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»Ein trojanisches Pferd
zu Weihnachten ...

Das hatten sich zumindest unsere Mitgliedsbetriebe in
Sachen PBefG nicht gewiinscht. Immerhin brauchten bdo
und VDV mindestens zwei Legislaturperioden bis sie sich
2012 nach umfangreichen Debatten und Verhandlungen auf
einen Kompromiss einigen konnten. Mit dem novellierten
PBefG sollte ein gemeinsamer Weg beschritten werden, der
in Konformitat mit der EU Verordnung 1370/07 ein ausgewo-
genes Nebeneinander von privaten und kommunalen Unter-
nehmensstrukturen auch in Zukunft sicher stellt. Nun sind
4 Jahre vergangen und alle Beteiligten warten gespannt
auf den Bericht der Bundesregierung zur Evaluation des
novellierten PBefG. Wahrend der bdo - vielleicht etwas naiv -
davon ausgegangen ist, das dieser Bericht - wenn er vorliegt
- transparent und im Dialog mit allen Betroffenen ausgewer-
tet wird, ziehen die kommunalen Spitzenverbande, ver.di und
der VDV schon vorab Bilanz und rufen in atemberaubender
Dramatik den Ausverkauf kommunaler Unternehmen her-
bei. Mit der Realitat hat das wenig zu tun. Der deutsche OPNV
wird von einer nie da gewesenen Kommunalisierungswelle
erfasst. Im Gegensatz zu anderen EU Mitgliedstaaten bildet
Wettbewerb im OPNV in Deutschland die Ausnahme. Kom-
munale Direktvergaben sind die erste Wahl immer dort wo
es kommunale Unternehmen gibt und das ist fast Gberall der
Fall. Im Grunde ist diese Entwicklung nicht wirklich Gberra-
schend und war vom bdo ja auch so befiirchtet worden. Neu
ist aber, dass die kommunalen Aufgabentrager nicht nur die
Bestandsverkehre ihrer Unternehmen durch Direktvergaben
dem Markt entziehen; es werden zudem die bisher von priva-
ten Unternehmen eigenwirtschaftlich erbrachten Leistungen
in diese Direktvergaben einbezogen. So dehnen sich kom-
munale Unternehmen Stiick fir Stiick flachendeckend aus.
Damit das Ganze finanzierbar bleibt, werden die einverleib-

ten Leistungen der Privaten anschlieBend in einem europa-
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weiten, oftmals ruindsen Preiswettbewerb ausgeschrieben.
Private Unternehmen haben da kaum noch Chancen, wie
unsere heutige Sonderausgabe darlegen wird. Da der Vor-
rang der Eigenwirtschaftlichkeit ,durch die Vordertiir” auf-
grund verfassungsrechtlicher Vorgaben nicht aufzuheben ist,
versuchen die kommunalen Interessensvertreter durchaus
trickreich mit der Forderung nach einer angeblich . mini-
malinvasiven PBefG-Anderung” die Entscheider in Bund und
Landern davon zu Uberzeugen, noch vor dem Vorliegen des
Evaluationsberichts mit konkreten Anderungsvorschligen
durch die ,Hintertir” den Vorrang der Eigenwirtschaftlich-
keit auszuhebeln. Diese Sonderausgabe beschaftigt sich im
Detail mit den aktuellen Entwicklungen und den wichtigsten
Hintergriinden zum Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit. Wir

wiinschen viel SpafB bei der Lektire.”

Christiane Leonard,
Hauptgeschaftsfihrerin des bdo
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Rechtsgeschichtliche Einordnung der eigenwirtschaftlichen Verkehre

Neuerdings wird in der Offentlichkeit die Behauptung verbrei-
tet, dass mit der PBefG-Novelle im Jahre 2012 (In-Kraft-Tre-
ten: Januar 2013) der Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre
neu in das PBefG aufgenommen worden sei. Hintergrund die-
ser Fehlannahme ist die 6ffentlich sehr aufgeheizte Diskussi-
on um das Genehmigungsverfahren der Stadt Pforzheim auf
eigenwirtschaftlicher Basis. Vergleichbare Entwicklungen
finden sich in u.a. in Hildesheim und Leverkusen. Der bdo
geht davon aus, dass die eigenwirtschaftliche Erbringung von
Stadtverkehrsleistungen dieser Gré3enordnung Ausnahmen
bilden und ihre Ursachen zumeist einen spezifischen Hinter-
grund vor Ort haben, der sich nicht ohne weiteres auf andere

Stadtverkehre Ubertragen lasst.

Allerdings ist unter dem Rechtsregime des PBefG und der
VO (EG) Nr. 1370/2007 grundséatzlich die bevorrangte
Erbringung eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen unter
bestimmten engen Voraussetzungen vorgesehen. Dies mag
vielleicht von einigen Vertretern der kommunalen Spitzen-
verbande mit Argwohn betrachtet werden, es basiert jedoch

auf den Grundlagen einer sozialen Marktwirtschaft.

So ist die Statuierung des Vorrangs der eigenwirtschaftli-
chen Verkehre dem Ziel verpflichtet, dass eine ausreichende
Verkehrsversorgung durch Leistungen erfolgt, die moglichst
geringe Kosten fir die Allgemeinheit erzeugen. Solange ein
unternehmerisch kalkuliertes ausreichendes Verkehrsange-
bot vorliegt, kann der Bedarf am Markt gedeckt werden, ohne

dass es eines Ruckgriffs auf, durch die 6ffentlichen Haushalte

Gesetzestext PBefG

Novelle des Personenbeforderungsgesetzes
(PBefG)
Konsolidierte Fassung des PBefG

entsprechend Gesetzesbeschluss des Deutschen Bundestages (BR-Drs.
586/12) vom 12.10.2012, dem der Bundesrat am 02.11.2012 zugestimmt hat.

§8
Forderung der Verkehrsbedienung und Ausgleich
der Verkehrsinteressen im offentlichen Personen-
nahverkehr

(4) Verkehrsleistungen im &ffentlichen Personen-

nahverkehr sind eigenwirtschaftlich zu erbringen.

Eigenwirtschaftlich sind Verkehrsleistungen, deren
Aufwand gedeckt ...

zur Verfligung zu stellende Finanzmittel, bedarf. Erst dann,

wenn eine Bedarfsdeckung am Markt nicht moglich ist, wenn
also ein Marktversagen vorliegt, soll ein Wechsel in das ge-
meinwirtschaftliche Leistungserstellungssystem moglich
sein. Dieses Prinzip entspricht dem EG Vertrag der Europai-
schen Gemeinschaft und fand damit Eingang in die einschla-
gige VO (EG) Nr. 1370/2007 und war bereits in deren Vorgan-

gerverordnung VO (EG) Nr. 1191/69 enthalten.

In Deutschland ist dieses Prinzip noch alter, denn das PBefG
hat seine Grundlagen im klassischen Gewerberecht. So be-
stand vor 1934 fur die Befoérderung im Nahverkehr mangels
Regelung Genehmigungsfreiheit. Die Zunahme des Perso-
nenverkehrs insbesondere durch automobile Entwicklung
machte eine Koordinierung aller Verkehrstrager notwendig,
sodass die gewerbsmafige Personenbeférderung geneh-
migungspflichtig wurde. Erst mit der PBefG Anderung zum
01.01.1996 wurde eine Abgrenzung von gemeinwirtschaft-
lichen Verkehren aufgenommen und damit der dem PBefG
System immanente Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit erst-
mals ausschlief3lich zur Abgrenzung mit den neu eingefligten

gemeinwirtschaftlichen Verkehren gesetzlich formuliert.

So bestimmt § 8 Absatz 4 Satz 1 PBefG als Grundsatz, dass
Verkehrsleistungen eigenwirtschaftlich zu erbringen sind.
Dieses Grundprinzip hat die hdchstrichterliche Rechtspre-
chung als den Vorrang der eigenwirtschaftlichen vor der ge-
meinwirtschaftlichen Verkehrsbedienung erklart und hieraus
Folgerungen fiir das Genehmigungsverfahren abgeleitet. Die

Novelle 2012 hat an diesem Vorrang nichts geandert.
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Welche Verkehre konnen iiber-
haupt eigenwirtschaftlich erbracht

werden?

Zunachst einmal ist festzustellen, dass eine eigenwirtschaft-
liche Erbringung nicht bedeutet, dass diese Verkehre dem
Wettbewerb entzogen waren. Das Gegenteil ist der Fall. Fir
eigenwirtschaftliche Verkehre gilt der Genehmigungswett-
bewerb nach PBefG, der ebenfalls den Anforderungen eines
wettbewerblichen Verfahrens nach § 8b PBefG und damit
auch Artikel 5 Absatz 3 der VO (EG) 1370/2007 entspricht.

Allerdings l&sst die VO (EG) 1370/2007 den Mitgliedstaaten
nur einen geringen Spielraum, was den Genehmigungswett-
bewerb angeht. So ist dieser nurin den Grenzen von Art. 3 der
VO (EG) 1370/2007 zulassig. Diese Grenzen hat der deutsche
Gesetzgeber mit der Definition der Eigenwirtschaftlichkeit

rechtstechnisch dargestellt.

Mit der in § 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG vorgenommenen Definiti-
on der eigenwirtschaftlichen Verkehrsleistung hat der deut-
sche Gesetzgeber den Vorgaben der VO (EG) Nr. 1370/2007
entsprechend den Anwendungsbereich der Eigenwirtschaft-
lichkeit eingeschrankt. Danach sind Verkehrsleistungen
eigenwirtschaftlich, deren Aufwand durch sonstige Unter-
nehmensertrage im handelsrechtlichen Sinn gedeckt werden,
allerdings mit der Einschrankung, dass diese keine Aus-
gleichsleistungen fir die Erflllung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen nach Art. 3 Abs. 1 V0 (EG) 1370/2007 darstel-

len und keine ausschlieflichen Rechte gewahrt werden.

4 ™

Beforderungserldse

Allgemeine Vorschriften
Art. 3 Abs. 2 und 3V0

Sonstige Ertrage im handelsrechtlichen
Sinn # Gemw. Verpfl./AR. (z.B. Marketing)

Klarstellung: §45a PBefG vom Beihilferegime
der VO (EG) Nr. 1370/2007 ausgenommen

pe

Im Rahmen der Novellierung 2012 wurde seitens der
kommunalen Spitzenverbande die Frage gestellt, ob
die Erteilung einer Personenbeforderungsgenehmi-
gung ein ausschlieBliches Recht im Sinne der VO (EG)
1370/2007 darstellen kdnnte. Hintergrund war ihr An-
sinnen, mit einer solchen Auslegung per se jede Ver-
kehrsleistung aufgrund der deutschen Genehmigungs-
pflicht in die Gemeinwirtschaftlichkeit zu iiberfiihren.
Der deutsche Gesetzgeber hat sich allerdings im Rah-
men des sehr zdhen und langwierigen Gesetzgebungs-
verfahrens bei der PBefG-Novelle 2012 sehr eng mit
der Europdischen Kommission abgestimmt. Damit ist
als entschieden zu betrachten, dass dem durch § 13
Abs. 2 Nr. 2 geregelten Konkurrenzschutz nicht die
Rechtswirkung der Begriindung eines ausschlie3-
lichen Rechts i.S. der unionsrechtlichen Verordnung

beigemessen wird.

N

Neu und ausdriicklich in die Definition der Eigenwirtschaft-
lichkeit aufgenommen wurden die ebenfalls durch den
europaischen Verordnungsgeber erstmalig in die VO (EG)
1370/2007 aufgenommenen sog. allgemeinen Vorschriften.
Danach sind Zahlungen fiir Durchtarifierungs- und Harmo-
nisierungsverluste bei Verbund- und Gemeinschaftstarifen
als Ausgleichsleistungen auf der Grundlage allgemeiner
Vorschriften gemaf Art. 3 Abs. 2 der VO (EG) Nr. 1370/2007
eigenwirtschaftlich. Ebenfalls wurde ausdriicklich klarge-
stellt, dass § 45 a PBefG (Ausgleichsleistungen fir die Schi-
lerbeforderung) aus dem Anwendungsbereich der VO (EG)
1370/2007 ausgenommen wurde und diese Ausgleichsleis-

tungen damit per se eigenwirtschaftlich sind.

Vertreter der kommunalen Spitzenverbande betreiben der-
zeit eine regelrechte Verunglimpfung der privaten Busbran-
che mit der Unterstellung, eigenwirtschaftliche Verkehre
seien nicht nachhaltig, da diese Verkehre oftmals nicht serids
kalkuliert seien und die Unternehmer nach ein oder zwei
Jahren ohnehin vom Aufgabentrdger subventioniert werden
missen. Ferner wird behauptet, dass der Aufgabentrager
bei eigenwirtschaftlicher Verkehrserbringung keinerlei Ein-
flussmoglichkeiten habe und ihm bei Schlechtleistungen die
Hande gebunden seien. Das PBefG sieht jedoch flir derartige
Falle hinreichende Regularien und Sanktionen bis zum Ent-

zug der Genehmigung vor.



Der Streit um die allgemeine Vorschrift

Mit der allgemeinen Vorschrift haben sowohl der europédische
als auch der nationale Gesetzgeber ,Neuland” betreten. Es
verwundert daher nicht wirklich, dass es bei den Anwendern
einige Unstimmigkeiten dariiber gibt, wie mit diesem neuen
Instrument zu verfahren ist. Da aufgrund der in der 2006
vereinbarten Foderalismusreform die Lander Ausgleichs-
leistungen nach § 45 a PBefG nunmehr durch Landesrecht
ersetzen kdnnen (§ 64 a PBefG), erlangen Ausgleichszahlun-
gen aufgrund allgemeiner Vorschriften eine immer grofere

Bedeutung.

)

Fiir Aufgabentrager und Unternehmer macht es einen
erheblichen Unterschied, auf welcher Rechtsgrundlage
die offentliche Finanzierung des Ausbildungsverkehrs
erfolgt. Gesetzliche Ausgleichssysteme wie § 45 a
PBefG oder ersetzende Landesregelungen sowie Aus-
gleichsgewahrungen aufgrund allgemeiner Vorschrif-
ten der Aufgabentriger (wie bei § 11 a Abs. 2 OPNVG
NRW) tragen geman § 8 Abs. 4 Satz 2 PBefG zur Eigen-
wirtschaftlichkeit und damit zum sparsamen Umgang
mit 6ffentlichen (=Steuer-) Geldern bei. Der Marktzu-
gang erfolgt hierbei nicht iiber die vom Aufgabentrager
gesteuerte Vergabe offentlicher Dienstleistungsauf-
trdage, sondern im Genehmigungswettbewerb um eigen-
wirtschaftliche Verkehre.

_/

Rund 4 Jahre nach In-Kraft-Treten des PBefG muss der bdo
feststellen, dass das Instrument der allgemeinen Vorschrift
eher stiefmitterlich behandelt wird. So empfiehlt der Deut-
sche Stadtetag seinen Mitgliedern sogar offentlich, keine
allgemeinen Vorschriften zu erlassen, um eigenwirtschaftli-
che Antrage von vornherein zu unterbinden. Er begriindet
dieses mit einem angeblichen Wahlrecht, des Aufgabentra-
gers, allgemeine Vorschriften erlassen zu kdnnen, aber nicht
zu missen. Dies entspricht jedoch nicht der Intention des

Gesetzgebers.

Am 11. September 2014 hat hierzu der Parlamentari-
sche Staatssekretar beim Bundesminister fir Verkehr und
digitale Infrastruktur, Enak Ferlemann, im sog. Ferlemann-
Schreiben ausdriicklich klargestellt, dass die Bundesregie-
rung eine Verpflichtung zum Erlass allgemeiner Vorschriften

unter bestimmten Bedingungen sieht.

Ebenfalls anhangig sind zu dieser Rechtsfrage verschiedene
Klageverfahren, die bislang zugunsten des Aufgabentragers
vom Vorliegen eines Wahlrechts ausgegangen sind (VG Augs-
burg (Au 3 K 15.79), OVG Miinster (13 A 788/15)). Allerdings
sind beide Urteile nicht rechtskraftig und es ist davon auszu-
gehen, dass diese Streitfrage in den nachsten Jahren durch

das Bundesverwaltungsgericht geklart wird.
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Welche Position vertritt ;

Bundesministerium
fiir Yarkahr und
digitals Infrastruktur

. . . Enak Ferlemann, MdB

die Bundesregierung et ekt e 5 o S
Vorsitzende des Arbeitskreises ﬂmwmmww

dazu? Offentlicher Personenverkehr
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liches Wahlrecht zwischen eigenwirt- des Landes Mordrhein-Westfalen <5 +48 {20 18-300-2350
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schaftlichen  Verkehrsleistungen und 40219 Disseldor{ et Sgtemi bund 8o

der Direktvergabe an einen internen i et 38

Betreiber steht dem Verfassungsrecht

entgegen (siehe auch Prof. Ziekow in sei-

nem Gutachten “Der Vorrang kommer-

zieller Verkehre”, Freisbach, September
2008). Da Artikel 5 Absatz 2 der VO (EG)
1370/2007 im Kollisionsfall dem nationa-

len Recht den Vorrang einraumt, stehen

die Moglichkeiten des Artikel 5 Abs. 2

im Gesatz

der Verordnung insoweit nicht zur Verfi-

gung. So wiirde das angebliche Wahlrecht
das sich aus Art. 12 Abs. 1 GG ergebende
Grundrecht privater Verkehrsunternehmen
auf Berufsfreiheit verletzen. Darliber hinaus stiinde ein sol-
ches Wahlrecht nicht mit dem allgemeinen Gleichheitssatz
des Art. 3 Abs. 1 GG in Einklang. Schliefilich wiirden haus-
haltsrechtliche Grundsatze einem den Kommunen ohne
Riicksicht auf die Frage, ob eine privatwirtschaftliche Erbrin-
gung der Verkehrsdienstleistungen nicht wirtschaftlicher als
eine Beauftragung eines kommunalen Unternehmens im

Wege der Direktvergabe ware, eingeraumten Wahlrecht ent-
gegenstehen.

Dies alles hat der deutsche Gesetzgeber mit seinen Vorgaben
in dem novellierten PBefG in ausgewogener Art und Weise
beriicksichtigt und den Vorrang der Eigenwirtschaftlich-
keit unter den Préamissen der VO (EG) Nr. 1370/2007 aller-
dings sehr eingeschrankt geregelt. Ein uneingeschranktes

Wahlrecht des Aufgabentragers, allein nach Gutdinken zu

Betrefl: Vorrang nig!nwi:h:hnfﬂi:hﬂ Verkehre
im Personenbeffrderungsgesets

Sehr geehute Frau Paulsmeyer,
rund 1 4 Jahre nach Inkraftireten des novellierten Personenbefrde-

oy hestehende Grundsstz des Yorrangs cigenwirtschafilicher
Verkehrsleistungen in der Praccis vor Ort nicht ausreict i
tigt wird. Hierdurch ist dip Existenz vieler mittelstindische

pehmen bedroht.

Alctenzeichen: LA 25/7382.1/1-008
Daturn: Berlin, &4 7. X ¥
Seite 1 von 3

{PBef) erreichen mmich Informationen, nach denen det
jchend berlcksich-

entscheiden, grundsatzlich keine allgemeine Vorschrift zu
erlassen, ist damit rechtswidrig.

In der Praxis wirde die Annahme eines solchen uneinge-
schrankten Wahlrechts bedeuten, dass der - wie dargelegt
- verfassungsmafig vorgeschriebene Vorrang der Eigen-
wirtschaftlichkeit in Wirklichkeit Uberhaupt nicht bestehen
wiirde, denn die politischen Entscheider vor Ort kdnnten mit
der Festlegung eines sozialpolitischen Hochsttarifs (dies ist
zumeist Gberall in Deutschland der Fall] ohne dessen Aus-
gleich Uber eine allgemeine Vorschrift oder zumindest der
Anerkennung des Haustarifs grundsatzlich jeden eigenwirt-
schaftlichen Verkehr in die Gemeinwirtschaftlichkeit tber-
fuhren. Eine solche Entwicklung entspricht jedoch in keiner
Weise dem PBefG (siehe auch Schreiben BMVI] und wiirde

- bei weiterer Umsetzung in diesem Sinne - das ,Aus” fir

mittelstandische Busunternehmen in Deutschland bedeuten.




— Wortlaut des BMVI-Schreibens:

Aktenzeichen: LA 25/7382.1/1-008
Datum: Berlin, 11.09.2014

Sehr geehrte Frau Paulsmeyer,

rund 12 Jahre nach Inkrafttreten des novellierten Perso-
nenbeférderungsgesetzes (PBefG) erreichen mich Informa-
tionen, nach denen der im Gesetz bestehende Grundsatz
des Vorrangs eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen in
der Praxis vor Ort nicht ausreichend berticksichtigt wird.
Hierdurch ist die Existenz vieler mittelstandischer Busunter-

nehmen bedroht.

Ein ganz wesentliches Ziel bei der am 01.01.2013 in Kraft
getretenen Novelle des Personenbefdrderungsgesetzes

war es, in Einklang mit dem europaischen Recht zu ermdg-
lichen, dass auch in Zukunft eigenwirtschaftliche Verkehre
durchgefiihrt werden kdnnen. Sie sollen weiterhin Vorrang
vor gemeinwirtschaftlichen Verkehren besitzen, wenn damit
der Versorgungsauftrag der fiir den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr zustandigen Aufgabentrager nicht beeintrachtigt
wird. Dariliber hinaus fordert das Gesetz, dass bei der Verga-
be eines o6ffentlichen Dienstleistungsauftrages die Interes-

sen des Mittelstandes angemessen zu bericksichtigen sind.

Vor diesem Hintergrund wurde das Instrument der allge-
meinen Vorschrift, dessen Moglichkeit die Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 den Mitgliedstaaten ausdriicklich einrdumt, in
das PBefG aufgenommen.

§ 8 Abs. 4 PBefG wurde hierzu neu formuliert und stellt klar,
dass allgemeine Vorschriften im Sinne von Artikel 3 Absatz
2 und 3 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 der Eigenwirt-
schaftlichkeit zuzurechnen sind und damit gemal3 § 8 a

Absatz 1 PBefG Vorrang genieflen.

Nun ist in der Praxis ein Streit dariber entstanden, ob den
Aufgabentragern stets ein umfangliches Wahlrecht zu-
steht, allgemeine Vorschriften zu erlassen oder ob der im
Gesetz verankerte Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit in

der Genehmigungspraxis dieses Wahlrecht in bestimmten

Betreff: Vorrang eigentwirtschaftlicher Verkehre im Personenforderungsgesetz

Fallen so stark einschrankt, dass eine allgemeine Vorschrift
zu erlassen ist. Diese Frage beschaftigt bereits mehrere
Verwaltungsgerichte.

Eine hochstrichterliche Entscheidung ist jedoch in absehba-

rer Zeit nicht zu erwarten.

Nach meiner Auffassung ist bei der Rechtsanwendung fol-
gendes zu berilcksichtigen:

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sieht in Artikel 3 Absatz 2
und 3 die Moglichkeit vor, mit dem Erlass einer allgemeinen
Vorschrift von der ansonsten notwendigen Vergabe eines
offentlichen Dienstleistungsauftrages abzuweichen. Von die-
ser Méglichkeit hat der Bundesgesetzgeber mit der Novelle
des PBefG Gebrauch gemacht und diese Falle gleichsam
der Eigenwirtschaftlichkeit zugeordnet. Sie genieflen damit
Vorrang gemaf § 8a Absatz 1 PBefG. Ein Wahlrecht des Auf-
gabentrdgers besteht daher in Deutschland nur dann, wenn
kein eigenwirtschaftlicher Verkehr angeboten wird oder

genehmigungsfahig ist.

Fur die Praxis bedeutet das folgendes: In den Fallen, in
denen der Busunternehmer alle in § 13 Absatz 2a PBefG
festgelegten Kriterien erfillt und damit der Vorrang der
Eigenwirtschaftlichkeit nach dem Gesetz greift, muss ihm
ein sozialpolitisch vorgeschriebener Tarif liber eine allge-
meine Vorschrift ausgeglichen werden. In diesen Fallen ist
das Ermessen des Aufgabentradgers so stark eingeschrankt,
dass eine allgemeine Vorschrift zu erlassen ist. Andern-
falls handelt es sich nicht um eine wesentliche Abweichung
gemal § 13 Absatz 2a, sodass der eigenen wirtschaftliche
Antrag auch mit einem abweichenden Tarif zu genehmigen

ist.

Ich ware lhnen daher verbunden, wenn Sie meine Ausfiih-
rungen an die Genehmigungsbehdrden und Aufgabentrager

weitergeben und unterstiitzen wiirden.

Mit freundlichen GriBen,

Enak Ferlemann”

b
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Auswirkungen und praktische Erfahrungen

Blendet man die medial stark aufbereiteten politischen Dis-
kussionen um Pforzheim und dhnlich gelagerte Falle einmal
aus, so zeigt sich in Wirklichkeit ein vollig anderes Bild. Denn
die Verweigerungshaltung vieler Aufgabentrager im Hinblick
auf das Instrument der allgemeinen Vorschrift fiihrt in der
Praxis dazu, dass mittelstandische Unternehmen in erhebli-

chem Umfang vom Markt verschwinden.

Hintergrund vor Ort ist zumeist sogar der Gedanke der
Re-Kommunalisierung. So werden Verkehrsleistungen, die

bislang von privaten Unternehmen erbracht wurden, lber

Ubersicht Rekommunalisierungen im nationalen 0SPV-Markt'

Neumfjnsteﬂ

Diepholz. Nordo_s_‘lﬁ

KVG Kassel (2 Liﬂieﬂ:')ﬂ
Stadteregion Aachen |

Kreis Heinsberg |
Rheinisch-Bergischer Krely - _ 3~

FFM BUndeiIiI"'j

die Tarifabsenkung (Verpflichtung der Unternehmen, einen
sozialpolitischen Tarif anzuwenden) gezielt in die Gemein-
wirtschaftlichkeit Uberflihrt, um das eigene Unternehmen mit
einer Inhouse- bzw. Direktvergabe zu begiinstigen. Teilweise
werden sogar bislang bestehende Gemeinschaftsunterneh-
men (OPP), die eigenwirtschaftliche Verkehre erbringen,
absichtlich liquidiert, um mit neu gegriindeten Tochterunter-

nehmen die Direktvergabefahigkeit zu erhalten.
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Vereinfacht lasst sich sagen: Fast ausschlieBlich liberall dort, wo es eigene Tochter-,

Schwester- oder sogar Enkelunternehmen gibt, werden mittelstandische Unternehmen aus
ihren eigenwirtschaftlichen Verkehren gedrangt. Dort, wo es diese Unternehmen noch nicht

gibt, werden sie gegriindet. Dies kann man gar nicht anders als Kommunalisierung auf dem

Riicken privater Unternehmen verstehen.




Anzahl privater Busunternehmen
in Deutschland 1990-2014
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Hinweis: Eingeschrankte Vergleichbarkeit der Ergebnisse aufgrund unterschiedlicher Erhebungsmethoden um 1990, 2003-2005 und 2010

In den bdo-Landesverbanden organisierte Familienbetriebe

sind bereits vom Markt verschwunden, stehen unmittelbar

vor dem Aus oder haben ihre eigenwirtschaftlichen Geneh-

migungen verloren. Neben der 95 Jahre alte AFAG in Flens-
burg, Busbetriebe Wismar, Kraftverkehr Wiedenhoff GmbH
im Rheinisch-Bergischen Kreis, Reisedienst Drefiler GmbH
Heidenau, B.B. Reisen GmbH Neustrelitz gibt es inzwischen

in jedem Bundesland eine Vielzahl weiterer Beispiele.

2010 2014

Stand 03/2016

Diepholz

Das Linienbiindel Diepholz-Nordost wird bislang zur Halfte
von Mittelstandlern und zur anderen Halfte von einem Kom-
munalunternehmen erbracht. Im Juni 2016 hat der Zweck-
verband Verkehrsverbund Bremen-Niedersachsen (ZVBN)
die Direktvergabe dieses Linienblindels zum 1. August
2018 an einen ,internen Betreiber” gemaB Art. 5 Abs. 2 der
VO (EG) Nr. 1370/2007 angekiindigt. Jahrzehntelange Struk-
turen werden dadurch zerstort. Der Landkreis Diepholz halt
nur 9 % der Anteile an dem Kommunalbetrieb. Die Mittel-
standler verlieren damit ihre Liniengenehmigungen und
ihnen bleibt bestenfalls die Leistungserbringung als Subun-

ternehmer.

Flensburg

Das 95 Jahre alte Busunternehmen AFAG (Allgemeine Flens-
burger Autobus-Gesellschaft] steht vor dem Aus. 2013 hatte
die Stadt Flensburg alle Flensburger Buslinien in die Zustan-
digkeit der Stadtwerke-Tochter Aktiv-Bus tibergeben. An die
AFAG wurde die Bedienung ihrer (vormals eigenen) Linien
als Subunternehmer libergeben. Diese Regelung lauft Ende
2017 aus. Die Bedienung als Subunternehmerleistung wurde
europaweit ausgeschrieben und die AFAG hat diese Aus-

schreibung verloren.

Neumiinster
Von 1956 bis 2014 wurde der Stadtverkehr durch die Ver-
kehrsbetriebe Hamburg-Holstein AG (VHH] betrieben, seit

1981 gemeinsam mit den Stadtwerken Neumiinster, die die
Genehmigung hielten. Seit dem 01.01.2015 fahrt die 2011

gegriindete und im hundertprozentigen Eigentum der Stadt
Neumiinster stehende Stadtwerke Neumiinster Verkehr
GmbH den Stadtverkehr. Fiir die Jahre 2016 bis 2026 erhielt
sie dafiir durch die Stadt Neumiinster eine direkte Betrauung.

Der VHH-Betriebshof wurde an die Stadtwerke ibergeben.

Osterholz

Im Landkreis Osterholz in Niedersachsen haben bislang priva-
te Unternehmen und das Busunternehmen von Ahrentschildt
(100%iges Tochterunternehmen der Eisenbahnen und Ver-
kehrsbetriebe Elbe-Weser GmbH (EVB])) die Verkehrsleistung
eigenwirtschaftlich erbracht. Die Liniengenehmigungen lau-
fen zum Sommer 2017 aus.

Der Landkreis Osterholz hat sich mit 5 % des Stammbkapitals
(12.500 € (1)) am Busunternehmen von Ahrentschildt beteiligt
und dieses hat nun die Verkehre im Wege der Direktvergabe
an einen internen Betreiber erhalten. Der Rest wurde ausge-
schrieben. Das 1947 gegriindete private Busunternehmen Rei-

sedienst Von Rahden hat alle seine Linien verloren (17 Busse).

Augsburg

Die Stadt Augsburg hat 2015 samtliche Linien ohne Wettbe-
werb an ihre 100-prozentige Tochter Stadtwerke direkt verge-
ben. Diese hat anschlieBend im Wege der Subunternehmerver-
gabe die privaten Regionallinien europaweit ausgeschrie-
ben. Es wurde weder von der Maglichkeit der Direktvergabe
an KMU Gebrauch gemacht, noch eine allgemeine Vorschrift
erlassen, um eigenwirtschaftliche Antréage zu ermdglichen.
Das iiber 100 Jahre alte Familienunternehmen Hormann Rei-

sen hat damit seine Verkehre verloren.
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Auszug

Von diesen Kommunalisisierungstenden-
zen sind nicht nur private mittelstandi-
sche Unternehmen, sondern auch bundes-

weit tatige Unternehmen betroffen. Diese
haben sich erstmalig zu Wort gemeldet, um
auf diese negative Entwicklung aufmerk-

sam zu machen.

Das private Omnibusgewerbe und die vier grofien bun-
desweit tatigen Busbetreiber mochten auf bestehen-
de Missstande aufmerksam machen. Sollte die Politik
keine Mafinahmen ergreifen, diese fur private Unter-
nehmen nachteilige Entwicklung zu stoppen, ist die
Existenz der zurzeit noch im OPNV tatigen privaten Un-
ternehmen in Deutschland erheblich gefahrdet. Ohne
privatwirtschaftliches Engagement und ohne Wettbe-
werb werden die Kosten des OPNV explodieren. Wir
appellieren daher an die politisch Verantwortlichen,

wirksame Mafinahmen zu ergreifen, um:

1. Die Kommunalisierung im OPNV aufzuhalten.

2. Fairen Wettbewerb zu ermoglichen und nicht
durch weitere und ausufernde Inhouse- und
Direkt-Vergaben an kommunale Unternehmen zu
erschweren.

3. Denim PBefG verankerten Vorrang der Eigenwirt-
schaftlichkeit ,,mit Leben zu fiillen” und dafiir die
zustandigen Behorden zu verpflichten, allgemei-
ne Vorschriften zu erlassen.

4. Die OPNV-Gesetze der Lander nicht zur Kommu-
nalisierung privater Verkehre zu missbrauchen.

10|
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Qundesverhund ¥ nerivera DE Regio Bus
Cmnibusunternehmer
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Kommunaiisierungs-Tendenizen im OPNY stoppen - Soziale Marktwirtschatt srhaftont

ni: pnvm B.mbmm (Der Bundesverband Deutscher Omnibusuntemehmer bdo

eV.] sowie die 4 groflen bundesweit titigen Busbetreiber (DB Regio Bus, Rhenus

::nll;n. Transdev und Netinera) beftrehten ihre sukzessive Verdringung aus dem
utschen Markt aufgrund zunehmender Kom|

poutschen | munalisierung des OPNV in

Hintergrund dieser Befirchiungen sind messbar ansteigende Kommunalisieningstendenzen
welche mit dem Inkrafitreten der ELLVO 13702007 begonnen haben wnd mit Inkraﬂlrmu;
der Novelierung des Persoranbeltrderungsgesatzes (PBafG) im Januar 2013 nach mal
verstirkl wurden. Systematisch werden Busverkehre (m CIBHY dem Gesambmarkt

Deutschiand entzogen, da sie mit Hilfe vort Inhouse. und Direkt-Vergaben an kommy .
Untarnehman gegeben wenden. e

Diese Form der wun Marktabscholiung und Verklginerung des Gesamimarkies wird
weder den surcpdischen Rahmenbedingungen der EL-VO 137002007 nach dan nationalen
Rau.mnarmngur@m des  deutschen Personenbeftrdenngsgesstzes (PBef3) garecht
Beide Regelungen beinhalten das verassungsmatig garantients Subsidarititspringip, nach
dem staatliches Handeln erst dann arfelgen darf, wenn der Markt keine Kapamahﬂ

Vertflgung stellt ( Privat vor Staat). -

Dies nl"l.'al'rsimﬂim villig auler Acht lassend hebeln in Deutschland die fir die Vargabe
zustindigen Behiinden die Grundprinzipien des Marktwirtschaft in weiten Teidlen aus. Wie der
u. a l.an{.lcme IU ennehmean ist, ist der Morden Dewtschiands hiervon in mna.n Tallen
:::Han. ] wm-vnmrn. Nordehean-Weasalen und Thirngen sogar nahezu

zndm:uen. d.  Private Unfemehmen werden  aus  ihoen F'cr:uunbelnrduru-ngs.n
Ganehmigungen gedrangt, indem kommunate Direktvergaben ohne das hiarfir notwandige
offentliche Verkehrsinteressa Busgéweitel werden. Diese Form der SClosed-Shop-Politike
staatbchen Handelns ist keinesfalls maly von der Kommunabén Selbstverwaltungsgarantie




1. Mittelstandsschutz durch den verpflichtenden Erlass allgemeiner Vorschriften

Das PBefG orientiert sich an den Vorgaben der EU-VO
1370/2007, die vorsieht, dass staatliches Handeln entspre-
chend dieser Verordnung nur dann erfolgen soll, wenn der
Markt versagt. Daher sieht das PBefG mit seiner Regelung
zum Vorrang der Eigenwirtschaftlichkeit ausdriicklich ein
Zwei-Stufen-Verhaltnis vor, nachdem staatliches Handeln
liber den Weg der Gemeinwirtschaftlichkeit nur statthaft sein
soll, wenn kein Unternehmen, unabhangig ob privat oder
kommunal, sich in der Lage sieht, ein eigenwirtschaftliches
Angebot abzugeben. Hierbei hat der Gesetzgeber durch die
Definition der Eigenwirtschaftlichkeit in § 8 Abs. 4 PBefG mit
der Einbeziehung der allgemeinen Vorschrift unmissver-
standlich klargestellt, dass Ausgleichsleistungen Uber all-
gemeine Vorschriften neben den Befdrderungserlosen zur
Eigenwirtschaftlichkeit zahlen. Hieraus folgt, dass in den
Fallen, in denen die Beforderungserlose aufgrund (sozial)
politischer Tarifvorgaben nicht den tatsachlichen Markt-
preisen entsprechen, allgemeine Vorschriften zu erlassen
sind, um das politisch festgelegte Delta auszugleichen,
wie es auch die EU-Verordnung 1370/2007 vorsieht. Diesen
Grundsatz aufler Acht lassend, weigern sich vielerorts die
zustandigen Behdrden - die zumeist zugleich verantwortlich
fir das eigene kommunale Unternehmen sind - rechtswid-

rig die notwendigen allgemeinen Vorschriften zu erlassen.

Diese Handhabung liegt aktuell in mindestens zwei Verfahren
den Gerichten zur Uberpriifung vor. Bis zu einer Entschei-
dung des Bundesverwaltungsgerichtes kdnnen bis zu funf
Jahre vergehen. Damit wird den privaten Unternehmen von
vornherein die Moglichkeit genommen, die nach dem PBefG
vorgesehenen eigenwirtschaftlichen Antrage zu stellen.
Genehmigungswettbewerb nach PBefG ist damit ausge-
schlossen. Bislang eigenwirtschaftlich durch Privatunterneh-
men erbrachte Verkehrsleistungen werden von den eigenen
kommunalen Unternehmen ohne jeglichen Wettbewerb und
damit zu Lasten des Steuerzahlers ibernommen, trotz

hoherer Kosten.

Es ist daher eine rechtssichere For-

tco

wonach bei politischen vorgegebenen Tarifabsen-

mulierung in das PBefG aufzunehmen,

kungen allgemeine Vorschriften zu erlassen sind.

(siehe auch Auslegung BMVI im sog. Ferlemann-

Schreiben)
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2. Mittelstandsschutz durch KMU Direktvergaben

Der Mittelstand ist die tragende Saule des OPNV. Kaum ein
anderer EU Mitgliedstaat hat einen so mittelstandisch ge-
pragten OPNV, wie Deutschland mit seinen 3.759 mittelstdn-
dischen Busunternehmen. Grundlage dieser erfolgreichen
und nahezu einzigartigen mittelstandischen Struktur in
Deutschland ist das Personenbeférderungsgesetz mit seinem
gewerberechtlichen Ansatz des Vorrangs eigenwirtschaftli-
cher Verkehrserbringung. Diesen gilt es zu erhalten und da,
wo es notwendig ist auch zu verbessern. Die einschlagige
VO (EG) Nr. 1370/2007 unterbreitet mindestens zwei Vor-
schlage zum Schutz mittelstandischer Unternehmen. Dies
ist zum einen der Erlass sog. allgemeiner Vorschriften nach
Artikel 3 Absatz 2 VO (EG) Nr. 1370/2007 und zum anderen die
mittelstandsfreundlichen Vergaben nach Artikel 5 Abs. 4 der
VO (EG) Nr. 1370/2007. Fast 10 Jahre nach Inkrafttreten der
VO (EG]) Nr. 1370/2007 werden diese Méglichkeiten nicht aus-
reichend zum Schutz des Mittelstandes genutzt.

Wahrend kommunale Unternehmen unter das Dach der
Direkt- und Inhouse-Vergaben schliipfen und sich damit
jeglichem Wettbewerb entziehen, werden kleine und mitt-
lere Unternehmen gnadenlos in einen Preiswettbewerb ge-
schickt. Nur 4 % aller Direktvergaben gehen an kleine und

mittlere Unternehmen.

M Inhouse-Direktvergabe oder Betrauung an kommunale VU

M Schwellenwertdirektvergabe

Der bdo fordert daher eine gesetzliche

tco

an kleine und mittlere Unternehmen, die dann zum

Verankerung von sog. KMU-Vergaben

Tragen kommen muss, wenn sich der Aufgabentra-
ger gegen ein Wettbewerbsmodell entscheidet. Auf
keinen Fall darf es in Zukunft so bleiben, dass kom-
munale Unternehmer flachendeckend Inhouse- und
Direktvergaben erhalten und gleichzeitig die bisher
eigenwirtschaftlich erbrachten Leistungen der
privaten mittelstandischen Unternehmen in einen

ruindsen europaweiten Preiswettbewerb mit offe-

nem Ausgang und bestenfalls Subunternehmerda-

sein liberfiihren.

Ubersicht der aktuell durchgefiihrten
und im EU-Amtsblatt angekiindigten
Inhouse- und Direkt- Vergaben an kom-
munale Verkehrsunternehmen sowie
Schwellenwert-Direktvergaben an kom-
munale und private Verkehrsunterneh-
men seit 2010 (Stand 30.9.2016)



3. Keine Kommunalisierung der § 45 a PBefG-Mittel durch die Lander

Der Bundesgesetzgeber hat mit § 8 Absatz 4 Satz 3 PBefG
ausdricklich von seinem Wahlrecht Gebrauch gemacht,
die § 45 a PBefG-Mittel aus dem Vergaberegime der EU-VO
1370/2007 auszunehmen und so den Weg fiir den Geneh-
migungswettbewerb eroffnet. Seit Inkrafttreten des PBefG
haben sich allerdings immer mehr Bundeslander von dieser
bundesgesetzlichen Vorgabe geldst und lber die sog. Lan-
deréffnungsklausel des § 64 a PBefG kommunale Strukturen
zementiert, indem sie in ihren OPNV-Gesetzen eine ,Voll-
kommunalisierung der Ausgleichszahlungen™ bereits ver-
ankert haben (u. a. Schleswig-Holstein, Brandenburg, Meck-
lenburg-Vorpommern, Sachsen), bzw. beabsichtigen (aktuell
Baden-Wiirttemberg und Niedersachsen) zu verankern.

Hierdurch wird ebenfalls Genehmigungswettbewerb um
eigenwirtschaftliche Verkehre ,.im Keim erstickt”. Politischer
Wille in diesen Landern ist langst nicht mehr ein gewerbe-
rechtlicher Ansatz, nach dem auch private Unternehmen in
Zukunft noch eine Chance auf ein Mitwirken im OPNV auf

Augenhdhe haben sollen, sondern die dauerhafte Kommu-

Ubersicht Ausgleichsleistungen
Schiilerbeférderungen
[Stand 1.8.2016)

nalisierung zu Lasten bestehender privater Strukturen. Be-
sonders interessant ist hierbei, dass kommunale Unterneh-
men nach der Kommunalisierung der § 45 a PBefG-Mittel
in erheblichem Umfang von Direktvergaben profitieren, die
Verkehrsleistungen selbst allerdings in grofem Umfang im
Wettbewerb an private Unternehmen vergeben. Private Un-
ternehmen werden infolge dieser Marktverdrangung ent-
weder liquidiert oder zu Subunternehmern (Lohnkutscher)
degradiert und geraten folglich zunehmend in die vertragli-

che Abhangigkeit kommunaler Unternehmen.

Es ist daher eine klare Regelung in das

tco

Anwendung von § 64 a PBefG der Unternehmeran-

PBefG aufzunehmen, dass auch nach

spruch auf Ausgleich bestehen bleibt und dieser
zwingend auf der Grundlage von allgemeinen Vor-

schriften zu erfolgen hat.

B | andesindividuelle Lésungen
I Pauschalierung
[ ] Kommunalisierung
Bundesgesetz § 45a PBefG
=z Pauschalierung, Kommunal erwartet
BB Pauschalierung, landesind. Lsg. erwartet
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Der Angriff auf die Eigenwirtschaftlichkeit

Obwohl die Wirklichkeit (wie dargelegt) eine andere ist, for-
dert der Deutsche Stadtetag, die kommunalen Spitzenver-
bande, ver.di und der VDV bereits sehr medienwirksam eine
Anderung des PBefG, um eine ,Zwangsprivatisierung” wie in
Pforzheim zu verhindern. Die Siiddeutsche Zeitung berichte-
te am 6. Oktober 2016, dass Blirgermeister in dem Beispiel
Pforzheim ,eine mdogliche Blaupause einer kommunalen
Privatisierungswelle” sehen. Massive Unterstiitzung erfahrt
der Deutsche Stadtetag von ver.di, deren Organisationsgrad

bekanntermafBen bei privaten mittelstandischen Unterneh-

men nicht sehr hoch ist.
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Diese Vorstofle kommen zwar fir den bdo nicht sehr iber-
raschend, denn der Deutsche Stadtetag hatte sich bis zum
Schluss den Kompromissen um das PBefG im Jahre 2012
verschlossen und immer wieder seine Beschliisse wieder-
holt, die Eigenwirtschaftlichkeit im PBefG abzuschaffen. Der
bdo sieht vor diesem Hintergrund durchaus Anpassungsbe-
darf beim PBefG, halt sich aber zum jetzigen Zeitpunkt an
den Kompromiss aus 2012 gebunden. Eine erneute PBefG-
Diskussion muss fair und offen auf Grundlage der Evaluation
gefiihrt werden.

Die vorliegenden Anderungsantrage kommen zur Unzeit. Der

Die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

bc.o lasst in Artikel 4 Absadtze 5 und 6

schon jetzt eine solche Regelung zu. Zusatz-

Folgende wesentliche Anderungen des PBefG

werden hierbei von o0.g. Gruppen gefordert:

Die Moglichkeit fiur Aufgabentrager, sowohl die

Anwendung von Entgeltregelungen einschlagiger

Tarifvertrage sowie den Ubergang der Beschéftig-
ten zu den bisherigen Bedingungen im Falle eines Betreiber-

wechsels sowie die Festlegung weiterer sozialer Standards.

lich obliegt es den Bundeslandern, entspre-
chende Regelungen zu treffen. Hiervon haben
die meisten Bundeslander bereits im Rahmen
ihrer OPNV Gesetze sowie mit den entspre-
chenden Tariftreuegesetzen und allgemein
Verbindlichkeitserklarungen Gebrauch ge-
macht. Arbeits- und sozialrechtliche Regelun-
gen gehdren auch gesetzesdogmatisch nicht
in das PBefG als Ausfluss des Gewerberechts.
Zudem sind entsprechende Vorstofie der Lan-
der bereits im Rahmen des Vergaberechtsmo-
dernisierungsgesetzes mit groBer Mehrheit

abgelehnt worden. Der bdo kann nicht nach-

vollziehen, dass diese demokratisch getrof-

fene Entscheidung nicht anerkannt, sondern

erneut in Frage gestellt wird.



Eine Anderung des § 13 Abs. 2a Satz 4 PBefG.
Hier soll das Wort ,.grundsatzlich” durch ,insbe-

sondere” ausgewechselt werden. Als Begriindung

Anforderungen an den Nachweis der Kos-
tendeckung bei der Beantragung eigen-
wirtschaftlicher Verkehrsleistungen. Hier
soll ein intensiver und detaillierter Nachweis, dass
die beantragte Verkehrsleistung kostendeckend
Uber die gesamte beantragte Laufzeit der Genehmi-
gung erbracht werden kann, tiber die Vorlage voll-
standiger und priffahiger Kalkulationen, in der alle
Aufwands- und Ertragspositionen nachvollziehbar

dargelegt werden, erfolgen.

hd Die Gerichte (zuletzt BVerwaltungsG
o 24.10.2013 (3 C 26/12)) haben hieriiber

bereits rechtskraftig entschieden. Die Genehmi-
gungsbhehdrden sind aufgrund der Rechtsprechung
schon heute daran gehalten, Uberpriifungen der

wird angegeben, dass diese Anderung der Klarstellung und Kostendeckung im Rahmen ihrer Ermessens-

Rechtssicherheit dienen soll. entscheidung vorzunehmen. Weiter gehende Re-

bd Hierbei handelt es sich keinesfalls um
eine ,minimalinvasive” Anderung (VDV

Argumentation). § 13 Abs. 2a Satz 4 ist die zent-
rale Regelung im PBefG, die den Vorrang der Ei-
genwirtschaftlichkeit in der Praxis sicherstellt.
Im Rahmen der letzten Novelle fand die intensivs-
te Auseinandersetzung zwischen den Beteilig-
ten genau hier statt. Jedes einzelne Wort wurde
intensiv diskutiert und verhandelt. Der bdo hat den
Kompromiss im Jahre 2012 nur mitgetragen, weil
durch das Wort ,.grundsétzlich“ eine abschlieBen-
de Regelung getroffen wurde und damit die sog.
Kernanforderungen definiert wurden. Hierdurch
ist gerade fiir die Genehmigungsbehorde abschlie-
Bend und klar geregelt, welche eigenwirtschaftli-
chen Antrdge abzulehnen oder stattzugeben sind.
Durch das Wort ,.insbesondere” wiirde einerseits
der Spielraum fiir Aufgabentrdger grenzenlos
erweitert, eigenwirtschaftliche Verkehre abzuleh-
nen. Andererseits wiirde der Verzicht auf Kernan-
forderungen zu erheblicher Rechtsunsicherheit
filhren. Die behauptete Klarstellung kann durch
diese Anderung in keinem Fall erreicht werden.

Das Gegenteil ist der Fall.

gelungen sind daher iiberfliissig und fiihren zu
weiterer Biirokratisierung, die gerade kleine und
mittlere Unternehmen schadigen wiirden. Sie sind
zudem aus datenschutzrechtlichen Griinden abzu-
lehnen und stellen einen Eingriff in die Gewerbe-

freiheit dar.

Auch sind in der Praxis keine Falle bekannt, die ein
gesetzgeberisches Tatigwerden in dieser Dimen-
sion verhaltnismaBig erscheinen lassen. Gera-
de mittelstindische Unternehmen, die zumeist
eine personliche Haftung des Unternehmers mit
sich bringen, werden ihre eigenwirtschaftlichen
Antrdage so kalkulieren, dass sie auch iiber den
gesamten Genehmigungszeitraum erbracht wer-
den konnen. Im Ubrigen miissten die erhdhten
Anforderungen an den Nachweis auch bei der Ver-
gabe eines offentlichen Dienstleistungsauftrages
nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 erfolgen.
So sind im Bereich des dffentlichen Dienstleis-
tungsauftrages sehr wohl Fille bekannt, in denen
Direktvergaben an interne Betreiber (Gera u.a.)
dem Steuerzahler schwer zu schaffen machen.
Auch bei Wettbewerbsausschreibungen sind zahl-
reiche Beispiele bekannt (aktuell Celle) in denen
nach Zuschlagserteilung ,,nachgebessert werden
musste”.
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