und die Direkt-
vergabe. Der BLFA Stral3enpersonenverkehr hat fir die Bekanntmachung ein Muster erarbei-

tet und dessen Verwendung empfohlen.

Das (europaische) Amt fur Veréffentlichungen hatte die Bekanntmachungen der Genehmi-
gungsbehdrden zundchst akzeptiert, aber spater abgelehnt. Als Begrindung wurde angefiihrt,
dass fr die Veréffentlichung nach Artikel 7 Absatz 2 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
ein spezielles EU-Standardformular verwendet werden muss. Die Verdffentlichung nach dem
vom BLFA erarbeiteten Muster wirde nur bis zum Ende des Jahres 2015 akzeptiert. Dieses
Standardformular ist allerdings sehr stark auf die Vergabe von Dienstlei stungsauftragen zu-

geschnitten und fr die Ver6ffentlichung von Genehmigungsverzeichnissen nicht geeignet.



Im BLFA Stral3enpersonenverkehr wurde daher vereinbart, von einer Verdffentlichung im
EU-Amtsblatt Abstand zu nehmen und das Genehmigungsverzeichnis stattdessen auf der
Homepage der jeweiligen Genehmigungsbehdrde zu bekannt zu machen. Bei der nachsten
Anderung des Personenbeforderungsgesetzes soll § 18 PBefG in diesem Sinne gedndert wer-

den.

2. Antragsfrist

Die Frist fur die Stellung eines eigenwirtschaftlichen Antrages betragt 12 Monate (§ 12 Ab-
satz 5 Satz 1 PBefG). Die Antragsfrist soll einerseits sicherstellen, dass fur die Bearbeitung
des Antrags gentigend Zeit besteht und dient zum anderen einer fairen Durchfihrung des
Verfahrens im Genehmigungswettbewerb. Nach einem aktuellen Urteil des OV G Rheinland-
Pfalz konnen auch nach Ablauf der Frist noch Unterlagen zum Nachweis der finanziellen

L eistungsfahigkeit nachgereicht werden, weil es sich dabei weder um die Stellung eines An-

trages noch um eine Modifikation handele.

Von einem Land wird gefordert, die Nachreichung von Unterlagen zu beschrénken. Die Vor-
schrift sollte so gedndert werden, dass der Genehmigungsbehéorde innerhalb der Antragsfrist
allein § 12 Absatz 1 Nummer 3 PBefG vorgesehenen und ale fur die Beurtellung nach § 13
Absatz 1 PBefG notwendigen Unterlagen vorliegen mussen.

Nach Auffassung des BMV | besteht zu diesem V orschlag noch Diskussionsbedarf.

3. Verbindliche Zusicherung

Der Antragsteller kann seinem Antrag neben den vorgeschriebenen Angaben weitere Be-
standteile hinzufigen und verbindlich zusichern (8 12 Absatz 1a PBefG). Die verbindliche
Zusicherung ist Gegenstand der Betriebspflicht (8 21 Absatz 1 Satz 2 PBefG), erschwert die
Entbindung von der Betriebspflicht (§ 21 Absatz 4 Satz 3 PBefG) und die Anderung der Be-
forderungsentgelte (8 39 Absatz 2 Satz 2 PBefG) oder eines Fahrplans (8 40 Absatz 2a
PBefG). Darliber hinausist die verbindliche Zusicherung fir die Genehmigung eines eigen-
wirtschaftlichen Konkurrenzantrages erforderlich (8 13 Absatz 2a Satz 3 PBefG).
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In der Genehmigungspraxis sind Unsicherheiten aufgetreten, ob und wie verbindliche Zusi-
cherungen bel der Auswahlentscheidung Uber mehrere Antrége (8§ 13 Absatz 2b PBefG) und
der Berticksichtigung des Altunternenmerprivilegs (8 13 Absatz 3 PBefG) zu gewichten sind.
Zum Teil wird vorgeschlagen, auf das Instrument der verbindlichen Zusicherung véllig zu

verzichten.

Das BMVI wird diese Hinweise aufgreifen und im BLFA Stral3enpersonenverkehr mit den
Landern beraten, ob Anderungsbedarf besteht.

4. Personelle Ausstattung der Genehmiqungsbehérden

Der Genehmigungsbehorde kommt nach dem Personenbefrderungsgesetz eine verantwor-
tungsvolle Rolle zu. Bei konkurrierenden Antrégen muss sie eine Auswahlentscheidung tref-

fen, bei der oft eine schwierige Interessenabwagung vorzunehmen ist.

Die Verkehrsverbande wiinschen eine Verbesserung der personellen Ausstattung und der
fachlichen Expertise. Das BMVI hélt diese Forderung nach eigenen Erfahrungen bei der
Bund/L ander-Zusammenarbeit fir berechtigt und gibt diese Bitte an die hierfir zusténdigen

Lander weliter.
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V. Barrierefreiheit im 6ffentlichen Personennahverkehr

Die Beriicksichtigung der Belange von Menschen mit Behinderungen im Nahverkehrsplan
war schon im bisherigen Recht vorgeschrieben. Die Neufassung des 8 8 Absatz 3 PBefG ver-
schérft diese Regelung dahin, dass bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit
erreicht werden soll. Ausnahmen sind im Nahverkehrsplan konkret zu benennen und zu be-
griinden. Nach § 62 Absatz 2 PBefG kdnnen die Lander unter den dort genannten V orausset-
zungen einen spéateren Termin festlegen und Ausnahmetatbestande bestimmen, die eine Ein-

schrankung der Barrierefreiheit rechtfertigen.

1. Anpassung der Nahverkehrspléne

Nach Mitteilung der Léander und Aufgabentrager sind die Nahverkehrsplane zum Teil bereits
angepasst worden oder deren Anpassung ist in Vorbereitung. Dabei wurde darauf hingewie-
sen, dass vorbereitend eine umfangrei che Bestandsanalyse der Infrastruktur notwendig sei
und erst im Anschluss daran eine Priorisierung der Mal3nahmen vorgenommen werden kon-

ne.

Die Aufstellung der Nahverkehrspléne wird von den Landern in deren Nahverkehrsgesetzen
geregelt. Die Fortschreibung der Nahverkehrsplane erfolgt meist in einem funf- bis zehnjdh-
rigen Turnus. Von daher ist es verstandlich, dass sich der Prozess der Anpassung tber einen
langeren Zeitraum hinziehen kann. Die Aufgabentrager haben mitgeteilt, dass bei den im
Verlauf der Jahre 2013 und 2014 verabschiedeten Nahverkehrsplénen meist ein eigener
Fachbeitrag erarbeitet wurde, in dem Mal3nahmen zur Herstellung der Barrierefreiheit in Be-
zug auf Bushaltestellen konkretisiert wurden.

Hamburg hat keinen Nahverkehrsplan. Die entsprechenden Vorgaben sollen im Rahmen der
V erbundorgani sation des Hamburger Verkehrsverbundes (HVV) getroffen werden.

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der OPNV -Aufgabentrager der kommunalen Spitzenverban-
de hat im September 2014 Hinweise fir die Aufgabentréger zum Umgang mit der neuen
Zielbestimmung in § 8 Absatz 3 PBefG verdffentlicht. Sie sind as Hilfestellung fur die Prak-
tiker gedacht. Auch der VDV hat in seiner Mitteilung , Barrierefreiheit in der Nahverkehrs-



-47 -
planung gemal’ PBefG* vom August 2015 (VDV-Mitteilung 7038) eine Handreichung fir
Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager veroffentlicht.

Von Landerseite wird zum Teil kritisiert, dass der Begriff ,, vollstandige Barrierefreiheit*
nicht definiert ist. Daher sei noch nicht abschlief3end geklart, wie mit unterschiedlichen An-
forderungen von Personengruppen umzugehen sie, die aus der verschiedenen Art der Mobili-

tatseinschrankung resultieren.

Ein Interessenverband der Menschen mit Behinderungen berichtet, dass nach seinen Erkennt-
nissen in den Nahverkehrsplanen sehr unterschiedlich mit dem Begriff der vollstandigen Bar-
rierefreiheit umgegangen werde. Ein Kritikpunkt wird darin gesehen, dass sich manche Plane
unter Ruckgriff auf die Definitionen der Behindertenglel chstellungsgesetze auf Bundes- und
der jeweiligen Landesebene nur auf eine allgemeine Beschreibung von Barrierefreiheit be-
schréanken. Eine qualifizierte Beschéftigung mit zeitgemalien Standards von Barrierefreiheit
sei nur in wenigen Planen herauszulesen. Aulerdem sei hdufig zu beobachten, dass das ge-

setzliche Regel-Ausnahme-Prinzip missverstanden wird. Folgende Beispiele werden genannt:

Die Umsetzung vollstandig zu erreichender Barrierefreiheit wird fir ganze
Mainahmenbiindel oder -katal oge unter einen grundsétzlichen
Finanzierungsvorbehalt gestellt, statt Ausnahmen konkret zu benennen.

- Eswerden fur eine unbestimmte Dauer technische und wirtschaftliche Grinde
z. B fur einen nicht barrierefreien Ausbau von Haltestellen oder den Einsatz
nicht barrierefreler Fahrzeuge genannt (eine Festlegung, die eigentlich nur
nach 8 62 PBefG auf Landesebene erfolgen kann).

- Eswird ohne Angabe von Zeithorizonten z. B. von der sukzessiven
Umsetzung von Mal3nahmen gesprochen, die so weit wie moglich realisiert

werden sollen.

- Mit Verweis auf die Zustandigkeit des Baulasttragers wird keine Aussage Uber
Fristen z. B. zur Haltestellenumgestaltung gemacht.

- Eswerden z. B. Haltestellen von der Anpassung an Barrierefreiheit dauerhaft
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ausgenommen, die angeblich fir mobilitétseingeschrankte Menschen ohnehin

nicht erreichbar sind.

Trotz der aufgezeigten Méngel wird aber festgestellt, dass das gednderte PBef G erkennbar
dazu beigetragen habe, den Stellenwert von Barrierefreiheit in Relation zu ateren Nahver-

kehrsplanen zu erhohen.

Die Stellungnahmen der Lander, Aufgabentrager und V erbande deuten nach Einschétzung
des BMVI darauf hin, dass der Umsetzungsprozess noch in vollem Gangeist. Im Hinblick
auf die unterschiedlichen Modalitdten bei der Fortschreibung der Nahverkehrsplane ist eine

weitere Bestandsaufnahme zu einem spéateren Zeitpunkt sinnvoll.

Von den Aufgabentrégern wurde zutreffend darauf hingewiesen, dass die Vorschrift Gber die
Antragstellung in § 12 Absatz 1 Nummer 1 Buchstabe ¢ PBefG noch an die Neufassung des 8§
8 Absatz 3 PBefG anzupassen ist. In der kiinftigen Fassung muss zum Ausdruck kommen,

dass Mal3nahmen zur Herstellung einer ,, vollstandigen Barrierefreiheit® anzugeben sind.

2. Ubergangsbestimmungen

Von der Ubergangsbestimmung in § 62 Absatz 2 PBefG haben die Lander bisher keinen Ge-
brauch gemacht. Es wird aber von entsprechenden Uberlegungen und Vorarbeiten berichtet.
Von Landerseite wird es zum Teil als erforderlich angesehen, auf Landesebene Priorisie-

rungsvorschlage zu entwickeln, z.B. fir Bushaltestellen.

3. Fortschritte bel der Herstellung der Barrierefreiheit

Nach Mitteilung der Aufgabentréger ist bei den im Linienverkehr eingesetzten Fahrzeugen
Uberwiegend schon in den letzten Jahren weitestgehend Barrierefreiheit erreicht worden oder
zumindest bis 2022 weitgehend erreichbar. Fortschritte habe esin den letzten Jahren auch bel
dem laufenden Aus- und Umbau der Haltestelleninfrastruktur gegeben. In zentralen Lagen sei
der Entwicklungsstand vergleichsweise gut. Als Daumenregel wurde angegeben, dass vieler-
orts zwei Drittel der Stral3enbahnhaltestellen sowie ein Drittel der Bushaltestellen als barrie-
refrei gelten, allerdings mit hohen Schwankungsbreiten.
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Die Aufgabentrager vertreten die Auffassung, dass eine vollstandige Realisierung der Barrie-
refreiheit an allen Haltestellen bel realistischer Betrachtung nicht mdglich und auch nicht
sinnvoll sei. Diese gelte besonders in stark 1andlich gepréagten Raumen, wo die Kosten fur die
Herstellung einer vollstandigen Barrierefreiheit aufgrund geringerer Nachfrage teilweise als

unverhaltnismaldig hoch zu bewerten seien.

Hingewiesen wurde auf die Bedeutung der Sonderprogramme der Stadte, Landkreise und
Gemeinden sowie der Fordermdglichkeiten des Bundes im Rahmen des Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetzes (GVFG). Bel den bis zum Jahr 2019 laufenden Projekten, die Uber das
Bundes-GVFG finanziert bzw. Uber das Landes-GVFG oder andere Forderprogramme unter-
stitzt werden, kénnte in einigen Kommunen bis zum Jahr 2019 eine Quote von > 90 % barri-
erefrei ausgebauter Stralsenbahnhaltestellen erreicht werden.

Von den Landern wurden zum Teil detaillierte Angaben gemacht und Uber bestehende For-
derméglichkeiten informiert. Ein grof3er Nachholbedarf wird bel der Anpassung der Bushal-
testellen insbesondere in landlichen Gebieten gesehen. VVon mehreren Landern wird beklagt,
dass es hierfir an einer zureichenden finanziellen Ausstattung fehle.

4. Zidlerreichung

Nach Einschétzung der Aufgabentréger kann eine vollsténdige Barrierefreiheit bis zum Jahr
2022 nicht erreicht werden. Als Griinde hierfir werden zum einen der Umfang der betroffe-
nen Haltestellenstruktur genannt, deren Anpassung mit den vorhandenen Personal ressourcen
und angesichts einzuhaltender Verfahren (Planung, Beteiligung von Interessengruppen, Be-
schltisse der politischen Gremien, Vergabe und Bauausfiihrung etc.) schon zeitlich kaum zu
bewdltigen seien. In den Landkrei sen komme erschwerend hinzu, dass Aufgabentrégerschaft
und Baulasttréger auseinanderfallen. Zudem sei die bauliche Umsetzung sehr kostenintensiv.
Haufig verursache gerade der Umbau der wichtigsten Haltestellen die hdchsten Kosten, da
sich die Haltestellen meist in Kernbereichen befinden, in denen réumlich und gestalterisch

schwierige Verhaltnisse herrschen.

Die Perspektiven bis zum Jahr 2022 hangen nach Angaben der Aufgabentrager auch mal3geb-
lich von den finanziellen Mitteln ab, die fur den barrierefreien Ausbau zur Verfigung gestellt

werden. Angesichts der finanziellen Rahmenbedingungen der Kommunen kdnnten zahlreiche
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Aufgabentréger das Ziel einer vollstandigen Barrierefreiheit bis zum Stichtag nicht umsetzen,
weil sie haushaltsseitig dazu nicht in der Lage seien. Durch den Wegfall der Fordermittel
nach dem Gemelndeverkehrsfinanzierungsgesetz bzw. dem Entflechtungsgesetz Ende 2019
drohe der Verlust entscheidender Finanzhilfen.

Die Aufgabentrager betonen, dass zur Erreichung des Ziels eine umfangreiche finanzielle
Forderung durch Bund und Lénder notwendig sei. Anderenfalls missten die Lander umfang-
reich von den Ausnahmemaoglichkeiten des 8 62 Absatz 2 PBefG Gebrauch machen. Ohne
entsprechende Zuwendungen sei die weitere Entwicklung nicht signifikant zu beschleunigen

und werde der gesetzliche Zielhorizont nicht einzuhalten sein.

Die Lander bestétigen im Wesentlichen diese Einschatzung. Auch sie fordern vom Bund wei-
tere Hilfen, z.B. durch ein Sonderprogramm.

Bezliglich des von den Kommunen befirchteten Wegfalls von Finanzmitteln verweist BMV I

auf seine Erlauterungen zur Finanzierung der Infrastruktur (oben C.11.2.e).
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V. Erleichterung fur flexible Bedienungsformen

Im Zuge der demografischen Entwicklung haben sich insbesondere im landlichen Raum viel-
faltige flexible Bedienungsformen entwickelt. Um die Genehmigungsfahigkeit zu erleichtern,
wurdein 8 2 Absatz 6 PBefG der Einzelfallbezug gestrichen und —wiein 8 2 Absatz 7
PBefG — als Versagungsgrund allein auf entgegenstehende Gffentliche Verkehrsinteressen

verwiesen.

Die Neuregelung wird von den Landern und dem V erkehrsgewerbe durchweg positiv aufge-
nommen. Anwendungsfélle sind nach Mittellungen der Lander insbesondere Rufbusse, An-
rufsammeltaxis, Birgerbusse und Flughafenzubringer. Es wird allgemein damit gerechnet,
dass die Bedeutung der flexiblen Bedienungsformen weiter zunehmen wird. VVon den Aufga-
bentrégern wird berichtet, dass die Schwierigkeiten dieser Verkehrsangebote im finanziellen

und praktischen Bereich liegen.

Von Landerseite wurden Zweifel gedulRert, ob es sachgerecht sei, diese Verkehrsangebote
dauerhaft Uber die Ausnahmeklausel nach 8 2 Absatz 6 PBefG zu genehmigen. Es sollte
vielmehr geprift werden, ob flexible Bedienungsformen als gleichberechtigte Verkehrsfor-
men in das Personenbef6rderungsgesetz integriert werden kénnen.

Aus Verbrauchersicht ist die Genehmigungspflicht eine burokratische Hiirde, die eine Aus-
weitung von flexiblen Bedienungsformen verhindere. Unter der Voraussetzung einer sicher-
heitsrechtlichen Unternehmenszul assung sollte es freien Marktzugang fir ale Angebote ge-

ben und die V oraussetzung einer Liniengenehmigung abgeschafft werden.

Das BMV1 wird den rechtlichen Ordnungsrahmen auf weiteren Anpassungsbedarf im Hin-
blick auf sich dndernde Rahmenbedingungen priifen. Eine Anderung zu Gunsten eines freien
Marktzugangs dirfte allerdings zu einer ernsthaften Bedrohung fir den offentlich finanzier-
ten Nahverkehr fuhren. Zudem kdnnte dies auch die Funktion und Existenz des ortlichen Ta-
xengewerbes bedrohen, denen die objektiven Berufszugangsvoraussetzungen im Verkehr mit
Taxen sowie in Teilen die Berufsausiibungsregel ungen fir den Gelegenheitsverkehr mit Pkw
dienen. Am Verkehr mit Taxen besteht jedoch wegen seiner wichtigen Erganzungsfunktion

des Linienverkehrs ein anerkanntes offentliches V erkehrsinteresse. Daher ist es unabdingbar,
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als Genehmigungsvoraussetzung an der Vereinbarkeit mit 6ffentlichen Verkehrsinteressen
festzuhalten.
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