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Das ÖPNV-Transparenzregister in Kürze 

 

ÖPNV-Transparenz für alle  

Das neue Register ist online!  

Das ÖPNV-Transparenzregister informiert über 

den ÖPNV-Markt, insbesondere für den Omni-

bus. Es ist ein digitales Nachschlagewerk für 

alle. Was bringt das? Man kann die Markt-ent-

wicklung bei eigenwirtschaftlichen Verkehren, 

Ausschreibungen und Direktvergaben an in-

terne Betreiber und externe Unter-nehmen auf 

einer neutralen Basis vergleichen. Man erfährt, 

wie hoch die öffentlichen Aufwendungen (z. B. 

meines Stadt- oder Landkreises) für den ÖPNV 

sind. Das ÖPNV-Transparenzregister sorgt so 

für mehr Klarheit über die Entwicklung im 

ÖPNV und in der Folge für mehr Fairness im 

Wettbewerb. Es übernimmt damit eine wich-

tige Aufgabe, die so auch in der Verordnung 

(EG) Nr. 1370/2007 vorgesehen ist. 

Lesen Sie mehr in Kapitel 1.

 

Nahverkehrspolitik verpflichtet 

Alle Artikel der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 gelten

Die Transparenz-Regelung der Verordnung 

(EG) Nr. 1370/2007 lässt den klaren Willen er-

kennen, dass Transparenz auf dem ÖPNV-

Markt herrscht und der Zugang zu den Informa-

tionen einfach ist. Die Realität sieht oft anders 

aus. Eine Vielzahl an zuständigen Behörden, 

keine harmonisierte Berichterstattung, unter-

schiedliche Tiefe und Breite der Berichte, zu-

dem ist oftmals nur der jeweils jüngste Bericht 

frei verfügbar oder kein aktuelles Berichtsjahr 

vorhanden. Es gibt aber auch zuständige Be-

hörden, die sehr detailliert, aktuell, vorbildlich 

berichten, aber auch welche, die das nicht tun. 

Das gilt übrigens nicht nur in Deutschland son-

dern nahezu überall in der EU. 

Lesen Sie mehr in Kapitel 2.

 

„Schon wieder keine Information vorhanden?“  

Welche Indikatoren Erleichterung verschaffen

Mehr als 100 Indikatoren sind theoretisch ge-

eignet, um den ÖPNV-Markt im Detail zu be-

schreiben. Tatsächlich reicht es aber oft aus, 

sich auf wenige zentrale Kennzahlen zu kon-

zentrieren, die den Aufgabenträger, das ÖPNV-

Angebot und die ÖPNV-Finanzierung beschrei-

ben.  Diese können dann auch ins Verhältnis zu-

einander gesetzt werden. Wichtig ist vor allem:  

Die Daten müssen öffentlich zugänglich sein 

und die Indikatoren genügend Aussagekraft ha-

ben – also beispielsweise: wie erfolgte die 

Vergabe; Inhouse oder über eine Ausschrei-

bung? Wie viel Geld ist jährlich im Haushalts-

plan eingestellt? Über welche Ausgleichsleis-

tungen wird im Bericht nach Art. 7 der Verord-

nung (EG) Nr. 1370/2007 berichtet? 

Lesen Sie mehr in den Kapiteln 3 und 4.
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So funktioniert das ÖPNV-Transparenzregister 

Einfach, anonym, kostenlos, jederzeit, jedermann: das Online-Tool ist da

So geht’s: www.oepnv-transparenzregister.de 

eingeben und loslegen. Ohne Anmeldung, kos-

tenlos. Einfache Einzel- und Vergleichsabfragen 

sind möglich, auch eine Download Funktion 

gibt es.  Für alle Aufgabenträger der Busver-

kehre in Deutsch-land ist eine Abfrage möglich. 

Mit Start des ÖPNV-Transparenzregisters im 

November 2019 waren dies bereits mehr als 

400 Datensätze zu den ÖPNV-Aufgabenträgern 

in Deutschland. Übersichtlich an einer zentra-

len Stelle zusammengeführt! Und weitere Da-

ten werden schon bald dazukommen. 

Lesen Sie mehr in Kapitel 5.

 

 Jetzt erst recht – mitmachen ist angesagt 

Eine einheitliche Datengrundlage als Ausgangspunkt für mehr Markttransparenz und Wettbewerb 

In Deutschland fehlte es noch an der erforder-

lichen einheitlichen Datengrundlage  zum 

ÖPNV-Markt. Dies gilt sowohl für die Definition 

der wesentlichen Kennzahlen als auch für die 

durchgängige Anwendung eines einheitlichen 

Gliederungsschemas. Daher gilt es jetzt weiter 

anzupacken, weitere Datenlücken zu schließen, 

auch durch die Mithilfe der Aufgabenträger 

selbst, weitere Berichtsjahre hinzuzufügen, um 

durch zeitliche Vergleiche mehr Robustheit der 

Daten und Erkenntnisse zu gewinnen. Letztlich 

dienen alle Möglichkeiten, die das ÖPNV-

Transparenzregister bietet, gemeinsam dem 

Ziel, den ÖPNV als Ganzes im Wettbewerb der 

Verkehrsträger zu stützen und zu verbessern. 

Lesen Sie mehr in Kapitel 6.
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1 Transparenz im ÖPNV

Das ÖPNV-Transparenzregister bietet Informa-

tionen über den ÖPNV-Markt. Es ist in Form ei-

nes Registers bzw. eines digitalen „Nachschla-

gewerks“ für die Allgemeinheit konzipiert. Das 

Register richtet sich gleichermaßen an Politik, 

Aufgabenträger bzw. zuständige Behörden, 

Verkehrsunternehmen, Verbände, Medien, 

Forschung und an die Bevölkerung. Es soll auf 

eine übersichtliche Art und Weise in einem In-

ternetportal wichtige Kennzahlen zum ÖPNV-

Markt zugänglich machen. 

Der Begriff „Transparenzregister“ hat dabei 

zwei Wortbestandteile und damit gleichzeitig 

erklärende Komponenten, die als Leitlinie für 

die Erstellung des ÖPNV-Transparenzregisters 

dienen: 

Á „Transparenz“, was für ein gutes Ver-

hältnis zwischen tatsächlich zugängli-

chen und theoretisch verfügbaren In-

formationen steht, die zudem so wenig 

wie möglich gefiltert sind, und 

Á  „Register“, also ein einfach zugängli-

cher Ort zum Nachschauen und zum 

Archivieren. 

Das ÖPNV-Transparenzregister zielt in erster Li-

nie darauf ab, die Auswirkungen der europäi-

schen Ordnungspolitik für den ÖPNV, insbeson-

dere der Regelungen des Vergaberechts in der 

Verordnung (EG) Nr. 1370/2007, transparent 

zu machen. Ziel des ÖPNV-Transparenzregis-

ters ist es, die tatsächliche Entwicklung im 

ÖPNV-Markt sichtbar zu machen. Es soll 

dadurch für mehr Klarheit über die Entwicklung 

im ÖPNV und in der Folge für mehr Fairness im 

Wettbewerb sorgen. Insbesondere auf wesent-

liche Fragen nach dem Erfolg der verschiede-

nen Vergabearten gibt es derzeit nämlich keine 

zufriedenstellenden Antworten. 

Die im ÖPNV-Transparenzregister hinterlegten 

Daten fokussiert die Perspektive der Leistungs-

ersteller bzw. der Verkehrsunternehmen im 

straßengebundenen ÖPNV, insbesondere beim 

Omnibus. Im Mittelpunkt steht die Frage, wie 

hoch die öffentlichen Aufwendungen für die Er-

stellung von ÖPNV-Leistungen sind und nicht 

primär die Frage nach der zugehörigen Mittel-

herkunft (siehe Abbildung 1).

Abbildung 1: Spektrum des ÖPNV-Transparenzregisters 
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Mit dem ÖPNV-Transparenzregister geht eine 

deutliche Erhöhung der Markttransparenz ein-

her, da die öffentlich zugängliche Datenbank 

verschiedene Abfragen und Auswertungen er-

laubt. So lässt sich – dort wo die entsprechen-

den Daten in hinreichender Qualität öffentlich 

verfügbar sind – die Marktentwicklung bei ei-

genwirtschaftlichen Verkehren, Ausschreibun-

gen und Direktvergaben an interne Betreiber 

und externe Unternehmen auf einer neutralen 

Basis vergleichen. Die Datenbank ist frei zu-

gänglich und greift damit das große Interesse 

an der ÖPNV-Finanzierung und der ÖPNV-

Marktordnung auf. 

Die Erfahrungen der ÖPNV-Praxis in den letzten 

Jahren zeigen, dass bislang diese Markttrans-

parenz in der Gesamtschau und in der Breite 

nicht immer gegeben war. Die mehr als 400 

Aufgabenträger in Deutschland interpretieren 

die entsprechenden Regelungen der Verord-

nung (EG) Nr. 1370/2007 sehr unterschiedlich 

und machen ihre Daten in der Folge sehr unter-

schiedlich, in aller Regel dezentral, und teil-

weise auch gar nicht oder mit sehr großer Ver-

zögerung der Öffentlichkeit zugänglich. 

Mit dem ÖPNV-Transparenzregister soll dieser 

Zustand ersetzt werden durch eine möglichst 

vollständige, korrekte und nachvollziehbare 

Datenkategorisierung und eine gute Zugäng-

lichkeit und Aufbereitung der Daten. 

Das ÖPNV-Transparenzregister entsteht als 

Forschungsvorhaben an den Hochschulen Heil-

bronn und Worms. Es baut ausschließlich auf 

Daten auf, die öffentlich zugänglich sind oder 

von den Aufgabenträgern bzw. zuständigen Be-

hörden auf Nachfrage zur Verfügung gestellt 

wurden. Alle Akteure des ÖPNV, insbesondere 

aber die Aufgabenträger bzw. zuständigen Be-

hörden nach der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 sind aufgerufen und eingeladen, 

sich aktiv an der Aktualisierung und Erweite-

rung des Datenbestands zu beteiligen. Insofern 

eröffnet das ÖPNV-Transparenzregister dies-

bezüglich eine neue Form von Transparenz und 

Partizipation auf dem ÖPNV-Markt und kann 

maßgeblich zu einer Erhöhung der Qualität der 

ÖPNV-Berichterstattung beitragen. 
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2 Die Transparenz-Regelung der Verordnung  

(EG) Nr. 1370/2007 

2.1 Entstehungsgeschichte 

Im Jahr 2000 hat die Europäische Kommission 

(2000/0212/COD) einen ersten Vorschlag für 

eine neue Verordnung zum ÖPNV-Markt unter-

breitet, die den sich ändernden Marktverhält-

nissen Rechnung tragen sollte. Ziel der später 

als Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 verabschie-

deten Regelung sollte es sein, die beihilfe- und 

vergaberechtlichen Rahmenbedingungen für 

den ÖPNV in der Europäischen Union in Nach-

folge der Verordnungen (EWG) Nr. 1191/69 

und (EG) Nr. 1893/91 auf eine aktuellen Anfor-

derungen genügende, von wettbewerblichen 

Grundsätzen geprägte und unmittelbar in allen 

Mitgliedsstaaten geltende neue rechtliche Ba-

sis zu stellen. 

Die Schaffung von Markttransparenz stellte da-

bei von Beginn an eines der Ziele der geplanten 

Neuregelung dar. Nach Artikel 13 des ersten 

Verordnungs-Entwurfs der Europäischen Kom-

mission aus dem Jahr 2000 sollte es ein Ziel der 

neuen Verordnung sein, die Transparenz bei 

der Vergabe von öffentlichen Dienstleistungs-

aufträgen und Direktvergaben im ÖPNV zu er-

höhen und einen verzerrten Wettbewerb zu 

vermeiden. Hierfür war von Seiten der Kom-

mission u.a. eine umfassende Berichterstat-

tung („reports“) vorgesehen. Mit den Berichten 

wurden folgende Ziele verknüpft: 

Á Vermeidung eines verzerrten Wettbe-

werbs im ÖPNV 

Á Herstellung von Konsistenz und Ver-

gleichbarkeit 

Á Zum Nutzen der Branche und der Öf-

fentlichkeit 

Á Aufbau und Betrieb einer zentralen In-

formationsdatenbank 

Zur Begründung der Notwendigkeit einer sol-

chen Regelung führt die Europäische Kommis-

sion insbesondere aus: 

“Reports are intended by the Regula-

tion to allow ‘the performance, quality 

and financing of the public transport 

network to be monitored and as-

sessed’. These reports should there-

fore be more than a compliance exer-

cise. They should be drafted with the 

objective of providing transparency 

with information compiled in a con-

sistent and comparable form for the 

benefit of the industry and the general 

public. 

It would appear useful to have a single 

source of information listing, at a na-

tional level all the public service con-

tracts in scope of Regulation 

1370/2007. This could take the form of 

an internet portal, or a national report 

listing and linking all the competent au-

thorities’ reports.” 

Der Transparenzschaffung sollte also aus Sicht 

des Verordnungsgebers eine wichtige Rolle zu-

kommen. Insbesondere Konsistenz und Ver-

gleichbarkeit der Daten, deren Verfügbarkeit in 

einer zentralen Datenbank oder in einer konso-

lidierten Berichterstattung mit guter Zugangs-

möglichkeit z.B. über ein Portal wurden dabei 

als zentrale Ziele definiert. 

Der ursprünglich von der Europäischen Kom-

mission vorgeschlagene Wortlaut zur Transpa-

renzschaffung sah sehr weitreichende Regelun-

gen vor, unter anderem eine Begründungs-

pflicht von Entscheidungen zu ÖPNV-Vergaben 
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und der Struktur von Vergabe-Vorabbekannt-

machungen, eine Pflicht zur regelmäßigen 

Übermittlung von ÖPNV-Marktdaten an EU-

ROSTAT, und die Verpflichtung auf Anfrage 

sehr detailliert über öffentliche Dienstleis-

tungsaufträge Auskunft geben zu müssen, u.a. 

zu Fahrgastzahlen, Tarifen und Vertragsinhal-

ten. 

Mit diesem Umfang an Offenlegungspflichten 

konnte sich die Kommission im weiteren Pro-

zess der Verordnungsgebung nur teilweise 

durchsetzen. Nach der letztendlich verabschie-

deten Fassung des Art. 7 der VO (EG) Nr. 

1370/2007 ist aber ein „angemessenes Maß“ 

an Transparenz durch die zuständigen Behör-

den herzustellen, wozu zum einen die Vergabe-

Vorabbekanntmachungen sowie zum anderen 

ein Jahresbericht über gemeinwirtschaftliche 

Verpflichtungen dienen sollen (siehe Tabelle 

1).  

 

 

Tabelle 1: Entwicklung der Regelungen zur Transparenz im Entstehungsprozess der 1370 

Art. 13 Transparenz (Entwurf) Art. 7 Berichterstattung (Beschluss) 

(1) Mitteilungen, Entscheidungen und vorbereitende Ent-

scheidungen (…) werden in geeigneter Weise veröffent-

licht, im Falle von Entscheidungen und vorbereitenden 
Entscheidungen unter Angabe der Gründe, auf denen sie 

beruhen.  

(1) Jede zuständige Behörde macht einmal jährlich einen 

Gesamtbericht über die in ihren Zuständigkeitsbereich fal-

lenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die ausge-
wählten Betreiber eines öffentlichen Dienstes sowie die 

diesen Betreibern zur Abgeltung gewährten Ausgleichsleis-

tungen und ausschließlichen Rechte öffentlich zugänglich. 

Dieser Bericht unterscheidet nach Busverkehr und schie-
nengebundenem Verkehr, er muss eine Kontrolle und Be-

urteilung der Leistungen, der Qualität und der Finanzie-

rung des öffentlichen Verkehrsnetzes ermöglichen und ge-

gebenenfalls Informationen über Art und Umfang der ge-
währten Ausschließlichkeit enthalten. 

(2) Die zuständigen Behörden übermitteln dem Amt für 

amtliche Veröffentlichungen der Europäischen Gemein-
schaften zur Veröffentlichung im Amtsblatt der Europäi-

schen Gemeinschaften auf dem geeignetsten Wege Mittei-

lungen und Entscheidungen im Zusammenhang mit öffent-
lichen Dienstleistungsaufträgen und Ausgleichsregelungen 

mit einem geschätzten jährlichen Wert von 400.000 EUR 

oder mehr, oder von 800.000 EUR oder mehr. [...] 

(2) Jede zuständige Behörde ergreift die erforderlichen 

Maßnahmen, um sicherzustellen, dass spätestens ein Jahr 
vor Einleitung des wettbewerblichen Vergabeverfahrens o-

der ein Jahr vor der Direktvergabe mindestens die folgen-

den Informationen im Amtsblatt der Europäischen Union 
veröffentlicht werden: 

a) der Name und die Anschrift der zuständigen Behörde; 

b) die Art des geplanten Vergabeverfahrens; 

c) die von der Vergabe möglicherweise betroffenen 

Dienste und Gebiete. 

Die zuständigen Behörden können beschließen, diese In-

formationen nicht zu veröffentlichen, wenn der öffentliche 

Dienstleistungsauftrag eine jährliche öffentliche Personen-
verkehrsleistung von weniger als 50 000 km aufweist. [...] 

(3) Die zuständigen Behörden stellen auf Anfrage zur Ver-

fügung: 

a) die Bestimmungen aller von ihnen vergebenen öffentli-

chen Dienstleistungsaufträge; 

b) alle von ihnen festgelegten allgemeinen Vorschriften für 

öffentliche Verkehrsdienste; und 

c) die Informationen, die ihnen aufgrund der öffentlichen 
Dienstleistungsaufträge über die Dienste der Betreiber, Ta-

rife und Fahrgastzahlen vorliegen. 

(3) Bei der Direktvergabe von öffentlichen Dienstleistungs-

aufträgen im Eisenbahnverkehr nach Artikel 5 Absatz 6 
macht die zuständige Behörde innerhalb eines Jahres nach 

der Auftragsvergabe folgende Informationen öffentlich zu-

gänglich [...] 

 

§ 4: Die Behörden bewahren mindestens zehn Jahre lang 
die Unterlagen zu allen Vergabeverfahren für öffentliche 

Dienstleistungsaufträge auf, die für eine Rechtfertigung 

(4) Die zuständige Behörde übermittelt jeder interessier-
ten Partei auf entsprechenden Antrag ihre Gründe für die 
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der Entscheidungen zu einem späteren Zeitpunkt ausrei-

chen. Zusammenfassungen dieser Unterlagen sind den Be-
teiligten auf Antrag zur Verfügung zu s tellen. 

Entscheidung über die Direktvergabe eines öffentlichen 

Dienstleistungsauftrags. 

§ 5: Die Mitgliedstaaten übermitteln der Kommission bi s 

zum Ende des Monats März jeden Jahres: 

a) jeweils für das vorhergehende Jahr eine Aufstellung von 

Anzahl, geschätztem Wert und Geltungsdauer der von den 

zuständigen Behörden vergebenen öffentlichen Dienstleis-
tungsaufträge, aufgeschlüsselt nach Schienen-, Bus- und 

Binnenschifffahrtsdiensten sowie nach Aufträgen, die im 

Wege der Ausschreibung, des Qualitätsvergleichs oder di-
rekt vergeben wurden, und 

b) eine Zusammenfassung von Anwendungsbereich und 

Inhalt der allgemeinen Vorschriften oder Mindestkriterien, 
die im vorhergehenden Jahr in Kraft waren und für die 

Ausgleich geleistet wurde, sowie der Höhe der Ausgleichs-

zahlungen. 

- 

Mit der Verordnung (EU) Nr. 2016/2338 wur-

den die Regelungen zur Transparenz-Berichter-

stattung in der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 

mit Wirkung zum 24.12.2017 nochmals ange-

passt und erweitert. Neben inhaltlichen Kon-

kretisierungen wurde dabei auch die Regelung 

in die Verordnung aufgenommen, die in der 

Verordnung genannten Informationen zur 

Transparenzschaffung in einem Portal o.ä. Inte-

ressierten zugänglich zu machen. Diese Auf-

gabe liegt dabei grundsätzlich bei den Mit-

gliedsstaaten (siehe Tabelle 2).

Tabelle 2: Änderungen durch die Verordnung (EU) 2016/2338 

VO  (EG) Nr. 1370/2007 VO (EU) Nr. 2016/2338 

(1) Jede zuständige Behörde macht einmal jährlich einen 

Gesamtbericht über die in ihren Zuständigkeitsbereich fal-
lenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen, die ausge-

wählten Betreiber eines öffentlichen Dienstes sowie die 

diesen Betreibern zur Abgeltung gewährten Ausgleichsleis-

tungen und ausschließlichen Rechte öffentlich zugänglich. 
Dieser Bericht unterscheidet nach Busverkehr und schie-

nengebundenem Verkehr, er muss eine Kontrolle und Be-

urteilung der Leistungen, der Qualität und der Finanzie-

rung  des  öffentlichen  Verkehrsnetzes  ermöglichen  und 
gegebenenfalls Informationen über Art und Umfang der 

gewährten Ausschließlichkeit enthalten. 

(1) Jede zuständige Behörde macht einmal jährlich eine n 

Gesamtbericht über die in ihren Zuständigkeitsbereich fal-
lenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen öffentlich 

zugänglich. Dieser Bericht beinhaltet den Beginn und die 

Laufzeit der  öffentlichen Dienstleistungsaufträge ,  die  

ausgewählten Betreiber öffentlicher Dienste sowie  die 
diesen Betreibern  zur  Abgeltung gewährten  Ausgleichs-

leistungen und  ausschließlichen  Rechte. Der Bericht un-

terscheidet nach  Busverkehr  und  schienengebundenem 

Verkehr,  er  muss  eine  Kontrolle und  Beurteilung  der 
Leistungen,  der  Qualität und  der  Finanzierung  des  öf-

fentlichen  Verkehrsnetzes  ermöglichen  und  gegebenen-

falls Informationen über  Art  und  Umfang  der  gewährten  
Ausschließlichkeit  enthalten.  

Der Bericht muss ferner die politischen Ziele, wie sie in 

den Strategiepapieren für den öffentlichen Verkehr in 
dem betreffenden Mitgliedstaat aufgeführt sind, berück-

sichtigen. Die Mitgliedstaaten erleichtern den Zugang zu 

diesen Berichten, zum Beispiel über ein gemeinsames In-

ternet-Portal. 

 

Nicht nur die Art der Berichterstattung hat sich 

weiterentwickelt, sondern auch die Fokussie-

rung der Berichterstattung, Während die erste 

Fassung zur Transparenzberichterstattung – 

und damit die ursprüngliche Intention der Eu-

ropäischen Kommission – noch auf die Über-

mittelung von Informationen zu einzelnen öf-

fentlichen Dienstleistungsaufträgen abzielte, 
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findet sich in der letztlich verabschiedeten Fas-

sung die primäre Bezugnahme auf einen Ge-

samtbericht, der von den zuständigen Behör-

den vorzulegen ist. Die BAG ÖPNV (2007, S. 3) 

weist in ihren Handreichungen zur Berichter-

stattung nach Art. 7 darauf hin, dass in der eng-

lischen Fassung der Verordnung an der Stelle 

des „Gesamtberichts“ der Begriff des „aggrega-

ted report“ verwendet wird. Darin sieht die 

BAG ÖPNV einen Hinweis darauf, dass „die Eu-

ropäische Kommission mit dem Begriff „Ge-

samtbericht“ eine zusammenfassende Darstel-

lung (in bewusster Abgrenzung zu im Sinne von 

‚vollständig‘, ‚komplett‘ oder ‚umfassend‘) der 

Vergabetätigkeiten der zuständigen Behörde 

verstehe oder zumindest zulasse.“ 

Mit Art. 7 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 in der Fassung von 2016 steht den-

noch ein gegenüber dem ersten Entwurf aus 

dem Jahr 2000 zwar schwächeres, aber bei ent-

sprechender Auslegung durchaus starkes In-

strument zur ÖPNV-Transparenzschaffung zur 

Verfügung. Es lässt den klaren Willen des Ver-

ordnungsgebers erkennen, sowohl die zustän-

digen Behörden zur Auskunft zu verpflichten, 

als auch den Zugang zu diesen Berichten nie-

derschwellig zu gestalten. 

Die Europäische Kommission lässt die Effekte 

der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 auf den 

ÖPNV-Markt regelmäßig gutachterlich über-

prüfen (u.a. DLA Pipers 2010,  Steer Davies 

Gleave 2016). Dabei spielen auch Datenzu-

gänglichkeit und Datenverfügbarkeit eine  

wichtige Rolle. Zudem stellt auch die Europäi-

sche Kommission selbst  in ihrem Internetauf-

tritt regelmäßig neue Informationen rund um 

die Verordnung zur Verfügung. Diese betreffen 

vielfach die Umsetzung der Verordnung selbst 

und dabei zu lösende Rechtsfragen, aber weni-

ger die Beschreibung der Marktstruktur im De-

tail.

2.2 Umsetzung in Deutschland 

Artikel 7 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 

verpflichtet in allen Mitgliedsstaaten, und da-

mit auch in Deutschland die zuständigen Be-

hörden zur Berichterstattung über den ÖPNV-

Markt. Als Verordnung gilt diese Regelung un-

mittelbar. Sie bedarf also keiner Konkretisie-

rungen durch nationale Gesetze um wirksam zu 

werden. Aufgrund der relativ knappen Ausfüh-

rungen in Art. 7 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 führt aber gerade dies in der prakti-

schen Umsetzung zu einer eingeschränkten 

Markttransparenz: 

Á Es stellen sich offene Fragen zur Ab-

grenzung zwischen der Funktion des 

Aufgabenträgers nach § 8 Abs. 3 PBefG 

und zuständiger Behörde im Sinne des 

Artikel 7. 

Á Die Vielzahl der Aufgabenträger er-

schwert die Berichterstattung, da die 

relevanten Regelungen zur den Aufga-

benträgern durch die Länder in eigener 

Zuständigkeit in den ÖPNV-Gesetzen 

getroffen werden und die Länder un-

terschiedliche Aufteilungen dieser Auf-

gabe an Kreise, Kooperationsräume 

und/oder Verbünde vornehmen. 

Á Fehlende Normierung der Berichter-

stattung, z. B. kein einheitlicher Erhe-

bungs- und Berichtsbogen, sodass die 

Berichtspflichtigen auf eigene, letztlich 

unverbindliche Leitfäden angewiesen 

sind. 

Á Unterschiedliche Tiefe und Breite der 

Berichte, zudem ist oftmals nur der je-

weils jüngste Bericht frei verfügbar. 

Á in den Berichten oftmals fehlende Ver-

knüpfungen von Finanz- und Verkehrs-

daten, z. B. zur Herstellung klarer Zu-
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sammenhänge zwischen Höhe der Zu-

schüsse, Anzahl der Fahrgäste und zu-

rückgelegten Personenkilometern. 

Á Häufige Querverweise auf andere Do-

kumente, z. B. den Nahverkehrsplan, 

die dann teilweise nicht oder nicht für 

das gleiche Berichtsjahr online verfüg-

bar sind. 

Anders wird mit den Vergabe-Vorabbekannt-

machungen nach Abs. 2 umgegangen. Diese 

finden sich in aller Regel im europäischen Ver-

gabeportal TED, und sind dort für jedermann 

einsehbar. Die Informationen werden von den 

Aufgabenträgern zwar nicht immer einheitlich 

und in unterschiedlicher Übersichtlichkeit ein-

gestellt. Sie sind aber vorhanden.  

Wesentlich heterogener wird hingegen in 

Deutschland mit der ex post-Berichtspflicht 

nach Artikel 7 umgegangen. Auf den Seiten der 

16 Landesverkehrsministerien bzw. Senatsver-

waltungen sind Linklisten im Internet abrufbar, 

die zu den Aufgabenträger-Berichten nach Art. 

7 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 führen. 

Dies ist zu begrüßen. Allerdings führt nicht je-

der Link tatsächlich auch zum Ziel, und es fehlt 

u.a. ein einheitliches Bezugsjahr sowie ein har-

monisiertes Berichtsschema für die hinterleg-

ten Berichte.  

Auch eine im Zuge des ÖPNV-Transparenzregis-

ters im Jahr 2019 durchgeführt manuelle 

(Nach-)Recherche bei allen Aufgabenträgern in 

Deutschland, die in aller Regel immer auch die 

Funktion einer zuständigen Behörde wahrneh-

men, ergibt kein vollständiges Bild:  

Á Bei 55 % der ÖPNV-Aufgabenträger in 

Deutschland war ein Bericht nach Art. 

7 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 

für 2017 oder 2018 im Internet auffind-

bar und abrufbar. 

Á Bei knapp 30 % der ÖPNV-Aufgaben-

trägern war der jüngste frei im Internet 

verfügbare Bericht älter als von 2017. 

Teilweise datieren die jüngsten online 

verfügbaren Informationen von 2011 

oder 2012. 

Á Rund 15 % der Aufgabenträger berich-

ten im Jahr 2019 online überhaupt 

nicht gemäß Artikel 7. Manche dieser 

Aufgabenträger weisen aber zumin-

dest online darauf hin, dass Informati-

onen vor Ort eingesehen werden kön-

nen. 

Die im Rahmen des ÖPNV-Transparenzregis-

ters durchgeführte Analyse der veröffentlich-

ten Berichte zeigt zudem, dass auf wesentliche 

Fragen nach der Struktur des ÖPNV-Markts 

viele Berichte der zuständigen Behörden über 

gemeinschaftliche Verpflichtungen nach Art. 7 

der VO 1370/2007 derzeit nicht zufriedenstel-

lend Antwort geben können. Gerade bei den 

Busverkehren verbleiben erhebliche Lücken 

bzw. eine erhebliche Intransparenz. Das er-

schwert dann Vergleiche bzw. verhindert die-

sen teilweise sogar zur Gänze. 

Beim Vergleich der Berichte untereinander ent-

steht zudem keine objektive Transparenz. In 

vielen Berichten findet sich z.B. als „Ausgleichs-

leistungen“ eine Summe über verschiedene 

Vergabeformen und Linienbündel hinweg. In 

anderen Berichten wird hingegen sehr fein ge-

gliedert, aber dabei werden wechselnde Be-

zugsgrößen verwendet: pro Fahrt, pro Tag, pro 

Kilometer. Alles findet sich in Einzelfällen in ein 

und demselben Bericht, sodass sich aufgrund 

der Unterschiedlichkeit der Bezugsgrößen 

letztlich keine wirklichen Vergleiche ziehen las-

sen. 

Es ist daher nicht möglich, nur über die aktuell 

verfügbaren Berichte nach Artikel 7 der Ver-

ordnung (EG) Nr. 1370/2007 eine aussagekräf-

tige Markttransparenz auf dem ÖPNV-Markt 

herzustellen. Damit können die meisten Be-

richte in ihrer derzeitigen Form nach unserer 

Auffassung auch die vom Gesetz verlangte Kon-

trollfunktion über den Wettbewerb nicht oder 

bestenfalls teilweise erfüllen. 
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Der vom Bundesministerium für Verkehr und 

digitale Infrastruktur nach § 66 PBefG an den 

Deutschen Bundestag zu erstellende Bericht 

über die Marktöffnung im ÖPNV wurde zum 1. 

Januar 2017 durch das BMVI vorgelegt (BMVI 

2017). Er befasst sich mit ganz unterschiedli-

chen Umsetzungsfragen der PBefG-Novelle 

2012, enthält aber keine Marktdaten. Nach § 

66 PBefG handelt es sich zudem um eine ein-

malige Berichtspflicht, und nicht um eine wie-

derkehrende Berichterstattung. Über das Jahr 

2017 hinausgehende Informationen liegen da-

her aus dieser Quelle nicht vor. 

 

2.3 Umsetzung in anderen europäischen Staaten 

Um konkretisieren zu können, ob das Ziel, für 

Deutschland gestützt auf Artikel 7 der Verord-

nung (EG) Nr. 1370/2007 einen Marktüberblick 

über den ÖPNV herzustellen, überhaupt realis-

tisch ist, wurde geprüft, wie andere EU-Mit-

gliedstaaten mit der Berichtspflicht nach Arti-

kel 7 umgehen. Hierzu fand eine explorative 

Datenerhebung im Sommer 2018 statt. Insge-

samt wurde 118 Berichte von zuständigen Be-

hörden aus insgesamt sechs EU-Staaten nach 

der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 ausgewer-

tet und miteinander verglichen. Betrachtet 

wurde die Umsetzung der Berichtspflicht in 

Tschechien, Polen, dem Vereinigten König-

reich, Italien, den Niederlanden und Schweden. 

Für die vergleichende Betrachtung wurden 

letztlich acht Kriterien definiert, die besonders 

regelmäßig in den ausgewerteten Berichten 

herangezogen wurden (siehe Abbildung 2).

Abbildung 2: ÖPNV-Berichterstattung in verschiedenen europäischen Staaten 

 

Die EU-Mitgliedsstaaten kommen den Ver-

pflichtungen nach Artikel 7 sehr unterschied-

lich nach. Es gibt kein einheitliches Berichter-

stattungssystem. Die Daten werden von einer 

Vielzahl von unterschiedlichen Organisationen 

zusammengetragen und veröffentlicht. Das er-

schwert u.a. den Datenzugriff. Für Mitglieds-
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staaten und Aufgabenträger, die den Verpflich-

tungen nach Artikel 7 gar nicht nachkommen, 

hat dies (bislang) keine negativen Folgen.  

Ein positives Beispiel für den Umgang mit der 

Berichtspflicht ist Schweden. Dort sind 21 zu-

ständige regionale Behörden (PTA) und die 

schwedische Transportverwaltung Trafikverket 

die für den ÖPNV zuständigen Behörden. Es 

werden sowohl aggregiert über die nationalen 

Behörden als auch für die einzelnen Regionen, 

die den ÖPNV verantworten, teilweise sehr 

umfassende und aussagekräftige, da standardi-

sierte Berichte vorgelegt. Die dortigen Berichte 

dienten daher als wichtige Orientierung für das 

Transparenzregister.  
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3 Transparenzindikatoren 

3.1 Überblick

Um den ÖPNV-Markt zu beschreiben, können 

zahlreiche Indikatoren genutzt werden. Grund-

sätzlich ist dabei in einem ersten Schritt zwi-

schen verkehrlichen und monetären Daten zu 

unterscheiden. Dabei lassen sich die verkehrli-

chen Kenngrößen weiter in angebotsorien-

tierte (z. B. Buskilometer) und nachfrageorien-

tierte Daten (z. B. Personenkilometer) unter-

scheiden. Auch bei den monetären Daten sind 

weitere Untergliederungen möglich, beispiels-

weise unterschiedliche Einnahme- bzw. Ausga-

bekategorien bzw. deren jeweilige Anteile an 

den Gesamtausgaben. 

Aus den verkehrlichen und monetären Basisda-

ten können vielfältige Kennziffern gebildet 

werden, etwa Euro pro Fahrgast oder pro Fahr-

zeugkilometer. Zudem ist eine Verknüpfung 

mit demografischen Daten möglich, z. B. Perso-

nenkilometer pro Einwohner oder Euro pro 

Einwohner. 

Unter Nutzung der verkehrlichen und der mo-

netären Daten können weitere Differenzierun-

gen erfolgen, etwa auf der Basis der jeweiligen 

ÖPNV-Organisationsmodelle oder der Sied-

lungsstruktur. Darüber hinaus sind für den 

ÖPNV-Markt auch Qualitätskennziffern (insbe-

sondere Pünktlichkeit) sowie ökologische Fak-

toren, beispielsweise der Anteil besonders 

schadstoffarmer Fahrzeuge und deren Fahrleis-

tung bedeutsam. 

In Voranalysen wurden im Rahmen des ÖPNV-

Transparenzregisters insgesamt mehr als 100 

mögliche Indikatoren für ein ÖPNV-Transpa-

renzregister betrachtet und diskutiert. Für die 

letztendliche Auswahl der Transparenzindika-

toren wurden dabei mehrere Anforderungen 

festgelegt.  

Erstens müssen sie grundsätzlich für die Mehr-

zahl der Aufgabenträger in öffentlich zugängli-

chen Quellen verfügbar sein. Dabei werden 

Quellen bevorzugt, deren Daten einheitlich er-

hoben werden. Beispielsweise werden Daten 

zur Verkehrsnachfrage, also die Zahl der Fahr-

gäste und die zurückgelegten Personenkilome-

ter, nicht flächendeckend auf der Ebene der 

Aufgabenträger bzw. der zuständigen Behör-

den berichtet, sodass sie nicht in das Transpa-

renzregister aufgenommen wurden.  

Zweitens ist bei der Festlegung der Anzahl an 

letztendlich ausgewählten Indikatoren der Zu-

sammenhang zwischen Informationsgehalt, 

Zuverlässigkeit und Erhebungsaufwand zusätz-

licher Indikatoren zu berücksichtigen. 

Werden zu wenige Indikatoren herangezogen 

(z. B. nur die Ausgleichsleistungen im ÖPNV 

ohne gleichzeitige Betrachtung von Leistungs-

kennzahlen), so ist der Informationsgehalt der 

Indikatorauswahl insgesamt oftmals zu gering, 

um aussagekräftige Ergebnisse zu erhalten. 

Werden hingegen zu viele Indikatoren heran-

gezogen (z. B. alle 100 Indikatoren der Voraus-

wahl), so sinkt die Zuverlässigkeit der einzelnen 

Indikatoren – und damit auch der Wert einer 

Gesamtbetrachtung, die sich auf diese Indika-

toren stützt – stark ab. Gleichzeitig steigt der 

Erhebungsaufwand exponentiell. Daher ist 

eine optimale Anzahl an Indikatoren zu definie-

ren (siehe Abbildung 3). 
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Abbildung 3: Bestimmung der optimalen Zahl an Indikatoren 

 

Drittens sollen die Daten des ÖPNV-Transpa-

renzregisters auch inhaltlich belastbar und 

möglichst aussagekräftig sein. Zudem sollte 

auch eine hohe Anschlussfähigkeit an andere 

Veröffentlichungen gegeben sein. Daher sind 

im Folgenden zunächst die Mustergliederung 

der BAG ÖPNV und die bundeseinheitliche Be-

richterstattung für den SPNV vorgestellt, bevor 

die Zusammensetzung der Indikatoren im 

Transparenzregister erläutert wird. 

3.2 Mustergliederung der BAG ÖPNV  

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der ÖPNV-Auf-

gabenträger bei der Bundesvereinigung der 

kommunalen Spitzenverbände (BAG ÖPNV) 

stellt seit 2011 für ihre Mitglieder einen Leitfa-

den zur Erstellung des Gesamtberichts nach 

Art. 7 Abs. 1 der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 zur Verfügung. Dieser soll „den Auf-

gabenträgern als Arbeitshilfe dienen“. Ziel des 

Leitfadens ist es, „einen verordnungskonfor-

men Gesamtbericht zu erstellen und damit 

bundesweit eine einheitliche Handhabung der 

Gesamtberichte zu ermöglichen.“ 

Die BAG ÖPNV empfiehlt ihren Mitgliedern ei-

nen jährlicher „Gesamtbericht in Form einer 

zusammenfassenden Darstellung“ mit den 

„wichtigsten Daten und Informationen“ zusam-

menzustellen. Zur Orientierung ist der Handrei-

chung der BAG ÖPNV eine Mustergliederung 

beigefügt (siehe Abbildung 4).

Abbildung 4: Mustergliederung „Gesamtbericht nach Art. 7 (1) VO 1370“ der BAG ÖPNV 

A. Erläuterung der Aufgabenträger zu ihren Gesamtberichten 

Nennung und Abgrenzung der „zuständigen Behörde“, die den folgenden Gesamtbericht nach Art. 7 

(1) VO 1370 erstellt und Erläuterung der formalen Ausgestaltung der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-

tungen. 

B. Darstellung der öffentlichen Dienstleistungsaufträge und der ausgewählten Betreiber 

Bei der Darstellung der vergebenen öffentlichen Dienstleistungsaufträge und der ausgewählten Betrei-

ber können gleichartige Verträge zusammengefasst werden. Dabei ist jedoch zu beachten, dass die 
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von Art. 7 (1) VO 1370 geforderte Trennung nach Busverkehr und schienengebundenem Verkehr bei-

behalten werden muss. 

C. Beschreibung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung 

Hier sind die von den Betreibern zu erbringenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und somit 

die folgenden Betriebs- und Beförderungsqualitäten getrennt nach Busverkehr und schienengebunde-

ner Verkehr darzustellen: 

1. Beschreibung der Bedienungsqualität 

1.1. Busverkehre 

Á Nennung der Linien / Linienbündel 

Á Darstellung der Betriebsleistungen (Ist-Werte) 

Á Beschreibung grundsätzlicher Angebotsstandards (Bedienungszeitraum, Takt, Bedarfsverkehre) 

1.2 Schienengebundene Verkehre [...] 

2. Beschreibung der Beförderungsqualität 

2.1 Busverkehre 

Erläuterung und Darstellung der vorgegebenen Qualitätsstandards im Busverkehr für Linien/Linienbün-

del durch Verweis auf die in der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung definierten Standards bzw. auf 

Vorgaben des Nahverkehrsplans der zuständigen Behörde. Hinweis auf die Kontrollmöglichkeit der zu-

ständigen Behörde und Erläuterung des vorliegenden Anreizsystems im Hinblick auf: 

a) wesentlichen Vorgaben hinsichtlich z.B. Pünktlichkeit, Anschlusssicherung, Fahrtausfall, Fahrgast-

information, Fahrzeugvorgaben etc. 

b) sonstige Vorgaben hinsichtlich z.B. Vertriebsstandards, Anforderungen an Fahrpersonal, Haltestel-

lenausstattung, Zugänglichkeit für mobilitätseingeschränkte Personen etc. 

c) Darstellung der Soll - und Ist-Werte der erreichten Qualität im Betrachtungszeitraum 

2.2 Schienengebundene Verkehre [...] 

3. Gewährte Ausgleichsleistungen gegenüber den Betreibern 

3.1 Darstellung der Art und Höhe der unmittelbaren und/oder mittelbaren Ausgleichsleistung, die von 

der zuständigen Behörde an die Betreiber für den Berichtszeitraum für Busverkehrsleistungen gewährt 

wurden 

3.2 Darstellung der Art und Höhe der unmittelbaren und/oder mittelbaren Ausgleichsleistung die von 

der zuständigen Behörde an die Betreiber für den Berichtszeitraum für schienengebundene Verkehrs-

leistungen gewährt wurden 

4. Ausschließliche Rechte 

Hinweis: derzeit nur für Aufgabenträger in Hessen erforderlich Darstellung von Art und Umfang der ge-

genüber den ausgewählten Betreibern erteilten ausschließlichen Rechten für den Berichtszeitraum. 

Quelle: BAG ÖPNV (2011), S. 11 f.

Die Gliederung lässt eine sehr umfassende Be-

richterstattung über betriebliche Merkmale 
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bzw. die Qualität der gemeinwirtschaftlichen 

Verpflichtungen zu. Hingegen wird nur eine zu-

sammenfassende Darstellung der vergebenen 

öffentlichen Dienstleistungsaufträge vorge-

schlagen. Zur Berichterstattung über Finanz-

kennzahlen wird wie folgt (BAG ÖPNV 2011, S. 

8) weiter ausgeführt: 

Á Zahlungen / Zuschüsse des Aufgaben-

trägers an die ausgewählten Betreiber 

Á gesetzliche Ausgleichszahlungen, 

Á Zahlungen aus Querverbundmitteln, 

Á Zahlungen der Schulträger (z. B. für in 

den ÖPNV integrierte Schülerkurse),  

Á Zuschüsse des Aufgabenträgers für 

den Erwerb von Schülerzeitkarten, 

Á Ausgleichszahlungen für (verbundbe-

dingte) Durchtarifierungs- und Harmo-

nisierungsverluste  

Nicht berichtspflichtig sind die Aufgabenträger 

bzw. zuständigen Behörden hingegen nach 

Auffassung der BAG ÖPNV insbesondere zu fol-

genden Ausgleichsleistungen: 

Á Zahlungen von Konzessionären an Sub-

unternehmer 

Á Zahlungen für Schülerbeförderungs-

fahrten außerhalb des allgemeinen 

ÖPNV freigestellte Schülerverkehre 

Á Zahlungen zwischen benachbarten 

Aufgabenträgern 

Die BAG ÖPNV (2011, S. 9) sieht auch eine zu-

sammenfassende Darstellung der Ausgleichs-

leistungen zur „Kontrolle und Beurteilung der 

Leistungen, der Qualität und Finanzierung“ als 

sachgerecht an. Sie sieht es im Ermessen der 

zuständigen Behörden, ob gewährte Aus-

gleichszahlungen differenziert nach den jewei-

ligen Dienstleistungsaufträgen oder differen-

ziert nach ausgewählten Betreibern dargestellt 

werden. Eine Einheitlichkeit und Vergleichbar-

keit ist bei diesem Vorgehen allerdings besten-

falls zwischen Aufgabenträgern, aber z.B. nicht 

zwischen Vergabearten gewährt.

3.3 Transparenz-Berichterstattung der SPNV-Aufgabenträger

Anders als für den straßengebundenen ÖPNV 

ist für den SPNV in Deutschland eine relativ 

umfassende Berichtspflicht vorgesehen. Diese 

resultiert aber nicht aus den Vorgaben der Ver-

ordnung (EG) Nr. 1370/2007, sondern aus einer 

Vorschrift des Bundes in § 6 Abs. 3 RegG, die 

einen jährlichen „Transparenznachweis“ über 

die Verwendung der vom Bund gewährten Re-

gionalisierungsmittel von den Ländern fordert. 

Jeweils bis zum 30. September des Folgejahres 

sind durch die Länder in einer vom Bund vorge-

gebenen Struktur (in Form einer auszufüllen-

den Excel-Datei) bestimmte Kennzahlen an den 

Bund zu melden, die dann in aggregierter Form 

als Bundestags-Drucksache veröffentlicht wer-

den. Die Auswahl der Kennzahlen, zu denen die 

Länder berichtspflichtig sind, erlaubt einerseits 

einen Nachweis über die Verwendung der Re-

gionalisierungsmittel sowie andererseits aber 

auch einen guten Überblick über die Situation 

auf dem SPNV-Markt: 

Á Mittelzuweisungen durch den Bund 

Á Leistungsbestellungen durch die Län-

der (Soll-/Ist-Ausgaben) 

Á Differenzierung nach Vergabeverfah-

ren (wettbewerblich/nicht wettbe-

werblich) 

Á Separate Ausweisung von Trassen- 

und Stationsentgelten 

Á Managementaufwendungen 

Á Investitionen 

Á Ausgleichsleistungen 

Á Verkehrsleistungsdaten 

Diese Form der Berichterstattung über den 

SPNV-Markt wurde durch den Bund erstmalig 

am 16.07.2018 für das Berichtsjahr 2016 als 
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Bundestags-Drucksache (19/3395) veröffent-

licht. Der Bericht für das Berichtsjahr 2017 (und 

für spätere Jahre) ist derzeit noch ausstehend.  

Der SPNV-Markt und damit auch die Berichter-

stattung über die Entwicklung auf dem SPNV-

Markt in Deutschland sind von verschiedenen 

strukturellen Unterschieden (z.B. bei der Zahl 

der Aufgabenträger bzw. zuständigen Behör-

den oder bei der Zahl der beförderten Perso-

nen) zum straßengebundenen ÖPNV geprägt. 

Trotz dieser Verschiedenartigkeit, der in der 

Berichterstattung Rechnung zu tragen ist, eig-

net sich die SPNV-Berichterstattung auch für 

das ÖPNV-Transparenzregister als wichtiger 

Ideengeber. 

3.4 Indikatoren des ÖPNV-Transparenzregisters 

Für das Transparenzregister wurden auf der 

Basis der oben dargestellten Grundsätze sowie 

der analysierten Mustergliederungen – neben 

den nationalen Vorschlägen waren dies auch 

Transparenzberichte aus anderen EU-Mitglied-

staaten – die folgenden drei Gruppen von 

Kennzahlen zum ÖPNV-Markt ausgewählt. Sie 

bilden den Rahmen für die anschließende Da-

tenerhebung: 

1. Monetäre Kennzahlen: Im Mittelpunkt 

der monetären Kennzahlen stehen die 

öffentlichen Mittelflüsse an die Ver-

kehrsdienstleister. Das Transparenzre-

gister betrachtet also schwerpunktmä-

ßig nicht die Mittelflüsse zwischen den 

gebietskörperschaftlichen Ebenen – 

also z. B. die Frage, wie viel Geld die 

Länder und Kommunen vom Bund für 

den ÖPNV erhalten – sondern im Fokus 

steht die Leistungsebene, also die 

Frage, wie viel Geld letztlich von den 

Aufgabenträgern des straßengebunde-

nen ÖPNV an die Verkehrsunterneh-

men fließt. Dabei werden Daten aus 

zwei unterschiedlichen offiziellen 

Quellen genutzt, nämlich Daten aus 

den Gesamtberichten gemäß der Ver-

ordnung (EG) Nr. 1370/2007 sowie Da-

ten aus den kommunalen Haushalts-

plänen. 

 

2. Verkehrliche Kennzahlen: Damit die 

monetären Kennzahlen aussagekräftig 

sind, muss klar sein, was damit finan-

ziert wird, d. h. das Verkehrsangebot. 

Die Fahrzeugkilometer sind eine der 

wenigen Detail-Kennziffern zum ÖPNV, 

die – auf der Ebene der Landkreise und 

kreisfreien Städte – auch vom Statisti-

schen Bundesamt erhoben und veröf-

fentlicht werden. Zudem enthalten die 

Daten des Statistischen Bundesamtes 

im Unterschied zu den Gesamtberich-

ten gemäß EU-VO 1370/2007 auch die 

Fahrleistungen eigenwirtschaftlich er-

brachter Verkehre. Jedoch liegen 

selbst bei den Daten zu den Fahrzeug-

kilometern Herausforderungen im De-

tail: So stellt es beispielsweise das Sta-

tistische Bundesamt den Berichts-

pflichtigen frei, ob Fahrplan- oder Fahr-

zeugkilometer gemeldet werden. 

Beide fließen hinterher in die gleiche 

Kennzahl „Buskilometer“ ein. Hinzu 

kommt, dass nur Fahrten von Unter-

nehmen mit mindestens 250.000 Fahr-

gästen im Jahr berücksichtigt werden. 

Befördert ein Unternehmen weniger 

Fahrgäste, so werden diese statistisch 

nicht berücksichtigt. 

 

3. Strukturdaten wie Einwohner, Fläche 

und Schülerzahlen, um der Unter-

schiedlichkeit der Aufgabenträger ge-

recht zu werden, und um entspre-

chende Verhältniskennzahlen bilden 
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zu können. Diese Daten können bun-

deseinheitlichen Statistiken entnom-

men werden und sind in aller Regel von 

einer sehr hohen Qualität. 

In Tabelle 3 sind die ausgewählten Indikatoren 

für das Transparenzregister im Überblick dar-

gestellt. Dabei wurde letztlich einer reduzier-

ten Anzahl an aussagekräftigen und validierba-

ren Indikatoren der Vorzug vor einer möglichst 

großen Zahl an Indikatoren gegeben, bei denen 

es größere Datenlücken und zudem eine stär-

ker eingeschränkte Vergleichbarkeit gegeben 

hätte. 

 

Tabelle 3: Ausgewählte Indikatoren für das ÖPNV-Transparenzregister 

Indikator Erläuterung 

Buskilometer  Fahrzeug-Jahresfahrleistungen. Die Leerfahrten, insbesondere zur ersten 
Einstiegshaltestelle und von der letzten Ausstiegshaltestelle vom / zum Be-
triebshof können inkludiert sein. 

Straßenbahnkilometer Fahrzeug-Jahresfahrleistungen. Die Leerfahrten, insbesondere zur ersten 
Einstiegshaltestelle und von der letzten Ausstiegshaltestelle vom / zum Be-
triebshof können inkludiert sein. 

Haushaltsaufwendungen 
ÖPNV 

Ist-Aufwendungen für den "ÖPNV" gemäß Haushaltsplan (Ergebnishaushalt) 
der jeweiligen Gebietskörperschaft bzw. vergleichbare Ausgaben bei kame-
ralistischer Haushaltsführung. 

Haushaltsaufwendungen 
Schülerbeförderung 

Ist-Aufwendungen für das Produkt "Schülerbeförderung" gemäß Haushalts-
plan der jeweiligen Gebietskörperschaft bzw. vergleichbare Ausgaben bei 
kameralistischer Haushaltsführung. 
Innerhalb dieses Indikators werden (ab Herbst 2020) diejenigen Aufwen-
dungen für die Schülerbeförderung, die eindeutig dem ÖPNV zufließen se-
parat ausgewiesen. 

Ausgleichsleistungen ÖPNV Abgeltung gewährter ÖPNV-Ausgleichsleistungen aus gemeinwirtschaftli-
chen Verpflichtungen gemäß Berichterstattung nach Art. 7 der VO (EG) Nr. 
1370/2007. Die darin enthaltenen und separat ausgewiesenen Ausgleichs-
leistungen für Busverkehre werden separat ausgewiesen. 

Ausgleichsleistungen Bus Abgeltung gewährter Ausgleichsleistungen für Busverkehre aus gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen gemäß Berichterstattung nach Art. 7 der VO 
(EG) Nr. 1370/2007. 

 

Keine verfügbare Zahlenreihe oder Information 

lässt eine standardisierte Untergliederung 

(„Clusterung“) der Aufgabenträger nach der je-

weils vorherrschenden im Personenbeförde-

rungsgesetz und in der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 zugelassenen Vergabe- und Geneh-

migungsform im straßengebundenen ÖPNV zu. 

Daher war hierfür im Rahmen des ÖPNV-Trans-

parenzregisters eine eigenständige Methodik 

zu entwickeln und anschließend anzuwenden. 

Für die Clusterung der Aufgabenträger wurden 

dabei zwei Kriterien herangezogen. Erstens 

wurde die Besiedlungsdichte betrachtet, die 

sich aus den Angaben des Statistischen Bun-

desamtes berechnen lässt. Hierbei wurde un-

terschieden zwischen Stadtkreisen bzw. Städ-

ten, verdichteten Kreisen (> 150 Einwoh-

ner/km²) und ländlich geprägten Kreisen (< 150 

Einwohner/km²). 

Zweitens wurde das vorherrschende Leitprin-

zip für den straßengebundenen ÖPNV, insbe-

sondere den Busverkehr herangezogen. Dabei 

wurde anhand von Angaben in Nahverkehrs-

plänen, Vergabe-Vorabbekanntmachungen 

und weiteren Informationen der Aufgabenträ-

ger, der Verkehrsverbünde und der Verkehrs-

unternehmen eine Zuordnung vorgenommen. 
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Unterschieden wurde dabei zwischen Eigen-

wirtschaftlichkeit, Direktvergabe an Private, In-

house-Vergabe (Verkehrsunternehmen in 

kommunalem Eigentum) und wettbewerbli-

cher Vergabe (Ausschreibung). 

Aus der matrixförmigen Verknüpfung beider 

Merkmale ergeben sich letztlich zwölf Aufga-

benträgen-Cluster, die jeweils durch ein prä-

gendes raumstrukturelles Merkmal und ein do-

minierendes ÖPNV-Organisationsprinzip ge-

kennzeichnet sind (siehe Tabelle 4). 

Tabelle 4: Gebildete Aufgabenträger-Cluster 

   Raumtyp 
   Stadtkreise Landkreise ² 

150 Ew/km² 
Landkreise < 
150 Ew/km² 

   Städte (1) Verdichtete 
Kreise (2) 

Ländliche 
Kreise (3) 

Le
it

p
ri

n
zi

p
 B

u
sv

e
rk

e
h

re
 Fokus auf eigenwirtschaftli-

che Anträge und/oder Ge-
nehmigungswettbewerb 

Eigenwirt-
schaftlichkeit 
(A) 

A1 A2 A3 

Fokus auf Direktvergaben 
an dritte Unternehmen 

Direktvergabe 
(B) 

B1 B2 B3 

Fokus auf Inhouse-Verga-
ben 

Inhouse- 
Vergaben 
(C) 

C1 C2 C3 

Fokus auf wettbewerbli-
chen Ausschreibungen 

Wettbewerb 
(D) 

D1 D2 D3 

Auf der Basis der Clusterbildung werden Struk-

turanalysen für monetäre und verkehrliche 

Kennzahlen sowie für deren Verknüpfung mög-

lich. Sie werden einen Schwerpunkt der Aus-

wertungen in den Transparenzberichten bilden 

und unter Nutzung der Daten mehrerer Be-

richtsjahre dort, aber auch im Internetportal 

des ÖPNV-Transparenzregisters detailliert prä-

sentiert. 
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4 Aufbau des Transparenzregisters 

4.1 Grundsätze 

Die Neuartigkeit des ÖPNV-Transparenzregis-

ters besteht in der Art und Weise der Zusam-

menstellung, Zuordnung und Kombination von 

Informationen zum ÖPNV-Markt. Alle Daten 

und Informationen des ÖPNV-Transparenzre-

gisters sind öffentlich zugänglichen Quellen 

entnommen. In aller Regel finden sich diese im 

Internet. Zudem hatten im Rahmen einer um-

fassenden Qualitätssicherung alle Aufgaben-

träger die Möglichkeit, die Daten zu prüfen und 

gegebenenfalls zu ergänzen. Rund 25 % der 

Aufgabenträger haben hiervon Gebrauch ge-

macht.  

Der Mehrwert des ÖPNV-Transparenzregisters 

und der Transparenzregister-Datenbank liegen 

darin, dass die bis dato nur einzeln zugängli-

chen Daten pro Aufgabenträger an einer zent-

ralen Stelle zusammengeführt werden und so 

Übersicht und Vergleichbarkeit ermöglichen. 

Die Entwicklung im ÖPNV-Markt soll so besser 

sichtbar werden und für mehr Klarheit und in 

der Folge für mehr Fairness im Wettbewerb 

sorgen. Neben dem Zusammentragen der not-

wendigen Daten aus einer Vielzahl von Daten-

quellen, steht auch die verständliche Aufberei-

tung der Daten für die Bevölkerung, durch eine 

für alle jederzeit frei zugängliche Internet-Ap-

plikation im Fokus des ÖPNV-Transparenzregis-

ters.  

Die Datenbank ist eine Aufstellung eines struk-

turierten „Aufgabenträgerregisters“ mit Zuord-

nung der jeweiligen Gebietskörperschaft(en). 

Sie basiert auf den jeweiligen Berichten und 

Veröffentlichungen gemäß der Verordnung 

(EG) Nr. 1370/2007 im Internet sowie im EU-

Amtsblatt. Diese wurden recherchiert und nach 

einer einheitlichen Systematik abgespeichert 

und ausgewertet. Bei Bedarf fanden einzelne 

Kontaktaufnahmen zu Aufgabenträgern statt, 

insbesondere dann, wenn Berichte nicht 

(mehr) online verfügbar waren. Ebenfalls wur-

den ergänzenden Datenquellen recherchiert 

und ausgewertet, die ebenfalls wichtige Infor-

mationen zur ÖPNV Finanzierung beinhalten. 

Diese Datenquellen sind insbesondere Nahver-

kehrspläne sowie Geschäfts- und Beteiligungs-

berichte. Zusätzlich wurden Informationen aus 

Ausschreibungs- und Vergabeinformationen, 

Nahverkehrsplänen sowie Verkehrs- und Ver-

bundberichten genutzt. 

Nur teilweise standen die gesuchten Daten in 

den genannten Datenquellen tabellarisch zur 

Verfügung. Neben der Datensammlung stand 

daher die Entwicklung einer Systematik zur 

Auswertung der Datenquellen im Vordergrund. 

Dazu war eine Bildung von Ober- und Unterka-

tegorien angesichts unterschiedlicher Berichts-

tiefen (z. B. gebietskörperschaftliche Ebene, 

Differenzierung nach Verkehrsträgern, Unter-

gliederung nach Finanzierungsart) notwendig.  

Pro Aufgabenträger wurde für alle ausgewähl-

ten Indikatoren ein Datensatz gebildet. Zusätz-

lich wurde für jeden Datenpunkt eine Einschät-

zung der Datenqualität vorgenommen, die 

auch für den Nutzer in der Nutzeroberfläche 

sichtbar wird. Die gesamte Systematik wurde in 

einer SQL- Datenbank realisiert und ein öffent-

lich zugängliches Portal erstellt. Der Zugriff auf 

das Portal ist anonym möglich, unbeschränkt 

und kostenlos.  

Während der Projektlaufzeit von zunächst fünf 

Jahren ist eine Erweiterung der Funktionalitä-

ten des Transparenzregisters vorgesehen. Es 

erfolgt eine laufende Pflege und Aktualisierung 

der Datenbank, d. h. wenn aktualisierte Zahlen 

verfügbar sind werden die vorhandenen Daten 

ergänzt oder überschrieben. Das kann durch 

die Veröffentlichung von Ist-Zahlen vs. Planzah-

len (Haushaltsdaten) der Fall sein oder auch 
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durch einen neuen Bericht oder Veröffentli-

chungen gemäß Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007, oder den direkten Kontakt mit dem 

jeweiligen Aufgabenträger. Die Aufnahme 

mehrerer Berichtsjahre in das ÖPNV-Transpa-

renzregister soll zeitliche Vergleiche ermögli-

chen. Auch die Nutzeroberfläche wird fortlau-

fend weiterentwickelt. Im Fokus sind vor allem 

die Verbesserung der Analysemöglichkeiten 

und des Nutzerkomforts.

4.2 Datenquellen und Datenbestand 

Alle Datenquellen, die für das ÖPNV-Transpa-

renzregister verwendet wurden, sind – größ-

tenteils über das Internet – öffentlich zugäng-

lich und wurden dort recherchiert und zusam-

mengetragen. Wo keine Datenquellen verfüg-

bar waren, wurden Anfragen gestellt. Einige 

weitere Datenquellen, z.B. Haushaltpläne von 

Städten oder Kreisen, konnten so ergänzt wer-

den.  

Insbesondere wurden folgende Datenquellen 

verwendet: 

1. Berichte der zuständigen Behörden 

über Ausgleichsleistungen aus gemein-

wirtschaftlichen Verpflichtungen nach 

Art. 7 der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007. Aus diesen Berichten wur-

den die Angaben über Ausgleichszah-

lungen für Busverkehre und den ÖPNV 

insgesamt entnommen.    

2. TED Europa (Tenders Electronic Daily), 

ted.europa.eu. Der europäische On-

line-Dienst wurde verwendet, um alle 

Ausschreibungen und Vergabebe-

kanntmachungen von Dienstleistun-

gen im öffentlichen Verkehr seit 2007 

zu recherchieren. 

3. Veröffentlichte Liniengenehmigungen 

nach §§ 41 PBefG. 

4. Haushaltspläne der kreisfreien Städte, 

kreisangehörigen Städte und Gemein-

den, sowie Landkreise. Die Haushalts-

pläne dienten zur Ermittlung von Haus-

haltsaufwendungen im ÖPNV und bei 

der Schülerbeförderung.  

5. Beteiligungsberichte der Kommunen. 

Diese Berichte zeigten Organisations- 

und Finanzierungsstrukturen im ÖPNV 

auf. Sie wurden zur Ergänzung der An-

gaben aus den Haushaltsplänen ver-

wendet. 

6. Geschäftsberichte von Verkehrsanbie-

tern. Auch diese dienten zur Ergänzung 

der Finanzkennzahlen. 

7. Fachserie 8 Reihe 3.1 des Statistisches 

Bundesamts zum Personenverkehr mit 

Bussen und Bahnen im Jahr 2017. Die 

Fachserie lieferte Struktur- und Ver-

kehrsleistungsdaten für alle kreisfreien 

Städte und Landkreise für das Jahr 

2017.  

8. Nahverkehrspläne der Kreise und Auf-

gabenträger. Informationen aus den 

Nahverkehrsplänen dienten zusam-

men mit den Vergabebekanntmachun-

gen und weiteren Informationen als 

Grundlage für die Aufgabenträger-

Cluster-Zuordnung.  

9. Geografische und demografische Da-

ten (z. B. Fläche, Einwohnerzahl und 

Struktur) aus den Statistik-Portalen des 

Statistischen Bundesamtes und der 

Statistischen Ämter der Länder zur er-

gänzenden Recherche. 

Bezugsjahr für alle Recherchen war zunächst 

das Jahr 2017. Um Daten für das Jahr 2017 zu 

erhalten, war aber an verschiedenen Stellen 

die Betrachtung weiterer Jahre erforderlich. So 

mussten z. B. bei den Haushaltsplänen auch 

neuere Pläne ausgewertet werden, um Ist-

Werte für das Jahr 2017 zu erhalten. Der EU-

TED war hingegen rückwirkend zu betrachten, 

um die Situation im Jahr 2017 möglichst reali-

tätsnah beurteilen zu können. 
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Für die nach diesen Überlegungen ausgewählte 

Bezugsebene der Kreise und kreisfreien Städte 

in Deutschland wurden anschließend in einem 

mehrstufigen Diskussions- und Iterationspro-

zess die erforderlichen Daten zusammengetra-

gen. Dabei wurden prioritär die in Tabelle 5 ge-

nannten Quellen herangezogen. Waren diese 

nicht verfügbar oder dort die Daten in der ge-

wünschten Form nicht enthalten, wurden kom-

plementär weitere Quellen genutzt oder im 

Transparenzregister ist ausgewiesen, dass die 

Daten nicht verfügbar sind. 

 

Tabelle 5: Messgrößen und Quellen der verwendeten Indikatoren 

Indikator Messgröße Quelle(n) 

Land [Name] Statistisches Bundesamt 
Landkreis [Name] Statistisches Bundesamt 
Fläche [km²] Statistisches Bundesamt 
Einwohner [Anzahl] Statistisches Bundesamt 
Schüler [Anzahl] Statistische Landesämter 
Cluster [1-12] Eigene Zuordnung 
Buskilometer [Fahrzeugkilometer] Statistisches Bundesamt 
Straßenbahnkilometer [Fahrzeugkilometer] Statistisches Bundesamt 

Haushaltsaufwand ÖPNV [EUR] Haushaltspläne der Kreise 
Haushaltsaufwand  
Schülerbeförderung 
(mit Untergliederung) 

[EUR] Haushaltspläne der Kreise 

Ausgleichsleistungen ÖPNV
  

[EUR] Bericht nach Art. 7 der Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 

Ausgleichsleistung Bus [EUR] Bericht nach Art. 7 der Verord-
nung (EG) Nr. 1370/2007 

 

4.3 Methodische Herausforderungen 

Verfügbarkeit der Berichte nach der Verord-

nung (EG) Nr. 1370/2007 

Nicht für alle Aufgabenträger waren die ent-

sprechenden Gesamtberichte im Internet für 

das Berichtsjahr verfügbar. Wenn Berichte aus 

dem jeweiligen Vorjahr zugänglich waren, wur-

den die entsprechenden Werte als Schätzwerte 

unter der Voraussetzung übernommen, dass 

zwischen den jeweiligen Jahren keine wesentli-

chen Strukturveränderungen stattgefunden 

haben.  

Wenn ein Aufgabenträger sowohl Bus- als auch 

Straßenbahnverkehre verantwortet, sind die 

entsprechenden Mittelflüsse nur zum Teil dif-

ferenziert ausgewiesen. Erfolgt im Bericht des 

Aufgabenträgers keine Differenzierung, so ist 

im Transparenzregister lediglich die Aus-

gleichsleistung ÖPNV ausgewiesen. 

Die unterschiedlichen Organisationsstrukturen 

für den ÖPNV in den einzelnen Ländern sowie 

kommunale Spezifika sind bei der Dateninter-

pretation zu beachten. Im Folgenden sind ei-

nige dieser Besonderheiten erläutert, es han-

delt sich jedoch nicht um eine vollständige Auf-

stellung. 

Aufgabenträger für den Öffentlichen Straßen-

personennahverkehr sind in der Regel die 

Kreise bzw. kreisfreien Städte. Darüber hinaus 

existieren des Öfteren lokale Verkehre, bei-
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spielsweise Stadtbusse oder Angebote im Be-

reich der flexiblen Bedienformen in kleineren 

und mittleren Städten, die von der lokalen 

Ebene finanziert werden. Teilweise werden 

diese Verkehre durch die Aufgabenträger auf 

der Kreisebene in den Gesamtberichten ausge-

wiesen (insbesondere in den Fällen, in denen 

auch die Vergabe im Auftrag der Kommune 

durch den Aufgabenträger auf der Kreisebene 

erfolgt). Sofern entsprechende lokale Verkehre 

in den Gesamtberichten nicht oder lediglich all-

gemein nachrichtlich erwähnt wurden, sind sie 

auch nicht in den Daten enthalten. 

In zahlreichen Fällen ist ein Aufgabenträger für 

mehrere Kreise und/oder kreisfreie Städte zu-

ständig (z. B. Zweckverbände). Diese Aufgaben-

träger weisen oft nur Daten für den gesamten 

Zuständigkeitsraum aus. Bei kleineren Zusam-

menschlüssen, z. B. ÖPNV-Zweckverband 

zweier benachbarter Kreise, ließen sich die An-

gaben meist mit einer hohen Plausibilität auf 

die Gebietskörperschaften aufteilen, in diesen 

Fällen wurden diese Daten als Schätzung mit 

hoher Qualität gekennzeichnet. Bei größeren 

Aufgabenträgern, die mitunter erhebliche Teile 

eines Landes umfassen, war eine Aufteilung 

entweder nur sehr grob möglich (dies ist dann 

entsprechend gekennzeichnet) oder es wurde 

sogar auf eine solche Aufteilung verzichtet und 

es wurde eingetragen, dass keine Daten verfüg-

bar sind. 

Bei Verkehren, die Aufgabenträgergrenzen 

überschreiten, sind unterschiedliche Formen 

des Nachweises zu beobachten. Meist weisen 

die Aufgabenträger alle Mittelflüsse aus, die 

sich auf Verkehre beziehen, die auf ihrem je-

weiligen Territorium stattfanden. Diese Mittel 

fließen dann teilweise direkt an die Verkehrs-

unternehmen in anderen Gebietskörperschaf-

ten, teilweise an andere Aufgabenträger. In sel-

tenen Fällen wurden alle Zahlungen ausgewie-

sen, die an ein (kommunales) Verkehrsunter-

nehmen flossen, auch wenn diese für Verkehre 

in anderen Kommunen und durch andere Auf-

gabenträger erfolgten. Diese Zahlungen wur-

den gemäß dem Territorialprinzip zugeordnet.  

Der Ausweis staatlicher Mittelzuweisungen, 

insbesondere der Mittel nach § 45a PBefG, er-

folgt unterschiedlich. Wenn diese von der Lan-

desebene gewährt und direkt an die Verkehrs-

dienstleister geflossen sind, wurden sie nicht 

als kommunale Mittelflüsse in die Datenbank 

aufgenommen. 

Methodische Informationen zu den Haus-

haltsdaten 

In den Haushaltsplänen des Jahres 2019 sind in 

der Regel die Ist-Ausgaben des Jahres 2017 auf-

geführt. Allerdings waren nicht für alle Gebiets-

körperschaften die Haushaltspläne des Jahres 

2019 im Internet verfügbar. Manche Städte 

bzw. Kreise veröffentlichen die Haushaltspläne 

generell nicht im Internet, teilweise wurden 

diese dem Projektteam auf Anfrage zugesen-

det. Wenn lediglich die Plandaten für das Jahr 

2017 ausgewiesen waren, beispielsweise in 

den Fällen, in denen ein Doppelhaushalt für die 

Jahre 2018 und 2019 aufgestellt wurde, wur-

den diese Werte entsprechend gekennzeich-

net. 

Erfasst wurden die Haushaltspositionen ÖPNV 

(oftmals als Förderung des Nahverkehrs be-

zeichnet) und Schülerbeförderung, da die ent-

sprechenden Mittel eine wesentliche Finanzie-

rungsfunktion für den ÖPNV haben. Teilweise 

sind die ÖPNV-Mittel Teil allgemein formulier-

ter Produkte (z. B. Wirtschaftsförderung), bei 

kommunalen Verkehrsunternehmen werden 

teilweise die Zuschüsse an den Verkehrsbetrieb 

bei anderen Haushaltspositionen ausgewiesen 

(z. B. Beteiligungen). Sofern bei derartigen Zu-

schüssen aus den Haushaltsplänen erkennbar 

war welche Mittel für das ÖPNV-Angebot vor-

gesehen waren, wurden diese in die Datenbank 

übernommen.  
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Die kommunalen Haushaltspläne werden ent-

weder nach den Grundsätzen der Kameralistik 

oder nach denen der Doppik aufgestellt. Hier-

durch können strukturelle Unterschiede ent-

stehen, etwa da die Doppik einem Produkt, bei-

spielsweise der Schülerbeförderung, auch in-

terne Verrechnungen zuordnet. In aller Regel 

enthalten die Haushaltspläne Nettozahlungen 

an Verkehrsdienstleister, in sehr wenigen Fäl-

len wurden Fahrgeldeinnahmen im Haushalt 

vereinnahmt und Bruttozahlungen ausgewie-

sen.  

Schließlich sind die Daten zu den drei Stadt-

staaten nicht uneingeschränkt mit denen der 

Kreise und kreisfreien Städte der Flächenländer 

vergleichbar.  

Schülerbeförderung 

Bei der Schülerbeförderung ist des Weiteren zu 

beachten, dass die entsprechende Haushalts-

position vier Arten von Zahlungen umfassen 

kann: Erstens die Übernahme von Kosten der 

Wege zur/von der Schule mit dem ÖPNV, zwei-

tens die Übernahme von Kosten bei Nutzung 

anderer Mobilitätsoptionen (Taxi, private 

Pkw), drittens die Beförderungskosten im frei-

gestellten Verkehr (einschließlich Beförderun-

gen während der Unterrichtszeit, z. B. von der 

Schule zum Schwimmunterricht und zurück) 

und viertens Beförderungsleistungen für Schü-

lerinnen und Schüler mit Behinderungen. Hinzu 

kommen Personal- und sonstige Administrati-

onskosten der jeweiligen Behörde. 

In den meisten Haushaltsplänen sind nur Sum-

menwerte ausgewiesen, die nicht erkennen 

lassen, wie hoch die an den ÖPNV fließenden 

Mittel sind. Sofern ein Haushaltsplan eindeutig 

die Zahlungen an den ÖPNV separiert ausweist, 

wurde dies in der entsprechenden Position des 

Transparenzregisters vermerkt (ab Herbst 

2020). 

Clustereinteilung 

Die Clustereinteilung erfolgte nach dem vor-

herrschenden ÖPNV-Organisationsprinzip, ge-

messen an finanziellen Kenngrößen. Bei einer 

Organisationsstruktur, die auf den Übergangs-

regelungen der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 basierten, wurde jeweils die Orga-

nisationsstruktur gewählt, die der aktuell gülti-

gen Konstellation am nächsten kam. 

Zuständige Behörden 

Grundsätzlich sind nach den ÖPNV-Gesetzen 

der Länder meist die Landkreise bzw. kreis-

freien Städte (Stadtkreise) die Aufgabenträger 

für den straßengebundenen ÖPNV. Darüber 

hinaus können auch kreisangehörige Städte 

per Gesetz Aufgabenträger sein, z. B. in Hessen 

alle Städte über 50.000 Einwohner, oder durch 

Öffnungsklauseln in den Gesetzen diesen Sta-

tus durch Beschluss erlangen. Eine relativ 

große Rolle spielen Aufgabenträger unterhalb 

der Kreisebene in den Ländern Bayern, Hessen, 

Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen. Ab 

Herbst 2020 werden im Transparenzregister 

Daten für die Aufgabenträger unterhalb der 

Kreisebene ausgewiesen, wenn diese Daten 

verfügbar sind. 

Darüber hinaus können Kommunen den ÖPNV 

auch als freiwillige Aufgabe fördern (z. B. rein 

lokale Verkehre). Dabei können sie als „zustän-

dige Behörde“ eingestuft werden, d. h. sie un-

terliegen dann grundsätzlich den Bestimmun-

gen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Je-

doch kommt hier oftmals auch die bestehende 

de-minimis-Klausel (50.000 km/Jahr) zum Ein-

satz.  

4.4 Datenverfügbarkeit und Datenqualität 

Die gesammelten Finanz-, Struktur- und Leis-

tungskennzahlen wurden zusammen mit den 

ausgewählten Indikatoren, Verhältniszahlen, 

sowie der Clusterzuordnung und den Qualitäts-

indikatoren in einer Datenbank zusammenge-
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führt. Die Sortierung erfolgt nach Ländern, Re-

gierungsbezirken/Genehmigungsbehörden 

und der Kreisebene. In Zukunft sollen auch 

kreisangehörige Städte, die als Aufgabenträger 

eingestuft werden, enthalten sein. 

Nicht für alle Aufgabenträger waren alle Kenn-

zahlen, die das ÖPNV-Transparenzregister vor-

sieht, ermittelbar. Insbesondere waren nicht 

für alle Gebietskörperschaften die Haushalt-

pläne im Internet oder auf Nachfrage verfüg-

bar. Bei den verfügbaren Haushaltsplänen 

konnten die definierten Indikatoren nicht im-

mer ermittelt werden. Auch die Berichte nach 

der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 waren für 

einige Aufgabenträger nicht auffindbar. In den 

recherchierten Berichten wurden Ausgleichs-

zahlungen für Busverkehre nicht immer sepa-

rat ausgewiesen. Bei größeren Aufgabenträ-

gern war eine Zuordnung der Ausgleichszah-

lungen auf die beteiligten Gebietskörperschaf-

ten nicht immer möglich, so dass diese Daten-

felder nicht gefüllt werden konnten.  

Dennoch bildet das Fehlen jeglicher Finanz-

kennzahlen die Ausnahme: Insgesamt konnten 

nur bei weniger als drei Prozent der Aufgaben-

träger weder Haushaltsaufwendungen noch 

Ausgleichszahlungen für den ÖPNV ermittelt 

werden (siehe Abbildung 5). 

 

Abbildung 5: Vollständigkeit des Datensatzes

 

Aufgrund der Vielfalt der Quellen, die letztlich 

herangezogen werden mussten, wurde durch-

gehend die Datenqualität dokumentiert. Um 

die Transparenz auch bei der Datenqualität zu 

gewähren, wurden diese Datenqualitätsindika-

toren für alle Daten mit in die Datenbank auf-

genommen und werden automatisch bei jeder 

Datenabfrage mit ausgewiesen. 

In Abhängigkeit von der jeweiligen Datenquelle 

wurden dabei bis zu fünf Abstufungen defi-

niert, die detailliert Auskunft über die Daten-

qualität geben (siehe Tabelle 6). 
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Tabelle 6: Datenqualitäten 

Quelle Aussagekraft  Güte Code Bewertung 
Á Berichte nach Art. 7 der Verord-

nung (EG) Nr. 13370/2007 

Á Haushaltspläne der Gebietskör-
perschaften 

Á Veröffentlichungen des Statisti-
schen Bundesamts und der Statis-
tischen Ämter der Länder 

Á Beteiligungsberichte der Kommu-
nen 

Á Von den Aufgabenträgern gemel-
dete Daten 

  

  

detail lierte Aufschlüsselung 
der Werte 

*** 11 HOCH 

Summenwerte ** 12 MITTEL 

pauschalierte/geschätzte Sum-
menwerte (hohe Güte der 
Schätzung) 

* 13 GERING 

pauschalierte/geschätzte Sum-
menwerte (niedrige Güte der 
Schätzung) 

* 14 GERING 

Werte, die auch im Dialog mit 
den zuständigen Behörden 
nicht validiert werden konn-
ten. 

* 15 UNGEKLÄRT 

Á Nahverkehrspläne 

Á EU-TED 

Á Sonstige amtliche Veröffentlichun-
gen   

detail lierte Aufschlüsselung 
der Werte 

*** 21 HOCH 

Summenwerte ** 22 MITTEL 

pauschalierte/geschätzte Sum-
menwerte 

* 23 GERING 

Á  Errechnete Größen 

Á Sonstige Internet-Recherchen, 
z.B. über Suchmaschinen 

Á Schätzwerte 

detail lierte Werte *** 31 MITTEL 

Summenwerte ** 32 GERING 

pauschalierte/geschätzte Sum-
menwerte 

* 33 GERING 

Á Keine Daten bzw. Informationen 
vorhanden  

  
   6 - 

 

Zur Qualitätssicherung des Datensatzes wur-

den in die Erstellung der Datenbank mehrere 

Korrekturschleifen eingebaut. Durch Konsis-

tenzchecks und Vergleichstest z. B. innerhalb 

der verwendeten Cluster konnten Auffälligkei-

ten ermittelt werden, die dann zu einer weite-

ren Überprüfung und Validierung der erhobe-

nen Daten führten. 

Zusätzlich wurden zur Vervollständigung und 

Validierung der Daten im November 2019 alle 

Aufgabenträger postalisch angeschrieben. Sie 

erhielten jeweils einen Auszug aus dem Daten-

satz mit den für ihre Gebietskörperschaft er-

mittelten Kennzahlen. Mehr als 80 Aufgaben-

träger (insgesamt 21 %) meldeten sich darauf-

hin mit Rückfragen und Informationen. 35 Auf-

gabenträger reichten fehlende Zahlen nach o-

der aktualisierten die ermittelten Werte. Diese 

Werte wurden in der Datenbank eingespeist 

und mit der höchsten Datenqualitätsstufe aus-

gewiesen. Daten, die von den Aufgabenträgern 

angezweifelt wurden ohne jedoch korrigierte 

Zahlen mitzuteilen, wurden aus der Datenbank 

entfernt und mit dem Code „Daten nicht vor-

handen“ versehen.  

Die zahlenmäßig meisten Rückmeldungen (im 

Verhältnis zu der Anzahl der Aufgabenträger) 

aus den Flächenländern kamen aus Baden-

Württemberg, Hessen und Thüringen, wo sich 
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jeweils mehr als ein Viertel der Aufgabenträger 

zurückmeldete, sowie aus Brandenburg, wo 

durch den VBB summarisch für das gesamte 

Land und für Berlin Rückmeldung gegeben 

wurde (siehe  Tabelle 7).

Tabelle 7: Rückmeldungen der Aufgabenträger zum Datensatz 

Land Aufgaben-
träger 

Datenbestand 
 

Rück- 
meldung 

HHP 
ÖPNV 

HHP 
Schüler 

1370  
ÖPNV 

1370 
Bus 

Baden-Württemberg 44 93% 95% 77% 64% 39% 

Bayern 96 68% 70% 81% 80% 19% 

Berlin  1 100% 100% 100% 0% 100% 

Brandenburg 18 94% 94% 100% 89% 100% 

Bremen 2 100% 100% 100% 50% 0% 

Hamburg 1 0% 100% 100% 100% 0% 

Hessen 26 96% 96% 58% 58% 35% 

Mecklenburg- 
Vorpommern 

8 100% 100% 38% 13% 13% 

Niedersachsen 45 71% 91% 96% 93% 17% 

Nordrhein-Westfalen 53 79% 70% 92% 74% 17% 

Rheinland-Pfalz 36 94% 100% 78% 78% 19% 

Saarland 6 100% 83% 83% 83% 17% 

Sachsen 13 46% 54% 38% 38% 8% 

Sachsen-Anhalt 14 57% 57% 64% 79% 7% 

Schleswig-Holstein 15 100% 100% 80% 87% 13% 

Thüringen 23 100% 100% 96% 91% 26% 

 

In Tabelle 7 bedeuten: 

Á Aufgabenträger: Anzahl der Gebiets-

körperschaften auf Kreisebene, die in 

dem betreffenden Land die Funktion 

eines Aufgabenträgers bzw. einer zu-

ständigen Behörde im ÖPNV wahrneh-

men. 

Á HHP ÖPNV: Anteil der Gebietskörper-

schaften für die Haushaltsdaten (Ist o-

der Plan) verfügbar waren, in denen 

die Höhe der Ausgaben/Aufwendun-

gen für den ÖPNV explizit ausgewiesen 

sind. 

Á HHP Schüler: Anteil der Gebietskörper-

schaften für die Haushaltsdaten (Ist o-

der Plan) verfügbar waren, in denen 

die Höhe der Ausgaben/Aufwendun-

gen für die Schülerbeförderung (insge-

samt) explizit ausgewiesen sind. 

Á 1370 ÖPNV: Anteil der Gebietskörper-

schaften für die Gesamtberichte ge-

mäß Verordnung (EG) Nr. 1370/2007  

verfügbar waren, in denen Angaben 

zur Finanzierung des gesamten ÖPNV 

enthalten sind. 

Á 1370 Bus: Anteil der Gebietskörper-

schaften für die Haushaltsdaten (Ist o-

der Plan) verfügbar waren, in denen 

die Höhe der Ausgaben/Aufwendun-

gen für den ÖPNV mit Bussen explizit 

ausgewiesen sind. 

Á Rückmeldung: Anteil der Gebietskör-

perschaften für die dem Projektteam 
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eine Rückmeldung der Aufgabenträger 

zu Haushalts- und/oder Gesamtbe-

richtsdaten vorliegt. 
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5 Das Internetportal 

Obwohl sich die Forderung nach Zugänglich-

machung wichtiger Kennzahlen zum ÖPNV-

Markt in Artikel 7 der Verordnung (EG) Nr. 

1370/2007 nicht primär an die Wissenschaft  

und auch nicht an die Verkehrsunternehmen 

richtet, wird in dieser Aufgabe ein zentrales 

Element des ÖPNV-Transparenzregisters gese-

hen. Nur durch Veröffentlichung der im ÖPNV-

Transparenzregister zusammengetragenen 

und systematisierten Daten wird eine Transpa-

renz und Vergleichbarkeit ermöglicht, die eine 

Basis für eine Analyse und offene Diskussion 

bieten kann. 

Die Veröffentlichung erfolgt auf der zu diesem 

Zweck erstellten und gepflegten Website 

www.oepnv-transparenzregister.de. Die 

Website dient als Portal, das neben allgemei-

nen Projektinformationen und methodischen 

Hinweisen einen Direktzugriff auf die Daten-

bank bietet. Die Nutzenden sollen schnell und 

einfach in der Lage sein, auf das ÖPNV-Trans-

parenzregister zuzugreifen. Es ist keine Nut-

zeranmeldung vorgesehen bzw. erforderlich. 

Nach Aufruf der Startseite ist eine direkte Nut-

zung aller Funktionalitäten möglich (siehe Ab-

bildung 6). 

Abbildung 6: Startseite 

 

 

Auf der Startseite sind die Projektbeschrei-

bung, die Projektziele sowie verschiedene In-

formationen zum Projektteam an den Hoch-

schulen Heilbronn und Worms, den studenti-

schen Mitarbeitern, der wissenschaftlichen Be-

gleitung der Projektpartner, den Projektpart-

nern und den genutzten Datenquellen zu fin-

den. Zudem wir die generelle methodische Vor-

gehensweise beschrieben.  

Die generellen methodischen Hinweise sind als 

Dokument verfügbar und beinhalten die jewei-

ligen Informationen zur Erhebung und Verar-

beitung der Datenbestände. Es finden sich in 

dem Dokument beispielsweise methodische In-

formationen zu den Haushaltsdaten oder der 

implementierten Clustereinteilung. Zusätzlich 

gibt es die Möglichkeit, über „Kontakt“ eine E-

Mail an das Projektteam zu senden. 

Dreh- und Angelpunkt der Website ist die 

Transparenzregister-Datenbank, in der die für 

das ÖPNV-Transparenzregister gesammelten 

Daten enthalten sind. Mit Start des ÖPNV-



ÖPNV-Transparenzregister Transparenzbericht 2020 

 
 

 32 

Transparenzregisters im November 2019 wa-

ren dies insgesamt mehr als 400 Datensätze zu 

den ÖPNV-Aufgabenträgern in Deutschland 

mit rund 2.000 nummerischen Angaben für das 

Jahr 2017. Abgelegt sind alle Daten des ÖPNV-

Transparenzregisters ausschließlich in 

Deutschland. Die Website unterliegt den da-

tenschutzrechtlichen Verarbeitungsregeln der 

Projektpartner. 

Die Webseite wird durch die meisten konventi-

onellen Browser (u.a. Chrome, Firefox, Safari 

u.a.) vollständig unterstützt. Aktuell ist eine 

mobile Ansicht nur beschränkt über Browser 

möglich. Angedacht ist es bis Ende 2020 die 

mobile Ansicht ohne Einschränkungen umzu-

setzen.   

Über die Abfragefunktion „Transparenz her-

stellen“ auf der Startseite kann die Datenbank 

direkt aufgerufen werden und mit einer eige-

nen Abfrage begonnen werden. Diese standar-

disierte Abfragemaske stellt das Herzstück der 

Anwendung dar. Die Seite ermöglicht es, eine 

Abfrage individuell zu formulieren, welche 

dann direkt verarbeitet wird. Die Ergebnisse 

werden in Form einer Tabelle dargestellt (siehe 

Abbildung 7). 

Abbildung 7: Abfrage-Maske und beispielhafte Ergebnisdarstellung 

 

Grundsätzlich ist eine einfache Einzelabfrage o-

der eine Vergleichsabfrage möglich. Unter ei-

ner „einfachen Einzelabfrage“ ist eine Abfrage 

zu verstehen, bei der kein Vergleich angefor-

dert wird. Sie ist auf allen Ebenen möglich. So 

ist es möglich z .B. die 'Buskilometer je Einwoh-

ner' in 'Ludwigsburg' (Kreisebene) anzufordern 

oder auch die 'Buskilometer je Einwohner' im 

Regierungsbezirk 'Stuttgart' im Durchschnitt 

(Ebene Regierungsbezirk/Genehmigungsbe-

hörde) anzeigen zu lassen. Für eine erfolgrei-

che Abfrage muss jedoch mindestens die 

Ebene (Land) ausgewählt werden. Dies bedeu-

tet wiederum, dass eine deutschlandweite Ab-

frage nicht möglich ist. Unter einer Vergleichs-

abfrage ist eine mehrfache Abfrage zu verste-

hen. Dies bedeutet konkret, dass bis zu maxi-

mal fünf Abfragen definiert werden können, 

welche daraufhin zusammen verarbeitet und 

angezeigt werden.  

Eine Vergleichsabfrage ist nur auf einer Ebene 

möglich. Dies bedeutet, dass z. B. die Kreis-

ebene „Heilbronn, Stadtkreis“ nicht mit dem 

Regierungsbezirk „Stuttgart“ oder dem Land 

"Baden-Württemberg" in einer Abfrage vergli-

chen werden kann. Da diese Information trotz-

dem relevant sein kann, wird zu den einzelnen 

Abfragen der Durchschnitt des dazugehörigen 

Landes und des Kreisebenen-Typs grundsätz-

lich ebenfalls ausgewiesen.  
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Der Prozess der Nutzereingabe ist einfach und 

intuitiv gestaltet. Die Nutzenden wählen zuerst 

die zugrundeliegende Datenbasis. Momentan 

ist dies das Jahr 2017. Im nächsten Schritt wer-

den dann auch Daten für das Jahr 2018 verfüg-

bar sein, sodass auch ein zeitlicher Vergleich 

möglich sein wird. Das gibt die Möglichkeit, die 

Daten robuster sowie besser vergleichbar zu 

machen. Über „Land“, „Regierungsbezirk/Re-

gierungsbehörde“ und „Kreisebene“ ist die 

Vorauswahl der zu betrachtenden Gebietskör-

perschaft(en) zu treffen. Zusätzlich ist auch die 

Ebene der „Kreisangehörige Städte als Aufga-

benträger“ durch eine Checkbox einblendbar 

(siehe Abbildung 8).  

Nach der Vorauswahl der zu betrachtenden 

Gebietskörperschaft(en) ist eine freie Indi-

katorauswahl möglich. Zu den Indikatoren ge-

hören absolute Kennzahlen (z. B. Ausgleichs-

leistungen Bus) sowie relative Kennzahlen (z. B. 

Ausgleichsleistungen Bus je Buskilometer). Zu 

den angeforderten Daten wird dabei automa-

tisch ein Vergleichswert generiert, indem der 

Durchschnitt für das Aufgabenträger-Cluster, 

in dem der oder die gewählten Aufgabenträger 

liegen, im Hintergrund berechnet und mit an-

gezeigt wird. Relative Kennzahlen und Cluster-

vergleiche können allerdings nicht für die 

„Kreisangehörige Städte als Aufgabenträger“ 

angezeigt werden. 

Abbildung 8: Beispiel-Auswahl (Vergleichsabfrage) 

 

Alle Abfrageergebnisse werden mit dem But-

ton „Transparenz herstellen“ direkt im Browser 

generiert. Sie können ebenfalls als PDF-Datei 

heruntergeladen und lokal abgespeichert wer-

den. Zu jeder Abfrage ist ein Export der Ergeb-

nisse im PDF-Format möglich. Dies gibt die 
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Möglichkeit, Abfragen und Vergleiche zu teilen 

und somit auf das ÖPNV-Transparenzregister 

aufmerksam zu machen. Es gibt keine Mengen-

beschränkung für die Abfrage pro Nutzer. 

Wichtig ist in jedem Fall, dass immer auf einen 

Blick alle relevanten Informationen zu den Da-

ten selbst und zur Datenqualität gegeben wer-

den. Für die Bewertung der Daten sind diese In-

formationen von zentraler Bedeutung (siehe 

Abbildung 9).  

Abbildung 9: Beispiel-Ergebnis (Vergleichsabfrage) 

 

Für die Pflege der Daten, der Überwachung der 

Performance und der Analyse der Anzahl der 

Zugriffe verfügt die Website über eine Adminis-

tratoren-Oberfläche, die für das Qualitätsma-

nagement ein wichtiger Baustein ist. Überdiese 

Oberfläche kann auch eine einfache Aktualisie-

rung der Werte erfolgen.
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6 Fazit 

6.1 Erreichter Sachstand 

Die bisherigen Arbeiten am ÖPNV-Transpa-

renzregister zeigen, dass ein transparenter 

Nutzen-Kosten-Vergleich der Leistungserbrin-

gung im Busverkehr mit den in der Verordnung 

(EG) Nr. 1370/2007 vorgesehenen Vergabefor-

men für den ÖPNV und mit den spezifischen Si-

tuation jedes einzelnen Aufgabenträgern bis-

lang in Deutschland nicht möglich ist. Es fehlt 

insbesondere an der erforderlichen einheitli-

chen Datengrundlage. Dies gilt sowohl für die 

Definition der wesentlichen Kennzahlen als 

auch für die durchgängige Anwendung eines 

einheitlichen Gliederungsschemas. Ganz ent-

scheidend ist zudem auch die fehlende direkte 

Zugänglichkeit zu den relevanten Daten, die 

insbesondere die erbrachten Leistungen im 

ÖPNV und den hierfür geleisteten Einsatz öf-

fentlicher Gelder beziffern. 

Gleichzeitig zeigt das Konzept des ÖPNV-Trans-

parenzregisters aber auch, dass eine regelmä-

ßige Berichterstattung über eine begrenzte An-

zahl an Daten ausreichend ist, um ein großes 

Maß an Markttransparenz herzustellen. Dreh- 

und Angelpunkt sind dabei die Aufgabenträger 

nach § 8 PBefG bzw. die zuständigen Behörden 

nach der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007. Die 

Daten, die für Markttransparenz sorgen kön-

nen, sind dort grundsätzlich vorhanden, müs-

sen aber auch in harmonisierter Form von den 

zuständigen Behörden veröffentlicht werden. 

Nur dann können sie wirklich dazu beitragen, 

die Transparenz auf dem ÖPNV-Markt zu erhö-

hen. Diese Transparenz kommt letztlich allen 

Akteuren im ÖPNV zu Gute, die für ein gutes 

Leistungsangebot zu realistischen Kosten ste-

hen. Sie bevorzugt weder eine bestimmte 

Vergabeform noch einen bestimmten Unter-

nehmens- bzw. Gesellschaftstyp.  

Dennoch zeigt das ÖPNV-Transparenzregister 

bislang, dass diese Daten für Deutschland bis-

lang nur lückenhaft vorhanden sind, und es Lü-

cken zu schließen gilt. Insbesondere dort, wo 

derzeit noch keine Transparenz gegeben ist, 

bietet das ÖPNV-Transparenzregister die Mög-

lichkeit, z. B. über die gebildeten Cluster der 

Aufgabenträger des straßengebundenen ÖPNV 

einander ähnliche Aufgabenträger zu identifi-

zieren, die sich als Orientierung für die Zukunft 

anbieten, oder z.B. auch länderbezogene Über-

sichten herzustellen. 

Das ÖPNV-Transparenzregister lebt von der 

Mitwirkung. Die direkte Kommunikation mit 

den Aufgabenträgern und die damit verbun-

dene Möglichkeit, gemeinsam und fortlaufend 

die Richtigkeit der Daten prüfen sowie neue 

Daten hinzufügen zu können stellt daher einen 

wesentlichen Aspekt des Qualitätsmanage-

ments im ÖPNV-Transparenzregister dar. Für 

den Nutzer ist zudem über die separat ausge-

wiesene Datenqualität aller Kern-Indikatoren 

klar erkennbar, von welcher Güte die jeweili-

gen Daten sind. Aber auch die für den ÖPNV 

und die Markttransparenz zuständigen obers-

ten Bundes- und Landesbehörden, die Ver-

bände und Interessensvertretungen im Bereich 

des ÖPNV und natürlich die Verkehrsunterneh-

men selbst sind aufgerufen, mit Informationen 

zum ÖPNV-Transparenzregister beizutragen.  

Das Transparenzregister ist dynamisch ange-

legt. Eine weitere Erhöhung der Transparenz 

wird in einem der nächsten Schritte durch die 

Ausweitung der Betrachtung auf mehrere Da-

tenjahre erfolgen. Aufgrund des Auslaufens der 

zehnjährigen Übergangsfrist für die Anwen-

dung aller Bestimmungen der Verordnung (EG) 

Nr. 1370/2007 bei Vergaben im ÖPNV im De-

zember 2019 wurden gerade in den Jahren 
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2017 bis 2019 viele Busverkehre im wettbe-

werblichen Verfahren neu vergeben, sodass 

Vergleiche über diese Jahre hinweg besonders 

interessant sind. Zudem haben die bisherigen 

Datenrecherchen für das ÖPNV-Transparenzre-

gister gezeigt, dass die Qualität der Gesamtbe-

richte nach Artikel 7 im Zeitverlauf tendenziell 

zunimmt, womit auch die Aussagekraft der hie-

rauf gestützten Erkenntnisse steigt. Letztlich 

erhöhen daher auch aus diesem Daten über 

mehrere Jahre hinweg die Robustheit des Ge-

samtdatensatzes. 

Das Potenzial des ÖPNV-Transparenzregisters 

zur Erzeugung neuen Wissens über die Funkti-

onsweise und die Effizienz des ÖPNV-Markts 

werden die ersten gegenüberstellenden Aus-

wirkungen der Daten zeigen. Für den Wissens-

transfer im Bereich des ÖPNV ergeben sich 

aber in jedem Fall neue Ansatzpunkte, um die 

in der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 vorgese-

henen Möglichkeiten zur Vergabe von öffentli-

chen Dienstleistungsaufträgen im ÖPNV kos-

ten- und leistungsseitig miteinander verglei-

chen zu können. 

In der offenen Bereitstellung aller erhobenen 

Daten über das Transparenzregister-Portal 

wird ein wesentlicher Baustein des Vorhabens 

gesehen. Das Portal ist für jedermann schnell, 

einfach, anonym und kostenlos zugänglich. Da-

mit ermöglicht es das Portal www.oepnv-trans-

parenzregister.de allen Interessierten, sich 

über den ÖPNV-Markt zu informieren und ei-

gene Schlussfolgerungen zu ziehen, und so da-

ran mitzuwirken, für Transparenz zu sorgen.  

Das Portal eröffnet auch die Möglichkeit, die 

Daten und Ergebnisse des ÖPNV-Transparenz-

registers mit anderen Informationen und Über-

sichten zum ÖPNV-Markt zu vergleichen. Die-

ser Vergleich soll nicht nur möglich sein, son-

dern ist sogar ausdrücklich gewünscht, da auch 

er hilft die Markttransparenz zu erhöhen. Letzt-

lich sollen alle Möglichkeiten die das ÖPNV-

Transparenzregister bietet gemeinsam dem 

Ziel dienen, den ÖPNV als Ganzes im Wettbe-

werb der Verkehrsträger zu stützen und sein 

Potenzial möglichst in vollem Umfang abschöp-

fen zu können. 

6.2 Ausblick 

Die Arbeiten am Projekt „ÖPNV-Transparenz-

register“ sind mit dem ersten Transparenzbe-

richt nicht abgeschlossen. Sie werden vielmehr 

auch in den kommenden Monaten fortgeführt, 

wobei insbesondere die folgenden Punkte fo-

kussiert werden: 

1. Fortführung der Qualitätssicherung 

der für das Berichtsjahr 2017 zusam-

mengetragenen Daten, u.a. durch Ein-

arbeitung weiterer Rückmeldungen 

von Aufgabenträgern, durch das Erset-

zen von Planzahlen aus kommunalen 

Haushalten durch Ist-Zahlen sowie 

durch die Integration der Daten von zu-

ständigen Behörden unterhalb der 

Kreisebene in das ÖPNV-Transparenz-

register. 

2. Ergänzung des Datensatzes um das Be-

richtsjahr 2018, um auf dieser Grund-

lage erstmalig auch Aufgabenträger 

über mehr als ein Jahr hinweg verglei-

chen zu können. 

3. Auswertung der Transparenzregister-

Daten nach verschiedenen Gesichts-

punkten, insbesondere nach Gruppen 

ähnlicher Aufgabenträger, um Ge-

meinsamkeiten und Unterschiede 

identifizieren zu können, und um ein-

zelne Aufgabenträger auch bewerten 

zu können. 

4. Entwicklung einer mobilen Version der 

Transparenzregister-Website, um ei-

nen komfortablen Zugriff auch via 

Smartphone zu ermöglichen.
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