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Guter ÖPNV auch in Zeiten knapper  
Kassen – wie die funktionale Vergabe  
dabei helfen kann
Mag. Mag. (FH) Gudrun Kartnig, Klagenfurt

Seit dem letzten Fachbeitrag der Au-
torin zum Thema Funktionale Verga-
be in „DER NAHVERKEHR“ sind nun 

zwei Jahre vergangen [1]. Damals war die 
Zeit noch von den Corona-Nachwehen ge-
prägt. Zwischenzeitlich sind noch ein paar 
Krisen hinzugekommen, sodass vielfach 
schon von „multiplen Krisen“ die Rede ist, 
deren Auswirkungen auch im ÖPNV deut-
lich spürbar sind.

Auch wenn es nichts an den Krisen an 
sich ändert – so empfiehlt es sich aus 
Sicht der Autorin, statt von Krise von „He-
rausforderung“ zu sprechen. Denn eine 
Krise ist eine schwierige Situation, die oft 
unerwartet auftritt und eine Bedrohung 
dargestellt. Sie führt zu Stress, Angst und 
Unsicherheit. Eine Herausforderung hin-
gegen ist eine schwierige Aufgabe, die ge-
meistert werden kann und oft auch eine 
Chance für Wachstum und Entwicklung 
bietet.

Der ÖPNV steht zweifellos vor vielen Her-
ausforderungen, die seine Zukunft beein-
flussen, jedoch als Chance zu sehen sind, 
um bestehende Strukturen und Hand-
lungsweisen zu überdenken. Zu erwähnen 
sind insbesondere

 – technologische Herausforderungen wie
insbesondere die Transformation der
Antriebstechnologien von Bussen,

 – Herausforderungen angesichts der neu-
en Anforderungen an die Mobilität, wie
etwa die Erwartungen der Kunden, die
ein vernetztes System der unterschied-
lichsten Verkehrsträger unter Einbezie-
hung der technologischen Errungen-
schaften des digitalen 21. Jahrhunderts
verlangen,

 – wirtschaftliche Herausforderungen,
wie die Inflation und die steigenden
Kraftstoff- und Energiekosten [2] so-
wie

 – finanzielle Herausforderungen, insbe-
sondere die Finanzierungsengpässe
der öffentlichen Hand [3].

Inwieweit nun die funktionale Vergabe so-
wohl den Aufgabenträgern als auch den 
Busunternehmen im ländlichen Raum da-
bei helfen kann, insbesondere die finanzi-
ellen Herausforderungen zu meistern, wird 
in diesem Artikel beschrieben.

Der Begriff der funktionalen 
Vergabe

Eine funktionale Vergabe [4] ist eine 
solche, bei der der Auftraggeber die ge-
wünschte Leistung oder Funktion be-
schreibt, ohne die Methoden oder konkre-
ten Mittel vorzugeben. Der Auftragnehmer 
hat dann die Freiheit, die beste Lösung zu 
finden, um die Anforderungen zu erfüllen. 
Dies kann zu mehr Innovation, Effizienz 
und Qualität führen. Die funktionale Ver-
gabe erfordert jedoch eine klare Definition 
des Leistungsziels und eine angemessene 
Risikoteilung zwischen den Vertragspar-
teien.

Gerade die innovativen und kreativen As-
pekte bei der Angebotsplanung machen 
die funktionale Vergabe so interessant. 

Denn wird das Ziel vorgegeben und nicht 
– wie in einer konstruktiven Leistungs-
beschreibung – der Weg, bezieht sich die
unternehmerische Kreativität nicht auf das
billigst mögliche, sondern – innerhalb der
vorgegebenen Rahmenbedingungen – auf
das bestmögliche Ergebnis. Es kommt also
auch Unternehmerkompetenz zum Tragen
anstelle einer reinen Preispolitik.

Mit einer funktionalen Vergabe hat das 
Unternehmen somit mehr Raum für die 
Angebotsgestaltung. Umgemünzt auf die 
Vergabe von Busleistungen bedeutet eine 
funktionale Vergabe, mit den vorgegebe-
nen finanziellen Mitteln das für die Nutzer 
bestmögliche Ergebnis zu erzielen.

Die Besonderheit besteht darin, dass nicht 
ein vorgegebener Fahrplan ausgeschrie-
ben wird, sondern Funktionsanforderun-
gen an die Beförderungsleistungen [5]. 
Das Ergebnis ist auch hier ein Fahrplan, 
der jedoch vom Verkehrsunternehmen er-
stellt wird. Der Fahrplan selbst ist nicht 
bewertungsgegenständlich, sondern das 
Verkehrskonzept.

Abb. 1: Aufgabenverteilung; Grafik aus dem Strategieprozess Kärntner Linien 2010.
Grafik: Verkehrsverbund Kärnten GmbH
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Die funktionale Vergabe im 
Verkehrsverbund Kärnten – wie 
alles begann

Die funktionale Vergabe wurde aus einer 
Not heraus entwickelt. Lange Zeit war 
[6] der Verkehrsverbund Kärnten der in 
Relation zur Einwohnerzahl mit den ge-
ringsten öffentlichen Mitteln ausgestat-
tete Verkehrsverbund Österreichs. Es galt 
daher das Beste aus den vorhandenen 
Mitteln herauszuholen. Ziel war es, die 
Verwaltungsstruktur der Verkehrsverbund-
gesellschaft und den ÖV-Betrieb effizient 
zu gestalten. Hinzu kamen auch die mit der 
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 eingeführte 
beihilfen- und vergaberechtliche Rechtsla-
ge für den ÖPNV und die Auswirkungen auf 
die Vergabelandschaft für Bus und Bahn. 
Ein Strategieprozess, bei dem das Land 
als Aufgabenträger, die Verbundorgani-
sationsgesellschaft als Besteller und die 
am Verkehrsverbund teilnehmenden Ver-
kehrsunternehmen beteiligt waren, führte 
unter anderem zu dem Ergebnis, stärker 
das Know-how der Verkehrsunternehmen 
insbesondere für die operative Verkehrs-
planung und das operative Marketing zu 
nutzen. So musste auch die Verbundgesell-
schaft keine große Verkehrsplanungs- und 
Marketingabteilung aufbauen. Land und 
Verbundgesellschaft konnten sich auf die 
strategischen Planungsvorgaben fokussie-
ren. [Abb. 1]

Um das unternehmerische Know-how auch 
bei wettbewerblichen Ausschreibungen zu 
wahren, fiel der Entschluss, die funktiona-
le Leistungsbeschreibung bei der Vergabe 
von Verkehrsdienstleistungen anzuwen-
den. Der Strategieprozess führte zu einem 
Paradigmenwechsel sowohl für Aufgaben-
träger, Verbundorganisationsgesellschaft 
und Verkehrsunternehmen.

Die funktionale Vergabe von regiona-
len Busleistungen wird im Kärntner Ver-
kehrsverbund seit 2013 angewendet. Dem 
ging eine F&E-Phase voraus, in der die 
rechtliche Machbarkeit geprüft und ein 
Bewertungssystem sowohl als Grundlage 
für das Vergabeverfahren als auch für die 
Leistungskontrolle nach Vertragsabschluss 
entwickelt wurde.

Begonnen wurde mit der kleinsten Region 
im Metnitztal (eine Hauptlinie und zwei 
Nebenlinien) in Form eines Pilotprojektes. 
Die funktionale Vergabe wurde Schritt für 
Schritt mit jeder größer werdenden Ver-
gaberegion ausgebaut. Die Lehren aus je-
der Ausschreibung wurden für die jeweils 

nächste Ausschreibung mitgenommen. Die 
größte Region „Südkärnten“ wurde 2022 
ausgeschrieben. Die funktionale Vergabe 
wird aufgrund der positiven Erfahrungen 
weiterhin angewendet [7].

Was macht die funktionale 
Vergabe so wertvoll?

Im Wesentlichen haben sich seit der An-
wendung der funktionalen Vergabe folgen-
de Aspekte herauskristallisiert, die den ei-
gentlichen Wert einer funktionalen Vergabe 
ausmachen.

Der Weg ist das Ziel: Effizienz- statt 
Niedrigpreisprinzip bei Erstellung 
eines Beförderungskonzepts

Bei einer funktionalen Vergabe von Bus-
leistungen lautet die Aufgabenanstellung 
vereinfacht formuliert wie folgt: Wie kann 
mit den vorgegebenen Ausgleichsmitteln inner-
halb der vorgegebenen Rahmenbedingungen für 
die Zielgruppe der Verkehrsregion das bestmögli-
che Mobilitätsangebot erzielt werden?

Nicht das „Was“ (also der Fahrplan) ist so-
mit Gegenstandstand der Ausschreibung, 
sondern das „Wie“ (das Konzept und die 
Funktionserfüllung).

Ein wesentliches Unterscheidungskriteri-
um der funktionalen Vergabe zu den kon-
struktiven Vergabeformen im Busverkehr 
ist somit, dass der Auftraggeber bei einer 
Vergabe (sei es im Zuge eines wettbe-
werblichen Verfahrens oder einer Direkt-
vergabe) keine Fahrpläne vorgibt, sondern 
Leistungsziele. So werden etwa zu errei-
chende Pflichtorte mittels statistischer 
Erhebungen der Pendlerströme bestimmt. 
Durch Vorgabe einer Mindestanzahl an 
Kursen zu bestimmten Zeitfenstern (etwa 
in der Morgenspitze) soll gewährleistet 
werden, dass Schüler und Pendler zum 
Zielort gelangen. Hinsichtlich der Quali-
tätsvorgaben werden zur Ermittlung der 
Mindestvorgaben zuvor auch die Bürger 
der Region befragt.

Um die Leistungsziele zu erreichen, wird 
den Bietern zuvor ein Maximum der bereit-
gestellten Ausgleichsmittel genannt. Die-
ses errechnet der Auftraggeber im Rahmen 
einer vergaberechtskonformen Auftrags-
wertschätzung, indem auch die quantitati-
ven (etwa hinsichtlich der Kursanzahl) und 
qualitativen Mindestanforderungen (etwa 
hinsichtlich des Fuhrparks oder der An-
triebstechnologie) eingerechnet werden.

Positiv bewertet wird zum einen die Fähig-
keit, mit diesen vorgegebenen Ausgleichs-
mitteln den bestmöglichen Fahrplan zu rea-
lisieren. Die vertraglichen Ausgleichsmittel 
bestehen neben den tarifinduzierten Aus-
gleichszahlungen aus einem ausschließ-
lichen Nutzungsrecht der Verkehrsleis-
tungen in der vergabegegenständlichen 
Verkehrsregion oder Relationen und einer 
Ausgleichszahlung für die Erbringung der 
gemeinwirtschaftlichen Verkehrsdienste. 
In einigen Ausschreibungen waren Bieter 
so effizient, dass sie auch den Einsatz von 
emissionsfreien Fahrzeugen eingeplant ha-
ben [8].

Mit dem Zuschlagskriterium „Effizienz des 
Einsatzes von Ausgleichsmitteln“ werden die 
Bereitschaft und Fähigkeit des Mobilitäts-
anbieters bewertet, für die Herstellung 
des Mobilitätsangebotes mit weniger Aus-
gleichsmitteln auszukommen. Gelingt es 
einem Bieter durch effiziente und syner-
getische Umlaufplanung Ausgleichsmittel 
einzusparen, bedeutet das nicht, dass die-
ser die dadurch eingesparten Mittel einbe-
halten darf. Das wäre in beihilfenrechtli-
cher Hinsicht auch nicht zulässig. Vielmehr 
gehen die so eingesparten Ausgleichsmit-
tel entweder zurück an den Auftraggeber, 
oder diese Mittel können für sogenannte 
Zusatzangebote (etwa für einen Wochen-
endverkehr) eingesetzt werden, die eben-
falls bewertet werden.

Agilität anstelle von starren Vorgaben: 
Möglichkeit für Betreiber, während 
der gesamten Vertragsdauer 
bedarfsgerecht zu agieren

Zur Autorin
Mag. Mag. (FH) Gudrun Kartnig ist Unternehmensinhaberin von Kartnig 
Consulting und berät öffentliche Auftraggeber und Unternehmen bei Vergabe-
projekten, vor allem im Mobilitätsbereich. Zuvor war die Autorin mehr als 15 
Jahre als Prokuristin und Juristin in der Verkehrsverbund Kärnten GmbH tätig. 
Dort war sie unter anderem für die Umsetzung der funktionalen Ausschrei-
bungsprojekte zuständig.
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Dadurch dass Funktionen vorgegeben wer-
den und nicht ein vom Auftraggeber exakt 
vorgegebener Fahrplan oder exakt vorgege-
bene Qualitätsanforderungen (zum Beispiel 
Sitzbezüge von Bussen), kommt es für die 
Vertragserfüllung auf die Einhaltung dieser 
Funktionen und der im Angebot versproche-
nen Leistungsinhalte an. Dadurch sind so-
wohl nachfrage- als auch angebots induzierte 
Anpassungen möglich. So kann etwa der 
Betreiber bei Wegfall des Schülerverkehrs in 
den Ferien auch kleinere Fahrzeuge einset-
zen oder in ein Rufbussystem wechseln.

Gemeinsam statt einsam: regionale  
Kooperation anstelle zentraler   
Vorgaben

Durch das Sub-Bewertungskriterium „Regi-
onale Kooperation“ wird für die Bieter ein 
Anreiz für eine gesamtheitliche Herange-
hensweise bei der Planung gesetzt. Koope-
rationen mit regionalen Stakeholdern und 
Mobilitätsanbietern geben zum einen Im-
pulse für eine nutzerorientierte Angebots-
planung und sorgen gleichzeitig auch dafür, 
dass regionale Mobilitätsanbieter in das 
Mobilitätskonzept eingebunden werden.

So wird beispielsweise verpflichtend vorge-
geben, mit den Schulen und den Projekt-
gemeinden Gespräche zu führen. Entste-
hen daraus Kooperationsvereinbarungen, 
werden diese positiv bewertet. In einer 
Verkehrsregion ist es einem Bieter sogar 
gelungen, eine Schulzeitenstaffelung mit 
den Schulen zu vereinbaren, die in weiterer 
Folge zu einer optimierten Umlaufplanung 
führte, sodass er in der Morgenspitze einen 
Bus einsparen konnte. Die dadurch einge-
sparten Mittel konnten unter anderem für 
Angebotserweiterungen an den Wochenen-
den verwendet werden.

Eine Ausschreibung anstelle von 
mehreren Einzelausschreibungen 
verschiedener Mobilitätsangebote

In der Studie des Fraunhofer Instituts IESE 
„Mobilitätswende 2030 – vom Linienbus 
zur öffentlichen Mobilität der Zukunft“ wur-
de unter anderem festgestellt, dass Aus-
schreibungen mehr Flexibilität und eine 
klare Nutzerorientierung bei der Gestaltung 
des Mobilitätsangebotes zulassen sollten. 
Des Weiteren brauche es viele Mobilitäts-
angebote und müssten – um die Mobili-
tätswende zu schaffen – alle Mobilitätsan-
bieter zusammenarbeiten, unterstützt von 
der Politik und den lokalen Entscheidern, 
welche die richtigen Rahmenbedingungen 
vorzugeben hätten [9].

Im optimalen Fall sieht ein modernes Mo-
bilitätsangebot so aus, dass auf dem Weg 
von A nach B der ÖPNV das Rückgrat in 
der Mobilitätskette bildet und alle anderen 
Mobilitätsformen ergänzend zum Einsatz 
kommen. Im Mittelpunkt stehen somit die 
ÖPNV-Leistungen. Wenn nun eine Vergabe 
erfolgt – sei es direkt oder in einem wett-
bewerblichen Verfahren –, werden in der 
heutigen Praxis in der Regel, wie schon 
ausgeführt, fertige Fahrpläne vorgege-
ben. Weitere Mobilitätsangebote (etwa 
Anrufsammeltaxis) werden ergänzend im 
Nachhinein und losgelöst vom Hauptver-
kehr vergeben oder gefördert. Durch die 
getrennte Vergabe können systemübergrei-
fende Synergien nicht genutzt werden.

Bei einer funktionalen Leistungsbeschrei-
bung von ÖPNV-Leistungen ist nicht ein 
Fahrplan vergabegegenständlich, sondern 
ein Konzept darüber, wie die Mobilität der 
Zielgruppe von A nach B gewährleistet 
wird. Ob die Beförderung nun im Linien-
verkehr erfolgt, ein Anschluss an beste-
hende Hauptachsen genutzt wird oder al-
ternative Beförderungsformen angeboten 
werden, bleibt – unter Berücksichtigung 
der vorgegebenen Rahmenbedingungen 
– der kreativen Freiheit des Verkehrsunter-
nehmens überlassen. Nach den bisherigen 
Erfahrungen der Ausschreibungen erfolgt 
– allein schon aus betriebswirtschaftlichen 
Gründen – die Beförderung zu den Spitzen-
zeiten im regulären Linienverkehr, in Rand-
zeiten werden oft Rufbusverbindungen 
oder Kooperationen mit Taxiunternehmen 
angeboten.

Eine Fortentwicklung der funktionalen 
Vergabe wäre es, einen Mobilitätsanbieter 
zu ermitteln, der als Generalunternehmer 
die Mobilität in einer Region organisiert. 
Der Vorteil für den Auftraggeber wie auch 
für die Fahrgäste besteht darin, einen An-
sprechpartner und Verantwortlichen zu ha-
ben, der entweder die Mobilitätsleistungen 
selbst erbringt und / oder mit weiteren Mo-
bilitätsdienstleistern – auch aus anderen 
Mobilitätsbereichen – kooperiert [10].

Mensch statt Mathematik: 
Juryentscheidung anstelle rein 
mathematischer Bewertung

Im Rahmen der ersten fünf funktionalen 
Vergaben wurden die Angebotsbewer-
tungen zunächst rein mathematisch auf 
Grundlage objektiver Kriterien vorgenom-
men. Dies hat zwar verfahrenstechnisch 
gut funktioniert, doch war das Ergebnis oft 
nicht im Sinne des Auftraggebers. Es hat 
sich daher gezeigt, dass für die Bewertung 
kreativer Prozesse ein dynamisches Bewer-
tungssystem mit subjektiven Kriterien hilf-
reich sein kann.

Daher wurde mit der Einführung einer 
Jurybewertung auch eine subjektive Bewer-
tungsform implementiert. Subjektive Kri-
terien sind solche, die nicht messbar sind 
und deren Erfüllungsgrad individuell durch 
die bewertenden Jurymitglieder festgestellt 
wird. Daher bewertet die Jury nicht das 
gesamte Verkehrsangebot, sondern „nur“ 
das Verkehrskonzept. In vergaberechtlicher 
Hinsicht darf eine Jury unter Anwendung 

Abb. 2: Das aktuelle Zuschlagssystem.  Grafik: Verkehrsverbund Kärnten GmbH

8 

Zuschlagskriterium - Preis Maximale Punkte Bewertung 

Effizienz des Einsatzes der Ausgleichsmittel 50  mathematisch mit 
Berechnungsformel 

Zuschlagskriterium - Qualitätskriterien Maximale Punkte  

Sub-
Qualitätskriterium 

Nr. 1 

Qualität des Verkehrskonzeptes für das 

Grundangebot  
600  

Jury mittels 
Notenvergabe 

Sub-
Qualitätskriterium 

Nr. 2 
Qualität der Präsentation im Hearing  20 Jury mittels 

Notenvergabe 

Sub-
Qualitätskriterium 

Nr. 3 
Zusatzangebote 130  mathematisch mit 

Berechnungsformel 

Sub-
Qualitätskriterium 

Nr. 4 

Sonstige Eigenschaften des Verkehrsangebotes 

(Subkriterien: Ausstattung, Kundenservice, 

Regionale Kooperation, Verbundintegration, 

Umwelt) 

200  

mathematisch mit 
Berechnungsformel 

Zuschlagskriterien – Preis und Qualität 1000  

Abb. 2: Das aktuelle Zuschlagssystem. 

 

Die Bewertung durch die Jury erfolgt nach einem Hearing, in welchem die Bieter ihre 

Verkehrskonzepte vor der Jury präsentieren und deren Fragen beantworten. Die Gewichtung 

kann je nach Region unterschiedlich sein. Die Bewertung der Konzepte erfolgt mit Hilfe von 

bewertungsrelevanten Aspekten durch Notenvergabe. 

 

Fazit 

Eine funktionale Vergabe ist so viel mehr als eine mögliche Art der Verfahrensgestaltung zur 

Vergabe von ÖPNV-Leistungen. Sie ist der Schlüssel für Vernetzung, Kooperation und 

Effizienz gerade auch in Zeiten der finanziellen Herausforderungen. 

Eine funktionale Vergabe als Allheilmittel zu preisen, wäre jedoch schlichtweg unseriös. Es 

ist eine Einzelfallentscheidung des Aufgabenträgers. Denn jede Region, jeder Verbund, jede 

Region hat ihre Besonderheiten, die es zu berücksichtigen gilt. Es spielt auch eine Rolle, ob 

der Besteller als Koordinator oder Mobilitätshersteller fungieren möchte. Das ist eine 

strategische Entscheidung. Im Verkehrsverbund Kärnten fiel die strategische Entscheidung, 

dass die Bestellerorganisation als Koordinator auftritt, mit dem Effekt, dass der 

Mitarbeiterstab im Vergleich zu den anderen Verbünden klein gehalten werden kann. 

Jedenfalls braucht es klares Bekenntnis des Aufgabenträgers dazu, in welche Richtung die 

Strategie gehen soll. Denn mit dieser Art der Vorgehensweise, die so von der Regel 
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Zusammenfassung / Summary

Guter ÖPNV auch in Zeiten knapper Kassen –  
wie die funktionale Vergabe dabei helfen kann
Es sind schwierige Zeiten, auch für den ÖPNV. Jedoch können 
diese auch als Chance für Verbesserungen in den bestehenden  
ÖPNV-Strukturen gesehen werden. Hinsichtlich knapper Kassen kann 
die funktionale Vergabe dabei helfen, mit den vorhandenen Mitteln ei-
nen hochwertigen und nutzerfreundlichen ÖPNV zu gewährleisten, in 
dem Leistungsziele und Funktionen anstelle eines Fahrplanes vorge-
geben werden. Für eine funktionale Vergabe braucht es jedoch Mut zu 
Veränderungen und ein klares Bekenntnis aller Stakeholder.

Good public transport even in times of limited budgets – 
how functional allocation can help
There are difficult times at the moment, also for the public transport. 
However, these can also be seen as a chance for improvements in the 
existing public transport structures. Regarding limited budgets, func-
tional allocation can help to guarantee a high-quality and user-friendly 
public transport with the available resources by specifying performance 
targets and functions instead of a time table. However, functional allo-
cation requires the courage for changes and a clear commitment from 
all stakeholders.  
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von subjektiven Bewertungskriterien nur 
dann eingesetzt werden, wenn die verga-
begegenständliche Leistung durch objek-
tive Kriterien nicht bewertbar ist. Dies ist 
gerade bei kreativen Dienstleistungen, zu 
der die Erarbeitung eines Verkehrskonzep-
tes definitiv gezählt werden darf, der Fall. 
Daher wurden zusätzlich zu den bisher an-
gewendeten objektiven, mathematisierten 
Kriterien auch subjektive Kriterien einge-
führt, die mittels einer Jury bewertet wer-
den.

Wurde zunächst nur eine Kommission be-
stehend aus Experten und Auftraggeber-
vertretern als Jury eingesetzt, stellte sich 
bald heraus, dass die Einbeziehung auch 
von regionalen Stakeholdern, allen voran 
Bürgermeister und kommunale Vertreter, 
eine nutzerorientierte Bewertung noch 
besser abbilden kann. Das Zuschlagssys-
tem gestaltet sich daher derzeit wie in Ab-
bildung 2 gezeigt.

Die Bewertung durch die Jury erfolgt nach 
einem Hearing, in welchem die Bieter ihre 
Verkehrskonzepte vor der Jury präsentieren 
und deren Fragen beantworten. Die Ge-
wichtung kann je nach Region unterschied-
lich sein. Die Bewertung der Konzepte er-
folgt mithilfe von bewertungsrelevanten 
Aspekten durch Notenvergabe.

Fazit

Eine funktionale Vergabe ist so viel mehr 
als eine mögliche Art der Verfahrensge-
staltung zur Vergabe von ÖPNV-Leistun-
gen. Sie ist der Schlüssel für Vernetzung, 

Kooperation und Effizienz gerade auch in 
Zeiten der finanziellen Herausforderun-
gen.

Eine funktionale Vergabe als Allheilmittel 
zu preisen, wäre jedoch schlichtweg unse-
riös. Es ist eine Einzelfallentscheidung des 
Aufgabenträgers. Denn jede Region, jeder 
Verbund und jede Linie haben ihre Beson-
derheiten, die es zu berücksichtigen gilt. 
Es spielt auch eine Rolle, ob der Besteller 
als Koordinator oder Mobilitätshersteller 
fungieren möchte. Das ist eine strategi-
sche Entscheidung. Im Verkehrsverbund 
Kärnten fiel die strategische Entscheidung, 
dass die Bestellerorganisation als Koordi-
nator auftritt, mit dem Effekt, dass der Mit-
arbeiterstab im Vergleich zu den anderen 
Verbundorganisationsgesellschaften klein 
gehalten werden kann. Jedenfalls braucht 
es ein klares Bekenntnis des Aufgaben-
trägers dazu, in welche Richtung die Stra-
tegie gehen soll. Denn mit dieser Art der 
Vorgehensweise, die so von der Regel ab-
weicht, muss immer wieder mit Widerstand 
aus der Branche gerechnet werden. Denn 
schließlich braucht es auch Unternehmen, 
die bereit sind, Konzeptarbeit zu leisten.

In Kärnten hat sich die funktionale Vergabe 
von Busleistungen jedenfalls bewährt. Was 
braucht es dazu? Player, die den Mut ha-
ben, alte Bahnen zu verlassen und bereit 
sind, die Herausforderungen anzunehmen. 
So kann auch in Zeiten multipler Krisen 
und insbesondere in Zeiten knapper Kas-
sen ein guter ÖPNV – im Sinne eines hoch-
wertigen und nutzerfreundlichen ÖPNV – 
gewährleistet werden.
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