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An das

Bundesministerium flr

Verkehr, Innovation und Technologie
Radetzkystralle 2

1030 Wien

E-Mail: infra6@bmvit.gv.at

Klagenfurt, 17. Dezember 2010

Betreff: Entwurf eines Bundesgesetzes, mit dem das Bundesgesetz tiber die Ordnung
des Offentlichen Personennah- und Regionalverkehrs (Offentlicher Personen-
nah- und Regionalverkehrsgesetz 1999 — OPNRV-G) geindert wird; Stellung-

nahme der Verkehrsverbund Karnten GmbH

Sehr geehrte Damen und Herren!

Die Verkehrsverbund Karnten GmbH (VKG) nimmt zu dem im Betreff genannten Entwurf,
welcher mit Schreiben vom 20. Oktober 2010, GZ BMVIT-239.597/0014-V/INFRA6/2010 zur

Stellungnahme Ubermittelt wurde, wie folgt Stellung:

Da die Verordnung (EG) 1370/2007 (im Folgenden "PSO" genannt) unmittelbar gilt und nach
dem Stufenbau der Rechtsordnung gegenlber dem nationalen Recht Anwendungsvorrang
genieRt, erachtet die VKG eine Anpassung des OPNRV-G und KflG zwar nicht fiir erforder-
lich, jedoch in Hinblick auf Anwendungspraxis, Zustandigkeit und Finanzierung sowie auf die
Abstimmung zentraler Begriffe fur zweckmaRig. Dies betrifft insbesondere die Finanzierung

von Verkehrsdienstleistungen fir die Dauer der vertraglichen Bindung des Bestellers.

Die VKG schliefdt sich der Stellungnahme des Landes Karnten, welche eine verlasslichere
Planbarkeit von Bundestransfers insbesondere das Schienen-Grundangebot (§7) und die
Bestellerférderung (§24, §26) betreffend einfordert, daher vollinhaltlich an. Wir nehmen dies
jedoch zum Anlass (A) noch weitere Inhalte des Entwurfs anzusprechen und (B) die nachfol-

genden Vorschlage zur OV-Finanzierungssystematik zu unterbreiten:

Dieses Dokument wurde mittels e-Mail vom Verfasser zu Verfligung gestellt. Fir die Richtigkeit
und Vollstandigkeit des Inhaltes wird von der Parlamentsdirektion keine Haftung Ubernommen.
www.parlament.gv.at

lvon6


mailto:infra6@bmvit.gv.at

2von6

21/SN-200/ME XXIV. GP - Stellungnahme zu Entwurf elektronisch tbermittelt

ad A) Kritikpunkte zu weiteren Inhalten des OPNRV-G-Entwurfs:

§ 3 - Definition des wirtschaftlichen Rechtscharakters von Verkehrsdiensten:

Aufgrund der Unmittelbarkeit der PSO haben die im § 3 enthaltenen Definitionen, sowohl in
ihrer urspriinglichen Form (eigen- / gemeinwirtschaftlich) als auch in der vorgeschlagenen
geanderten Version (kommerziell / nichtkommerziell) im Zweifelsfall zwar keinerlei rechtsver-
bindliche Relevanz fiir die Tatigkeit einer Verkehrsverbundorganisationsgesellschaft, den-
noch geht von diesen Inhalten des OPNRV-G eine gewisse Signalwirkung aus. In der vorge-

schlagenen Form ware dieses Signal allerdings ein daullerst irritierendes und destruktives:

Die im § 3 vorgeschlagenen Definitionen schranken die Inhalte der PSO - véllig unnotwendig
- auf eine Weise ein, die, unter der Annahme sie ware verbindlich, eine Wahlfreiheit der Be-

steller zur jeweils anzuwendenden Vertragsform de facto stark in Frage stellen wirde.

In der real gegebenen wirtschaftlichen Situation besonders des Regionalbusverkehrs wurde
die Zuordnung der Fahrpreisersatze fur die Schuler- und Lehrlingsfreifahrt (SLF) und der ver-
bundbedingten Fahrpreisersatze in den nicht-kommerziellen Bereich den Uberwiegenden Teil
der laufenden Finanzierung aus der (nach derzeitiger Definition noch) benutzerinduzierten

Selbstfinanzierung der Verkehrsunternehmen ausschlief3en.

Dadurch wirde insbesondere die von der PSO explizit erméglichte Option, Dienstleistungs-
konzessionsvertrage zu schlieRen, fir Besteller in Osterreich nur noch theoretisch wahlbar

sein. In der Praxis existieren keine Regionalbus-Verkehrsdienste, die ohne Fahrpreisersatze,

d.h. alleine aus den Fahrgelderlosen, Uberwiegend risikobehaftet nutzerfinanziert sind. Wir-

den also die Fahrpreisersatze unter Nichtbeachtung der unionsrechtlichen Mdglichkeiten in
offentliche Bestellerentgelte "umgedeutet”, hatte dies praktisch die Ausschaltung der Dienst-
leistungskonzession sowie daruber hinaus auch die Ausschaltung der Moglichkeit zur Folge,
auch rein unternehmensinitiierte Verkehrsdienste aufrecht zu erhalten. Dass beides rein
theoretisch auch weiterhin zuldssig ware, bliebe fur die real existierende Verkehrswirtschaft
unwirksam - und die in den Erlauterungen zum OPNRVG-Entwurf erwéhnte Wahimdglichkeit

der zustandigen Behdrde ware realiter nicht gegeben.

Die oben genannten unionsrechtlichen Moglichkeiten hiezu bestehen insbesondere in der

Definition einer "allgemeinen Vorschrift" flr einen Fahrpreisersatz, was im vorliegenden Ent-

wurf nicht einmal Erwahnung findet.

Aus der Nichtverwendung der Option "allgemeiner Vorschriften" wirde Uber die oben ge-

nannten Einschrankungen aller Leistungsbesteller hinaus auch fiir die die SLF verwaltenden

Stellen (BMWEFJ) zusatzlich auch das Problem entstehen, dass deren Fahrpreisersatze dann

einem mit der bisherigen Praxis sowie auch mit einigen auf dem Familienlastenausgleichs-

gesetz (FlaG) basierenden Bestimmungen nicht kompatiblen Vergaberegime unterlagen.
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Da in einigen Bundeslandern die allumfassende Umsetzung des sogenannten Brutto-Bestell-
prinzips beabsichtigt ist, wirde eine bundesweit einheitliche Anwendung allgemeiner Vor-
schriften fur Fahrpreisersatze dort u. U. ebenso systemstdérend wirken, wie in anderen Bun-
deslandern das Fehlen allgemeiner Vorschriften. Um diesen Zielkonflikt aufzulésen, schla-
gen wir vor, es grundséatzlich den Bundeslandern zu Uberlassen, sich fur ein diesbezlgliches,
im Rahmen der PSO zulassiges System zu entscheiden. Um diese féderale Wahrmaoglichkeit
auch praxistauglich zu erhalten, wére eine begleitende Anderung auch anderer Bundestétig-

keiten hilfreich, darunter insbesondere der SLF (dazu weiter "ad B").

Als weitere Kritik am § 3 des vorliegenden Entwurfs ist anzuflihren, dass in dessen Abs. 2
die Wortfolge "...noch teilweise...aus &ffentlichen Mitteln" dazu flihren kénnte (immer unter
der Annahme, diese Definitionen hatten trotz PSO-Unmittelbarkeit eine zwingende Rechts-

wirkung), dass Entgelte und/oder Fahrpreisersatze nichtéffentlicher Dritter (z.B. Hotel- und

Liftbetreiber), sofern sie Finanzierungsbeitrage zu einem mit 6ffentlichen Mitteln teilfinanzier-
ten Verkehrsdienst darstellen, dann ebenfalls dem fir 6ffentliche Dienstleistungsauftrage
vorgesehenen Vergaberegime unterliegen. Um hier von vornherein kein Missverstandnis auf-
kommen zu lassen, musste die Stellung solcher Privatbeitrage eindeutig als "kommerziell"
und daher als unberthrt von den sonstigen Bestimmungen festgehalten werden,

- entweder durch entsprechende Umformulierung des Abs. 2 (etwa, dass nur die nicht-kom-
merziellen Teile eines kombiniert 6ffentlich/privat finanzierten Verkehrsdienstes als nicht-
kommerziell gelten)

- oder durch die Ausnahme der privatfinanzierten Teile eines ansonsten o&ffentlich finanzier-

ten Verkehrsdienstes von allen einschlagigen Vergabevorschriften.

Wird diese Klarstellung nicht explizit vorgenommen, kdénnte es passieren, dass diese Privat-
beitrdge bzw. die dadurch finanzierten Verkehrsteile oder Auftrags-Teilvolumina mit in die fur

nichtkommerzielle Verkehrsdienste vorgesehenen Vergabe- und Berichtspflichten fallen.

Solches hatte namlich - zumindest in Karnten - verheerende Auswirkungen: Die Regional-
bus-Verkehrsdienste v.a. in den Fremdenverkehrsregionen werden derzeit in erheblichem
Ausmald durch Private mitfinanziert. Da nur die wenigsten dieser Privatinteressenten auch
weiterhin ihr Geld in den Offentlichen Verkehr einbringen wirden, wenn sie dann keine Kon-
trolle mehr Uber dessen konkrete Verwendung hatten und/oder die Hohe ihrer Beitrage bun-
desweit veroffentlicht wirde, mussten deren Verkehrsinteressen in Zukunft getrennt vom
sonstigen, offentlich (mit-)finanzierten Offentlichen Verkehr verfolgt werden oder aber - die

wahrscheinliche Variante - deren Beitrdge gingen dem OV (berhaupt verloren. Zudem ver-

zichten isoliert betriebene Verkehrsdienste auf erhebliche Synergien in der Produktion. Kurz:

Es wuirde betrachtlicher Schaden am gesamten Verkehrssystem angerichtet, insbesondere

bei den ohnehin auch anderweitig unter starkem Druck befindlichen Regionalbussen und
dort besonders im landlichen Raum (Bevdlkerungsentwicklung, Gemeindefinanzen u.a.).
Dieses Dokument wurde mittels e-Mail vom Verfasser zu Verfligung gestellt. Fir die Richtigkeit

und Vollstandigkeit des Inhaltes wird von der Parlamentsdirektion keine Haftung Ubernommen.
www.parlament.gv.at

3von6



4 von 6

21/SN-200/ME XXIV. GP - Stellungnahme zu Entwurf elektronisch tbermittelt

Zuletzt ist auch die stringente Beschrankung des Begriffs "Verkehrsdienst" auf nur Schienen-
personen- und Kraftfahrlinienverkehr im § 3, Abs. 1 zu hinterfragen, wenn in Zukunft - aber-
mals besonders im landlichen Raum - innovative Lésungen abseits der herkémmlichen Pro-
duktionsformen immer notwendiger werden (z.B. Kleinfahrzeugsysteme auf gemeinnutziger
Basis, Selbsthilfeorganisationen, organisierte Zubringer-Fahrgemeinschaften, Verknipfung-
en mit Taxi-, Mietwagen und Gelegenheitsverkehr u.dgl.). Um eine umfassendere Begriffsbe-
deutung von "6ffentlicher Strallenpersonenverkehr" offenzuhalten wirde es schon gentgen,

den Klammerausdruck "(Kraftfahrlinienverkehr)" im Abs. 1 ersatzlos wegzulassen.

§ 7 - Schienen-Grundangebot:

Die Planung und die Durchflihrung des Busverkehrs sind stark vom Angebot im Schienen-
verkehr abhangig, und daher mit Unsicherheit behaftet, wenn der Bund seine Aufgabentra-
gerschaft flir das Schienen-Grundangebot nicht ausreichend wahrnimmt. Dies wird, Uber die
Problematik von durch ein Bundesland initiierten Zusatzbestellungen auf der Schiene hinaus,
auch im Zusammenhang mit der Erfullung von Verkehrsdienstvertragen im Busverkehr pro-
blematisch sein. Zum einen bedarf es fiir die Dauer eines Vertrages einer Finanzierungs-
sicherheit, zum anderen muss auch das jeweilige Verkehrsunternehmen, das aufgrund des
in Karnten anzuwendenden Bestellprinzips samtliche Risken tragt, seine kiinftigen Einnah-
men prognostizieren kdnnen. Damit zum Zeitpunkt der Bestellung alle flr die Planung und
Abwicklung des Vertrages relevanten Umstande bekannt sind, bedarf es Malkhahmen um
eine Prognostizierbarkeit herbeizuflhren. Dies ist auch im Sinne des Vergaberechts gebo-
ten, wonach die Ubertragung nicht kalkulierbarer Risiken verboten ist. Abhilfe kénnte eine

nach Bundeslandern unterschiedene Erfullung der Bundes-Aufgabentragerschaft schaffen.

Der neue § 7 OPNRV-G musste daher

- entweder (vorzugsweise) die vom Bund bei den Schienenbahnen bestellten und als Grund-
angebot langerfristig zu garantierenden Leistungsvolumina [in Zug-km] getrennt nach Bun-
deslandern ausweisen

- oder die vom Bund an die Schienenbahnen vergebenen Auftragsvolumina [in EUR] langer-

fristig werthaltig sicherstellen und getrennt nach Bundeslandern auflisten.

Eine allenfalls noch detailliertere Festsetzung der Grundangebotsbestellungen des Bundes
(etwa auf Strecken- oder gar Kurs-Ebene) ware allerdings nicht nur entbehrlich, sondern flr
eine flexible Planung und laufende Anpassung des Schienen-Gesamtangebots je Bundes-

land sogar hinderlich.

§ 10 - Ausschrumpfende Bezuschussung fiir Bundesunternehmen im Kraftfahrlinienverkehr:

Der gesamte Paragraph ist inhaltlich nicht mehr zutreffend und zeitlich abgelaufen, daher
schlagen wir seine Streichung vor (einschlieRlich Anpassung von dessen Zitierungen an
anderen Stellen).
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8§ 24 bis 26 - Bestellerforderung:

Hiezu schlief3t sich die VKG zur Ganze der Stellungnahme des Landes Karnten an.

8§ 32 bis 37 - Verkehrsanschlu3abgabe:

siehe weiter unten

ad B) begleitende Vorschlage zu Organisations- und Finanzierungssystem:

Reform der Schiiler- und Lehrlingsfreifahrt:

Um den ad § 3 angesprochenen Zielkonflikt zwischen umfassender Bruttobestellung und all-
gemeiner Vorschrift / Dienstleistungskonzession / Nettobestellung zu I6sen und eine diesbe-
zugliche Wahlfreiheit auf Bundeslanderebene (die aufgrund der PSO-Unmittelbarkeit unab-
héngig vom OPNRV-G ohnehin gegeben ist) auch durch die 6sterreichische Gesetzgebung
praxisrelevant zu gewahrleisten, aber auch um eine Reihe andere, hier nicht gegenstandli-
cher Probleme zu Iésen (sinkende Schilerzahlen, hoher Verwaltungsaufwand, komplizierter

Vollzug, Abstimmung mit Schiler-Gelegenheitsverkehr u.dgl.), schlagen wir daher vor:

1.) eine Pauschalierung der Mittel fur die Finanzierung der Schiler- und Lehrlingsfreifahrt
und damit eine Entkoppelung von der Pro-Kopf-Abhangigkeit. Damit wirde die Notwen-
digkeit entfallen, jeden Schiler einzeln zu verwalten und die Zahlung aus dem Familien-
lastenausgleichsfonds (Flaf) nicht mehr von Parametern wie die Anzahl der Fahrtage, die

Entfernung, den Zeitraum, u.s.w. abhangig sein;

2.) eine Zusammenfiuhrung der Ausgaben des BMWFJ, aus dem Flaf fir die Beférderung
von Schiilern und Lehrlingen (also Fahrpreisersatze fir den Offentlichen Verkehr, Entgel-

te/Zuschisse fir den Gelegenheitsverkehr sowie die Schulfahrtbeihilfe) sowie

3.) eine Ubertragung der Aufgabenerfiillung durch die fir den Verkehr zusténdigen Lander-
Ressorts in mittelbarer Bundesverwaltung, wobei dem BMWFJ die Funktion der General-
aufsicht zukommt. Wichtig ist, dass aulier der Aufgabenerflillung gegentber den Begiin-
stigten (Schiler, Lehrlinge bzw. deren Erziehungsberechtigte), die keine Anderung erfah-

ren wurde, sonst keine weiteren Auflagen Uber die Art der Durchfihrung vorgegeben

werden (bei pauschalierten landerweisen Budgets ist dies fur die Finanzierung dann auch

nicht mehr erforderlich)

Damit konnte die SLF in den bruttobestellenden Bundeslandern (siehe oben) auch als rein
nichtkommerzielles Bestellerentgelt definiert werden, ohne dass eine Stérung der Bruttobe-
stellung durch nichtsynergetische, unternehmensinduzierte Verkehrdienste droht - in den

Ubrigen Landern aber auch nach PSO-zuldssigen allgemeinen Vorschriften und weiterhin

(jedoch vereinfacht) kopfbezogen an die leistenden Verkehrsunternehmen bezahlt werden.
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Die schulerzahl-unabhéangigen Transfers an die Bundeslander wirden zu einer besser plan-
baren Finanzierbarkeit der Leistungserbringung insbesondere im landlichen Raum fihren,
die Zusammenfassung von SLF, Schuilergelegenheitsverkehr und Schulfahrtbeihilfen eine ef-
fizientere Leistungserbringung durch synergetisch kombinierte Bereitstellung von Linien- und
/ oder Gelegenheitsverkehr bzw. deren Ersatz durch Beihilfen, wo ein Verkehrsdienst nicht

mehr wirtschaftlich ist, ermdglichen.

Fir die Gemeinden wirde die vorgeschlagene Reform eine Teilentlastung von den Bestel-
lungen von Schiilerbeférderung im Gelegenheitsverkehr bzw. steigenden Beitragen zum Of-

fentlichen Verkehr bedeuten.

Zudem konnte sich der Bund erhebliche Verwaltungskosten einsparen, welche derzeit we-
gen der kopfgenauen Abrechnung und Kontrolle aufgewendet werden. Und nicht zuletzt blie-
be dem BMWFJ eine Auseinandersetzung mit den einschlagigen neuen Vorschriften fir Aus-

gleichszahlungen und 6ffentliche Dienstleistungsauftrage erspart.

Verkehrsanschlussabgabe:

Bedingt durch den Standortwettbewerb zwischen den Gemeinden hat sich der an sich
zweckmaBige Abschnitt VI des OPNRV-G lber die Verkehrsanschlussabgabe zum toten
Recht entwickelt. Bisher haben die Gemeinden, zumindest in Karnten, davon jedenfalls kei-
nen Gebrauch gemacht. Wir schlagen daher vor, die Ermachtigung zur Erhebung einer der-

artigen Abgabe auch auf die Bundeslander auszudehnen.

Zusammengefasst darf somit festgestellt werden, dass eine Reform des OV-Finanzierungs-
systems nur unter Berucksichtigung der unterschiedlichen Organisations- und Bestellstruk-
turen der Verkehrsverbinde (Verkehrsverbund als Mobilitdtsdienstleister oder Koordinator,
Brutto- oder Nettovertrag) zweckmaRig ware, um fur die Akteure im Offentlichen Verkehr so-

wohl eine Planungs- als auch Finanzierungssicherheit zu gewahrleisten.

Den vorliegenden Entwurf kbnnen wir daher ohne Berlicksichtigung mindestens der oben

angerissenen Problemstellungen nicht gutheissen.

Mit freundlichen GriRRen!

Dipl.-Ing. Christian Heschtera
Geschéftsfuhrer
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