Aktuelle Entwicklungen im Offentlichen Personen Nahvekehr in den neuen

Landern

Von Dr. Caspar DavitHermannsund Dr. DietmaHonig, Berlin*

Im Zuge der im Dezember 1993 beschlossenen Bahnreform wurdén alas
Personenbeforderungsgesetz (PBefG) zum 01.01.1996 geandertaandiesseit dem 01.07.1992
geltenden Vorgaben der Kommissionsverordnung 1893/91 fur die BewgA von Beihilfen im
OPNV anzupassen. Allgemein sahen und sehen sich dabeionuadlem in kommunaler Hand
befindliche Verkehrsunternehmen vor grol3e Probleme dgestalkie nicht von heute auf morgen
das Kostenniveau der privaten Konkurrenz erreichen konnemiSsen sie derzeit allein schon im
Bereich des Personalwesens, dem grof3ten Kostenblock, ewi8696 und 50 % héhere Kosten als
ihre privaten Konkurrenten tragen. Des weiteren bewirkendfantliche Dienst- und Arbeitsrecht
und die, soweit sie beachtet werden, restriktiven Mfwoifsen hinsichtlich der Zulassigkeit
wirtschaftlicher Betatigung der Kommunen ihr tibrfgesnd in den neuen Bundeslandern galt und
gilt es noch weitere im Bereich des OPNV gravierendettikisirierungsprozesse zu bewaltigen.
Wahrend zu Zeiten der DDR die Verkehrsverbindungen an demaltangsstrukturen ausgerichtet
waren und zumeist die in volkseigenen Kombinaten orgatesi Werksverkehre den grof3ten
Anteil an der Personenbeférderung hatten, muf3te nach ideleNerstellung der deutschen Einheit
ein an wirtschatftlichen, sich allerdings durchweg mdeinden, Strukturen und dem in einem nicht
zu erwartenden AusmaR gestiegenen Mobilitatsbediirfnis @eblBerung orientierter OPNV
implementiert werdeh Unter Beriicksichtigung der (iberdies hierfiir nur sparlich\&enfiigung
stehenden Mittel ist es nicht zu weit gegriffen, versidmne in den neuen Landern entwickelte
rechtliche Modelle zur Vergabe und zum Betrieb vontueigen im OPNV durchaus als Motor der

Entwicklung dieses jungen Rechtsgebietes zu bezeithnen

A. Begriff des OPNV

Der OPNV ist in § 8 Abs. 1 S. 1 PBefG und in § 2 RegG leialéet als allgemein zugangliche
Beforderung von Personen mit Stral3enbahnen, Obussen aftthkizeugen im Linienverkehr, die
Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stambrt- oder Regionalverkehr
zu befriedigen. Dies ist gemal3 8§ 8 Abs. 1 S. 2 PBefGweifél der Fall, wenn in der Mehrzahl der
Beforderungsfalle eines Verkehrsmittels die gesamte Reise=50 km oder die gesamte Reisezeit
eine Stunde nicht Ubersteigt. OPNV ist aber auch der @befbo fiur den

'Die Verfasser sind Referendare K.

“Muthesiusin Piittner OPNV in Bewegung, Baden-Baden 2000, S. 13, 19.

*Heyer, der landkreis 2001, 528.

“Beispielsweise zum Konzept im Landkreis OberspreewaigsitaNothing/Niessender landkreis 1999, 647, 650.
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Schienenpersonennahverkehr (SPNV), welcher gemall § 2 Abs. 15 AEG die allgemein
zugangliche Beforderung von Personen in Zigen der Eisenbahraltufiir den SPNV ist das
Verkehrsgewerberecht des AEG anzuwenden. Im folgenden wird)lgemeinen Verwendung der
Terminologie entsprechendder Begriff des OPNV grundsétzlich fiir den Bereich desf®Be

verwendet und im Falle von Abweichungen hiervon dies kiehrgemacht.

B. Die Rechtsquellen und deren Anwendungsbereich

Der Rechtsrahmen und die Entwicklung der Rechts des OBMNW vor allem durch die
Privatisierung der Deutschen Bahnen gepragt worden. So wurdeedsenenbefdrderungsgesetz
(PBefG) im gleichen Zuge zum 01.01.1996 in wesentlichen Talgihdie noch spater einzugehen
sein wird, novelliert. Das PBefG wird vor allem durch dRegionalisierungsgesetz des Bundes
(RegG/, die Berufszugangs-Verordnung zum PBefG (Berufzugang$-u@) die OPNV-Gesetze

der Lander erganzt.

Uberlagert werden die nationalen Bestimmungen vom eudh@isRecht, insbesondere von der
Verordnung des Rates der Europaischen Gemeinschaften 1191/686\@811968 in der Fassung
der Verordnung 1893/91 vom 20.06.1891Sie regelt die Zulassigkeit von Beihilfen fiir den
Bereich des Offentlichen Personennahverkehrs und gilt daterfiun gemeinwirtschatftliche
Verkehre. Deshalb wird sie auch als reine Wettbewerbsmeg@ngesehéh die die Marktdffnung

im Bereich der Verkehrswirtschaft bezwecken®oll

Das PBefG selbst setzt eine primér eigenwirtschaftl@éeienung von Linien voraus, nur soweit
dies nicht mdglich ist, sollen Verkehrsleistungen gemetsehaftlich erbracht werden. Bei einer
konsequenten Anwendung der Verordnungen kommt man allerdinglem Ergebnis, dal3 die
weitaus grofdte Zahl an Verkehrsleistungen nur gemeinwirttichadrbracht werden kann, da sich
diese selbst nicht tragén

®Berschin/WernerZUR 1997, 26 f. Dem Begriff des OPNV féllt eine doppelteldRpl, zum einen weil er fiir den
eigenstandigen im PBefG geregelten Rechtsbereich derlgahien Personenbeférderung steht, andererseits ater a
als Oberbegriff fir samtliche 6ffentliche Verkehrslemgien verwendet wird, die in einer bestimmten Regigelboten
werden.

"Eingefiihrt durch Art. 4 ENeuOG, BGBI. 1993 1 S. 2395.

®BGBI. 1991 | S. 896.

°ABI. 1969 Nr. L 156/1.

'°ABI. 1991 Nr. L 169/1

Ypsen der landkreis 1994, 172, 173.

2\Meyer, DVBI. 1999, 1409.

BHeyer der landkreis 2001, 528, 529. Zwar sind den Verkehrsunterneltigesjch nicht selbst tragende Linien
bedienen, gemaR Art. 1 Abs. 4 der Verordnung 1191/69 die Beigstuauszugleichen, die durch die
Aufrechterhaltung von Verpflichtungen des 6ffentlichenrites im Sinne des Art. 1 Abs. 2 der Verordnung 1191/69
nach den Vorgaben dieser Verordnung entstehen. Derartigglefanszahlungen kdénnen dabei jedoch nicht zur
Beurteilung der Eigenwirtschaftlichkeit herangezogen werden.



C. Beteiligte am OPNV und deren Aufgaben

Derzeit bestimmen im wesentlichen funf unterschiedlithteressengruppen die Geschicke des
OPNV. Zum einen sind dies der Bund und die Lander, zum andte Aufgabentrager, die sich
privater und offentlicher Verkehrsunternehmen bedienem,die flinfte und letztlich wichtigste

Interessengruppe, die Nutzer des OPNV zufriedenzustellen.

l. Der Bund und die Lander

In 8 1 RegG hat der Bund festgeschrieben, dal’ die nach kecltesustandigen Aufgabentrager
eine ausreichende Bedienung der Bevolkerung mit Verkestrshgien im OPNV sicherstellen. Eine
solche ist anhand des offentlichen Verkehrsinteressers,Moglichkeit andere Verkehrsmittel
einzusetzen und den fur die Verkehrsbedienung zu erhebBed@malerungsentgelten festzustellen.
Demgemall ist die Festlegung einer ausreichenden Verkeiersiegl eine Aufgabe der
Daseinsvorsorge, die nach den OPNV-Gesetzen der Lander @taliotls von den Kreisen und
kreisfreien Stadten wahrzunehmert‘isDiese miissen eine Grundversorgung sicherstellerardie
den einem mittleren Lebensstandard entsprechenden Mobiittitsnissen angepaft ‘st Der
Bund selbst beschrankt sich daher auch nur darauf, denrbéeiten bestimmten Betrag flr die
Finanzierung des OPNV zur Verfiigung zu stellen. GemaR §gGRend die vom Bund zur
Verfliigung gestellten Mittel, im Jahre 1997 waren es flrnéigen Lander 3,157 Mrd. DM von
bundesweit insgesamt 12 Mrd. DM, insbesondere fir die Finrangieles SPNV durch die Lander

zu verwendefS.

II.  Aufgabentrager

Dem Aufgabentrager obliegt nach 8§ 8 Abs. 3 PBefG die RanOrganisation und Durchfiihrung

des OPNV. Alle fiinf neuen Lander haben die Aufgabentrébafisin § 3 ihrer OPNV-Gesetze bei

den Landkreisen und kreisfreien Stadten angesiedelt. Wigdassen die OPNV-Gesetze die
Bestimmungen der Gemeindeordnungen grundsatzlich unbesdhigl3 sich auch Gemeinden, die
nicht zum Aufgabentrager bestimmt wurden, im Rahmen dese@dewirtschaftsrechts weiterhin

im Bereich des OPNV betatigen konhen

Die Aufgabentrager handeln gemafR § 1 Abs. 2 RegG beziiglichR¥ und gemaR den OPNV-
Gesetzen der Lander auch fur dbrige gemeinwirtschadtlisterkehrsleistungen nach dem
Bestellerprinzip. Dies bedeutet, dal sie fir die Gewstuley des jeweiligen OPNV

verantwortlich sind und die notwendigen Verkehrsleisturiggsthaffen missen. Die Lander haben

“Welge der stadtetag 1996, 681, 683.
Werner ZUR 1997, 12, 13.
%Welge der stadtetag 1996, 681, 683.
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gemaR § 3 RegG in ihren OPNV-Gesetzen sicherzustellen, idaRustandigkeit fir Planung,
Organisation und Finanzierung vom jeweiligen Bestelleh&tlich wahrgenommen wird und somit
Angebots- und Finanzverantwortung zusammengefuhrt werdese Rien SPNV betreffenden
Regelungsauftrag haben die Lander nicht nur beziglich ds& $®ihren OPNV-Gesetzen im
wesentlichen ausgefiihrt, sondern ihn auch auf den OPRd¥tragen. Zu den Kernpflichten des
Aufgabentragers gehort es, Nahverkehrsplane aufzustallsrdenen der organisatorische Rahmen

des OPNV im Bereich des Aufgabentragers hervot§eht

lll.  Verkehrsunternehmer

Die Aufgabenerfillung und Bereitstellung der Verkehssigig ist vom Verkehrsunternehmen zu
leisten. So setzt § 3 PBefG den Verkehrsunternehmerfftiegrivoraus, ohne ihn explizit zu
definieren. Dabei ist es grundséatzlich Sache des jgerilUnternehmers, im Bereich des OPNV
initiativ zu werden. Seine Aufgabe ist es, den VerkehiRammen der Rechtsordnung zu planen
und zu betreibéfl. Leistungen im OPNV werden in der Bundesrepublik derzeitvementlichen
von ungefdhr 2500 privaten und 350 o6ffentlichen Verkehrsuriieree erbracht. Diese
Unternehmen verfligen lber eigene LiniengenehmigungenL@nge der Linien des gesamten
Netzes im OPNV verteilt sich ungefahr halftig auf diéffentlichen und privaten
Verkehrsunternehmen. Rechnet man die Unternehmen hinzu,aldieSubunternehmer der
offentlichen Verkehrsunternehmen tatig werden, umfaltpdaate im Bereich des OPNV tatige
Omnibusgewerbe bundesweit schatzungsweise 4000 zumeist staittksch gepragte
Unternehmen. Diese Unternehmen verfigen im Durchschnitta@he8 Beschaftigte, wahrend die
offentlichen Verkehrsunternehmen durchschnittlich ca. 50@rkkiiter habefl. Zu beriicksichtigen
ist bei diesen Zahlen aber, dal3 in den neuen Landeralleon die landlichen Bereiche noch aus
bekannten Grinden anders gepragt sind. Hier fehlt es infolge unigséhiger
kommunalwirtschaftlicher Strukturen an grof3en offentiichénternehmen, wéahrend gleichzeitig
ein privater Mittelstand auch nur schwierig aus der Tauf®lgen werden konrfte Die Folge war
und ist, dal3 hier die aus den ehemaligen Kombinaten herausgekeskehrsbetriebe vielfach eine
den Markt dominierende Stellung eingenommen haben und @ooehmen. So kommt es auch
nicht von ungeféhr, dal3 der erste bis vor @rerwGausgefochtene und nun die Entscheidung des

EuGH notwendig machende Streit aus den neuen Landern stammt.

YHierzu beispielsweisEinkenbeiner/SchernBWVP 1995, 245, 246.

®Hierzu §8 7, 8 OPNVG Bbg., § 7 MV-OPNVG, § 5 Sachs OPN¥&5, 6 ThirOPNVGWelge der stadtetag 1996,
681 f.; Meichsner der landkreis 1994, 168, 170. Dabei ist umstritten, ob Aefuyaéiger nach der Novellierung des
PBefG nun eine starke Rolle hat,Biginger, NZV 1994, 209, 212 f., oder ob das Gegenteil der Fall igfr@mme
der gemeindehaushalt 1994, 49, 52.

Fromm TranspR 1994, 425, 426.

“Muthesiusin: Piittner OPNV in Bewegung, Baden-Baden 2000, S. 71 f.

“Heyer, der landkreis 2001, 528.
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Es wird davon ausgegangen, daR im deutschen OPNV-Markt @aeicksichtigung der
Investitionen schatzungsweise 40 Mrd. DM jahrlich umgéseterde®. Aufgrund dieser
wirtschaftlichen Situation erstaunt es nicht, dafd zuneldri#J-auslandische Verkehrsunternehmen
auf den deutschen Markt drangen. So werden Niederlassungeninggetyr deutsche
Verkehrsunternehmen (teilweise) aufgekauft oder auchspithen Kooperationen vereinbart.
Diese Entwicklung geht mit einer vermehrten Einstgfwon Verkehren als gemeinwirtschaftlich

und der damit verbundenen Zunahme ihrer 6ffentlichen Ausibeing einhér.

IV. Genehmigungsbehérde

Fur die Erteilung einer Genehmigung nach 8§ 13 und § 13a PBeft® deven Widerruf nach § 25
PBefG sind die jeweiligen Genehmigungsbehorden zustandigheven den OPNV-Gesetzen der
Lander bestimmt sind. Die Genehmigungsbehoérde entscheidetdigb Antrage nach 8 13 und 8
13a PBefG auf Erteilung einer Linienkonzession nach pgfmmalen Ermessen. |hr obliegt es
gemal 8§ 8 Abs. 3 PBefG eine ausreichende Bedienung dék&exng mit Verkehrsleistungen im
OPNV sicherzustellen, sowie eine wirtschaftliche Rédrsgestaltung und die Integration der
Nahverkehrsbedienung unter Abstimmungen der Fahrplane undBelérderungsentgelte zu
gewahrleisteff. Der Nahverkehrsplan des Aufgabentragers soll beriicigtickierden. Im
Umkehrschlul3 aus 8§ 13 Abs. 2a PBefG ergibt sich allerdaa3,die Genehmigungsbehtrde als
Ergebnis der pflichtgemalien Ermessensaustibung auch voNaterarkehrsplan abweichen darf,
wenn sie dazu aufgrund unzureichender Beachtung tbergeordnetesdateim Nahverkehrsplan
Veranlassung hat oder aber die wirtschaftliche Gestaltien Verkehrsleistungen dies erforderlich

macht>,

D. Nahverkehrsplane

Besonders am Zulassungsrecht des OPNV ist das pldwerigdement in Form des
Nahverkehrsplans, welches zusatzlich bei der Konzessitstheidung zu berlcksichtigen ist. So
kommt dem in 8§ 8 Abs. 3 S. 2 PBefG geregelten Instrument d@dwekrkehrsplans bei der
Neuordnung des OPNV eine zentrale Bedeuturfg. Als Planungsinstrument zur Ordnung der
Nahverkehrsbeziehungen soll er am Bedarf orientierte ayess zur Sicherung und Verbesserung
des OPNV formulieren. Im Nahverkehrsplan werden alsovdim Aufgabentrager gewiinschten

Anforderungen an den allgemeinen OPNV gebiindelt und konkrétisie

#Homburg der landkreis 2001, 493.

BMuthesiusin Piittner OPNV in Bewegung, Baden-Baden 2000, S. 13, 17 f.
#Fromme der gemeindehaushalt 1994, 49, 51 f.

*PpijtzenbacheNzV 1998, 104, 106.

“piitzenbacheNZzV 1998, 104Bidinger, NZV 1994, 209, 213.

*'Biletzki NZV 2000, 313.
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Nahverkehrsplane sind Rahmenplane und daher auf Ausfullugelegt, was gleichfalls eine
erschopfende Regelungsdichte ausscHfiefthre Rechtsnatur ist jedoch unkfaund auch die
Interpretation dessen, was noch als rahmengebend odesdimn als den Rahmen ausfullend
betrachtet werden kann, ist umstritten. Die BeantwortiergFrage hat dabei fur die Unternehmer
eine nicht zu unterschatzende Bedeutung, da die Regelungsdkchtahverkehrsplane nachhaltig
den unternehmerischen Gestaltungsspielraum des Verk&dmseimmers bestimmt. Je detaillierter
und ausgefeilter ein Nahverkehrsplan ist, desto geringere id&giten hat der
Verkehrsunternehmer, durch Entscheidungen uber die Qatadéit Bedienung der Linien seinen

wirtschaftlichen Erfolg zu bestimmé&h

Eine weitere Konsequenz ist, daf? die Bindungswirkung des Nahvsplkats flr die Entscheidung
der Genehmigungsbehorde in unmittelbarer Abhangigkeit vonersdDetailiertheit steht. In

Sachsen-Anhalt beispielsweise ermoglicht § 6 Abs. 3 NOPNVG sehr genaue Regelungen
hinsichtlich der Gestaltung des Nahverkehrs. Dementsprechiethdlavon ausgegangen, dald ein
Nahverkehrsplan schon die Grundlage fir die konkrete Atsif)eng des gesamten OPNV im
Bereich des Aufgabentragers bildet und daher von der Genelgalgghbrde bei der Erteilung der

Konzession auch zu beriicksichtigeriist

E. Zuteilung von Konzessionen

Die Zuteilung der fur den Betrieb eines Verkehrs erforclegln Konzession erfolgt in einem, vor
allem infolge der europarechtlichen Einwirkungen, komptieie Genehmigungsverfahren, wobei
hier der grundlegende Unterschied zwischen eigenwirtsiceftl und gemeinwirtschatftlichen

Verkehrsleistungen zum Tragen kommt.

l. Das Genehmigungsverfahren
Sollen Verkehrsleistungen erbracht werden bedarf es &i&bs. 2 PBefG i. V. m. 8§ 1 Abs. 1
PBefG einer Genehmigung. Hierbei handelt es sich um einertéthmergenehmigung, sie wird

dem Unternehmer unter der Maf3gabe, daf} er den genehmigtehiVen eigenen Namen, unter

**pitzenbachemMzV 1998, 104.

Fromm TranspR 1994, 425, 428.

*Der Nahverkehrsplan wird daher darauf beschrankt, allber eine effiziente Aufgabenerfiillung der in ihm im
einzelnen geregelten Verkehrsleistungen sein Betriebsésgeh optimieren. Dies hat auch zur Konsequenz, das
regelungsintensive Nahverkehrsplane zu einer erhdhterleitdrigarkeit der Angebote der Bewerber um eine Linie
fihren, was noch mehr von Bedeutung ist, wenn diese Liniemgemeinwirtschaftlich erbracht werden kénnen und
deshalb ausschreibungspflichtig sind.

3p(itzenbacherNzZV 1998, 104, 105. Den Unternehmen bleibt daher lediglichUdisetzung der konzeptionellen
Vorgaben des Nahverkehrsplans. Ob diesem nun eirke Ralle zukommt oder aber das Gegenteil der Fall ist, hangt
zum einen von der Ausgestaltung des jeweiligen Plans undamderen von dessen Auslegung ab, wobei aber immer
die Konsequenzen fiir die Genehmigungsentscheidung und ciéeREes Unternehmers zu berticksichtigen sind. A. A.
Finkenbeiner/SchernBWVP 1995, 275, 276.
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eigener Verantwortung und auf eigene Rechnung betreibt, atimb#s Zeit erteilt. Als
mitwirkungsbeddrftiger Verwaltungsakt unterliegt eine degar Genehmigung nach 8 13 bzw.
813a PBefG der Antragspflicht und darf im Ubrigen nur enltden, wenn bestimmte, im PBefG

im einzelnen geregelte, Voraussetzungen gegeben sind.

Inhalt der Genehmigung ist die Befugnis des Unternehmergimerf bestimmten Linie gleichsam
monopolartig seine Leistungen anzubieten. Im Gegenzug werdateri Genehmigung auch
verschiedene Modalitaten seines Linienverkehrs — beisgeswder Fahrplan oder die
Beforderungsentgelte, aber auch die Pflicht, einen beg&m Betrieb zu gewé&hrleisten —
geregeff>. Nach Antragstellung durch den Unternehmer hért die Geigelmgsbehtrde dann den
Aufgabentrager im Rahmen des Anhorungsverfahrens nach § 1@ BBeHandelt es sich bei dem
beantragten Verkehr um eine gemeinwirtschatftliche Legstkammt es bereits vor Antragstellung
des Verkehrsunternehmers zunachst zu einem Ausschreibua@ssrr und sodann zu einer
Vereinbarung mit dem Aufgabentrager, in dem Art, Umfang uke@rgltung der

Leistungserbringung vertraglich geregelt werdenEin weiterer Unterschied ist, daR bei
gemeinwirtschatftlichen Leistungen die Genehmigung nach 8§ 13&GR8teilt wird und auf § 13

PBefG nur begrenzt verwiesen wird, so dal3 es erfordedichzu Beginn der Prifung eine
Abgrenzung von eigenwirtschatftlicher und gemeinwirtsclediéli Leistungserbringung vorzuneh-

men.
[I.  Abgrenzung der Eigenwirtschaftlichkeit von der Gemenwirtschaftlichkeit

Die Unterscheidung von eigenwirtschaftlichen und gemeisghaftlichen Verkehren laft sich
holzschnitzartig am besten dadurch veranschaulichen, dafkehrgleistungen dann

gemeinwirtschaftlich sind, wenn sienicht kostendeckend erbracht werden. Die
eigenwirtschatftlichen Leistungen sind hingegen marktbestimentywsrden vom Unternehmer im
Gegensatz zu den gemeinwirtschaftlichen Leistungen ohne dtaafluschiisse erbracht. Deshalb
sind als gemeinwirtschaftlich nur solche Leistungen zuerselilie von vornherein nicht als
eigenwirtschatftlich erbringbar in Betracht kommen und die deshalb eine Abdeckung des
wirtschatftlichen Risikos durch den Aufgabentrager anggbatird. Daher gibt es auch kein
Wahlrecht zwischen einem eigen- oder gemeinwirtschiadtlicBetrieb eines Verketfs GemaR §

8 Abs. 4 S. 1 PBefG, der die EG-Verordnungen 1191/69 und 1893/91 umsetizast vielmehr

davon auszugehen, dal3 Verkehrsleistungen im o6ffentlicleaofennahverkehr grundsatzlich

eigenwirtschatftlich zu erbringen sind.

#RonellenfitschVerwArch. 2001, 131, 139.
#Neusinger ZKF 2000, 242, 243yluthesiusin Piittner OPNV in Bewegung, Baden-Baden 2000, S. 71, 76 f.
**Berschin ZUR 1997, 4, 9.



[ll.  Genehmigung eigenwirtschaftlicher Unternehmen

1. Eigenwirtschaftlichkeit

Grundvoraussetzung flur eine eigenwirtschatftlich zu erbrugeérerkehrsleistung ist neben dem
Verkehrsinteresse die Leistungsfahigkeit des Verkehrswatierers, die 8 13 Abs. 1 Nr. 1 PBefG
voraussetzt. Ein Unternehmer, der nicht leistungsfahiggasin den beantragten Verkehr auch nicht
eigenwirtschatftlich betreiben. Die Kriterien der Eigemgahaftlichkeit und der Leistungsfahigkeit
des Unternehmers werden also normativ miteinander veftkrigpnkretisiert wird das Kriterium
der Leistungsfahigkeit durch die BerufzugangsVO, die Mindestbetr vorsieht, deren
Vorhandensein der Unternehmer bei Beantragung seiner Kimzasachweisen mul3. Es kommt

daher auf die finanzielle Leistungsfahigkeit zum Zeitpunkt@enehmigungserteilung an.

Eigenwirtschaftlichkeit ist nach der Legaldefinitionsd® 8 Abs. 4 S. 2 PBefG gegeben, wenn der
Aufwand einer Verkehrsleistung durch Beférderungserlose, gertedus gesetzlichen Ausgleichs-
und Erstattungsregelungen im Tarif- und Fahrplanbereichessanstige Unternehmensertrage im

handelsrechtlichen Sinne gedeckt wird.

Umstritten ist dabei, was unter sonstigen Unternehme#gert im handelsrechtlichen Sinne zu
verstehen ist, denn an dieser Stelle wird das Spannungimeshzu gemeinwirtschaftlichen
Verkehren begrindet. Die Definition dieser sonstigemidddichen Einnahmen ist das zentrale
Abgrenzungskriterium zwischen eigenwirtschaftlichen dun gemeinwirtschatftlichen
VerkehrsleistungeR. Doch auch vor dem Hintergrund, daR der Begriff der sgesti
Unternehmensertrage bereits in den 88 275 und 277 HGB verwendetkamnte bisher keine
Klarung erreicht werden. So wird vertreten, die Fornnuhg des 8§ 8 Abs. 4 S. 2 PBefG diene
allein dazu, die Quersubventionierung im OPNV dauerhafiexiéhrleisteff. Dies ware dann der
Fall, wenn zu den sonstigen Unternehmensertrdgen im Sirmg& 80Abs. 4 S. 2 PBefG Uber den
steuerlichen Querverbund hinaus, in dem die Gewinne der é&Ingrnehmenssparte mit den
Verlusten einer anderen Unternehmenssparte verrechnet werdeoh Ertrdge aus
Verlustiibernahmen im weitesten Sinne und beim Verkelegwgtimen vereinnahmte Einlagen der
Muttergesellschaft gerechnet werden wirden. Dies war bisbexeit verbreitete Praxis, weshalb
auch nahezu alle Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlichraeht wurdef/. Ob diese

Rechtsauffassung aber schluendlich Bestand haben wifinonm deEuGH entscheidefi. Folgt

*Meyer, DVBI. 1999, 1409, 1410.

Fromm TranspR 1994, 425, 430.

¥'Neusinger ZKF 2000, 242, 244.

BAuf Vorlage deBVerwG Beschl. v. 6.4.2000 — 3 C 7.99 — NVwZ 2001, 320, haEd&H insbesondere dariiber zu
befinden, ob Zuschiisse zum Defizitausgleich im offentlicigrsonennahverkehr schon grundsatzlich dem
Beihilfeverbot des Art. 87 Abs. 1 EG unterliegen und dem@eid 5 Unterabs. 2 der VO (EWG) 1191/69 in der
Fassung der VO (EWG) 1893/91 widersprechen. Ferner wird eémnkhaben, ob die nationalen Gesetzgeber gemal
Art. 73 EGV generell die Moglichkeit haben, offentliche @hissse zum Ausgleich von Defiziten im offentlichen
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er dabei der Rechtsauffassung d®¥G Magdebur’ und legt er den Begriff der sonstigen
Unternehmensertrage sehr eng aus oder vertritt er sogauffEssung, dal § 8 Abs. 4 S. 2 PBefG
nicht mit europaischem Recht vereinbar und daher unanwerstipatirde dies voraussichtlich das
Ende der unmittelbaren Quersubventionierung durch Verlusttftremaoder Gewédhrung von
Zuschiissen bedeuf@nwenn diese im Wettbewerb zu Lasten eines Mitbewenrpenen wiird€.
Dies gilt zumindest dann, wenn die dafir aufgewendeteneMiticht im freien Wettbewerb
erwirtschaftet worden siffl Dies wiirde bedeuten, daR die Zahl der als eigenwirtschaftl

genehmigenden Verkehrsleistungen weiter deutlich zurtickgeinetew
2. Voraussetzungen des § 13 PBefG

Die Genehmigungsbehtrde hat die Genehmigung nach 8§ 13 PRef€értalen, wenn die
personlichen Voraussetzungen des 8 13 Abs. 1 PBefG erfiditusid keine Versagungsgrinde
nach 8§ 13 Abs. 2 u. 2a PBefG vorliegen. Die personlichen Zulgssoraussetzungen des § 13
Abs. 1 PBefG sind an die Eigenschaften des Unternehmerseimes dJnternehmens gekntipft,
wahrend die Versagungsgrunde des § 13 Abs. 2 PBefG auf gbjéktraussetzungen, also den
schon vorhandenen Verkehr und das Bedurfnis fir eine weBedienung abstellen. Der
entscheidende Unterschied dieser Absatze liegt in der Aafigest des Entscheidungsspielraums
begrindet. Wahrend hinsichtlich  der  subjektiven  Zulassungsseetzungen  der
Genehmigungsbehdrde durch das Wort ,kann“ ein Entscheiduatyasm eingerdumt wird, ist bei

Vorliegen einer der Versagungsgrunde des 8§ 13 Abs. 2 PBefGedeh@igung zu versagen.

Demgegeniber ist die Versagung bei Abweichungen desded von den Nahverkehrsplan nach
8 13 Abs. 2a PBefG nicht zwingend. Dabei kommt es darauhameweit dem Nahverkehrsplan
eine Bindungswirkung zugesprochen wird und welche eventugbareichungen des Antrages des

Unternehmers vom Nahverkehrsplan von der Behérde naatietwlwerden kdnnéh

Beantragt der bisherige Unternehmer die Verlangerung deel@nigung, ist bei der Prifung der
als sogenannte Besitzstandsklausel formulierte § 13 AB8€e3G zu beachten. Danach wird ein
Unternehmer, der jahrelang einen Verkehr auf einer beséimiinie im 6ffentlichen Interesse
betreibt, bei Antrag einer neuen Genehmigung vor existélangkenden Veranderungen geschutzt.
Aus diesem Grund mussen Abweichungen von den Voraussetzdegénl3 Abs. 2 Nr. 2 PBefG

sowie den Anforderungen aus dem Nahverkehrsplan nicht gleidviersagung der Genehmigung

Personenverkehr ohne Riicksicht auf die VO (EWG) 1191/69 in aksuRg der VO (EWG) 1893/91 zuzulassen.
Schliel3lich bedarf es auch einer Entscheidung dariiber, denesationalen Gesetzgeber erlaubt ist, den Bereich des
oOffentlichen Nahverkehrs von der Anwendung der VO (EWG) B®alszunehmen.

39%0VG MagdeburgUrt. v. 7.4.1998 — A 1/5 S 221/97 — LKV 1999, 31.

“‘Metz in Puttner OPNV in Bewegung, Baden-Baden 2000, S. 53, 55.

*'Heinze DOV 1996, 977, 983.

“Neusinger ZKF 2000, 242, 245.
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fuhren. Vielmehr sind diese Belange mit denen, die fiiereiErhalt der Verkehrsgenehmigung
sprechen, ins Verhaltnis zu setzen und gegeneinander abzuvZaden ist der Besitzstandschutz
immer dann vorrangig, wenn die Beeintrachtigung durch den roggen Verkehr nicht so
schwerwiegend ist, wie der Eingriff in die Existenz des bigeke Unternehmers durch die

Versagung der Genehmigung.
3. Auswahlentscheidung

Bei der Auswahlentscheidung ist die Genehmigungsbehotrdgeheitd frei. Sie wird jedoch, wie
bereits dargelegt, durch die Vorgaben des Nahverkehrsplagssehrankt. In Abhangigkeit von
der Starke dessen Bindungswirkung, hat sich die Auswahl md&hm Vorgaben des
Nahverkehrsplans zu richten, so dal3 es letztlich daraaonamt, wer die bessere

Verkehrbedienung nach den entsprechenden Vorgaben bietet.

Wird von allen Bewerbern eine gleich gute Bedienung arngeboist aufgrund sachlicher
Erwagungen einem der Bewerber der Vorzug zu geben. Hedt dj@ Privilegierung des bisherigen
Unternehmers wieder eine groRe Rolle. Allerdings hat damn#ernehmer nicht schon allein
aufgrund seiner bisherigen Stellung eine schutzwirdige Redcltispp die es ihm ermoglicht,
andere Unternehmen von der Bedienung derselben LinieusadeRen. Ihm gebuthrt aber
grundsatzlich der Vorrang bei der Auswahlentscheidung zwisgtechwertigen Anbieteffi und

er kann zudem die Nachbesserung seines ursprunglichen Antrageshen, wenn ein
Wettbewerber eine bessere Verkehrbedienung anbietetelBasoll fir den Anbieter gelten, der

als erster den Verkehrbedarf erkannt und einen entsprechanttag gestellt hat.
4. Konkurrentenschutz

Eine Genehmigung eigenwirtschatftlich erbrachter Verkebtalegen bewirkt zwar einen relativen
Besitzstandsschutz, schlie3t Konkurrenz jedoch nicht stémitlig aus. Insbesondere das
Anhorungsverfahren nach 8§ 14 PBefG vor Erteilung der Linierigeigeing ermdoglicht es namlich

Konkurrenten, ebenso eine Genehmigung zu beantragen.

Dabei gibt es zwei typische Konstellationen des Korgaienstreites. Ein Standardfall ist es, daf3
sich der Uber eine Genehmigung verfligende Unternehmer gegebedehmigung eines neuen
Anbieters, der in rechtswidrigerweise flr eine seine cB&e mitabdeckende Linie eine
Genehmigung beantragt, wendet. Bei der anderen Standarndsitwetndet sich ein bei der
Erteilung einer Genehmigung flr eine bestimmte Linie Uleygaer Bewerber gegen die
Genehmigung seines beglnstigten Mitbewerbers und behaupts, @enehmigungserteilung sei

rechtswidrig.

*HierzuBiletzki NZV 2000, 313 ff. PlitzenbacheNZzV 1998, 104 ff.
*0OVG Hamburg15.5.1959 — Bf | 117/58 — DVBI. 1959, 667.
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Wahrend im ersten Fall unproblematisch die Anfechtuagskidie richtige Klageart ist, wird im
zweiten Fall teilweise eine Verpflichtungsklage gepridteil mit der Rechtswidrigkeit der
Nichterteilung der Genehmigung zwangslaufig auch die Reahigkeit der Begiinstigung des
anderen Bewerbers verbunden sei. Dann aber misse konsegagatedie unrechtmaRige
Begunstigung auch riuckgangig gemacht werden, weshalb aufgrundfféesiich-rechtlichen
Folgenbeseitigungsanspruchs davon ausgegangen werden musdas @@&icht die Behorde zur

Herstellung der rechtméaRigen Verhaltnisse verpflickteme®.

Dies wird jedoch mit der Begrindung abgelehnt, dal} dascliéedie Behorde aufgrund des
behdrdlichen Ermessensspielraums nicht gleichzeitig izar eRiicknahme einer Genehmigung
verpflichten kdnne. Der Rechtsschutzsuchende musse dekliba#s Ziel durch eine Verbindung
von Anfechtungs- und Verpflichtungsklage verfolffenDabei habe der Klager insoweit ein
berechtigtes Interesse an der Aufhebung der Genehmigung Kdekurrenten, als die

Genehmigungsriicknahme ihm fiir die Erteilung seiner Genehgnidem Weg frei macfié

Eines der Hauptprobleme beim Konkurrentenschutz ist die Klaggtief Hier kommt es darauf
an, ob die einfachgesetzliche Norm, aufgrund der demeMitbber die Genehmigung erteilt wurde,
drittschitzend ist. Da®VG Magdeburghat die drittschitzende Wirkung von 8 13 Abs. 1 PBefG
abgelehnt und angenommen, daf? alleiniger Zweck der VdtstériSchutz der Allgemeinheit ist.
In seinen weiteren Ausflihrungen stitzt es die Klagebefutpms auf Art. 12 Abs. 1 GG. Als
Begrindung verweist das Gericht darauf, daf} die ErtetomgLiniengenehmigungen an einen
Konkurrenten grundsatzlich mit dem Ausschluss der anderererBer verbunden ist; wer im
Wettbewerb Liniengenehmigungen erhalt, ist danach vorleemalVerkehr durch § 13 Abs. 2 Nr.
2a PBefG geschuifzt

Diese Begrundung kann aber genauso fir die drittschitzendeurly des 8 13 PBefG

herangezogen werd€nDer unterliegende Mitbewerber wird namlich nicht dgich mittelbar von

der Konzessionierung an einen Dritten betroffen, sondermgehannte Vorschrift schliel3t seinen
Marktzugang fur die betreffende Linie aus. Dies fuhrt neredrittschitzenden Wirkung des § 13
Abs. 1 PBefG. Mit der Erteilung der Genehmigung wird zwaingg} den anderen Mitbewerbern
die Genehmigung versagt, was im Hinblick auf Art. 12 GGzuldissig ist, wenn die Antrage aller
Bewerber unter den gleichen Voraussetzungen geprift welkemgemald kdnnen samtliche

Voraussetzungen des § 13 PBefG bei der Vergabe der Konmasdtonkrete ,Schutznormen®

45SchenkeNVwZ 1993, 718, 721 ffders DVBI. 1996, 388 ff.

“BVerwG Urt. v. 23.8.1994 — 1 C 19.91 — NVwZ 1995, 4T8/G MagdeburgUrt. v. 22.2.1995 — 4 L 382/94 —
DVBI. 1996, 162Horn, GewArch 1985, 73, 7%alz, DVBI. 1989, 561

4'Scherer Jura 1985, 11, 16 f.

“80VG MagdeburgUrt. v. 7.4.1998 — A 1/4 S 221/97 — LKV 1999, 31, 32.

“BVerwG Urt. v. 6.4.2000 — 3 C 6.99 — NVwZ 2001, 320, 322.
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zugunsten der Mitbewerber s&inUnabhangig hiervon kann eine Klagebefugnis schon dem in § 1
Abs. 1 GewO einfachgesetzlich geregelten Grundsatz der &iigemGewerbefreiheit entnommen
werden, da jeder Verkehrsunternehmer nach § 3 PBefG bsté@mliges Gewerbe im Sinne von 8
14 GewO ausiBt Fir den nur als letztes Mittel in Betracht kommendsickBriff auf

Grundrecht® besteht daher hier keinerlei Bediirfnis.

IV. Genehmigung gemeinwirtschaftlicher Verkehrsleistingen

Praktisch bedeutsamer als die Genehmigung eigenwirtschaftiVerkehre werden zunehmend
gemeinwirtschatftliche Verkehrsleistungen, die aufgrund §oh3a PBefG i. V. m. § 8 Abs. 4
PBefG genehmigt werden. Im Gegensatz zur Genehmigung nachBei3 Rird aber der Antrag
eines Unternehmers auf Erteilung der Genehmigung einesiryeinschaftlichen Verkehrs erst
relevant, wenn der zustandige Auftraggeber tétig gewordemdsdie beantragten Leistungen als
gemeinwirtschaftliche Leistungen vereinbart oder auferlegtt. h®ie Genehmigung

gemeinwirtschaflicher Verkehre ist deshalb behdrdenirtitiier

Gemeinwirtschatftlich sind nur solche Leistungen, die vomhkerein nicht als eigenwirtschaftlich
erbringbar in Betracht kommen und fur die der Aufgatég®r deshalb eine Abdeckung des
wirtschatftlichen Risikos anbietet, weil er es fir edfertich halt, dal? gerade diese Verkehrsleistung
angeboten wird. Genehmigungen gemeinwirtschaftlicher Veskebebote setzen daher nach § 8
Abs. 4 PBefG zunéachst voraus, dal3 eine ausreichende Vaskdignung nicht eigenwirtschaftlich
erbracht werden kann. Demgemald gibt es kein Wahlrechsclzen einem eigen- oder

gemeinwirtschaftlichen Betrieb eines Verkefirs
1. Ausreichende Verkehrsbedienung

Zunachst bedarf es daher der Klarung der Frage, waseings ausreichenden Verkehrsbedienung
zu verstehen ist. Teilweise wird dies von der Nachfrageh Verkehrsleistungen, teilweise auch
vom Angebot an Verkehrsleistungen abhangig gemachtdigeem Streit geht es also um die
Frage, ob der Begriff einer ausreichenden Verkehrsbediemasigrage- oder angebotsorientiert zu
bestimmen ist. Da aber die Entscheidung, welche Veslasiung gemeinwirtschaftlich angeboten
werden soll, vom Aufgabentrager zu treffen ist, kommtletgtlich zu einer vom Angebot

abgeleiteten Bestimmung der ausreichenden Verkehrsbedielmrirgebnis bestimmt sich daher

die ausreichende Bedienung danach, welches Angebotudgal®entrager im 6ffentlichen Interesse

*Dazu Wahl/Schiitzin Schoch/Schmidt-ARBmann/Pietzner, VWGO, Stand: 200 &bkbk. 2 Rn. 307Baumeister
LKV 1999, 12, 13.

*IBidinger, PersonenbefdderungsR I, Stand 1998, § 3 Anm. 1.

>’Erichsen Jura 1994 385, 386.

*3Berschin ZUR 1997, 4, 9.
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fir erforderlich haft®. Gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen sind dahertdatlich immer
behordeninitiiert. Dementsprechend werden sie mit den Yieskaternehmen vereinbart oder aber
diesen auferlegt. Als Folge hiervon sind Aufgabentragdr Genehmigungsbehérde gemal § 13a
Abs. 1 PBefG gehalten bei der Auferlegung oder Vereinlgader Verkehrsleistung diejenige

Lésung zu wahlen, die fir die Allgemeinheit die gering#testen mit sich bringt.
2. Ineinandergreifen von offentlichem Interesse und Nahvé&ehrsplanung

Die Kriterien zur Bemessung des offentlichen InteresseVerkehrsleistungen sind anhand der VO
(EWG) 1191/69 in der Fassung der VO (EWG) 1893/91 sowie der Zglen der
bundesrepublikanischen Rechtsordnung, hier insbesondere des &gjimmohl Landes OPNV-
Gesetzes, zu bestimmen. Da es bei Bericksichtigung Zllevorgaben zwangslaufig zu
Interessenkollisionen kommt, muf} ein Interessenawsglam Wege einer planerischen

Abwagungsentscheidung wahrgenommen weltetie deshalb im jeweiligen Nahverkehrsplan

égmgﬂﬁﬁfrﬁé%r@ﬁﬁ%%n%?ﬁ%%q&&ungen verfigen daheh awe dann Uber eine hinreichende

Legitimation, wenn sie auf einem wirksamen Nahverkdarspoder einer Entscheidung
vergleichbarer Qualitat basieren. Andersherum bedeutets da&benfalls, dal3 die
Genehmigungsbehdrde bei der Genehmigung eines gemeinwfilisbba Verkehrs noch starker
an den Nahverkehrsplan des Aufgabentragers gebunden ist. Wi@rdeamlich von diesem
abweichen, bedeutete dies nicht nur einen Eingriff in thauhgskompetenz des Aufgabentragers
— das ist bei jedem Abweichen von dem einschlagigen Nahveftahy also auch schon bei der
vom Nahverkehrsplan abweichenden Genehmigung eigenwiltlsdiexr Verkehre, der Fall —
vielmehr wirde die Genehmigungsbehdrde dariber hinaus inodre Aufgabentrager geplante
Kostenverteilung eingreifen. Des weiteren wirde sie ubégrdegen das Gebot der geringsten
Kosten, sofern der Aufgabentrager es selbst beachtetvéedtoRen. Daher wird auch davon
ausgegangen, dafl die Genehmigungsbehérde nach einer gesetzegkonfAuswahl des
Verkehrsunternehmers verpflichtet sei, die Genehmigurerteileri’ und ihr bei der Genehmigung

gemeinwirtschaftlicher Verkehre teilweise auch nur reiok notarielle Funktion zugestanden
3. Kostengtinstigste Losung

Die Genehmigung soll nach § 13a Abs. 1 PBefG unter Mal3gab&rdes Abs. 1 der VO (EWG)
Nr. 1191/69 i.d.F. der VO (EWG) Nr. 1893/91 an denjenigen ertalden, bei dem fiur die

Erbringung der Verkehrsleistung die ,geringsten Kosten férAligemeinheit” entstehen. Dieser

*Fromm TranspR 1994, 425, 430.
*RonellenfitschVerwArch 2001, 131, 142.
*Wernet ZUR 1997, 12, 14.
>’RonellenfitschVerwArch 2001, 131, 142.
*8Meichsner der landkreis 1994, 168, 170.
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Begriff ist in der VO zur Anwendung von 8§ 13a PBefG definieionach als geringste Kosten fir
die Allgemeinheit die geringste Haushaltsbelastung der Aefgediger genannt wird. Diese wird
wiederum im Rahmen der notwendigen Ausschreibung ermieisprechend mufd auch auf dieser

Ebene die Auswahlentscheidung nach der kostenguinstigsteetémipierfolgen.

Die Genehmigungsbehtrde hat dabei gemall 8§ 13a Abs. 2 PRefGberprifen, ob der
Aufgabentrager und Besteller die kostengtinstigste Losung aéisljemnd den Grundsatz der
Gleichbehandlung beachtet Watlst dies nicht der Fall, muR die Genehmigungsbehérde die
Genehmigung versagen. Insofern kann von einer ,notariEllektion” der Genehmigungsbehdrde
nur gesprochen werden, wenn der Aufgabentrager seinenseds gesetzeskonform gehandelt hat,

was jedoch nicht in allen Féallen ohne weiteres erwaréeden kann.
4. Konkurrentenschutz

Der Konkurrentenschutz ist vor allem auf die Prifung augtet, ob das Vergabeverfahren fir die
gemeinwirtschaftliche Konzession ordnungsgemal durchgefidinden ist. Dabei spielt wieder der
Aspekt des subjektiven Rechts eine entscheidende RollestSone Konkurrentenklage wegen

unterlassener Ausschreibung von Leistungsauftragen denkba

Im Rahmen der Ausschreibung soll festgestellt werden, egléimgebot die geringsten Kosten fir
die Allgemeinheit mit sich bringt. Insofern dient das fedaren zu weiten Teilen den Interessen der
Allgemeinheit. Um die geringsten Kosten fir die Allgemeinhéstzustellen, ist eine
Ausschreibung des Aufgabentragers zwingend erford&lichNur so kann die
Genehmigungsbehorde eine Prufung nach § 13a PBefG vornebnmeendie verschiedenen
Angebote vergleichen. Der Markteintritt der Unternehmadalgt daher ausschlief3lich aufgrund der
zwingenden Verfahrensbestimmungen, weshalb schon zuil@kewtung der Gewerbefreiheit
gemalR 8 1 Abs. 1 GewO eine Klagebefugnis des Ubergangenen Beswérlgen mul3. Des
weiteren ist es denkbar, daf} eine solche Klage ebeaiallslie Vorschriften des GWB gestuitzt

werden kann, sofern diese Vorschriften anwendbafsind

Zumindest kann aber ein subjektives Recht aus der VO (EWG) 1l1abfseitet werden. So
ergibt sich aus der Rechtsprechung @@rGH ein subjektives Recht des Bewerbers auf ein
diskriminierungsfreies VergabeverfahfénDies muR erst recht bei Nichtdurchfilhrung eines
Vergabeverfahrens gelten. Dementsprechend unterstraicht schon Art. 16 der VO (EWG)
1191/69 die Notwendigkeit der Durchsetzung individueller Interesd@aher kann bei

rechtwidrigem Unterbleiben eines Vergabeverfahrens derkifoent auch den Aufgabentrager

*Fromm TranspR 1994, 425, 428.
Ausfiihrlich Berger, der landkreis 2001, 539.
®DazuBurgbacher Transportrecht 1999, 1, 5.
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zwingen, ein entsprechendes Vergabeverfahren durchemfiibo dal3 dieser dann im Anschluf3
hieran den Klager bertcksichtigen muf3, da ohne Ausschreibufagses die Erflllung der

materiellen Voraussetzung des Gebots der geringstenrkKgatanicht erst festgestellt werden kann.

Ferner kann sich aus Art. 3 Abs. 1 der VO 1191/69 (EWG) und aucti@eu § 13a PBefG ein
Recht ergeben, dal} eine ordnungsgemaéalie Auswahl zwdehelnbietern getroffen werden muf3,
die zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit fibrr preiswerteste Anbief&rkdnnte
insofern gegen die Vergabe des Auftrags an einen wehitligen Anbieter klagen. Allerdings
missten dabei auch die gleichen Bedingungen gewdhrleistet Bie Behodrde misste dann
darlegen kénnen, auf welchen Allgemeinwohlgrinden sie geragl€emtscheidung zugunsten des
teueren Anbieters gestitzt hat. Ist sie dazu nicht in dge,Latrden sich die behordlichen

Entscheidungsmoglichkeiten auf eine Auswahl des bidigénbieters reduzieren.

F. Ausblick

In nicht allzu ferner Zukunft, wenn die o6ffentliche Aussibung von Verkehrsleistungen
allgemeiner Standard ist, wird sich immer mehr die Frdge Privatisierung, zumindest der
Verkehrssparte, kommunaler Unternehmen stellen. Dieawgih flr die neuen Lander, wobei hier
noch die Frage hinzukommt, wer aus dem Wettbewerb zwisdffentlichen Unternehmen,
privatisierten Kombinaten und privatem Mittelstand als &idgervorgehen wird. Dartber hinaus
hat die EG-Kommission inzwischen einen Verordnungseritwargelegt, der zum Zwecke der
Marktoffnung die Ausschreibungspflicht nahezu allen Werkehrsunternehmen zu erbringenden
Leistungen vorsieft. Zunéchst heilt es aber auf die GrundsatzentscheidsriguH zur Frage
der Auslegung des Begriffs der ,sonstigen Unternehmenseritragandelsrechtlichen Sinne* zu
warten. Hier wird die erste Weichenstellung vorgenommverden, wie schnell der Wettbewerb
auch im deutschen Verkehrswesen Einzug halten wird. AllesdGganug, das Recht des OPNV

weiter im Auge zu behalten.

®2EUGH, Urt. v. 22.6.1989 — Rs 103/88 — NVwZ 1990, 649, 6%56tzker NVwZ 1996, 313, 316 m.w.N.
®Das ist nicht zwangslaufig, aber doch zumeist, je nach IDethieit der Ausschreibung, auch der billigste Anbieter.
KOM (2000) 7 Provisional v. 26.7.2000 (2000/0212 (COD)).



