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Strukturen der OV-Organisation
Ein Modellvergleich anhand ausgewahlter Stadte

Gibt es ,das“ OPNV-Modell, welches die
rechtlichen und ékonomischen Erforder-
nisse optimal erflillt und Aufgabentrager,
Eigentimer, Verkehrsunternehmen und
Fahrgéste in gleichem MaBe zufrieden
stellt? Ein Modell also, welches rechts-
konform ist, die Daseinsvorsorge zu den
geringsten Kosten fir die Kommune
sichert, unternehmerische Spielrdume
férdert und die Kundenorientierung ma-
ximiert? Und wenn ja, welches Modell ist
es? Wer Gbernimmt dann welche Auf-
gaben? Wo sind welche Infrastrukturen
angesiedelt? Und wie ist der Marktzu-
gang geregelt? Diese Fragen stellen
sich vor dem Hintergrund der sich an-
dernden rechtlichen und ékonomischen
Rahmenbedingungen Eigentimern von
Verkehrsunternehmen, Aufgabentragern
des OPNV und Kammerern, wenn sie
ihren jeweiligen OPNV-Markt zukunfts-
orientiert gestalten sollen und wollen.

Die traffiQ Lokale Nahverkehrsgesell-
schaft hat im Auftrag der Stadt Frankfurt
am Main untersucht, welche OPNV-
Organisationen in den deutschen GroB3-
stadten vorzufinden und wie diese im

Einzelnen ausgestaltet sind. Gemein-
sam mit Vertretern von sieben anderen
Stadten (Berlin, Essen, Hamburg, Han-
nover, Leipzig, Minchen und Stuttgart)
und mit Unterstitzung der Metropolitan
Consulting Group wurde eine Studie
erarbeitet, deren Kernergebnisse dieser
Artikel wiedergibt.

>> Ziel des Modellvergleichs und
Vorgehen

Unabhéangig von dem praktizierten oder
angestrebten Marktmodell wird die Ge-
wahrleistung eines dem 6&ffentlichen
Interesse entsprechenden Verkehrsan-
gebotes im OPNV auch in Zukunft eine
offentliche Aufgabe der kommunalen
Daseinsvorsorge sein. Das fur erforder-
lich erachtete und nicht allein durch Be-
férderungserldse finanzierbare Ver-
kehrsangebot wird nach der Einschéat-
zung vieler Branchenexperten kinftig
verstarkt von den verantwortlichen Auf-
gabentragern definiert und ,bestellt”
werden, und die Verkehrsunternehmen
werden die ,bestellten” Leistungen im
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Rahmen ihrer eigenen Planungen
,erstellen®. Die Bestellung kann dabei
ebenso unterschiedliche Formen an-
nehmen wie die Art und Weise der viel
zitierten Trennung von Besteller- und
Ersteller-Aufgaben.

Ziel des Projektes war ein strukturierter
Vergleich von Organisationsformen der
Aufgabentragerschaft im deutschen
OPNV, und zwar beziiglich mehrerer
Schwerpunkte:

- vorhandene Marktteilnehmer (Be-
steller, verstanden als Aufgabentra-
ger bzw. Aufgabentragerorganisati-
on, und Ersteller),

- deren jeweiliger Verantwortung und
Rolle,

- deren Aufgabenwahrnehmung im
Einzelnen,

- der Zuordnung der Infrastrukturbe-
standteile und

- der Finanzierungsbeziehungen.

Strukturelle und verkehrliche Rahmen-
bedingungen sollten jeweils Bericksich-
tigung finden.

Um den Vergleich in Uberschaubarer
Zeit und mit geringem Ressourcenauf-
wand durchfihren zu kénnen, um die
Teilnahmebereitschaft zu erhéhen und
die Aussagekraft und Akzeptanz der
Ergebnisse zu maximieren, wurde die
Durchfihrung eines qualitativen Ver-
gleichs gewahlt. Ein quantitativer Ver-
gleich hinsichtlich der operativen Leis-
tungsfahigkeit des jeweiligen Modells
(Gesamtqualitat und Gesamtfinanzie-
rungsaufwand sowie Produktivitaten
Uber die gesamte Wertschépfungskette)
und der Transaktionskosten als Ganzes
wurde explizit ausgeschlossen. Zum

traff;

einen wollte man keinen enormen (zeit-
lichen und finanziellen) Erhebungs- und
Synchronisierungsaufwand betreiben,
der bei einem quantitativen Vergleich
aufgrund der hohen Unterschiedlichkeit
der jeweiligen Rahmenbedingungen und
der dadurch erschwerten Vergleichbar-
keit erforderlich gewesen ware. Zum
anderen besteht bei einem quantitativen
Vergleich das Risiko, dass trotz enor-
men Aufwands keine schlussendlich
akzeptierten und nutzbaren Aussagen
generiert werden kdnnen.

Erfahrungsgemén schwindet im Diskus-
sionsprozess die Scharfe und Aussage-
kraft quantitativer Ergebnisse, wenn auf
ihrer Grundlage Modellentscheidungen
getroffen werden sollen oder dies zu-
mindest méglich ware. Uber Szenarien
(Entwicklung von Ausschreibungser-
gebnissen, Entwicklungen von Rema-
nenzkosten, Fortschritten bei Restruktu-
rierungen etc.) kann haufig zwischen
den einzelnen Akteuren kein Konsens
erzielt werden und der Vergleich verlauft
ohne Aussage im Sande. Dies sollte
durch den Ansatz eines qualitativen
Vergleichs vermieden werden.

Daruber hinaus wurde bewusst darauf
geachtet, dass beschreibende, nicht
bewertende Aussagen gemacht werden.
Dies ermdglicht die individuelle Ablei-
tung von Schlussfolgerungen und eroff-
net einen interpretatorischen Raum, den
jede Stadt beziehungsweise jeder Teil-
nehmer vor dem Hintergrund ihrer/
seiner jeweiligen Situation und Ziele mit
Bewertungen fillen kann. Eine Stand-
ortbestimmung vor dem Hintergrund
anderer Modelle ist méglich.
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Teilnehmer am Modellvergleich

Fur Aufgabentrager/AT*-Einheit

Fiir Verkehrsunternehmen

Berlin

Essen

Frankfurt am Main

Senat von Berlin/Senatsverwaltung
far Verkehr

Stadt Essen/Steuerungsstelle OPNV
und Essener Verkehrs-AG**

traffiQ Lokale Nahverkehrsgesell-
schaft

Stadt Hamburg/Amt fir Verkehr

Keine Teilnahme

meoline GmbH

Keine Teilnahme

Hamburger Hochbahn AG

Keine Teilnahme
Keine Teilnahme

Miinchener Verkehrsgesell-
schaft (MVG)

Quelle: Analysegesprache, Metropolitan

Hamburg und StraBenwesen sowie Hambur-
ger Verkehrsverbund (HVV)

Hannover Region Hannover

A Stadt Leipzig/Amt fur Verkehrs-
Leipzig planung

o Stadt Miinchen und Miinchener
Minchen Verkehrs- und Tarifverbund (MVV)
Stuttgart Stadt Stuttgart/technisches Refe-

rat und Verband Region Stuttgart

* AT = Aufgabentréger; AT-Einheit hier synonym zu Regieeinheit verstanden
** In Essen war die EVAG ehemals Verkehrsunternehmen (Betreiber) und wird jetzt als Regieeinheit verstanden

Stuttgarter StraBenbahnen
AG

Schaubild 1

Abb. 1: Teilnehmer im Modellvergleich

Insgesamt haben acht Stadte am Mo-
dellvergleich teilgenommen. Zur Erhe-
bung wurden strukturierte Interviews mit
Aufgabentragern, Aufgabentragereinhei-
ten/Verbinden und Unternehmen ge-
fuhrt. Die Teilnahmebereitschaft der
Unternehmen lag dabei bei 50 Prozent,
die der Aufgabentrager und Aufgaben-
tragereinheiten bei 100 Prozent. Abbil-
dung 1 gibt die Teilnehmer im Uberblick
wieder.

Die Gesprache wurden Ubersichtlich
dokumentiert, vergleichende Aussagen
abgeleitet und samtliche Ergebnisse
individuell abgestimmt und flr die zu-
sammenfassende Dokumentation frei-
gegeben. Fir jede Stadt liegen nach
einheitlicher Struktur erarbeitete Ergeb-
nisse vor (Ubersicht der Marktteilneh-
mer, Rollen im Drei-Ebenen-Modell,

Aufgabenverteilung, Zuordnung der Inf-
rastrukturen, Ubersicht Finanzierungs-
beziehungen et cetera) sowie insgesamt
vergleichende Kernaussagen. Die we-
sentlichen sollen im Folgenden wieder-
gegeben werden.

>> Darstellung Kernergebnisse

Die Kernergebnisse wurden plakativ und
auf hoher Aggregationsebene formuliert.
Um Ubergreifende und aussagekréftige
Schlussfolgerungen ziehen zu kénnen,
konzentrierte man sich auf den ,kleins-
ten vergleichbaren Nenner“ und hat
pragmatische Abgrenzungen getroffen.
Die Aussagekraft bleibt dabei erhalten,
die Nutzung der Detailaufnahme und -
ergebnisse bleibt den Teilnehmern vor-
behalten.
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>> Grundmodelle der Marktorgani-
sation

Grundsatzlich lassen sich vier typische
Organisationsformen im OPNV unter-
scheiden (Abb. 2). Wesentlich ist, dass
bei allen Modellen die ,echten® Aufga-
bentrager-Aufgaben weitgehend ,ge-
setzt* und auf der Aufgabentrager-
Ebene angesiedelt sind. Hierzu zahlen
die hoheitlichen und hoheitsnahen,
Rahmen gebenden Aufgaben mit Nahe
zur Politik, die auch zur Wahrung der
Daseinsvorsorge dienen (in der Regel
die Langfristplanung fur den Gesamt-
verkehr inklusive dazu notwendiger ver-
kehrsplanerischer Analysen, die strate-
gische OPNV-Planung mit dem Setzen
von Rahmenvorgaben und dem Aufstel-
len eines Nahverkehrsplans, die Pla-
nung von Grundnetzen und relevanten

traff

Infrastrukturen sowie die Funktionen der
Trager o6ffentlicher Belange auf diesem
Gebiet).

Ebenso sind die Aufgaben eines Ver-
kehrsunternehmens im engeren Sinne in
allen betrachteten Modellen eindeutig
der Betreiberebene zugeordnet. Hierzu
zahlen vor allem der Fahrbetrieb inklusi-
ve der vorlaufenden Ressourcenbe-
schaffung, der operativen Planung wie
Umlauf- und Dienstplanung, der Disposi-
tion und der Betriebsaufsicht sowie die
Instandhaltung von Fahrzeugen und
Infrastrukturen mit diversen begleiten-
den Tatigkeiten. Der Block der Aufgaben
eines Verkehrsunternehmens wird dabei
vor Ort entweder von einem oder von
mehreren Betreibern wahrgenommen.

Der Unterschied in den betrachteten
Modellen besteht in der Auspragung und

Einordnung der "Stadte" nach Grundmodellen*

Regieaufgaben (RE)= integrative, koordinierende, Vorgaben setzende oder die Verkehrsleistung vorbereitende,
ggf. Betreiber-libergreifende Aufgaben wie z.B. Angebotsplanung, Qualititsmanagement, Leistungsbestellung
und -Uberwachung, Finanzierung und Einnahmenmanagement, Marketing, Marktforschung u.a.

@ ®
AT AT
—r—

I

® ®
AT

| RE |
A

vU vU VU VU
« Leipzig « Berlin « Nicht in Reinform - Essen
« Miinchen** « Hannover angetroffen « Frankfurt/Main
« Stuttgart * (S-Bahn Stuttgart) + Hamburg

Die Regieaufgaben werden in nahezu gleicher Auspragung*** in jedem Marktmodell
wahrgenommen, nur von unterschiedlichen Einheiten

nicht dem Aufgabenumfang

Quelle: Analysegesprache, Metropolitan

* AT = Aufgabentrager-Aufgaben, RE = Regieaufgaben, VU = Aufgaben Verkehrsunternehmen; GroBe der Kastchen entspricht

** Bezogen auf das Verhéltnis des Unternehmens zum Gesellschafter Stadt Miinchen; die MVV GmbH als Verbundgesellschaft
hat - im Wesentlichen auBerhalb Miinchens - noch weiterflihrende Aufgaben, so dass dort das Modell 4 Anwendung findet
*** Ausnahme: Bestellwesen im Sinne einer Durchfiihrung von Vergabeverfahren 0.4. und Qualititsmanagement

Schaubild 2

Abb. 2: Einordnung der ,Stadte” nach Grundmodellen
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Ansiedlung der Regieaufgaben. Hierun-
ter werden integrative, koordinierende,
Vorgaben setzende oder die Verkehrs-
leistung vorbereitende, gegebenenfalls.
Betreiber-tUbergreifende Aufgaben wie
Angebotsplanung, Qualitdtsmanage-
ment, Leistungsbestellung und
-Uberwachung, Finanzierung und Ein-
nahmenmanagement, Marketing und
Marktforschung verstanden. Diese wer-
den in nahezu gleicher Auspragung in
jedem Marktmodell wahrgenommen, nur
eben von unterschiedlichen Einheiten.
Das heif3t: Die Modelle der Trennung
von Besteller und Ersteller unterschei-
den sich nicht wesentlich in ihrem Auf-
gabenumfang, sondern nur in ihrer Auf-
gabenansiedlung. Einzige Ausnahmen
hinsichtlich des Umfangs der Aufga-
benwahrnehmung sind das Bestellwe-
sen im Sinne einer Durchfiihrung von

traff;

Vergabeverfahren und —in Teilen — das
Qualitdtsmanagement, die beide je nach
gewahltem Marktmodell verstarkt aus-
gepragt (zum Beispiel im Falle von Aus-
schreibungen) oder nur in geringerem
MaBe vorzufinden sind (beispielsweise
bei einer Direktvergabe). Das Qualitats-
wesen wird dabei entweder nur unter-
nehmensintern (Minimalvariante) oder in
einem geregelten Verhaltnis zwischen
Be- und Ersteller (externes Controlling)
ausgelbt. Abbildung 2 gibt das erste
Kernergebnis im Uberblick wieder.

>> Aufgabenverteilung zwischen
Besteller und Ersteller

Da die Regieaufgaben das differenzie-
rende Moment sind, sollte auf dieses
naher eingegangen werden. Ziel war die
Ableitung von GesetzmaBigkeiten fir die
Verteilung des Aufgabenumfangs zwi-

Rahmenbedingungen — Ubersicht

Darstellung Aufgabenumfang AT-Organisation in Abhéngigkeit von

SCHEMATISCHE
DARSTELLUNG

Rahmen-
bedingungen

Aufgabenum-
fang AT/AT-
Organisation*

Linie am AuBenrand =
gréBtmaoglicher Auf-
gabenumfang

Linie am Innerand =
sehr geringe oder keine
Aufgabenwahrnehmung

@\ ]
\

Vier Parameter:
« Art des Besteller-Ersteller-Verhaltnis

* Anzahl Linienblindel bzw. betreute
Verkehrsunternehmen

» Komplexitat des Verkehrsgebietes
* Risiko fir Einnahmen

Zehn Parameter (Aufgabenbldcke)**:
+ Angebotsplanung

* Infrastrukturplanung
* Qualitatsmanagement
+ Marktforschung

+ Leistungsbestellung

« Leistungskontrolle
» Finanzierung

« Einnahmenmangt.
« Vertrieb

» Kommunikation

Modelle nicht unterscheiden

Quelle: Metropolitan

* Bedeutet umgekehrt: weiBer Anteil der Flache wird von den Unternehmen wahrgenommen

** Differenziert nach Umfang der Aufgabenwahrnehmung durch die Aufgabentragerorganisation; ohne Aufgabenbereiche
"Fahrbetrieb" und "Instandhaltung", da diese in jedem Fall bei den Verkehrsunternehmen angesiedelt sind und die

Schaubild 3

Abb. 3: Schematische Darstellung Aufgabenumfang AT-Organisationen
in Abh&ngigkeit von Rahmenbedingungen
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Allein beim Ersteller
Bei Be- und Ersteller geteilt

Allein beim Besteller

Risiko/Verantwortlichkeit

Erlauterung zur Darstellung der Rahmenbedingungen

Art des Besteller-
Ersteller-Verhaltnis

BEISPIELHAFTE
DARSTELLUNG

Ausschreibung + Vertragscontrolling
Komplexe direkte Beauftragung

Einfache direkte Beauftragung

Anzahl Linienbiindel bzw. be-

fir Einnahmen

Gering*

Mittel

Hoch*

Quelle: Metropolitan

Komplexitat des
Verkehrsgebietes

* Anhand von Einwohnerzahl bzw. Fahrgésten, Stadtflache, Anzahl Verkehrstrager, Leistungsumfang u.a.

treute Verkehrsunternehmen

Viele Linienblindel/
Unternehmen

Wenige Linienblindel/
Unternehmen

Gesamtnetz

Schaubild 4

Abb. 4: Erlauterung zur Darstellung der Rahmenbedingungen (Beispiel)

schen Aufgabentrager oder Aufgaben-
tragerorganisation (Regieorganisation)
einerseits und Verkehrsunternehmen
andererseits in Abh&ngigkeit von den
jeweils herrschenden Rahmenbedin-
gungen. Diese galt es Ubersichtlich und
vergleichbar zu visualisieren. Hierzu
diente eine anschauliche ,Spinnen-
Darstellung“ (Abb. 3).

Die Parameter der Rahmenbedingungen
(linkes Diagramm) wurden auf vier Ebe-
nen jeweils in drei Auspragungen diffe-
renziert. Diese Form der Differenzierung
reichte aus, um im qualitativen Vergleich
Ubergreifende Aussagen ableiten zu
kénnen. Abbildung 4 visualisiert die Dif-
ferenzierung der Rahmenbedingungen.

Fir die rechte Seite des Diagramms
wurde pro Stadt eine grobe Verteilung

der Aufgaben erhoben und abgestimmt.
Jede Achse der Spinne reprasentiert
dabei einen Aufgabenblock; fir jeden
Aufgabenblock wurde abgeschatzt, wel-
chen Anteil davon ein Aufgabentrager
beziehungsweise eine Aufgabentra-
gereinheit wahrnimmt (graue Flache
innen) und welche das oder die Ver-
kehrsunternehmen (wei3e Flache au-
Ben).

Das Ergebnis der tabellarischen Erhe-
bung wurde in der vereinfachenden
Spinnen-Darstellung abgebildet (Abb.
5).

Aus der Ubersichtlichen Darstellung der
Rahmenbedingungen pro Stadt sowie
der jeweiligen Aufgabenwahrnehmung
konnten zwei Kernaussagen abgeleitet
werden:
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Aufgabenwahrnehmung nach Beteiligten BEISPIELHAFTE
) DARSTELLUNG
in Prozent -
Aufgabenzuordnung AT RE VU
Angebotsplanung 15 | 80 5
=@ 'nfrastrukturplanung 30 | 20 | 50 Aufgabenumfang AT/AT-Organisation*
@D Qualitdtsmanagement - 50 [ 50 Angebots-
3%  Markt- und Verkehrsforschung - | 100 | - Marketing: plang Infrastruktur-
Vertrieb planung
2\  Leistungsbestellung - | 75 | 25
Marketing: Qualitats-
olllly Leistungskontrolle/-abrechnung | - | 80 | 20 Kommunika- manage-
tion ment
&= Finanzierun - [ 9| 10
’ Einnahmen- Markt- und
‘. Einnahmenmanagement - | 9% | 10 management Verkehrs-
forschung
ﬁ Marketing - Kommunikation - | 40 | 60 o
) ) 10 90 Finanzierung lbheisttu”ngs_
- - i - n
f;} Marketing - Vertrieb %ﬁt#;%s estellung
@ Fahrbetrieb - - | 100
" Instandhaltung - - | 100
* Das Bild zeigt den Aufgabenumfang von Stadt und Regieeinheit gemeinsam; Darstellung ohne Aufgabenbereiche
"Fahrbetrieb" und "Instandhaltung", da diese in jedem Fall bei den Verkehrsunternehmen angesiedelt sind und die
Modelle nicht unterscheiden
Quelle: Metropolitan Schaubild 5
Abb. 5: Aufgabenwahrnehmung nach Beteiligten (in Prozent) - Beispiel
In der Regel (mit Ausnahme von Berlin Aufgabentragerorganisation nach den
und Essen) ist der Aufgabenumfang des jeweils vorliegenden Rahmenbedingun-
Aufgabentragers beziehungsweise der gen bemessen (proportionale graue
Zusammenfassender schematischer Uberblick:
Rahmenbedingungen und Aufgabenumfang AT/AT-Organisation
Aufgaben- Aufgaben-
Rahmen- umfang AT/AT- Rahmen- umfang AT/AT-
bedingungen Organisation bedingungen Organisation

Berlin

» RE geteilt { }
+ "Direktvergabe"

Essen

* Regieeinheit { }
» Verkehrsvertrag

Hannover
* RE geteilt {}
» Verkehrsvertrage
Leipzig
* RE beim VU
« "Direktvergabe"
Frankfurt/Main Miinchen
* Regieeinheit « RE beim VU
» Ausschreibung/ . "Di Etlm be"
Auferlegung IELRAEIEEIDS
Hamburg Stuttgart
* Regieeinheit { } * RE beim VU { }
« "Direktvergabe" + "Direktvergabe"

Quelle: Analysegesprache, Metropolitan Schaubild 6

® & B »

Abb. 6: Rahmenbedingungen und Aufgabenumfang AT/AT-Organisationen im Uberblick

-7-

v. Berlepsch/von Kretschmann:
Strukturen der OV-Organisation




Flachen in den Grafiken).

Der Aufgabenumfang richtet sich stark
nach dem vor Ort gewéahlten Marktmo-
dell (direkte Beauftragung des eigenen
Unternehmens, Abschluss von Ver-
kehrsvertragen, Ausschreibung von
Leistungen etc.):

o Je deutlicher und einfacher die di-
rekte Beauftragung, desto mehr Re-
gieaufgaben liegen beim
Unternehmen

o Je komplexer das Modell (Aus-
schreibung, anspruchsvolles Ver-
kehrsgebiet, mehrere betreute Un-
ternehmen et cetera.), desto mehr
Regieaufgaben liegen beim Aufga-
bentréager bzw. der Aufgabentrager-
organisation.

Abbildung 6 visualisiert die Ergebnisse
zusammenfassend nach Stadten sche-
matisch.

Die Auspragung des jeweiligen Aufga-
bentrégers beziehungsweise der jeweili-
gen Aufgabentréagerorganisation scheint
fir jede Stadt individuell folgerichtig. Die
Struktur und Aufgabenzuordnung folgt
der gewahlten (Marktzugangs-) Strate-
gie.

Eine pauschale Diskussion der GrdBe
(Aufgabenumfang und Personalstéarke)
von Aufgabentragerorganisationen war
nicht gefragt und ist auch nicht zielfih-
rend. Diese setzt eine umfassende Ana-
lyse der grundsatzlichen OPNV-
Strategie voraus. Ist diese allerdings
definiert und geklart, welche Funktionen
auf welcher Ebene und bei wem am
besten angesiedelt sein sollten, kann
auch sichergestellt werden, dass die auf
der Ebene auBerhalb des direkten Wett-
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bewerbs angesiedelten Funktionen effi-
zient und kundenorientiert erbracht und
an einem MarktmaBstab orientiert wer-
den.

Hierzu eignet sich etwa eine Prozess-
analyse hinsichtlich Effizienz und Quali-
tat oder ein fokussiertes Benchmarking,
das einen systematischen Vergleich von
Unternehmen dort ermdglicht, wo der
Markt diesen nicht liefert oder liefern
kann. Mit dieser Methode, auf die an
dieser Stelle nicht weiter eingegangen
werden soll, kdnnen sich auch Bestell-
und Regieeinheiten Uber klar definierte
Kennzahlen bezlglich ihrer Kernprozes-
se miteinander vergleichen und doku-
mentieren, dass ihrem Finanzierungs-
bedarf ein entsprechendes Leistungs-
spektrum gegenlbersteht. Nach unserer
Erfahrung ist solch ein Vergleich von
Aufgabentragereinheiten jedoch sehr
aufwandig und zudem von begrenzter
Aussagekraft.

>> Einfluss auf OPNV-Gestaltung
und Verantwortung fiir OPNV-
Budget

Der finanzielle Druck fuhrt aktuell dazu,
dass Politik und Verwaltung mehr als in
der Vergangenheit steuernd in das
OPNV-System eingreifen oder eingrei-
fen wollen. In diesem Zusammenhang
stellt sich die Frage, ob sie dies direkt in
ihrer Eigenschaft als Aufgabentrager
(oder Uber ihre Aufgabentragerorganisa-
tion) tun oder indirekt in ihrer Eigen-
schaft als Eigentimer eines eigenen
kommunalen Verkehrsunternehmens.
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Einfluss der Beteiligten auf OPNV-Gestaltung der Stadt TENDENZAUSSAGEN
Einfluss auf stadtische OPNV-Gestaltung* 1 )
Sehr Sehr .
Stadt Modell |hoch |Hoch |Mittel |Gering |gering Der Einfluss der
- Beteiligten auf
Berlin 2 A o den OPNV in den
ox Stadten ist sehr
Essen 4 o A unterschiedlich
Frankfurt/M. 4 o A
Je weniger die
Hamburg 4 A o Stadt als AT den
OPNV steuert,
Hannover 2 0A desto mehr Ein-
Leipzig 1 A o fluss Ubt tenden-
= ziell das VU aus
Miinchen 1 A o
Stuttgart 1 A () \ J

Quelle: Analysegesprache, Metropolitan

@ Einfluss des Aufgabentragers (z.T. lber die Aufgabentrager-Organisation)
A Einfluss des Verkehrsunternehmens (bzw. indirekt der Stadt als Eigentiimer)

* Im Sinne von Umfang, Qualitat des OPNV, erforderliche Budgets, Prioritatensetzung etc.; hier Berlin/Hamburg bezogen nur
auf OPNV, Hannover bezogen auf OPNV in der Region Hannover, Miinchen/Stuttgart bezogen rein auf das jew. Stadtgebiet

** Einfluss der Stadt auf Betreiber meoline ist sehr gering, auf EVAG als Regieeinheit (ehemals VU) eher hoch

Schaubild 7

Abb. 7: Einfluss der Beteiligten auf OPNV-Gestaltung der Stadt (Tendenzaussagen)

Auch diese Frage wurde im Rahmen
des Modellvergleichs thematisiert: Die
getroffenen Zuordnungen sind dabei
nicht als besser oder schlechter zu be-
werten, sondern beschreiben nur die
Einschéatzung tber die fur das individuel-
le Modell bestehende Auspragung. Ab-
bildung 7 gibt wieder, ob in einer Stadt
tendenziell eher die Stadt als Aufgaben-
trager beziehungsweise Uber ihre Auf-
gabentragerorganisation Einfluss auf die
OPNV-Gestaltung nimmt oder ob eher
das Verkehrsunternehmen beziehungs-
weise indirekt der Eigentiimer diesen
Einfluss hat. Einfluss wird hier verstan-
den als der Einfluss auf die Definition
von Umfang und Qualitat des OPNV, auf
die Prioritatensetzung, den grundséatzli-
chen Umfang des OPNV-Budgets et
cetera.

Selbstverstandlich ist die jeweilige Posi-
tionierung eine starke Vereinfachung
und unterliegt den individuellen Ein-
schatzungen der Teilnehmer. Dennoch
bestatigen die Ergebnisse eine gewisse
Tendenz je Grundmodell (dazu Abb. 6
und 7):

o Je klarer Besteller- und Ersteller-
funktionen getrennt und je mehr
Aufgaben auf Bestellerseite ange-
siedelt sind, als desto gréBer wird
der Einfluss des Aufgabentragers
beziehungsweise der Aufgabentra-
gerorganisation auf die OPNV-
Gestaltung eingeschatzt

o Je starker das integrative Unter-
nehmen erhalten geblieben ist, als
desto gréBer wird der Einfluss des
Betreibers beziehungsweise des Ei-
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Finanzierungsbeziehungen

TENDENZAUSSAGEN

Verantwortung fiir OPNV-Budget

Aufgabentrager/ |Verkehrsunter-

Die Finanzbezie-

hungen folgen den
Marktmodellen, den

Rahmenbedingungen
und den Rollen der

Akteure

Stadt Modell |Regieeinheit nehmen

Berlin* 2 —

Essen 4 _

Frankfurt/M.** 4 —

Hamburg 4 —
Hannover 2 —

Leipzig 1 I
Minchen 1 _
Stuttgart 1 _

** Unterschiede zwischen den Bereichen Bus und Schiene

Quelle: Analysegesprache, Metropolitan

* Gleichzeitig Stadt und Land Berlin und damit zustandig fur verschiedene Finanzstrome

Schaubild 8

Abb. 8: Finanzierungsbeziehungen (Tendenzaussagen)

gentiimers auf die OPNV-
Gestaltung gesehen.

Unabhangig davon, ob die Einschatzung
von anderen Marktteilnehmern geteilt
wird, bietet das Ergebnis eine hervorra-
gende Grundlage, um in den Stadten
einen Diskussionsprozess in Gang zu
setzen, in dem die gewlinschte Steue-
rung der Unternehmen und die Wahr-
nehmung der (gesetzlich festgeschrie-
benen) Aufgabentragerschaft einmal
bewusst hinterfragt wird.

Ein gleiches Bild wie beim Schwerpunkt
,Einfluss auf die OPNV-Gestaltung*
zeigt sich bei dem Thema der Verant-
wortung fir das damit verbundene
,OPNV-Budget“. Auch diese Verantwor-
tung folgt schliissig aus den gewahlten
Marktmodellen und den Rollen der Ak-
teure (Abb. 8).

>> Zusammenfassung

Die Kernergebnisse fir die einzelnen
Themenfelder lassen sich noch starker
komprimieren und in verallgemeinern-
den Tendenzaussagen zusammenfas-
sen.

Die in den deutschen GroBstéadten vor-
zufindenden Organisationsformen der
Aufgabentragerschaft im OPNV lassen
sich auf drei Grundmodelle verdichten.
Die Aufgabenverteilung zwischen Be-
steller und Ersteller ist zwar im Einzel-
nen sehr unterschiedlich, sie folgt aber
in der Regel den zu Grunde liegenden
strukturellen und verkehrlichen Rah-
menbedingungen. Je nach Wahl des
ortlichen Marktmodells (Direktvergabe,
Vertragsverhaltnis, Ausschreibung o. a.)
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Zusammenfassung Modellvergleich*

®

AT AT

Teil RE

!

TENDENZAUSSAGEN

—

]

» Verantwortung fir Budget bei VU

entspricht nicht dem Aufgabenumfang

Quelle: Analysegesprache, Metropolitan

VU VU VU
« Leipzig - Berlin - Essen
« Miinchen « Hannover » Frankfurt/Main
- Stuttgart « Hamburg
< | | >
Tendenziell - direkte Beauftragung ohne Vertrag » Ausschreibung/Vertrag
* ein Unternehmen/Lin_i_enbiJndeI * mehrere Unternehmqn/LinienbUndeI
* Einfluss des VU auf OPNV * Einfluss des AT auf OPNV

Verantwortung fir Budget bei AT(-Orga)

* AT = Aufgabentrager-Aufgaben, RE = Regieaufgaben, VU = Aufgaben Verkehrsunternehmen; GréBe der Késtchen

Schaubild 9

Abb. 9: Zusammenfassung Modellvergleich (Tendenzaussagen)

ist die Ansiedlung der wahrzunehmen-
den Regiefunktionen unterschiedlich; bis
auf das Bestellwesen und — mit Ein-
schrankungen — das Qualitdtsmanage-
ment werden jedoch die Regieaufgaben
in einem lokalen OPNV-Markt immer an
irgendeiner Stelle wahrgenommen. Der
Einfluss auf die OPNV-Gestaltung und
die Finanzierungsbeziehungen folgt in
der Regel den gewahlten Grundmodel-
len. Abbildung 9 zeigt diese Zusammen-
fassung im Uberblick.
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