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. Herausforderungen fiir den Mittelstand im OPNV

Die OPNV-Landschaft in Deutschland und Baden-Wiirttemberg befindet sich in einer spiirba-
ren Veranderung. Durch die europaische und nationale Gesetzgebung findet zum einen eine
verstarkte Marktéffnung und zum anderen eine starkere Gestaltung des OPNV durch die 6f-
fentlichen Aufgabentrager statt. Gleichzeitig sind durch diese Markt6ffnung und den zuneh-
menden Wettbewerb jedoch die Verkehrsunternehmen wie auch die kommunalen Aufgaben-
trager vor neue Herausforderungen gestellt.

Es missen daher nachhaltige Instrumente zur Sicherung der Qualitat des OPNV und der Ar-
beitsbedingungen in der Branche etabliert werden. Und gerade flir mittelstandische Unter-
nehmen ist die wettbewerbliche Vergabe von Liniengenehmigungen eine grofte Herausforde-
rung, da ein Verlust der angestammten Linien im Wettbewerb, in einem regulierten Markt mit
nur geringen Ausweichmdglichkeiten, mitunter die gesamte Existenz eines solchen Unter-
nehmens gefahrden kann.

Der OPNV in Baden-Wrttemberg ist gerade in der Flache stark von mittelstandischen Struk-
turen gepragt. Mittelstandische Verkehrsunternehmen haben seit Jahrzehnten wesentlich zu
einem flachendeckenden OPNV-Angebot beigetragen und dieses gesichert.

Auch fir die Zukunft sind fir den weiteren Ausbau eines flachendeckenden und qualitativ
hochwertigen OPNV eine vielfaltige Betreiberlandschaft mit regionaler Kompetenz und ein
leistungsfahiger Mittelstand von grofRer Bedeutung. Daher ist es wichtig, die Rahmenbedin-
gungen des sich wandelnden OPNV-Marktes so zu gestalten, dass kleine und mittlere Unter-
nehmen auch weiterhin eine attraktive und erfolgversprechende unternehmerische Perspek-
tive haben.

Das Ministerium flr Verkehr Baden-Wrttemberg, der Landkreistag Baden-Wlrttemberg, der
Stadtetag Baden-Wirttemberg und der Verband Baden-Wirttembergischer Omnibusunter-
nehmer e. V. (WBO) bekennen sich gemeinsam zu dem Ziel, die Perspektiven des Mittel-
stands im OPNV zu starken und verstandigen sich dazu auf ein Biindel an Instrumenten und
Malnahmen.



Il. Instrumente und MaBnahmen

Die Partner des Biindnisses fiir den Mittelstand im OPNV haben fiir die verschiedenen
Handlungsfelder eine Reihe von Ansatzpunkten und Malinahmen identifiziert und setzen
sich gemeinsam und jeder in seinem Handlungsfeld fur deren Umsetzung ein.

1. Mittelstandsfreundliche Gestaltung der Marktstrukturen

Voraussetzung fur einen dauerhaften funktionierenden Wettbewerb ist die Sicherung einer
vielseitigen/vielfaltigen Unternehmenslandschaft. Der Markt muss so strukturiert sein, dass
er fur den Mittelstand interessant und gut zu bewaltigen ist.

- Was konkret vor Ort der richtige Weg zur Starkung des Mittelstandes ist, hangt von
der jeweiligen lokalen Marktstruktur, insbesondere der Grolie der ortsansassigen Bu-
sunternehmer ab. Von groRer Bedeutung ist dabei die Groflie der in den Nahver-
kehrsplanen definierten Linienbundel. Die Linienbindel sollen mittelstandsfreundlich
gestaltet sein und im Grundsatz eine Grofie von 200.000 bis 700.000 Fahrplankilo-
meter nicht Uberschreiten.

- Die Linienbundelkonzeptionen der Aufgabentrager sollen eine zeitliche Staffelung der
Neuvergaben vorsehen, damit nicht alle Linienblndel zeitgleich oder in kurzen Ab-
standen auf den Markt kommen. Werden die Linienbundel bisher von zahlreichen
verschiedenen Unternehmen betrieben, bietet hingegen eine zeitgleiche losweise
Vergabe aller Biindel bei strenger Loslimitierung deutlich mehr Sicherheit vor Markt-
konzentration als zeitlich gestaffelte Vergaben, die einer Loslimitierung entgegenste-
hen.

- Haben sich die Unternehmen vor Ort als Subunternehmer eingerichtet und streben
bewusst nicht die Rolle des Hauptunternehmers an, kann eine grof3flachige Blinde-
lung wiederum das geeignete Mittel sein, um die Subunternehmerquote moglichst
hoch zu erhalten.

2. Sicherstellung eines hohen Qualititsniveaus im OPNV

Zur Sicherstellung eines hohen und attraktiven Qualitatsniveaus im OPNYV ist sicherzustellen,
dass der Wettbewerb nicht ausschliel3lich Uber den Preis stattfindet und ggf. sinkende Stan-
dards die Folge sind.

- Die Aufgabentrager sollen in ihren Nahverkehrsplanen verbindliche und ggf. weitere
optionale Qualitats-, Sozial- und Umweltstandards festlegen, die sowohl fir eigenwirt-
schaftliche wie fur gemeinwirtschaftliche Linienverkehre Anwendung finden.

- Die Aufgabentrager sollen im Nahverkehrsplan fur die Falle von eigenwirtschaftlichen
Genehmigungswettbewerben zusatzlich gewinschte optionale Qualitatsstandards
definieren, priorisieren und gewichten, die neben dem quantitativen Umfang der Ver-
kehrsbedienung Mal3stab fur die Bewertung der konkurrierenden Genehmigungsan-
trage sein sollen.



- Bei der Vergabe von offentlichen Dienstleistungsauftragen sollte nicht generell alleine
der Preis Wertungskriterium sein, sondern es sollten auch zusatzliche angebotene
Qualitaten in die Wertung der Angebote eingehen kdnnen.

- Gegenstand einer Qualitatswertung kdnnen bspw. sein (In den Leitfaden wird der
klare Hinweis aufgenommen, dass diese Kriterien rechtlich einwandfrei sind):
o Hoherer Fahrzeugstandards
o Hohe Umweltstandards
o Dauerhaft besetzte Leitstelle / personenbediente Auskunftssysteme / Storfall-
hotline etc.
o Betriebsbereite Ersatzfahrzeuge fur Storungsfalle
o Erhéhte Anforderungen an die Qualifikation des Fahrpersonals
o Bereitschaft zu kurzfristigen Ersatzverkehren und Verstarkerfahrten

3. Sicherstellung von Tariftreue und von Sozialstandards im OPNV

Tariftreue und Sozialstandards dienen zunachst unmittelbar den Interessen der Beschaftig-
ten im Gewerbe, mittelbar aber auch einer guten Qualitat der Dienstleistung OPNV fiir die
Kunden. Sie sind zudem von zentraler Bedeutung fir einen fairen Wettbewerb zwischen den
Anbietern.

Dazu ist es erforderlich, dass die in Baden-Wirttemberg gesetzlich vorgegebene Tariftreue-
pflicht bei 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen auch konsequent umgesetzt und kontrolliert
wird. Ohne diese Durchsetzung drohen Bieter, die sich gesetzeskonform verhalten, in den
Vergabeverfahren um offentliche Dienstleistungsauftrage nicht konkurrenzfahig zu sein.

Tariftreue bei 6ffentlichen Dienstleistungsauftragen

Far den Bereich der offentlichen Dienstleistungsauftrage soll folgendes Vorgehen angestrebt
werden:

- Im Rahmen der standardmaRig von jeder vergebenden Stelle durchgefihrten Erwar-
tungsberechnung werden die Personalkosten gesondert ausgewiesen.

- Bei der Angebotsabgabe:
Nachweispflicht der Bieter, dass das Angebot entsprechend LTMG auf Basis eines
reprasentativen Tarifvertrags erstellt ist, durch Einzelausweisung der Personalkosten-
bestandteile, die eine Vergleichbarkeit der Angebote im Hinblick auf die LTMG-Vor-
gaben ermdglicht.

- Sollte die Prifung der Angebote ergeben, dass
a) die ausgewiesenen Personalkosten mehr als 10% unter der Erwartungsberech-
nung liegen; oder
b) die Personalkosten des erstplatzierten Angebots mehr als 10% vom zweitplatzier-
ten Angebot abweichen;
ist die vergebende Stelle angehalten, sich von den beteiligten Unternehmen detail-
lierte Aufstellungen vorlegen zu lassen.

In einem zu erstellenden Leitfaden werden Musterregelungen und -formulierungen fur die 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftrage erarbeitet.



Tariftreue bei eigenwirtschaftlichen Verkehren

Fir den Bereich der eigenwirtschaftlichen Leistungen bestehen bislang keine gesetzlichen
Vorgaben der Tariftreuepflicht. Aus den beschriebenen Griinden der Qualitatssicherung und
einer fairen Wettbewerbsgestaltung besteht auch hier grundsatzlich ein Bedurfnis einer Re-
gelung. Die Ankliindigung der Regierungskoalition auf Bundesebene, dazu aktiv zu werden,
wird daher grundsatzlich unterstitzt. Voraussetzung dafir ist jedoch, dass - wie im Bereich
der gemeinwirtschaftlichen Verkehre - ein erfolgreicher Vollzug der Tariftreuepflicht durch
entsprechende Nachweispflichten und Sanktionen gelingt.

Fir eine zweite Stufe soll daher eine Anderung des LTMG gepriift werden, den Anwen-
dungsbereich fiir die Tariftreuepflicht auf eigenwirtschaftliche OPNV-Linienverkehre zu er-
weitern.

Zur Durchsetzung von Sozialstandards, auch fur eigenwirtschaftliche Verkehre, ist deren
Verankerung im Nahverkehrsplan des Aufgabentragers als verbindliche Vorgaben oder Wer-
tungskriterien fir den Genehmigungswettbewerb ebenfalls ein geeigneter Weg, der zu verfol-
gen ist.

Fir den WBO ist Tariftreue ein wichtiger Baustein des Blndnisses. Sie sichert die auskdbmm-
liche Entlohnung der Beschéftigten im OPNV in Baden-Wrttemberg und hilft dem Fahrer-
mangel entgegenzuwirken. Daher empfehlen wir allen Mitgliedern die Anwendung der abge-
schlossenen Tarifvertrage, unabhangig davon, in welchem Bereich die Verkehrsleistungen
erbracht werden.

4. Raum fiir eigenwirtschaftliche Verkehrsgestaltung

Dort, wo aufgrund einer guten Verkehrsnachfrage und gepflegten Markten eigenwirtschaftli-
che Liniengenehmigungen im OPNV Raum haben, sollen diese durch die Ausgestaltung der
Nahverkehrsplanung der Aufgabentrager unterstitzt werden. Geeignete MalRnahmen dazu
sind:

- Ein Zuschnitt der Linienblndel, der Méglichkeiten der eigenwirtschaftlichen Leis-
tungserbringung eroffnet.

- Eine klare Differenzierung von verbindlichen, gewiinschten und optionalen Anforde-
rungen und Standards im Nahverkehrsplan.

- Konzeptionelle und damit auch genehmigungsrechtliche Trennung von eigenwirt-
schaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen auf der gleichen Linie
durch Festlegung des Aufgabentragers, sofern unterschiedliche Verkehrsformen klar
unterscheidbar sind (z.B. fixe Verkehrsleistungen des klassischen Linienverkehrs vs.
bedarfsgesteuerte Verkehrsleistungen oder spezielle Nachtverkehre).



5. Sicherstellung eines transparenten und fairen Genehmigungswettbewerbs

Im eigenwirtschaftlichen Genehmigungswettbewerb stehen verschiedene Verkehrsunterneh-
men mit ihren Antragen im Wettbewerb um die beste, ohne Zuschulsse realisierbare, Ver-
kehrsbedienung. Ein solcher Genehmigungswettbewerb ist nur dann kalkulierbar und fair,
wenn die Bewertungsmalfstabe fir die Auswahlentscheidung der Genehmigungsbehdrde vor
der Antragserstellung bekannt sind.

Fir einen fairen und effizienten Genehmigungswettbewerb sollen daher folgende Vorausset-
zungen geschaffen werden:

- Die sich auf die Nahverkehrsplane beziehenden Vorabbekanntmachungen der Aufga-
bentrager sollen nicht nur die verpflichtenden Fahrplan- und Qualitadtsstandards defi-
nieren, sondern flr den Genehmigungswettbewerb die optionalen Fahrplan-, Quali-
tats- und Umweltstandards Festlegungen priorisieren und eine Gewichtung festlegen.

- Die Genehmigungsbehdrden sollen bei der Entscheidung tUber den zu bevorzugen-
den Genehmigungsantrag diese Festlegungen zu Grunde legen.

- Sofern interessierte Unternehmen an den fur den Inhalt der Vorabbekanntmachung
verantwortlichen Aufgabentréager oder die Genehmigungsbehdrde Fragen zur Vorab-
bekanntmachung oder zum Nahverkehrsplan herantragen, stellen die Genehmi-
gungsbehdrde und der Aufgabentrager sicher, dass die Beantwortung der Fragen in
geeigneter Weise allen interessierten Unternehmen diskriminierungsfrei zuganglich
gemacht wird. Die entsprechenden Antworten sind spatestens 3 Wochen vor Ende
der Antragsfrist zu verdéffentlichen.

- Zwingende gesetzliche Vorgaben kdnnen nicht erneut als verbindliche Zusagen der
Antragsteller gewertet werden.

- Der Wettbewerbsmarkt im OPNV stellt die Genehmigungsbehdrden vor véllig veran-
derte und deutlich gewachsene Anforderungen.
Das Land wird eine quantitativ ausreichende personelle Ausstattung und Qualifikation
der PBefG-Genehmigungsbehoérden bei den Regierungsprasidien sicherstellen.

- In Fallen, in denen die Genehmigungsbehdrde bei den unteren Verwaltungsbehdrden
(Landratsamtern) angesiedelt ist, ist in den Landratsamtern eine wirksame funktio-
nale Trennung zwischen kommunaler Aufgabentragerschaft und staatlicher Genehmi-
gungsbehdrde sicherzustellen.

- Die Genehmigungsbehdrde hat im Rahmen der rechtlichen Moéglichkeiten den Wett-
bewerb der Genehmigungsantrage zu férdern. Insbesondere ist im Fall von Unstim-
migkeiten im Angebot innerhalb des rechtlichen Rahmens eine Aufklarung beim An-
tragsteller vorzunehmen.

- Es sollen im Leitfaden Hilfestellungen fir die korrekte Antragstellung gegeben wer-
den.

Das Land wird zur Vereinheitlichung der Verwaltungspraxis der Genehmigungsbehdérden
eine Verwaltungsvorschrift erlassen.



6. Mittelstandsfreundliche Ausgestaltung der Vergabe von o6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftragen

Soweit Verkehrsleistungen nicht eigenwirtschaftlich erbracht werden kénnen, vergeben die
Aufgabentrager offentliche Dienstleistungsauftrage in wettbewerblichen Vergabeverfahren
oder in Direktvergaben. Diese Vergabeverfahren sollen durch die Aufgabentrager mittel-
standsfreundlich ausgestaltet werden.

Eckpunkte hierflr kbnnen sein:

- Zeitlich gestufte Vergabekalender zur Entzerrung wettbewerblicher Verfahren,

- Nutzung der Moglichkeiten der Loslimitierung: Beschrankung der durch einen einzel-
nen Bieter erreichbaren Auftrage bei der gleichzeitigen Vergabe mehrerer Dienstleis-
tungsauftrage,

- Ausreichende Verfahrensdauer, ausreichende Fristen fur die Bieter,

- Vermeidung eines reinen Preiswettbewerbs. Aufwertung von verbindlichen sowie
Wertung von zusatzlichen optionalen Qualitatskomponenten,

- Flexiblere Gestaltung von Qualitatskriterien fir Fahrzeuge (z.B. Differenzierung zwi-
schen Grundumlaufen und Verstarkerfahrzeugen),

- Unternehmerische Gestaltungsmdglichkeiten, z.B. durch funktionale Komponenten
anstelle verbindlicher konstruktiver Vorgaben in der Fahrplangestaltung (bspw. Aus-
planung von Schilerverkehren/Spitzenstunden anhand von quantitativen und qualita-
tiven Eckpunkten)

- Vorgaben zur orts- und zeitnahen Einsatzbereitschaft fir Not- und Ersatzverkehre
etc. in Stérungsfallen,

- Vorgaben zu ortsnahen Serviceleistungen flr die Kunden (telefonische Erreichbar-
keit, besetztes Kundenbiro 0.a.),

- Festlegung einer verbindlichen Mindestquote der eigenen Leistungserbringung (Bus-
flotte, Fahrer),

- Prifung von Qualitatsboni in den Dienstleistungsauftragen.

Um die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit der Unternehmen Uber den Zeitraum langfristiger
Vergaben hinweg nicht zu gefahrden, ermutigen die Partner des Blindnisses die vergeben-
den Stellen zu einer sich von bundesweiten Einheitswerten abhebenden Indexierung der
Kosten.

Dazu erarbeiten die Partner bis zum 30.06.2020 einen BW-OPNV-Index, der den Aufgaben-
tragern als Hilfestellung an die Hand gegeben wird. Das VM wird dessen Anwendung als
Leitlinie empfehlen. Von diesem Index kann in begrindeten Einzelféllen abgewichen werden.



7. Nutzung von Méglichkeiten der Direktvergabe an kleine und mittlere Unternehmen

Der europaische Rechtsrahmen der VO 1370 erlaubt auch die Direktvergabe von Verkehrs-
leistungen kleineren Umfangs (bis zu einem geschatzten Jahresdurchschnittswert von

1 000 000 EUR oder einer jahrlichen offentlichen Personenverkehrsleistung von

300 000 km). Im Falle einer Vergabe an mittelstandische Unternehmen mit bis zu 23 Bussen
gelten die doppelten Leistungsmengen (Jahresdurchschnittswert von 2 000 000 EUR oder
eine jahrliche o6ffentliche Personenverkehrsleistung von 600 000 km).

Die Aufgabentrager kdnnen im Interesse der Bestandssicherung von kleinen und mittleren
Unternehmen von dieser Mdglichkeit Gebrauch machen, soweit die 6ffentlichen Verkehrsin-
teressen davon nicht beeintrachtigt werden.

Hinweise fur die Aufgabentrager werden im Rahmen des Leitfadens erarbeitet.

lll. Aufgaben und Handlungsfelder

Die Partner vereinbaren, die festgelegten Ziele durch folgende Malihahmen umzusetzen:

- Das Verkehrsministerium wird federfihrend und in Zusammenarbeit mit dem Land-
kreistag und dem Stadtetag von Baden-Wurttemberg sowie mit dem WBO und dem
VDV auf der Basis der genannten Handlungsfelder einen Leitfaden fir kommunale
Aufgabentrager mit Handlungsmadglichkeiten zur Férderung des Mittelstands im
OPNV erarbeiten.

- Der Landkreistag, der Stadtetag, der VDV und der WBO werden am Leitfaden mitwir-
ken, bei ihren Mitgliedern auf die dort ausgearbeiteten Mal3inahmen hinweisen und
diese zur Umsetzung empfehlen. Dies gilt insbesondere auch fur die MalRnahmen zur
Umsetzung und Durchsetzung der Tariftreuepflicht.

- Das Verkehrsministerium wird eine Verwaltungsvorschrift zur einheitlichen Verwal-
tungspraxis der PBefG-Genehmigungsbehdrden und zur Ausgestaltung des Geneh-
migungswettbewerbs erlassen und sich dazu mit den Partnern abstimmen.

- Das Verkehrsministerium setzt sich fur eine ausreichende Ressourcenausstattung
der Genehmigungsbehdrden ein.

Die Partner werden sich nach einer erfolgreichen Durchsetzung der Tariftreuepflicht bei 6f-
fentlichen Dienstleistungsauftragen in einer zweiten Stufe gemeinsam fur eine Fortentwick-
lung des LTMG einsetzen, um die Tariftreuepflicht auch auf eigenwirtschaftliche Linienver-
kehre auszudehnen.
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\ . Fortschreibungsgruppen

Fortschreibungsgruppe 1: Personalaufwand

a) Die Fortschreibung erfolgt entsprechend der prozentualen Veranderung der Fahrpersonal-
kosten auf der Basis des Ecklohnes fur die Lohngruppe 2 ,Omnibusfahrer nach der Lohnta-
fel fir das Private Omnibusgewerbe in Baden-Wurttemberg (WBO-Tarif) einschliellich der
nicht linearen Lohnanteile und Manteltarifvertragsanderungen (Anm.: die Bewertung der
Einmalzahlungen erfolgt linear Gber die Gesamtlaufzeit des jeweiligen Tarifabschlusses)

und

b) der prozentualen Veranderung des Arbeitgeberanteils an den Lohnnebenkosten (gesetzliche
Krankenversicherung (AOK Baden-Wirttemberg), Arbeitslosenversicherung, Rentenversi-
cherung, Pflegeversicherung).

Fortschreibungsgruppe 2: Kapitalkosten

Die Fortschreibung erfolgt entsprechend der prozentualen Veranderung der Preise fur gewerbli-
che Produkte (Erzeugerpreise Omnibusse, Fachserie 17, Reihe 2, Nr. 578, GP = 29 10 4) des
Statistischen Bundesamtes.

Fortschreibungsgruppe 3: Instandhaltung der Fahrzeuge

Die Fortschreibung erfolgt entsprechend der prozentualen Veranderung der Preise fur gewerbli-
che Produkte (Erzeugerpreise Teile und Zubehdr fir Kraftwagen, Fachserie 17, Reihe 2,
Nr. 583, GP = 29 3) des Statistischen Bundesamtes.

Fortschreibungsgruppe 4: Treibstoff/Energie

Die Fortschreibung erfolgt entsprechend der prozentualen Veranderung der Preise nach dem
Energiepreisindex (Untergruppe ,Dieselkraftstoffe”) des Statistischen Landesamtes Baden-
Wirttemberg bei einem Diesel-Fahrzeug

und

der prozentualen Veranderung der Preise nach dem Energiepreisindex (Untergruppe ,Strom")
des Statistischen Landesamtes Baden-Wirttemberg bei einem Elektro-Fahrzeug.

Hinsichtlich der Antriebsform ,Wasserstoff‘ wird auf die Erlauterungen verwiesen.
Fortschreibungsgruppe 5: Sonstige Kostenansatze

Die Fortschreibung erfolgt entsprechend der prozentualen Veranderung der Verbraucherpreise
(Inflationsrate) in Baden-Wurttemberg nach dem Verbraucherpreisindex des Statistischen Lan-

desamtes Baden-Wirttemberg.

Die Fortschreibungsgruppe kann pauschal mit 5% der Gesamtkosten zum Ansatz gebracht
werden.

Ein hoherer Anteil an den Gesamtkosten - bis max. 10% - kann nur mit Nachweis zum Ansatz
gebracht werden.

Die Fortschreibungsgruppen 1 bis 5 ergeben zusammengerechnet 100% der Gesamtkosten.



Il. Erlauterungen

A. Allgemeines zu den Fortschreibungsgruppen

Die Kostenfortschreibung wird auftragsbezogen anhand von funf Fortschreibungsgruppen
durchgefuhrt:

1. Die Wertschopfungsstufen Fahrpersonal und sonstige Personalkosten werden als
Personalaufwand abgebildet.

Die Wertschopfungsstufe Fahrzeugkapitalkosten wird als Kapitalkosten abgebildet.
Die Wertschopfungsstufe Instandhaltung Fahrzeuge wird als solche abgebildet.
Die Wertschopfungsstufe Treibstoff/Energie wird als solche abgebildet.

Die Wertschopfungsstufe Sonstige Kostenansatze wird als solche abgebildet.

arwn

Die Fortschreibungsgruppen 1 bis 5 bilden 100% der Kosten eines Verkehrs ab.

Die den Fortschreibungsgruppen zugrunde gelegten Indizes sind dem Baden-Wrttemberg-
Index OPNV StralRe zu entnehmen.

Die Fortschreibung erfolgt entsprechend der prozentualen Veranderung fur jede Fortschrei-
bungsgruppe getrennt.

Der prozentuale Kostenanteil der Fortschreibungsgruppen zueinander wird nicht festge-
schrieben, sondern ergibt sich aus den tatsachlichen Kostenanteilen. Nur so kdnnen die Kos-
ten im vorhandenen Umfang fortgeschrieben werden. Hilfsweise kann auf folgenden Verteil-
schlissel zurlckgegriffen werden: Personalaufwand 55%, Kapitalkosten inkl. Abschreibun-
gen 15%, Instandhaltung Fahrzeuge 10%, Treibstoff/Energie 15%, Sonstige 5%.

Im Einzelnen:
A 1.) Zur Fortschreibungsgruppe Personalaufwand:

Es wird der WBO-Tarif zugrunde gelegt. Die Fortschreibung erfolgt Gber den gesamten Per-
sonalaufwand (Fahrpersonal und sonstige Personalkosten) hinweg.

A 2.) Zur Fortschreibungsgruppe Kapitalkosten:

Der den Kapitalkosten zugrunde gelegte Index der Erzeugerpreise gewerblicher Produkte
misst auf reprasentativer Grundlage die Entwicklung der Preise fir die u.a. vom verarbeiten-
den Gewerbe im Inland hergestellten und abgesetzten Erzeugnisse. Die Preise sind dabei
Effektivpreise (berlcksichtigt werden keine Umsatzsteuer, hingegen aber Verbrauchsteuern
und andere gesetzliche Abgaben). Die Entwicklung der Erzeugerpreise wird durch monatli-
che Preiserhebungen (Stichtag: 15. des Berichtsmonats) bei einer reprasentativen Auswahl
gewerblicher Unternehmen mithilfe eines Erhebungsformulars ermittelt. Hinsichtlich der Er-
zeugerpreisgruppe mit der laufenden Nummer 578, GP = 29 10 4 werden namhafte deutsche
Hersteller von u.a. Bussen und Lastkraftwagen befragt. Die Befragung erfolgt als Stichpro-
benerhebung.

Zu den Kapitalkosten zahlen auch die Abschreibungskosten.

A 3.) Zur Fortschreibungsgruppe Instandhaltung Fahrzeuge:

Der der Fortschreibungsgruppe ,Instandhaltung Fahrzeuge® zugrunde gelegte Index der Er-
zeugerpreise gewerblicher Produkte misst auf reprasentativer Grundlage die Entwicklung der
Preise fur die u.a. vom verarbeitenden Gewerbe im Inland hergestellten und abgesetzten Er-
zeugnisse. Die Preise sind dabei Effektivpreise (berlcksichtigt werden keine Umsatzsteuer,



hingegen aber Verbrauchsteuern und andere gesetzliche Abgaben). Die Entwicklung der Er-
zeugerpreise wird durch monatliche Preiserhebungen (Stichtag: 15. des Berichtsmonats) bei
einer reprasentativen Auswahl gewerblicher Unternehmen mithilfe eines Erhebungsformulars
ermittelt. Die Befragung erfolgt als Stichprobenerhebung.

A 4.) Zur Fortschreibungsgruppe Treibstoff/Energie:

Fir die Antriebsform ,Wasserstoff* gibt es zurzeit keinen verwendbaren Landes- bzw. Bun-
desindex, der der Kostenfortschreibung zugrunde gelegt werden konnte. Die Kostenfort-
schreibung ist daher anhand gegebenenfalls vorhandener vertraglicher Regelungen vorzu-
nehmen. Sofern ein adaquater Landes- bzw. Bundesindex verflgbar ist, kann eine Kosten-
fortschreibung auf Grundlage eines solchen Index erfolgen. Denkbar ist auch eine Kosten-
fortschreibung Uber die tatsachlichen Kostensteigerungen in der ex-post-Betrachtung.

Ein Landesindex geht einem Bundesindex grundsatzlich vor.

B. Bezugsjahr

Bezugsjahr flr die Berechnung des Fortschreibungsindex ist stets das zurtickliegende Ka-
lenderjahr. Beispiel: Die Fortschreibung im laufenden Jahr wird festgelegt anhand der Ver-
anderung vom vorvergangenen Kalenderjahr zum vergangenen Kalenderjahr.

C. Sonstige Hinweise

Erstmalig wird der Index fur das Jahr 2020 erstellt. Die Veroéffentlichung erfolgt bis spates-
tens zum 31. Marz des jeweiligen Folgejahres durch das Statistische Landesamt Baden-
Wirttemberg bzw. durch das Verkehrsministerium Baden-Wurttemberg.

Kostensteigerungen beim Personalaufwand, insbesondere bei Anderungen im Bereich Man-
teltarifvertrag, werden durch ein externes Gutachten festgestellt. Hierfir ist der WBO als Ta-
rifpartner zustandig.

Der ,Baden-Wiirttemberg-Index OPNV StraRe* gilt ab Vertragsbeginn fiir Bruttovertrage und
Nettovertrage. Hinsichtlich eigenwirtschaftlicher Verkehre wird den Verblinden empfohlen,
den Index bei der Fortschreibung des Tarifs als Preisbildungsgrundlage zu berucksichtigen.

Das letzte Vertragsjahr wird dergestalt fortgeschrieben, dass nach Veroffentlichung des In-
dex eine Schlussabrechnung erfolgt, in der die Indexierung mitabgerechnet wird.

Die Praxistauglichkeit des Index soll von der Arbeitsgruppe in einem Zeitraum von 2 bis 3
Jahren nach erstmaliger Erstellung Uberprift und bewertet werden.



L. Anwenderbeispiel

Kostenindex fiir den Bereich OPNV StraRe in Baden-Wiirttemberg

Kostenfortschreibung zum 1. Januar 2021

Gesamtkosten OPNV-Verkehr: 3.000.000,00 €

Kosten je Fortschreibungsgruppe

2020 Veranderung* 2021
Personalaufwand: 1.800.000,00 € +2,4% 1.843.200,00 €
Kapitalkosten: 450.000,00 € +0,8% 453.600,00 €
Instandhaltung 270.000,00 € -0,3% 269.190,00 €
Fahrzeuge:
Treibstoffe/Energie: 360.000,00 € -11,8 % 317.520,00 €
Sonstige 120.000,00 € +0,7% 120.840,00 €
Kostenansatze: )
Gesamtkosten OPNV- 3.000.000,00 € +0,1% 3.004.350,00 €
Verkehr:

* Prozentuale Veranderung der Kosten (ermittelt auf Basis der im Baden-Wirttemberg-Index festgelegten Indizes)

neue (fortgeschriebene) Gesamtkosten: 3.004.350 €/Jahr

prozentuale Kostenveranderung zu den
ursprunglichen Gesamtkosten: +0,1%

Die Kostenfortschreibung wird auftragsbezogen anhand der tatsachlichen Kostenanteile durchgefiihrt.
Die Kostengruppen bilden dabei 100 % der Kosten eines Verkehrs ab.




cc0c2 1nJ
2go.11S ANdQ XpU|
-Saaqwianlinp\-uspog

‘A’® UsawyaulajunsngiuwQ
JayosiSiaquiallanpn-uapog pupgaap

O8M

P OGMMMM :12UJ91U|
apogm@3ienielanas  :iep-3

9L1-€¢9 LE0L0 :Xejalal
0-€¢9 LE0L0 :uojalalL

ussungog #€oLs
€ 9geJisialuioq

*A’® UawiyaulajunsngqiuwiQ
Jaydsibiaquiailinp\-uspog pupglapn

oM

Jwiy’puelsjeniw-uap

~I9NJ-SIUPUSNG /USSUNYIITTUSIJS0I9A ]3P OGM MMM/ /-SATIY
:uapJam uajniasge aiyellop Jap Jap yone sje
‘SaIYB[ Ua))aNPe Sap Xapu|-3iaqUalUnp-uspeg Jap
JYOMOS uURY 8}18S18UJ31U| UBPUBS|04YdeU Jap Jaiun

‘UDWWOUDSION
SaJyela3])04 SauId ZIB ‘L€ WNZ SIg sua1saleds wniial
-SIUTWSIYDNIDA SBep YdInp pJim SUNYDIIUSHOIBA 31d

"DJIM 18UYD24980 e W SunJalxapu| alp Jap ul 18)oLd
SUnuUYDaIgessN|YIS auld xapu| Sap SUNYIIUSLOIA
yoeUu Ssep ‘Uagaliydsaslio] 11e1Sa8iap pJIM Sageilian

-SIYdYIdA UspuajneISNe Sap JyelsSeiia 91219] seq

€0z Jenue( | wnz 181049

WNeJ1I97 Usluueuas usp Inj 3ungialydsuioiuslsoy
310 "ge 7z0Z NZ LZOZ UOA SIYd¥JaA Saula a]1a1puelsaq
-U31S0Y Jap Suniapuelsp a1p 19P]iq 220z 4n4 Xapu|
19 "YD11IUBL0IBA puN 1181843 YdIUyel paim xapu| Jaq

Sunypippuayoisn

Jypbliapuajoy auaf

-npjabqo sop unf Jonuof °| wnz sjiamal 1610f1a bunqiaiyasiio4
alqg "bunsso4 uabmnb sjamal 4ap ur , braquianinm-uapog

ul a5011S ANdQ Yo1aiag uap inf Xapuiuajsoy uauaqaliyds
-abiof pun uauagababsnviay WosuldaWab A3 UaWyau-3}
-unsnqiuwo Jayasibiaquialini-uapog pungqiaj Won amos
biaqwiaiinm-uapog bpiaippis wWoA ‘biaquiaiuni-uapog
bD3S1248pUDT WOA ‘DIaquiaIINN-UaPDG JYaYiaA Inf WnudISIUI
won sap puobyup 1bjola uabuniabiaisuaisoy Jap bunpuwii aig

% 001 awuwng
- 3710SUDU3IS0Y abNSuos ;G
albiaug/fforsqiail 4
abnaziyp4 bunjjoypuoisuj :€
U150y 01dDY 7
pULMINDIDUOSIS L

J1a3uy addnibsbunqiaiyssiioq

X X RN XN R

“Uaqalyosabuiof ([~ 1yb(] :SISDqUBIS0Y) SIUBWA)JUIISOY 42197
-Yyoimab Japuabjof pubyup yaiaypl uapiam azapssbuninbiap aig

2Jequialan Sesynessunisia)
-1sUal@ UaydIIualio Wauld Ul Xapu|-8laquialin-uapeg
J3p pJIM 13sNey Uapuasiojydeu Jap HW

[9SNDPJI31SN|A


https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-den-mittelstand.html
https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-den-mittelstand.html
mailto:sekretariat%40wbo.de?subject=
https://www.wbo.de

(S9zIpu| U3139]98158) Xapu|-81aqWalNM-usapeg
W Jap siseq Jne 12131WIa) Ua1S0Y Jap SUNIBPURIBA 8]BNIUDZOI] s

'9}]10S UBPJaM 191YdeI13(q Janeusasd uiauipedssesusp uap
UBYISIMZ SUNPIIIMIUBUSISOY 91214U0Y BIp UBUBP 19q ‘BIYdYJIA
9U]9ZUId PUIS Ua0J1ag "U198aIdSIapIm 1ydiu ¢z0z Xapu| Jap
uuey sunidsuaisoy uasalq 'Lz0z JYyelioA wnz ydia18iap Wi % 0¢
Sle Jyaw wn 1191 Wnz Yyd1s uayoyJda uspunisuyo] usnyezaq
91Q "'8UNJBPI0BGIaINYIS 13P Ul PUN ANJO W1 3IYaxIaA 31p Jne
UaSUNJIMSNY BYDI1GaYJa Wney uaydijpue] Wi aiapuosaqsul
1Y ALW-09M Z'8 § "Wa3 SUNUYO)IUsUISNed anau alQ SIOMUIH

% L'CL + puepaqn

% 0'0L + :wneissunjjeg

U931S0X1UWRSID

uaydnsunidsin usp Nz SUNJBPURIBAUSISOY B)eN1UBZOId

Jye(/3 €16TLSE :puepaqn

Jye[/3 860°GyY'S ;wneissunyjeg
UBISOMNIWESSD (8UagaliydSasuoy) anaN

3El6Tlse % LTl +
pupjiagn pubjiagn
3 860G € % 0'0L+ 38C8CELE  YDIBA-ANDO
wnpJsbunyipg wnpisbun)bg Ud1SOX1WeSsn
3 108€EL % G'L+ 399%4¢lL  9Z1eSURUDISO)
9311SU0S
3 896'G£5 % 6'9€ + 3 €05'16€ (1esa1q) 813
-1au3/40isqlail
3 11898¢ % L'+ 3ELLC :98NazZIUe
gunyeypueisul
3 [C9°t6Y % 69 + 3 G9/°19% ‘uisoxjeydey
3904290 % G'6+
pupjiaqn pupliagn
3 168W66'L % 6G+ 3 06€88°L puem
wnousbunjipg wnoisbun)pg -JNeJRUOSIAd
(44114 sxxSUNIBPURISA 1207

addniSsSunqiaiydsuio4 of ualsoy|
‘e SIUDIBA SauId UISoY J9p % 00L 19gep uapliq uaddnig
U150y 81 "WYNIS5ydInp 9)191UBUSISOY UBYII|YdeSsiel Jop
pueyue udgozagsseiyne pJim SunqiaiydSU0oIuISoY ald

JYe[/3 8T8'TELE UYMIBA-ANDQ USISOIWEeSs9
€20¢ Jenue( 'L wnz SunqiaJyds}iojualsoy|

|[aidsiaqJapuamuy

TURY pUEISIOIIW
USp-1aNJ-SIUPUSN [ USSUNUIIUSL30ISA /3P O MMM/ SATIY 423un Jeq
-Jnige 1S SUNWIWNSagsIISag aulg "YdIJapioua Jyayianpurlagn pun
-winesssun)jeg yoeu SunJaizualayig auls 1s! ‘UsIIMSNe UsIyadIap
UBP Ul U3)S0Y1eu0SIad Uap 13q Ie3S UYd1|Palydsiajun sasesuaniiiel
-191uBW UaSNINS Zz0Oz Jenue( L0 118s Sap uasuniasalnan aIp Ydis eq

"USSUNUDITIUSJJOISA /OP OGMMMAM J31Un Jeginige |, 89ens ANdQ
X8pU|-319qWaNM-Uspeg Pul puels|aniw usp Inj siupung*
Jaidedsiseg wap sne ydIs uagasia uajyezssunglalyds
-1104 Jap SuNnIIWIg 81p JNny udse|punigssunuydalag alq

g1aquarunm-usapeg ul asiaidiayd
-NeJQIBA 43P Suniapueiap ajeny
-uazold a1p Jagn 18)04J3 USISOY
ua81ISU0S Jap SunglalydSHoS

% G'L+

9z)esueua)soy| aS1Isuos

S91WRSAPURT UBYISNSIIRIS

. Sap xapulsialdaidiaul sap ,wons”
(wons) % Loz + pun ,ayoisyenyjasalq” uaddnig
(195910) % 6'9+  ~I3HUN 3Ip Jaqn 98naziye4-01pa13
. pun -13salq Jn} UsISOYaI3I8UT

"MZQ -JJ0ISYeIY J3P BUNQIBIYISHIOS

a1S19u3/YyoisqlalL

9S191dI838Nnaz43 Jap SunpPRIM

% L'G+
-]U3 Jap pueyue SunglaJydsuo4
98naziye4 Sunyjeypueisu|
% 60+ aslaldiasdnazi3 Jap Sunppim
0

-]u3 JBp pueyUR UNQI3JYISUIO0S
uajsoyfjendey

(Sunuyopuauasned)

% 6'G+snd

(lyezsiseq) % 9'c+ % G'6+
«puppaqn

(Sunuyojuauasned)

xx % N»N + w_jn_

(lUezSISeg) % L€+ % 6'G+
Lwnoisbun)ipg

(CEISOTELENVop]

ue |191urIagas1IagJy pun asen
-1anJlIR]-OgM :88e|punJo - 8)18}
-pueISagIEIRIUEY PUN UYOPII)

pUBMJNETIRUOSISd UdIWesas
uap 43QN 131048 3UNqIaIYISH0S

puemjnejeuosiad

£20Z U1 1YDIIUS1JQIA ZZ0T INJ Xapu|

uaddnubsbunqiaayssiiosuaisoy)

'Z19S9389NaJ1lIR] Jewas Sjeuosiadiyed sap sunuyopul aip
919pu0saqgsul pun ANdQ UsAlleenb usuls pusxdspuayd
-} 1J9PJOJ S3IQ UBYDIS PURT W USSUNISISSIYIMNISA UOA
3UNQI24Y2SHOIUISOY BYIIHBYUID BUIB 11)31S X8pu| J3aq

1312

‘UspJam UaYdIMasge UOABD Ud]|e)azull usiapunisaq ul
INU JIep S3 "pJIm S9SRIYNLSSUNISIBNISUSIQ UBYDIIUSLO Sap
1191puBISag USBUNISIDISIYDYIBA UOA USGESISA 197 XapU|
-3J19qWa1LNA-UBpeg Jap SSeP ‘Wequlalan 1S slupung w
JYa1Z]10AydeU

971BSURUDISOY 931ISUOS pun 318IauU7g/8)4031sqIal] ‘98naz
-Jyeq Sunleypueisu| ‘usisoyelidey ‘puemineleuostad
Uayd1aJag Uap Ul SUNJIPURIBAUISOY 3IP Jap YBp Xapu|
uaUuIv 17191S 8gRNS ANJQ Xapu|-Slagquannm-uapeg Jad

Neyu

‘sassiupung
Sap 1181 15! 89S ANdQ Xapu|-Siaquisinm-uapeg 4aq

(O9M) A® UsWyausiun

-SNgIUWQ JaydsISIaquiallinp-uspeg pueqguan Jap

pun Se1a1peis 1ap ‘SeISIaNpuUe] Jap ‘Siaquailni-uspeg
JYDJBA JNJ WNIBISIUIN SeP puls Jaupedssesan

18UY19ZI3IUN ANJQ W! puelS
-187W USp JNJ SUpUNg Sep apinm 0Z0Z JaqUIBAON "6 WY

punuSialuiH
"7207 JYB( Sep Jnj €70 Jenue( ‘| wnz 18)ols sung
-19JY2S1I04UBISOY 1@ JOA USSaI] ZZ0T Ny Usyezxapu| alg

2202 1N xapy|
-S1aquienlanp\-uspbg Ja(


https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-den-mittelstand.html
https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-den-mittelstand.html
https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-den-mittelstand.html

Wettbewerb im OPNV und
der Mittelstand

Ein Leitfaden fur die Praxis

Bearbeitungsstand Mai 2023

Landkreistag AN WBO

. Verband Baden-Wiirttembergischer
BADEN-WURTTEMBERG Omnibusunternehmen e.V.

=

Baden-Wiirttemberg STADTETAG

BADEN-WURTTEMBERG
MINISTERIUM FUR VERKEHR




Das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, der Landkreistag Baden-Wirttemberg, der Stadtetag
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haben diesen Leitfaden gemeinsam, mit dem Ziel die Perspektiven des Mittelstands im OPNV zu starken,
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1 Vorwort

Die OPNV-Landschaft in Deutschland und in Baden-Wiirttemberg befindet sich in einer spiirbaren Ver-
anderung. Durch die europaische und nationale Gesetzgebung findet zum einen eine verstarkte Markt-
offnung und zum anderen eine starkere Gestaltung des OPNV durch die 6ffentlichen Aufgabentrager statt.
Gleichzeitig sind durch diese Marktoffnung und den zunehmenden Wettbewerb jedoch die Verkehrsunter-
nehmen wie auch die kommunalen Aufgabentrager vor neue Herausforderungen gestellt.

Es miissen daher nachhaltige Instrumente zur Sicherung der Qualitat des OPNV und der Arbeitsbedingun-
gen in der Branche etabliert werden. Und gerade fiir mittelstandische Unternehmen ist die wettbewerb-
liche Vergabe von Liniengenehmigungen eine groRe Herausforderung, da ein Verlust der angestammten
Linien im Wettbewerb, in einem regulierten Markt mit nur geringen Ausweichmoglichkeiten, mitunter die
gesamte Existenz eines solchen Unternehmens gefahrden kann.

Das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, der Landkreistag Baden-Wiirttemberg, der Stadtetag Ba-
den-Wiirttemberg und der Verband Baden-Wiirttembergischer Omn__ibusunternehmer elV. (WBO) bekennen
sich gemeinsam zu dem Ziel, die Perspektiven des Mittelstands im OPNV zu starken.

Sie verstandigen sich dazu auf ein Biindel an Instrumenten und MaBnahmen. Dazu gehort neben dem
Biindnispapier, das Sie auf unserer Homepage (https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-
den-mittelstand.html) abrufen kénnen, auch dieser Leitfaden.

Landkreistag AN WBO

Verband Baden-Wiirttembergischer

BADEN-W U RTTEMBERG Omnibusunternehmen e.V.

L

L

Baden-Wiirttemberg STADTETAG

BADEN-WURTTEMBERG
MINISTERIUM FUR VERKEHR







2 Voruberlegungen zur Vergabe

OPNV ist vielgestaltig und Ausschreibungen sind nur eine Moglichkeit, Verkehrsleistungen zu vergeben.
Haufig macht es auch die ,richtige Mischung®. OPNV sollte als Baukastensystem gesehen werden: Es gibt
eigenwirtschaftliche Verkehre, es gibt Direktvergaben von Kleinauftragen nach Art. 5 Abs. 4 VO 1370, die
Moglichkeit der Eigenerbringung oder Direktvergabe an ein kommunales Unternehmen und es gibt wett-
bewerbliche Vergabeverfahren.

Daneben existieren in Baden-Wiirttemberg flaichendeckend allgemeine Vorschriften, die Moglichkeiten er-
offnen, OPNV regional vielgestaltig zu erbringen.

Fiir das richtige Vergabekonzept gibt es keine feststehende ,Blaupause®, da die drtlichen Anfangsbedin-
gungen sehr unterschiedlich sind hinsichtlich:

Unternehmer-Landschaft (Monokultur, Oligopol' oder ,bunte Unternehmerlandschaft®).
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Ablaufdaten bestehender Vertrage und Konzessionen in zeitlicher Staffelung oder ,alle gleichzeitig”.

Verteilung der Planungskompetenzen zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen.

Zufriedenheit von Politik und Offentlichkeit mit dem bestehenden Ausgangszustand versus beste-
hender ,hoher Handlungsdruck” hin zu Veranderung und Verbesserung der Verkehrsbedienung.

Hier ist eine sorgfaltige und fachlich kompetente Entscheidung? der Vergabestelle gefordert.

An dieser Stelle muss auch ein Wort in Sachen ,Hinzuziehung externer Berater” gesagt werden. Die Unter-
stiitzung durch externe Berater ist in vielen Bereichen sinnvoll und hilfreich, zur Unterstiitzung der Arbeit
vor Ort und zur Entlastung der Verwaltung. Vergabestellen greifen haufig auf externe Berater im Bereich
Vergabe zuriick. Folgendes sollte dabei beachtet werden:

@ Berater liefern kein ,Rundum-Sorglos-Paket”, sondern erhalten einen Auftrag und diesen Auftrag gilt
es zu erfiillen.

® Der Auftrag muss konkret beschrieben sein, Anforderungen miissen gestellt werden. Auch auf diesen
Leitfaden sowie auf den BW-Index OPNV StralRe zur Kostenfortschreibung sollte bei der Auftrags-
durchfiihrung hingewiesen werden.

@ Die Vergabestelle verfiigt grundsatzlich iiber ausreichend Kompetenz und Know-How, um die ab-
gelieferte Arbeit der Berater zu bewerten und auch einem Praxistest unterziehen zu konnen.

@ Eine enge Begleitung der Beraterarbeit durch die Verwaltung ist von Vorteil, um sicherzustellen,
dass die regional vorhandenen Strukturen, und auch der Rahmen fiir das Vergabeverfahren, der in
diesem Leitfaden konkretisiert wird, bei der Auftragserfiillung entsprechend beriicksichtig werden.

21 Funktion des eigenwirtschaftlichen Verkehrs

Je nach Ausgangsvoraussetzung sind die Instrumentarien des Vergaberechts zur Beriicksichtigung der
Interessen von KMU in unterschiedlicher Weise einzusetzen. Hinsichtlich der Marktstrukturen sind dabei
folgende Fallgruppen (Typen) zu unterscheiden:

1. Die Verkehre befinden sich in der Hand eines (oder weniger) Regionalverkehrsunternehmen (Konzern-
unternehmen). Diese Struktur war bzw. ist vor allem in Nord- und Mittelbaden, Heilbronn-Franken und
am Hochrhein zu finden und geht auf die flachendeckenden ehemaligen Post- bzw. Bahnbusdienste
zuriick, die im Deutsche Bahn-Konzern aufgegangen sind. Mancherorts finden sich auch umfassende
Busverkehrsdienste, die um NE-Bahnstrecken herum entstanden sind oder diese ersetzt haben.

1 Ein Oligopol, liegt vor, wenn der Markt durch wenige mittelgroRe Anbieter oder Nachfrager beherrscht wird. In Nordhessen und
in Nordostbayern in vielen ehemaligen Grenzlandkreisen anzutreffen. In Baden-Wiirttemberg aufRer im Raum Rhein-Neckar-Kreis
noch kein erstzunehmendes Thema.

2 Es gibt kein Ermessen im engeren Sinne. Fiir ein Verhandlungsverfahren muss eine der tatbestandlichen Voraussetzungen nach
§ 14 VgV vorliegen.



Die Verkehrsleistungen werden dabei je nach Konzernphilosophie und ortlichen Begebenheiten
a) in groRem MaBe von kleinen und kleinsten KMU als abhangige Subunternehmen erbracht.

b) in partnerschaftlicher Kooperation mit mittleren und groBeren KMU erbracht, die als Subunterneh-
mer eingesetzt werden, dabei haufig aber auch eigene Linienkonzessionen besitzen.

¢) nurin geringem Umfang oder gar nicht von Subunternehmern erbracht.

2. Die Verkehre befinden sich in der Hand eines oder weniger groBerer Mittelstandsunternehmen, die
den GroBteil der Konzessionen im Land- oder Stadtkreis auf sich vereinigen. Abhangige Subunterneh-
mer sind dabei in ansteigendem?® Umfang eingebunden. Diese Strukturen finden sich insbesondere bei
Stadtverkehren, die nicht durch kommunale Verkehrsunternehmen betrieben werden.

3. Es besteht eine vielfaltige Unternehmenslandschaft mit KMU, die auch als Konzessionare tatig sind.
Diese Strukturen finden sich besonders haufig im landlichen Raum, aber auch in den Landkreisen im
Umland des Ballungsraumes Stuttgart®.

Kleinere Unternehmen haben das Problem, oftmals nur von einem Biindel abhangig zu sein und ihren
gesamten Overhead auf dieses Biindel umlegen zu miissen, wahrend groBere Unternehmen diesen auf
mehrere Verkehre verteilen konnen. Daher sollte zur Sicherung der Existenz sehr kleiner Verkehrsunter-
nehmen das Instrument der Schwellenwert-Direktvergabe gem. Art. 5 Abs. 4 EU VO 1370 vermehrt zum
Einsatz kommen.

Es gilt, die Anbietervielfalt auf dem Markt zu sichern. Denn: die Anforderungen durch die Umsetzung der
CVD und die veranderten Rahmenbedingungen durch die Mobilitatswende werden jetzt schon groBer, so-
dass davon ausgegangen werden kann, dass nur groBere Unternehmenseinheiten langfristig iiberlebens-
fahig sind. Wenn aber die kleineren und mittleren Unternehmen vom Markt verschwinden, haben zunachst
nur die groReren Einheiten ein Problem, weil sie vor allem Verkehrsspitzen und Spatverkehre dann selbst
und teurer produzieren missen, und unmittelbar danach die AT, weil das ihre Haushaltsbelastung erheb-
lich erhoht.

2.2 Linienbiindelung und Verkehrsplanung

Der Linienbiindelung wurde in der Vergangenheit seitens der Verkehrsunternehmen starker Widerstand
entgegengebracht, da die Unternehmen die Harmonisierung der Laufzeiten der Liniengenehmigungen als
notwendige Voraussetzung fiir die Durchfiihrung von wettbewerblichen Vergabeverfahren erkannt haben.

Umgekehrt konnte aber auch beobachtet werden, dass sehr kleinteilige von KMU betriebene Linienver-
kehre - insbesondere Einzellinien — im Zuge von Linienbiindelung und Vergabe in groRen Linienbilindeln
zusammengefasst wurden bzw. darin aufgegangen sind. In den Linienbiindelungsdokumenten wird dazu
haufig ausgefiihrt, dass die betroffenen KMU sich als Subunternehmer oder in Bietergemeinschaften ein-
bringen konnten, um Fortbestehen zu konnen. Im Falle sehr kleiner Leistungsmengen und der Notwendig-
keit die betreffenden Linien auch verkehrlich/betrieblich in ein betreiberiibergreifendes Bedienkonzept
einzubringen, werden sich solche Falle in der Abwagung mit den offentlichen Interessen sicher nicht
immer vermeiden lassen.

Ein weiteres Mittel ist die regelmaRige Vergabe kleiner Einheiten anstatt des gesamten Netzes auf einen
Schlag. Zudem miissen bei groBen Ausschreibungen mittelstandsfreundliche Lose gebildet und eine Los-
begrenzung/Zuschlagslimitierung umgesetzt werden.

3 Das hat sich geandert.

“ Diese vielfaltige Unternehmenslandschaft wird ohne aktives Handeln der AT nicht erhalten bleiben. Viele kleinere Unternehmen
finden keine Nachfolge, mit Gelegenheitsverkehr wird immer weniger verdient. Zudem haben sie im Ausschreibungswettbewerb
strukturell erhebliche Nachteile gegeniiber groRen Unternehmen.



Vereinzelt konnten in den vergangenen Jahren verungliickte Betriebsaufnahmen in zu grofRen Linien-
biindeln und Insolvenzen kurze Zeit nach der Betriebsaufnahme in mittleren und grofen Linienbiindeln
beobachtet werden.

Da eine vertiefte konstruktiv begleitende fachliche Beteiligung von Seiten der Unternehmerschaft daher
aus nachvollziehbaren Griinden nicht in deren Fokus stand, blieben fiir die Verkehrsunternehmen wichti-
ge fachliche Detailaspekte auf Seiten der Aufgabentrager teilweise unberiicksichtigt.. Die Aufgabe wurde
dazu haufig an Gutachter delegiert, die das Thema im Appendix zum Nahverkehrsplan mit geringerem
Aufwand nach oftmals liberwiegend planerischen Ansatzen zu erledigen versuchten. Zu empfehlen ist,
die betriebswirtschaftliche Bewertung nicht auf eine grobe Evaluierung der gefundenen BiindelgroRe auf
Nutzkilometer-Basis zu beschranken, und eine vertiefte Analyse auf der Grundlage von praxisrelevanten
betrieblichen Zusammenhangen vorzunehmen, die einen wirtschaftlichen Fahrzeug- und Personaleinsatz
ermoglichen. Hierfiir sind Detailkenntnisse erforderlich. Eine ausgewogene Linienbiindelung wird daher
am besten dadurch erreicht, dass sich Aufgabentrager und Unternehmen vor Ort in einem gemeinsamen
Dialog bewusstmachen, welche Ziele beide Seiten bei diesem Thema verfolgen und auf dieser Basis aus-
loten, welche BiindelgroBen am ehesten der Stabilisierung des 6rtlichen bzw. regionalen OPNV-Marktes
dienen. So vermeidet man die folgenden Ineffizienzen:

® Lose enthalten kurze Verkehrslinien, die am Abend und am Wochenende nur zweistiindlich bedient
werden (gemaR NVP-Standard!), ohne dass eine sinnvolle Verkniipfung mit anderen Linien moglich
ist.

In der Verkehrsspitze werden gemeinsame Verstarkerfahrzeug-Einsatze ,zerschnitten®,

In vielen Fallen kommt es — oft nur wegen weniger Minuten - insgesamt zu sehr ineffektiven Wagen-
und Fahrereinsatzen mit langen Stand- und Wendezeiten.

Probleme bereiten immer wieder auch Betriebsaufnahmen, bei denen festgestellt werden musste, dass
der Realbetrieb des Altbetreibers nicht den genehmigten Fahrplantabellen entsprach, insbesondere im
Hinblick auf Verstarkerfahren im Schulverkehr. Eine friihzeitige Einbindung der Unternehmerschaft auch
im Rahmen von Anhorungen ist wichtig, um die gute Qualitat der Verkehrsleistung dauerhaft auch iiber
Betreiberwechsel hinweg sicherzustellen. Dies beginnt bereits im Rahmen der Nahverkehrsplanerstellung,
wobei eine Anhorung in Form von echter Beteiligung umgesetzt werden sollte. So ist in § 8 Abs. 3 PBefG
normiert, dass bei der Nahverkehrsplanerstellung Unternehmerinteressen angemessen und diskriminie-
rungsfrei zu beriicksichtigen sind.

2.3 Staffelungskonzepte

Fachlich unumstritten diirfte sein, dass eine zeitlich gestaffelte Vergabe der Verkehre in kleineren Teil-

leistungen dem Erhalt einer vielfaltigen Bieterstruktur und eines nachhaltigen Wettbewerbsgeschehens
auf der Basis von KMU grundsatzlich forderlich ist und das Entstehen von Anbietermonopolen dadurch

unwahrscheinlicher wird.

Vor diesem Hintergrund scheint es sinnvoll, soweit im rechtlichen Rahmen abbildbar, durch divergierende
Laufzeiten mit einer angemessenen ,zeitlichen Staffelung” zu arbeiten.



2.4 Zuschlagslimitierung

Sollen mehrere Linienbiindel oder Lose gleichzeitig vergeben werden, bietet sich zum Erhalt eines vielfal-
tigen Anbietermarktes grundsatzlich eine Zuschlagslimitierung an, welche die Anzahl der an ein einzelnes
Unternehmen zu bezuschlagenden Lose begrenzt. Dies setzt allerdings die Bereitschaft der Aufgabentrager
voraus, flir die ibrigen Lose nicht den giinstigsten Preis, sondern den hoheren Preis des zweitplatzierten
Gebotes zu bezahlen.

Die Zuschlagslimitierung ist zu unterscheiden von der Loslimitierung. Bei Loslimitierung entscheiden
die Bieter, auf welche Lose sie sich bewerben; die Anzahl der Gebote auf Lose ist jedoch begrenzt. In der
Praxis hat sich dabei aber immer wieder gezeigt, dass hierbei die problematische Situation eintritt, dass
dann auf bestimmte Lose gar keine Angebote eingehen.

Diesbeziiglich erweist sich die Zuschlagslimitierung als deutlich robuster, fiihrte aber in Einzelfallen auch
dazu, dass Bieter trotz Limitierung mit dem Umfang der gewonnenen Verkehrsleistung liberfordert waren,
zumal wenn zeitgleich in laufenden Verfahren in Nachbarkreisen auch Zuschlage an dasselbe VU erteilt
wurden. Eine praktische Moglichkeit seitens des Verkehrsunternehmen den vorgesehenen Zuschlag auf
bestimmte Lose ,abzulehnen®, besteht wegen der Kostenwirkung fiir den Aufgabentrager nicht. Das Ver-
kehrsunternehmen wiirde gegenliber dem Aufgabentrager ,schadensersatzpflichtig” fiir den hoheren Preis
des zweitplatzierten Bieters werden.

Zur Vermeidung gescheiterter Betriebsaufnahmen ware es jedoch gleichwohl wiinschenswert, wenn fiir
solche Situationen eine pragmatische Losung gefunden werden konnte. AufRerhalb Baden-Wiirttembergs
kam es hier in Siidniedersachsen zur Anwendung eines entsprechend innovativen und u.E. bislang einzig-
artigen Verfahrens, welches eine ,Loslimitierung durch die Bieter” erméglichte.

Wichtig ist bei der vorstehend beschriebenen Kombination von Zuschlags- und Loslimitierung aber, dass
die zustandige Behorde die Regeln veroffentlicht, nach denen sie die wirtschaftlichsten Loskombinationen
ermittelt.

2.5 Biindel- bzw. LosgroRe

Aufgabentrager sollten grundsatzlich - soweit nach § 7 VgV zuldssig (Projektantenproblematik) - bereits
friihzeitig im Vorfeld der Vergabe eine offene Kommunikation mit den ansassigen Mittelstandlern pflegen
und eruieren, unter welchen Voraussetzungen diese an einer Ausschreibungsteilnahme ernsthaft interes-
siert sind. Diese Erkenntnisse sollten dann in das Ausschreibungsdesign einflieRen.

Wo jedoch entsprechende Marktvoraussetzungen gegeben sind oder der Aufgabentrager entsprechend
aktiv geworden ist, ist die Vergabe in kleinen Losen (entweder in geeigneter zeitlicher Staffelung oder mit
innovativer Loslimitierung) unbedingt empfehlenswert.

Daumenregeln fiir die richtige BiindelgroRe gibt es nicht. Die BlindelgroBen miissen — soweit moglich -
den vorhandenen Marktstrukturen entsprechen.

In der Praxis gibt es Linien mit einem sehr hohen Fahrzeugbedarf, und wiederum Linien mit einem nied-
rigen Fahrzeugbedarf. Hier gilt es sinnvolle BiindnisgrofRen, insbesondere im Ballungs- und Verdichtungs-
raum zu gestalten, die dies beriicksichtigen.

Insbesondere im landlichen Raum kdnnen Biindel ab 8-10 Fahrzeugen (inklusive Verstarker) sinnvoll sein,
bei denen auch im Bereich der sogenannten A-Busse nur ein Teil der Fahrzeuge Neufahrzeugqualitat auf-
weisen miissen.

Im Ubrigen verlaufen bei kleineren LosgroRen die Betriebsaufnahmen in der Regel vergleichsweise un-
problematisch. Je groBer der Umfang der vergebenen Leistungen, umso grolRer sind in der Regel auch die
Schwierigkeiten bei der Betriebsaufnahme, liberraschenderweise haufig selbst dann, wenn dabei gar kein



wirklicher Betreiberwechsel auftritt, da der Altbetreiber (oder eine Ausgriindung) den Verkehr (wieder)
gewonnen hat. Denn haufig kommt es auch zu groBeren internen Umstrukturierungen und Wechseln der
handelnden Personen, sodass bestehendes Erfahrungswissen und ortliches Know-How verloren gehen.

Hierbei ist auch zu beriicksichtigen, dass ein Unternehmen nicht nur von einem oder zwei Biindeln abhan-
gig sein darf. Folgende betriebswirtschaftliche Betrachtungsweise wird von Experten empfohlen: Um ein
Unternehmen stabil aufzustellen, sollte zu jedem Zeitpunkt maximal ein Viertel des Umsatzes zur Disposi-
tion stehen, aufgrund der hohen Remanenzkosten und des nicht entsprechend riickfiihrbaren Overheads
ist ansonsten die Existenz akut gefahrdet. Daraus folgt, dass ein Unternehmen mindestens vier Blindel
betreiben sollte, die zu unterschiedlichen Zeitpunkten auslaufen, um langfristig liberlebensfahig zu sein.

Auch Kooperationen (Bietergemeinschaften) kdnnen in rechtlich zulassigem Rahmen Angebote auf Biindel
abgeben. Es gibt Kooperationen, die regional entstanden sind und gut funktionieren. Die Biindnispartner
sind sich darin einig, dass ein mehr an Kooperation dem OPNV-Markt guttate, weil viele Herausforderun-
gen in der derzeitigen Kleinteiligkeit nur schwer zu bewaltigen sind (z.B. CVD, die Implementierung von
AFZS und die Aufriistung der Fahrzeuge zur Erzeugung von Echtzeitdaten). Die Voraussetzungen sind aber
nicht iberall gleich und nicht liberall existiert bzw. findet sich in raumlicher Nahe ein Partner, mit dem ein
solches Projekt umgesetzt werden kann. Von daher ist es wichtig, dass auch ein einzelnes Unternehmen
durch eine mittelstandsfreundliche BiindelgroRe in die Lage versetzt wird, sich am Wettbewerb zu beteili-
gen und seine Existenz somit zu sichern.

Im Ubrigen ist auch die Biindelung kein Selbstzweck. Dort, wo das Verkehrsaufkommen im Wesentlichen
nur aus Schiilern besteht, sind Synergieeffekte regelmaRig in nur geringerem Umfang zu erwarten bzw.
moglich, denn:

® Schilerverkehre haben feste Routen.

Anfangs- und Endzeiten passen nur schwer in ein starres Fahrplantaktmuster hinein.

Schiiler wollen alle zur gleichen Zeit zur Schulanfangs- und Endzeit hin- bzw. riickbefordert werden.

Eine Staffelung der Schulanfangszeiten wiirde dem Problem entgegenwirken. Letztendlich gelingt
dies aber nur selten: Insbesondere die Schulen haben haufig Schwierigkeiten mit Losungen, die
den Schiilerverkehr zeitlich entzerren konnten.

Daher muss auch nicht jede Linie zwingend zu einem Linienblindel gehoren.

Zu berlicksichtigen ist in diesem Zusammenhang auBerdem Folgendes:

Der beauftragte Planer sollte auch die Fahrbarkeit der Umlaufe priifen.

Es sollte eine Abstimmung mit dem Nachbar-Aufgabentrager stattfinden. Optimalerweise wird die
Vergabeorganisation gemeinsam entwickelt.

® ,Gute und schlechte Verkehre, die bislang in einer Hand lagen, sollten nicht auseinandergerissen
werden.

2.6 Funktionale Ausschreibung

Bei einer Funktionalen Ausschreibung wird die Leistung nicht in Form von Leistungs- oder Funktionsanfor-
derungen oder technischen Spezifikationen beschrieben, sondern in Form einer Beschreibung der zu losen-
den Aufgabe (§ 31 Abs. 2 Nr. 1VgV). In diesem Fall beschreibt der Auftraggeber nur die Anforderungen an

die Funktion der Leistung und lberlasst die konkrete Ausgestaltung der Leistung dem Auftragnehmer. Die
Bieter konnen innerhalb dieses vorgegebenen Rahmens eine Losung erarbeiten und ein Angebot fiir die
Realisierung unterbreiten. Auch bei einer solchen Leistungsbeschreibung in Form einer Beschreibung der

zu losenden Aufgabe ist diese Beschreibung so genau wie moglich zu fassen, dass sie ein klares Bild vom
Auftragsgegenstand vermittelt und hinreichend vergleichbare Angebote erwarten lasst, die dem offentlichen
Auftraggeber die Erteilung des Zuschlags ermoglichen. Selbstverstandlich ist, dass die Angebote die Ziele
und Rahmenvorgaben des Nahverkehrsplans sowie ggf. vorgegebene Anforderungen und Standards erfiillen.



Der Nahverkehrsplan sollte hierfiir entsprechend seiner Intention als Rahmenplanung gestaltet werden,
der den Bietern entsprechende Flexibilitat lasst. Zudem sollte den Bietern eine deutlich langere Bearbei-
tungszeit, idealerweise etwa 6 Monate, als bei einer rein konstruktiven Ausschreibung gewahrt werden,
ggf. kann dafiir die Zeit zwischen Vorabbekanntmachung und Auftragsbekanntmachung verkiirzt werden.
Als Alternative bietet sich zudem die Moglichkeit der Abgabe funktionaler Nebenangebote an.

2.6.1Blindel- bzw. LosgroRe

Die meisten Auftraggeber haben in den vergangenen Jahren von vollfunktionalen Ausschreibungen Ab-
stand genommen, weil die Angebote viel Aufwand bei der Wertung machen und die Vergleichbarkeit der
Angebote oft nicht gegeben sein kann.

Ansatze zur Vermeidung dieser Problemstellungen sind:

1. Die Vergabe erfolgt in einem Verhandlungsverfahren mit Teilnahmewettbewerb. Begriindung fiir die
Verfahrenswahl: Der Auftrag umfasst konzeptionelle Losungen und ist komplex (§ 14 Abs. 3 Nr. 2 und 3
VgV).

2. Die Vorgaben des Auftraggebers fiir das Erstangebot sind vollfunktional.

3. Aus den eingegangenen Erstangeboten ermittelt der Auftraggeber die besten verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Losungen. Diese werden fiir das Letztangebot verbindlich vorgegeben.

4. Der Angebotspreis ergibt maximal 100 Wertungspunkte. Die Bieter, deren Losungsvorschlage vom Auf-
traggeber iibernommen wurden, erhalten bei der Wertung der Letztangebote dafiir bis zu 5 Wertungs-
punkte.

Dieses Vorgehen bewirkt, dass nicht zwangslaufig der billigste Bieter den Zuschlag erhalt. Die anderen
Bieter konnen bis zu 5 % Preisunterschied wettmachen. Fiir den Auftraggeber flihrt dies nicht zwangs-
ldufig dazu, dass der OPNV 5 % teurer wird. Dies tritt jedenfalls dann nicht ein, wenn die Bieter durch ihre
Erstangebote bereits 5 % eingespart haben. AuRerdem kann dieses Verfahren den Planungsaufwand der
Aufgabentrager reduzieren.

Zu beachten ist bei einem mehrstufigen Verfahren allerdings, dass es mit zwei Angebotsrunden mehr Zeit
in Anspruch nimmt als ein offenes Verfahren, und fiir die Abfassung des Erstangebots mehr Zeit einge-
raumt werden muss, weil hierfiir vom Bieter Planungsleistungen erbracht werden miissen. Ein Zeitbedarf
von fiinf Monaten ist bei kleinen bis mittleren Biindeln eine realistische Annahme.

2.6.2 Budgetausschreibungen

Um wirklich die Kompetenzen der lokalen Verkehrsunternehmen zu nutzen, konnen Ausschreibungen auch
als Budgetausschreibungen gestaltet werden. Hierbei gibt der Aufgabentrager ein fixes Budget vor, das
aus einem garantieren Fahrgeldanteil und einem garantierten Zuschussanteil besteht. Die Verkehrsunter-
nehmen gestalten im Rahmen der Vorgaben des Nahverkehrsplans und des Budgets das Verkehrskonzept
eigenverantwortlich. Fiir die Bewertung der Konzepte konnen die gleichen MaBstabe wie fiir die Bewer-
tung eigenwirtschaftlicher Antrage im Genehmigungswettbewerb, bei dem es sich faktisch auch um eine
Budgetausschreibung handelt, herangezogen werden.

Die Verkehrsunternehmen werden einerseits moglichst viel Verkehrsleistung anbieten, um den Zuschlag
zu erhalten, andererseits die Verkehrsleistung auch so verteilen, dass moglichst viele Fahrgaste befordert
werden, da die das Budget liberschreitenden Fahrgeldeinnahmen zumindest teilweise beim Verkehrs-
unternehmen verbleiben. Gleichzeitig entsteht ein Anreiz, die Verkehre auch lber die Vertragslaufzeit



kontinuierlich zu entwickeln und durch gutes Marketing und guten Kundenservice zu begleiten, was bei
den aktuellen Bruttoausschreibungen nicht der Fall ist.

Fiir die Aufgabentrager ist das Modell daher interessant, da das Budget bereits vor Ausschreibung fest-
steht, somit keine ,bosen Uberraschungen® bei Angebotsoffnung entstehen kénnen. Zudem ist garantiert,
dass das maximal marktfahige Angebot, das fiir das Budget zu haben ist, gefahren wird. Letztendlich kann
der Aufgabentrager Ressourcen in den Bereichen Planung und Marktbearbeitung reduzieren.

Bedingung fiir ein solches Verfahren ist allerdings eine transparente und zeitnahe Zuscheidung der dem
Verkehrsunternehmen entsprechend der generierten Nachfrage zustehenden Einnahmen. Zudem ware der
Nahverkehrsplan so zu gestalten, dass er tatsachlich einerseits die geforderten Mindestanforderungen
andererseits weitere gewlinschte Bedienungsstandards klar definiert.

Der Zuschussanteil (Budget) sollte mit dem Landesindex BW OPNV StraBe indexiert werden, um den Ver-
kehr tiber die Laufzeit in Qualitat und Giite zu sichern.
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3 Im Verfahren ausgewogene Regelungen und Vorgaben finden

Der wichtigste Gesichtspunkt flir das Verfahren ist der voraussichtliche Zeitablauf.

Der Aufgabentrager sollte einen verbindlichen Zeitplan aufstellen, der den Unternehmern ausreichend
Zeit einrdumt, solide Angebote zu entwickeln und zu kalkulieren. Zielfiihrend erscheint, die Angebotsfrist
nicht an der Mindestfrist von 35 Kalendertagen zu orientieren, sondern mit mindestens zwei Monaten an-
zusetzen, diese Frist sollte zudem bei Ferienzeiten ggf. verlangert werden. Auch drei Monate konnen bei
grofReren Leistungsvolumina eine zeitliche Herausforderung darstellen. Bei Ausschreibungen mit emis-
sionsfreien Fahrzeugen sollte nochmals zusatzliche Zeit eingeraumt werden, damit auch Fragen wie Lade-
oder Wasserstofftank-Infrastruktur von den Bietern abschlieBend geklart werden konnen.

Hier bietet es sich an, selbst Informationen zu realistischen Fristen einzuholen. Aktuell betragt z.B. die
Lieferfrist flir einen Trafo fiir die Ladesaulen knapp ein Jahr.

Wichtig ist in diesem Zusammenhang der Hinweis darauf, dass es sich bei § 8a Abs. 2 Satz 2 PBefG, wel-
cher zwischen der Veroffentlichung der Vorabbekanntmachung und dem Betriebsbeginn 27 Monate
vorsieht, um eine Sollvorschrift handelt. Netto 15 Monate von Ausschreibungsstart bis Betriebsbeginn ist
sehr knapp fiir die Angebotsphase, die Wertung, die Gremienbefassung, die Zuschlagserteilung, ggf. fiir ein
Nachpriifungsverfahren und fiir die Vorlauf- und Riistphase.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass die Lieferzeiten fiir Fahrzeuge immer langer werden. 9 Monate ist
schon fiir Dieselbusse aktuell eine untere Grenze, flir Busse mit alternativen Antrieben sind die Lieferzei-
ten noch wesentlich langer (je nach GroRe des Busses aktuell 9 bis 15 Monate). Somit muss die Zuschlags-
erteilung entsprechende Zeit vor der Betriebsaufnahme erfolgen. Andernfalls miissten mit einer sog.
Schonfrist Ubergangskonzepte mit Altfahrzeugen zugelassen werden, bei denen nicht nur die Komfortkri-
terien im Zweifel nicht einhaltbar sind, sondern ggf. weder Fahrscheinverkauf noch Echtzeitdatengenerie-
rung moglich sind.

3.1 Die Vorlaufphase konstruktiv nutzen

Fiir die einzelnen konkreten Vergabeverfahren bestehen oftmals nur eingeschrankte Entscheidungs- und
Gestaltungsspielraume hinsichtlich der Ausgestaltung der Vergabeunterlagen. Sie sind haufig an die Vor-
gaben und Beschliisse gebunden, die bereits lange im Vorlauf zum Vergabeverfahren aufgestellt wurden:

® Nahverkehrsplan (Qualitatsstandards)
e Linienbiindelung (Biindelzuschnitt und Angebotsplanung)

® EU-weite Vorabbekanntmachung der Vergabeabsicht

Zu all diesen Schritten ist grundsatzlich eine Beteiligung der vorhandenen Verkehrsunternehmen vor-
gesehen. Sowohl in planerischer Hinsicht wie auch hinsichtlich der Fahrzeugstandards (Umweltnormen,
Barrierefreiheit) werden hierbei Festlegungen getroffen, von denen in den Vergabeunterlagen kaum mehr
abgewichen werden kann, ohne entsprechende Korrekturbeschliisse der Gremien vornehmen lassen zu
miissen, was regelmaRig schwierig ist. Werden bei der Vorabbekanntmachung bereits konkrete Fahrplan-
konzepte und Qualitatsstandards vorgegeben, so ist davon nur schwerlich wieder abzuriicken, ohne den
Zeitplan der Vergabe zu gefahrden (Korrekturverdffentlichung, neues Fristenfenster fiir eigenwirtschaftli-
che Antrage, verzogerter Start der Ausschreibung, Verkiirzung der Riistzeit).

Auch wenn ein VU nicht beabsichtigt, den Verkehr eigenwirtschaftlich zu fahren, so kann doch auf der
Basis der Vorabbekanntmachung bereits die Vorbereitung des VU auf die Ausschreibung vorangebracht
und wertvolle Zeit beispielsweise durch die Vorerfassung von Fahrplanen und Mengengeriisten im EDV-
und Planungssystemen gewonnen werden. Um Aufwand zu reduzieren, ist es hilfreich, wenn die Ausschrei-
bungsfahrplane genau denen der Vorabbekanntmachung entsprechen bzw. alle Anderungen exakt doku-
mentiert und veroffentlicht werden.



3.2 Die Rolle des Nahverkehrsplans

Nahverkehrspldne sind Rahmenplane fiir die Entwicklung des OPNV, und kénnen daher nur bedingt als
Grundlage fiir eine Ausschreibung dienen. Nahverkehrsplane konnen allerdings durch die Anforderungen
und Standards gemaR 8§ 8a und 13 Abs. 2a PBefG erganzt werden.

Die vorhandenen Unternehmen sollten friihzeitig beteiligt werden, dabei macht es insbesondere Sinn, die
planerischen Uberlegungen auf politischer Seite intensiv an den Alltagserfahrungen im taglichen Betrieb
zu spiegeln und die formulierten Anforderungen an die Fahrzeuge und die Fahrplankonzepte konsequent
auf praktische Umsetzungsprobleme und negative Nebenwirkungen hin abzuklopfen.

Hierbei arbeiten beide Seiten vertrauensvoll zusammen.

Gerade im Hinblick auf eine praxisorientierte und an der betrieblichen Realitat gespiegelte planerische
Fortentwicklung des Verkehrsangebotes haben die Verkehrsunternehmen viel einzubringen, was durch-
aus Wert geschatzt wird. Dies wiederum bildet eine gute Voraussetzung fiir die Aufgabentrager, um sich
auf Vergabeverfahren mit hoherer Komplexitat, wie beispielsweise durch die Einfiihrung funktionaler und
kreativer Elemente, einzulassen.

Die Verkehrsunternehmen sollten friihzeitig damit beginnen, sich proaktiv auf die Ausschreibung vorzu-
bereiten. Insbesondere die Phase zwischen Vorabbekanntmachung und Ausschreibung kann von den be-
troffenen Verkehrsunternehmen intensiv zur Vorbereitung auf das bestehende Verfahren genutzt werden.
Hierbei sind zu nennen:

@ Vorbereitende Erfassung der Fahrplane und der Mengengeriiste des zur Vergabe anstehenden Ver-
kehrs, Bildung geeigneter Kalkulations- und Planungsmodelle

® AAnbahnung, Aufbau und Organisation von Bietergemeinschaften

@ Akquisition geeigneter unterstiitzender, vergaberechtlicher und verkehrswirtschaftlicher Beratung

Die Aufgabentrager sollten bereits in der Vorabbekanntmachung das geplante Verkehrsangebot sowie die
vorgesehenen Fahrzeug- und Qualitatsanforderungen weitgehend definieren, damit sich die betroffenen
Verkehrsunternehmen auch entsprechend friihzeitig auf das Vergabeverfahren vorbereiten kénnen. Uber-
raschende Abweichungen in der Ausschreibung und deren Unterlagen vom Stand der Vorabbekanntma-
chung sollten moglichst vermieden werden. Sind sie unvermeidbar, sollten die Abweichungen vom vorab
bekanntgemachten Konzept gekennzeichnet und nachvollziehbar benannt werden.

3.3 Tariftreue

In Baden-Wiirttemberg gilt das Tariftreue- und Mindestlohngesetz fiir 6ffentliche Auftrage in Baden-Wiirttemberg
(Landestariftreue und Mindestlohngesetz - LTMG) bei Vergabeverfahren im Bereich Verkehr.

Das LTMG hat zur Aufgabe, Wettbewerbsverzerrungen bei der Vergabe offentlicher Auftrage zu unterbin-
den. Weiter soll liber dieses Gesetz sichergestellt werden, dass offentliche Auftrage des Landes Baden-
Wiirttemberg und der Kommunen sowie sonstiger offentlicher Auftraggeber, die in Baden-Wiirttemberg
Auftrage vergeben, nur an Unternehmen vergeben werden, die ihren Beschaftigten bei der Ausfiihrung des
Auftrags ein Mindestentgelt bezahlen und sich tariftreu verhalten.

Gem. § 2 Abs. 2 LTMG sind auch freigestellte Verkehre in den Anwendungsbereich einbezogen.

Die Servicestelle LTMG informiert liber die reprasentativen Tarifvertrage in Baden-Wiirttemberg. Als Fla-
chentarifvertrag ist der WBO-Tarifvertrag fiir die privaten Omnibusunternehmen im Land einschlagig, s.a.
https://rp.baden-wuerttemberg.de/themen/wirtschaft/tariftreue/. Fiir den straBengebundenen Verkehr
ist neben den WBO-Tarifvertragen lediglich noch der Bezirkstarifvertrag fiir die kommunalen Nahverkehrs-
betriebe Baden-Wiirttemberg (BzTV-N BW) fiir reprasentativ erklart worden.

1"
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Von entscheidender Bedeutung ist, dass dem Thema Tariftreue in der Vorbereitung der Vergabe und dann
entsprechend bei der Angebotspriifung die entsprechende Bedeutung zugemessen wird. Die Fahrperso-
nalkosten sind im OPNV ein wesentlicher Kostenpunkt, so dass auch vermeintlich geringe Abweichungen
in der Entlohnung zu Wettbewerbsverzerrung in der Vergabe fiihren kdnnen. Diese Tariftreueliberpriifung
muss daher von Seiten der Vergabestellen bereits bei der Angebotspriifung, also vor Zuschlagerteilung,
erfolgen. Die Unternehmen haben bei Angebotsabgabe entsprechende Kostenkalkulationen vorzulegen,
die eine Entlohnung auf Basis der reprasentativen Tarifvertrage darlegen.

Folgende Verkehre unterfallen den WBO-Tarifvertragen und miissen bei Vorliegen eines entsprechenden
offentlichen Dienstleistungsauftrages auf Tarifvertragsniveau (Lohn- und Manteltarifvertrag + Zusatztarif-
vertrage) vergiitet werden:

Personenbeforderung mit Kraftomnibussen
Linienverkehr Pkw/Bus
freigestellten Verkehr Pkw/Bus

Linienbedarfsverkehr Pkw/Bus

Gebundelter Bedarfsverkehr Pkw

Mit Tarifabschluss in 11/2021 wurde der Anwendungsbereich des WBO-Manteltarifvertrages um die ,neuen”
PBefG-Verkehrsformen Linienbedarfsverkehr und gebiindelter Bedarfsverkehr erweitert.

3.4 Anforderungen an die Fahrzeuge

3.41 Bus ist nicht gleich Bus

Wie bereits in Kapitel 2.1 beschrieben, sind die Fahrzeuge in vielen, nicht allen Vergabeverfahren zum Kris-
tallisationspunkt fiir zahlreiche kreative Ideen und Umsetzungswiinsche geworden, bei denen neben der
Beforderung von Personen auch die Beforderung von Fahrradern, mehreren Rollstiihlen gleichzeitig usw.
einen breiten Raum einnehmen. Viele Planungsbiiros allerdings verwenden Vorlagekataloge, die ihren Ur-
sprung im grofstadtischen Raum haben, wobei die Standards nicht immer zu den tblichen Gegebenheiten
im Regionalbusverkehr passen. Sowohl der Gesetzgeber zulassungsseitig wie auch der VDV haben hierfiir
in Einzelaspekten deutlich unterschiedliche Regelwerke bzw. Empfehlungen aufgestellt®. Die Vergabestel-
len sollten daher die Festlegung differenzierter Standards fiir Regionalbus- und Stadtverkehre priifen, da
deutlich unterschiedliche fahrgastseitige Anforderungen bestehen:

Im Stadtbusverkehr gilt:

Fahrgaste fahren nur kurze Strecken
kurze Aufenthaltsdauer im Bus
@ Sitzplatze sind weniger wichtig
e auf kurzen Strecken wollen manche Fahrgaste sich gar nicht setzen
e Sitzkomfort und Polsterstarken weniger wichtig
bequeme Verhaltnisse beim Ein- und Aussteigen
leicht erreichbare Haltegriffe und Haltestangen

Beweglichkeit der Fahrgaste im Bus

5 Differenzierung in der Zulassungs-Richtline UNECE R107 in Klasse-1 und Klasse II-Fahrzeuge, VDV-Schrift 230 fiir niederflurige Stadt-
linienbusse und in in Abgrenzung hierzu VDV-Schrift 231 fiir niederflurige Uberlandlinienbusse. Siehe auch spater in diesem Text.



@ viele gut erreichbare Haltewunschtasten
e Funktionalitit geht vor Asthetik!

Im Regionalbusverkehr hingegen gelten andere Schwerpunkte:

Fahrgaste fahren langere Strecken mit langer Verweildauer im Bus
Uberproportionale Inanspruchnahme im Schiilerverkehr
Sitzplatze und Sitzkomfort (hoch/fest) sind sehr wichtig

Hoherer Anspruch an dsthetische (Aufenthalts-)Qualitat des Innenraumes

Verstaumoglichkeit fiir Gepack bei langerer Fahrt. In touristisch bedeutsamen Gebieten ist dies von
besonderem Belang.

Die fiir die Fahrzeugindustrie bindende (UN)-ECE-Richtlinie R107 fiir die Zulassung von Bussen unterschei-
det von daher nach Einsatzzwecken und definiert zwei Klassen, nach denen Linienverkehrsbusse zugelas-
sen werden konnen:

Fahrzeuge der Klasse I (Stadtverkehr)

Fahrzeuge mit Stehplatzen, die die Beforderung von Fahrgasten auf Strecken mit zahlreichen Haltestellen
ermoglichen.

Fahrzeuge der Klasse Il (Uberlandverkehr)

Fahrzeuge, die hauptsachlich zur Beférderung sitzender Fahrgaste gebaut und so ausgelegt sind, dass die
Beforderung stehender Fahrgaste im Gang und/oder in einem Bereich, der nicht groBer ist als der Raum
von zwei Sitzbankens, moglich ist.

Fiir Regionalbusse kann als Anhalt gelten:

@ Zulassung als Klasse Il-Fahrzeug ermoglichen, da geringere Anforderung an die Gangbreite und die
Anzahl Behindertensitze (2 satt 4) wie bei Klasse-I-Fahrzeugen bestehen

Low-Entry-Fahrzeuge

Doppeltiir hinten, Einfachtiir vorn

Mindestsitzplatzzahl: 40 Sitzplatze

Aus Gewichtsgriinden keine durchgangige Doppelverglasung

Rollstuhlplatz, Einstiegsabsenkung auf 27 cm und Rollstuhlrampe gemal Anhang 8 zur UNECE R107

Komfortable Vollpolstersitze mit hochgezogen Riickenlehnen (mind. 70 cm lange gepolsterter
Riickenlehne) und gangseitig angebrachten groBen Haltegriffen.

Vollklimatisierung mit mind. 23 kW Nennleistung

® Gepackablagen liber den Sitzen zumindest auf einer Seite im vorderen Wagenteil

Mangels Realisierbarkeit im Regionalbusverkehr scheint Folgendes grundsatzlich verzichtbar:

e podestlose Sitze (in Regionalbus-Layouts nicht iiblich, Probleme mit Kapazitat des Dieseltanks, Ver-
lust von Sitzplatzen)

@ (ibergroRe Sondernutzungsflache, da ansonsten keine Zulassungsfahigkeit als Klasse-II-Fahrzeug
mehr moglich

5 spricht u.U. gegen vergroBerten Sondernutzungsbereich mit 2,0 m statt 1,3 m Lange (bspw. wg. Fahrradern)
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e ggf. zweite Doppeltiir vorn (in Abhdngigkeit des Bedarfs - landlicher Raum/Ballungsraum)
® Senkrechte Haltestangen abwechselnd links und rechts des Ganges
Wiinschenswerte neue technische Features, wie ein Abbiegeassistent gegen Fahrradunfalle im toten Winkel,

Fahrgastzahlsysteme, Videoiiberwachung oder USB-Steckdosen an den Sitzen sollten wegen schwieriger
Nachriistbarkeit nur fiir neu beschaffte Fahrzeuge gefordert werden.

Praxisproblem Gelenkbusse

Zu Spitzenzeiten des Schiilerverkehrs werden auch im Regionalverkehr in Einzelfallen Gelenkbusse beno-
tigt. Hier zeigt sich herstellerseitig eine unglinstige Entwicklung im Hinblick auf die angebotene Sitzplatz-
kapazitat. Aufgrund des groBeren Marktes werden fast alle Gelenkbusse als Klasse I-Fahrzeug ausgelegt
mit entsprechend fiir den Regionalverkehr ungilinstigem Innenraum-Layout. Ein Alternative kdnnen Low-
Entry-Gelenkbusse (derzeit nur von einem Hersteller angeboten) oder 14,5 m lange Solobusse sein.

Fiir Stadtbusse bzw. Linien im Nachbarortsverkehr mit hohem Fahrgastumschlag und maximaler Linien-
lange von 30 Fahrplanminuten kann Folgendes gelten:

® Zulassung als Klasse I-Fahrzeug

Vollniederflur-Fahrzeug

Doppeltiir vorne und hinten

Mindestsitzplatzzahl: 34 Sitzplatze im 12-Meter-Bus

Rollstuhlplatz, Einstiegsabsenkung auf 27 cm und Rollstuhlrampe gemaR Anhang 8 zur UNECE R107

gepolsterte Standardsitze mit gepolsterter Sitzflache und gepolsterter Riickenlehne

zusatzlich senkrechte Haltestangen mit Haltewunschtaste in jeder zweiten Sitzreihe abwechselnd
links und rechts des Durchgangs

e vergroBerte Sondernutzungsflaiche mit 2,0 m Lange und podestfreie Sitze im Bereich vor Tiir 2 (ins-
besondere wegen Rollatoren)

e Klimatisierung nach VDV 236/1

Gerade bei der Innenraumgestaltung kann lber die Wertungskriterien eine zusatzliche Steuerung erreicht
werden. So konnen liber den definierten Mindeststandard hinausgehende Sitzplatze oder Ausstattungsde-
tails mit Extrapunkten bewertet werden, wie etwa im VRN oder MVV lang gelibte Praxis.

3.4.2 Fahrzeugalter

Die Differenzierung der Fahrzeuganforderungen zwischen Fahrzeugen, die tagesdurchgangig im Grund-
umlauf verkehren und zusatzlichen Verstarkerfahrzeugen mit kurzen Einsatzzeiten ist bei Regionalbus-
ausschreibungen inzwischen Standard. Dabei sollten fiir Verstarkerfahrzeuge auch hohere Hochstalters-
grenzen akzeptiert werden. Denn betriebswirtschaftlich muss klar festgestellt werden, dass Fahrzeuge fiir
den Dienst als Verstarkerwagen mit geringer Tageslaufleistung, erst ab einem Fahrzeugalter von 8 bis 10
Jahren auf dem Gebrauchtmarkt verfiigbhar sind, da sie bis dahin in hoherwertigen Diensten und laufenden
Finanzierungsvertragen gebunden sind.

Demnach sollten diese Fahrzeuge im ausgeschriebenen Verkehr durchgangig bis zum Ablauf des Vertra-
ges eingesetzt werden, d.h. bei einem Eintrittsalter in den Dienst als Verstarkerwagen von 9 bis 10 Jahren,
ein Hochstalter von bis zu 18 Jahren erreichen diirfen. Bei Gelenkbussen, die deutlich schwerer am Markt
verfligbar sind und oft auch im ersten Busleben wegen geringer Laufleistungen bei hoherem Invest langer
gefahren werden (bis ca. 12 Jahre), sollten sogar bis zu 20 Jahre zugebilligt werden kénnen. Dies entspricht
der iberwiegenden Handhabung in der Praxis.



Die lange Verwendungsdauer von Fahrzeugen ist auch aus umweltpolitischen Gesichtspunkten zu be-
flrworten. Bei entsprechender Pflege und gegebenenfalls Aufarbeitung konnen diese Fahrzeuge beim
Fahrgast durchaus einen wertigen Eindruck hinterlassen. Im Zuge der Umstellung auf alternative Antriebe
zeichnet es sich ohnehin bereits ab, dass dies nur dann wirtschaftlich und 6kologisch sinnvoll zu realisie-
ren ist, wenn die Fahrzeuge langer, also iiber zwei Batterielebenszyklen und somit bis zu 15 oder 16 Jahre
genutzt werden. Es gibt zudem interessante Elektro-Bus-Konzepte, die auf dltere Dieselfahrzeuge als Ba-
sisfahrzeugen zuriickgreifen und damit die Nachhaltigkeit weiter steigern. Da diese Fahrzeuge vollstandig
aufgearbeitet werden, konnen sie Neufahrzeugen gleichgestellt werden. Aufgrund der anderen Einsatz-
konzepte fiir Elektrofahrzeuge scheint hierfiir eine Unterscheidung in Fahrzeugkategorien grundsatzlich
nicht mehr sinnvoll.

3.4.3 Umsetzung der Clean-Vehicles-Directive

Die Anforderungen der Clean-Vehicles-Directive erfordern einen erheblich hoheren Planungs- und Vor-
bereitungsaufwand bei Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen. Neben den iiblichen Parametern sind
in die Planung auch die Reichweite der Fahrzeuge, vor allem bei ungiinstigen Witterungsbedingungen, die
z.B. einen hohen Geblaseeinsatz erfordern sowie die Fahrzeugladung bzw. Betankung, einzubeziehen. Fiir
Letzteres ist eine ausreichende Dimensionierung der Stromversorgung bzw. eine zuverldssige Versorgung
mit Wasserstoff unerlasslich. Entsprechende Infrastrukturen sind langlebig und konnen nicht innerhalb
eines Vergabezyklus amortisiert werden, so dass Nachnutzungskonzepte entwickelt werden missen.
Zudem wird die Anzahl der Fahrzeugstandorte erheblich eingeschrankt. Dezentrale Abstellkonzepte im
Regionalbusverkehr oder einfache Abstellflaichen ohne weitere Infrastrukturen sind in diesen Fallen nicht
realisierbar. Diese Anforderungen missen bereits in der Netz- und Fahrplanung beriicksichtigt werden.
Ebenso unerldsslich ist auch die friihzeitige Einbeziehung der Energieversorger, um liberhaupt geeignete
Depotstandorte zu identifizieren, die auch mit den notigen Leitungsquerschnitten an das Stromnetz an-
gebunden sind.

Die Verteilung der sauberen Fahrzeuge moglichst gleichmaRBig auf viele Verkehre mag politisch zwar
attraktiv erscheinen, kann jedoch im Betrieb dazu fiihren, dass die Elektrobusse als , Exoten” angesehen
werden. Zudem sind Infrastrukturinvestitionen und Wartungsaufwand bei wenigen Fahrzeugen propor-
tional ungleich hoher als bei einer groBeren Fahrzeuganzahl. Daher macht es grundsatzlich Sinn, saubere
Fahrzeuge in groRerer Anzahl auf einen Standort/ein Biindel zu konzentrieren, ggf. dieses komplett mit
entsprechender Vorlaufzeit und Unterstiitzung des Verkehrsunternehmens auf saubere Fahrzeuge umzu-
stellen. Hierfiir eignen sich grundsatzlich Stadt- und Vorortverkehre in besonderer Weise, die von einem
Standort betrieben werden konnen. Die librigen Biindel wiirden dann zunachst weiter mit Dieselfahrzeu-
gen bedient werden, bis die Technologie auch hier eine entsprechende Umstellung folgen lasst.

Insbesondere kleine Verkehrsunternehmen sind mit der Umsetzung der Vorgaben der CVD absehbar iiber-
fordert, zumal sie auch teilweise durch die bestehenden Forderprogramme nicht erreicht werden. Hier
bedarf es im Einzelfall einer zielgerichteten Forderung. In diesem Zusammenhang sei auch darauf hinge-
wiesen, dass die Vorgaben der CVD fiir Schwellenwertdirektvergaben nicht gelten.

3.5 Betriebshof und Fahrzeugabstellung

3.5.1 Betriebshof als Wertungskriterium

Auf die Frage, welche Organisation- und Infrastrukturen vom Bieter aufzubauen und vorzuhalten sind, soll-
te durch intelligente Vorgaben in der Leistungsbeschreibung im Sinne eine nachhaltigen Qualitatssiche-
rung Einfluss genommen werden. Ein Ansatz ist dabei, das Vorhandensein bzw. den Aufbau eines Betriebs-
hofes im ausschreibungsgegenstandlichen Verkehrsgebiet bei der Wertung der Angebote zu



beriicksichtigen, wie dies etwa in Osterreich gang und gabe ist und auch vergaberechtlich nie beanstandet
wurde.

3.5.2 Vorgaben zu Betriebshofen

Die Vorgabe eines adaquaten Betriebshofes in der Nahe des Bedienungsgebietes kann ein geeigneter
Ansatz sein, um den Qualitatsstandard, den ortliche KMU in Verkehren derzeit bieten, auch im Vergabe-
verfahren sicher zu stellen. Neben der Problematik der Definition der maBgeblichen Kennzeichen eines
adaquaten Betriebshofes ist der Zusammenhang zur Leistungsqualitat jedoch oft schwer zu begriinden.
Betriebshofe konnen sehr unterschiedliche Auspragungen annehmen. Allen gemeinsam ist, dass hier Ab-
stellplatze fiir die Fahrzeuge bestehen, alles Weitere wird unterschiedlich gehandhabt:

Tankstelle versus Tanken extern

°

® Eigene Reparaturwerkstatte oder liber Wartungsvertag bei externer Nutzfahrzeugwerkstatt
® Prasenz der Betriebs- und Personalleitung am Betriebshof oder an anderem Biirostandort
°

Prasenz der Geschaftsleitung am Betriebshof oder an anderem Biirostandort

Uber klassische Betriebshdofe, bei denen alle oder ein GroRteil der genannten Funktionen am zentralen
Betriebshofstandort vereint sind, verfligen meist kommunale Verkehrsbetriebe bzw. KMU, die iberwie-
gend in kleinraumigen Stadt-Umland-Verkehren tatig sind.

Ganz anders stellen sich die Verhaltnisse im Regionalbusverkehr dar. Hier ist es liblich, mit dezentra-

len Abstellplatzen zu arbeiten. Selbst wenn es, wie im Falle groBer Regionalbusgesellschaften, zentrale
Betriebshofstandorte gibt, denen die Fahrzeuge zugeordnet sind, so werden diese iiber Nacht niemals
alle dort abgestellt, sondern nutzen regelmaRig dezentrale Abstellpldtze an verschiedenen in der Flache
verteilten Einsatzpunkten, meist mit einfachen Standards. Hierzu werden Abstellflichen an Bahnhaofen
genutzt oder Flachen bei Firmen oder Speditionen oder GroBtankstellen angemietet. Auch ein Parken

am StraBenrand in Gewerbegebieten ist moglich. Durch die dezentrale Abstellung werden unnotig lange
Leerfahrten zum Betriebshof vermieden, die Anreiseweg zu den Einsatzorten fiir das Fahrpersonal durch
dezentrale Einsatzstellen verkiirzt. Mit einbezogen in die dezentralen Bedienkonzepte werden regelma-
Big auch die Standorte von als Subunternehmern eingesetzten KMU. Diese bewahrten Strukturen sollten
erhalten bleiben. Insgesamt konnen an dieser Stelle keine standardisierten Mustervorgaben an die Hand
gegeben werden. Denn was in der ein oder anderen Stadt- und Nachbarortsverkehr durchaus sinnvoll sein
kann, kann in anderen Anwendungsfallen insbesondere fiir die ortlichen KMU, die von dezentralen Struk-
turen profitieren, existenzbedrohend sein.

Auch bei dezentralen Abstellplatzen ist § 3 BOKraft einzuhalten.

Mit Umsetzung der CVD werden sich die Abstellkonzepte deutlich andern. Entscheidend wird insbesondere
die verlassliche Energieversorgung sein. In wieweit dann noch eine dezentrale Abstellung maoglich sein
wird, wird sich im Einzelfall zeigen.

Beispiel Stadtverkehr:

LAuferhalb der Betriebszeiten diirfen die Fahrzeuge nicht auf offentlichen Verkehrsfldchen ab-
gestellt werden. Der Auftragnehmer tragt dafiir Sorge, dass fiir das Abstellen der Kraftomnibusse
geeignete Fldchen zur Verfiigung stehen, die auch den Gesichtspunkten des Umwelt- und Emissi-
onsschutzes entsprechen: [die diesbeziiglichen Anforderungen wdren im Folgenden mittels iiber-
priifbarer Kriterien ndher auszufiihren]. Die vorgesehenen Abstellfldchen fiir die Fahrzeuge sind
spdtestens zu Betriebsbeginn nachzuweisen.”

Um gleichwohl weiterhin die Busabstellung im offentlichen Verkehrsraum wahrend Erholungs-

pausen fiirs Fahrpersonal zu ermoglichen, wurde im vorliegenden Fall erganzt:

LTagsliber diirfen zur Abstellung von Fahrzeugen zwischen den Einsdtzen die eigens dafiir vorge-
haltenen Fldchen an der XY-Straf3e abgestellt werden. Eine Nachtabstellung an der XY-Straf3e ist
jedoch unzuldssig.”



Beispiel Regionalbusverkehr in kompaktem Einsatzgebiet (strenge Anforderung)

(1) Die Fahrzeuge diirfen zwischen den Einsdtzen im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften fiir
maximal 24 Stunden auf offentlichen Verkehrsfldchen abgestellt werden.
[d.h. wahrend der Betriebsruhe iibers Wochenende miissen alle Fahrzeuge auf ,Betriebshofen” abge-
stellt sein]

(2) Der Auftragnehmer weist dem Auftraggeber fiir jedes eingesetzte Fahrzeug inklusive der fiir
den Verkehr vorgehaltenen Ersatz- und Reservefahrzeuge das Vorhandensein und die Nutzung
eines baubehordlich genehmigten Abstellplatzes im bedienten Verkehrsgebiet nach und legt
dabei nachvollziehbar dar, dass und wodurch bei der Wahl und Anlage des Abstellortes insbe-
sondere die Gesichtspunkte eines hinreichenden Umwelt- und Emissionsschutzes berticksichtigt wur-
den.

[Der letzte Nachsatz ist dabei vergaberechtlich kritisch zu sehen mangels eindeutiger Kriterien und kann
nicht zur Verwendung empfohlen werden.]

Beispiel Regionalbusverkehr iiber langere Strecken (pragmatische Anforderung)

(1) Die Fahrzeuge diirfen zwischen den Einsdtzen im Rahmen der gesetzlichen Vorschriften in Ein-
zelfallen liber Nacht bzw. tibers Wochenende oder einen Wochenfeiertag auch auf offentlichen
Verkehrsfldchen dezentral abgestellt werden, sofern dies aus betrieblichen Griinden zur Ver-
meidung von Leerfahrten erfolgt und der Aufgabentrdger hieriiber einmalig informiert wurde.

[Anmerkung: Das Parken von Nutzfahrzeugen ist von Gesetzliches Wegen nur in Gewerbegebieten bzw.
Mischgebieten zuldssig, nicht aber in reinen Wohngebieten.]

(2) Das Verkehrsunternehmen weist spdtestens zu Betriebsbeginn dem Aufgabentrdger gleich-
wohl fiir jedes eingesetzte Fahrzeug inklusive der fiir den Verkehr vorgehaltenen Ersatz- und
Reservefahrzeuge das Vorhandensein und die Nutzung eines baubehordlich genehmigten
Abstellplatzes im bedienten Verkehrsgebiet (= auf der Gemarkung einer vom gegenstdndlichen
Verkehr bedienten Stadt oder Gemeinde) nach.

3.6 Faire Abgeltungsregelungen bei Leistungsveranderungen

Vergiitungsregelungen missen nicht allein auf Fahrplankilometern und Fahrplanstunden-Werten ohne
Berlicksichtigung von veranderten relevanten Produktionsbedingungen basieren. So sind, wie im Folgen-
den gezeigt wird, durchaus Leistungsanpassungen maglich, die ohne (nennenswerte) Veranderung des
Gesamtvolumens an Fahrplanstunden und Fahrplankilometern (Umbestellungen) einen deutlichen Effekt
auf die fiir die Kostensituation tatsachlich maRgeblichen GroBen ,Personaleinsatzstunde” (als Basis der
Fahrpersonalentlohnung) und den Aufwand an Leerkilometern haben kénnen. Zur Verdeutlichung mag
folgendes Beispiel geniigen:

Eine Buslinie bindet verschiedene Ortschaften an eine Bahnstation an. Die Fahrzeit bis zur Endstelle reicht
gerade dazu aus, um sowohl die gewiinschte Abbringerleistungen von der Regionalbahn auf die Ortschaf-
ten zu gewadhrleisten, wie auch um auf der Riickfahrt mit demselben Fahrzeug die Zubringerfunktion auf
die Bahn zu erfiillen. Aufgrund von sich verandernden aueren Rahmenvorgaben wird die vom Bus an-
zubindende Regionalbahn jedoch zeitlich verlegt. Die Regionalbahnziige erreichen nun die fiir die Buslinie
maBgebliche Bahnstation 4 Minuten spater als bisher, der Gegenzug fahrt 5 Minuten friiher ab. Entspre-
chend bestellt der Aufgabentrager die Fahrplanleistungen auf der Buslinie um. Die Abbringerfahrten von
der Regionalbahn werden spater gelegt, die Zubringerfahrten entsprechend friiher gelegt. Der Aufwand an
Fahrplanstunden und Fahrplankilometern bleibt dadurch unverandert, die Vergiitung muss nicht ange-
passt werden.
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Zustand: urspiinglich ausgeschriebener Fahrplan
Bus 1{Bus1|Bus 1|Bus 1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1

Zugankunft 555|655 | 755 | 855|955 |1055|1155|1255|1355|1455|1555|16 55|17 55|18 55| 19 55
A-Stadt Bhf 601|701 |801|901(1001|1101|1201|1301|1401({1501(1601|1701|1801|1901|2001
B-Dorf 610|710 | 810|910 (1010|1110|1210|1310(1410({1510(1610|17 10|18 10|19 10| 20 10
C-Heim 620|720 | 820|920 |1020({1120({1220|{1320|1420|1520(1620({1720(1820|1920| 2020
D-Dorf 629|729 [ 829 929 |1029|1129]|1229|1329(1429(1529|1629]|1729|1829|1929|2029
Wendezeit 0:02 0:02 002 002 002 002 002 002 0:02 0:02 0:02 0:02 002 0:02 0:02

Bus 1|Bus 1|Bus 1|Bus 1|Bus 1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1|Bus1
D-Dorf 631|731 831 |931|1031|1131(|1231|{1331|1431|{1531(1631[1731(1831(1931|2031
C-Heim 640 | 740 | 840 | 940 (1040|1140|1240|1340(1440({1540(1640|1740|1840|1940| 2040
B-Dorf 650 | 750 | 850 | 950 |1050|1150(1250|1350|1450|1550 (1650|1750 (1850 |19 50 | 20 50
A-Stadt Bhf 659 | 759 | 859 | 959 |[1059(1159(1259|1359|1459 1559|1659 |17 59|18 59 | 19 59 | 20 59
Zugabfahrt 705 | 805|905 |1005[1105|1205|1305|1405|1505|1605|1705|1805|19 05|20 05|21 05

Zustand: nach Anpassung auf gednderten Zugfahrplan
Bus 2|Bus 1|Bus 2|Bus 1|Bus 2 |Bus 1|Bus 2|Bus 1|Bus 2|Bus 1|Bus 2|Bus 1|Bus 2 |Bus 1| Bus 2

Zugankunft 559 | 659 | 759 | 859 | 959 |1059|1159)|1259|1359|1459|1559|16 59|17 59 |18 59 | 19 59
A-Stadt Bhf 603|703 803|903 |1003|{1103|1203|{1303|1403|1503|1603(1703(1803 (1903|2003
B-Dorf 612|712 | 812|912 |1012|1112(|1212|1312|1412|15612|1612({1712(18 121912 | 20 12
C-Heim 622|722 | 822|922 (1022|1122|1222|1322(1422({1522(1622|1722|1822|1922| 20 22
D-Dorf 631731831931 |1031[1131]1231]1331|1431[1531[1631[1731[1831[1931|2031
Wendezeit 0:57 0:57 057 057 0357 0357 057 057 057 057 057 0357 057 057

Bus 1|Bus 2| Bus1|Bus2|Bus 1[Bus?2|Bus1|Bus2|Bus1|Bus2|Bus1|Bus?2|Bus1|Bus2|Bus2
D-Dorf 628 | 728 | 828 | 928 (1028|1128|1228|1328|1428|1528|1628|1728|1828|1928|2028
C-Heim 637 | 737|837 | 937 (1037 (1137|1237 1337|1437 (1537|1637 |17 37|18 37|19 37|20 37
B-Dorf 647 | 747 | 847 | 947 (1047 | 1147|1247 | 1347|1447 | 1547 |16 47 |17 A7 |18 47 | 19 47 | 20 47

A-StadtBhf | 656 | 756 | 856 | 956 |1056 1156|1256 | 1356|1456 |1556|16 56 | 17 56 | 18 56 | 19 56 | 20 56
Zugabfahrt | 700 | 800 | 900 [1000]|1100]|1200|1300|1400|1500|1600|17 00|18 00|19 00|20 002100

A Aufgrund der Fahrplananpassung muss von 6:03 bis 20:33 ein zweiter Bus (Bus 2) eingesetzt werden.
Die Fahrplanstundenzahl, die sich aus den Fahrtdauern der Fahrplanfahrten errechnet, andert sich wegen
unveranderter Fahrtdauer nicht, die Buseinsatzstunden und damit die Fahrereinsatzstunden erhéhen sich
dadurch auf etwa das Doppelte.

Betrieblich bedeutet dies jedoch, dass Abbringer- und Zubringerfahrt nicht mehr vom selben Fahrzeug
unmittelbar nacheinander erbracht werden konnen, da die Endstelle nun erst erreicht wird, nachdem die
Gegenfahrt bereits abgefahren sein muss, um die Regionalbahn zu erreichen. Es muss also ein weiteres
Fahrzeug mit Fahrer eingesetzt werden; an der Endstelle entstehen fiir beide Fahrer unproduktive lan-

ge Standzeiten von jeweils 57 Minuten. Die (Bus-)Einsatzstundenleistung und damit das zu bezahlende
Volumen an Fahrerlohnstunden wachst damit jedoch deutlich an, da die langen Standzeiten in der Regel
durchbezahlt werden miissen. Eine Belastung, die zu Lasten des Verkehrsunternehmens ginge, da die
vertraglichen Vergiitungsregelungen im Falle einer auf Fahrplanstunden basierenden Abrechnung keine
Verglitungsanpassung in diesem Falle vorsehen.

Als Grundlage des Ausschreibungsverfahrens kann daher eine feingliedrige Parametrisierung nach folgen-
dem Muster zu Grunde liegen, die eine spatere Leistungsanpassung zu fairen Konditionen fiir beide Ver-
tragsparteien ermoglicht. Allerdings sollten bei den Personalkosten auch diejenigen fiir Verwaltungs- und
Werkstattpersonal beriicksichtigt werden, da auch diese nach Tarifvertrag zu entlohnen sind und sich die
Kosten dementsprechend im Zeitablauf erh6hen.

Fahrzeug- Einsatzzeit- Fahrleistungs- Regiekosten
bezogene Kosten bezogene Kosten bezogene Kosten i
Kapitaldienst Lohnkosten Treibstoff (Diesel) Verwaltung
Fahrzeug inlk. Fahrpersonal Hilfsstoffe (ad blue) . .
Anlagen (anteilig) . Wagnis & Gewinn

: variable Kosten der
Versicherung Instandhaltung
fixe Kosten
Je Einsatzstunde Je Wagenkm Fix
Je Fahrzeug (inkl. Wendezeiten usw.) (inkl. Leerkm) (unveranderlich)



Die Vergiitungsanpassung beriicksichtigt damit die sich aus der beauftragten Leistungsanderung etwaig
ergebenden Produktivitdtsveranderungen (abgewickelte Kilometerleistung je Busstunde). Durch die Wahl
der Parameter ,Wagenkilometer” (inkl. Leerfahrten) und , Bus-Einsatzstunden“ (inklusive Wendezeiten

und Leerfahrten, die dem Fahrpersonal zu vergiiten sind) werden sich durch die Bestellung veranderte
Produktionsbedingungen bei der Vergiitung angemessen beriicksichtigt. Wiirden hingegen anstelle von
Wagenkilometern und Bus-Einsatzstunden nur die im Fahrplan veroffentlichten Leistungen (Fahrplankilo-
meter und Fahrplanstunden) herangezogen kann dies, wie aufgezeigt bei Leistungsanderungen zu erheb-
lichen Unterfinanzierung des Verkehrs fiihren. Deshalb wird dieser Ansatz kritisch gesehen. Eine Anderung
der Gesamtkosten diirfte damit nicht verbunden sein, da auch nicht im Fahrplan veroffentlichte Leistung
kalkuliert werden muss.

Wichtig ist, dass mit der Ausschreibung die benotigten Preisparameter auch abgefragt werden, damit eine
Fortschreibung bei Leistungsanderungen moglich bleibt.

3.7 Kostenfortschreibung: BaWii-Index OPNV StraRe

Im Bilindnispapier “Blindnis fiir den Mittelstand” haben sich Land, Aufgabentrager und Verkehrsunterneh-
mensverbande in Baden-Wiirttemberg auf eine geeinte, landesbezogene Kostenfortschreibung verabredet,
um langfristig angelegte Verkehrsleistungen in Vergabeverfahren kalkulieren und auch planungssicher
uiber die Jahre bedienen zu konnen.

Dementsprechend wurde der Baden-Wiirttemberg-Index OPNV StraRe (“BW-Index”) in mehreren Verhand-
lungsrunden erarbeitet und erstmalig am 21. April 2021 vom Verkehrsministerium veroffentlicht.

Hinsichtlich eigenwirtschaftlicher Verkehre kann der Index bei der Fortschreibung des Tarifs als Preisbil-
dungsgrundlage beriicksichtigt werden.

Der BW-Index fordert flichendeckend einen qualitativen OPNV und insbesondere die Entlohnung des
Fahrpersonals gemaR Tariftreuegesetz. Ihn zeichnet aus, dass er die spezifischen Kostensteigerungen fiir
Verkehrsleistungen in Baden-Wiirttemberg zur Anwendung bringt. Dies gilt insbesondere fiir Lohnsteige-
rungen und die Entwicklung der Kraftstoff-/Energiepreise, die landesbezogen ermittelt werden.

Der Index wird jahrlich erstellt und veroffentlicht. Die Veroffentlichung wird durch das Verkehrsministe-
rium bzw. das Statistische Landesamt spatestens bis zum 31. Marz eines Folgejahres vorgenommen. Die
Anwendung wird von den Biindnispartnern empfohlen bzw. den Aufgabentragern als Hilfestellung an die
Hand gegeben.

Die Erfahrungen der vergangenen Jahre (Pandemie, Ukrainekrieg, Kostenexplosion) zeigt, dass
eine Kostenfortschreibung gemal dem BW-Index OPNV StralRe den Verkehr krisensicher machen
kann und damit die Leistungserbringung liber die volle Vertragslaufzeit absichert.

Wichtig ist dabei, dass auch in die Subunternehmervertrage dieselbe Kostenfortschreibung
Eingang findet, denn z.B. die Personalkosten und die Energiekosten steigen beim Subunterneh-
mer ebenso wie beim Hauptunternehmen. Hier gilt es iiber die Vergabe, Vorsorge zu tragen und
entsprechende Vorgaben zu machen. Das sichert dann auch wieder die Qualitat des Verkehrs,
und zwar in gleicher Glite unabhangig, ob der Vertrag mit oder ohne Subunternehmen umgesetzt
wird.
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Mit der nachfolgenden Klausel kann der Baden-Wiirttemberg-Index in einem offentlichen Dienstleis-
tungsauftrag vereinbart werden:

Die Vergiitungssdtze werden jahrlich anhand folgender gewichteter Kostenele-
mente (Kostenbasis: [Jahr ...]) fortgeschrieben:

Fortschreibungsgruppe Anteil
1: Personalaufwand . %
2: Kapitalkosten %
3: Instandhaltung Fahrzeuge . %
4: Treibstoff/Energie %
5: Sonstige Kostenansdtze %

Die Kostenfortschreibung wird auftragsbezogen anhand der tatsdchlichen
Kostenanteile durchgefiihrt. Die Kostengruppen bilden dabei 100 % der Kosten
eines Verkehrs ab.

Die Ermittlung der Kostensteigerungen erfolgt anhand des vom Ministerium
fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg, vom LandRreistag Baden-Wiirttemberg, vom
Stddtetag Baden-Wiirttemberg sowie vom Verband Baden-Wiirttembergischer
Omnibusunternehmen e.V. gemeinsam herausgegebenen und fortgeschriebe-
nen , Kostenindex fiir den Bereich OPNV Strafie in Baden-Wiirttemberg“ in der
jeweils giiltigen Fassung. Die Fortschreibung erfolgt jeweils mit Riickwirkung
fiir das abgelaufene Kalenderjahr.

Unter der nachfolgenden Internetseite kann der Baden-Wiirttemberg-Index stets aktuell abgerufen werden:
https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/buendnis-fuer-den-mittelstand.html

3.8 Bonus/Malus, Vertragsstrafen

Vertragstrafen und Malusregelungen miissen angemessen sein und gut austariert werden, damit sie nicht
kontraproduktiv wirken. Einerseits sollte das Bemiihen der Verkehrsunternehmen um eine qualitativ
hochwertige Betriebsabwicklung honoriert werden, auch wenn sich einzelne Qualitatsprobleme nie ganz
vermeiden lassen werden. Andererseits sollten die Anreize so gesetzt werden, dass unauskommliche An-
gebotspreise nicht durch schlechte Qualitat in der Leistungserstellung kompensiert werden konnen.

Um die notwendige Zielrichtung zu erhalten, miissen die Vertragsstrafen sorgfaltig bemessen werden, so
darf ein Fahrtausfall nicht ,billiger sein als der Einsatz eines nicht den Vergabebedingungen entspre-
chenden Fahrzeugs, die Beschwerde eines Fahrgastes darf nicht ,teurer sein als diesen Fahrgast gar nicht
mitzunehmen.

Um fiir eine konsistente Kontrolle der Qualitatsstandards zu sorgen und den biirokratischen Aufwand auf
beiden Seiten liberschaubar zu halten, ist es grundsatzlich sinnvoll, den Kriterienkatalog auf die zentra-
len, tatsachlich vom Fahrgast wahrgenommenen Qualitatsstandards Piinktlichkeit, Sauberkeit und Kom-
fort zu begrenzen.

Im Falle von Malus-Losungen sollte bereits bei der Angebotskalkulation der Aufwand zur Qualitatssiche-
rung und ein Risikozuschlag fiir die nicht vollstandig zu vermeidenden Maluszahlungen eingepreist wer-
den. Im Kostenwettbewerb wird hier stets nur dasjenige an ,Qualitatsbemiihungen” eingepreist werden,
was als absolutes Minimum unabwendbar erscheint. Das Verkehrsunternehmen wird dariiber hinaus auch
bestrebt sein, auszuloten, wie weit der Aufwand zur Qualitdtssicherung (noch) reduziert werden kann,
ohne libermaRige Malus-Abzlige zu erhalten. Damit setzen Malus-Regelungen haufig eine regelrechte Ab-
wartsspirale im Qualitatsbereich in Gang. Dies gilt umso mehr, als Malusregelungen vergaberechtlich auf
5-10 % der Auftragssumme begrenzt sind. Schafft es ein Unternehmen daher, durch Schlechtleistung seine



Kosten so weit zu driicken, dass es den maximalen Malus kompensieren kann, hat der Aufgabentrager
keinerlei Mittel der Qualitatssteuerung mehr. Solche Unternehmen miissten seitens der Aufgabentrager
konsequent von weiteren Vergaben ausgeschlossen werden.

Statt nicht vertragskonforme Leistungen zu sanktionieren, sollten kiinftig vermehrt Anreize gesetzt wer-
den, liber die vertraglichen Mindest-Qualitatsstandards hinauszugehen. Wettbewerbspolitisch kann eine
solche Ausgestaltung, wie sie etwa in der Schweiz erfolgreich praktiziert wird, auch eher wieder dazu
flhren, dass im Ausschreibungswettbewerb auch Kundenorientierung und Qualitatsgesichtspunkte jen-
seits von Fahrzeugalter und Fahrzeugtechnik - das ,Sich-um-den-Verkehr-und-die-Fahrgaste-kiimmern*“ -
einen angemessen Platz bei den Verkehrsunternehmen finden, da der Kostenwettbewerb zu einer starken
Gleichformigkeit der Leistungen bei entsprechenden Kalkulationsdruck ohne Differenzierungsmoglich-
keiten gefiihrt hat. Allerdings miissen eventuelle Bonuszahlungen auch so bemessen sein, dass sie den
Aufwand zum Erreichen des Qualitatsniveaus iiberschreiten.

Soweit noch nicht geschehen, sollte eine Qualitatssicherung und -messung nach der DIN EN 13816:2002
und der DIN EN 15140 eingefiihrt werden.

Als fahrzeugbezogene Qualitatskriterien konnen z.B. herangezogen werden:

Ausstattungsstandards (Niederflur, behindertengerecht)

°
@ Umweltanforderungen (Abgasemissionen)

e Aufenthaltskomfort (Sitzplatzzahl, Klimaanlage)
°

Fahrgastinformation am und im Fahrzeug

Bei der Servicequalitdt im OPNV kénnen z.B. herangezogen werden:

Piinktlichkeit/Fahrtenausfalle

°
® Sauberkeit und Schadensfreiheit der Fahrzeuge und Haltestellen
® Kompetenz des Fahr- und Servicepersonals

°

Gemessene Kundenzufriedenheit

Hierbei sollten bei einem Unterschreiten einer Toleranzschwelle entsprechende Malusregelungen an-
gesetzt werden, aber bei Uberschreiten einer ,Exzellenzschwelle” dann auch entsprechende Bonuszah-
lungen. Diese sollten so bemessen sein, dass sie den Aufwand zur Erreichung der Schwelle mindestens
ausgleichen (Anhaltspunkt: fiir jeden Prozentpunkt iiber der Schwelle 2 % der Auftragssumme p.a.).

3.9 Qualitatssicherung im Vorfeld der Zuschlagserteilung

Qualitatssicherung beginnt bereits vor der Zuschlagserteilung, namlich bei der Priifung der Angebote.

3.91 Wirtschaftliche Leistungsfahigkeit

Misslungene Betriebsaufnahmen und Betriebsaufgaben nach kurzer Zeit beruhen meistens auf fehlender
finanzieller Leistungsfahigkeit. Dies kann ggf. schon bei der Priifung der Angebote aufgedeckt werden.

Folgendes ist zu empfehlen:

® Mit einem Teilnahmeantrag oder Angebot die letzten beiden Jahresabschliisse vorlegen lassen. An-
hand derer kann insgesamt drei Jahre betrachten werden.

@ In der betrieblichen GuV ablesen, wie sich der Umsatz zuletzt entwickelt hat. GroRere Umsatzeinbu-
Ben konnen Liquiditatsengpasse nach sich ziehen.
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e In der Bilanz ablesen, wie sich das Unternehmen finanziert, und in welchem Umfang es mit Eigen-
kapital ausgestattet ist. Naher zu priifen sind z.B. Positionen wie ,Gesellschafterdarlehen” in den
Passiva. Hierzu sollten die Darlehensvertrage nachgereicht werden. Ist in diesen kein Rangriicktritt
der Forderung vereinbart, und ubersteigt der Darlehensgesamtbetrag das bilanzierte Eigenkapital,
ist das Unternehmen bilanziell liberschuldet. Dann darf es, wenn sich der Umsatz nicht kraftig ge-
steigert hat, den Zuschlag nicht erhalten, weil die wirtschaftliche Leistungsfahigkeit fehlt.

3.9.2 Technische Leistungsfahigkeit

Referenzen zur Erbringung von vergleichbaren Verkehrsleistungen sollten vorgelegt werden. Unter an-
derem, wenn die Referenzmenge das zu vergebende Volumen deutlich unterschreitet, darf der Zuschlag
ebenfalls nicht erteilt hat. Hier ist allerdings zu beachten, dass auch ,,Neueinsteiger®, etwa bislang nur in
der Bustouristik oder als Subunternehmer tatige Unternehmen eine realistische Chance fiir den Markt-
eintritt brauchen, um auch die Anbietervielfalt langfristig zu sichern. Dies gilt insbesondere bei kleineren
oder weniger komplexen Leistungspaketen, ggf. muss die Eignung hier durch erganzende Konzepte nach-
gewiesen werden.

3.9.3 Auskommlichkeit der Angebote

Um Betriebsaufgaben wahrend der Vertragslaufzeit zu vermeiden, sollten die Angebote auf Auskommlich-
keit gepriift werden. Bei detailreichen Kalkulationsblattern fallen Umstande wie z.B. vergessene Werkstatt-
und Wartungskosten sofort ins Auge.

3.9.4 Tariftreue im Vorfeld der Zuschlagserteilung

Die Einhaltung der Tariftreue kann im Vorfeld der Zuschlagserteilung besser liberpriift werden, wenn die

Fahrerlohnkosten getrennt nach Tarifstufen und der Anzahl der betreffenden Fahrerinnen und Fahrer auf-
gefiihrt werden. Von einer Darstellung der Lohnkosten als ,,ein Block” sollte mangels Nachvollziehbarkeit
der Berechnung daher Abstand genommen werden.



4 Exkurs: Vergabeverfahren im Verkehrsverbund Vorarlberg
41 Einleitung

Vorarlberg gilt als Vorreiter beim Thema Mobilitatsmanagement und bei der Gestaltung von Vergabever-
fahren, in denen Unternehmen sich mit guten Konzepten um Dienstleistungsauftrage bewerben. Durch das
Zusammenfiihren der Kompetenzen und Fahigkeiten aller Beteiligten kann so das bestmogliche Ergeb-

nis erzielt werden. Vorgegeben wird nur ein genereller Leistungsrahmen, den die Unternehmen ausfiillen
konnen.

Der Fokus auf einen Qualitatswettbewerb unter Einbindung der Kompetenzen der Unternehmen iiber
einen Konzeptwettbewerb ist ein wesentlicher Grund fiir die Erfolgsgeschichte Vorarlbergs beim Ausbau
des OPNV.

In diesem Exkurs sollen zentrale Punkte der OPNV-Vergabepolitik Vorarlbergs herausgegriffen werden, die
besonders bemerkenswert sind. Ein Vergabe-Muster aus Vorarlberg (Letzt-Angebot im Verhandlungsver-
fahren) finden Sie hier zum Download (https://www.wbo.de/veroeffentlichungen/wettbewerb-im-oepnv-
und-der-mittelstand.html).

4.2 Inhalt

4,21 Zweistufiges Verfahren (s. 1.5 VVV-Muster)

Der Verkehrsverbund Vorarlberg vergibt Verkehrsdienstleistungen in einem zweistufigen Verhandlungsver-
fahren. Bei diesem Verhandlungsverfahren mit vorheriger Bekanntmachung werden - nachdem eine unbe-
schrankte Anzahl von Unternehmen offentlich zur Abgabe von Teilnahmeantragen aufgefordert wurden -

praqualifizierte Bewerber zur Abgabe von Angeboten aufgefordert. Vorliegend wurden die ausschreibungs-
gegenstandlichen Linienverkehre in Lose aufgeteilt. Jeder Bieter, der zur Angebotsabgabe in die zweite
Stufe des Verhandlungsverfahrens fiir ein Los oder mehrere Lose eingeladen wurde, ist berechtigt, ein
Angebot ausschlieBlich fiir dieses Los bzw. diese Lose abzugeben.

Abweichungen und Vorbehalte kdnnen vom Bieter in einem Begleitschreiben zum Angebot unter dem Titel
+Verhandlungsgegenstande” in das laufende Verfahren eingebracht werden.

Die in der zweiten Stufe abgegebenen Erst-Angebote werden einer Vorpriifung unterzogen, bevor dann mit
jedem Bieter eine Prasentations- und Verhandlungsrunde durchgefiihrt wird. AnschlieRend werden die
Bieter zur Abgabe eines verbindlichen Letzt-Angebots eingeladen, zur Angebotspriifung und Bestbieter-
ermittlung.

4.2.2 Qualitatskonzepte im Wettbewerb (s. 1.6.2 VVV-Muster)

Der Verkehrsverbund Vorarlberg setzt in der Vergabe auf einen Qualitatswettbewerb. Dazu hat der Bieter
zwingend folgende Konzepte zu erarbeiten: Planungskonzept, Standortkonzept, Betriebsfiihrungskonzept,
Personalkonzept. Dabei wird bei jedem Konzept auch beschrieben, nach welchen Kriterien die Punktver-
gabe erfolgt. Der Inhalt der Konzepte muss dabei verbindlich zugesagt werden und insbesondere mess-
bar sein. Das Fehlen eines einzelnen Konzeptes fiihrt zum zwingenden und sofortigen Ausscheiden vom
Verfahren.
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a)

b)

c)

d)

Planungskonzept (1.6.2.1 und 2.3)

Anforderung 1: Optimierung der verkehrsplanerischen Vorgaben
Hier kann der Unternehmer sein unternehmerisches Knowhow zur bestmoglichen Qualitatserfiillung
einbringen.

Anforderung 2: Planungsqualitdt fiir die Umstellungsphase
Hier kann der Bieter eine bestmogliche Planung der Umstellungsphase zur Vermeidung von Storun-
gen im Hinblick auf das Fuhrpark- als auch Personalmanagement nachweisen.

Standortkonzept (1.6.2.2 und 2.4)

Der Bieter hat auf rund fiinf A4-Seiten das Konzept samt zusatzlichen Verfiigbarkeitsnachweisen dar-
zulegen.

Anforderung 1: Versorgungssicherheit

Der Bieter hat einen konkreten Standort zu benennen und die Verfiigbarkeit im Auftragsfall bereits
im Gebot nachzuweisen (z.B. durch Grundbuchauszug, schriftlichen Vorvertrag...). Ziel ist der Nach-
weis eines bestmoglichen Standorts zur Leistungserbringung aufgrund seiner geografischen Lage.

Anforderung 2: Ausstattung

Der Bieter hat darzulegen und verbindlich anzubieten, iiber welche technische Ausstattung und Ab-
stellflache der angebotene Standort verfiigt. Ziel ist der bestmogliche Standort, der gewahrleistet,
dass die Prozesse der Wartung, Hauptuntersuchung und Instandsetzung des Fuhrparks effizient und
zukunftsfahig gestaltet werden.

Betriebsfiihrungskonzept (1.6.2.4 und 2.5)
Mit dem Konzept ist ein Umfang von rund drei A4-Seiten zu erbringen.

Anforderung 1: Fuhrparkmanagement
Hier kann der Bieter darstellen und verbindlich anbieten, wie das regelmaRige Fuhrparkmanage-
ment (Disposition, Wartung, Hauptuntersuchungen, Instandsetzung, Wagenreinigung etc.) erfolgt.

Anforderung 2: Qualitdtskontrolle
Nachweis bezieht sich auf die gesamte technische Infrastruktur (Standort, Fahrzeuge, Haltestellen
etc.) sowie auf das Fahrpersonal und ihr Verhalten bei der Leistungserbringung.

Anforderung 3: Kundenzufriedenheit
Darstellung von Methoden und MaBnahmen zur Evaluierung und Herstellung der Kundenzufrieden-
heit

Anforderung 4: Beschwerdemanagement

In diesem Punkt hat der Bieter darzustellen und verbindlich anzubieten, wie das Beschwerdema-
nagement erfolgt samt MaBnahmennachweis um nicht vereinbarungskonforme Zustanden zu be-
seitigen.

Personalkonzept (1.6.2.4 und 2.6)

Der Bieter hat auf einem rund vier A4-Seiten umfassenden Personalkonzept nachzuweisen und ver-
bindlich anzubieten, auf welche Weise und mit welchen MaBnahmen die jeweils festgelegten Ziele
bestmoglich erfullt werden. Zum Inhalt gehoren verschiedene Anforderungen.

Anforderung 1: Aus- und Weiterbildungsmafinahmen

Die Anforderung umfasst den Nachweis moglichst effektiver Maknahmen fiir Fahrpersonal, das erst-
mals beim Auftraggeber eingesetzt wird. Daneben sind ist auch ein MaBnahmenplan erforderlich fiir
das vorhandene Bestandspersonal.

Anforderung 2: motivationsfordernde Beschdftigungsbedingungen

Hier gilt es motivationsfordernde Beschaftigungsbedingungen verbindlich darzulegen die eine opti-
mierte Motivation beim Fahrpersonal gewahrleisten und die sicherstellen, dass dadurch besonders
qualifiziertes Personal gewonnen und gehalten werden kann.



Anforderung 3: soziale Verantwortung und Gesundheitsforderung

Der Bieter hat darzulegen und verbindlich anzubieten, auf welche Weise und mit welchen Methoden
er die soziale Verantwortung fiir Mitarbeiter, deren Familien und die Region wahrnimmt. Dazu gehort
auch, dass Gesundheitsressourcen und Gesundheitspotenziale gestarkt werden.

4.2.3 Bestbieterermittlung (s. 2. VVV-Muster)

Die Vergabe erfolgt nach dem Bestbieterprinzip. Dabei gibt es fiinf Zuschlagskriterien:

Gesamtangebotspreis
Qualitat des Planungskonzepts
Qualitat des Standortkonzepts

Qualitat des Betriebsfiihrungskonzepts

Qualitat des Personalkonzepts.

4.2.4 Fachkundige Bewertungskommission (s. 2.1 VVV-Muster)

Die fachkundige Bewertungskommission setzt sich aus regionalen Vertretern von Aufgabentragern und
Verbund zusammen. Diese werden in den Unterlagen benannt. Vorbehalte der Bieter gegen einzelne Kom-
missionsmitglieder werden gepriift.

4.2.5 Subunternehmerleistungen (s. 110 VVV-Muster)

Der Bieter hat in der in einer Subunternehmererklarung alle Subunternehmer bekannt zu geben. Im Er-
gebnis miissen die Subunternehmerangebote fiir die relevanten Subunternehmerleistungen inhaltlich und
kalkulatorisch nachvollziehbar sein.

4.2.6 Jahresplanbesprechungen (s. 3.9 VVV-Muster)

In regelmaRigen Jahres-Planbesprechungen werden aktuelle Vorkommnisse, Optimierungsmoglichkeiten
und ggf. notwendige Vertragsanpassungen besprochen. Die bestellte Leistung wird zudem einer Qualitats-
kontrolle unterworfen. Die Besprechungen tragen Workshopcharakter. Die Niederschrift der Besprechun-
gen wird mit den Beteiligten abgestimmt.

4.3 Resiimee Vergabeverfahren im Verkehrsverbund Vorarlberg

Das oben dargestellte Vergabeverfahren starkt grundsatzlich die Qualitat im OPNV. Es ist gepragt von
einem Umgang auf Augenhohe und einem Miteinander aller Beteiligten.

So kann beispielsweise liber die verbindlichen Personalkonzepte die Attraktivitat der jeweiligen Berufe
(insb. Fahrerberuf) gesteigert werden und Ziele wie ,Vereinbarkeit von Familie und Beruf“ bekommen
eine Praxisbedeutung. Ob Schichttauschmoglichkeiten, Teilzeitmodelle oder die gezielte Anwerbung von
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Frauen (in Vorarlberg sind ca. 20 % des Fahrpersonals weiblich), in Vorarlberg gelingt das unter den dorti-
gen Rahmenbedingungen. Die Verbindlichkeit der Konzepte und die Kontrolle bei der Umsetzung scheint
dafiir zu sorgen, dass auch Berufe positiv weiterentwickelt werden und die Arbeitgeber ein entsprechend
positives Ansehen haben. So ist der Fahrermangel in der Region langst nicht so gravierend wie bei uns in
Deutschland, auch wenn dafiir noch andere Faktoren eine Rolle spielen (wie insbesondere Fiihrerschein-
kosten fiir den Bus in Hohe von ca. 3.500 € statt der in Dt. {iblichen 10.000 €). Eine Anwerbung von Fahr-

personal aus dem Ausland ist entsprechend (Stand heute) noch nicht von Néten.

Exkurs:

Das verbindliche Standortkonzept tragt in Vorarlberg dazu bei, dass der Betriebshof nicht - wie in
reinen Preisausschreibungen haufig der Fall - ein reiner Kostenfaktor ist, der den Erfolg in einem
Vergabeverfahren gefahrdet. Die Standortkonzepte tragen im Gegenteil der Tatsache Rechnung,
dass ein Betriebshof eine hohe Qualitat bei der Versorgungssicherheit und bei Innovationen
absichert. AuBerdem - und das wird haufig gar nicht betrachtet - ist ein Standort ein wichtiger
Qualitatsbaustein fiir das Personalmanagement. Das Arbeitsumfeld und die Arbeitsbedingungen
pragen das jeweilige Berufsbild massiv. Ein Betriebshof bietet dem Fahrpersonal den notwendi-
gen Austausch, er ist Regenerations- und Ruheraum.

Das Planungskonzept hingegen sorgt dafiir, dass auch Betreiberwechsel bestmadglich vorbereitet
und moglichst gerauschlos vonstattengehen. Hier muss das Unternehmen schon im Vergabever-
fahren MaBnahmen ausarbeiten und zusichern, wie das bestmoglich gelingt. Die friihzeitige Be-
schaftigung mit dem Thema und das entsprechende MaBnahmenpaket sorgt fiir Kontinuitat und
Zuverlassigkeit — bei Neuvergaben wie Zusatzverkehren, insbesondere wenn es dabei zu einem
Betreiberwechsel kommt.



5 Fazit

Gerade fir die Zukunft sind fir den weiteren Ausbau eines flichendeckenden und qualitativ hochwertigen
OPNV eine vielfaltige Betreiberlandschaft mit regionaler Kompetenz und ein leistungsfahiger Mittelstand
von groRBer Bedeutung.

Daher ist es wichtig, die Rahmenbedingungen des sich wandelnden OPNV-Marktes so zu gestalten, dass
kleine und mittlere Unternehmen auch weiterhin eine attraktive und erfolgversprechende unternehmeri-
sche Perspektive haben.

Die Blindnispartner haben dies erkannt und setzen darauf, dass mit Hilfe der aufgezeigten Optionen in
diesem Leitfaden der OPNV weiter nach vorne gebracht werden kann. Alle Beteiligten treten gemeinsam
fiir dieses Ziel ein und behalten dabei vor allem die Attraktivitat des OPNV aus Kundensicht im Fokus.
Denn die Nutzerinnen und Nutzer werden letztendlich dariiber entscheiden, welchen Erfolg die angestreb-
te OPNV-Offensive haben wird.
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