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Erfolg ist messbar

Liebe Leserinnen und Leser,

jeder, der sich beruflich mit betriebswirtschaftlichen Kennzahlen und Controlling befasst,
weil, dass Erfolg messbar ist. Doch wie l&sst sich der Erfolg von politischer Arbeit, von
Kommunikation oder von Interessenvertretung messen? Wie kann ein Fach- und
Lobbyverband wie der VDV deutlich machen, was er fiir die Branche und fiir seine Mitglieds-
unternehmen innerhalb eines gewissen Zeitraums erreicht hat? Nun, eine Méglichkeit, dies
zu tun, halten Sie mit dem aktuellen VDV -]Jahresbericht gerade in Ihren Handen: Hier
kénnen Sie in kompakter und tibersichtlicher Form nachlesen, welche Projekte und Arbeiten
die Kolleginnen und Kollegen in den vergangenen zwolf Monaten in besonderer Weise
beschéftigt haben. Und vor allem, welche Ergebnisse wir als Verband fiir unsere rund

600 Mitglieder aus dem &ffentlichen Personenverkehr und dem Schienengiiterverkehr

an vielen Stellen erzielen konnten.
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Doch die Arbeitsergebnisse eines Verbandes, der
seine Aufgabe in der Beratung seiner Mitgliedsun-
ternehmen und der Politik sowie in der Pflege des
Erfahrungsaustausches zwischen ihnen und in der
Erarbeitung technischer, betrieblicher, rechtlicher
und wirtschaftlicher Grundsétze sieht, lassen sich
nicht immer innerhalb eines Zeitraums von zwolf
Monaten messen. Politische Entscheidungen und
Prozesse sind in einer parlamentarischen Demo-
kratie selten ein Sprint, sondern meistens ein Lang-
streckenrennen. Dazu bedarf es einer guten Kondi-
tion und eines langen Atems. Der Vergleich mit dem
Sport lehrt uns zudem: Es kommt bei einer Mann-
schaft nicht nur darauf an, gute Einzelkénner zu
haben. Den groRten Erfolg haben meist die Teams,
die gut zusammenspielen und als Einheit funkti-
onieren. Der VDV hat ein seit vielen Jahren ein-
gespieltes Team, und das nicht nur innerhalb der
hauptamtlichen Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter, sondern auch und gerade in Zusammenarbeit
mit den zahlreichen ehrenamtlich tatigen Kollegin-
nen und Kollegen aus unseren Mitgliedsunterneh-
men. Thnen allen gilt an dieser Stelle mein Dank fiir
die geleistete Arbeit in den vergangenen Monaten
und Jahren.

Dennoch haben auch erfolgreiche Teams ab und

an Riickschlége zu verkraften. Bezogen auf un-
sere Branche bedeutet das, es gab und gibt einige
Entwicklungen in den vergangenen Wochen und
Monaten, die uns sicher mehr geschadet als gehol-
fen haben. Und diese sollte man bei einer Jahres-
bilanz auch nicht verschweigen: Der beschlossene
Wegfall des Larmbonus fiir die Schiene ab dem Jahr
2015 oder die unbefriedigende Notlésung der Bun-
desregierung bei den Entflechtungsmitteln tritben
ein sonst erfolgreiches Jahr. Und auch die erneut
mehr oder weniger offenen Angriffsversuche der
EU-Kommission in Richtung der Verordnung 1370
und der dort verankerten Direktvergabe sind ge-
fahrlich und wenig erfreulich, wenn es auch aktuell

Editorial

deutliche Anzeichen auf EU-Ebene gibt, dass un-
sere Argumente fiir den Erhalt der 1370 verfangen.
Aber wenn man aus solchen Entwicklungen etwas
Positives ziehen mdchte, dann ist es die Tatsache,
dass das unsere Wachsamkeit erhéht und die Sinne
schéarft. Wir werden als Verband nicht nachlassen,
vor allem auf europdischem Parkett fiir die Errun-
genschaften und unstreitigen Vorteile des deut-
schen OPNV - und Bahnsystems zu kdmpfen. Um
dabei erfolgreich zu sein, sind Allianzen und stra-
tegische Partnerschaften wichtig und unerlésslich.
Uber die UITP sind wir in Briissel und Europa in
OPNV-Fragen gut vernetzt. Dariiber hinaus hat der
VDV im vergangenen Jahr bewusst die Entschei-
dung getroffen, der Gemeinschaft Europédischer
Bahnen (CER) beizutreten, um seine Interessenver-
tretung im européischen Bahnsektor zu intensivie-
ren und neu auszurichten. Und das mit Erfolg:
Inzwischen ist der VDV in allen CER-Fiihrungs-
gremien inklusive des Management Committees
vertreten.

Die Prasenz auf europédischem Parkett gehort fiir
einen Branchenverband wie den VDV zu den Kern-
aufgaben und zum Alltagsgeschéft. Das wiederum,
und damit sei es dann auch genug mit sportlichen
Vergleichen, unterscheidet unser Geschéaft von dem
vieler Mannschaftssportarten: Dort ist die erfolg-
reiche Arbeit im eigenen Land die Pflicht und der
europdische Auftritt ist die Kiir. Bei uns ist beides
Pflicht!

Deswegen haben wir nattirlich auch fiir den deut-
schen OPNV und Schienengiiterverkehr im eigenen
Land im letzten Jahr einige gute Ergebnisse erzielt.
Da sei an allererster Stelle die Novellierung des Per-
sonenbefdrderungsgesetzes genannt: Seit 1. Janu-
ar 2013 ist das neue PBefG in Kraft und in vielen
Punkten hat sich die Regierung nach langwierigen
und teils schwierigen Verhandlungen dann doch am
gemeinsamen Kompromissvorschlag von VDV und



bdo orientiert. Das ist in Summe ein groRer Erfolg
tiir unsere Branche, wenn auch nicht alle Details zur
absoluten Zufriedenheit umgesetzt wurden, aber
das ist nun mal das Wesen eines Kompromisses.

Als néchstes sei hier eine historische Entwicklung
erwahnt, die sich im letzten Jahr auf Bundesebe-
ne vollzog und an der der VDV malfigeblich beteiligt
war: der Einstieg des Bundes in die Finanzierung
der nichtbundeseigenen Eisenbahninfrastruk-

tur. Erstmals finanziert der Bund nun kiinftig nicht
mehr nur die bundeseigenen Schienenwege, son-
dern auch die privaten. Die Investitionssumme von
25 Millionen Euro ist sicher ausbaufdhig, aber der
historische Einstieg wurde geschafft und damit
eine jahrelange VDV -Forderung umgesetzt.

Diese beiden Projekte (PBefG und NE-Finanzie-
rung) stehen exemplarisch fiir viele weitere Erfol-
ge des Verbandes in den vergangenen Monaten, wie
z. B. die verbesserte Forderrichtlinie bei der Gleis-
anschlussférderung, die neue Foérderrichtlinie beim
Kombinierten Verkehr, die gemeinsame Positionie-
rung von Wettbewerbsbahnen und DB AG beim
Unbundling oder auch die Jahrestagung in Diissel-
dorf mit einem Besucherrekord von 950 Teilneh-
mern. Diese Liste liee sich noch um einige Punkte
erginzen. Welche das sind, das kénnen Sie auf den
folgenden Seiten des Jahresberichts in aller Aus-
tiihrlichkeit nachlesen, ich méchte nicht alles vor-
wegnehmen.

Der Anspruch eines erfolgreichen Verbandes muss
zudem sein, dass man ihm Erfolg und Kompetenz
nicht nur nachsagt, sondern auch ansieht. Aus
diesem Grund gab es in den vergangenen Monaten
einige ganz entscheidende weitere Verdnderungen
beim VDV: Mit einem neuen Corporate Design,
einem neuen Internetauftritt und einer neuen

Verbandszeitschrift haben wir das Erscheinungs-
bild des Verbandes nach vielen Jahren modernisiert,
ohne jedoch irgendwelchen modischen Trends
hinterherzulaufen und damit die Seriositét dieses
Fachverbandes infrage zu stellen. Uber fast nichts
lésst sich mehr streiten als iiber Geschmack. Aber
Fakt ist, dass die Modernisierung allein schon aus
technischen und auch organisatorischen Erwédgun-
gen heraus notwendig und richtig war.

Der VDV hat im Jahr 2012 die Weichen gestellt, um
den deutschen OPNV und Schienengiiterverkehr
auch im Jahr der Bundestagswahl 2013 erfolgreich
in Deutschland und Europa zu vertreten. Wir alle
wissen, dass der Erfolg im politischen Umfeld nie
wirklich steuerbar ist, denn letztlich kénnen wir
uns nicht selbst in die Parlamente setzen und die
Hand zur Abstimmung heben. Aber wir kénnen
und miissen die politischen Entscheider in unserem
Land immer wieder daran erinnern, dass wir fiir
viele politische Ziele ein unverzichtbarer, verldss-
licher und starker Partner sind.

Thr

Oliver Wolff
Hauptgeschdftsfiihrer des VDV
T 0221 57979-101
wolff@vdv.de
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Politik und
Kommunikation




Licht beim Personenbeférderungsgesetz, Schatten aus
Brussel, Hangepartie bei der OPNV-Finanzierung

Zum rechtlichen und finanziellen Ordnungsrahmen des OPNV brachte das Berichtsjahr
einen erheblichen Fortschritt: die Novellierung des PBefG. Allerdings stellt die Européische
Kommission nunmehr den nach jahrzehntelangem Ringen gefundenen Kompromiss zur
Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 (im Folgenden EG-VO 1370 genannt) infrage. Und nach wie
vor fehlen verbindliche und belastbare Losungen zur Zukunft der OPNV-Finanzierung.
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Einigung zum PBefG 2013

Am 1. Januar 2013 ist in Deutschland ein novellier-
tes Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in Kraft
getreten. Angesichts der in den vergangenen Jahren
sehr divergierenden Vorstellungen der politischen
Entscheidungstrager haben es die VDV - Mitglie-
der mit Erleichterung zur Kenntnis genommen, dass
sich Mitte September 2012 hochrangige Vertreter
von Regierungs- und Oppositionsfraktionen, der
Bundesregierung sowie fast aller Bundesldnder auf
gemeinsame Vorschlige zum OPNV und Fernbus-
linienverkehr einigen konnten. Diesem Kompro-
miss haben dann im Herbst 2012 Bundestag und
Bundesrat mit grolen Mehrheiten zugestimmt.

Das PBefG 2013 verzahnt das bisherige OPNV-
Liniengenehmigungsverfahren mit den Anforderun-
gen der EG-VO 1370 und bleibt ordnungspolitisch in
der Kontinuitét der letzten grofleren PBefG-Novelle
1996. Es bleibt beim Vorrang eigenwirtschaftlicher
Verkehre. Und das Gesetz justiert das iiber viele Jah-
re gewachsene und bewéhrte Verhéltnis zwischen
Unternehmerinitiative, Aufgabentrégereinfluss und
der ,Schiedsrichterin” Genehmigungsbehorde vor
dem Hintergrund der EG-VO 1370 maf3voll nach.
Aus Sicht des Verbandes positiv hervorzuheben ist
vor allem das klare Bekenntnis, dass Direktvergaben
nach der EG-V0 1370 im straRengebundenen OPNV
bundeseinheitlich und klar zugelassen werden. Der
Verband begriifit es auch, dass die eigenwirtschaftli-
che Unternehmerinitiative vor tiberzogenen Anfor-
derungen durch Behorden geschiitzt wird.

Aber der Kompromiss weist auch Schwachstellen
auf: So wird beim Fernlinienbus abzuwarten blei-
ben, ob das freie Spiel der Kréfte ohne Riicksicht
auf 6ffentliche Verkehrsinteressen die von den Be-
firwortern der Fernbusliberalisierung gewtiinsch-
te Kundennahe tatséchlich herstellen wird. Darii-
ber hinaus bringt das PBefG 2013 eine Reihe neuer
Rechtsbegriffe und verlagert die Rechtsschutzmdog-
lichkeiten weiter auf die Vergabejurisprudenz.
Angesichts der Tatsache, dass Bundes- und Lan-
desregierungen momentan nicht beabsichtigen,
gemeinsame amtliche Interpretationen zu erarbei-
ten, steht zu befiirchten, dass die im OPNV spezia-
lisierten Rechtsanwalte, die Verwaltungen und Ge-
richte voraussichtlich auch in den nichsten Jahren
keiner Auftragsflaute entgegensehen werden.

Dieser Befund sollte aber die Freude iiber den unter
dem Strich insgesamt tragbaren und in der Praxis
handhabbaren Kompromiss zum PBefG 2013 kei-
nesfalls schmélern.

EU-Kommission attackiert EG-VO0 1370

Mit groRer Sorge betrachtet der Verband drei Ende
2012 /Anfang 2013 vorgelegte Vorschlédge der
Europédischen Kommission. Zunéchst hatte die
Kommission am 18. Oktober 2012 einen Entwurf
von norminterpretierenden Leitlinien zur EG-VO
1370 vorgelegt. Darin interpretiert sie in einigen
Passagen nicht die nach jahrelanger und intensi-
ver Diskussion im Rahmen eines Trilogs zwischen
Europédischem Parlament, Rat und Kommission in
der Verordnung niedergelegten Kompromisse, son-
dern relativiert und revidiert sie. Damit geht sie
weit iber zulédssige Norminterpretationen hinaus.
Der VDV und auch andere Verbénde haben dieses
Vorhaben in ihren Stellungnahmen gegentiiber der
Kommission abgelehnt.

Am 5. Dezember 2012 legte die Kommission einen
Vorschlag zur Uberfithrung der Ausgleichsleistun-
gen flir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen im
offentlichen Personenverkehr in den Geltungsbe-
reich der Erméchtigungsverordnung Nr. 994/98
des Rates vor. Mit diesem Vorschlag méchte die
Kommission eine fundamentale Systemédnderung
zur Priifung von Ausgleichsleistungen fiir gemein-
wirtschaftliche Verpflichtungen im 6ffentlichen
Personenverkehr durchsetzen. Nach der gelten-
den EG-VO0 1370 sind im Einklang mit dieser Ver-
ordnung gewéhrte Ausgleichsleistungen von der
Pflicht zur vorherigen Anmeldung (,Notifizierung")
bei der Kommission freigestellt. Wiirden diese Aus-
gleichsleistungen kiinftig dem Geltungsbereich der
0.g. Erméchtigungsverordnung unterworfen, hat-
te dies zur Folge, dass solche Ausgleichsleistun-
gen ausnahmslos bei der Kommission notifiziert
werden miissten. Die Kommission wére erméch-
tigt (aber keineswegs verpflichtet), dariiber zu ent-
scheiden, ob und ggf. unter welchen Voraussetzun-
gen sie im Wege einer sogenannten Gruppenfrei-
stellungsverordnung solche Ausgleichsleistungen
fir mit dem Binnenmarkt vereinbar erklart. Es ldge
ausschlieflich im Ermessen der Kommission, ob sie
die heute in der EG-VO 1370 enthaltenen Regelun-
gen Gbernimmt oder nicht; die Zukunft der Inhalte
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der heutigen EG-VO 1370 ldge damit exklusiv in der
Hand der EU-Kommission. Das bedeutet in der Kon-
sequenz:

1. Die inhaltlichen Anforderungen der EG-VO 1370
zur Zuldssigkeit und zur Freistellung von der No-
tifizierungspflicht solcher Ausgleichsleistungen
konnten durch die Kommission jederzeit infrage
gestellt und gedndert werden.

2.Die Kommission wére berechtigt, ihre Entschei-
dungen tiber das Ob und Wie einer Freistellung
dieser Ausgleichsleistungen von der Notifizie-
rungspflicht ohne Beteiligung von Parlament
und Ministerrat zu treffen.

Der VDV lehnt eine solche Erméchtigung der Kom-
mission ab.

Am 30. Januar 2013 legte die Kommission schlief3-
lich den Entwurf eines 4. Eisenbahnpaketes offiziell
vor. In einem Teilabschnitt des aus zahlreichen Do-
kumenten bestehenden Gesamtpaketes schlégt die
Kommission umfangreiche Anderungen der EG-VO
1370 vor. Ziele der Kommission sind vor allem obli-
gatorische wettbewerbliche Vergabeverfahren und
die Veroffentlichung von Informationen, um Unter-
nehmen den Marktzutritt zu erleichtern. Entschla-
ckungen der bisherigen Anforderungen der EG-VO
1370 sind nicht vorgesehen.

Der VDV hat diesen Vorschlag im Rahmen einer
detaillierten Gesamtstellungnahme zum 4. Eisen-
bahnpaket abgelehnt. Darin heillt es u.a.:

,Die VO 1370 selbst bestimmt einen Ubergangs-
zeitraum bis 2019. Der nach jahrelanger politischer
Diskussion gefundene Kompromiss fiir die 2009

in Kraft getretene Verordnung bezog sich auch auf
diesen Ubergangszeitraum. Die vorgeschlagenen
Anderungen, die erheblich das Gesamtgefiige der
Verordnung dndern wiirden, werden dem nicht ge-
recht. Die VO 1370 sieht vor, dass nach der Hdlfte
des Ubergangszeitraums die Mitgliedstaaten Fort-
schrittsberichte vorlegen (...). Dass die Kommission
nicht einmal diese Frist abgewartet hat, zeigt, dass
sie den damaligen politischen Kompromiss nicht zu
akzeptieren gewillt ist. Zu kritisieren ist insbeson-
dere auch, dass unter der Uberschrift ,Eisenbahn-
verkehr' auch zahlreiche allgemeine Regelungen der
VO 1370 gedindert werden, die auch den Verkehr mit
Bussen, Straf3en-, Stadt- und U-Bahnen betreffen.
Angesichts der Tatsache, dass in Deutschland ge-
rade erst am 1. Januar 2013 ein im Hinblick auf die
VO 1370 novelliertes Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) in Kraft getreten ist, auf das sich die Bran-
che erst einstellen muss, geht es in Deutschland
gegenwdrtig darum, die VO 1370 zur praktischen
Anwendung zu bringen und diese nicht kurz nach
ihrem Inkrafttreten und vor Ablauf der Ubergangs-
fristen um viele neue Vorschriften zu erweitern und
grundsdtzlich zu revidieren. Zahlreiche vorgeschla-
gene Modifikationen der VO 1370 sind — auch vor

Politik und Kommunikation: Verbandspolitik im OPNV

dem Hintergrund des Kompromisses, der dieser im
Grof3en und Ganzen ausgewogenen Verordnung
vorausgegangen ist — insgesamt ordnungspolitisch
weit tibertrieben und wiirden neue Hiirden und un-
bestimmte Rechtsbegriffe aufstellen, die keinen
Mehrwert im Hinblick auf Rechtssicherheit darstel-
len wiirden.”

Es bleibt zu hoffen, dass die wohlaustarierte EG-VO
1370 in Deutschland weiter — ohne Verunklarungen
durch zu restriktive Interpretationen der Kommis-
sion und frei von weiteren Rechtsdnderungen — in
Vollzug gebracht werden kann. Der Ball liegt jetzt
im Spielfeld des Européischen Parlamentes, wo das
4. Eisenbahnpaket im Jahr 2013 auf der Ebene der
Berichterstatter und im Verkehrsausschuss aus-
fahrlich vorberaten werden soll. Fiir den Januar
2014 ist die erste Lesung im Parlamentsplenum
vorgesehen.

Zukunft der OPNV-Finanzierung

Zum Thema ,Kofinanzierung des OPNV aus 6ffent-
lichen Kassen" war das Berichtsjahr wiederum von
Aktivitaten des Verbandes zur Sicherstellung der
angemessenen Dotierung der Entflechtungsmit-

tel fiir den kommunalen Verkehr bis 2019 geprégt.
Die Zeit hierfiir ist reif. Denn Fahrgéste, Kommunen
und Unternehmen brauchen bald Klarheit Giber die
Hohe der Finanzmittel ab 2014. Wegen der Unge-
wissheit werden schon heute zahlreiche notwendi-
ge Investitionsvorhaben geschoben.

Zum Redaktionsschluss wurde zwischen Bund und
Landern immer noch verhandelt, um zumindest fiir
einen Ubergangszeitraum eine Dotierung festzu-
legen. Bundesregierung und Bundestagsmehrheit
bieten eine Fortschreibung des bisherigen Plafonds
der verkehrlichen Entflechtungsmittel lediglich fiir
das Jahr 2014 an (Hohe: 1,335 Milliarden Euro). Der
Bundesrat fordert dagegen im Einklang mit dem
VDV einen Jahresbetrag in Héhe von 1,96 Milliar-
den Euro und dessen Festschreibung bis Ende 2019.
Es bleibt zu hoffen, dass hier noch in dieser Legisla-
turperiode des Bundes eine Losung gefunden wird.

Reiner Metz
Geschdftsfithrer OPNV
T 0221 57979-154
metz@vdv.de
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NE-Finanzierung: Licht am Ende des Tunnels

Der Kampf um eine auskdmmliche Finanzierung der Aufrechterhaltung und des Ausbaus der
Infrastrukturen nichtbundeseigener Eisenbahnen (NE) gehort seit weit mehr als einem
Jahrhundert zum Standardrepertoire des VDV und seiner Vorgédngerverbande. In diesem
Kampf konnte 2012 ein historischer Durchbruch erzielt werden.
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Bereits zu Beginn der laufenden Legislaturperio-
de gelang es, im Koalitionsvertrag das Bekenntnis
zur Schaffung der rechtlichen Voraussetzungen fiir
die Finanzierung nichtbundeseigener Eisenbahn-
infrastruktur (beschrankt auf die Einbindung in
das Schienengiiterfernverkehrsnetz) zu verankern.
Auch wenn die Zahl der Befiirworter eines solchen
Schrittes im Laufe der Legislaturperiode unter den
Parlamentariern aller Parteien immer mehr zu-
nahm, gab es vonseiten des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
zunéchst keine Initiativen zur Umsetzung des
Koalitionsvertrages. Dies lag sicherlich auch an der
Finanzkrise und der damit einhergehenden Unsi-
cherheit iiber die Haushaltsentwicklung. Immerhin
wurde die Zeit zur Priifung der VerfassungsméaRig-
keit einer NE-Infrastrukturférderung durch den
Bund genutzt. Die Bundesministerien fir Justiz, des
Innern und der Finanzen kamen 2010 tibereinstim-
mend zu der Einschétzung, dass der Bund nach Art.
74 Abs. 1 Nr. 23 des Grundgesetzes im Rahmen der
konkurrierenden Gesetzgebung die Finanzierung
von NE-Infrastruktur an sich ziehen kénne.

Die Ruhe im BMVBS &nderte sich im Friithjahr 2012
mit dem von Bundesverkehrsminister Dr. Ramsauer
im Rahmen der VDV -Jahrestagung in Disseldorf
bekannt gegebenen Beschluss, im Hinblick auf die
NE-Finanzierung nunmehr aktiv zu werden. Sei-
ne Aussage stand allerdings unter dem ausdriick-
lichen Vorbehalt der Durchsetzbarkeit gegentiber
dem Bundesfinanzministerium und der ohnehin zu
beachtenden Voraussetzung, mit der Schaffung der
rechtlichen Grundlagen noch in der verbleibenden
Legislaturperiode fertig zu werden. Im BMVBS be-
gannen daraufhin mit Hochdruck die Arbeiten an
einem entsprechenden Gesetzentwurf. Parallel
dazu hat der Deutsche Bundestag im November
2012 einen Bundeshaushalt fiir das Jahr 2013 be-
schlossen, in den auf Initiative des Bundestagsaus-
schusses fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
ein Betrag von 25 Millionen Euro fiir die NE-Infra-
strukturen fir das Jahr 2013 sowie Verpflichtungs-
erméchtigungen fir die folgenden Jahre eingestellt
wurden.

Mitte Dezember 2012 legte das BMVBS den Ent-
wurf eines ,Gesetzes liber die Bundesférderung der
Investitionen in den Ersatz der Schienenwege der
offentlichen nicht bundeseigenen Eisenbahnen im
Schienengiiterfernverkehrsnetz” (Schienengiiter-
fernverkehrsnetzférderungsgesetz — SGFFG) vor.

Dieses — etwas unhandlich titulierte — Gesetz re-
gelt die Befugnis, die Voraussetzungen sowie Ver-
fahrensfragen einer Férderung nichtbundeseige-
ner Eisenbahninfrastruktur. Auf seiner Grundlage
konnen und sollen ohne weitere Forderrichtlinien
sofort nach Inkrafttreten mit Abschluss des Gesetz-
gebungsverfahrens noch im Jahre 2013 Férdermit-
tel ausgezahlt werden.

Mit dem Gesetz ist — so wiinschenswert das auch
ware — nicht beabsichtigt, eine allgemeine Finanzie-
rungsgrundlage fiir NE-Infrastruktur zu schaffen.
Es geht hier ausschliefflich nur um in das Schienen-
giiterfernverkehrsnetz einbezogene Infrastruktu-
ren und um die Unterstiitzung von Ersatzinvesti-
tionen in diesem Netz. Der Kreis der einbezogenen
Infrastrukturen ist — auch angesichts des gerin-
gen Finanzrahmens — bewusst eng gezogen. Es wird
daher nur ein Teil des Netzes nichtbundeseigener
Eisenbahnen in den Genuss der Férderung kom-
men. Auch wenn daher der Entwurf des SGFFG weit
hinter der Forderung des VDV nach einer auf al-

le NE-Infrastrukturen bezogenen und am Muster
der Schienenwege der Bundeseisenbahnen ausge-
richteten Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung (LuFV) sowie Investitionsférderung zurtick -
bleibt, handelt es sich dennoch um einen entschei-
denden Schritt nach vorn. Denn der Bund und seine
Rechtsvorgéanger haben seit unvordenklichen
Zeiten strikt abgelehnt, den Staat an den Kosten
offentlicher Eisenbahninfrastrukturen zu betei-
ligen, die ihm nicht indirekt selbst gehdrten.

Diese Blockade ist nun durchbrochen. Es gilt nun,
die NE-Férderung des Bundes zu einem Erfolg zu
machen, der die Forderungen des VDV nach einer
Ausweitung und besseren finanziellen Ausstattung
der Férderung unabweisbar macht.

Dr. jur. Martin Henke
Geschdftsfiihrer Eisenbahnverkehr
T 022157979-148

henke@vdv.de
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Technische Innovationen aktiv gestalten

Der VDV bearbeitet eine ungeheure Vielfalt an Themen, und dies in einer Detailtiefe, wie es
wohl wenige Verbidnde in Deutschland tun. Im Bereich Technik leistet der Verband fiir seine
Mitglieder echte Grundlagenarbeiten in Fragen der Normung, Standardisierung, Forschung
und Entwicklung. Und das nicht nur in Deutschland, sondern mittlerweile auch immer
haufiger auf EU-Ebene. In diesem Zusammenhang sei neben der qualifizierten Arbeit der
Kolleginnen und Kollegen aus dem Bereich Technik auch das hohe ehrenamtliche Engage-
ment in den zahlreichen Ausschiissen und Arbeitsgruppen erwahnt. All das zusammen fiihrt
im Ergebnis dazu, dass der VDV und auch seine Mitglieder seit jeher eine hohe technische
Kompetenz besitzen, die zu den zentralen Sdulen der Verbandsarbeit zdhlen.

In der VDV -Schrift
730 werden funktio-
nale Anforderungen
an ein ITCS (Inter-
modal Transport
Control System)
beschrieben. Die
Schrift dient den
Verkehrsunterneh-
men als standardi-
sierter Leitfaden bei
der ITCS-Ausschrei-
bung.

Es wurden in den letzten Jahren viele Grundlagen,
Schnittstellendefinitionen und Neues erarbeitet,
wie z.B. im ITCS-Bereich und dem IP-KOM-0V -
Projekt. Nun geht es in weiteren Schritten auch da-
rum, diese Konzepte zusammenzufiihren, auf den
Erfahrungen und Ergebnissen aufzubauen und in
der Praxis nutzbare Mehrwerte zu generieren. Es
gilt, neue Verkehrskonzepte einzubinden und un-
sere Position als erster Ansprechpartner fiir die
Mitgliedsunternehmen und politischen Entschei-
dungstréiger weiter auszubauen. Hierbei wird das
Anbieten von Wegeketten ein immer wichtigeres
Thema. So entwickeln sich z.B. Innovationen im
Automobilbereich verstérkt in Richtung autonom
fahrenden und zugbildenden Fahrzeugen. Diese
Entwicklungen eréffnen ganz neue Reisemdglich-
keiten und Verkehrskonzepte. Es bleibt wichtig und
entscheidend, neue Trends zu bewerten und mit-
hilfe von langfristig angelegten Entwicklungsbe-
gleitprogrammen den Nutzen fiir uns zu untersu-
chen. Die Welt dreht sich im Bereich der Innovati-
onen immer schneller. Neue Verkehrskonzepte und
Marktteilnehmer treten auf. Um in diesem Wettbe-
werb bestehen zu kénnen, helfen eine intensive Zu-
sammenarbeit, ein Austausch und die kontinuierli-
che Fortentwicklung der technischen Potenziale.

Neben der Begleitung von Innovationen stellt der
zweite Schwerpunkt im Technikbereich die Stan-
dardisierung dar. Hierbei verschiebt sich aktuell der
Schwerpunkt fiir die Erstellung von Standards von
nationaler auf européische Ebene. Diesem Prozess
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muss Rechnung getragen werden und wir miissen
gemeinsam unsere Aktivitdten dahingehend iiber-
denken, dass wir uns an den optimalen Stellen ein-
bringen. Verschiebungen in der Erstellung von Re-
gelwerken bzw. neue Philosophien in den Regelwer-
ken und Verschiebungen von Zusténdigkeiten z.B.
bei Zulassungen kénnen entscheidenden Einfluss auf
die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsunternehmen ha-
ben. Ein Engagement ist daher aus langfristiger Sicht
wichtig und sinnvoll.

Nachdem es geschafft wurde, den OPNV aus den
Interop-Vorschriften herauszunehmen, wurde fiir
den Tram-Bereich mit dem Mandat 486 ein sepa-
rates Standardisierungsprogramm auf europdischer
Ebene gestartet. Dieses umfasst die Erstellung von
54 Normungen, die hauptséchlich die mechani-
schen Bereiche ,Fahrzeug” und ,Infrastruktur”
abbilden sollen. Aus verschiedenen Blickwinkeln
gesehen, wie z.B. aus Sicht der Zulassung, sind
europdisch harmonisierte technische Normen hilf-
reich und kénnen den Prozess vereinfachen. Da
sich auf Basis dieser Normen auch z.B. eine Pro-
duktrichtlinie fiir Stralenbahnfahrzeuge entwi-
ckeln konnte, ist eine Mitwirkung durch den VDV
sehr zu empfehlen. Ein Prozess zum koordinierten
Mitwirken an der Erstellung der Standards wurde
durch die Hauptgeschaftsstelle in Zusammenarbeit
mit dem Gremium URSEL eingeleitet.

Eine gute Basis haben wir im VDV. Mit den VDV -
Schriften stehen uns fachlich fundierte und umfas-
sende Erfahrungswerte aus der Praxis zur Verfi-
gung, die wir fiir unser Engagement im nationalen
und internationalen Bereich nutzen kénnen. Wa-
rum immer alles neu machen, wenn es etwas Be-
wahrtes gibt, auf dem man aufbauen kann. Aus die-
sem Grund ist auch die Kommunikation iiber das
geballte Wissen, das im Verband vorhanden ist, sehr
wichtig. Mit einigen Maf3nahmen mdchten wir z.B.
den Zugriff darauf in Zukunft vereinfachen.

Im Eisenbahnbereich, insbesondere im Giiterver-
kehr, der im direkten Wettbewerb mit der Stra-

Re steht, ist die Wirtschaftlichkeit eine Grundvor-
aussetzung flir weitere Aktivitdten. Hierbei dienen
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harmonisierte Regelwerke als Basis, wirtschaftli-
chen Verkehr darstellen zu kénnen. Der VDV stellt
sich der Verantwortung, zentral fiir die Branche in
die Regelwerkserstellung einzusteigen und damit in
Zukunft ein einheitliches Regelwerk fiir alle Bah-
nen anbieten zu kénnen. Deshalb werden neue in-
terne Prozesse und Abldufe entwickelt und in die-
sem Jahr in sechs Pilotprojekten umgesetzt. Wir
arbeiten darauf hin, Regelwerke schneller erstellen
zu konnen, eine zeitndhere Aktualisierung umzu-
setzen und mehr Regelwerke gleichzeitig generie-
ren zu kénnen. Der gegentiber dem bisherigen Ver-
fahren hohere Erstellungsaufwand wird sich zwar
auch in den Verkaufskonditionen widerspiegeln,
aber immer noch aufgrund der zentralen Erstellung
und der Nutzung in der gesamten Branche giins-
tiger sein als eine individuelle Erstellung pro VU.
Auch in diesem Bereich bitten wir Sie um Ihre Mit-
arbeit und Ihr Engagement.

Im letzten Jahr konnten wir auch die Nachfolge von
Alexander Koch (T3), dem wir fiir seine Mitarbeit
auch an dieser Stelle herzlich danken, regeln. Die
Stelle blieb somit nur ein halbes Jahr unbesetzt.
Dieter Kaup arbeitet sich nun in die Bereiche Be-
triebshofe und Werkstéatten, Bustechnologie und
E-Mobilitat im Verband ein. Auch hierfiir allen Unter-
stiitzern ein herzliches Dankeschon fiir die bereitge-
stellte Zeit und die Einfiihrungen. Wir mochten ins-
besondere den Bereich Betriebshofe und Werkstét-
ten sparteniibergreifend aufstellen, sodass Synergi-
en von Bus Giber Tram bis hin zur Eisenbahn genutzt
werden konnen. Eine Steigerung der Wirtschaft-
lichkeit versprechen wir uns auch durch eine Mo-
dularisierung von Software und eine mogliche Zu-
sammenfithrung der Fahrzeug- und Depotsoftware.

In diesem Jahr wird uns weiterhin die bevorste-
hende Einfithrung der EURO6-Abgasnachbehand -
lungsvorschrift beschéftigen. Einige Mitglieds-
unternehmen kénnen die neue Fahrzeugtechno-
logie schon testen und berichten in den Gremien
uber ihre Erfahrungen. Ebenfalls drédngen weitere

Hersteller mit innovativen Ansétzen zur Ver-
brauchssenkung auf den deutschen Markt, deren
Einsatzbew&hrung wir ebenfalls verfolgen werden.
Eine systematische Bewertung und Gegeniiberstel-
lung der Daten und Erfahrungswerte wird im Laufe
des Jahres in den ,Bus-Gremien” erfolgen. Im land-
lichen Raum wird uns weiterhin nicht nur die Fra-
gen verfolgen, welche Innovationen unsere Wirt-
schaftlichkeit weiter verbessern kénnen, sondern
auch, wie wir die Fahrgéste mit ihren individuel-
len Bediirfnissen abholen und neue Fahrgéste vom
OPNV-Angebot iiberzeugen konnen. Betriebliche
Konzepte werden in der Ad-hoc-Arbeitsgruppe
Jéndlicher Raum" diskutiert und zusammengetra-
gen. Die Basis fiir eine einheitliche Schnittstelle in
den Fahrgastinformationssystemen erarbeiten wir
in dem Projekt IP-KOM-0V mit dem Ziel, eine ein-
fachere Verkniipfung unterschiedlicher Systeme
und eine bessere Erreichbarkeit der Fahrgéste zu
erreichen.

Fazit: Mit der Erarbeitung von Standards zur Ver-
besserung der Wirtschaftlichkeit, mit der Beglei-
tung von neuen Technologien und der entsprechen-
den Kommunikation stellt die Technik eine zentrale
Séule dar, um mit dem OPNV, SPNV und der Eisen-
bahn marktfdhig zu sein und in der Kundenattrak-
tivitat weiter zu steigen.

Dipl.-Ing. Martin Schmitz
Geschdftsfiihrer Technik

T 022157979-123
schmitz@vdv.de
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Den Horizont erweitert

Rund 950 Teilnehmer erlebten eine VDV -Jahrestagung 2012 mit einer Reihe neuer Impulse
und dem Auftritt von Bundesverkehrsminister Peter Ramsauer. Diisseldorf bestach durch
belebte Veranstaltungsformate, interessante Géste, eine attraktive Ausstellung und
multimodale Mobilitdt zum Anfassen.

Norbert Esser, KVB,
und das OPNV-Un-
ternehmen Pioneer
Easy Bus erhielten
auf der VDV -Jahres-
tagung 2012 die
Auszeichnung
.Talente im VDV"

Bundesverkehrs-
minister Ramsauer
zeigte sich auf der
VDV -Jahrestagung
optimistisch in
puncto Entflech-
tungsmittel und
Finanzierung der
NE-Infrastruktur

Die Vorgaben waren klar umrissen — mehr Konzen-
tration im Ablauf, mehr Themenvielfalt, mehr Dis-
kussion statt Vortrag und inhaltliche Perspektiven
iber den Tellerrand der Branche hinaus. So wurden
fihrende Personlichkeiten aus Hochschulen und
der Finanzwelt als Gesprachsgéste eingeladen. Die
Palette der Themen reichte von Infrastrukturfinan-
zierung tiber Multimodalitdt und Elektromobilitét
bis zur Marktvertrédglichkeit von Infrastrukturent-
gelten auf der Schiene.

Themenschwerpunkt Finanzierung des OPNV
Im Fokus der Diskussion stand die Zukunft der
Infrastrukturfinanzierung. Und wo lége dieses
Thema néher als in der NRW-Landeshauptstadt.

Pinktlich zur Jahrestagung zeigte ndmlich ein Gut-

achten des VDV NRW, dass bis 2016 allein in den elf
grofiten U- und Stadtbahnnetzen Nordrhein-West-
falens ein Sanierungsbedarf von 1,1 Milliarden Euro
besteht.

Was kommt nach 2019?

Umso gespannter wurden die Ausfiihrungen von
Bundesverkehrsminister Ramsauer zur kiinftigen
Finanzierung des OPNV im verkehrspolitischen
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Forum der VDV -Jahrestagung verfolgt. GroRRer
Applaus brandete auf, als er eine Fortfiihrung der
Entflechtungsmittel bis 2019 in Aussicht stellte.
Auch danach diirfe keine Finsternis tiber die Bran-
che hereinbrechen: ,Hinter dem Horizont muss es
dann weitergehen, ganz einfach”, so Ramsauer.

Grenzenloses Talent

Nach mehreren prominent besetzten Diskussions-
foren — unter anderem mit Prof. Norbert Walter,
ehemals Chefvolkswirt der Deutschen Bank, Prof.
Bernd Raffelhiischen von der Universitédt Freiburg
sowie mit DB-Vorstandsmitglied Ulrich Homburg —
lenkte die neue Veranstaltung ,Talente im VDV
den Blick iiber den européischen Horizont hinaus:
Norbert Esser, Betriebsleiter der Kélner Verkehrs-
Betriebe AG, wurde fiir sein Engagement beim
Aufbau eines modernen Stadtbussystems in der
ugandischen Hauptstadt Kampala ausgezeichnet.
Pioneer Easy Bus, seit Anfang 2012 erstes aufler-
europédisches VDV -Mitglied, entsendete mit Albert
Muganga und Moses Kiiza eigens zwei Reprisen-
tanten zur Ehrung nach Diisseldorf.

Neue Konzepte fiir Ausstellung, Gasteticket

und Festabend

Die Jahrestagung 2012 brachte noch eine Reihe
weiterer Neuerungen. Die begleitende Ausstellung
wurde mit 26 Standfldchen erheblich vergrofRert.
Neben Mitgliedern des VDV und des VDV -Férder-
kreises waren auch mehrere Carsharing-Anbieter
vertreten. Schlieflich bot die Rheinbahn als Gast-
geberin den Teilnehmern erstmals ein multimodales
Gasteticket, das auch flir Fahrrad oder Pkw genutzt
werden kann. Abgerundet wurden die organisato-
rischen Verdnderungen durch den eleganten Fest-
abend in den Diisseldorfer Rheinterrassen. Nach-
dem Harry Voigtsberger als amtierender NRW-
Verkehrsminister die Gaste mit einer klassischen
Tischrede begriifite, sorgte das Diisseldorfer Kom(m)-
6dchen zum Abschluss mit einem fulminanten Auf-
tritt fiir eine Menge Gespréchsstoff iber den Abend
hinaus.

Kai Uhlemann

Fachbereichsleiter
Veranstaltungsorganisation, Mediengestaltung
T 0221 57979-151

uhlemann@vdv.de
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VDV verstarkt Engagement in Brussel

Spatestens die Verdffentlichung des Weibuchs zur européischen Verkehrspolitik

im Frithjahr 2011 mit umfangreichen MaRnahmenvorschlidgen in 40 verschiedenen
Bereichen verdeutlichte, dass die européische Ebene nicht an Relevanz verloren hat.

Der VDV hat vor diesem Hintergrund sein Engagement in Briissel verstérkt.
Themenschwerpunkt im vergangenen Jahr waren die Vorbereitungen zum

4. Eisenbahnpaket, das nach mehreren Verzégerungen Ende Januar 2013 prasentiert wurde.

In einem aktuellen
Positionspapier
haben der VDV und
seine Mitglieder die
Anforderungen an
die Organisation der
Eisenbahnunter-
nehmen in Europa
zusammengefasst
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Zunéchst hatte sich der VDV intensiv in die Dis-
kussionen tiber eine Neuordnung der EU-Arbeit
beim Internationalen Verband fiir 6ffentliches Ver-
kehrswesen (UITP) eingebracht. Gestiitzt wurde
dies durch klare Vorstellungen der VDV -Mitglie-
der bei der UITP hinsichtlich einer weiteren Ver-
starkung der Ressourcen und einer Fortfithrung der
EU-Arbeit durch eine eigensténdige europdische
Abteilung, die gleichzeitig eng mit anderen UITP-
Abteilungen verzahnt ist. Mit dem neuen UITP Eu-
ropean Department wurden diese Anforderungen
aus Sicht des VDV zufriedenstellend umgesetzt.
Wie bisher arbeitet der Leiter des VDV -Europa-
biiros im UITP European Department als entsand -
ter Experte mit. Damit ist auch weiterhin eine enge
Abstimmung zwischen UITP und VDV gewdahrleis-
tet. Gleichzeitig werden die vorhandenen Ressour-
cen effizient eingesetzt, da die UITP-Biiroinfra-
struktur mitgenutzt werden kann. Seit 1. Mérz 2013
hat der VDV dariiber hinaus einen Experten fiir
Urban-Rail-Themen zur UITP entsandt. Dadurch
konnen das wichtige Thema EU-Standardisierung
und andere Urban-Rail-Initiativen vor dem Hin-
tergrund der groRen Erfahrung in Deutschland und
im VDV besser begleitet werden.

Seit Anfang 2012 ist der VDV zudem Mitglied bei
der CER, der Gemeinschaft der Européischen Bah-
nen und Infrastrukturgesellschaften, geworden. So
konnen wichtige europdische Themen nun tiber

die beiden Verbande CER und UITP eng beglei-

tet werden. Ein wesentlicher inhaltlicher Schwer-
punkt der VDV -Arbeit in Briissel 2012 war die enge
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Verfolgung der Vorbereitungen zum 4. Eisenbahn-
paket. Diese haben sich in Form von Konsultati-
onen, Studien und Veranstaltungen tiber das Be-
richtsjahr hindurchgezogen. Der VDV hat sich da-
ran sowohl {iber die Verbénde UITP und CER als
auch in direkter Form beteiligt.

Aufgrund der hohen Bedeutung des Themas fiir die
VDV -Mitgliedschaft hatte sich der VDV dariiber
hinaus entschlossen, zum ersten Mal eine eigene
Veranstaltung in Briissel zu organisieren. Auf der
mit rund 100 Teilnehmern gut besuchten Abend-
veranstaltung in der Briisseler Vertretung des Lan-
des Nordrhein-Westfalen diskutierten am 12. No-
vember 2012 Spitzenvertreter der Verkehrsbranche
und der EU-Kommission sowie Europaabgeordnete
Uber das bevorstehende 4. Eisenbahnpaket und die
Zukunft des EU-Eisenbahnverkehrs. In zwei Dis-
kussionsrunden wurden die Intentionen der EU-
Kommission fiir eine schérfere Trennung von Netz
und Betrieb und der SPNV-Wettbewerb debattiert.
Besonders tiberzeugend war dabei die Mitwirkung
mehrerer Vertreter von VDV -Mitgliedsunterneh-
men, die vor dem Hintergrund ihrer persénlichen
Praxiserfahrung vor Ort die erwarteten KOM-Vor-
schldge kommentierten.

Inhalte des 4. Eisenbahnpakets

Am 30. Januar 2013 hat die Européische Kommis-
sion nach mehreren Verzégerungen das 4. Eisen-
bahnpaket veréffentlicht. Es enthélt insgesamt fiinf
Gesetzesvorschlége, die vom VDV teilweise sehr
kritisch bewertet werden:



— Richtlinienvorschlag zur weiteren Trennung von
Infrastruktur und Betrieb: Die Vorschlége lassen
auf den ersten Blick zwar weiterhin Holding-
modelle zu. Faktisch beabsichtigt die Kommissi-
on allerdings, Holdingmodelle kiinftig weitgehend
unmoglich zu machen. Der Kreis der wesentlichen
Funktionen fiir Infrastrukturbetreiber soll er-
weitert und die durch die Regulierungsbehdrden
uberwachten personellen Trennungsanforderun-
gen von Leitungspersonal in Unternehmensbe-
reichen, die wesentliche Funktionen ausfiihren,
sollen verschérft werden. Der VDV erwartet da-
durch insbesondere auch fiir kleinere und mittle-
re Bahnen hohe zusétzliche Kosten und eine wei-
tere Verschlechterung der Wettbewerbsfdhigkeit
der Schiene.

— Anderungen der Verordnung 1370/2007: An-
derungen der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
sollten laut urspriinglichen AuRerungen der
KOM darauf beschrénkt bleiben, die Direkt-
vergabemoglichkeit im SPNV zu streichen. Die
KOM-Vorschlige gehen allerdings weit darii-
ber hinaus. Viele sollen uniform fiir alle Ver-
kehrstrager (Eisenbahn, andere Schienenbah-
nen, Busverkehr) gelten, wie beispielsweise eine
Anderung der geografischen Zustandigkeit der
zustdndigen Behorde, die verpflichtende Er-
stellung eines detaillierten Nahverkehrsplans
im Sinne eines ,Ausschreibungs- und Finanz-
plans” sowie eine Verpflichtung fiir Aufgaben-
trager, die eine Verfligbarkeit von ,Schienen-
fahrzeugen"” fiir an Ausschreibungen interes-
sierte Betreiber sicherstellen soll. In der Summe
wird dies vom VDV abgelehnt, da der 2006 nach
uber zehn Jahren politischer Diskussion gefun-
dene Kompromiss zur VO 1370/2007 kurz nach
der Anpassung des PBefG jetzt schon wieder in-
frage gestellt wird.

— Verordnungsvorschlag zur Starkung der Euro-
péischen Eisenbahnagentur (ERA): Es soll ein
sogenannter ,vehicle passport” geschaffen wer-
den, den grundsatzlich die ERA ausstellt und
die nationalen Sicherheitsbehorden nur dann,
wenn die Fahrzeuge rein innerstaatlich einge-
setzt werden sollen. Die Eisenbahnverkehrsun-
ternehmen (EVU) entscheiden selbst iiber die In-
betriebnahme auf der vorgesehenen Infrastruk-
tur. Die ERA soll aulRerdem kiinftig die Arbeit der
nationalen Sicherheitsbehdrden beaufsichtigen.
Das Grundanliegen einer Starkung der ERA fin-
det weitgehende Zustimmung im Sektor. Wider-
stand diirften die nationalen Sicherheitsbehérden
leisten.

— Revision der EU-Eisenbahn-Interoperabilitédts-
verordnung und -Sicherheitsrichtlinien: Erfreu-
lich ist aus Sicht des VDV, dass aus dem Anwen-
dungsbereich beider RL-Entwiirfe U-, Strallen-
und Stadtbahnen komplett ausgenommen sind.
Dies entspricht einer wichtigen Forderung des
VDV und der UITP.

Politik und Kommunikation: Europapolitik

Stand des Verfahrens

Nach der Veréffentlichung der Vorschlége gibt es
bereits Hinweise darauf, dass die irische Prési-
dentschaft im ersten Halbjahr 2013 die Diskussi-
on im Rat zu den weniger strittigen Teilen voran-
bringen mochte. Inwieweit die sehr umstrittenen
Vorschlédge zur Trennung/Marktéffnung vorange-
bracht werden koénnen, ist derzeit noch schwierig
abzuschétzen. Auch im Parlament sind die Mei-
nungen dazu unterschiedlich, es stehen schwierige
politische Einigungsprozesse bevor. Dabei steht die
Kommission unter erheblichem Zeitdruck vor dem
Hintergrund der Europawahlen im Mai 2014.

Der VDV hat im Herbst 2012 unter Beteiligung sei-
ner heterogenen Mitglieder ein Positionspapier er-
stellt, das konkrete Anforderungen an die Ausge-
staltung des européischen Eisenbahnrechts for-
muliert. Berlicksichtigt wurden dabei auch die
effizienten Kostenstrukturen. Mit der Umsetzung
dieser Anforderungen kann ein diskriminierungs-
freier Zugang der Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen zum Markt gewéhrleistet werden. Aus
Sicht des VDV héngt eine Verbesserung der unter-
nehmerischen Chancen im Eisenbahnmarkt nicht
mit der Organisationsform der Eisenbahnen zu-
sammen. Auch die méglichen Auswirkungen insbe-
sondere auf kleinere und mittlere EVU werden sehr
kritisch gesehen.

Dipl.-Geogr. Ulrich Weber
Leiter VDV -Europabiiro Briissel
T 00322 6752326
weber@vdv.de
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Das neue VDV -Erscheinungsbild

Der VDV erarbeitet mit seiner Expertise Werte fiir seine Mitglieder. In der Rolle als
Dienstleistungs- und Informationsplattform ist der Verband ein wichtiger Schrittmacher
eines wirtschaftlichen Fortschritts im Mobilitdtsmarkt Deutschlands. Als Branchenverband
des dffentlichen Verkehrs muss sich der VDV einem zunehmenden Wettbewerb, auch
Wahrnehmungswettbewerb, mit anderen Verbdnden sowohl national als auch international
stellen. Kompetenz und Professionalitdt des VDV miissen sich daher in einem adéquaten,

modernen und einheitlichen Corporate Design (CD) widerspiegeln.

I
a.||‘, VDV Die

Bundesverkehrs-
minister Ramsauer
und VDV-Président
Fenske am neuen
VDV-Messestand
zur InnoTrans 2012
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Begriindet wurde die Weiterentwicklung des

VDV -Erscheinungsbildes vor allem mit dem An-
spruch, auf allen Kommunikationsebenen und iber
alle Medien einheitlich und eindeutig aufzutreten.
Im Rahmen der Uberarbeitung des in die Jahre ge-
kommenen Internetauftritts war eine Weiterent-

wicklung des Corporate Designs (CD) notwendig.
Denn das Internet und andere elektronische Me-
dien bringen neue Anforderungen an eine moder-
ne CD-Darstellung. Auch fir die dezentralen Ar-
beitsstrukturen des VDV war eine einfache und
nutzerfreundliche CD-Struktur notwendig, deren

Umsetzung auf allen Arbeitsebenen nur durch die
Einfithrung eines sogenannten Styleguides ge-
wahrleistet werden kann. Insbesondere die mit der
Starkung der Landesgruppen einhergehende wei-
tere Dezentralisierung von VDV -Aktivititen stellt
grofie Herausforderungen an ein im Marktergebnis
einheitliches Erscheinungsbild.

Mit Blick auf diese skizzierten Herausforderun-
gen wurde die Uberarbeitung des Erscheinungs-
bildes des VDV in Angriff genommen. Neben dem
generellen Ziel eines geschlossenen CD auf al-

len Anwendungsfeldern sollte auch eine dezentra-
le Anwendung, d.h. Erstellung und Produktion von
Kommunikationsprodukten vor Ort ( z.B. in den
Landesgruppen), beriicksichtigt werden.

Kreativ-Pitch mit Fachagenturen

Nach einem detaillierten Briefing durch den VDV
wurden drei Fachagenturen zu einem Kreativ-
Pitch eingeladen. Konkret waren Entwiirfe fiir die
Weiterentwicklung des Logos, der Markenarchi-
tektur sowie des gesamten externen und inter-
nen Erscheinungsbildes des Verbandes zu leisten.
Dies umfasste sowohl Briefschaft, Messeauftritt,
Schriften und Publikationen als auch das mégliche
Grundlayout eines neuen Internetauftritts. Die de-
zentrale Anwendung von CD-Grundelementen soll-
te dabei einfach und nutzerfreundlich fiir den je-
weiligen Anwender gestaltet sein.

VDV-Logo im Wandel der Zeit

=W =~

vOV 1950-1976

VDV 1991-2012

vV 1976-1990

VDV

VDV ab 2013
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Das neue VDV-Logo
mit einer definierten
Markenarchitektur
sichert eine klare
und moderne VDV-
Préasenz

Dachmarke

VDV Die Verkehrs-
unternehmen

Organisationen

VDV Akademie

VDV Stiftung
Fihrungsnachwuchs

Landesgruppen (Beispiele)

VDV Bayern

VDV Nordrhein-
Westfalen

In die Entscheidungsfindung der vorgestellten
Agenturentwiirfe wurde das Ehrenamt einbezogen.
Mit abschliefender Kenntnisnahme des VDV -
Présidiums konnte der Beschluss der VDV-Ge-
schaftsfiihrung auf der Grundlage der Entwiirfe
der Fachagentur Edenspiekermann Berlin in die
Realisierung gehen.

In einer Umgebung, wo alle bunt und laut sind,
hilft es nicht, noch lauter zu werden

Der Entwurf der Agentur Edenspiekermann
wurde Grundlage des neuen VDV-Erscheinungs-
bildes. Das neue Logo des VDV hat den Charakter
einer robusten Dachmarke, eines strukturschaf-
fenden Uberbaus und visuellen Ankers fiir alle zu-
gehorigen Organisationseinheiten wie Landes-
gruppen oder VDV -Tochter. Das Logo ist direkt aus
der neuen Hausschrift Brix abgeleitet. Die dariiber
gesetzte Kopflinie schafft eine Briicke zwischen
dem Kiirzel VDV und der jeweiligen organisatori-
schen Einheit. So erhélt jede Landesgruppe und je-
de Tochter ein eigenes Logo und zeigt dabei trotz-
dem zugleich ihre Zugehorigkeit zum Verband —
einfach und einprégsam. Die horizontale Linie ist

Politik und Kommunikation: Verbandskommunikation

ein pragendes Gestaltungselement. Die neu defi-
nierte blaue Hausfarbe hat an Warme und Souve-
rénitiat gewonnen. Die Umsetzung des VDV-CD im
Zuge von Neubeschaffungen und Ersatz garantiert
eine kostengiinstige Realisierung.

Nach einer umfassenden Mitarbeiterinformation
wurde die alle zwei Jahre stattfindende Messe
InnoTrans genutzt, um die neuen CD-Elemente
erstmals einer breiten Fachoffentlichkeit vorzu-
stellen. Mit der Freischaltung des neuen Internet-
auftrittes Anfang 2013 wurde das neue CD in den
Alltagsbetrieb iiberfiihrt.

In den néchsten Schritten werden VDV -Briefschaft
und Publikationen sowie der weitere Ausbau einer
Mediendatenbank einschlieflich einer Bilddaten-
bank im neuen Corporate Design realisiert.

Dipl-Ing. Wolfgang Schwenk
Leiter VDV -Hauptstadtbiiro
T 030 399932-10
schwenk@vdv.de
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Internetrelaunch und Agenda-Setting

Im Jahr 2012 wurde der 6ffentliche Internetauftritt des VDV komplett iberarbeitet. Nach
iiber zwanzig Jahren war es an der Zeit, die VDV -Internetseiten grundsétzlich zu erneuern
und an die heutigen Anspriiche im Bereich der Onlinekommunikation anzupassen. Dazu
zahlt neben einem deutlich héheren Anteil an Bildern und Infografiken vor allem die
Moglichkeit, Bewegtbilder und ,navigierbare” Grafiken einzubinden. Die gesamte Struktur
und Architektur der Seiten wurde neu angelegt und aufgebaut.

Enm;-_\umm P—ﬂﬁxlﬁw;-vmm»\_

VDV Die Verkehrs-
unternehmen

einer Bilddatenbank Pressebilder und Grafiken zum
Herunterladen oder kénnen sich im Mediencen-
ter Kurzfilme zu verschiedenen Branchenthemen
anschauen. Auflerdem gibt es einen detaillierten

Die Wissensdatenbank rund um Busse und Bahnen mehr

Positionen
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VDV Webangebote =

Thr Antisgun =

VDV Landesgruppen =
I.‘l .

Im Zentrum der Uberlegungen stand dabei immer
die Frage, welche Informationen bzw. welchen Ein-
druck der Verband einem externen und im Zwei-
fel uninformierten Adressaten auf den ersten Blick
bieten mdchte. Da es sich ja um die 6ffentlich zu-
géinglichen Seiten handelt (nicht um den Mitglie-
derbereich), muss der Nutzer mit méglichst weni-
gen ,Klicks" erfahren kénnen, wer der VDV ist und
wen er in welchen Themen vertritt. Dies umzu-
setzen war eine der groflten Herausforderungen,
denn das Herunterbrechen der vielféltigen und teils
komplexen Themen unserer Branche kann nur bis
zu einem gewissen Grad gelingen. Entscheidend
dabei ist, dass der Nutzer — wie im Fall der neuen
Internetseiten — auf verschiedenen Wegen schnell
zu den Informationen gelangt, die er sucht.

Ein wesentliches Element eines guten Internet-
auftritts, der eine grof3e Vielfalt an Themen und In-
teressen beinhaltet und trotzdem dem Nutzer das
Gefiihl gibt, schnell und einfach das fiir ihn We-
sentliche zu finden, ist eine gute Suchfunktion.
Dazu gehort eine klare und tibersichtliche Naviga-
tion und Meniistruktur; der Internetauftritt muss
insgesamt ,aufgerdumt” wirken (und auch sein),
sonst verliert sich der Nutzer in den Details. Doch
das einfache Suchen bzw. Finden von Informatio-
nen ist nur ein wesentlicher Teil der neuen VDV -
Internetseiten. Neben dem umfangreichen Infor-
mationsangebot verfiigt der Giberarbeitete Inter-
netauftritt auch iiber einen groflen Servicebereich:
Medienvertreter und Interessierte finden z.B. in

Politik und Kommunikation: Pressearbeit

Uberblick iiber die aktuellen Termine und Veran-
staltungen des VDV. Die neun VDV -Landesgruppen
verfligen iiber eigene Internetauftritte, die direkt
Uiber die Homepage des VDV angesteuert werden
konnen. Der Mitgliederbereich wurde in dieser ers-
ten Phase noch nicht grundlegend iberarbeitet, da
die dort eingepflegten und hinterlegten Informati-
onen und Dokumente einer intensiveren Betrach-
tung und Neuordnung bediirfen. Diese ,Phase 2" des
VDV -Internetrelaunches ist jedoch fiir das laufende
Jahr geplant.

Pressearbeit: Agenda-Setting im Vordergrund

Mit insgesamt sieben Pressekonferenzen in ganz
Deutschland lag ein Schwerpunkt der letztjdhrigen
VDV -Pressearbeit auf der personlichen Présenta-
tion von presserelevanten Verbandsthemen vor
Ort. Dabei besetzte der Verband aktiv die Themen
(Situation des SPNV-Wettbewerbs in Deutschland”,
.Schwarzfahren/Erhéhung des EBE", ,Finanzie-
rungssituation des Nahverkehrs in NRW" (anléss-
lich der Jahrestagung in Diisseldorf) sowie in drei
Terminen das Thema ,OPNV als attraktiver Arbeit-
geber” bzw. ,Personal-/Fachkraftemangel der
Branche”. Dieses Agenda-Setting durch den Ver-
band hatte eine erfolgreiche, umfassende Medien-
resonanz zu den genannten Themen zur Folge.

Lars Wagner

VDV -Pressesprecher und

Leiter Presse- und Offentlichkeitsarbeit
T 030 399932-14

wagner@vdv.de
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Steuern” gegen den Klimawandel -
Vorschlage zur Pendlerbesteuerung

Der Bericht an den Club of Rome, vierzig Jahre nach ,Die Grenzen des Wachstums", bringt es
auf den Punkt: ,Die Welt des Jahres 2052 wird im wortlichen Sinn bis zu den Knien in einem
selbst verschuldeten Klimaproblem stecken. Die Krise kénnte sich zu einer Katastrophe
auswachsen, wenn es zu einem sich selbst verstdrkenden Klimawandel kommt."” Die
Verkehrsmittelwahl ist klimarelevant, mehr Fahrten mit umweltschonenden Bussen und
Bahnen miissen das Ziel sein. Steuern konnen einen wichtigen Beitrag leisten, den
Klimaschock noch abzuwenden. Die Zeit wird knapp.

Der Anteil des
motorisierten
Individualverkehrs
liegt weiterhin auf

einem hohen Niveau.

Erist einer der
grofiten Verursacher
der Luftverschmut-

zung
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Als kritisch sieht die globale Prognose einen Tem-
peraturanstieg von mehr als zwei Grad. Die Chan-
cen stehen 50:50. Um das noch abzuwenden, sind
Anstrengungen in allen Bereichen notwendig. Auch
das Steuerrecht kann einen Beitrag leisten. Zwar
enthalt es bereits umweltpolitische Lenkungs-
vorschriften (vgl. VDV -Jahresbericht 2007/2008,
Seite 28 ff.), aber die Anreize fiir ein nachhaltige-
res Verhalten im Verkehr stehen laufend auf dem
politischen Priifstand (Umsatzsteuer) oder wurden
abgebaut (Okosteuer). Der Anteil der Pkw-Pend-
ler verharrt auf hohem Niveau. Dabei lief3e sich der
Modal Split zugunsten klimaschonender Alternati-
ven wirksamer steuern. Schon 1964 erkannte eine
Sachverstdndigenkommission den durch attrak-
tive Abzugsregeln fiir Pkw-Pendler verursach-

ten Fehlanreiz bei der Verkehrsmittelwahl, ,der mit
Vernunftgriinden allein nicht erklart werden kann”
(BT-Drs.IV/2661). Die Abzugsbegrenzung durch
eine fiir Pkw-Pendler nicht kostendeckende Pau-
schale wurde 1967 als Instrument zur Beeinflus-
sung der Verkehrsmittelwahl eingefiihrt (BT -Drs.
V/1068), die Kiirzung als verfassungsgemal besti-
tigt (Az. 1 BvL 12/68). Die Pauschale diente fortan
nicht mehr nur der Vereinfachung. Allein Nutzer
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offentlicher Verkehrsmittel kénnen ihre Ticket-
kosten voll absetzen.

Lenkungszweck der Entfernungspauschale

wird ignoriert

In der Diskussion um steigende Treibstoffpreise
wird mit dem Ruf nach einer Erhéhung der Entfer-
nungspauschale deren politischer Zweck verkannt.
Wahrend 1967 die Verkehrsschwierigkeiten in den
Ballungsrdumen im Vordergrund standen, ist es
heute der Klimawandel, der eine Verhaltenssteue-
rung im Verkehr unabdingbar macht. 2004 wurde
die Befreiung der Jobtickets von der Einkommen-
steuer im Rahmen der Koch-Steinbriick-Initiative
zum Subventionsabbau abgeschafft. In der Praxis
hat man sich seither mit der allgemeinen Bagatell-
regelung fiir Sachbeziige beholfen. Damit konnen
auch Jobtickets vom Arbeitgeber zwar weiter bis zu
einer Freigrenze von 44 Euro abgabenfrei (mit-)-
finanziert werden, aber diese ist betragsmallig be-
grenzt, streitanféllig (BFH: VIR 56/11) und verwal-
tungsaufwendig. Alternativ kdnnen Jobtickets auch
pauschal versteuert werden. Aber der mit 15 Pro-
zent niedrig erscheinende Steuersatz kann, wenn
man den damit einhergehenden Ausschluss des



Die Besteuerung von Jobtickets (vereinfachte Darstellung)

Sozial- Werbungs-

Rechtsgrundlagen Steuersatz abgaben kostenabzug? Anmerkungen

Regelbesteuerung 14-45%  Ja?¥ Ja Steuerentlastung tritt nur ein,

8§88 Abs.2S.1,9Abs. 1 soweit der Arbeitnehmerpausch-

Nr.4,Abs.2S.2% EStG betrag 4 iberschritten ist

Pauschalsteuer 15%%  Nein® Nein Nur fiir zusétzliche Zuschisse

8§40 Abs.2S.2EStG zum ohnehin geschuldeten
Arbeitslohn

Freigrenze 0%”  Nein® Nein  Freigrenze 44 Euro®inkl.

8§ 8 Abs.2Satz9EStG sonstiger Vorteile, Steuerfalle
Uberschreitung”, weitere Be-
dingung: monatlicher Zufluss,
Senkung der Freigrenze wird
diskutiert

Jobticketbefreiung 0% Nein® Nein  Abschaffungzum31.12.2003

§3 Nr.34EStG2003 VDV-Forderung:

Wiedereinfithrung

YInHéhe der steuerfreien Zuschiisse bzw. Sachbeziige kénnen nicht zusétzlich Werbungskosten fiir Fahrten zur regelméaRigen Arbeitsstatte
(ab 2013: ,ersten Tatigkeitsstétte") abgesetzt werden. Bei Anwendung der Entfernungspauschale ist diese um die steuerfreien Beziige zu
kiirzen. Der eigene, nicht bezuschusste Aufwand kann hingegen angesetzt werden (Entfernungspauschale bzw. hohere tatséchliche Ticket-
kosten abziiglich steuerfreier Zuschiisse). |2 Grundsétzlich sind sémtliche Aufwendungen fiir Fahrten zwischen Wohnung und Arbeitsstétte
durch die Entfernungspauschale abgegolten. Bei Benutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel konnen auch hohere, tatsdchliche Aufwendungen
als Werbungskosten angesetzt werden.|* Bis zu den sozialversicherungsrechtlichen Beitragsbemessungsgrenzen. | Arbeitnehmerpausch-
betrag =1000 Eurojéhrlich (seit VZ 2011) gemaR § 9a S. 1 Nr. 1a EStG (Vorschlag fiir ein StVereinfG 2013 zur Anhebung auf 1 130 Euro wird
diskutiert).|? Regelhaft vom Arbeitgeber zu tragen, Ubernahme durch Arbeitnehmer moglich.|® Anlage 1 zu § 14 Abs. 1 SGB IV (bis
31.12.2006 Arbeitsentgeltverordnung).|? Bei Uberschreitung der Freigrenze gilt der individuelle Steuersatz fiir simtliche Sachbeziige sowie
Sozialversicherungspflicht.|®Der Sachbezugswert kann mit 96 % des Endpreises gemaR R 8.1 Abs. 2 S. 9 LStR bewertet werden. Die effektive

Freigrenze erhdht sich dadurch auf 45,83 Euro (vgl. H 8.1. (1-4) LStR, Stichwort Jobticket).
©VDV

Werbungskostenabzuges mit einbezieht, sogar zu
einer Mehrbelastung gegeniiber der Regelbesteu-
erung fithren. Die Befreiung war wegen des Wer-
bungskostencharakters noch nicht einmal eine
echte Subvention, sondern vor allem eine Steuer-
vereinfachung. Deren Streichung erhéhte deshalb
auch kaum das Steueraufkommen. Die Befreiung
war eine klare Botschaft fiir nachhaltig handelnde
Unternehmen, umweltschonendes Verhalten ihrer
Belegschaften zu fordern.

Jobticketbefreiung wire klare Botschaft

an die Pendler

Steuersparen gehort in Deutschland zum Volkssport
und ist ein nicht zu unterschétzender Anreiz. Den
maximalen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl er-
zielt man, wenn sich dem Biirger die Vorteilhaftig-
keit unmittelbar erschliet, ohne zuvor einen Steu-
erberater zu konsultieren. Bei den geltenden Regeln
(Tabelle) ist das nicht immer gewdhrleistet. Durch
eine Jobticketbefreiung, verbunden mit der Halbie-
rung der Entfernungspauschale, wiirde der Steuer-
vorteil fiir Bus- und Bahnpendler im Vergleich zur
klimaschédlichen Pkw-Nutzung evident. Arbeitge-
berunterstiitzte Angebote wiirden gestaltungssicher
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und kostenglinstiger. Der BFH hat die Zulédssigkeit
verkehrs- und umweltpolitischer Differenzierun-
gen beim Kostenabzug, die nicht der bloen Haus-
haltskonsolidierung dienen, bestétigt (VI R 17/07).
Das Steuerrecht kann dazu beitragen, den ckolo-
gischen Fullabdruck der Menschen zu reduzieren,
ohne den fiskalischen Hauptzweck aus den Au-
gen zu verlieren. Die Pendlerbesteuerung ist nur ein
Beispiel (vgl. Jahresbericht 2011/2012, Seite 16 £.).
Das Lenkungspotenzial des Steuerrechts als flan-
kierendes Instrument zur Klimaschutzstrategie
muss endlich stdrker Eingang in die politische
Debatte finden.

Dipl.-Kfm. Ralf Stollberg
Fachbereichsleiter Steuern
T 0221 57979-112
stollberg@vdv.de
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Multimodale Mobilitdtsangebote erginzen den OPNV

An vielen Stellen in Deutschland gibt es neue Carsharing-Angebote, innovative Fahrrad-
verleihsysteme und dynamische Mitfahrvermittlungen. Fiir die Mitglieder im VDV stellte
sich die Frage: Freund oder Feind. Ein neues VDV -Positionspapier gibt die Antwort: Der
OPNV positioniert sich als Riickgrat und Motor eines modernen Mobilitdtsverbundes.

Komplementére

Mobilitdtsangebote,

présentiert von
der Hamburger
Hochbahn
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Insbesondere unter jungen Menschen ist eine prag-
matischere Haltung zum Auto und eine multimodale
Verkehrsmittelwahl festzustellen. Je nach Situation
wird aus dem vielféltiger gewordenen Angebot das
passende Verkehrsmittel gewéhlt. Die Basis bietet
der OPNV, der seinerseits mit Mobilitétsplattformen
und multimodalen Kooperationen seinen Markt er-
weitern kann. Fir diese Generation gilt: Sie geht nicht
ins Internet — sieist im Internet. Die Smartphones er-
moglichenund erleichtern die Nutzung dieser neuen
Mobilitdtsdienstleistungen, indem sie unterwegs die
Standorte von Carsharing-Autos, Fahrriddern, Mit-
nehmern und Verbindungen mit dem OPNV anzeigen.

Uberlagert wird diese Entwicklung durch die For-
derprogramme zur Elektromobilitét. Beiden hohen
Kosten und begrenzten Reichweiten der aktuellen
Elektrofahrzeuge bieten sich Flotteneinsétze in In-
nenstddten als Nutzungsmuster an. Elektrofahrré -
der hingegen kénnen den Radius der komfortablen
Erschliefung um die Haltestellen auch in der Flache
erweitern.

Alle neuen Verkehrsdienstleistungen wie Carsha-
ring, Bikesharing, aber auch dynamische Mitfahr-
systeme kdonnen nur ,im Windschatten" eines guten
offentlichen Verkehrs erfolgreich sein. Busse und
Bahnen bilden also das Primédrsystem, an dessen
Basis die neuen Angebote ankniipfen.

Fiir die Kommunikation in Richtung Politik gilt da-
her: Wer die Multimodalitét férdern will, braucht als
Basis einen guten OPNV! Dariiber hinaus sind die
Rahmenbedingungen zu férdern und kontraproduk-
tive MaRnahmen wie z. B. die Freigabe von Busspu-
ren zu unterlassen.
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Durch die Vernetzung des OPNV mit weiteren Ver-
kehrsmitteln und Mobilitdtsdienstleistungen ent-
steht ein umfassender ,Mobilitdtsverbund”. Ein
Ticket fiir alles, aufeinander abgestimmte Angebo-
te, umfassende Information — der ,Verkehrsverbund
2.0"bietet das alles nicht ,nur fiir den OPNV", son-
dern fiir ,die ganze Welt der Mobilitit". Die Zusam-
menfiihrung verschiedener Mobilitdtsdienstleis-
tungen unter dem Dach des OPNV niitzt in hohem
Mal3e sowohl dem Kunden als auch der Allgemein-
heit.

Die positiven Effekte von multimodalen Angeboten
fiir den OPNV sind:

— Kundenbindung und Kundengewinnung fiir das
OPNV-Kerngeschift, d. h. Erhhung und stérkere
Bindung von Fahrkartenumsétzen. Diese ergeben
sich aus den positiven Effekten der Angebote auf
das Mobilitdtsverhalten der Kunden.

— Imagenutzen sowie Imagetransfer von den neuen,
innovativen Angeboten, Stdrkung der Marke

— Ertrige aus dem Betrieb bzw. der Vermittlung
erginzender Dienstleistungen

— Ertrige aus dem Betrieb einer Vermarktungs-
plattform

— Starkung der Marktposition

Fiir die Rolle eines fithrenden Akteurs und ,Re-
gisseurs"” der Vernetzung bringt der OPNV sowohl
durch die Unternehmen als auch durch die Ver-
bundorganisationen sehr gute Voraussetzungen
mit, da er iber eine breite Kundenbasis verfiigt und
als Anbieter ,vor Ort" mit vielen Akteuren sowie mit
Politik und Verwaltung vernetzt ist.

Aus Kundensicht genieRt der OPNV eine hohe Be-
kanntheit sowie grofles Vertrauen. Deshalb be-

steht die Chance zur Erweiterung der angebotenen
Dienstleistungspalette mit der OPNV - Zeitkarte auf
Basis des (((eTickets Deutschland als Zugangsmedi-
um fiir die Dienstleistungen des Mobilititsverbun-
des. Der VDV wird sich gegentiber der Politik wei-
terhin fiir diese aktive Rolle des OPNV einsetzen und
seine Mitglieder z. B. durch einen Austausch von
Good-Practice-Beispielen unterstiitzen.

Dr.-Ing. Dipl.-Kfm. Till Ackermann
Fachbereichsleiter Volkswirtschaft
Marketing, Tarif und Vertrieb
T022157979-110
ackermann@vdv.de



Beforderungsbedingungen:
Konsolidierung bei den Fahrgastrechten — Diskussion um
Fahrgastpflichten

Das Jahr 2012 stand bei der Gesetzgebung zu den Fahrgastrechten im Zeichen der nationalen
Durchfiihrungsgesetze zu neuen européischen Vorgaben. Die 6ffentliche Diskussion drehte
sich dabei starker um die Fahrgastpflichten, wie z. B. ein Alkoholkonsumverbot in Fahrzeugen
und die Anpassung des Erhéhten Beférderungsentgelts. Die Aktivitdten werden 2013 ihre
Umsetzung erfahren.

Zu dem Thema
Fahrgastrechte und
-pflichten erschien
2012 auch die erste
umfassende Darstel-
lung

Die Diskussion um Fahrgastrechte kam in den
letzten Jahren im Zuge der politischen Diskussion
um Verbraucherrechte verstarkt auf. Obgleich

die europdischen Verordnungen im Fahrgastrech-
tebereich die deutsche Rechtslage unmittelbar
bestimmen, sind Adaptionen im deutschen Recht
notwendig.

EU-Fahrgastrechteverordnungen und
Durchfiithrungsgesetze komplettiert

Das Politikfeld der Fahrgastrechte hatte die Euro-
péische Union bereits sehr friih als Regelungsfeld
erkannt und zunédchst im Luftverkehrsbereich mit
der Verordnung (EWG) Nr. 295/91 geregelt. Nach
einer Novellierung der Luftverkehrsverordnung
wurde mit der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007
eine Regelung fiir den Eisenbahnverkehr getrof-
fen. Es folgte im Jahr 2010 mit der Verordnung (EU)
Nr. 1177/2010 eine Regelung im Bereich der See-
und Binnenschiffsverkehre, bevor mit der Verord-
nung (EU) Nr. 181/2011 auch der Busbereich ei-
nen entsprechenden Rechtsrahmen erhielt. Diesen
Verordnungen folgten im deutschen Recht Durch-
fihrungsgesetze. Im Jahr 2012 wurde daher das
Durchfiihrungsgesetz zu den See- und Binnen-
schiffsverkehren verabschiedet und das Durch-
fihrungsgesetz zu den Busfahrgastrechten auf den
Weg gebracht. Bereits jetzt ist festzustellen, dass
der VDV fiir den Busverkehr einiges erreicht hat.
So ist es dem Verband gelungen, die Politik da-
von zu Uberzeugen, die Schulungspflichten in die
vorhandenen Schulungszyklen einbinden zu diir-
fen und nicht ,iber Nacht” einfiihren zu miissen.
Gleichfalls konnte erreicht werden, dass die euro-
paischen Regelungen nicht weiter ausgedehnt
wurden, obgleich entsprechende Initiativen be-
standen. Auch die Festlegung, dass Beschwerden
nach Artikel 27 der Verordnung (EU) 181/2011

in einem ersten Schritt an den Befdérderer zu rich-
ten sind und nicht unmittelbar die Durchsetzungs-
stelle eingeschaltet werden kann, ist auf VDV -
Initiative zurtickzufithren. Diese Erfolge waren
nur moglich, weil der VDV mit entsprechendem
Sachverstand in der zustdndigen Arbeitsgruppe
des Bundesverkehrsministeriums vertreten war
und dort mit seinen Argumenten {iberzeugen
konnte.

Wirtschaft und Recht: Fahrgastrechte

Fahrgastpflichten riicken stirker ins Blickfeld
Neben der Diskussion um Fahrgastrechte riickten
aber auch wieder die Fahrgastpflichten in den Fo-
kus. So war das Jahr 2012 einerseits gepréagt von
der notwendigen Anpassung des Erhdhten Befor-
derungsentgelts (EBE) an die Preis- und Kosten-
entwicklung, andererseits bestimmt durch Fragen
der Sicherheit — einschlieflich des Sicherheits-
empfindens.

Ausblick

Eine wichtige Aufgabe des Verbandes wird auf eu-
ropdischer Ebene insbesondere darin bestehen,

bei der zu erwartenden Harmonisierung der Fahr-
gastrechte die spezifischen Belange von Bus- und
Bahnverkehren deutlich zu machen. Im nationalen
Bereich wird der VDV weiterhin auf einen Gleich-
klang mit europdischen Regelungen achten und die
sinnvolle und angemessene Abwégung der Argu-
mente unterstiitzen. Des Weiteren wird es auch
2013 Aufgabe des Verbandes sein, in Seminaren
von VDV -Akademie und beka die Mitgliedsunter-
nehmen iiber die Handlungserfordernisse zu infor-
mieren sowie im Rahmen der Moglichkeiten den
Mitgliedern seine Unterstiitzung zu gewéhren.

Rechtsanwalt Dr. Thomas Hilpert
Fachbereichsleiter OPNV-Finanzierung
und Beférderungsbedingungen

T 0221 57979-158

hilpert@vdv.de
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Praxisleitfaden des VDV zum neuen PBefG

Anfang des Jahres ist das novellierte Personenbeférderungsgesetz (PBefG) in Kraft getreten.
Es war im Herbst 2012 in einem breiten parteiiibergreifenden Kompromiss beschlossen
worden. Nach der politischen Diskussion steht nunmehr die praktische Anwendung im
Vordergrund. Als Serviceleistung fiir seine Mitglieder und auch als frithzeitigen Impuls fiir
Aufgabentridger und Genehmigungsbehérden hat der VDV im Dezember 2012 die

VDV -Mitteilung 9056 ,Praxisleitfaden zum PBefG 2013" verdffentlicht.

Das neue PBefG
muss nun praxis-
gerecht angewendet
werden. Die VDV -
Mitteilung ,Praxis-
leitfaden zum PBefG
2013" soll dabei
helfen

26 VDV-Jahresbericht 2012/2013

Nach einer kurzen Einflihrung erldutert die Mittei-
lung die vier Begriffe, die fiir das novellierte PBefG
und dessen Zusammenspiel mit der Verordnung
(EG) Nr. 1370/2007 von zentraler Bedeutung sind:

— Offentlicher Dienstleistungsauftrag

— Neue Definition der Eigenwirtschaftlichkeit
— Ausschliefliches Recht

— Zustandige Behorde

Im Mittelpunkt steht dabei das Ziel einer rechtssi-
cheren und praxisgerechten Anwendung der deut-
schen und der europdischen Regelungen.

Typische Praxisfille

Am Beispiel von vier typischen Fallkonstellatio-
nen wird in der Mitteilung anschlieRend jeweils der
Ablauf des Genehmigungs- bzw. Vergabeverfah-
rens dargestellt.

— Erteilung einer Genehmigung fiir eigenwirt-
schaftliche Verkehrsleistungen: Hier stellt das
PBefG erstmals feste Fristen auf und es wird die
Mobglichkeit geschaffen, Antragsbestandteile
verbindlich zuzusichern.

— Wettbewerbliches Vergabeverfahren durch den
Aufgabentrager und anschliefende Genehmi-
gungserteilung: Der Vorrang eigenwirtschaftli-
cher Verkehre im Rahmen der vom Aufgabentré-
ger vorab bekannt gemachten Anforderungen und
die neu in das PBefG aufgenommenen Regelungen
zum wettbewerblichen Vergabeverfahren stehen
hier im Vordergrund der Erlduterungen.

— Direktvergabe durch den Aufgabentrédger und
anschlieRende Genehmigungserteilung: Das neue
PBefG lasst ausdriicklich die Direktvergabe z.B.
an das Unternehmen des Aufgabentrégers als in-
ternen Betreiber zu, soweit nicht der Vorrang ei-
genwirtschaftlicher Verkehre durch einen eigen-
wirtschaftlichen Genehmigungsantrag eingreift.

— Wiedererteilung von Genehmigungen wahrend
der Laufzeit eines 6ffentlichen Dienstleistungs—
auftrags: Diese Frage ist sehr praxisrelevant, weil

bislang oft die Laufzeiten der Liniengenehmigun-
genund der Betrauungen, Verkehrsvertrige o. &.
nicht gleichlaufend waren.

Zu den Fallkonstellationen ist jeweils eine tabellari-
sche Ubersicht zum Ablauf angefiigt.

Wichtige Einzelfragen

Im letzten Teil der Mitteilung werden weitere
wichtige Neuerungen erldutert, etwa zum Nahver-
kehrsplan und zur Barrierefreiheit. Beschrieben
werden auflerdem u. a. die gednderten Laufzeiten
der Genehmigungen und der einstweiligen Erlaub-
nisse sowie die Ubergangsregelungen. Auch die
wegen aktueller Gerichtsentscheidungen kurz vor
Schluss in die Novelle eingefiigte Offnungsklausel
tir flexible Bedienweisen wie Anruf-Sammel-Taxi
(AST) oder Rufbus usw., die genehmigungsrechtli-
che Zweifelsfragen elegant gelost hat, wird darge-
stellt.

Aus der praktischen Anwendung werden sicherlich
weitere Fragen zum neuen PBefG entstehen. Ent-
scheidungen von Gerichten oder Vergabekammern
werden den rechtlichen Rahmen konkretisieren.
Der VDV wird seinen Mitgliedern auch weiterhin in
Mitteilungen, Rundschreiben und Fachinformati-
onen aktuelle Orientierung fiir die Unternehmens-
praxis bieten.

Rechtsanwalt Martin Schéfer

Fachbereichsleiter Personenbeférderungsrecht und
Recht der offentlichen Verkehrswirtschaft

T 0221 57979-152

schaefer@vdv.de
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Erfolgsstory City-Ticket: )
Der VDV als integrativer Faktor im OPNV

Bereits seit 2003 kooperieren Unternehmen des Stadtverkehrs mit VDV und der Deutschen
Bahn AG im Rahmen des Angebotes City-Ticket. Es stellt sicher, dass Fahrgéste des Fern-
verkehrs mit der erworbenen Fahrtberechtigung auch im Nahverkehr an- und abreisen
konnen. Die Fahrgastzahlen stiegen in den letzten Jahren kontinuierlich, zuletzt wurden etwa
zehn Millionen City-Tickets an Fahrgéste ausgegeben. Heute sind 120 Stadte in die Regelun-
gen einbezogen. Die Deutsche Bahn, kommunale Verkehrsunternehmen und Verbiinde
weiteten das Angebot fiir alle BahnCard-Inhaber ab dem 9. Dezember 2012 deutlich aus.

Mit dem City-Ticket
koénnen nun auch
Inhaber der Bahn-
Card 25 und 50 mit
ihrer Fernverkehrs-
fahrkarte kostenlos
den OPNV im
Geltungsbereich
nutzen

Bisher galt das Ticket nur am Zielort einer Reise
von mehr als 100 Kilometern bei Nutzung einer
BahnCard 25 oder 50. Die BahnCard 100 allerdings
galt bereits in der Vergangenheit in allen City-
Ticket-Geltungsbereichen der City-Kooperation
auch im Verlauf der Bahnreise. Im Sommer 2012
wurden auf Initiative der DB Fernverkehr AG Ver-
handlungen zwischen den Partnern aufgenommen,
um diese Regelung auszubauen. Unter der Beglei-
tung des VDV konnten in den engen Grenzen des
vertraglich vereinbarten Einstimmigkeitsprinzips
Bedingungen ausgehandelt werden, die von allen
Partnern akzeptiert wurden. Seit dem 9. Dezember
2012 gilt das City-Ticket jetzt auch fiir die Bahn-
Card 25 und 50 am Startort einer Reise im DB-
Fernverkehr ab einer Distanz von 100 Kilometern.

Der Fahrgast steht im Mittelpunkt

Der Ausbau der Anschlusstarifierung hilft dem
Fahrgast. Denn er kann mit nur einem Verkaufs-
vorgang und einem Ticket vom Start bis zum End-
ziel reisen und muss sich um keine weiteren Tarif-
details kiimmern. Die VDV -Kooperation senkt die
Zutrittsbarrieren und stellt die Fahrgastbediirfnisse
in den Mittelpunkt. Auch deshalb lassen sich immer
mehr Menschen iiberzeugen, mit dem OPNV zum
Fernzug zu reisen und den eigenen Pkw stehen zu
lassen. Auch der Umwelt- und Verbraucherverband
Verkehrsclub Deutschland (VCD) sieht die Ent-
wicklung beim City-Ticket und bei der BahnCard
auf dem richtigen Weg.

Weiter so — das Angebot weiter vervollstindigen
Nach den Jahren des Erfolgs ist das City-Ticket
gleichwohl schon ein wenig ,in die Jahre gekommen”.
Moderne Vertriebswege und Fahrausweismedien
wie Handytickets oder Touch&Travel werden noch
nicht mit City-Option ausgegeben. Deshalb sind be-
reits Schritte geplant, diese Einschrankungen aufzu-

heben. Die DB Fernverkehr AG treibt hier gemeinsam

mit der DB Vertrieb GmbH Lésungen voran, um den
Kunden auch tiber diese neuen Medien eine Nutzung
des City-Tickets zu ermoglichen. Auch hier méchte
der VDV seiner Rolle als Integrator gerecht werden.
Begleitet von den Gremien werden zukunftsgerich-
tete Losungen mit den Vertragspartnern erarbeitet
und hoffentlich schnellstmoglich umgesetzt.

Wirtschaft und Recht: Bestellermarkt SPNV

Beim City-Ticket-Angebot ist der VDV, wie in
anderen VDV -Kooperationen auch, koordinierend
tatig. Ohne in die Autonomie der Verkehrsunter-
nehmen und Verbundorganisationen einzugrei-
fen, férdert der Verband so die Integration der Ver-
kehrsmittel — gleich, ob es sich um Fernziige oder
Flugzeuge handelt. Ein Beispiel, das kiinftig eventu-
ell auch mit Fernbussen Schule machen konnte.

Dipl.-Volksw. Nils Laschinsky

Fachbereichsleiter fiir Verbundfragen und Statistik
T 0221 57979-149

laschinsky@vdv.de
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Sauerlicher Wein in alten Schlauchen —
Die Reform des EU-Vergaberechts

Das von der Kommission vorgelegte Legislativpaket zur Neuregelung des EU-Vergaberechts
hat die ersten Hiirden genommen und wird 2013 in Parlament und Rat verhandelt. Eine
umfassende Reform der Regeln fiir die Vergabe von Bau-, Liefer- und Dienstleistungen steht
bevor. Neben der Reform bekannten Rechts soll mit einer Richtlinie iiber die Vergabe von
Konzessionen das EU-Vergaberecht ausgeweitet werden. Konzessionen miissten fortan nach
bestimmten Verfahren ausgeschrieben werden. Fiir die Vergabe von Dienstleistungskonzes-
sionen im Anwendungsbereich der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 (VO 1370) gilt jedoch eine
Bereichsausnahme. Die Vergabe dieser Konzessionen soll weiterhin nach den Regeln der

VO 1370 erfolgen.
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Uber die von der Kommission eingebrachten Richt-
linienvorschlige wird in einem mehrstufigen Ver-
fahren zwischen Ministerrat und Parlament unter
Beteiligung der Kommission befunden. Die Reform
des EU-Vergaberechts in diesem Gesetzgebungs-
verfahren hat im Jahr 2012 die ersten Hiirden ge-
nommen, indem die beteiligten Institutionen ih-

re Standpunkte und Anderungswiinsche im so-
genannten Trilog-Verfahren ausgetauscht haben.
2013 wird dieser Prozess fortgesetzt und héchst-
wahrscheinlich zum Abschluss gebracht, indem
die Richtlinien verabschiedet werden. Der VDV hat
seine Position auch in Abstimmung mit anderen
Verbanden deutlich machen kénnen.

Das neue Recht liber die Konzessionsvergabe
Neben dem Vorschlag zur Novellierung der beste-
henden Regeln des EU-Vergaberechts hat die Kom-
mission mit einem neuen Richtlinienentwurf zur
Vergabe von Konzessionen eine neue Vorschrift auf
den Weg gebracht. Aufgrund einer ausdriicklich in
die Vorschrift aufgenommenen Bereichsausnah-
me gelten fiir die Vergabe von Dienstleistungskon-
zessionen von Verkehreni. S. d. VO 1370 nicht die
neuen Vorschriften der Richtlinie, sondern nur die
Vorschriften der VO 1370.

Die Vorschriften des Richtlinienentwurfs héatten
jedoch mittelbar Auswirkungen auf den 6ffent-
lichen Personenverkehr, da in dem Entwurf eine
Definition des Begriffs der Dienstleistungskonzes-
sion vorgenommen wird.

Uberarbeitung des bestehenden Rechts

Die Richtlinien 2004/17 und 2004/18/EG sollen

in ihren Grundgeriisten erhalten und die wesent-
lichen Begriffe sowie Verfahrensbezeichnungen
sollen bestehen bleiben. Die Anderung und An-
passung bereits bestehender Verfahren und Vor-
schriften bildet dabei einen Kern der Reform. Neben
neuen Regeln fiir das Verfahren (z. B. zur elektroni-
schen Vergabe) finden sich in den Richtlinien auch
erstmals Regeln zur Inhouse-Vergabe. Fiir den 6f-
fentlichen Personenverkehr im Sinne der VO 1370
stehen damit einerseits die Regeln der VO 1370 zur
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Beauftragung interner Betreiber und andererseits
die neuen Inhouse-Regeln der Richtlinien zur Ver-
figung. Die zustdndigen Stellen werden so auf Ba-
sis der europdischen Regeln in jedem Fall die Option
haben, eigene Stellen mit Verkehrsleistungen zu be-
trauen. Dies wird voraussichtlich unabhéngig vom
Verhadltnis der Vorschriften zueinander gelten und
unabhéngig von der Frage, ob eine Dienstleistungs-
konzession oder ein Dienstleistungsauftrag vorliegt.

Grundlegend neu oder nur weiter aufgeladen?

Mit der Reform wird nur insoweit grundlegend
Neues eingefiihrt, indem die eigentlich gut funktio-
nierende Praxis der Konzessionsvergabe im Bereich
der Daseinsvorsorge nun uneingeschrankt fiir den
Markt gedffnet wird. Im Ubrigen wurde nur alter
Wein in alte Schléuche gefiillt, der zudem eine séu-
erliche Note hat. Die Vorschlédge enthalten neben
einigen sinnvollen Anderungen leider auch Aus-
weitungen, die die Anwendung der Regeln weiter
verkomplizieren werden. Vor allem die Aufladung
der Verfahren mit sogenannten ,vergabefremden”
Aspekten ldsst befiirchten, dass der Verwaltungs-
aufwand anschwellen wird. Hier gilt es, darauf zu
achten, dass insbesondere bei der folgenden Umset-
zung ins deutsche Recht niitzliche Regeln auch tat-
séchlich ins deutsche Recht transformiert und die
verbleibenden Spielrdume fiir eine effektive Gestal-
tung genutzt werden.

Ass. jur. Stefan Bahrenberg
Fachbereichsleiter

Vergabe-, Kartell- und Wettbewerbsrecht
T 022157979-143

bahrenberg@vdv.de



Aus eins mach zwei — Der neugeordnete Verkehrsfachwirt

Der gepriifte Verkehrsfachwirt (IHK) ist seit tiber 20 Jahren eine der wichtigsten Aufstiegs-
fortbildungen fiir Beschéftigte des 6ffentlichen Personen- und Schienengiiterverkehrs. In
den vergangenen drei Jahren ist das Berufsbild von Grund auf entschlackt und modernisiert
worden. Der VDV hat in seiner Sachverstdndigenfunktion im Bildungsbereich dabei ent-
scheidend mitgewirkt.

Die verkehrsspezifische Aufstiegsfortbildung

Fir die Verkehrsbranche existieren zwei gehaltvol -
le berufliche Weiterbildungen: der technisch orien-
tierte Kraftverkehrsmeister und der kaufménnisch
serviceorientierte Verkehrsfachwirt —beide mit Ab-
schliissen vor der Industrie- und Handelskammer
(IHK). Wahrend der Kraftverkehrsmeister eine grof3e
Rolle im Giiterkraftverkehr (speziell im Aufgabenge-
biet der Fahrzeugdisposition und des Fuhrparkma-
nagements) spielt, hat sich der Verkehrsfachwirt mit
seinenbeiden Schwerpunkten Personenverkehr und
Glterverkehr auch und insbesondere in den Unter-
nehmen des VDV durchgesetzt.

Diese berufliche Weiterbildung bietet den Beschaf-
tigten, die einen betrieblichen, planenden und steu-
ernden Aufgabenhintergrund mitbringen, eine gute
Mobglichkeit, sich fiir Fiihrungs- und Fachfunktionen
inden Unternehmen zu qualifizieren. Typische Ein-
satzfelder von Verkehrsfachwirtenliegen in der Be-
triebsleitung, in der Personal- und Fahrzeugdisposi-
tion, im Strecken- und Leitstellenmanagement und in
der Betriebshofleitung. Die Ausbildung ist tiberwie-
gend berufsbegleitend organisiert, umfasst ca. 600
Unterrichtsstunden und endet mit der IHK - Priifung.
Im Deutschen Qualifikationsrahmen (DAQR) ist der
Abschluss in seiner Wertigkeit gleichgesetzt mit ei-
nem (inhaltlich entsprechenden) Bachelorabschluss.

Neue Fachwirte fiir neue betriebliche Anforderungen
Gab esbisher einen Verkehrsfachwirt, der sich nach
der gemeinsamen Grundlagenbildung in Personen-
verkehr einerseits und Giiterverkehr andererseits
differenzierte, stehen ab 2013 zwei Fachwirte auf
der Qualifikationsagenda — der Fachwirt fiir Per-
sonenverkehr und Mobilitdt sowie der Fachwirt fiir
Giiterverkehr und Logistik. Geschuldet ist dies neu-
enund komplexeren Anforderungen des jeweiligen
Berufsbildes.
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Geschéaftsprozessorientierung statt
Monolith-Struktur

Waihrend der bisherige Verkehrsfachwirtin sei-
nen Curriculaund in den Priffungen eine themen-
zentrierte Lern- und Arbeitsstruktur aufwies, sind
die beiden neuen Fachwirtausbildungen geschéfts-
prozessbezogen aufgebaut; sie bilden damit die reale
Berufs- und Aufgabenwelt in den Unternehmen viel
besser ab.

Diebeschlossenen Verordnungen sehen drei Hand -
lungsbereiche vor:

— Konzipierenund Vermarkten von Mobilitéts-
dienstleistungen, Erstellen von Giiterverkehrs-
und Logistikdienstleistungen

— Leistungserstellung und Auftragsabwicklung im
Personenverkehr, Entwickeln und Vermarkten
von Giiterverkehrs- und Logistikdienstleistungen

— Kommunikation, Fihrung und Zusammenarbeit
(gilt fir beide Fachwirte)

Zwischenpriifungen gibt es nicht mehr. Am Ende der
Weiterbildung werden eine zehnstiindige schriftli-
che Abschlusspriifung sowie ein miindliches Fach-
gesprach durchgefiihrt. Die Zulassungsvorausset-
zungen zur Priiffung sind ,liberalisiert”, der infrage
kommende Personenkreis ist erweitert worden; die
heute noch vorhandenen Probleme, z. B. eine Fach-
kraft im Fachbetrieb zuzulassen, sind nun ausge-
raumt.

Erste Weiterbildungen zum Fachwirt ab 2014

Die Fortbildungsordnungen fiir beide Fachwir-

te sind vom Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung verordnet worden. Gegenwértig werden
beim Deutschen Industrie- und Handelskammer-
tag (DIHK) die Rahmenpléne erstellt; hier arbeiten
der VDV sowie Vertreter von Mitgliedsunternehmen
inbeiden Sachverstdndigenkommissionen mit. Im
Herbst 2013 beginnt die VDV -Akademie mit der Er-
arbeitung der Curricula fiir beide Fachwirte, um die-
sedann ab Mitte 2014 in Zusammenarbeit mit ande-
ren Bildungseinrichtungen anbieten zu kénnen.

Dipl.-Pol. Michael Weber-Wernz
Fachbereichsleiter Bildung und
Geschidftsfiihrer VDV -Akademie
T022157979-171
weber-wernz@vdv.de
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Verkehrsunternehmen fahren auf Verschleil}

Jahr fiir Jahr befordern die Verkehrsunternehmen immer mehr Fahrgéste. Dies soll kiinftig
noch barrierefreier, umweltfreundlicher und leiser geschehen. Das kostet. Dabei fahren viele
Unternehmen heute schon auf iiberalterten Anlagen. Es fehlt das Geld fiir Erhalt und
Erneuerung.
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Diekiinftige Leistungsfahigkeit des 6ffentlichen
Personennahverkehrs hangt in hohem MaRe von der
Leistungsfahigkeit der eingesetzten Investitionsgii-
ter ab. Wie sieht es aus mit den Gleisanlagen, techni-
schen Anlagen, Fahrzeugen und Gebduden? Eine fiir
das Berichtsjahr 2011 durchgefiihrte Erhebung des
Sachanlagevermogens gibt Auskunft.

Wert und Struktur des Anlagevermdgens

Die Mitgliedsunternehmen des VDV mit Bus- und
Tramverkehr nutzten im Jahr 2011 ein Sachanlage-
vermogen, das mit historischen Anschaffungs- und
Herstellungskosten von 43,4 Milliarden Euro (hoch-
gerechnet) in den Jahresabschliissen ausgewiesen
wurde. Ein Anteil von 36,2 Milliarden Euro wur-

de von den Unternehmen selbst finanziert. Hinzu-
zurechnen ist die Kofinanzierung der 6ffentlichen
Hénde. In der VDV -Erhebung wurden Investiti-
onszuschiisse von 7,2 Milliarden Euro gemeldet. Die
tatséchlich erhaltenen Zuschiisse werden deutlich
uber diesem Betragliegen. Die Unternehmen haben
imJahr der Anschaffung eines Vermdgensgegen-
standes ein Bilanzierungswahlrecht beziiglich der
Investitionszuschiisse. Zahlreiche Anschaffungen

liegen Jahrzehnte zuriick, daher kann nur ein Teil der
Unternehmen die Zuschiisse von damals heute noch
beziffern.

Die Unternehmen nutzen neben ihrem eigenen An-
lagevermogen auch Anlagegiiter der Kommunen,
wie z.B. Tunnelanlagen. Das genutzte Anlagevermo-
gender Kommunen wurde nicht erhoben. Die Daten
beziehen sich hier auf Vermégensgegenstinde, die
im Anlagevermogen der Unternehmen ausgewiesen
wurden.

Der grof3te Anteil der historischen Anschaffungs-
und Herstellungskosten entfiel mit gut 27 Prozent auf
die Vermdgensposition Gleisanlagen und Strecken-
ausristungen (Abb. 1). 25 Prozent der Investitions-
summe wurden in Schienenfahrzeuge, 23 Prozent in
Grundstiicke und Bauten investiert. Fiir Stralen-
fahrzeuge wurden 10 Prozent der Mittel ausgegeben.

Anlagen und Fahrzeuge tiberaltert

Fir die kiinftige Leistungsfdhigkeit der Unterneh-
men ist das Alter der Anlagen von entscheidender
Bedeutung. Der Modernitétsgrad einer Anlage gibt

1| Struktur des Anlagevermdogens (historische Anschaffungs- und Herstellungskosten)
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2 | Modernitéitsgrad — ausgewihlte Bereiche

B Anzahlungen, AnlagenimBau

Modernititsgrad Anlageabnutzung

Grundstiicke, Bautenu. & — 55,5% 44,5%
" \ \ \ \

Gleisanlagen, Streckenausriistungu. A. | | | | 40,1% 59,9%
\ \ \ \

Fahrzeuge StralRe | | | | 39.9% 59,3%
\ \ \ \

Fahrzeuge Schiene | | | | 42,2% 57,6 %
\ \ \ \

Maschinen und maschinelle Anlagen | | | | 27,8% 72,1%
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Modernitétsgrad (Gesamt 48,1 %) Anlageabnutzung (Gesamt 51,9 %) ©VDV
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3| Bruttoanlageinvestitionen 2011 — ausgew4ihlte Bereiche

Zuginge  Investitionszusch.
Grundstiicke, Bautenu. A. _ 82 75
Gleisanlagen, Streckenausriistung u. &. # 303 191
Fahrzeuge StralRe # 308 51
Fahrzeuge Schiene ﬁ 252 136
Maschinen und maschinelle Anlagen _ 71 8
Anzahlungen, Anlagen im Bau m 841 71

Mio. O 200 400 600 800 1000

B Zuginge (Gesamt 1932 Mio.) Investitionszuschiisse (Gesamt 542 Mio.) ©VDV

an, zu wie viel Prozent diese Anlagen noch nicht ab-
geschrieben wurden.

Die VDV -Erhebung ermittelte fiir 2011 einen
durchschnittlichen Modernitédtsgrad aller Anlagen
von 48,4 Prozent (einschlieflich Grundstiicke). Bei
Vermogensgegenstidnden, die fiir die Leistungser-
stellung entscheidend sind, ldsst sich allerdings
eine deutliche Uberalterung erkennen. Gleisanlagen,
Streckenausriistungen sowie Strallenfahrzeuge
wiesen einen Modernitédtsgrad von 40,1bzw. 39,9
Prozentaus, d.h., etwa 60 Prozent wurden bereits
abgeschrieben (Abb. 2). Schienenfahrzeuge lagen
mit einem Modernititsgrad von 42,2 Prozent nur
knapp dariiber. Das Schlusslicht bildeten mit einem
Modernitétsgrad von 27,8 Prozent die Maschinen
und maschinellen Anlagen. Ware 2011 nicht so
kraftiginvestiert worden, sdhen diese Zahlen noch
besorgniserregender aus.

Bruttoanlageinvestitionen 2011

Die Bruttoanlageinvestitionen beliefen sich im Jahr
2011 auf insgesamt 2,5 Milliarden Euro. Dabeilag
der Zuschussanteil der 6ffentlichen Hande bei 542
Millionen Euro (Abb. 3). Die Unternehmen brachten
1,9 Milliarden Euro auf. Davon investierten sie 303
Millionen Euro in Gleisanlagen und Streckenaus-
riistungen, 308 Millionen Euro in Straenfahrzeuge
und 252 Millionen Euro in Schienenfahrzeuge.
Reichen diese Investitionen aus, um der Uberalte-
rung entgegenzuwirken? Um den Investitionsriick-
stand aufzuholen, miissen die Zugénge zu den Ver-
mogensgegenstédnden langfristig iiber den Anlagen-
abgédngen und der Abschreibungliegen. Aufschluss

4| Wachstumsquote — ausgewéhlte Bereiche

gibt hier die Wachstumsquote. Sie bildet das Ver-
héltnis von Nettoinvestition (Zugénge abzlig-
lich Abgénge) zu den Abschreibungen ab. Liegt die
Wachstumsquote langfristig tiber eins, wird der
Uberalterung entgegengewirkt.

In StralRenfahrzeuge wurde 2011 zu wenig investiert —
die Wachstumsquote lagbei 0,9 (Abb. 4), die Uber-
alterung dieser Vermdgensposition hat sich 2011
verschérft. In andere wichtige Bereiche wurde mehr
investiert. Bei Gleisanlagen, Schienenfahrzeugen
und maschinellen Anlagen lag die Wachstumsquo-
te deutlich tiber eins. Das Anlagevermdgen nahm zu.
Dennoch zeigten diese Positionen am Ende des Jah-
res 2011 einen Modernitétsgrad zwischen 27,8 und
42,2 Prozent (Abb. 2). Der Investitionsstau der letz-
tenJahreistzugrof.

Besonders beunruhigend

Besonders beunruhigend stellt sich die Lage auch
beiden reinen Busunternehmen dar. Durchschnitt-
lich war hier ein Modernitétsgrad von 36,7 Prozent
festzustellen. Fahrzeuge und Anlagen sind deutlich
Uberaltert. Notwendige Ersatzinvestitionen kdnnen
vielerorts nicht geleistet werden. Erhéhter Instand -
haltungsaufwand und abnehmende Attraktivitit des
Angebots sind die Folgen.

Dipl.-Kff. Marga Weil}

Fachbereichsleiterin Finanz- und Rechnungswesen,
Verkehrsbetriebswirtschaft

T022157979-114

weiss@vdv.de

Wachstumsquote
Grundstiicke, Bautenu. A. # 0,72
Gleisanlagen, Streckenausriistung u. A. # 1,15
Fahrzeuge StralRe # 0,90
Fahrzeuge Schiene # 1,43
Maschinenund maschinelle Anlagen # 1,32
0 05 1 15 ©VDV
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Kostendeckungsgrad entwickelt sich positiv

Die Mitglieder des VDV mit OPNV konnten ihre wirtschaftliche Lage wie erwartet auch 2011
stabilisieren und in weiten Teilen sogar verbessern. Der Kostendeckungsgrad wurde
bundesweit durchschnittlich um 0,8 Prozentpunkte erhoht. Die Verkehrsunternehmen
konnten mithilfe attraktiver Angebote und unternehmerischer Optimierungsstrategien die
Wirkungen externer Faktoren wie demografischer Wandel, Energiepreissteigerungen und
Verringerung des Finanzierungsbeitrages der 6ffentlichen Hand weitgehend kompensieren.
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Die deutsche Wirtschaft ist auch im Jahr 2011 deut-
lich gewachsen. Giinstig fiir den OPNV - Markt
wirkten gesamtwirtschaftliche Parameter wie z. B.
die Zahl der Erwerbstatigen (plus 1,3 Prozent) oder
das verfiigbare Einkommen der privaten Haushal-
te (plus 3,3 Prozent). In diesem Kontext entwickelte
sich die Nachfrage im OPNV positiv (Fahrgéste plus
0,6 Prozent). Der anteilige Beitrag der 6ffentlichen
Hand an der Finanzierung des OPNV war weiter
riicklaufig, was Tarifanpassungen unumgénglich
machte und zu Erléssteigerungen fiihrte.

Zur Beurteilung der wirtschaftlichen Entwicklung
der VDV -Mitgliedsunternehmen werden jahrlich
die Ertrags- und Aufwandsdaten im OPNV in An-
lehnung an die Kriterien der handelsrechtlichen
Gewinn-und Verlust-Rechnung erhoben. Um zum
einen eine Darstellung des finanziellen Beitrags der
offentlichen Hand zu erhalten und zum anderen die
wirtschaftliche Lage der Unternehmen zutreffend
zu bilanzieren, werden die Ertrége einer differen-
zierten Betrachtung unterzogen. Die Leistungen der
offentlichen Hand, die zur Abdeckung eines Defi-
zits beitragen, werden zu den sogenannten Ertragen
mit Verlustausgleichscharakter zusammengefasst
(Abb.1) und von den Gesamtertrdgen abgezogen. Der
verbleibende Betrag wird als Nettoertrag bezeich-
net. Der Kostendeckungsgrad, nach VDV -Definition
das Verhaltnis von Nettoertrag zu Gesamtaufwand,
spiegelt somit den Grad der Aufwandsdeckung wi-
der, den die Unternehmen ohne Beriicksichtigung
der Ertrége mit Verlustausgleichscharakter erreicht
haben. Bundesweit wurden 2011 Ertrédge in Héhe
von 12.040 Millionen Euro erwirtschaftet, dies war
1,0 Prozent mehr als im Vorjahr. Die Aufwendun-
gen stiegen dazu unterproportional um 0,8 Prozent.

Um 2,0 Prozent wurden die Ertrége mit Verlustaus-
gleichscharakter reduziert. 1,9 Prozent mehr Netto-
ertrag ist die erfreuliche Konsequenz.

Fahrgeldeinnahmen weiter steigend

Die Fahrgeldeinnahmen konnten im Vergleich zum
Vorjahr um 2,0 Prozent erhoht werden. Sie hat-

ten im Berichtsjahr einen Anteil von 50 Prozent an
den Gesamtertrégen (Abb. 2). Die Einnahmesurro-
gate (Ausgleichszahlungen im Ausbildungsverkehr
und Erstattungszahlungen nach Schwerbehinder-
tenrecht) hatten unveréndert einen Anteil von 8,2
Prozent an den Gesamtertrdgen. Die Hohe der Er-
trége aus Verlustiibernahme blieb im Vergleich zum
Vorjahr konstant, ihr Anteil an den Gesamtertragen
macht 13,3 Prozent aus.

Materialaufwendungen durch Energiepreis-
entwicklung bestimmt

Fir Material wurden im Vergleich zum Vorjahr

3,0 Prozent mehr aufgewendet. Aufgrund gestiege-
ner Energiepreise mussten die OPNV-Mitglieds-
unternehmen im Vergleich zum Vorjahr 77 Millio-
nen Euro mehr fiir Dieseltreibstoff ausgeben. Dies
entspricht einer Zunahme von mehr als 13 Pro-
zent. Dabei gingen die Betriebsleistungen gemes-
sen in Fahrzeugkilometern zeitgleich um 1,9 Pro-
zent zuriick. Die Materialaufwendungen — hierin
sind auch die Aufwendungen fiir Auftragsverkehre
enthalten — hatten einen Anteil von 41,1 Prozent an
den Gesamtaufwendungen (Vorjahr: 40,2 Prozent).

Personalbestand und -aufwand stabil

Die Zahl der Beschiftigten im OPNV ist seit meh-
reren Jahren weitgehend stabil. Im Vergleich zum
Vorjahr waren die Aufwendungen fiir Personal nur

1| Ertrdge mit Verlustausgleichscharakter und Nettoertrag

B Nettoertrag

B Ertrdgemit Verlustausgleichscharakter
Ausgleich fiir unterlassene Tariferh6hung und Durchtarifierung
sowie Kooperationsférderungen; Betriebskostenzuschiisse (6stliche
Bundeslédnder); sonstige Zuschiisse der Anteilseigner, der Umland-
gemeinden und anderer Stellen; Ertrége aus der Erstattung der Infra-
strukturkosten sowie der Vorhaltekosten; Ertrage mit Verlustaus-

gleichscharakter aus Beteiligungen (z.B. NieRbrauch); Ertrdge aus

©VDV

der Verlustiibernahme (§ 302 Aktiengesetz)
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2| Struktur der Ertrige und Aufwendungen 2011
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gering um 0,2 Prozent erhdht worden. Die Perso-
nalaufwendungen haben einen Anteil von 36,6 Pro-
zent an den Gesamtaufwendungen (Vorjahr: 36,9
Prozent).

Entwicklung der letzten zehn Jahre

Die Strukturen der Aufwands- und der Ertragssei-
te haben sich in den vergangenen zehn Jahren zum
Teil deutlich verandert. Grof3ter Aufwandsposten
im Jahr 2002 waren die Personalaufwendungen mit
einem Anteil von 42,9 Prozent an den Gesamtauf-
wendungen; 2011 lag der Anteil nur noch bei 36,6
Prozent. Unter anderem durch Restrukturierungen
der Unternehmen und Optimierung im Arbeitsab-
lauf konnten der Personalbestand um rund 14 Pro-
zent (Abb. 3) und die Aufwendungen um 7,6 Prozent
vermindert werden. Nach kontinuierlichem Riick-
gang des Personalbestandes am Anfang des letz-
ten Jahrzehnts unterliegen die Bestandszahlen seit
2007 nur geringen Schwankungen. Der Anteil der
Materialaufwendungen an den Gesamtaufwendun-
gen erhohte sich in den letzten zehn Jahren von 32,4
auf 41,1 Prozent. Durchschnittlich mussten 36,8
Prozent mehr fiir Material aufgewendet werden.
Diese Entwicklung ist nicht zuletzt auf Restruktu-
rierungsmaflnahmen der Unternehmen wie Out-
sourcing zuriickzufithren. Besonderes Augenmerk

3 | Entwicklung ausgewihlter Gré3en 2011/2002
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sei hier aber auch auf die Energieaufwendungen
gerichtet. Diese erhohten sich im Betrachtungs-
zeitraum um rund 66 Prozent, wohingegen die Be-
triebsleistungen gemessen in Fahrzeugkilometern
zeitgleich nur um etwa 10 Prozent erhéht wurden.

Die Kofinanzierung durch die 6ffentlichen Hande
ist schon seit Jahren riickldufig. In den letzten zehn
Jahren nahmen die Ertrége mit Verlustausgleichs-
charakter um 4,4 Prozent (115 Millionen Euro) ab.
Die Einnahmesurrogate (Ausgleichszahlungen im
Ausbildungsverkehr und Erstattungszahlungen
gemal Schwerbehindertengesetz) fielen infolge
gesetzlicher Anderungen und aufgrund der demo-
grafischen Entwicklung um mehr als 18 Prozent
(219 Millionen Euro). Aufgrund gestiegener Fahr-
gastzahlen (plus 7,1 Prozent) und Tariferh6hungen
konnten im gleichen Zeitraum 25,5 Prozent mehr
Beforderungsertrége eingenommen werden. Der
Kostendeckungsgrad wurde deutlich um 9,9 Pro-
zent verbessert, der Fehlbetrag um 18 Prozent
reduziert.

Dipl.-Kff. Ursula Sieburg-Graff
Fachstellenleiterin Verkehrsbetriebswirtschaft
T 0221 57979-106

sieburg-graeff@vdv.de

Veréinderung 2011/2002
Beforderungsertrige +25,5%
Einnahmesurrogate -18,2%
Fahrgéste +71%
Ertrdge mit Verlustausgleichscharakter -4,4%
Materialaufwand | +36,8%

\

Energieaufwand +66,1%
Personalaufwand -76%
Beschaftigte -141%
Verkehrsleistungen FZGkm +10,1%
Fehlbetrag -18,0%
Kostendeckungsgrad +9,9%
©VDV -40 -20 0 20 40 60 80 %
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Differenzierte Trends im 6ffentlichen Personenverkehr —
Konjunkturbedingte Rickgange im Schienenguiterverkehr

Besonders im schienengebundenen Personennahverkehr stieg die Nachfrage nach den Leis-
tungen der VDV -Unternehmen weiter an. Dies trifft vor allem auf die gut ausgebauten Ver-
kehrssysteme in Grof3stddten und nahe den Ballungszentren zu, die weiterhin an Attraktivitat
gewonnen haben. In ldndlichen Rdumen dagegen wirkten sich sinkende Schiilerzahlen und
riucklaufige Gesamtbevélkerung mancherorts ddmpfend aus. Dies gilt insbesondere fiir den
Busverkehr. Nach zwei erfolgreichen Nachkrisenjahren 2010 und 2011 mussten die Unter-
nehmen mit Schienengiiterverkehr 2012 wieder Riickgénge hinnehmen. Nach allgemein gutem
Start zeichneten sich im Jahresverlauf geddmpfte Erwartungen in verschiedenen schienen-
affinen Branchen ab. Diese Entwicklung blieb nicht ohne Folgen fiir die Transportunternehmen.
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Gesamtwirtschaftliche Rahmenbedingungen

Die Verkehrsentwicklung spielt sich naturgemaf}

in Abhéngigkeit von gesellschaftlichen, demografi-
schen und vor allem gesamtwirtschaftlichen Ein-
flussfaktoren ab. Wahrend fiir den Personenver-
kehr neben der Bevdlkerungsentwicklung vor allem
Wirtschaftsgréflen wie das Bruttoinlandsprodukt
(BIP), der private Verbrauch, die Entwicklung der
Verbraucherpreise und die Beschéftigungssituation
relevant sind, spielen im Giiterverkehr insbesonde-
re Investitions-, Produktions- und HandelsgroRen
eine herausragende Rolle. Das Jahr 2012 begann mit
einigem Optimismus, und Deutschland nahm eine
wirtschaftliche Vorreiterrolle innerhalb der Europa-
ischen Gemeinschaft ein. Zwar ist dies im Wesentli-
chen so geblieben, doch triibten sich auch hierzulan-
denachund nach die Aussichten etwas ein. Dennoch
wurde bereits zu Beginn des Berichtsjahres von den
Erstellern des Jahreswirtschaftsberichts der Bun-
desregierung, der am 18.Januar 2012 vorgelegt wur-
de, ein BIP von 0,7 Prozent prognostiziert. Damit er-
reichten sie eine Punktlandung, denn genau diese
0,7 Prozent wurden schlie8lich auch erreicht. So ,er-
wies sich die deutsche Wirtschaft in einem schwie-
rigen wirtschaftlichen Umfeld als widerstandsféhig
und trotzte der européischen Rezession”, wie es der
Président des Statistischen Bundesamtes, Roderich

Egeler, zu Beginn des Jahres 2013 formulierte. Aller -
dings kiihlte sich die Konjunktur in der zweiten Jah-
reshélfte 2012 weiter ab.

Dennoch entwickelten sich die fiir den Personen-
verkehr maf3geblichen Gréf3en durchaus positiv. Die
Beschéftigungszahlen erreichten wiederum ein ho-
heres Niveau als 2011, und aufgrund von weiteren
Lohnsteigerungen erhdhte sich der private Konsum
um 1Prozent. Wenn diese Verénderungsrate auch
unterhalb derjenigen des Vorjahres (2011: 1,7 Pro-
zent) zurlickbleibt, so ibersteigt sie doch deutlich die
imvorherigen Jahrzehnt tiblicherweise erreichten
Steigerungswerte.

Die fiir die Entwicklung des Giiterverkehrs nicht
unerheblichen Ausriistungsinvestitionen erleb-

ten die massivsten Abweichungen gegentiber frii-
heren Erwartungen. Im Sommer 2011 gingen die
Prognosen noch von einem deutlichen Plus aus, das
sich schlieflich in ein Minus von {iber 4 Prozent
verwandelte. Export und Import blieben im deutli-
chen Plusbereich, konnten jedoch erwartungsgemal
nicht mehr die Wachstumswerte der beiden Vorjah-
re erreichen. Viele nicht zuletzt fiir den Schienengii-
terverkehr bedeutsame Wirtschaftsbereiche ent-
wickelten sich 2012 riickldufig, darunter die Bau-,

1| Entwicklung volkswirtschaftlicher Eckdaten (Verdnderungsrate in Prozent)

2010/2009 2011/2010 2012/2011
Bruttoinlandsprodukt (jew. Preise, preisbereinigt) +3,7% +3,0% +0,7%
Erwerbstéatige +0,5% +1,3% +0,6%
Private Konsumausgaben (preisbereinigt) +0,6% +15% +1,0%
Verbraucherpreisindex +1,1% +2,3% +2,0%
Bauinvestitionen +2,8% +5.8% +1,3%
Ausrilistungsinvestitionen +9.4% +8,3% -4,1%
Export +14.2% +8,2% +52%
Import +13,0% +7.2% +4,0%
©VDV
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Industrie-, Chemie- und Rohstahlproduktion. Des-
halb zeigte sich eine Anderung des Vorzeichens und
es ergab sich ein Minus von 3,6 Prozent.

Personenverkehr

Ausgehend von einem hohen Vorjahresniveau ent-
wickelte sich die Nachfrage nach Bussenund Bah-
nen 2012 — im Bundesdurchschnitt — weiterhin
positiv. Bundesweit erhéhte sich das Verkehrsauf-
kommenum 0,9 Prozent auf 9,8 Milliarden Fahr-
géste, die Verkehrsleistung sogar um 1,4 Prozent auf
92,4 Milliarden Personenkilometer. Die Ertrige, die
die VDV -Mitglieder aus der Fahrgastbeforderung
erzielten, erreichten fast die Elf - Milliarden-Euro-
Grenze, was einem Ertragszuwachs von 4 Prozent
entspricht.

Wie seit Jahren zu beobachten ist, erzielten die Ei-
senbahnpersonenverkehrsunternehmen auch 2012
mit einem Fahrgastzuwachs von iiber 3 Prozent
wieder die hochsten Steigerungsraten. Ein Teil die-
ser Zuwéchse beruht auf Riickverlagerungen von
den BVG auf die S-Bahn Berlin, deren Betriebsab-
ldufe in denletzten beiden Jahren erheblich gestort
waren. Auf der anderen Seite ging dies zulasten der
U-Bahnen, Straenbahnen und Busse des Verkehrs-
systems der Bundeshauptstadt, diein den ersten
Monaten erhebliche Fahrgastverluste erlebten. Das
fihrte dazu, dass die Unternehmen mit Stralenbah-
nen, Stadtbahnen und U-Bahnen auch im Bundes-
durchschnitt geringere Fahrgastzuwéchse erzielten
alsinden Vorjahren. Immerhinlagen diese mit 0,5
Prozent im deutlichen Plusbereich.

Im Busverkehr stellt sich die Situation beson-

ders heterogen dar. Hier stehen Zuwéchsen in Bal -
lungsgebieten und grofleren Stadten Verluste in
der Region gegeniiber, meist bedingt durch Be-
volkerungs- und insbesondere Schiilerriickgén-
ge. Auf diese Weise nimmt seit einigen Jahren der
Anteil der stddtischen Busverkehre an deninsge-
samt im Busverkehr beférderten Fahrgésten der

VDV -Unternehmen tendenziell zu, wodurch die dort
erzielten Fahrgastgewinne ein stirkeres Gewicht
erlangen. Insgesamt konnte auch im Busverkehr das
Verkehrsaufkommen auf dem Vorjahresniveau ge-
halten werden, wahrend sich die Verkehrsleistung
mit einem Minus von 0,4 Prozent leicht riicklaufig
entwickelte.

Wahrend sich der Anstieg des Wanderungssaldos in
der bundesdeutschen Bevdlkerung 2012 fortsetz-

te und die Gesamtbevilkerung dadurch geringfiigig
anstieg, nahm die Anzahlder Auszubildenden, ins-
besondere der Schiiler, weiterhin deutlich ab. Ge-
geniiber 2011 gestiegen sind dagegen die Anzahlder
Studentenund der Erwerbstédtigen sowie der An-
teil der Bevolkerung tiber 18 Jahre. Insbesondere die
Entwicklung letzterer GrofRe hat Auswirkungen auf
den Motorisierungsgrad. Im Hinblick auf den Er-
werb von Fahrerlaubnis und eigenem Pkw sollte die
Gruppe der iiber 18-]4hrigenjedoch nicht als homo-
gene Einheitbetrachtet werden. Vielmehr zeigt sich
in denletztenJahren ein durchaus differenziertes
Verkehrsverhalten in Abhéngigkeit vom jeweiligen
Lebensalter der Verkehrsteilnehmer oberhalb dieser
Altersgrenze. Wahrend die unteren Altersgruppen
h&ufiger das Angebot von Bussen und Bahnen statt
des motorisierten Individualverkehrs (MIV) nutz-
ten, verhielten sich die {iber 50-]J&hrigen gegenlédu-
fig. Die Ménner und Frauen héheren Alters geho-
renzudem Teil der Bevélkerung, fiir denesinden
60er-und 70er-Jahren des zwanzigsten Jahrhun-
derts als selbstverstindlich galt, zu einem moglichst
frithen Zeitpunkt den Fithrerschein und ein eigenes
Fahrzeug zu erwerben und zu nutzen. Diese Einstel -
lung haben sie offensichtlich bis heute beibehalten.
Fir heutige junge Menschen haben der eigene Pkw
und selbst der Erwerb der Fahrerlaubnis dagegen ei-
ne geringere Prioritét. Sie zeigten sich in ihrer Ver-
kehrsmittelwahl insgesamt flexibler. Wir verwei-
sen andieser Stelle auf die in der VDV -Statistik 2011
verdffentlichten Auswertungen (s. Seite 10, Abb. 9,
10 und 11). Auch wenn die amtlichen Zahlen zum

2 | Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Ertrége aus der Fahrgastbeférderung
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2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012

B Ertrdge(Mio.Euro) 8566 8847 9259 9594 9683 10024 10262 10669
B Pkm(Mio.) 84967 87453 88393 89800 90024 90442 91150 92433

Fahrgéste (Mio.) 9276 9459 9487 9586 9595 9628 9691 9778
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Zeitpunkt der Erstellung dieses Berichts noch nicht
vorlagen, ist davon auszugehen, dass die héheren Al-
tersgruppen 2012 weiterhin tiberproportional an-
wuchsen. Angesichts der beschriebenen Verhaltens-
unterschiede diirfte sich die Gesamtentwicklung per
saldo zuungunsten des OPNV ausgewirkt haben.

Gegenlaufige Wirkung diirften die Kraftstoffpreise
gehabthaben. Diese bewegten sich fiir den Verbrau-
cherim Jahresdurchschnitt auf deutlich héherem
Niveau als im Durchschnitt des Vorjahres. Den ei-
nenoder anderen Verkehrsteilnehmer mag dies zum
Umstieg auf Busse und Bahnen bewegt haben. Al-
lerdings sahen sich auch die Verkehrsunternehmen
gezwungen, einen Teil der erheblichen Preissteige -
rungen flr Dieselkraftstoff und Fahrstrom mittels
Tarifanpassungen an den Fahrgast weiterzugeben.
Dies manifestierte sich in einer deutlichen Ertrags-
steigerung in Hohe von 4 Prozent (s. 0.).

Giiterverkehr

IndenJahren 2010 und 2011 hatte sich die bundes-
deutsche Wirtschaft schneller erholt als zunéchst
erwartet. Investitionen und Auflenhandel boom-
ten gleichermafen und bescherten auch den Ver-
kehrstragern im Giiterverkehr erhebliche Zuwéch-
se. Das Beforderungsaufkommen im Schienengiiter-
verkehr hatte 2011 das Niveau des Vorkrisenjahres
2008 bereits um knapp 1 Prozent tibertroffen, wéh-
rend der StralRengliterverkehr erst 2011 offensiv
auf die Uberholspur ging und dennoch die 2008er-
Werte noch nicht ganz erreichen konnte. Die stark
von den Wasserstdnden der Binnenwasserstrallen
abhéngige Binnenschifffahrt erlebte nach einem
Aufschwungim Jahr 2010 2011 wieder Einbufen.
Diese fielenin der Verkehrsleistung erheblich stér-
ker ins Gewicht als im Verkehrsaufkommen. Keiner
der Landverkehrstréger konnte 2012 bereits wieder
das Leistungsniveau von 2008 erreichen, wobei der
offentliche Schienengiiterverkehr diesem Ziel am
néchstenkam.

Waihrend die Branche der Binnenschiffer wenigs-
tens einen Teil ihrer wasserstandsbedingten Riick -
génge von 2011 aufzuholen vermochte, erwiesen
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sich Transportaufkommen und -leistung im Eisen-
bahn- und Stralenverkehr als riickldufig. Da die
krénkelnden Giiterabteilungen ,Kohle, rohes Erd -
6lund Erdgas”, ,Erze, Steine und Erden”, ,Koke-
reiund Mineraldlerzeugnisse” neben den ,sonsti-
gen Produkten” das Riickgrat vieler Unternehmen
des Schienengiiterverkehrs darstellen, wundert es
nicht, dass diese die Auswirkungen der nachlas-
senden Konjunktur unmittelbar zu spiiren beka-
men. Beim Stralenverkehr stellen die  kurzfristigen
Konsumgiiter” den weitaus héchsten Leistungsan-
teil. Die Nachfrage nach diesen Giitern stieg zumin-
destim privaten Verbrauch 2012 weiterhin an. Den-
noch konnten die Riickgédnge der anderen relevanten
Branchen dadurch offensichtlich nicht ausgeglichen
werden. Allerdings fielen Aufkommens- und Leis-
tungsriickgédnge des Verkehrstrégers Stralle ge-
ringer aus als bei der Schiene. Durch die genannten
Entwicklungen verschoben sich die Modal-Split-
Anteile von Strafle und Schiene 2012 wieder gering-
figig zugunsten der Binnenschifffahrt.

Dipl.-Bibl. Ursula Dziambor
Fachstellenleiterin Statistik
T022157979-113
dziambor@vdv.de

4 | Verkehraufkommen und Verkehrsleistungen der Verkehrstréger im Giiterverkehr

Veriinderung

Verkehrsaufkommen in Mio. Tonnen 2009 2010 2011 2012* 2012/2008 2012/2011
Strale 2769 2734 2968 2871 -6,7% -3.3%
Schiene 312 356 375 365 -18% -27%
Binnenschifffahrt 204 230 222 220 -10,6 % -1,0%
Verkehrsleistungen in Mrd. Tkm

Strale 308 313 294 280 -18,2% -4,8%
Schiene 96 107 113 110 -51% -31%
Binnenschifffahrt 55 62 55 58 -9.8% +51%
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Bestellermarkt SPNV:
Weitere Gestaltung erfordert konstruktiven Austausch

Der SPNV-Markt funktioniert im Allgemeinen und hakt im Besonderen.
An mangelnder Initiative der Beteiligten liegt das allerdings nicht.

In den letzten Jahren haben die im SPNV engagier-
ten VDV -Mitglieder viel erreicht und durch spar-
tentibergreifende Arbeitsergebnisse zur weiteren
Diskussion beigetragen.

Die Entwicklung der letzten Jahre — vor allem die
Schwierigkeiten mit der Finanzierung und der
Zulassung von Fahrzeugen sowie die allgemeine
Unsicherheit tiber die auf mittlere Sicht verfiigba-
ren Finanzmittel — hat neue Schwerpunkte gesetzt.
So hat sie beispielsweise dazu gefiihrt, dass eini-
ge Aufgabentriger neue Wege zur Erleichterung
der Fahrzeugfinanzierung konzipiert und umge-
setzt haben. Ob sich diese Modelle auch auf Dauer
bewsdhren, bleibt abzuwarten. Dem ersten Eindruck
nach haben sie jedenfalls zum Gelingen einzelner
Verfahren beitragen kénnen.

Uber den Berg sind Auftraggeber und Auftragnehmer
jedoch nicht. Denn die grundsétzliche Struktur des
Bestellermarktes SPNV erlaubt keine Momentauf-
nahmen. Vielmehr entscheiden die heutigen Ver-
fahren tiber das zukinftige Angebot, das zukiinfti-
ge unternehmerische Engagement und — verkehrs-
sowie umweltpolitisch wesentlich — auch tGber die
zukiinftige Nachfrage.

Die Personenbahnen im VDV haben sich im Jahr
2012 daher das Ziel gesetzt, mit Vorschligen zur
Weiterentwicklung des Marktes die Diskussion
aufzunehmen. Das Ergebnis ist zum einen eine Be-
standsaufnahme zur Vermittlung entscheidender
Fakten und Zusammenhénge, zum anderen ein
Gespréchsangebot — vor allem an die Aufgaben-
tréger, aber auch direkt an die Politik.

Wesentliche Ankniipfungspunkte sind dabei die
derzeit unbefriedigende Risikostruktur des SPNV-
Marktes und die teils erhebliche Komplexitét der
Verfahren selbst. Dabei soll nicht zuletzt vermittelt
werden, welche Kriterien bei der Entscheidung fiir
ein Engagement im SPNV den Unternehmen wich-
tig sind. So kénnen die Aufgabentriger dies auf-
greifen und mit unternehmerisch interessanten
Verfahren die Beteiligung am Wettbewerb positiv
beeinflussen. Die Umsetzung neuer Finanzierungs-
konzepte einzelner Aufgabentréger zeigt, dass dies
funktionieren kann, auch wenn die langfristigen
Wirkungen von Kommunalkrediten & Co. noch
offen sind.

Neben den bereits seit geraumer Zeit ebenso re-
gelmalig wie kontrovers diskutierten Themen wie

Wirtschaft und Recht: Personenverkehr mit Eisenbahnen

z.B. die Erlésverantwortung in Verkehrsvertré -
gen sind weitere, teils neue Konflikte bereits heu-
te erkennbar. So ist die aktuelle Zulassungspraxis
bei Neufahrzeugen nicht ,nur” ein Argernis fiir die
Fahrgéste, sondern auch fiir das Image des Ver-
kehrssystems Bahn kontraproduktiv und fir die
Verkehrsunternehmen wirtschaftlich unbefriedi-
gend. Vielmehr kann sie zu neuen und nicht zu un-
terschétzenden Problemen bei der Finanzierung
kiinftiger Projekte fithren.

Von den meisten Bahnen kritisch bewertet werden
auch die jlingsten Versuche, Beschaffung und In-
standhaltung der Fahrzeuge aus dem Verkehrsver-
trag herauszuldsen und gesondert zu vergeben. Hier
sehen nicht zuletzt die Hersteller eine Chance, Teile
der bisher traditionell den Verkehrsunternehmen
obliegenden Wertschdpfung selbst zu ibernehmen.
Aus Sicht der Bahnen besonders fatal: Werden zu-
satzlich Doppelbewerbungsverbote ausgesprochen,
muss sich das Unternehmen entscheiden, ob es sich
auf die Fahrzeugbeschaffung oder einen nachfol-
genden Verkehrsvertrag bewirbt. Durch diese er-
zwungene Verkiirzung der Wertschépfung wird
nicht weniger als das Geschéaftsmodell vieler Bah-
nen infrage gestellt.

Anfang des Jahres 2013 haben die Gespréache zwi-
schen den Bahnen und den Aufgabentrédgern inner-
halb und auRerhalb des VDV rund um den Bestel-
lermarkt SPNV begonnen. Der erste Aufschlag ldsst
hoffen, dass man auch hier gemeinsam zu Ergeb-
nissen kommen wird.

Dr. rer. pol. Heike Hohnscheid
Fachbereichsleiterin
Wirtschaftsangelegenheiten der Eisenbahnen
T 0221 57979-115

hoehnscheid@vdv.de
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Geplante Besteuerung von Kraftfahrt-Selbstbehalten
erfolgreich abgewehrt

Gemeinsam mit HDN, HDNA und der Versicherungswirtschaft ist es dem VDV gelungen, fiir
den Bereich der Kraftfahrtversicherung drohende neue Steuerbelastungen in Millionenhdhe
fiir seine Mitgliedsunternehmen abzuwenden.

VDV wehrt sich
erfolgreich gegen
zusatzliche Steuern
bei Kraftfahrt-
versicherung fiir
OPNV-Busse
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Versicherungsnehmer mit groRen Fuhrparken, wie
viele der VDV -Mitgliedsunternehmen mit Busver-
kehr, vereinbaren fiir die Kraftfahrt-Haftpflicht-
versicherung hiufig individuelle Selbstbehalte,

bis zu deren Betrag sie einen entstandenen Haft-
pflichtschaden selbst regulieren. Da sich dadurch
das gezeichnete Risiko vermindert, konnen die
Versicherer den Verkehrsunternehmen ermafig-
te Prémien anbieten. Dies ist fiir die Verkehrsun-
ternehmen von Vorteil, da die Eigenabwicklung in
Kleinschadenfallen grundsétzlich finanziell giinsti-
ger und weniger aufwendig ist.

Fiir derartige Selbstbehalte und die Prdmienminde-
rung, zu der sie fithren, fllt keine Versicherungs-
steuer an. Dies scheint selbstversténdlich, da kein
Leistungsaustausch stattfindet, soweit der Versi-
cherungsnehmer das Risiko selbst trégt. Das Bun-
desfinanzministerium, das in derartigen Vertrags-
gestaltungen eine Steuerumgehung zu wittern
glaubte, stellte gleichwohl vor fast einem Jahr den
Entwurf einer neuen Regelung fiir das Versiche-
rungssteuergesetz vor, mit der auch diese Pramien-
erméafligungen und vom Versicherungsnehmer
selbst getragenen realisierten Selbstbehalte als fik-
tives Versicherungsentgelt eingestuft und damit der
Versicherungssteuer von derzeit 19 Prozent unter-
worfen werden sollten. Verfassungsrechtliche und
steuersystematische Bedenken hatte das zustdndige
Ministerium, im Gegensatz zum VDV, dabei nicht.

Nach konservativen Schatzungen hétte dies fiir die
VDV -Mitgliedsunternehmen mit Busverkehr ei-

ne jahrliche Mehrbelastung von mindestens zwei
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Millionen Euro bedeutet — und das durch eine
Steuer, der kein Leistungsaustausch gegentiber-
steht, was eigentlich als Ankniipfungspunkt fiir ei-
ne Verkehrssteuer unerlésslich ist. Zudem wére es
erforderlich geworden, jeden Schadenfall der Versi-
cherung zu melden, auch wenn dieser selbst regu-
liert wird — ein ebenso erheblicher wie unnétiger
Biirokratieaufwand.

Der VDV hat daher gemeinsam mit HDN/HDNA
und den Verbanden der Versicherungswirtschaft
das Gesetzgebungsverfahren von der Vorlage des
Referentenentwurfs Anfang Marz 2012 an kritisch
begleitet, unmissverstédndlich auf die erheblichen
verfassungsrechtlichen und steuersystematischen
Bedenken hingewiesen und die Aufgabe des Vor-
habens gefordert. Obwohl sich sowohl das Bundes-
finanzministerium als auch das Bundeskabinett,
das den Regierungsentwurf noch mit der Selbst-
behaltsbesteuerung am 23. Mai 2012 beschlossen
hatte, davon wenig beeindruckt zeigten, wurden
die vom VDV vorgetragenen Argumente vom Bun-
desrat aufgenommen und in einer entsprechenden
Stellungnahme im Juni 2012 in das Gesetzgebungs-
verfahren eingebracht. Auch der Bundestag hat sich
diese Einschétzung fraktionsiibergreifend zu eigen
gemacht, was erfreulicherweise zur Verabschie-
dung des Gesetzes ohne die geplante Regelung zur
Besteuerung der Selbstbehalte am 5. Dezember 2012
gefiihrt hat.

Der Vorgang zeigt, dass die aufmerksame Beobach-
tung der Gesetzgebung durch den VDV auch abseits
der fiir den OPNV zentralen Themen fiir seine Mit-
gliedsunternehmen einen erheblichen Mehrwert
darstellt. Einmal mehr ist es hier mithilfe der Inter-
vention des VDV gelungen, eine jahrliche Mehrbe-
lastung fiir die Verkehrsunternehmen im sieben-
stelligen Bereich abzuwenden.

Ass. jur. Daniel Brand

Fachbereichsleiter Arbeits- und allgem. Zivilrecht,
Straf- und Straflenverkehrsrecht

T 022157979-116

brand@vdv.de



Eisenbahnstandorte weiterentwickeln und vermarkten

Der Schienengiiterverkehr bendtigt Standorte, die mit den Logistik- und Transportsystemen
der Eisenbahnen, Speditionen und Verlader vernetzt sind. Wichtig fiir deren Attraktivitat
sind rdumliche Lage, verfiigbare Infrastrukturen und standortbezogene Dienstleistungen.
Viele Betreiber haben ihre Standorte ausgebaut und weiterentwickelt, vereinzelt wurde sogar
in neue Standorte investiert. Zielfihrend ist der Dialog mit den Nutzern und Ansiedlern.
Dieser kann durch den Standortbetreiber als Moderator und ,Kiimmerer” organisiert werden.

Hafen bertiicksichti-
gen Anforderungen
von Logistik und
Eisenbahn (Wanne
Westhafen)

Es existieren viele Logistikanlagen von Speditionen
und Verladern, die zwar einen guten Anschluss an
die Stralle haben, mit der Schiene aber eher schlecht
vernetzt sind. Die Rangierbahnhdofe, immerhin die
wichtigsten Zugbildungsanlagen, verfiigen vor Ort
selten iber Logistik - und Umschlageinrichtungen.
Die rdumliche Distanz zwischen Logistik- und Ei-
senbahnanlagen ist hdufig ein ausschlaggebender
Grund fiir die Nichtberiicksichtigung der Schiene.

Aus mehreren Griinden ist die Schiene in den letz-
ten Jahren fiir die Logistik wieder interessanter ge-
worden. Viele Betreiber von Industrieparks, Giliter-
verkehrszentren oder Hafen haben deswegen ihre
Schieneninfrastruktur ausgebaut und ihre ortlichen
Bahndienstleistungen erweitert. Auch Eisenbah-
nen, die 6ffentliche Bahnhofe betreiben, sehen sich
zunehmend als Standortbetreiber mit erweiterten
Aufgabenstellungen.

Standortbetreiber sollten die Anforderungen der
Nutzer/Ansiedler kennen und in die eigenen Ent-
wicklungspléne einflieffen lassen. Die Logistik ist
insbesondere an Umschlaganlagen, Lagerméglich-
keiten, optimaler Anbindung an die Verkehrstré-
ger und Transportvolumina fiir Bindelungen in-
teressiert. Der Eisenbahnbetrieb benétigt neben
Gleisinfrastrukturen auch technische Diens-

te flir Fahrzeuge, Tankstellen, Personaldienstleis-
tungen, Einrichtungen fiir das Betriebspersonal
und Rangierleistungen vor Ort. Auch die techni-
schen und betrieblichen Bedingungen fiir Zug- und

Wirtschaft und Recht: Marktfragen Giiterverkehr

Rangierfahrten spielen fiir die Eisenbahnen eine
zentrale Rolle. Ein wesentlicher Vorteil kann erzielt
werden, wenn ein Standort die Anforderungen der
Logistik und des Eisenbahnbetriebs erfiillen kann.
Weiterhin ist eine aktive Ansiedlungspolitik sinn-
voll, denn Transportkunden und Dienstleister am
Standort oder in dessen Néhe ziehen in der Regel
weitere Nachfrage und Angebote nach sich.

Um alle Aspekte berticksichtigen zu kdnnen, bedarf
es eines ,Kiimmerers", der den Blick fiir das Ganze
hat und wie ein Moderator den Dialog der Beteilig-
ten organisiert. Er schaut dabei nicht nur auf sein
eigenes Angebot, sondern bindet auch Einrichtun-
gen und Dienstleistungen anderer Unternehmen am
Standort oder in der Nachbarschaft in seine Aktivi-
tdten mit ein. So kann er beispielsweise als Anlauf-
stelle fiir interessierte Unternehmen auftreten und
standortbezogene Informationen weitergeben so-
wie Kontakte herstellen. Weiterhin kann er regel-
malige Treffen von Standortinteressenten organi-
sieren und gemeinsame Marketingaktivititen ini-
tiieren. Unternehmensansiedelungen kénnen durch
eine intensive Zusammenarbeit mit der Immobili-
enwirtschaft und der Wirtschaftsférderung gefor-
dert werden.

Bei der Weiterentwicklung und Vermarktung von
Standorten haben Héfen und Betreiber von Indus-
trieparks/Guterverkehrszentren bereits einschlé-
gige Erfahrungen gemacht. Aber auch Eisenbahnen,
die z.B. attraktive Bahnhofe betreiben, kénnen Auf-
gaben eines Kiimmerers am Standort iibernehmen.
Um seinen Mitgliedern entsprechende Anregungen
zu geben, wird der VDV in Kiirze eine Ideensamm-
lung zu diesem Thema zur Verfiigung stellen.

Dipl.-Verw.-Betriebsw. Georg Lennarz
Fachbereichsleiter Marktfragen Giiterverkehr
T 0221 57979-146

lennarz@vdv.de
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VDV setzt sich erfolgreich fiir die Fortsetzung der
Gleisanschlussforderung in Deutschland ein

Mit der Veroffentlichung der neuen Richtlinie zur Férderung des Neu- und Ausbaus sowie
der Reaktivierung von privaten Gleisanschliissen (Gleisanschlussférderrichtlinie) im
Verkehrsblatt des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS)
vom 31. Dezember 2012 ist die Fortsetzung dieses erfolgreichen Public-Private-Partner-
ship-Modells bis Ende August 2016 sichergestellt. Interessierten Unternehmen aus der
verladenden Wirtschaft, die im Fokus dieses Instrumentariums stehen, wird damit die
notwendige Investitionssicherheit gegeben.

Gleisanschluss-
verkehr der
Neusser Eisenbahn
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Seit der Wiedereinfithrung der Gleisanschlussfor-
derungim Jahr 2004, die der VDV seinerzeit maf3-
geblich initiiert hat, konnten mittlerweile rund 120
Projekte erfolgreich realisiert werden. Damit ist die
Gleisanschlussférderung das bisher erfolgreichste
Instrument zur Verlagerung von StralRengiliterver-
kehren auf den umweltfreundlichen Verkehrstréger
Schiene. Konkret ist das bundesdeutsche Straflen-
netz im zuriickliegenden Zeitraum um rund 456 000
Lkw-Fahrten entlastet worden. Der Umweltentlas-
tungseffektkann sich mit mehr als 200 000 Tonnen
CO,-Ersparnis pro Jahr mehr als sehenlassen.

Neuerungen und Verbesserungen

Um die Gleisanschlussférderung kiinftig noch effi-
zienter und erfolgreicher zu gestalten, konnte in der
aktuellen Textfassung eine Reihe von Verbesserun-
gen aufgenommen werden. Hierzu zahlt die Verlan-
gerung der Laufzeit von bisher drei auf kiinftig vier
Jahre. Aufgrund der Erfahrungen aus der Vergan-
genheit entféllt die bisherige Differenzierungin der
Ausrichtung und Férderhéhe zwischen dem Neubau
und der Reaktivierung/dem Ausbau eines Gleisan-
schlusses. Zukiinftig werden die Zuwendungen als
Hochstwert je Tonne erzielten Schienengliterver-
kehrsaufkommens pro Jahr (8 Euro pro Tonne) oder
alternativ1000 Tonnen-km erzielter Schienengii-
terverkehrsleistung (32 Euro pro1000 Tonnen-km)
festgelegt. Das Verfahren zum Nachweis der verla-
gerten Mengen wurde den realen Marktverhéltnis-
sen angepasst.

Der Zeitraum, in dem nachzuweisen ist, dass mit dem
geforderten Gleisanschluss mindestens das neue
oder das bisherige und zusétzliche Transportvolu-
men abgewickelt wird, beginnt kiinftig am 1. Januar
des auf die Inbetriebnahme folgenden Jahres. Bisher
war dieser Nachweis bereits ab dem Jahr der Inbe-
triebnahme zu fithren. Gleichermaf3en wurde eine
Flexibilisierung bei der Nachweisfiihrung der verla-
gerten Mengen iiber den gewahrten Forderzeitraum
insgesamt realisiert. Hintergrund ist, dass das Trans-
portaufkommen der verladenden Wirtschaft nicht
statischist, sondern aus konjunkturellen Griinden
haufig schwankt. Da half die bisherige Moglichkeit
der Verldngerung des Nachweiszeitraums von fiinf
auf siebenJahre nichtim erhofften Maf.

In Zukunft soll der Nachweis der prognostizierten
Transporte der geforderten fiinf Jahre innerhalb ei-
nes Zeitraums von héchstens zehn Jahren erfolgen.
Zur Erhohung der Akzeptanz der Gleisanschluss-
férderrichtlinie reicht dann eine Erklérung aus, dass
ein Eisenbahnverkehrsunternehmen entweder den
Anschluss bedient oder aber beabsichtigt, diesen zu
bedienen. Bisher hatte der Antragsteller zum Nach-
weis der Anbindung an das 6ffentliche Netz und der
Bedienung des Gleisanschlusses einen Vertrag mit
dem Eisenbahninfrastrukturunternehmenund ei-
nen Transportrahmenvertrag mit einer Laufzeit von
finf Jahren vorzulegen. Aufgrund der allgemeinen
Marktsituation hat sich diese Anforderung in der
Vergangenheit als nicht praktikabel herausgestellt.

Ausblick

Der VDV wird sich weiterhin aktiv an der Fortent-
wicklung der Gleisanschlussférderung beteiligen.
Gleichzeitig seian dieser Stelle ausdriicklich darauf
hingewiesen, dass dem Wagenladungsverkehr der
Giiterbahnen von Gleisanschluss zu Gleisanschluss
insgesamt eine immens hohe Bedeutung zukommt.
Soistineiner Studie fiir das BMVBS eindrucksvoll
nachgewiesen worden, dass Gleisanschlussverkeh-
reunverdndert den Riickhalt fiir den Einzelwagen-
ladungsverkehr bilden. Konkret bedeutet dies, dass
rund 46 Prozent des fiir den Einzelwagenladungs-
verkehr prognostizierten Zuwachses bis zum Jahr
2025 auf Verkehren beruhen, die ihre Quelle und/
oder ihr Ziel in einem Gleisanschluss haben.

Staatl. gepr. Betriebsw. Marcus Gersinske
Fachbereichsleiter Absatz im Gliterverkehr
T022157979-142

gersinske@vdv.de
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Recast des ersten Eisenbahnpakets unter Dach und Fach

In den Sommermonaten des Jahres 2012 haben sich Européisches Parlament, Rat und
Kommission auf einen politischen Kompromiss zur Uberarbeitung der EU-Eisenbahnricht-
linien, den sogenannten Recast des ersten EU-Eisenbahnpakets, verstindigt. Die Beschluss-
gremien haben die neuen Richtlinientexte verabschiedet. Am 14.12.2012 wurde die Richtlinie
2012/34/EU ,zur Schaffung eines einheitlichen europaischen Eisenbahnraums” (sog. Recast-
Richtlinie) veréffentlicht. Sie ersetzt mehrere grundlegende Rechtsakte des EU-Eisenbahn-
rechts, insbesondere die Richtlinien 91/440/EWG sowie die Richtlinie 2001/14/EG.

Der VDV hatte sich mit mehreren Positionspapieren
und zahlreichen Gesprichen mit Reprasentanten
aller EU-Institutionen aktiv am Diskussionsprozess
um den Recast beteiligt.

Ein zentraler Diskussionspunkt waren die Regelun-
gen zur Sicherstellung des diskriminierungsfrei-
en Zugangs zu Serviceeinrichtungen, insbesonde-
re den Wartungseinrichtungen. Die amtliche Fas-
sung der neuen Richtlinie 2012/34/EU verlangt die
Sicherstellung des diskriminierungsfreien Zugangs
zu allen Serviceeinrichtungen und den dort ange-
botenen Leistungen durch die jeweils zustdndigen
Regulierungsstellen, unabhéngig von der konkreten
Marktsituation. Mit dem grundsétzlichen Einwand,
Serviceeinrichtungen nur dann in die Regulierung
einzubeziehen, wenn bezogen auf den Marktzugang
ein monopolitischer Engpass im Sinne der Essen-
tial-Facility-Doktrin vorliegt, konnte der VDV also
nicht punkten. Insgesamt haben aber die Argumen-
te des VDV dazu beigetragen, dass die europdischen
Vorgaben zur Regulierung der Serviceeinrichtun-
gen im Detail deutlich praxisgerechter ausgefallen
sind als urspriinglich von der Kommission vorge-
schlagen. So ist beispielsweise die unter bestimm-
ten Bedingungen vorgesehene rechtliche Sepa-
rierung von Serviceeinrichtungen, die von Eisen-
bahnverkehrsunternehmen vorgehalten werden, im
finalen Richtlinientext nicht mehr enthalten. Eben-
so besteht die Pflicht zur Ausschreibung oder zum
Leasing von nicht mehr genutzten Serviceeinrich-
tungen nicht, wie in der urspriinglichen Fassung,
voraussetzungslos. Sie setzt nun — wie vom VDV
gefordert — den Bedarfsnachweis eines am Zugang
interessierten Eisenbahnverkehrsunternehmens
voraus.

Besonders hervorzuheben ist die auch vom VDV
geforderte und bis zuletzt von einzelnen Mitglied -
staaten vehement abgelehnte Regelung, nach der
die Mitgliedstaaten, sofern sie einen Regulierungs-
anspruch fiir bestimmte Infrastrukturen erheben,
verpflichtet werden, mit den betreffenden Infra-
strukturunternehmen léngerfristige Finanzie-
rungsvereinbarungen abzuschlieffen. Nach gel-
tendem européischem Recht jedenfalls ,sorgen
die Mitgliedstaaten — soweit angezeigt — dafiir,
dass zwischen der zustdndigen Behérde und dem

Wirtschaft und Recht: Ordnungspolitik im Eisenbahnverkehr

Infrastrukturbetreiber fiir einen Zeitraum von min-
destens fiinf Jahren eine vertragliche Vereinbarung
geschlossen wird” (Ril 2012/34/EU Art. 30 Abs. 2).
Die Grundsétze und Eckdaten dieser Vereinbarung
sind im Anhang V der Richtlinie beschrieben und
entsprechen weitgehend dem, was in Deutschland
als Inhalt von Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarungen verstanden wird.

Gerade mit Blick auf die Regulierungsdebatte in
Deutschland ist es wichtig, dass die hierzulande
teils enge Sicht auf die vermeintlichen Vorteile ei-
ner Anreizregulierung in Europa keineswegs geteilt
wird. Sehr pragmatisch wird dort zwar die Forde-
rung nach verbindlichen Anreizmodellen zur Effi-
zienzsteigerung fiir das natiirliche Monopol der In-
frastrukturbetreiber erhoben. Gleichwohl bleibt es
den Mitgliedstaaten tiberlassen, welche Anreizmo-
delle hierbei tatsachlich zum Einsatz kommen.

Selbstverstdndlich bietet der Recast auch Anlass
fir kritische Anmerkungen. Es liegt aber hdufig an
den Mitgliedstaaten, mit welcher Brille die euro-
péischen Vorgaben gelesen und dann in nationales
Recht umgesetzt werden. Dies gilt auch und gerade
fir das Aufgreifen einzelner Ausnahmetatbestin-
de. In jedem Fall bestehen erhebliche Spielrdume,
den verdnderten Ordnungsrahmen fiir den européi-
schen Eisenbahnverkehr zum Nutzen fiir die Bah-
nen und deren Kunden in das Eisenbahnrecht der
Mitgliedstaaten zu Gibertragen.

Dipl.-Soz. Steffen Kerth
Fachbereichsleiter Ordnungspolitik im
Eisenbahnverkehr

T 0221 57979-172

kerth@vdv.de
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Was lange wahrt, wird endlich gut: Das neue
deutsch-polnische Abkommen zum Eisenbahnverkehr

Am 14.11.2012 wurde in Berlin das ,Abkommen zwischen der Bundesrepublik Deutschland
und der Republik Polen tiber die Zusammenarbeit im Bereich des Eisenbahnverkehrs tiber
die deutsch-polnische Staatsgrenze” unterzeichnet. Es wird fiir den Eisenbahnverkehr
zwischen beiden Staaten eine neue, verldssliche Rechtsgrundlage bilden.

Eine Diesellok der
Havelldndischen
Eisenbahn AG im
deutsch-polnischen
Grenzverkehr
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Ausgangslage

Unabhéngig von der europdischen Gesetzgebung
zur Schaffung eines einheitlichen Eisenbahnraums
sind nach wie vor bilaterale Regelungen zwischen
benachbarten Staaten zum grenziiberschreitenden
Eisenbahnverkehr erforderlich. Die deutsch-pol-
nischen Abkommen aus den Jahren 1959 und 1971
sind bereits seit dem 3.10.1990 erloschen, mangels
Ersatzwerden sie jedoch bislang ,auf Vertrauens-
basis” weiter angewandt. Die Verhandlungen zu ei-
nem Nachfolgeabkommen begannen bereits im Jahre
1991, nach mehreren Unterbrechungen wurden sie
ab 2008 unter Einbeziehung von Fachleuten der In-
frastrukturbetreiber DB Netz AGund PKPPLKS.A.,
der Eisenbahnaufsichtsbehérden sowie des VDV
und der polnischen Wirtschaftskammer fiir Land -

verkehr (IGTL) zielgerichtet zum Abschluss gebracht.

Wichtige Inhalte des neuen Abkommens

Das neue polnisch-deutsche Abkommen wurde
geschlossen ,im Bestreben”, so die Prdambel, ,den
Eisenbahnverkehr iiber die deutsch-polnische
Staatsgrenze weiter zu verbessern, mit dem Ziel, den
Anteildes nachhaltigen Eisenbahnverkehrs an der
Personen- und Giiterbeférderung zu steigern”. Dazu
verpflichten sich beide Staaten, ,die erforderlichen
MaRnahmen zur Erleichterung des Eisenbahnver-
kehrs tiber die gemeinsame Staatsgrenze” zu treffen.
Die Akteure der Zusammenarbeit werden konkret
benannt:

— Eisenbahnaufsichtsbehérden

— Aufgabentréger des SPNV

— die Eisenbahninfrastrukturunternehmen
— die Eisenbahnverkehrsunternehmen

Wirtschaft und Recht: Eisenbahnbetrieb

Ein Kernpunkt des Abkommens ist Artikel 8
.Eisenbahnverkehr iber die gemeinsame Staats-
grenze"; hier wird vereinbart, dass der Eisenbahn-
verkehr auf den sogenannten ,Grenzbetriebsstre-
cken" auch nach dem Recht des jeweiligen Nachbar-
landes stattfinden kann. Diese Bestimmung, fiir die
sich VDV und IGTL vehement eingesetzt haben, soll
bestehende und zukiinftige Besonderheiten an der
Schnittstelle beider Eisenbahnsysteme auf eine ver-
lassliche Rechtsgrundlage stellen.

Neben dem Grenzverkehr regelt das Abkommen den
sogenannten ,erleichterten Durchgangsverkehr":
Die Strecke Gorlitz — Zittau quert mehrfach die ge-
meinsame Staatsgrenze und istim Mittelabschnitt
mit einer polnischen Eisenbahnstrecke vereinigt.
Dank des erleichterten Durchgangsverkehrs” kon-
nen Zlge des deutschen wie auch des polnischen
Binnenverkehrs diese Strecke wie eine inldndische
Strecke nutzen. Daneben regelt das Abkommenu. a.
die etwaige voriibergehende Wiedereinfiihrung von
Grenzkontrollen. Danicht alle Fragen per Feder-
strich im Abkommen gel6st werden, ist die Einberu-
fung einer bilateralen Arbeitsgruppe vorgesehen.

Ausblick

Um das deutsch-polnische Abkommen mit Leben

zu erwecken und dem Eisenbahnverkehr zwischen
beiden Lédndern neue Impulse zu geben, steht nun
noch die Ratifikation im polnischen Sejm und im
Deutschen Bundestag an. Doch bereits heute sollten
sich alle Beteiligten, von den Eisenbahnen tiber die
Aufgabentrager des SPNV bis zu den Eisenbahnauf-
sichtsbehodrden, aktiv damit beschéftigen, in wel-
chen Fragen das neue Abkommen zu tatséchlichen
Erleichterungen und Verbesserungen des deutsch-
polnischen Eisenbahnverkehrs fithren kann. Dane-
benist das Augenmerk aller Beteiligten verstérkt auf
den Ausbau und die Modernisierung der grenziiber -
schreitenden Eisenbahnstrecken zurichten — eine
Frage, die nicht Gegenstand dieses Abkommens ist.

Dipl.-Volksw. Gotz Walther
Fachbereichsleiter Eisenbahnbetrieb
T 030 399932-31

walther@vdv.de



Regulierung macht Spald — aber nicht jedem

Nachdem der Berg jahrelang kreifdte, schickte er sich an, nicht nur die sprichwortliche Maus,
sondern einen Elefanten zu gebéren. Schlanke 72 Seiten stark ist der Gesetzentwurf der
Bundesregierung fiir ein Gesetz zur Neuordnung der Regulierung im Eisenbahnbereich, mit
Begriindung gar 242 Seiten. Zum Vergleich: Die heutige Eisenbahninfrastruktur-Benut-

zungsverordnung kommt mit 12 Seiten Text aus.

,Fur die Bundesnetzagentur ergibt sich aus dem Ei-
senbahnregulierungsgesetz ein jahrlicher zusétzli-
cher Erfiillungsaufwand an Personal von insgesamt
49 956 Stunden. Dies entspricht 30 Stellen.” (BR-Drs.
559/12, Seite 118). Hinzu kommen zwei Stellen fiir
das Bundesministerium fiir Verkehr, Bauund Stadt-
entwicklung (BMVBS) und drei Stellen fiir das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA). Der ,Stellenwert” insbeson-
dere der Bundesnetzagentur wird also im wahrsten
Sinne des Wortes deutlich erhdht. So macht Regulie-
rung aus Behordensicht gewiss viel Spaf.

Ein starker Regulierer ist ibrigens ganz im Sinne des
VDV.Um namentlich die Trennung von Infrastruk-
tur und Transport bei integrierten Eisenbahnunter-
nehmen zu vermeiden, ,bendtigen wir in Deutsch-
land in allererster Linie eine qualifizierte und funk-
tionierende Regulierung” (VDV-Presse-Information
Nr.37/2012 vom 15.11.2012).

Freilich: Wo Licht ist, da ist auch Schatten. So geht
die Bundesregierung zum Teil deutlich iiber euro-
parechtliche Regulierungsvorgaben hinaus. Dies
betrifft insbesondere die Vorschriften zur Entgelt-
regulierung im Allgemeinen und zur Anreizregulie-
rung im Besonderen, zur Missbrauchsaufsicht beim
Vertrieb von Fahrausweisen, aber auch zur Regulie-
rung und zur Stilllegung von Serviceeinrichtungen
sowie zur Regulierung von Rangierdienstleistungen.

Die Ausgestaltung der Regulierung ist nahezu voll-
stdndig auf groe und dominante Infrastrukturunter-
nehmen orientiert. Kann man schon hier Zweifel an
der VerhéltnismaRigkeit der Regulierung haben, ist
die VerhaltnisméaRigkeit jedenfalls im Hinblick auf
kleine und mittelgroRe Unternehmen nicht mehr ge-
wahrt. Thnen macht Regulierung wohl weniger SpaR.

Ausgezahlt haben sich die hartnédckigen Bemithun-
gendes VDV um praxisgerechtere regulatorische
Vorgaben in bestimmten Segmenten:

Wartungseinrichtungen

Seit Jahr und Tag setzt sich der VDV dafiir ein, War-
tungseinrichtungen tunlichst von der Regulierung
auszunehmen. Fiir das Gebiet der BRD besteht kein
Bediirfnis nach einer Regulierung von Wartungs-
einrichtungen. In Deutschland existiert ein funktio-
nierender, von Wettbewerb geprégter Eisenbahnin-
standhaltungsmarkt. Es gibt gentigend vertretbare
Alternativen unter Marktbedingungen.

Diesunverziiglich nach dem Inkrafttreten des Ei-
senbahnregulierungsgesetzes im Wege einer
Marktanalyse zu untersuchen, wird der Bundes-
netzagentur aufgegeben. Haben sich nach dem Er-
gebnis der Priifung beim Zugang zu Wartungs-
einrichtungen Verhéltnisse entwickelt, die einem
funktionierenden und tragfdhigen Wettbewerb ganz
oder teilweise entsprechen, kann zugelassen wer -
den, dass bestimmte eisenbahnregulierungsrecht-
liche Verpflichtungen der betroffenen Eisenbahn-
infrastrukturunternehmen von diesen nicht weiter
einzuhalten sind.

Werksbahnen

Als problematisch hat sich seit Langem auch der
Zugang zu Werks- und Industriebahnen erwiesen.
Dies gilt namentlich fiir Standorte, an denen sich
Chemie- und Industrieparks entwickelt haben. Die
Bundesnetzagentur vertrat urspriinglich die Auf-
fassung, dass auch dort unbeschrénkter Zugang zu
gewahrleisten sei.

Der VDV hatte stets dafiir plédiert, dass hier Beson-
derheiten Platz greifen miissen. Im Dialog mit der
Bundesnetzagentur konnte bereits im Wege einer
kreativen Auslegung der bestehenden Rechtsvor-
schriften erreicht werden, dass bei Vorliegen ei-
ner sogenannten Verladergemeinschaft nur ein-
geschréankte Zugangsrechte bestehen. Die Vorstel-
lungen des VDV sind jetzt — auch wenn das BMVBS
naturgemdf nichtjede Maximalforderung der
Werksbahnen akzeptieren konnte — nahezu voll-
umfanglich in den Entwurf des Eisenbahnregulie-
rungsgesetzes eingeflossen. Damit erhalten alle Be-
teiligten die notige Rechtssicherheit.

Ausblick

Ob das Eisenbahnregulierungsgesetz noch in dieser
Legislaturperiode das Licht der Welt erblickt, wird
in der Fachpresse zum Teil bezweifelt. Dessen un-
geachtet geht der VDV unvermindert auf politische
Entscheidungstréger zu, um diese vom Nachbesse-
rungsbedarf aus Sicht der Unternehmen zu tiberzeu-
gen.

Ass. jur. Michael Fabian
Fachbereichsleiter Eisenbahnrecht
T 0221 57979-144

fabian@vdv.de
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Ausschuss fiir Eisenbahnfahrzeuge (AEF):
Fachkompetenz in der Eisenbahnfahrzeugtechnik

In einem nicht unerheblichen Umfang sind die im Ausschuss fiir Eisenbahnfahrzeuge (AEF)
formulierten Regeln der Technik in einem abgestimmten Entwicklungs- und Anwendungs-
prozess im Sektor zu anerkannten Regeln der Technik qualifiziert worden. Von der Griindung
des Ausschusses im Mai 1966 bis in die Gegenwart konnte dieses fahrzeugtechnische Fach-
gremium des Verbandes auf eine Vielzahl von hervorragenden Fachleuten aus den Mitglieds-
unternehmen zuriickgreifen, die sich sehr engagiert in die ehrenamtliche Verbandsarbeit,
insbesondere in die Arbeit des Ausschusses, eingebracht haben.
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Der Ausschuss hat fiir seine Arbeit folgende Ziele

formuliert:

— Den Stand der Technik fiir Eisenbahnfahrzeuge,
dazugehodrende maschinelle Anlagen und deren
Sicherheit mitzuerarbeiten und weiterzuent-
wickeln.

— Die Umweltfreundlichkeit des Schienenverkehrs
zu fordern.

— Die Zuverléssigkeit der Fahrzeuge und die Inno-
vationskraft positiv zu beeinflussen.

— Die Zusammenarbeit der Betreiber von Schienen-
fahrzeuge untereinander zu férdern.

Im Zeitraum der letzten fiinf Jahre haben der AEF und
seine Unterausschiisse bzw. Ad-hoc-Arbeitsgrup-
pen folgende Vorhaben abschliefen und die zugeho-
rigen Arbeitsergebnisse verdffentlichen kénnen:

— VDV -Schrift 200 (01/2008): ,Rangier- und
Streckenlokomotive mit Brennkraftantrieb fiir
den Werks- und Industriebahneinsatz sowie
den Glternahverkehr.”

— VDV -Schrift 758 (03/2009): ,Priifen von Giiter-
wagen im Eisenbahnbetrieb”, in Kooperation mit
dem Ausschuss fiir Eisenbahnbetrieb (AEB).

— VDV-Schrift 885 (10/2010): ,Instandhaltungs-
leitfaden Bremsen und Druckluftbehélter bei
den NE" (IBD-NE).

— VDV -Schrift 827 (12/2010): ,Empfehlungen fir
die Gestaltung von Werkstétten fiir Personen-
fahrzeuge des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV)", in Kooperation mit dem Ausschuss fiir
Betriebshofe und Werkstatten (BuW).

Kurz- bzw. mittelfristig hat der AEF folgende Ar-
beitsschwerpunkte und Fachthemen zum Inhalt
seiner Arbeit gemacht:

— VDV -Schrift 203 (Entwurf 10/2012): ,Anforde-
rungskatalog fiir Regionaltriebwagen.” Die Schrift
bezieht sich auf Schienenfahrzeuge der néchsten
Generation, deren Einsatz ab ca. 2015 zu erwar-
tenist.

— VDV -Schrift 886 (Entwurf 01/2013): ,Leit-
faden fiir die Instandhaltung von Eisenbahn-
fahrzeugen.” Die VDV -Schrift versteht sich als
Handlungsanleitung fiir die Organisation der

Fahrzeuginstandhaltung unter Bertiicksichtigung
der aktuellen gesetzlichen Anforderungen. Es
werden die Prozessbeteiligten, ihre Verantwor-
tung und die Wechselwirkungen zwischen den
Beteiligten dargestellt.

Der Themenkomplex ,Instandhaltungs- und Zulas-
sungsmanagement” ist der Schwerpunkt einer in
Griindung befindlichen Ad-hoc-Arbeitsgruppe, die
sich folgenden Schwerpunktthemen widmen wird:

— Instandhaltungssysteme (Halter- bzw. ECM-
Verantwortung), derzeit als erster Bearbeitungs-
schritt in der Arbeitsgruppe.

— Betrachtung von fahrzeugbezogenen Aspekten
des Sicherheitsmanagementsystems (SMS) im
Sinne des Anhangs III der RL 2004/49/EG.

— Begleitung der Umsetzung der CSM-VO, bezogen
auf Fahrzeuge. Als Arbeitsergebnis wird eine
eigene VDV -Schrift angestrebt.

— Betrachtung von Zulassungsaspekten im Rahmen
der Erteilung der Inbetriebnahmegenehmigung
(IBG) fiir Eisenbahnfahrzeuge (z.B. im Zusam-
menhang mit LL-Sohlen, K-Sohlen, Umriistung
von GG- auf LL-Sohlen).

— Betrachtung von fahrzeugspezifischen Aspekten
aus weiteren (EU-)Regelwerken, z.B. Beschrif-
tung aus der TSI OPE etc.

Im Bereich der Fahrzeuginstandhaltung sind fiir
Schwerpunktkomponenten auf der Basis von Her-
stellervorgaben und unter Berticksichtigung der
Erkenntnisse bei Haltern und Betreibern neue
branchenspezifische Regelwerke zu erstellen.

Beziiglich des in Planung befindlichen Projektes
.Neuausrichtung der Regelwerksarbeit des VDV
fir Eisenbahnen"” wird sich der AEF an der Erar-
beitung und Betreuung von speziellen technischen
Themenstellungen intensiv beteiligen und fiir Ein-
zelthemen auch die Federfiihrung tibernehmen.

Dipl.-Ing. Jiirgen Mallikat
Fachbereichsleiter Eisenbahn- und
Maschinentechnik, Eisenbahnbetrieb
T 022157979-117

mallikat@vdv.de
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Regionalstadtbahnen (TramTrains) — ein Erfolgskonzept
mit Zukunftsaussicht?

Seit vielen Jahren werden u.a. in den Regionen um Karlsruhe, Kassel und Saarbriicken, aber
auch in Spanien und Frankreich erfolgreich Regionalstadtbahnen betrieben. Um die Systeme
vorhalten bzw. einrichten zu kénnen, sind allerdings auch Investitionen notwendig, die einer
politischen Unterstiitzung bediirfen. Leider sind neben den o.g. Erfolgen auch Vorhaben aus
dem Projektstadium, wie in Kiel, Braunschweig und Salzburg-Freilassing, nicht
herausgekommen.

Seit Einfithrung der Transeuropéischen-Eisen-
bahn-Interoperabilitdtsverordnung (TEIV) unter-
liegen die Fahrzeugzulassungen der Regionalstadt-
bahnfahrzeuge (TramTrains) fiir den eisenbahn-
technischen Teil zunehmend den européischen
Regelungen. Die Fahrzeuge der heutigen Projekte
werden nach BOStrab und nach der Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO) zugelassen, und
nicht wie die Vorlduferfahrzeuge, ergénzend zur
BOStrabnach LNT-Richtlinie. Das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA) haltdie LNT-Richtlinie nicht mehrin
allen Belangen fiir zeitgemaf und bezieht sich ent-
sprechend auf die EBO. Diese Einstellung fithrt zur
vollstdndigen Einhaltung der EBO-Anforderungen,
was wiederum eine Kostensteigerung zur Folge hat.
Ausdiesem Grund sind seit Jahren auch keine Vorha-
ben mehr aus dem Projektstadium herausgekommen.

Diese Entwicklung hat der VDV zum Anlass genom-
men, eine Arbeitsgruppe fiir dieses Thema zu griin-
den. Vertreten hierin sind die Verkehrsbetriebe mit
Regionalstadtbahnsystemen (Chemnitz, Karlsruhe,
Kassel und Saarbriicken). Daneben haben sich die
deutschen Hersteller der Fahrzeuge und auch der
Landesbeauftragte fiir Eisenbahnaufsicht des Lan-
des Sachsen-Anhalt angeschlossen, der Aufga-

ben der Fahrzeugzulassung des EBA fiir die neu-

en Karlsruher Fahrzeuge Gibernimmt. Es stellte sich
heraus, dass ein deutlicher Anstieg der Anforde-
rungen im Vergleich zu den Projekten der Vorjahre
entstanden ist. Hier gilt es gegenzusteuern und eine
Entwicklung zu stoppen, die auf Dauer auch die be-
stehenden Betriebe gefdhrdet.

2012 besuchte auf Initiative des VDV die ERA-
Arbeitsgruppe , TSI RST" (Technische Spezifikation
fir die Interoperabilitédt —Rolling Stock) die Ver-
kehrsbetriebe in Karlsruhe und Mulhouse (Elsass),
um sich ein Bild von den betrieblichen Rahmen-
bedingungen und den dort verwendeten Fahrzeu-
gen und deren Technik zu machen. Die Teilnehmer
kamen sowohl von der European Railway Agency
(ERA) und den nationalen Sicherheitsbehorden aus
sieben européischen Landern als auch von diver-
sen européischen Betreibern und Herstellern. Im
Abschlussreport der ERA an die EU-Kommission
ist dieser Besuch ausdriicklich erw&hnt worden.

Technik und Normung: Européische Standardisierung

Es wurde darauf hingewiesen, dass die Empfeh-
lung, die TramTrains aus dem Anwendungsbereich
der TSI herauszunehmen, mafgeblich mitentschie-
den hat. Es konnte iberzeugend dargestellt wer-
den, dass diese Art von Fahrzeugen und deren Be-
trieb (zugelassen nach BOStrab und LNT-Richtlinie)
keine Einschrankung des interoperablen Verkehrs
bedeutet und durch kompensierende MaRnahmen
die Sicherheit auf den EBO-Strecken nicht ein-
geschrénkt, sondern eher Gbererfiillt ist. Aus die-
sem Anlass analysierte die Arbeitsgruppe des VDV
die LNT-Richtlinie und bescheinigte auch heu-

te noch eine gute Anwendbarkeit dieser Richtli-
nie. Sie basiert auf Gutachten und Erfahrungen der
frithen 90er-Jahre. Einige der Regelungen, wie z.B.
die Brandschutznorm DIN 5510 und die Fahrzeug-
festigkeitnorm DIN 5560, wurden mittlerweile in
die EN 45545 bzw. in die EN 12663-1 {iberfiihrt und
weitere europdische Normen wie die Kollisions-
sicherheit EN 15227 sind neu in Kraft getreten. An-
dererseits kann aufgrund der heutigen Erfahrung
festgestellt werden, dass keine der zum damaligen
Zeitpunkt angenommenen Gefdhrdungen zu einem
Unfall gefithrt hat und der Verkehr mit TramTrains
somit als sicher eingestuft werden kann.

Um dieser Weiterentwicklung Rechnung zu tragen,
wurde ein Entwurf der iberarbeiteten LNT-Richt-
linie an das BMVBS und das EBA zur Notifizierung
gegeniiber den TSI ibermittelt. Aktuell werden die
Aufwendungen ermittelt, die zusétzlich zur BOStrab
gemdl LNT-Richtlinie erforderlich, sind und den-
jenigen Anforderungen gegeniibergestellt, die nach
EBO erbracht werden miissen. Ziel der Ubersicht ist,
die Mehraufwendungen im Zulassungsverfahren
aufzuzeigen und unnétige Anforderungen zu iden-
tifizieren.

Dipl.-Ing. (FH) Peter Haering

Fachbereichsleiter Europdische Standardisierung
und Harmonisierung im Bahnwesen

T 0221 57979-140

haering@vdv.de
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Instandhaltung von Schienenfahrzeugen —
Qualifizierung und Zertifizierung

Fihrt IThr Unternehmen Instandhaltungsarbeiten an Schienenfahrzeugen durch oder geben
Sie solche Arbeiten in Auftrag? Sind Sie und Ihr Auftragnehmer in dem Fall auch z.B. fiir
Schweill- und Klebarbeiten zertifiziert, wenn Sie Schweillen oder Kleben nur als Dienst-
leistung beziehen?
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Insbesondere letztgenannte Forderung wird von
vielen unserer Mitgliedsunternehmen als unver-
héltnisméRig hoch angesehen. Es ist nicht nachvoll-
ziehbar, warum ein Auftraggeber eine Zertifizierung
und das damit verbundene Know-how vorweisen
soll, wenn er eine normkonform qualifizierte Fach-
firma mit schweil - oder klebtechnischen Aufgaben
betraut. Dies ist unabhéngig davon, ob die Schie-
nenfahrzeuge im Geltungsbereich der BOStrab oder
der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO)
zum Einsatz kommen. Aus Sicht des VDV ist es im
Sinne einer sicheren Betriebsfithrung hinreichend,
wenn derjenige Betrieb, der an sicherheitsrele-
vanten Bauteilen z.B. Schwei’- oder Klebarbeiten
durchfithrt, auch entsprechend geschultes Personal
und geeignete Fertigungseinrichtungen einsetzt.

Inwieweit eine solche anwenderspezifische Qualifi-
zierung zwingend mit einer Zertifizierung verbun-
den sein muss und wie dies die relevanten Normen
widerspiegeln, wurde auf Bestreben und unter in-
tensiver Mitwirkung des VDV in einer sogenannten
.Taskforce Zertifizierung” des DIN herausgearbeitet.

Wann greifen Zertifizierungsforderungen?
Zertifizierungsforderungen, auch Konformitétsbe-
wertung genannt, sind historisch gewachsen. Ein-
hergehend mit der zunehmenden Marktliberalisie-
rung sind sie insbesondere im Sinne eines freien
Wettbewerbs und zur Vermeidung von Zugangsbe-
schrankungen mittlerweile in Normen unzuléssig.

Sie kénnen nur durch Rechtsvorschriften oder Be-
hordenforderungen erhoben oder im Rahmen einer
privatwirtschaftlichen Vereinbarung, z. B. zwi-
schen Auftraggeber und Auftragnehmer, einer In-
standhaltungsdienstleistung festgelegt werden.

Aus diesem Grund hat die ,Taskforce Zertifizie-
rung” des DIN entschieden, alle mit Zertifizierungs-
forderungen behafteten Normen zu bereinigen, oh-
ne dabei das sicherheitsrelevante Qualifizierungs-
niveau von Personal und Fertigungseinrichtungen
zu senken. Dies fiihrt zu dem Schluss, dass bereits
vor der Bereinigung die Erfiillung der normativen
Zertifizierungsforderungen nicht zwingend erfor-
derlich war und derzeit im Eisenbahnsektor exis-
tierende Anordnungen — Zertifizierungsforderun-
gen aus den Normen abzuleiten — auf eine unzu-
treffende Basis referenzieren.

Privatwirtschaftliche Vereinbarungen sind hiervon
selbstverstdndlich ausgenommen, denn Zertifizie-
rungen konnen durchaus niitzlich sein. Ist ein Be-
trieb fir Schweillen, Kleben und zerstérungsfreies
Priifen zertifiziert, kann dies z. B. die ,Zertifizie-
rung von fiir die Instandhaltung von Giiterwagen
zusténdigen Stellen” geméR Verordnung (EU)
445/2011 erleichtern oder als Verkaufsargument fiir
Instandhaltungsdienstleistungen genutzt werden.

Aktualisierung der Normen

Die sukzessive Bereinigung der Normen wird der
VDV auf nationaler und internationaler Ebene wei-
terhin intensiv begleiten. Dabei liegt der Fokus auf

— Betrieben, die nur beauftragen, aber weder eine
fachspezifische Qualifizierung noch eine Zertifi-
zierung zwingend benétigen;

— Instandhaltungsdienstleistern, die nicht mehr
sanktioniert werden kénnen, wenn sie fiir ,nicht
zertifizierte” Auftraggeber arbeiten;

— den im Eisenbahnsektor existierenden Zertifizie-
rungsforderungen, die auf einer rechtlich korrek-
ten Basis gestellt werden;

— den fir einen sicheren Betrieb hinreichenden
Qualifizierungsanforderungen anstelle von
Zertifizierungen.

Qualifizierung und Zertifizierung fiir
Faserverbundbauteile

Auch fiir die Instandsetzung von Faserverbundbau-
teilen ist in absehbarer Zeit zumindest im Eisen-
bahnsektor die Veroffentlichung eines Norment-
wurfes vorgesehen.

Zur Erhaltung der Wettbewerbsféhigkeit wird sich
der VDV auch hier stark engagieren, damit Qualifi-
zierungsanforderungen nur fir diejenigen Anwen-
der gelten, die sicherheitsrelevante Faserverbund-
bauteile herstellen und instandsetzen.

Dipl.-Ing. (TH) Michael Sikorski
Fachbereichsleiter Schienenfahrzeugtechnik —
Normungsfragen

T 0221 57979-165

sikorski@vdv.de
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EU-Normungsaktivitaten im Urban-Rail-Sektor

Die Zahl der relevanten Normen fiir Fahrzeuge und Infrastruktur im Bereich Eisenbahn ist
relativ groR. Es ist eine Herausforderung, aus den mehr als 500 Standards die fiir den
Urban-Rail-Sektor (SPNV) anwendbaren Teile zu identifizieren und in ihrer Anwendung
eindeutig zu interpretieren. Im Rahmen des Mandates 486 der EU-Kommission wurden
Urban-Rail-relevante Normen in der Phase A des Mandates identifiziert und den
europdischen Normenorganisationen vorgeschlagen. Nun liegt es an uns, den im
Urban-Rail-Sektor beteiligten, die freiwillige Normung durch Ergédnzungen und
Ertiichtigung vorhandener Standards voranzubringen.

Der VDV und seine
Mitglieder erarbei-
ten Empfehlungen
fir Normen und
Standards, auch im
Bereich SPNV

Die in Phase A des Mandates 486 von der URSG
erarbeiteten ,Fiches” wurden auf den Sitzungen der
zustdndigen CEN/CLC-Normungsgremien bewer-
tet und in einer Tabelle erfasst. Die Tabelle gibt u. a.
den Normungsbedarf fiir den Urban-Rail-Sektor
wieder, und zwar so, wie dieser von CEN/CLC bzw.
den zu-stindigen Technischen Komitees TC 256 /
TCOX fiir die mechanischen und elektrischen Nor-
menanteile gesehen wird. Angaben zu dem Start der
jeweiligen Normungsarbeiten sind ebenfalls in der
Liste enthalten. Auf Basis dieser ,List of Fiches" und
der jeweilig getroffenen Decisions/Resolutions der
Normungsgremien hat der VDV einen Entschei-
dungsprozess angestofRen, wie und auf welche Wei-
se diese Normungsvorhaben in die zukiinftige Ar-
beit des Verbandes einbezogen werden sollen.

Bewertung der Normungsvorhaben durch den VDV
Die VDV -Mitarbeiter, die an der Erarbeitung der
.Fiches" in Programmphase A des Mandates 486
beteiligt waren, haben mit einem Stellvertreter aus
den Mitgliedsunternehmen einen Vorschlag erar-
beitet, welche Normungsvorhaben seitens des VDV
und seiner Mitgliedsunternehmen unterstiitzt wer-
den sollen. In dem Vorschlag (Européische Stan-
dardisierung — Prioritaten, ,EUS_P-Tabelle") sind
die fir den jeweiligen Normungsvorschlag zustan-
digen Ausschiisse bzw. Gremien genannt. Eben-
falls gibt es den Vorschlag einer VDV -Schrift, in der
das anstehende Normungsthema bereits behandelt
bzw. angeschnitten wird. Das dem jeweiligen Fiche

Technik und Normung: Européische Standardisierung

zugeordnete deutsche Spiegelgremium ist in der
EUS_P-Tabelle aufgezeigt.

Aus VDV-Sicht wird der Personalbedarf fiir die Nor-
mungsarbeit in den jeweiligen CEN/CENELEC-
Working-Groups aufgefiihrt, sowie Vorschlége ge-
macht, aus welchen Ausschiissen die Mitarbeiter fiir
die jeweiligen Working Groups rekrutiert werden.
Ergénzt wurde die EUS_P-Tabelle durch weitere
Vorschlége beziiglich UR-Systemnormen sowie der
VDV -Position zum Status der Fundamental Require-
ments. Der von CEN/CLC geplante Starttermin der
Working Groups bietet hierbei die Gelegenheit zur
gezielten Vorbereitung auf eine effektive Gestaltung
zukiinftiger freiwilliger Normen im UR-Bereich. Der
Starttermin fiir die jeweiligen WG (Working Groups)
ist ebenfalls in dieser Tabelle aufgefiihrt.

Werbung fiir die EU-Normungsarbeit

In den relevanten VDV -Gremien wurde bzw. wird
derzeit die EUS_P-Tabelle und die damit verbun-
dene Priorisierung dargestellt sowie um Untersttit-
zung durch die Mitgliedsunternehmen geworben.
In einer weiteren Urban Rail Standardisation on
European-Level-Sitzung (URSEL) im Februar 2013
wird die vorgeschlagene Priorisierung diskutiert
und entsprechend den VDV -Belangen angepasst.
Konkrete Vorschlidge und Zusagen beziiglich der
Mitarbeit in Normungsgremien auf nationaler und
européischer Ebene werden dabei als ein Ziel der
URSEL-Sitzung angestrebt.

Anstehende Herausforderungen

In den bereits existierenden Working Groups sind
die eisenbahnaffinen Mitglieder zum grof3en Teil
unter sich. Sollen vorhandene Standards tiberarbei-
tet werden, was in der Mehrzahl der Fall ist, wird

es in einigen Féllen schwer werden, entsprechende
Fachleute mit Urban-Rail-Background in den WG
zu etablieren. Dieser Herausforderung stellt sich der
VDV mit seinen Mitgliedsunternehmen.

Dipl.-Ing. Georg Sinnecker
Fachbereichsleiter Normung und
Zugsicherungstechnik

T 022157979-134
sinnecker@vdv.de
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Mit Managementsystemen Storungen

vermeiden und Qualitat steigern

Die Gewahrleistung eines sicheren und zuverléssigen 6ffentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) ist Hauptaufgabe der Verkehrsunternehmen. Stérungen, die den Betriebsablauf
behindern, stehen somit der Erreichung dieser Aufgabe entgegen. Um Fahrgésten und
Aufgabentrdgern weiterhin ein qualitativ hochwertiges Angebot anzubieten, entwickeln
Verkehrsunternehmen elektronisch gestiitzte Managementsysteme, um Stérungen zu

vermeiden bzw. deren Auswirkungen zu verringern.

Ein stérungsfreier, piinktlicher Betrieb von Bus
und Bahn hat fiir Fahrgéiste eine hohe Attraktivitat.
Fahrgaste konnen mittels dynamischer Fahrtziel-
anzeigen Tag fiir Tag einen pilinktlichen und somit
stérungsfreien Betrieb an Haltestellen nachvoll-
ziehen. Sie erfahren so aber auch den zeitlichen
Beginn von Verzoégerungen oder Verzégerungen

im Betriebsablauf, wenn z. B. die Anzeige der vor-
gesehenen Ankunft von drei Minuten einige Mi-
nuten unverandert bleibt. Der Wunsch der Fahr-
géste nach zeitnaher Information tiber die Dauer
der Verzogerung bzw. Stérung ist dementsprechend
versténdlich.

Die Beseitigung bzw. Vermeidung von Stérungen
ist nicht nur unter dem Aspekt des Kundendiens-
tes fiir Unternehmen wichtig. Auch der Aspekt der
Wirtschaftlichkeit muss berticksichtigt werden.
Die Reduzierung von Stérungen und die Optimie-
rung der Gesamtheit der Prozesse kénnen die st6-
rungsbedingten Folgekosten geringer ausfallen
lassen und insgesamt die Wirtschaftlichkeit stei-
gern.

Die bisherige operative Storungsbeseitigung wird
zukilinftig um die administrative und strategische
Storungsvermeidung ergénzt. Zahlreiche Regelwer-
ke beschreiben die organisatorischen und techni-
schen Grundlagen einer operativen Stérungsbesei-
tigung, die heute als Reaktion auf eine Abweichung
vom Regelbetrieb in den Verkehrsunternehmen ge-
lebte Praxis ist (Eingang bis Beseitigung der Stérung,
Wiederherstellung des Regelbetriebs, Dokumenta-
tion).

Aufgrund von vorangegangenen Stérungen liegen
in den Unternehmensbereichen somit Erfahrungen
und Informationen in unterschiedlichsten Forma-
ten bzw. Systemen vor, die hilfreich sein kénnen,
um zukinftige Stérungen praventiv zu vermeiden
oder deren Auswirkungen einzuschranken bzw.
diese schneller zu beseitigen. Aufgabe der admi-
nistrativen Stérungsvermeidung ist es daher, die
an verschiedenen Stellen erfassten Informationen
uber Ereignisse bzw. Stérungen zusammenzufassen
und auszuwerten sowie die Daten zentral bereitzu-
stellen.
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Entwicklung von Softwareldsungen zur
Stérungsvermeidung

Da die fiir umfassende Prozessanalysen notwendi-
gen Erfassungs- und Auswertungssysteme bisher
nicht in dem erforderlichen Umfang auf dem Markt
verfligbar sind und die Erfassung von Stérungen
bzw. Ereignissen in vielen Verkehrsunternehmen
nicht einheitlich strukturiert und kategorisiert er-
folgt, besteht die Notwendigkeit einer betriebsspe-
zifischen Entwicklung bzw. Anpassung verfiighbarer
Anwendungen.

Die strategische Stérungsvermeidung beinhaltet
die Ergdnzung vorhandener Managementsysteme
des Unternehmens um die Erkenntnisse der admi-
nistrativen Stérungsvermeidung. Das Unterneh-
men verfligt damit tiber ein zusétzliches betrieb-
liches und technisches Controllinginstrument zur
Unterstiitzung von Entscheidungen fir interne
Prozesse des Unternehmens.

Als Hilfestellung fiir die Verkehrsunternehmen hat
daher der VDV -Betriebsausschuss die VDV -Mit-
teilung 7027 ,Managementsysteme zur Stérungs-
vermeidung” erarbeitet, in der die Erfahrungen aus
den ersten Ansétzen und Anwendungen von elekt-
ronisch gestiitzten Managementsystemen zur St6-
rungsvermeidung dargestellt werden und ein ein-
heitlicher Ansatz von Managementsystemen zur
Stérungsvermeidung empfohlen wird.

Dipl.-Geogr. Hartmut Reinberg-Schiiller
Fachbereichsleiter Betrieb OPNV,
Arbeits- und Verkehrsmedizin

T 022157979-136
reinberg-schueller@vdv.de



Landlichen Raum nicht abhangen — Erhalt eines
Busangebots notwendig

Der demografische Wandel birgt in Regionen, die von Einwohnerriickgang und Uberalterung
der Bevolkerung stark betroffen sind, groRe Herausforderungen im Hinblick auf die
Sicherstellung einer ausreichenden Mobilitét. Vor allem in den Regionen, wo den
Verkehrsunternehmen durch den Riickgang der Schiilerverkehre die wirtschaftliche Basis
fiir die Vorhaltung einer Versorgung der Allgemeinheit mit Verkehrsdienstleistungen
zunehmend verloren geht.

Besonders im ldnd-
lichen Raum ist der
Schiilerverkehr die
Grundlage fiir die
Aufrechterhaltung
des OPNV-Angebots

Die Auswirkungen des demografischen Wandels
machen sich nicht nur in den bekanntermallen
strukturschwachen Gebieten, sondern zunehmend
auch in bisher funktionierenden Bereichen an den
Ballungsraumrandern bemerkbar. Es besteht die Ge-
fahr, dass in diesem Prozess aus Kostengriinden das
Angebot im 6ffentlichen Verkehr abgebaut und da-
mit die in Gang gesetzten Schrumpfungsprozesse
verstirkt werden.

Das Szenarioistbereits greifbar: Nach der Studie
,Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025" aus dem
Jahr 2009 wird sich der Finanzierungsbedarf aus 6f-
fentlichen Kassen allein fiir die Flicheim Jahr 2025
von 0,9 Milliarden Euro auf 1,3 Milliarden Euro jéhr-
lich durch die Folgen des demografischen Wandels
erh6hen, um dort ein angemessenes Angebot zu er-
halten. Dies entspricht einer Steigerung um 50 Pro-
zent. Weniger Fahrgéste fithren zu einer Steigerung
des Zuschussbedarfs pro Fahrgast —und auch ins-
gesamt. Eine Finanzierungsquelle fiir diesen Mehr-
bedarfistheute noch vélligunklar. Esbedarf einer
gemeinsamen Kraftanstrengung von Politik, Aufga-
bentrégern, Verkehrsunternehmen und Verbundor-
ganisationenum einen schleichenden Angebotsab-
bauvorallem des Busverkehrsin der Fldche zu ver-
hindern. Vor diesem Hintergrund sowie durch die
Verteuerung von Ressourcen in Schrumpfungsre-
gionenwird die Herausforderungimmer gréf3er, ein
Grundangebot an Nahverkehrsleistungen zu erhal -
ten. Esgibt aber keine Alternative zum 6ffentlichen
Verkehrin der Fldche, ohne die soziale Teilhabe aller
Nutzergruppenund eine regionale Wertschépfung
infrage zu stellen.

Positivist jedoch herauszustellen, dass sich bundes-
weit gerade im Bereich der flexiblen und alternati-
ven Bedienungsweisen ein breites Spektrum un-
terschiedlicher Angebotsstrukturen und Betriebs-
formen entwickelt hat, das sich an den jeweiligen
raum- und verkehrsspezifischen Erfordernissen
orientiert und bei planerischem Know-how und ge-
schickter Einsatzstrategie die wirtschaftliche Effi-
zienz fordert. Aber auch effiziente Mobilitdtsange-
bote fordern in der Flédche weiterhin eine Kofinan-
zierung der 6ffentlichen Kassen. Unerlasslich sind
vor allem dynamisierte Ausgleichsleistungen und
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die Bereitstellung von Mitteln fiir die Fahrzeugfor-
derung, aber auch der Budgeterhalt von Finanzie-
rungsmitteln bei abbestellten SPNV - Leistungen flir
Busverkehre, Frderung von Echtzeitinformations-
systemen sowie Zuschiisse als Anschubfinanzie-
rung fir pilotartige Mobilitdtskonzepte.

Die Ad-hoc-Arbeitsgruppe des VDV ,Demogra-
fischer Wandel und léandlicher Raum”, die aktu-

ell untersucht, wie in der Fléche auch zukinftig

ein Grundangebot an Busverkehren gewéhrleistet
werden kann, stellt als ein Ergebnis heraus, dass in
Schrumpfungsregionen maflgeschneiderte Mobili-
tatskonzepte vor Ort entwickelt werden miissen. Sie
hat parallel dazu ein Forschungsvorhaben und ei-
ne Fachtagung initiiert, die auf einem inhaltlichen
Austausch mit den kommunalen Spitzenverb&dn-
den und dem Bundesministerium fiir Verkehr, Bau
und Stadtentwicklung basieren. Der Leitsatz lautet:
.Mobil bleiben in der Fléche: Fiir einen integrierten
OPNV." Darauf miissen die weiteren Anstrengun-
gen gerichtet sein. Der VDV wird hierzu einen brei-
ten Dialogprozess anstof3en.

Dr.-Ing. Volker Deutsch

Fachbereichsleiter Verkehrsplanung, Bahnbau,
Betrieb OPNV, Arbeits- und Verkehrsmedizin
T 0221 57979-130

deutsch@vdv.de
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Navigation ohne Elektronik: Einheitliche Piktogramme
zur Orientierung der Fahrgaste im OPNV

Zeichen und Piktogramme finden in allen Bereichen des 6ffentlichen Lebens Verwendung.
Der &ffentliche Personennahverkehr (OPNV) nutzt diese als visuelle und sprachlich unab-
héangige ,Bedienungsanleitung” des Verkehrsangebotes fiir den Fahrgast. Um eine einfache
Nutzung fir den Fahrgast zu ermdglichen, ist die Verwendung von standardisierten Pikto-
grammen sinnvoll. Der VDV hat die bestehenden Piktogramme gesammelt, untersucht und
eine Nutzungsempfehlung fiir bestimmte Piktogramme erstellt.
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Durch die fortschreitende Globalisierung und zu-
nehmende Mobilit4t der Menschen ist eine intuiti-
ve Informationsbereitstellung tiber das Verkehrsan-
gebot eine wichtige Anforderung der Fahrgéste. Seit
Anfang des 20.Jahrhunderts gewinnen Piktogram-
me deshalb an Bedeutung und werden insbesondere
zur Orientierung im 6ffentlichen Raum verwendet.
Sie tiberwinden dabei die sprachlichen Barrieren
und vereinfachen den Menschen die Informations-
aufnahme. Gerade in der Fahrgastinformation an
Haltestellen und in Fahrzeugen bieten Piktogram-
me die Mdglichkeit, Sachverhalte tiber Ortsangaben,
Richtungsinformationen, Bedienungshinweise, Ge-
fahr und Verbote einfach und intuitiv zu vermitteln.

Seit der erstmaligen systematischen Nutzung von
Piktogrammserien zu den XX. Olympischen Spie-
len 1972 in Miinchen wurde eine Vielzahl von Pik -
togrammen entwickelt und genutzt. Auch zur FIFA -
FuBball-Weltmeisterschaft 2006 in Deutschland
wurden wieder neue Piktogramme entwickelt und
zur Anwendung gebracht.

Standardisierte Piktogramme unterstiitzen

die einfache Nutzung des OPNV

Um den Fahrgésten jedoch eine einfache Nutzung
des OPNV bundesweit zu erméglichen, ist eine Ver-
wendung von einheitlichen Piktogrammen durch
die Verkehrsunternehmen sinnvoll. Dies ist derzeit
nicht gegeben. Daher hat der VDV -Ausschuss fiir
Kundeninformation, -dialog und -service (K°) ei-
neumféngliche Bestandsaufnahme vollzogen. Diese
Sammlung gestattet einen Einblick in die Vielfalt der
von den Verkehrsunternehmen in Deutschland ver-
wendeten Piktogramme. Aus den iiber 1000 Pikto-
grammen wurde eine stark reduzierte Anzahl von
Piktogrammen ausgewahlt und fiir die Verwendung
an Haltestellen und in Fahrzeugen des OPNV
empfohlen.

Diese Piktogramme gliedern sich dabeinach den
Bedeutungen

— Verkehrsmittel, Produktsignets;

— richtungsqualifizierende Piktogramme;

— Serviceeinrichtungen/Serviceinformation;

— Sicherheit, Notfall, Gefahr, Verbote und

— sonstige Piktogramme.
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Die Piktogramme geniigen dabei den Kriterien,
dass sie

— den Empfehlungen fiir Kennfarben und Formen
des deutschen Normeninstitutes DIN bzw. den
Grundséitzen der Unfallverhiitungsvorschriften
entsprechen;

— leichtlesbar sind und die Information leicht
zugénglich machen;

— Zeichencharakter haben und keine Illustration
sind;

— kulturneutral sind und von allen Menschen
verstanden werden;

— keine Tabus verletzen und keine religiose,
sittliche oder rassistische Diskriminierung
darstellen sowie

— bildungsneutral sind und somit von Menschen
unterschiedlichster Bildung verstanden werden.

VDV-Schrift 724:

Piktogramme zur Fahrgastinformation

an Haltestellen und in Fahrzeugen

Der VDV hat die Empfehlung der Piktogramme in
der VDV -Schrift 724 veréffentlicht und unterstiitzt
hiermit die Verkehrsunternehmen und -verbiin-
debeider Planung von Wegeleitsystemen an Halte-
stellen wie auch bei der Ausstattung von Fahrzeugen
mit Bedienungshinweisen, um fiir den Fahrgast eine
einfache Orientierung an Haltestellen und in Fahr-
zeugen des OPNV zu gestalten.

Dem VDV ist esbewusst, dass sich die Piktogramme
weiterentwickeln. Daher wird der VDV - Ausschuss
K3 die VDV -Schrift aktualisieren, neue Piktogram-

me sammeln und die Empfehlung gem&R den neues-
ten Entwicklungen fortschreiben.

Dipl.-Ing. Berthold Radermacher
Fachbereichsleiter Normung, Forschungs-
koordination und VDV -Industriekontakte
T022157979-141

radermacher@vdv.de



Forschungsprojekt ,Internet Protokoll basierte Kommuni-
kationsdienste im 6ffentlichen Verkehr (IP-KOM-0V)"

Bereits im zweiten Jahr arbeiten die Projektpartner von IP-KOM-(QV an der Basis einer
modernen Fahrgastinformation. Geférdert durch das Bundesministerium fiir Wirtschaft
und Technologie (BMWi) gestaltet der VDV gemeinsam mit 14 Partnern neue Standards und

Architekturen fiir die Echtzeitfahrgastinformation.

IP-KOM-OV behandelt die Konzepte, Schnittstellen
sowie Standards fiir eine moderne und echtzeitfa-
hige Fahrgastinformation. Hierzu wird eine effizi-
ente und interoperable Kommunikationsarchitek-
tur fiir die Bereiche der OV-Fahrzeuge, der kun-
deneigenen Endgerite sowie einer {iberregionalen
Auskunftsplattform entwickelt. IP-KOM-0V erar-
beitet fiir diese Themenschwerpunkte in aufeinan-
der aufbauenden Projektabschnitten die notwen-
digen Spezifikationen. Seit dem Start Ende 2010
wurden dabei die Anforderungen sowie leistungs-
fahige Kommunikations- und Systemarchitekturen
definiert. Hiernach erfolgte eine erste Umsetzung,
mittels der die Machbarkeit und Tauglichkeit dieses
Systems nachgewiesen wurde.

Seit Mitte 2012 wurde hierzu mit der Definiti-

on und Umsetzung der Detailspezifikationen von
Diensten und Funktionen begonnen. Die daraus
resultierenden Testaufbauten dienen dazu, die er-
mittelten Anforderungen zu verifizieren. Die ersten
Implementierungen und Tests zeigen bereits jetzt
die vielversprechende Leistungsféhigkeit der be-
schriebenen Schnittstellen und Architekturen. Mit
diesen Ergebnissen und dem in VDV-Workshops
gewonnenen Branchenkonsens zeichnet sich eine
hohe Akzeptanz der Standardisierung dieser zum
Teil neuen Schnittstellen ab.

Im Jahr 2013 werden in einem letzten Schritt die
Arbeitsergebnisse mit einem Demonstrator und
einem Feldtest bei der Stuttgarter Stralenbah-
nen AG (SSB) dargestellt. Durch die Unterstiitzung
von IP-KOM-0V konnten notwendige Aktiviti-
ten gestartet werden, um den Verkehrsunterneh-
men zukiinftig eine effiziente Nutzung von neuen
Technologien und damit den Fahrgésten eine noch
einfachere und komfortablere OPNV -Nutzung zu
erméglichen.

IP-KOM-(0V-Ergebnisse fiir die
Verkehrsunternehmen

ImJahr 2012 veréffentlichten die technischen

VDV -Ausschiisse Kundeninformation, -dialogund
-service (K*)und der Ausschuss fiir Telematik - und
Informationssysteme (ATI)basierend auf den
IP-KOM-OV-Ergebnissen die VDV -Mitteilungen:

— VDV 3001, Technische Anforderungen fiir
Anwendungen imIBIS-IP",

— VDV 7023 ,Szenarien & Personas sowie deren
Anforderungen an die Kundeninformation”und

— VDV 7024 ,Anwendungsfille im Umfeld der
Echtzeit-Kundeninformation”.

Weitere VDV -Schriften zu den Spezifikationen der
Systemarchitektur und der Schnittstellen im Be-
reich des IBIS-IP, der Mobilgeratschnittstelle so-
wie der Echtzeitauskunft sind in Arbeit und werden
2013 vorgestellt.

Auch auf européischer Ebene erfolgenim Standardi-
sierungsinstitut CEN Aktivitdtenim Bereich der IP-
KOM-0V-Themenfelder. Der VDV unterstiitzt diese
Arbeiten und gestaltet die Normierung mafRgeblich
mit. Die Arbeitsgruppe zum 6ffentlichen Verkehrim
CEN-Standardisierungskomitee ,Intelligente Trans-
portsysteme” erweitert derzeit die Normenreihe

EN 13149 zumintegrierten Bordinformationssys-
tem (IBIS)um Spezifikationen fiir die Internetproto-
kollbasierte Kommunikation. Neben Teilergebnis-
sendes europédischen Forschungsprojekts ,European
Bus System of the Future” (EBSF) sind hauptséchlich
die IP-KOM-0V-Ergebnisse die Basis fiir dieneu-
en Normen. Dabeiwurde der TeilEN 13149-8, der die
physikalischen Anforderungen an die Nutzung von
Ethernet-Technologie auf dem OPNV-Fahrzeugbe-
schreibt, bereits im Jahr 2012 zur Kommentierung
vorgelegt. Weitere Teile zur Kommunikationsarchi-
tektur und den Datendiensten werden im Jahr 2013
folgen.

AuRerdem werden die IP-KOM-0OV-Ergebnisse in
neue Versionen der Schnittstellennormen fiir den
Austausch von Echtzeitinformationen EN 15531
integriert.

Dipl.-Ing. (FH) Andreas Wehrmann
Forschungsprojekt IP-KOM-0V

T 0221 57979-167
wehrmann@vdv.de
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Normung von Datenschnittstellen als Basis fir
neue Dienste und Anwendungen

Der VDV initiiert und begleitet im Bereich Informationsverarbeitung die Standardisierung
von IT-Schnittstellen und -Verfahren. Neben der Veréffentlichung der technischen Spezifi-
kation als VDV -Schrift oder zunehmend im Rahmen der européischen Normierung ist die
Unterstiitzung der Mitgliedsunternehmen, z. B. durch Rahmenlastenhefte oder eine Erldu-
terung von Einsatzumfeld und -bedingungen, fiir die erfolgreiche Anwendung von grof3er
Bedeutung.
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Infrastruktur-Daten-Management (IDM)

Mit Unterstiitzung des Bundesverkehrsministeri-
ums, der Mitarbeit der VDV -Mitgliedsunterneh-
men aus Karlsruhe und Stuttgart und der Deutschen
Bahn wurde das IDM-Datenmodell entwickelt. Es
handelt sich um eine einheitliche, systemneutrale
Datengrundstruktur zur qualifizierten Dokumen-
tation der Infrastruktur von Verkehrsunternehmen
im Life-Cycle-Prozess (Planen/Bauen/Betreiben/
Instandhalten und Entsorgen). Das IDM-Datenmo-
dell stellt die Grundlage fiir den in der VDV -Schrift
456 beschriebenen Schnittstellenstandard dar. Im
Jahr 2013 wird eine neue Version, welche die Er-
kenntnisse der Realisierungsprojekte aufnimmt,
verdffentlicht.

Automatische Fahrgastzdhlsysteme (AFZS)
Gemeinsam mit dem Unterausschuss fiir Statistik
wurden die VDV -Schriften 457 und 458 erstellt, die
mittels der Beschreibung von

— statistischen Grundlagen, Hinweisen und Emp-
fehlungen,

— Anforderungen fiir Priiffung, Zertifizierung und
Testierung von AFZS und

— einem Rahmenlastenheft

die Beschaffung von AFZS erleichtern und die Zu-
verldssigkeit von damit erstellten Zdhlungen ver-
gleichbar und nachweisbar machen sollen. Sie be-
schreiben Verfahren sowohl fiir den typischen
Busverkehr als auch fiir Eisenbahnverkehr mit Ein-
zelwagen, Fligelung oder Verstiarkung.

2012 wurde damit begonnen, eine neue Version zu
erarbeiten, welche die Erfahrungen aus fast fiinf
Jahren Einsatz der Schriften beriicksichtigt und
um Anforderungen an Schnittstellen zwischen den
Systemkomponenten ergénzt.

Die Soll-Datenschnittstellen ,Liniennetz und Fahr-
plan” oder auch ,Dienstplan” (VDV-Schrift 451 ff.)
beschreiben den Austausch von Informationen iiber
die geplante Verkehrsleistung, z. B. zur Versorgung
eines Leitsystems oder eines Auskunftssystems mit

dem Fahrplan. Nach einer beispielhaften, langjéh-
rigen Erfolgsgeschichte bestand Bedarf fiir eine er-
weiterte, den heutigen Anforderungen angepasste
Version. Diese wurde unter Einbringung der deut-
schen Anforderungen und Erfahrungen im CEN als
europdische Norm NeTEx entworfen und steht nun
vor der Verabschiedung.

Die Ist-Datenschnittstellen (VDV-Schriften 453 ff.)
fir den Austausch von Informationen zur aktuellen
Verkehrslage im OPNV beschreiben den Datenaus-
tausch zur Ermdglichung von dynamischen Fahr-
gastanzeigen an Haltestellen, der Anschlusssiche-
rung oder der Fahrplanauskunft mit Ist-Daten auch
Uiber die Grenzen eines Leitsystems hinweg. Als
VDV -Schriften haben sie fiir den Austausch von
Verkehrsinformationen zum Teil sogar weltweit
Bedeutung erlangt und sind Grundlage fiir die CEN-
Norm ,SIRI" geworden.

Allen Akteuren im OPV wurden mit der Entwick-
lung, Durchsetzung und Fortschreibung der
Schnittstellen neue Perspektiven eréffnet

— Eine verbesserte Information fiir Fahrgéste, z.B.
mit landesweiten Echtzeitauskiinften, erleichtert
die Planung und Durchfiihrung von Reisen.

— Festgelegte Schnittstellen ermdglichen den Aus-
tausch von Informationen zwischen mehreren
Unternehmen, z. B. in einem Verbund.

— Standardschnittstellen des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen bieten der Industrie die
Moglichkeit, erprobte Losungen — auch im Aus-
land — anzubieten.

Der VDV plant auch kiinftig, die Schnittstellen —
vermehrt im Rahmen von européischen Normie-
rungen — fortzuschreiben.

Dipl.-Kfm. Winfried Bruns
Fachbereichsleiter Informationsverarbeitung,
Dokumentation

T 0221 57979-120

bruns@vdv.de
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Oberbau-Richtlinien fiir die Bahnen des OPNV —
Neufassung in Bearbeitung

Die Regelwerke des VDV bieten vor allem den Verkehrsunternehmen, aber auch anderen
Anwendern wertvolle Hilfestellung bei ihrer Arbeit. Zur Anpassung an die zwischenzeitlich
erfolgte Weiterentwicklung oder bei besonderem Bedarf werden sie von Zeit zu Zeit iiber-
arbeitet und aktualisiert.

Arbeiter der Bremer
StralRenbahn bei
Schweilarbeiten

Oberbau-Richtlinien (OR) fiir die Bahnen des
OPNV, also fiir StraRenbahnen, Stadtbahnen und
U-Bahnen, wurden 1971 vom damaligen Verband
offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV) erstmals her-
ausgegeben, in den folgenden Jahren sukzessiv
erginzt sowie durch Zusatzrichtlinien (OR-Z) kon-
kretisiert. Das Regelwerk wird nach griindlicher
Uberarbeitung demnéchst in einer aktualisierten
Neufassung erscheinen.

Uberarbeitung nach 1990

Nach der Wiedervereinigung Deutschlands wur-
de deutlich, dass sich der Gleisbau in der ehemali-
gen DDR teilweise anders entwickelt hatte als im
Westen. Bei der anstehenden turnusméRigen Ak-
tualisierung des Regelwerks fiir den Oberbau der
Bahnen des OPNV waren deshalb auch die Beson-
derheiten und die Erfahrungen der Verkehrsun-
ternehmen in den neuen Bundeslédndern zu be-
riicksichtigen, um seine Anwendung bundesweit
zu erméglichen. Die Uberarbeitung der OR/OR-Z
(VDV-Schrift 600) Anfang der 1990er-]Jahre muss-
te jedoch in einem relativ engen Zeitrahmen erfol -
gen, sodass sie sich vorwiegend auf formale Aspek-
te beschrénkte und nur als Vorstufe einer spéteren
tiefer gehenden Uberarbeitung und Aktualisierung
anzusehen war.

Uberarbeitung des Themenbereichs ,Weichen
und Kreuzungen”

Der sehr umfangreiche und spezielle Themenbe-
reich ,Weichen und Kreuzungen" wurde einige
Jahre spéter in einem Zwischenschritt gesondert
bearbeitet. Die beiden ,Weichen-Handbticher”
(fir Weichenanlagen aus Rillenschienen und aus
rillenlosen Schienen) wurden dabei um heute nicht
mehr benétigte Ausfithrungen gekiirzt. Der verblei-
bende ,Extrakt” wurde in die OR integriert und

im Sommer 2009 als OR 14 vorab gesondert verdf-
fentlicht.

Intensive inhaltliche Uberarbeitung

Die nichste Stufe einer Uberarbeitung des in Fach-
kreisen geschétzten Regelwerks durch eine AG

des Ausschusses fiir Bahnbau begann 2008. Da-
bei wurden einerseits einige neue Entwicklungen
der letzten Jahre aufgenommen, andererseits wa-
ren aber auch einige Inhalte der fritheren Fassung
inzwischen iiberholt und konnten deshalb ent-
fallen. Besonderer Wert wurde auf die moglichst
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weitgehende Ubereinstimmung der neu gefassten
Oberbau-Richtlinien mit den entsprechenden
Regelwerken des Eisenbahnbaus und des Straf3en-
baus fiir den Oberbau ihrer Verkehrswege gelegt.

Neufassung der Richtlinien

Die Neufassung der OR/OR-Z mit einem Umfang
von ca. 500 Seiten wird — nach Durchlaufen des
obligatorischen Abstimmungsverfahrens — vor-
aussichtlich im Laufe des Jahres 2013 veroffentlicht
werden, und zwar sowohl in Papierform als auch in
elektronischer Form.

Seitens des VDV besteht die starke und sicherlich
auch begriindete Hoffnung, dass die aktualisierte
Neufassung dieses grundlegenden Regelwerks fiir
den Oberbau der Bahnen des OPNV sowohl den
Verkehrsunternehmen — im Besonderen ihren
Bahnbauabteilungen — als auch anderen Institutio-
nen, die mit der Planung, dem Bau und der Instand-
haltung ihrer Gleisanlagen befasst sind, nun in noch
groflerem Mafe niitzlich und hilfreich bei der
Arbeit sein wird.

Es ist beabsichtigt, die neu gefassten Oberbau-
Richtlinien im Rahmen des von der Européischen
Kommission erteilten Mandats zur europédischen
Normung im Bereich des schienengebundenen
Nahverkehrs einzubringen.

Dipl.-Ing. Herbert Sladek
Fachbereichsleiter Bahnbau
T 0221 57979-137
sladek@vdv.de
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Empfehlungen zur Verhinderung von Brandschaden

bei Linienbussen

Um Brandschéden bei Linienbussen weitestgehend zu verhindern, kénnen Maflnahmen
erforderlich werden, die tiber die gesetzlichen Anforderungen hinausgehen. Daher hat
der VDV zusitzliche Empfehlungen erarbeitet, die von einigen Busherstellern bei der
neuen Fahrzeuggeneration bereits aufgenommen werden. Den Verkehrsunternehmen
wird empfohlen, die vom VDV publizierten MaRinahmen im Rahmen von Fahrzeug-

ausschreibungen zu berticksichtigen.

Die Hitzeentwicklung im Motorraum kann als hdu-
figster Ausloser von Fahrzeugbrédnden angesehen
werden. Der Platz im Motorraum moderner Nieder-
flurbusse wird immer geringer und die Bauteile und
Motorkomponenten liegen dicht beieinander. In der
Folge steigen die Temperaturen in den Motorrau-
men, wobei auch die Motorkapselung die Entste-
hung von Wérmestaus begiinstigt. Um unter diesen
Bedingungen eine Brandentstehung wirkungsvoll
zu verhindern, miissen die Fahrzeughersteller zu-
néchst gesetzliche Vorgaben einhalten. Die An-
forderungen an den Brandschutz bei Linienbussen
sind in Europa, insbesondere in der ,EU-Busricht-
linie", fiir die Typgenehmigung (2001/85/EG) und in
der Richtlinie 95/28/EWG zum Brennverhalten der
Innenausstattung von Kraftomnibussen gesetzlich
definiert. Beide Richtlinien sind bereits Bestandteil
der nationalen stralenverkehrsrechtlichen Vor-
schriften (StVZO0). Daneben ist der Schutz gegen
Brandgefahren fiir Busse auch in den einschlégigen
ECE-Regelungen 36, 52 und 107 definiert. Die ECE-
R 107 z.B. empfiehlt fiir Fahrzeuge, deren Motor
sich hinter dem Fahrerraum befindet, eine Brand-
meldeanlage. Diese ist jedoch lediglich als Ergén-
zung zu anderen Mallnahmen zur Brandvermei-
dung zu betrachten. Absolute Prioritédt hat die Ver-
hinderung von Brénden durch die Materialauswahl
und zusétzliche konstruktive MaRnahmen.

Erfordernis zusétzlicher konstruktiver
MafRnahmen und VDV -Empfehlung

Dem vorbeugenden Brandschutz ist insbesondere
bereits im Rahmen der Fahrzeugkonstruktion zu-
kiinftig eine hdhere Bedeutung beizumessen, denn
die Fahrzeughersteller konnen durch konstruktive
MaRnahmenbedeutende Beitrage zur Vermeidung
von Bridnden und deren Folgeschéden leisten. Dem
Antriebsaggregat, der eingesetzten Kraftstoffart und
damit dem Motorraum kommt hierbeibesondere Be-
deutung zu. Bei entsprechender Wiirdigung der vom
VDV analysierten Brandursachen kénnen Bréande am
wirkungsvollsten durch die konstruktive Trennung
aller elektrischen Leitungen, Kohlenwasserstoffe
fihrenden Rohre und Schléduche von Warmequellen
verhindert werden. Auch durch die Ausfiihrung der
Leitungen selbst kann im Motorraum die Brandge-
fahr bereits wirksam reduziert werden, ggf. sind Ab-
schottungen und Ablaufbleche vorzusehen.
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Die Summe der vom VDV als zielfiihrend identifi-
zierten MaRnahmen wurde schlieflich in der VDV -
Mitteilung 2303 veroffentlicht. Primére Zielgruppe
dieser Verdffentlichung sind die Fahrzeugherstel -
ler. Obwohl die Mehrzahl der heutigen Linienbusse
Dieselfahrzeuge sind, wurden auch die zusétzlichen
Einfliisse beim Einsatz alternativer Antriebs- und
Kraftstoffsysteme (Erdgas, Wasserstoff, Elektromo-
bilitat) behandelt und ergénzt. Der VDV empfiehlt
seinen Mitgliedsunternehmen, die VDV - Mitteilung
2303 zum Bestandteil der Fahrzeugausschreibungen
zumachen.

Betriebsinterne Maf3nahmen der
Verkehrsunternehmen

Selbstverstdndlich haben auch die Werkstatten in
den Verkehrsunternehmen ihren Beitrag zum vor-
beugenden Brandschutz zu leisten. Neben den von
den Fahrzeugherstellern geforderten Mafnah-
men empfehlen sich zusétzliche praventive War-
tungsarbeiten sowie Personalunterweisungen und
Schulungen aufseiten der Verkehrsunternehmen,
da durch Mafnahmen, die {iber die normale War-
tung hinausgehen, das Gefahrenpotenzial durch
Fahrzeugbrande ebenfalls verringert werden kann.
Ebenso muss auch das Fahrpersonal geeignete Ver-
haltensregeln in Brandféllen verinnerlichen. Auch
hierzu gibt die VDV - Mitteilung Hinweise.

Prof. Dr.-Ing. Ralph Piitz
Fachbereich Kraftfahrwesen
T 0163 5797935
puetz@vdv.de



Obsoleszenzmanagement: Ein angemessenes Handeln

ist erforderlich

Die Aufwendungen der Verkehrsbetriebe fiir die Sicherstellung der Ersatzteilversorgung im
Bereich der Fahrzeugelektronik werden immer komplexer und umfangreicher, da Bauele-
mente relativ kurzfristig und unvermittelt abgekiindigt werden. Der Schienenfahrzeugaus-
schuss (SFA) verfasste daher eine VDV -Mitteilung, in der die Zusammenhénge und mogliche

Strategien mit ihrem Fiir und Wider erlautert werden.

Seit einigen Jahren werden die Betreiber von Schie-
nenfahrzeugen verstirkt damit konfrontiert, dass
als Ersatzteile dringend bendtigte elektronische
Komponenten der Leistungselektronik oder der
Steuerung aufgrund der eingestellten Fertigung ab-
gekiindigt werden. Gleichzeitig wird die Beschaf-
fung von daten- und einbaukompatiblen Ersatz-
bauelementen zunehmend schwierig oder gar un-
moglich. Denn aufgrund der absolut unbedeutenden
Stiickzahlen zeigen relevante Hersteller elektro-
nischer Komponenten fiir Schienenfahrzeuge kein
wirtschaftliches Interesse, die Instandhaltung dieser
Komponenten langfristig sicherzustellen. In keinem
anderen Bereich der Fahrzeugtechnik 6ffnet sich die
Schere zwischen der wirtschaftlichen Nutzungszeit
des Gesamtfahrzeugs von 30 bis 40 Jahren und der
technisch-wirtschaftlich méglichen Nutzung elek -
tronischer Gesamtkomponenten (zunehmend weni-
ger als 20 Jahre) dermaflen dramatisch.

Bahnen gehoren zu den kleinsten Anwender-
gruppen fiir elektronische Bauelemente

Die Griinde fiir diese Entwicklung liegen darin, dass
die Bahnindustrie bei der Nutzung solcher Bautei-
le weltweit der kleinsten Gruppe angehort. Hin-

zu kommt die rasant steigende Geschwindigkeit bei
der Erneuerung bzw. der technischen Entwicklung
im Elektroniksektor. Hatten die Bauteile 1986 noch
einen Entwicklungszyklus von ca. 15 Jahren, so ist
dieser imJahr 2000 auf 3 % Jahre gesunken. Die Ver-
tigbarkeit eines Mikroprozessors auf dem Welt-
marktbetrégt zurzeit zwei Jahre. Dieser Rhythmus
wird nicht von der Bahnindustrie bestimmt, sondern
ausschliefllich vom Consumer-Markt, bei dem die
Preisgestaltung aufgrund der grof3en Stiickzahlen
verstidndlicherweise bei Kunden den Wunsch nach
einer Kompletterneuerung hervorruft.

VDV -Mitteilung 1507 {iber Elektronik

in Schienenfahrzeugen

Die kurzfristige Abkiindigung von Produkten ist
eine Tatsache, der sich die Betreiber, aber auch die
Bahnindustrie und deren Zulieferer stellen miissen.
Es geht dabei um die Frage, ob die bisherige Vorge-
hensweise bei der Konzeption der Fahrzeuge und
der allzu grof3zligigen Betrachtung der erforder-
lichen Neuinvestitionen tiber die erwartete Nut-
zungsdauer hinaus noch praktikabel ist. Ungeach-
tet dessen hielt der SFA es fiir erforderlich, in Form

einer VDV -Mitteilung den Betreibern umsetzbare-
Abhilfestrategien (Obsoleszenzmanagement) vor-
zustellen. Diese Mitteilung (Nr. 1507) trégt den Titel
.Elektronik in Schienenfahrzeugen: Beispiele fiir
Strategien bei Abkiindigung bené&tigter Bauele-
mente/Komponenten” und soll folgende Aufgaben
erfiillen:

— die Problematik anhand von konkreten Beispie-
len detailliert darlegen,

— Empfehlungen fiir eine strategische Vorgehens-
weise zur Problemlésung geben und

— alternative Modernisierungskonzepte vorschla-
gen.

Diese Mitteilung wurde durch den Verwaltungs-
rat ,Tram" genehmigt und wird 2013 veréffentlicht.
Darin werden folgende Strategien zur Probleml6-
sung vorgestellt und die jeweiligen Malinahmen er-
lautert:

— Erneuerung eines Systems
— Neuentwicklung einer Komponente
— Verwendung eines Ersatzbauteils

— Weiternutzung durch System- oder Komponen-
tenerneuerung frei werdender Altkomponenten/
Bauteile (,Kannibalisierung”)

— alternative Konzepte zur Aufrechterhaltung der
Funktion

Die Veroffentlichung der VDV -Mitteilung 1507 ist
fiir den SFA der erste Schritt auf dem Weg zur
Losung dieser speziellen Ersatzteilproblematik. Als
Néchstes werden intensive Diskussionen mit der
Bahnindustrie gefiihrt, wie diese Problematik schon
bei der Beschaffung von Fahrzeugen eingehend
thematisiert werden kann.

Dipl.-Ing. Udo Stahlberg

Fachbereichsleiter Nahverkehrs-Schienenfahr-
zeuge, elektrische Energieanlagen, Standseilbahnen
T 0221 57979-132

stahlberg@vdv.de
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Elektrische Weichenheizungen — wichtiger Bestandteil

fir einen storungsarmen Winterbetrieb von stadtischen
Nahverkehrsbahnen

Auch im Winter sind stets umstellbare und sicher befahrbare Weichen fiir den zuverlédssigen
Betrieb notwendig. Schneefall und Eisbildung kénnen dies behindern oder unmaéglich
machen. Mit elektrischen Weichenheizungen werden die beweglichen Teile von Weichen
schnee- und eisfrei gehalten. Um dies noch effektiver und energiesparender als bisher zu
gewadhrleisten, wurde die entsprechende VDV -Schrift 560 iiberarbeitet.
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Weichenheizungen sind bei stddtischen Nahver-
kehrsbahnen seit Jahrzehnten erfolgreich im Ge-
brauch. Sie werden bis auf wenige Ausnahmen
elektrisch betrieben, wobei die Energieversorgung
entweder direkt aus dem Oberleitungsnetz oder aus
dem Niederspannungsnetz geschieht. Eine weitere
Einteilung der Bauarten elektrischer Weichenhei-
zungen wird gemif dem Einbauort vorgenommen.
Die in der Regel verwendeten Bauarten sind Ba-
ckenschienenheizungen (mit und ohne Schutzrohr),
die sowohl bei Vignol- als auch bei Rillenschienen-
weichen verwendet werden, und Kammerheizun-
gen, die nur bei Rillenschienenweichen zum Einsatz
kommen. Sonderbauarten sind Verschlussfachhei-
zungen, Zungenheizungen sowie Herzstiickhei-
zungen. Weiterhin werden auch kurze Abschnitte
von Rillenschienengleisen beheizt, wenn mit einem
grofien Eintrag von Schnee, Schneematsch oder Eis
durch den Strallenverkehr in die Spurrille zu rech-
nen ist.

VDV-Schriften zu Weichenheizungen

immer aktuell

Der VDV und seine Vorgéngerorganisationen haben
zahlreiche Schriften und Empfehlungen iiber elek -
trische Weichenheizungen herausgegeben, um den
in den Verkehrsunternehmen fiir Planung, Bau, Be-
trieb und Instandhaltung dieser Einrichtungen Ver-
antwortlichen Informationen zu Typen und Eigen-
schaften dieser Betriebsmittel sowie Hinweise und
Ausfihrungsbeispiele zu geben. Diese Publikatio-
nen werden regelméRig tiberarbeitet, um technische
Weiterentwicklungen sowohl bei den Heizstdben
als auch bei den elektrischen Steuerungen der Hei-
zungsanlagen zu beriicksichtigen. So wurde in der
Ausgabe 1996 der VDV -Schrift 560 u. a. erstmalig
der Einsatz von Fehlerstromschutzschaltungen an-
stelle von Trenntransformatoren bei Speisung der
Heizstébe aus dem 6ffentlichen Dreh-/Wechsel-
spannungsnetz vorgestellt.

Anlésslich der gednderten Normung fiir elektrische
Anlagen von Bahnen beschloss der Ausschuss fiir
Elektrische Energieanlagen (AEE), auch die VDV -
Schrift 560 grundlegend zu tiberarbeiten. Aufler-
dem wurden die Anordnung sowie der Einbau und
elektrischer Anschluss von Heizstédben mit Fotos

veranschaulicht. Dariiber hinaus wurden Hinwei-
se zur Priifung und Instandhaltung der Weichen-
heizungen sowie MaRnahmen fiir den Uberspan-
nungsschutz neu aufgenommen. Besonders wich-
tig erschien den an der Uberarbeitung der Schrift
beteiligten Ausschussmitgliedern, die Anforderun-
gen hinsichtlich der Steuerungen und Regelungen
sowie der Fernbedienung und -iiberwachung der
Weichenheizanlagen dem Stand der Technik an-
zupassen. Dies bedeutet u. a., dass moderne elek-
trische Weichenheizungen mindestens mit einer
von der Schienentemperatur abhéngigen Rege-
lung ausgestattet sein sollten, um einen effekti-
ven und energiesparenden Betrieb zu erméglichen.
An dieser Uberarbeitung war auch der Ausschuss
fir Bahnbau (ABB) beteiligt, der wichtige Hinwei-
se hinsichtlich der Einbautechniken von Heizsta-
ben sowie der Gestaltung von Schutzrohren und
Schutz- und Anschlusskésten beisteuerte.

Industrie zeigt grofles Interesse an

VDV -Publikationen

An dem Gelbdruckverfahren waren nicht nur die
VDV -Mitgliedsunternehmen, sondern auch alle
dem AEE bekannten Firmen beteiligt, die Kompo-
nenten fiir elektrische Weichenheizungen herstel-
len. Sogar Firmen aus den USA wussten von diesen
VDV-Aktivitdten und baten den VDV auf der Messe
InnoTrans 2012 um weitergehende Informationen.
Mittlerweile durchlief die VDV -Schrift 560 alle Ge-
nehmigungsprozeduren und wird 2013 verdffent-
licht.

Dipl.-Ing. Udo Stahlberg

Fachbereichsleiter Nahverkehrs-Schienenfahr-
zeuge, elektrische Energieanlagen, Standseilbahnen
T 0221 57979-132

stahlberg@vdv.de
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VDV -Landesgruppen




Die VDV -Landesgruppen im Uberblick

Der VDV ist iiber seine neun Landesgruppen in den Regionen aktiv. Die Ubersicht zeigt
den Zuschnitt der Landesgruppen und die jeweiligen Ansprechpartner. Mehr Informationen
zu den VDV -Landesgruppen finden Sie unter www.vdv.de/vdv-landesgruppen.
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Aktuelle EINBLICKE fir die Mitglieder

Auch im Jahr 2012 hat der VDV Baden-Wiirttemberg die Zusammenarbeit mit dem Verband
Baden-wiirttembergischer Omnibusunternehmer (WBO) bei der Information der Mitglieder
uber aktuelle Entwicklungen fortgefithrt. Im Fokus der Veranstaltungsreihe EINBLICKE
standen diesmal die Themen ,Rund ums Busrad" und ,Fahrgastinformation in Echtzeit".

Uber die Chancen
von Kundeninfos in
Echtzeit per Smart-
phone diskutierten
die Teilnehmer

der diesjahrigen
EINBLICKE

Teilnehmerzahlen zwischen 80 und 100 Personen
je Veranstaltung machten deutlich, dass erheblicher
Informationsbedarf beibeiden Themen bestand, der
mit Fachvortrdgen und der Diskussion offener Fra-
gen im Plenum befriedigt werden konnte.

Dass die technische Entwicklung nicht nur alte Pro-
bleme16st, sondern manchmal auch neue Probleme
auslost, wurde in einem der Vortrage ,Rund ums
Busrad” thematisiert. Wurden erste Presseberich-
teimJahr 2010 zu verlorenen Busréddern noch als
unerklérlicher Wartungsmangel eingestuft, nder-
te sich die Einschétzung mit der Haufung entspre-
chender Vorkommnisse im Jahr 2011. Bald war klar,
dass hier offenbar ein neues, bislang nicht vorhan-
denes Problem aufgetaucht war und dringender
Handlungsbedarf bestand. Die gemeinsam von
Betreibern, Industrie und dem Verband recherchier-
ten Erkenntnisse zu diesem Thema wurden in dem
VDV -Rundschreiben 3/2012 gebiindelt und den Un-
ternehmen zur Verfligung gestellt. Das sicherheits-
relevante Thema konnte damit wirksam erledigt
werden.

Vorgestellt wurden dariiber hinaus auch aktuelle
Losungen zur Automatisierung der Eingangskont-
rolle mit automatischer Profiltiefen- und Reifen-
druckmessung, der Umgang mit runderneuerten
Reifen, die Wintertauglichkeit von Busreifen vor
dem Hintergrund neuer gesetzlicher Regelungen
und neue technische Losungen fiir automatisierte
Verkehrskontrollen an Autobahnen mittels Warme-
bildkameras.

Das zweite Thema, ,Fahrgastinformation in Echt-
zeit", baut auf der Vision auf, den Fahrgast jeder-
zeitund an jedem Ort tiber das Angebot von Bus und
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Bahninformieren zukonnen; eine Vision, die mit der
raschen Verbreitung der neuen Smartphone-Tech-
nologie in greifbare Nadhe riickt. Doch miissen, neben
der Verbreitung von modernen Smartphones, noch
die Bereitstellung einer Echtzeitinfrastruktur und
entsprechend ausgeriistete Fahrzeuge hinzukom-
men, damit die notwendigen Echtzeitdaten erfasst
und weitergeleitet werden kdnnen. Doch was in Bal-
lungsrdumen schon funktioniert, ist auf dem flachen
Land vielfach noch ein frommer Wunsch.

Die Vortrige rankten sich demnach um die Fragen,
welche technischen Lésungen derzeit hierfiir an-
geboten werden und finanzierbar sind. Aber auch
Konzepte, wie die Sammlung und Verteilung der
entsprechenden Daten tiber zentrale und regionale
Datendrehscheiben organisiert werden kann, wur-
den erldutert und diskutiert. Und dass es ohne Stan-
dards nicht funktionieren wird, machte spétestens
der Referent des VDV, Andreas Wehrmann, mit sei-
nem Hinweis auf das laufende Forschungsprojekt
IP-KOM-0V Klar.

Die anschlieffende Diskussion machte ein hohes
MafR an Einigkeit deutlich, dass eine moderne Fahr-
gastinformation ohne das Thema Echtzeit nicht dar-
stellbar ist. Deutlich wurde jedoch auch, dass die
Suche nach giinstigen technischen Lésungen und
funktionierenden organisatorischen Losungen noch
nicht beendetist. Und wie immer steht am Ende auch
die Frage, wie diese neue Entwicklung finanziert
werden kann.

Dipl.-Ing. Uwe Grote

Geschidftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Baden-Wiirttemberg
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Fachkraftemangel als zentrales Thema der
Eisenbahnverkehrsunternehmen in Bayern

Das Thema Fachkréftemangelist fiir viele Branchen kein Zukunftsthema mehr, sondern steht
schonheute ganz oben auf der Agenda. Das gilt auch fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr
und besonders fiir die Eisenbahnverkehrsunternehmen. Auch wenn die Personalrekrutierung
ein Thema der Unternehmen ist und bleibt, kann ein Verband auf verschiedenen Wegen unter—
stiitzend tatig werden. Der VDV Bayern hat das Thema aufgegriffen und gemeinsam mit der
Eisenbahn- und Verkehrsgewerkschaft (EVG) mittels eines neuen Informationsangebotes im
Internet umgesetzt.

ann

| = e

Mit den Ersenbahnen Bayems (¢ oP O
Bahn Frei fiir Ihre Zukunft!

Bahn frel Zukunft]  Die inklstve  Boyerms Bahoen D Voruele  Berufe  Freie Stelen e Beusriung

www.bahn-frei-
zukunft.de: die neue
Internetjobbdrse fiir
Bahnberufe in
Bayern
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Starten Sie lhre Berufslauf-Bahn”
bei den Bahnunternehmen

in Bayern

Ausgangslage

Eisenbahnverkehrsunternehmen, die sich nach ei-
ner gewonnenen Ausschreibung neu in einer Regi-
on ansiedeln, miissen in relativ kurzer Zeit geeig-
netes Personal rekrutieren. Anders als die meisten
kommunalen Verkehrsunternehmen, die seit lan-
ger Zeit vor Ort titig sind, miissen neu gegriindete
Eisenbahnverkehrsunternehmen nach Zuschlags-
erteilung und im Vorlauf auf die Betriebsaufnahme
vor Ort eine entsprechende personelle und mate-
rielle Infrastruktur neu schaffen. Nachdem es sich
hierbei nicht um ein branchenweites Problem han-
delt, war es naheliegend, dass der VDV als Bran-
chenverband in Bayern das Thema aufgegriffen und
nach einer méglichen Losung gesucht hat.

Ausloser

Die Idee zu einer neuen Webseite wurde im Rah-
men einer Besprechungsrunde im Bayerischen
Staatsministerium fiir Wirtschaft, Infrastruktur,
Verkehr und Technologie geboren. Nach intensi-
ver Diskussion wurde beschlossen, dem VDV Bay-
ern und der EVG die Federfiihrung fiir die Erstel-
lung eines neuen Internetauftritts zu tibertragen.
Inhaltlich und finanziell wurde das Vorhaben von
den vier Eisenbahnverkehrsunternehmen DB Regio
Bayern, Bayerische Oberlandbahn (BOB), agilis und
der Landerbahn sowie dem Verband Deutscher Ei-
senbahnfachschulen (VDEF) unterstiitzt.

Umsetzung

Der urspriingliche Gedanke war, das im Inter-
net ohnehin vorhandene und sehr reichhalti-

ge Informationsangebot zu unserer Branche iiber
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entsprechende Links auf einer Seite zusammenzu-
fihren und diese zu bewerben. Was zunéchst nach
einem eher routinemé&Rigen Projekt aussah, ent-
puppte sich erst im Laufe der Umsetzung als ein
relativ anspruchsvolles Unterfangen, galt es doch,
sehr unterschiedliche Vorstellungen unter einen
Hut zu bringen. Zunéchst musste eine Agentur ge-
funden und ausgewahlt werden, die sich in der
Branche auskennt und aus einem knapp kalku-
lierten Budget etwas Anspruchsvolles realisieren
konnte. Von zwei Angeboten iiberzeugte eine jedoch
mit einem so eindrucksvollen Konzept, dass die
Entscheidung schnell gefallen war. Und nur wenige
Wochen spater war der neue Internetauftritt nahe-
zu fertig.

Auf der Zielgeraden

Nahezu! Denn gerade in der Schlussphase ging es
darum, sehr unterschiedliche Vorstellungen und
Begrifflichkeiten so zusammenzubringen, dass am
Ende Konsens herrschte. Aber dank des Engage-
ments der beauftragten Agentur und des intensi-
ven Mitwirkens aller Beteiligten konnte auch dieses
Problem zur Zufriedenheit aller geldst werden.

Das Ergebnis liberzeugt

Ende Januar 2013 war der neue Webauftritt fertig.
Unter der neuen Internetadresse www.bahn-frei-
zukunft.de findet man heute eine iiberzeugende L6-
sung, die alle relevanten Informationen enthélt und
so konzipiert ist, dass man tiber sie auch schnell auf
die entsprechenden Webseiten der teilnehmen-

den Eisenbahnverkehrsunternehmen und damit auf
freie Stellen gelangt. Es bleibt zu hoffen, dass neben
einer aktiven Bewerbung dieser Seiten diese unter
potenziellen Interessenten auf entsprechende Reso-
nanz stoft. Ein ausdriicklicher Dank ergeht an alle,
die dieses Projekt zu einem erfolgreichen Ende ge-
bracht haben.

Dipl.-Volksw. Gerrit Poel
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Bayern
T089470-2484
poel@vdv.de



Hessen: Novelle des OPNV -Gesetzes kommt

Der Hessische Landtag hat das ,Zweite Gesetz zur Anderung des Gesetzes {iber den 6ffentlichen
Personennahverkehrin Hessen"beschlossen. Mit diesem Gesetz werden die organisatorischen
Verhiltnisse zwischen den Verkehrsunternehmen, den Aufgabentrégern, den Aufgaben-
trdgerorganisationen einschliefllich der Verkehrsverbiinde und dem Verkehrsministerium
neujustiert. Dashat zu Kompromissen gefiihrt, im Ganzen betrachtet haben sich die
Rahmenbedingungen fiir die Akteure aber verbessert.

Steffen Saebisch
(FDP), Staatssekretér
im Verkehrsminis-
terium, beim Parla-
mentarischen Abend
des VDV Hessen

Keine Einschriankungen zur VO (EG) 1370/2007

in Hessen

Mit dem Gesetz hat sich nunmehr auch Hessen ein-
deutig und ohne ausdriickliche Einschrankungen
auf den Boden der OPNV-Verordnung der Européi-
schen Union gestellt. Das findet seinen deutlichsten
Ausdruck darin, dass in dem neuen § 5 Abs. 4 OPN -
VG die Aufgabentréger, also die Kommunen, zur zu-
stdndigen Behorde im Sinne der VO (EG) 1370/2007
bestimmt worden sind und dass dort ihre Befugnis
anerkannt worden ist, nach MafRgabe der VO (EG)
1370/2007 ausschlieRliche Rechte und Ausgleichs-
leistungen flir gemeinwirtschaftliche Verpflichtun-
gen im Rahmen 6ffentlicher Dienstleistungsauftra-
ge zu vergeben und allgemeine Vorschriften zu er-
lassen. In der Rolle als zustdndige Behorde 16sen die
Aufgabentrager die Aufgabentrigerorganisationen
ab. Der dafiir mafigebliche Gesichtspunkt ist in der
Begriindung zum urspriinglichen, vom Kabinett be-
schlossenen Entwurf vom Mérz dieses Jahres fest-
gehalten. Dort ist ganz klar gesagt worden, dass die
Aufgabentrager deshalb als zustdndige Behdrden im
Sinne der Verordnung bestimmt werden, ,um die
Regelung des Art. 5 Abs. 2 der VO (EG) 1370/2007
nutzen zu koénnen”, also die Regelung tiber Direkt-
vergaben. Das ist fiir alle grundsétzlich direktver-
gabefdhigen Verkehrsunternehmen und ihre im
Regelfall kommunalen Eigentiimer eine deutliche
rechtliche Verbesserung.

Wiederbelebung kommunaler Entscheidungs-
spielrdume vor Ort

Aus der Bestimmung der Aufgabentréger zu zu-
stdndigen Behorden hat der Gesetzgeber den rich-
tigen Schluss gezogen, dass dann die bisher gelten-
de gesetzliche Verpflichtung der Aufgabentréger,
sogenannte lokale Aufgabentrégerorganisationen
einzurichten, gestrichen wurde. Durch die das er-
moglichende Neuformulierung von § 6 Abs. 1 OPN-
VG liegt es jetzt in der freien Entscheidung der Auf-
gabentréger vor Ort, ob sie solche lokalen Nahver-
kehrsorganisationen einrichten und im Wege der
Beleihung Zustédndigkeiten auf diese tibertragen.
Freiwillige Losungen bleiben wie bisher méglich.

Aufgabenfeld ,Vermarktung und Vertrieb":
gelungener Kompromiss fiir die Branche

Im Verlauf des Gesetzgebungsverfahrens konn-
te gemeinsam erreicht werden, dass eine noch
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konkretere Beschreibung der Zustédndigkeiten vor-
genommen wurde. Den Verkehrsverbiinden obliegt
es nun, ,Standards fiir Vermarktung und Vertrieb,
einschlieflich Fahrgastinformationssystemen, un-
ter Beteiligung der Nahverkehrsorganisationen und
der Verkehrsunternehmen zu planen und zu orga-
nisieren”. Diese Befugnis sichert den Verkehrsver-
blinden zu, unter Beteiligung der Nahverkehrsor-
ganisationen und der Verkehrsunternehmen einen
Rahmen zu setzen.

Dieser Novelle vorausgegangen war ein bereits im
Frithjahr 2010 durch den zusténdigen Staatssekre-
tér Steffen Saebisch angestoflener und breit ange-
legter Diskussions- und Kommunikationsprozess
mit der gesamten Branche in Hessen. Die VDV -
Landesgruppe begrii3t ausdriicklich dieses gewé&hl-
te Verfahren. Dariiber hinaus danken wir den Da-
men und Herren verkehrspolitischen Sprechern
aller im Landtag vertretenen Fraktionen, die sich
bis zuletzt intensiv und in der Sache aufgeschlossen
mit den Argumenten der Branche in Hessen ausei-
nandergesetzt haben, sowie den weiteren Mitglie-
dern aller Parteien im zustédndigen Ausschuss fiir
Wirtschaft und Verkehr. Dies zeigt auch den hohen
Stellenwert, den die Themen ,Mobilitit und OPNV"
in Hessen geniefen.

Bernhard Géssl
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Hessen
T 069 213-22432
gaessl@vdv.de
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Niedersachsen wahlt Busse und Bahnen

Wesentliche Teile der Verbandsarbeit standen im Zeichen der niedersédchsischen Landtags—
wahlim Januar 2013. Hierzu hatte der VDV Niedersachsen/Bremen seine Erwartungen und
Forderungen fiir die Legislaturperiode 2013 bis 2018 u.a. in Form einer Broschiire formuliert.

Busse und Bahnen
halten Niedersach-
sen umweltfreund-
lich mobil
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Damit diese nicht in der Papierflut des Wahlkamp-
fes untergeht, wurde bewusst eine sehr plakative
Aufmachung mit populdren Thesen gewahlt. Unter
dem Strich stehen vier Kernforderungen:

1. Niedersachsen braucht einen Masterplan fiir den
offentlichen Verkehr. Dieser muss iber dasheuti-
ge Konzept fiir den Schienenpersonennahverkehr
hinausgehenund zentrale Fragen fiir die kiinftige
Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrs beantwor-
ten.

2.Niedersachsenbraucht einlandesweites integ-
riertes ,Grundnetz Busund Bahn". Dieses deckt
die Hauptverbindungsachsen ab. Dort, wo heute
Bahnstrecken fehlen, miissen hochwertige Busli-
nienin,Schienenqualitdt” die Liicken schlielen.

3. Niedersachsen muss mehr Druck auf den Bund
ausiiben. Denn esbesteht die groRe Gefahr, dass
dasLand bei einer Neuverteilung der Mittel aus
dem Regionalisierungs- und Entflechtungsgesetz
zum Verlierer wird.

4.Niedersachsenbraucht eine Verschiebungder Fi-
nanzmittel zugunsten des 6ffentlichen Verkehrs.

Nur sokdénnen die heutigen Angebote gesichertund

auch zukunftsgerecht weiterentwickelt werden.

Die Broschiire wurde breit verteilt und in entspre-
chenden Gesprachen erdrtert. Flankiert wurde dies
durch die Unterstiitzung von Mitgliedsunterneh-
men, die die Broschiire ebenfalls einsetzten. Um
iiber die Fachéffentlichkeit hinaus auch die Fahr-
géste ansprechen zu konnen, wurde ein Flyer ent-
wickelt, der — ergénzt um das Logo des jeweiligen
Unternehmens — in den Fahrzeugen ausgelegt wer-
den konnte und einen Link bzw. QR-Code auf die
Langfassung im Internet enthielt.
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45a-Ausgleichszahlungen fiir die Schiilerbeférde-
rung: Ende gut, aber nicht alles gut

Imldndlichen Raum bildet die Schiilerbefdrderung
das Riickgrat des OPNV. Deshalb sind die Aus-
gleichszahlungen fir diese Verkehre gerade in ei-
nem Flidchenland wie Niedersachsen von elementa-
rer Bedeutung. Nach mehr als drei Jahren Verhand -
lungen konnte im Jahr 2012 eine Neuregelung bis
2017 vereinbart werden. Im Grundsatz bleibt alles
wie bisher: Sofern sich die Verkehrsangebote nicht
signifikant verdndern, erhalten die Unternehmen
auch weiterhin die heutigen Ausgleichsbetrége.

Zweiwesentliche Probleme konnten jedoch nicht
geldst werden:

— Problem 1: Das Geld reicht nicht. Ein vom Land in
Auftrag gegebenes Gutachten wies nach, dass der
tatséchliche Ausgleichsbedarf ca. 240 Millionen
Euro pro Jahr betrégt, also fast dreimal mehr, als
Niedersachsen zur Verfiigung stellt! Zudem wer-
den die Mittel auch in Zukunft nicht dynamisiert,
sondern bleiben konstant. Angesichts steigender
Kosten bedeutet dieses faktisch eine fortlaufende
Kirzung. Diese Liicke miissen die Unternehmen
und die lokalen Aufgabentrager schliefen, denn
letztlich miissen die Kinder ja zur Schule beférdert
werden.

— Problem 2: fehlende Landesmittel. Anders als an-
dere Lander finanziert Niedersachsen die Lan-
desaufgabe Schiilerbeférderung mit keinem Cent
aus dem eigenen Etat. Stattdessen bedient es sich
bei den Regionalisierungsmitteln. Durch diesen
.Finanzierungstrick” werden dem System offent-
licher Verkehr also unter dem Strich 87 Millio-
nen Euro Landesmittel entzogen. Gleichzeitig aber
subventioniert das Land fast in gleicher Héhe mit
Eigenmitteln die Bundesaufgabe ,Strallenbau”.

Fazit: Auch wenn mit der Fortfihrung der 45a-Mit-
tel ein wichtiger Meilenstein gesetzt wurde, wird
iiber die kiinftige OPNV -Finanzierung im Land
weiterhin zu sprechen sein.

Dipl.-Ing. Martin R6hrleef
bis 31.12.2012 Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Niedersachsen/Bremen



Hamburg optimiert Bussystem, Kampf um Sicherung der
OPNV -Finanzierung in Mecklenburg-Vorpommern und
Schleswig-Holstein

Die Aufgaben sind in den von der Landesgruppe betreuten Landern naturgemal sehr
unterschiedlich: In der Metropole Hamburg wird der 6ffentliche Verkehr tiberwiegend
bedarfsorientiert ausgebaut und finanziert. Dagegen liegt das Hauptaugenmerk in den
Landern Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein vor allem auf der steigenden
Gefahr, dass lindliche Réume vom OPNV sukzessive abgehéngt werden.

Die Hamburger
Hochbahn will ihr

Bussystem auswei-

ten und investiert in
die Anschaffung
neuer Fahrzeuge

Hamburg hat zur Verbesserung und Beschleuni-
gung des Busverkehrs ein Investitionsprogramm
in Hohe von 260 Millionen Euro bis 2016 aufge-
legt. Damit soll das Bussystem insgesamt leistungs-
tahiger werden. Im Frithsommer 2012 ist auf ei-
nem VDV -Kolloquium in Kéln die Entwicklung von
smartphonegestiitztem Fahrkartenverkauf und
dessen bundesweite Vernetzung als Ziel kommu-
niziert worden. Seit November 2012 ist das HVV -
Mobilticket nun in Form einer App erhdltlich, die
zusétzlich zur Auskunfts- auch eine Verkaufs-
funktion bietet. Dadurch gibt es neben dem noch bis
zum Jahr 2014 erhéltlichen HandyTicket Deutsch-
land eine zuséatzliche Moglichkeit, iber ein mobiles
Endgerét Fahrscheine zu erwerben. Der HVV ent-
wickelt damit seinen elektronischen Vertrieb ge-
mél den Leitlinien des VDV. Seit der DB-Fahrplan-
umstellung im Dezember 2012 gilt im Rahmen des
von VDV und DB entwickelten Citytickets nun auch
im HVV-Bereich die kundenfreundliche Auswei-
tung des Angebots auf den Startort der Reise.

In Mecklenburg-Vorpommern war die Interessen-
und Lobbyarbeit insbesondere geprégt von der Dis-
kussion um die neue Ausgleichsverordnung fiir die
Beférderung von Schiilern und Auszubildenden fiir
den Zeitraum der Jahre 2012 bis 2016. Hier konn-
ten die Interessen der Verkehrsunternehmen und
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Aufgabentriger mit dem Ergebnis verbesserter Pla-
nungssicherheit ebenso eingebracht werden wie
bei der neuen bis zum Jahr 2017 geltenden Busfér-
derrichtlinie oder der bis zum Jahr 2016 geltenden
Richtlinie iiber die Gewéhrung von Zuwendungen
fiir Investitionen zur Verbesserung des OPNV. Im
Jahr 2012 ebenso wie kiinftig wird es vor allem da-
rum gehen zu verhindern, dass sich das Land ange-
sichts enger finanzieller Spielrdume mehr und mehr
aus der Verkehrsfinanzierung zuriickzieht. Das 7.
Verkehrsforum im Oktober 2012 in Rostock-War-
nemiinde stand unter dem Motto ,Die Finanzierung
des OPNV in Mecklenburg-Vorpommern!" und be-
schaftigte sich insbesondere mit den o.g. Verord-
nungen und Richtlinien.

In Schleswig-Holstein stand die Interessen-

und Lobbyarbeit vor allem im Zeichen der Land -
tagswahlen im Mai 2012, die zu einem Regierungs-
wechsel gefiihrt haben. Grof3es Engagement forder-
te die neue Finanzierungsverordnung fiir die Jahre
2013 bis 2017, die angesichts leerer Kassen lediglich
ein Einfrieren der undynamisierten Regionalisie-
rungs- und Landesmittel auf dem Stand von 2009
vorsieht. Hier wird es auch weiterhin darum gehen,
der Politik die aus der Unterfinanzierung resultie-
renden Folgen insbesondere fiir den OPNV in der
Flache aufzuzeigen. Dieses war auch zentrales The-
ma bei Podiumsdiskussionen im April und Oktober
2012 mit den verkehrspolitischen Sprechern der
Landtagsfraktionen. Bei der Revision der Entflech-
tungsmittel gelang es erfolgreich, die Landesregie-
rung von der Notwendigkeit einer Nachfolgerege-
lung zu tiberzeugen. Ein besonderes Augenmerk galt
schlieflich der politischen Entscheidung, ein Ta-
riftreue- und Vergabegesetz nach dem Vorbild von
NRW zu implementieren. Hier wird es auch im Jahr
2013 darum gehen zu verhindern, dass die in NRW
gemachten Fehler fahrléssig auch in Schleswig-
Holstein {ibernommen werden.

Rechtsanwalt Dr. Joachim Schack
Geschiftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Nord

T 043161427

schack@vdv.de
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1,1 Milliarden Euro fiir die Grundsanierung der
U- und Strallenbahnen in NRW

Aufbauend auf der Finanzierungsstudie des VDV aus dem Jahre 2009 hat der VDV NRW
2012 den konkreten Investitionsbedarf der Kommunen und Verkehrsunternehmen fiir die
Sanierung der Stadtbahnsysteme in NRW untersuchen lassen. In den kommenden fiinf
Jahren sind 1,1 Milliarden Euro notwendig, bis 2025 weitere 2 Milliarden Euro.

Fir die Finanzierung
der deutschen
Verkehrsinfra-
struktur werden in
den néichsten Jahren
weitere Milliarden
bendtigt. Und der
Nachholbedarf ist
schon jetzt enorm
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NRW brockelt”, so hat es die BILD im letzten Jahr
auf den Punkt gebracht, als sie tiber den Zustand der
Stadtbahnen in NRW berichtet hat. NRW hat frither
als andere Lénder in damals hochmoderne Stadt-
bahnsysteme investiert. Jetzt sind sie mittlerweile
in die Jahre gekommen und haben ihre technisch-
wirtschaftliche Lebensdauer erreicht, wenn nicht
sogar schon tiberschritten. Rolltreppen sind ver-
schlissen und storanféllig, die Gebdudetechnik ist
veraltet und fir Zugsicherungssysteme haben Her-
steller die Ersatzteilversorgung aufgekiindigt. Nicht
zuletzt entspricht das Erscheinungsbild der Bahn-
hoéfe und Fahrzeuge oft nicht mehr dem, was tagtég-
lich rund 2,4 Millionen Fahrgéste (!) in NRW erwar-
ten dirfen.

Der VDV NRW hat diesen Sanierungsbedarf konkret
fiir NRW ermittelt. Die Ergebnisse sind ohne Uber-
treibung erntichternd:

Rund 1,1 Milliarden Euro miissen Unternehmen
und Kommunen (ihnen gehoren oft die Tunnel und
U-Bahnhofe) allein in den néchsten fiinf Jahren in
die Sanierung der Tunnel, Gleise, Bahnhéfe und in
die Technik investieren. Legt man die durchschnitt-
lichen Abschreibungen der letzten Jahre zu Grunde,
konnen sie aus eigener Kraft bestenfalls ein Viertel
davon selbst aufbringen. Es droht also eine Finan-
zierungsliicke von tiber 800 Millionen Euro, die die
oftmals hoch verschuldeten Kommunen in NRW
schliefen miissten. Alternativ wéren erhebliche
Leistungskiirzungen die Folge. Teilweise ist dies
heute schon zu beobachten: In Miilheim musste ein
Streckenabschnitt der Stralenbahn stillgelegt wer-
den, weil der technische Zustand einen Weiter-
betrieb nicht zulie und Mittel fiir die Sanierung
nicht zur Verfiigung standen. In Oberhausen ist das
Busangebot in den letzten zehn Jahren um rund 20
Prozent zurlickgefahren worden, in Wuppertal wird
das Angebot aktuell um 11 Prozent reduziert.

Vollig entgegengesetzt hat sich die Nachfrage entwi-
ckelt. IT NRW meldet fiir die letzten sechs Jahre 8,5
Prozent mehr Fahrgéste. Dieses Wachstum und der
Klimaschutzlegen eigentlich einen deutlichen Aus-
baunahe. Der ist aber bei den Erhebungen fiir den
Finanzbedarf nicht einmal im Ansatz berticksichtigt.

Auch der OPNV-Fahrzeugpark in NRW ist zuneh-
mend tiberaltert. Wirtschaftlich sinnvoll wéire ein
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Durchschnittsalter von 15 Jahren, tatsédchlich sind
die Bahnen etwa 18 Jahre alt. Fiir die Ersatzbeschaf-
fung miissten die Unternehmen in NRW in den
néchsten fiinf Jahren nochmals rund 630 Millionen
Euro aufwenden.

Fir die Periode von 2017 bis 2025 sind weitere ca.
2 Milliarden Euro an Investitionen fiir ortsfeste
Infrastruktur und 1,6 Milliarden Euro in den Fahr-
zeugpark erforderlich.

Anlagen und Fahrzeuge wurden 6ffentlich geférdert.
Die Unternehmen konnten deshalb keine Abschrei-
bungen bilden. Eine Riicklagenbildung scheiterte am
strukturellen Defizit der Unternehmen. Angesichts
der steigenden Nachfrage im OPNV, iibrigens im
Gegensatz zum Individualverkehr, ist ein Verzicht
und die Stilllegung keine ernst zu nehmende Alter-
native.

Kurzfristig muss die Forderfédhigkeit von Erneue-
rungsinvestitionen zweifelsfreiim Landesrecht
geregelt werden. Mittelfristig muss, wie beider
Infrastruktur der Bahn, der Staat fiir Neubau und
Grundinstandsetzung verantwortlich zeichnen, lau-
fende Unterhaltung und Betrieb wére Sache der Un-
ternehmen. Fiir die DB ist diese Lastenverteilung
ausdriicklich politisch akzeptiert. Es gibt keinen
Grund, das nicht als Vorbild fiir die Finanzierung der
OPNV-Infrastruktur in NRW zu nehmen.

Volker Wente

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Nordrhein-Westfalen
T 022157979-138

wente@vdv.de
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Landesgruppe Ost: Im Osten nichts Neues?

Die knappe finanzielle Ausstattung des OPNV in den Léndern Brandenburg und Sachsen-
Anhalt — indirekt auch in Berlin — beschéftigte die Landesgruppe Ost auch im Jahr 2012.
Zum zweiten Mal konnten wir liber eigene Erhebungen nachweisen, in welcher Héhe
Investitionsmittel fehlen.

Mittelausstattung OPNV

Nachgewiesen: In Brandenburg und Sachsen-
Anhalt fehlen Mittel im zweistelligen Millionen-
bereich, um den aktuellen Status quo bei Anlagen
und Fahrzeugen zu erhalten. Jedes Jahr wird die-
se Liicke grofer, denn die Lander passen die Mit-
tel noch nicht einmal im erforderlichen Mafie an,
um die Kostensteigerungen aufzufangen. Das Land
Brandenburg gibt noch nicht einmal die eigenen
Einnahmesteigerungen aus Bundesmitteln weiter.
Die Regionalisierungsmittel werden jahrlich um 1,5
Prozent dynamisiert, die Aufgabentréger im OPNV
gehen dabei jedoch leer aus.

Bei den fiir die Investitionen besonders wichtigen
Mitteln aus dem Entflechtungsgesetz wurde im Jahr
2012 in den Flachenldndern iiber die Zweckbin-
dung tiber 2013 hinaus gestritten. Das Land Bran-
denburg ist dabei in Vorlage gegangen und hat

eine gesetzliche Grundlage geschaffen, in Sachsen-
Anhalt l4sst eine gesetzliche Regelung dagegen auf
sich warten.

In beiden Lédndern wurde auch intensiv iiber die
(Binnen-)Verteilung der Entflechtungsgesetz—
mittel zwischen dem Straenbau und dem OPNV
gesprochen. Nach vorliegenden Haushaltsplan-
zahlen der Jahre 2011 und 2012 befindet sich
Sachsen-Anhalt mit 23 Prozent fiir den OPNV am
traurigen Ende der Skala. Auch Brandenburg, mit
40 Prozent fiir den OPNV, liegt klar unter dem
Durchschnitt.

Wir fordern in beiden Landern, die Mittel fiir den
OPNV auf 50 Prozent anzuheben. Dies entspricht
dem bundesweiten Durchschnitt und ist im Rah-
men von Klimadebatte und Vorgaben zur Emissi-
onsreduzierung etc. auch zeitgeméaR.

Losungen fiir wichtige Mobilitdtsfragen

im Blick

Im Jahr 2012 hat sich die Landesgruppe Ost erneut
intensiv mit der Entwicklung des ldndlichen Ver-
kehrs auseinandergesetzt. In Sachsen-Anhalt wur-
de nicht nur in den Regionalgespréichen (gemein-
same Gespréachsrunden der OPNV-Unternehmen
mit dem Ministerium fiir Landesentwicklung und
Verkehr, MLV) iiber Probleme und mégliche Lo-
sungswege im lédndlichen Verkehr gesprochen. Das
Ministerium hat grof3es Interesse daran, mit den
gegebenen Mitteln eine Attraktivititssteigerung
zu erreichen. Die Unternehmen in Sachsen-Anhalt
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haben eine eigene Arbeitsgruppe gegriindet, die bis
zum Herbst 2013 Ergebnisse fiir umsetzungsfihige
Modelle liefern will.

In Brandenburg hat die Beschéftigung mit dem
Thema ,Elektromobilitit” im Méarz 2012 zu einer
Veranstaltung in Cottbus gefiihrt. Im Rahmen die-
ser Veranstaltung wurden sowohl neue Anwen-
dungen z.B. durch Elektroautos in Carsharing-
Systemen, als auch Anwendungen der klassischen
Elektromobilitdt durch StraRenbahnen und O-Busse
diskutiert. Die Diskussion mit Minister Vogelsdn-
ger verlief nicht ohne Kontroversen, da das Land
Brandenburg die Straenbahnen nicht auskémm-
lich finanziert. Nach unseren Berechnungen miiss-
ten die Investitionsmittel um ca. 5 Millionen Euro
pro Jahr angehoben werden.

Akzente fiir den Giiterverkehr in der Landes-
politik gesetzt

Der Schienengiiterverkehr in Berlin, Brandenburg
und Sachsen-Anhalt verdient mehr Aufmerksam-
keit in der politischen Offentlichkeit der jeweiligen
Léander. Aus dieser Erkenntnis heraus hat die Lan-
desgruppe Ost eine eigene Broschiire entwickelt,
die sowohl Arbeit, Geschéftsmodelle und Kunden
etc. als auch wichtige — zum Teil unterstiitzungs-
bediirftige — Projekte unserer Mitgliedsunterneh-
men beschreibt. Das Thema Schienengiiterverkehr
wurde auch im Rahmen eines Parlamentarischen
Abends in Berlin im Mérz 2012 und einer Veran-
staltung zum ,umweltgerechten Giiterverkehr" in
Zusammenarbeit mit dem Bundesverband 6ffent-
licher Binnenhéfen im November 2012 in Magde-
burg erfolgreich vertieft. Fortsetzung geplant.

Interna

Seit dem 1.12.2012 ist Francois Girard nicht mehr
Vorsitzender der VDV -Landesgruppe Ost. Herr
Girard iibte diese Funktion seit 2010 aus, zuvor
war er lange Zeit stellvertretender Vorsitzender.
Wir werden Herrn Girard in der Friithjahrssitzung
2013 der Landesgruppe offiziell verabschieden und
eine/n neue/n Vorsitzende/n wihlen.

Dipl.-Pol. Werner Faber, MBA
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Ost

T 030 399932-16
faber@vdv.de
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Herausforderungen in einem schwierigen Umfeld fiir den
OPNYV in den Freistaaten Sachsen und Thuringen

Das Jahr 2012 stand wieder im Zeichen wachsender finanzieller Herausforderungen fiir den
OPNV in Sachsen und Thiiringen. In einer Vielzahl von Veranstaltungen und Gespréchen
wurde das Lobbying fiir den OPNV bei Entscheidern und Meinungsbildnern intensiviert.
Die Politik erwartet dabei vom VDV konkrete konzeptionelle Losungsvorschlége fiir die
Gestaltung des OPNV. Aber auch die landesspezifische Differenzierung unserer
Verbandsarbeit wird immer entscheidender.
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Die verbandspolitische Arbeit konzentriert sich zu-
nehmend auf die finanzielle Sicherung von Inves-
titionen und vor allem auch auf die Sicherung des
Betriebs des OPNV, hier besonders in den ldndlichen
Regionen, wo in Sachsen und vor allem Thiiringen
die Gberwiegende Mehrzahl der Bewohner lebt. Aber
auch die nachhaltige Sicherung und Weiterentwick-
lung des OPNV in den wachsenden Stédten (Chem-
nitz, Dresden, Leipzig, Thiiringen Erfurt, Weimar und
Jena) liegt im Schwerpunkt der Landesgruppenarbeit.

Sachsen: Neufassung der Forderrichtlinie

zur Beschaffung von Bussen bringt negative
Auswirkungen fiir den 0PNV im lindlichen Raum
Die Verkehrsunternehmen in Sachsen besitzen bis-
her einen vergleichsweise modernen und attrakti-
ven Fuhrpark. In den letzten Jahren ist die Busfor-
derung allerdings immer stérker reduziert worden.
Mit der vom Séchsischen Staatsministerium fiir
Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) neu ge-
fassten Forderrichtlinie droht nunmehr eine sig-
nifikante Verscharfung der Finanzierungslage des
straRengebundenen OPNV, besonders im landli-
chen Raum. Die notwendigen Ersatzinvestitionen
konnen zunehmend nicht mehr geleistet werden.
Das hat enorme Auswirkungen auf die Attrakti-
vitit des OPNV und den Instandhaltungsaufwand
bei den Verkehrsunternehmen. Ein Teufelskreis
von sinkenden Einnahmen, erhéhten Aufwendun-
gen, Erhéhungen von Fahrpreisen und kommu-
nalen Zuschiissen, Angebotsabbau und zurtickge-
hender Akzeptanz droht. Fast die gesamte Landes-
gruppenarbeit in Sachsen wurde von diesem Thema
bestimmt. Immerhin gelang es, die Problematik den
Entscheidern in der Landespolitik zu verdeutlichen
und die Zusicherung zu erhalten, gemeinsam mit
dem VDV nach Lésungen zu suchen. Aber auch die
Neufassung des sédchsischen Vergabegesetzes stellte
uns Uberraschend vor neue Herausforderungen, galt
es doch hier, wirtschaftliche Belastungen fiir unse-
re Unternehmen durch eine Uberbiirokratisierung
im Beschaffungswesen abzuwenden. Ein Grof3er-
eignis war die Fachveranstaltung ,20 Jahre neuer
Regionalverkehr” im Juni 2012 in Dresden mit dem
gesamten Spektrum von Entscheidern und Multi-
plikatoren. Ein wirklicher Innovationskongress, der
fortgesetzt werden wird.

VDV -Landesgruppe: Sachsen/Thiiringen

Thiiringen: Sicherung der Fortentwicklung des
OPNV im Fokus

Das Jahr 2012 nutzte der VDV in Thiiringen fiir die
Konsolidierung des politischen Umfeldes fiir den
OPNV im Freistaat. Die Fortfiihrung des bewshrten
Thiiringer Weges stand dabei im Mittelpunkt un-
serer Verbandsarbeit. Aber auch in Thiiringen wird
das Umfeld fiir den OPNV, bedingt durch die Zwén-
ge der 6ffentlichen Haushalte, zunehmend schwie-
riger. Wenn auch die bedarfsgerechte Fortentwick-
lung des OPNV fiir die néchsten Jahre gesichert ist,
so muss doch kritisch bemerkt werden, dass es so
gut wie keine origindren Landesmittel fiir den OP-
NV mehr gibt. Eine Herausforderung fiir die Lan-
desgruppenarbeit, hier dem OPNV einen groReren
verkehrs- und vor allem finanzpolitischen Stellen-
wert zu verschaffen. Ein nicht unwesentliches Ele-
ment in dieser Strategie ist das auf Anregung des
Thiiringer Ministeriums fiir Bau, Landesentwick -
lung und Verkehr (TMBLV) entwickelte Thiiringer
RegioNetz, welches dem OPNV im landlichen Raum,
und dabei besonders dem System Regionalbus in
allen seinen Angebotsformen bis hin zu innovati-
ven Mobilitdtsmanagementkonzepten einen grof3e-
ren Stellenwert im Freistaat Thiiringen verschaffen
soll. In einem Fachkongress zum OPNV im lindli-
chen Raum wurde dieses strategisch entscheidende
Thema l6sungsorientiert diskutiert. Der Kongress
bildete zugleich den Auftakt unserer Zukunfts-
werkstatt OPNV im landlichen Raum. Hierbei soll
einlandesweites Netz aller Akteure im OPNV auf-
gebaut werden, mit dem Ziel, innovative Losungen
zu entwickeln und nach Moglichkeit iiber die Ebene
der politischen Entscheider auch zur Umsetzung zu
bringen.

Dipl.-Chem., Dipl.-Wirt.-Ing. (FH)
Matthias Scheidhauer

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Sachsen/Thiiringen
T 03643 498964

scheidhauer@vdv.de



OPNV in Zeiten von Schuldenbremsen und Haushalts-
strukturkommaissionen

ImJahr20121agen die Schwerpunkte der Landesgruppenarbeit in der intensiven politischen
Begleitung der Verkehrspolitik in den beiden Ldndern mit dem wesentlichen Ziel, langfristig
tragfahige Finanzierungsperspektiven fiir das Saarland und fiir Rheinland - Pfalz zu erarbeiten.

Saarland: Direkte Aufnahme der Gespriche mit der
neuen Landesregierung

Unmittelbar nach der Landtagswahl wurden mit dem
neuen Verkehrsminister und stellvertretenden Mi-
nisterprasidenten Heiko Maas die wesentlichen ver-
kehrspolitischen Schwerpunkte der Regierungsarbeit
ausgetauscht. Gemeinsames Ziel fiir die kommenden
Jahreistes, die Vorgaben aus der Haushaltsstruktur-
kommission fiir den OPNV so umzusetzen, dass die
Finanzierung der Verkehre gesichertbleibt. Einesder
ersten Projekte der neuen Landesregierung stellt die
Uberarbeitung des seit November 2010 in Kraft ge-
setzten Tariftreuegesetzes dar. Als Nichttarifpart-
ner nimmt der VDV Siidwest dabeinicht zu den tarif-
lichen Kernfragen des Gesetzes Stellung, konnte aber
erreichen, dass die nunin Arbeit befindliche Neure-
gelungkeinen einheitlichen reprasentativen Tarif-
vertrag vorsieht. Kiinftig muss nur einer der im Saar-
land giiltigen Tarifvertrage angewendet werden.

Rheinland - Pfalz: Finanzierungssituation

spitzt sich zu

Die Verkehrswirtschaft in Rheinland - Pfalz befin-
detsichzunehmendin einer angespannten Lage. Das
Fundament der Unternehmen wird dabei gleich von
mehreren Seiten geschwicht: sinkende Fahrgastzah -
lenaufgrund des demografischen Wandels und stei-
gende Kosten im Bereich Energie und Personal tref-
fen auf wachsende Anforderungen der Gesellschaft
andie Qualitédt der Dienstleistung beim Fahrplan-
angebot, Komfort, Barrierefreiheit, Schadstoffredu-
zierung, Echtzeitinformation etc. Ein gleichzeitiger,
schleichender Riickgang der Landesmittel verschérft
die Situation.Insbesondere beider Ausgestaltung der

zukilinftigen Ausgleichsleistung im Ausbildungsver-
kehristder VDV Siidwest seitJahren in Beratungen
mitdem Land, um eine tragfdhige Neuregelung auf
den Wegzubringen. Die Entwicklung der 45a-Mittel
istdabeibesorgniserregend. Von den fast 50 Milli-
onenEurop.a., dienochvorachtJahrenandie Ver-
kehrsunternehmen ausgezahlt wurden, sind heute
nochrund 41 Millionen Euro verblieben. Dieser Betrag
gleicht schonlange nicht mehr die gesamte Rabattie-
rungsleistung der Verkehrsunternehmen im Aus-
bildungsverkehr aus, die Summe der Rabattierungen
liegt aktuell beirund 45 Millionen Eurojahrlich (Dif-
ferenzvonJedermann-Ticketund Schiilerticket). Die
Erstattungsleistung pro Einwohnerliegt in Rhein-
land-Pfalzbeil0,49 Euro. Imbenachbarten Baden-
Wiirttemberg und dem Saarland sind diese Mittel

mit 20,77 Eurobzw. 17,30 Euro pro Kopf und Jahr fast
doppelt so hoch. Der Schiilerverkehr, in den meisten
Bundeslandern die Einnahmebasis des OPNV, muss in
Rheinland-Pfalz also massiv von den Unternehmen
quersubventioniert werden.

DieFinanzierungsliicke kannnicht durch Tarifan-
passungen ausgeglichen werden und riicklaufige
Schiilerzahlenbeschleunigen die negative Entwick -
lung. Nur ein merklicher und kurzfristiger Anstieg der
Ausgleichsleistungen kann dieser Entwicklungent-
gegentreten.

Dipl.-Volksw. Uwe Hiltmann
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Siidwest
T 06131 126866
hiltmann@vdv.de

1| Steigende Finanzierungsliicke — ohne Anpassung der §45a-Ausgleichsleistungen

Regionalverkehr: Entwicklung der 6konomischen Kennzahlen (Kosten, Erlése, Ergebnis) ©VDV
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Weitere Einfilhrungen des eTickets, Weiterentwicklung des
Standards, Erweiterung der Organisation

Nach dem Start der Projekte im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB), Rhein-Main-
Verkehrsverbund (RMV) und Hamburger Verkehrsverbund (HVV) im Jahr 2011 begann 2012
dort der Rollout des (((eTickets Deutschland, wodurch die Zahl der im Feld befindlichen
Chipkarten signifikant anstieg. Bis zum 31.12.2012 wurden insgesamt mehr als acht
Millionen Chipkarten ausgegeben — Tendenz weiter steigend.

Im Jahr 2012 haben tiber 100 Verkehrsunterneh-
men und -verblinde (VU/VV) die Teilnahmever-
trédge am (((eTicket Deutschland unterzeichnet.
Auch auf diesem Gebiet wird die Ausbreitung des
(((eTickets-Deutschland deutlich. Insgesamt ha-
ben 160 VU/VV (((eTicket-Teilnahmevertrége mit
der VDV -KA KG abgeschlossen, Tendenz auch hier
steigend. Mitte des Jahres 2012 fithrte die VDV -
KA KGim Namen von 70 VU/VV eine europaweite
Ausschreibung zur Chipkartenbeschaffung durch.
Dabei wurden Preise erzielt, die ca. 50 Prozent un-
ter den bisherigen Kartenpreisen liegen, was zu
Einsparungen in Millionenhéhe fiir die umsetzen-
den Unternehmen fiihrt.

Weiterentwicklung des Standards
+VDV-Kernapplikation” und der KA-KG

Mit dem Abschluss der Entwicklung des Sperrlis-
tensystems (KOSES) sowie der Aufschaltung weite-
rer Funktionalitdten im Applikations- und Sicher-
heitsmanagement-System (ASM) wurden wichti-
ge Dienstleistungen der KA KG erweitert und den
Unternehmen wesentliche und arbeitserleichternde
Funktionen an die Hand gegeben. Durch das Zerti-
fizierungsverfahren, welches von nun an alle Liefe-
ranten durchlaufen miissen, wird die technische
Funktionalitdt und Konformitét aller (((eTicket-
Deutschland -Komponenten sichergestellt. Um Ein-
steiger wie auch Fortgeschrittene an die Moglich-
keiten und Funktionsweisen des (((eTickets Deutsch-
land heranzufiithren, wurden, in Kooperation mit
der VDV -Akademie, erstmals Seminare angeboten.
Diese Seminarreihe wird 2013 fortgesetzt.

Organisation

Im Organisationsmodell der VDV-KA KG finden
sich zwei neue Organisationseinheiten: die Teil-
nehmerversammlung bietet allen Teilnehmern am
(((eTicket Deutschland die Mdglichkeit, sich aktiv
in den Entwicklungsprozess einzubringen. Hier
werden z.B. auch simtliche Anderungen bzw. Neu-
erungen am Standard selbst beschlossen. Auch An-
derungen im Regelwerk, der Vertragsgrundlage
zwischen Unternehmen und VDV-KA KG, miissen
von der Teilnehmerversammlung beschlossen
werden.

Neben der Teilnehmerversammlung wurde der
Aufsichtsrat der VDV-KA-Verwaltungsgesellschaft
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mbH gegriindet, welcher sich aus Vertretern der
VDV -Gremien sowie Gesellschaftern der VDV -
KA KG zusammensetzt.

Strategische Aspekte

Im Rahmen allgemeiner Strategiediskussionen zum
elektronischen Vertrieb wurde die VDV-KA KG
durch das VDV -Présidium, den Ausschuss fiir
Preisbildung & Vertrieb sowie den Aufsichtsrat

der VDV -KA-Verwaltungs-GmbH mit der Betreu-
ung der elektronischen Vertriebswege (Chipkarte,
HandyTicket, 2D-Barcode) beauftragt. Zudem wird
die VDV-KA KG die Smartphonestrategie des VDV
umsetzen. Ziel hierbei ist es, bestehende bzw. neue
HandyTicket-Systeme zu vernetzen, um den re-
gioneniibergreifenden, gegenseitigen Vertrieb von
Verbundtickets tiber unterschiedliche Smartphone-
Apps zu ermdglichen. Der Kunde kann dann also
auch mit einer regionalen App bundesweit OPV-
Tickets erwerben. Mittelfristiges Ziel ist, innerhalb
der néchsten drei bis fiinf Jahre 5 bis 7 Prozent des
Ticketabsatzes im Segment Einzel-/Mehrfahrten-
karten tiber HandyTicket-Systeme abzuwickeln.
Die VDV-KA KG wird die fiir die Vernetzung der
HandyTicket-Systeme untereinander erforderliche
Schnittstelle (IPSI) entwickeln, aufbauen und als
Dienstleistung zur Verfiigung stellen.

Drs. Ing. ]. Sjef A.L. Janssen
Geschdftsfiihrer
VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG
T 0221716174-111

janssen@vdv.de

Nils Zeino-Mahmalat

Geschdftsfiihrer
VDV-Kernapplikations GmbH & Co. KG
T 0221716174-112

zeino@vdv.de
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Durchlassigkeit und Gleichwertigkeit als Parameter
der Bildungspolitik

Der steigende Bedarf der Wirtschaft an Beschéftigten mit akademischem Abschluss und
qualifizierten Berufs- und Weiterbildungsabschliissen hat in den vergangenen Jahren zu
Anpassungen im deutschen Bildungssystem gefiihrt. Kennzeichen dieses Anpassungs-
prozesses sind Durchlédssigkeit und Transparenz zwischen der beruflichen und der
hochschulischen Bildungsséaule in Deutschland.
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Die Studienanfdngerquote betrdgt 43 Prozent — mit
wachsender Tendenz. Viele Bundesldnder haben ih-
re Hochschulen fiir beruflich qualifizierte Beschéf-
tigte gedffnet; Zugénge zu Bachelor- und Master-
studiengingen sind fiir Meister, Fachwirte und
Techniker vereinbart worden. Gleichzeitig nimmt
die ,Verwissenschaftlichung” von beruflichen Ab-
schliissen zu — das belegen viele Neuordnungsver-
fahren von weiterfiihrenden Bildungsgingen mit
IHK- und Handwerkskammerabschliissen. Hier
spiegeln sich die wachsenden beruflichen Anforde-
rungen in Industrie, Handel und Dienstleistungs-
branchen wider.

Der Deutsche Qualifikationsrahmen (DQR), im
Frithjahr 2012 von Bund, Ldndern und den Sozial-
partner-Parteien verabschiedet, ist Ausdruck dieser
Veranderungen. Er schafft Gleichwertigkeit zwi-
schen den verschiedenen Abschliissen beider Sys-
teme, indem er auf einer Qualifikations- und Kom-
petenzleiter von 1 (ungelernt) bis 8 (Promotion)ihre
jeweiligen Lernergebnisse vergleicht, in Beziehung
setzt und den einzelnen Stufen der ,Leiter” zuordnet.
Der DAR fungiert als Referenz- und Meta-Rahmen,
um die Durchlédssigkeit zwischen der beruflichen
und akademischen Bildungsséule zu dokumentie-
ren. Grundsatzlich gilt im DAQR: Meister-, Fach-
wirte- und Technikerabschliisse sind einem aka-
demischen Bachelorabschluss gleichwertig, wenn
die jeweils erworbenen Kompetenzen und erzielten
Lernergebnisse inhaltlich vergleichbar sind.

Der DQRistdamit nicht automatisch die Eintritts-
karte fiir den Zugang zur néchsthdheren Kompetenz-
stufe, sondern sie istlediglich eine Handlungsan-
leitung. Das Erreichen einer Stufe ist entkoppelt von
Tarif - und besoldungsrechtlichen Auswirkungen.

Das System beruflicher Bildungswege

Analog der Stufen des DAQR haben verschiedene
Branchen wie die IT-Branche, das Handwerk und
der 6ffentliche Verkehr branchenbezogene Syste-
me beruflicher Bildungswege entwickelt. Das Sys-
tem des 6ffentlichen Personen- und Schienengii-
tersystems, das die VDV -Akademie mit dem Bil-
dungsausschuss des VDV entwickelt hat, zeichnet
sich durch vier Qualifizierungsniveaus aus und
beinhaltet fiir die Sektoren Technik, Betrieb und

VDV-Organisationen: VDV-Akademie

kaufménnische Dienstleistungen alle relevanten
Aus- und Weiterbildungsabschliisse im beruflichen
und akademischen Bildungssystem.

Das Niveau 1 entspricht im DAQR den Stufen 3
(2-jéhrige Berufe) und 4 (3- und 3,5 jéhrige Berufe),
Niveau 2 entspricht Stufe 5 im DAR, das 3. Qualifi-
zierungsniveau ist auf der Stufe 6 (Bachelor, Meis-
ter, Fachwirte, Techniker) angesiedelt und das Ni-
veau 4 entspricht der 7. DAR-Stufe (Master).

Das 2. Qualifizierungsniveau umfasst all die Zusatz-
qualifikationen, die u.a. in Branchen und Unterneh-
men zur Ausfiihrung von héherwertigen Aufgaben
bendtigt werden. Fiir Werkstatten und Betriebshofe
konnen das z.B. die Elektrofachkraft fiir festgelegte
Tétigkeiten, Abnahmeberechtigungen oder Qualifi-
zierungen im Rahmen der BGl 8686 sein. Die Ein-
ordnung in diese Niveaustufe setzt eine abgeschlos-
sene Berufsausbildung voraus. Da diese Niveau-
stufe selbst in der Regel nicht staatlich anerkannt
ist, werden abschlieBend Zertifikate von Branchen,
Schulungseinrichtungen, Herstellern oder anderen
Institutionen wie der Industrie- und Handelskam-
mer oder der Handwerkskammer ausgestellt.

Ausblick

Noch tut sich die Wissenschafts- und Berufsbil-
dungspolitik schwer, die Konsequenzen aus der
Gleichwertigkeits- und Transparenzdebatte zu
ziehen,; z.B. Meistern und Fachwirten ohne Ein-
schrankungen den Zugang zu (berufsbegleitenden)
Masterstudiengéngen zu 6ffnen. Gut Ding will
offenbar Weile haben — und mit Nachdruck
verfolgt werden.

Dipl.-Pol. Michael Weber-Wernz
Fachbereichsleiter Bildung und
Geschdftsfiihrer VDV-Akademie
T 022157979-171
weber-wernz@vdv.de



Die Stiftung Fihrungsnachwuchs (SEN) unterstiitzt neues
berufsbegleitendes Masterstudium ,OPNV und Mobilitat”
an der Universitat Kassel

Im Oktober 2013 startet an der Universitat Kassel der berufsbegleitende Masterstudiengang
,OPNV und Mobilitit". Er richtet sich an Fach- und (angehende) Fiithrungskrifte mit erstem
akademischem Abschluss. Die Themen Verkehrsplanung, Mobilitét, Verkehrstechnik,
OPNV-Finanzierung, Recht und Human Resources werden in fiinf Semestern wissen—
schaftlich bearbeitet. Die Studiengebiihren betragen 16 000 Euro. Beschéftigte aus
Mitgliedsunternehmen des VDV oder des VDV -Forderkreises konnen als Studierende bei
der Stiftung Fiihrungsnachwuchs ein Stipendium beantragen. Der Zuschuss betrégt bis zu

4000 Euro.
Anmeldungen fiir diesen Studiengang sind ab sofort Die Stiftung organisiert bei Bedarf Austauschpro-
moglich auf der Homepage der Universitat Kassel gramme fiir Nachwuchskréfte mitin- und auslén-
(http://www.unikims.de/oepnv/). Weitere Details dischen Verkehrsunternehmen.
bietet die Informationsbroschiire, die als PDF - — Lehrgang fiir Fiihrungsnachwuchs:
Dokumentbeider Stiftung Fiihrungsnachwuchs Gemeinsam mit der VDV -Akademie fithrt die
angefordert werden kann. Stiftungjedes]Jahr eine kompakte zehntégige Qua-
lifizierung fiir junge Fihrungskréafte durch. Sie
Management-Symposium 2012 der Stiftung schlieRt ab mit einer Hausarbeit und einer Prifung
Fithrungsnachwuchs an der Universitdt Wuppertal.
Im Oktober 2012 fithrte die Stiftung Fithrungsnach-
wuchs traditionell ihr jghrliches Management- Stiftung Fiihrungsnachwuchs — Kurzprofil
Symposium, diesmal in Hamburg, durch. Uber Griindung: 5. November 1998
70 Teilnehmer diskutierten mit interessanten Stiftungszweck: Qualifizierung von Fithrungskraf-
Referenten folgende Themenschwerpunkte: ten der zweiten und dritten Ebene in den Mitglieds-
und Férderkreisunternehmen des VDV. Beikleine-
— stidtische Infrastruktur und die Rolle des OPNV, ren Unternehmen wird auch die erste Fiihrungs-
— Verkehr und Mobilitét, ebene mit einbezogen.
— Arbeiten, Lernen und Fithren aus anderen Pers- Stiftungsgriinder: Prof. Dr. Dr. Giinter Girnau,
pektiven, Dr. Wilhelm Pallmann
— finanzwirtschaftliche Entwicklungenin Deutsch-  Vorstand: Jiirgen Fenske (Prasident VDV),
land und Europa. Oliver Wolff (Hauptgeschéftsfithrer VDV),
Dr. Dieter Klumpp (1. Sprecher VDV -Férderkreis),
Die Vortrége des SFN-Symposiums warenauchdie-  Prof. Dr. Adolf Miiller-Hellmann (Geschaftsfithrer
ses Mal eine Mischung aus branchenspezifischen, VDV -Forderkreis)
gesellschaftlichen und wirtschaftspolitischen The- Geschiéftsfiihrer: Dipl.-Pol. Michael Weber-Wernz
men. Lernenin anderen Lebenswelten, Lifestyle
Mobilitat, Arbeiten in Afrika, die Bankenkrise — Angela Strufl
eine horizonterweiternde Vielzahl von Informati- Assistentin der Geschdftsfiihrung
onenund neuen Erkenntnissen, die die Teilnehmer der VDV-Akademie
gerne mit nach Hause und an ihren Arbeitsplatz T022157979-173
genommen haben. struss@vdv.de
Das néchste Management-Symposium findet vom S
18.bis 20. Oktober 2013 in Leipzig statt. Die Einla-
dung dazu wird per Rundschreiben voraussichtlich
im Mai/Juni 2013 an alle Geschaftsfithrungen/Vor- A
stdnde der VDV -Mitgliedsunternehmen verschickt. DD
- . Was macht die Stiftung sonstnoch? l
nformations-

broschiire der
Universéat Kassel
zum Masterstudien-
gang ,0PNV

und Mobilitat"

— Studienférderung:
Die Stiftung Fiihrungsnachwuchs vergibt Stipen-
dienan Fithrungskréfte, die eine berufliche, inder
Regel akademische Weiterbildung absolvieren.

— Austauschprogramme:

VDV -Organisationen: Stiftung Fithrungsnachwuchs

BERUFSBECLEITENDER
MASTERETUDIENDANG
OFUY + MOBILITAT
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Publikationen 2012

VDV -Schriften

Schrift 423-3|12/2012
Digitaler Stand fiir Telekommunikation im
OPNV (DISTEL-0V) — Teil 3 Fachdienste

Schrift 724 | 9/2012
Piktogramme an Haltestellen und in
Fahrzeugen

Schrift 423-1|7/2012
Digitaler Standard fiir Telekommunikation im
OPNV (DISTEL-0V) — Teil 1: Grundlagen

Schrift 423-2|7/2012

Digitaler Standard fiir Telekommunikation
im OPNV (DISTEL-0V) — Teil 2: Konzeption,
Schichtenmodell und Glossar

Schrift 181|6/2012
Luftbehandlung in Schienenfahrzeugen des

innerstadtischen und regionalen Nahverkehrs —

Fahrgastrdume

Recommendation 181|6/2012

Air Conditioning for Urban and Suburban Rolling

Stock — Passenger Areas

Recommendation 509 | 6/2012 | basiert auf
deutscher Ausgabe 10/2008

Application of Residual Current Protective
Circuits in Electrical Power Installations

of DC Urban Rail Systems

Schrift 525 | 6/2012
Uberspannungsschutz fiir Fahrstromversorgungs-
anlagen von Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen

Recommendation 525 | 6/2012
Overvoltage Protection of Traction Power
Supply Systems of DC Urban Rail Systems

Schrift 881-1|6/2012

Verfahren zur Ermittlung von Personal-Kennzahlen
fir die Instandhaltung von Trolleybussen

(Anhang zur VDV -Schrift 881, 05/2006)

Schrift 721|4/2012
Empfehlung fiir eine Rahmendienstanweisung
des Betriebsleiters BOStrab

Schrift 712 | 3/2012
Empfehlungen fiir die Zulassung, Aus- und
Weiterbildung im Fahrdienst - ZAWFahrdienst
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Publikationen 2012

VDV -Mitteilungen

Mitteilung 4013 | 12/2012
Prozessnetzwerke in Verkehrsunternehmen —
Stand und Trends

Mittteilung 7508 | 12/2012

Arbeiten im Bereich von Gleisen nichtbundes-
eigener Eisenbahnen — Auswahl der Sicherungs-
malinahme und betriebliche Umsetzung

Mitteilung 9056 | 12/2012
Praxisleitfaden zum PBefG 2013

Mitteilung 9052 | 11/2012
Marken im OPNV

Mitteilung 7026 | 9/2012
Geodaten in der OPNV-Kundeninformation

Mitteilung 2303 | 8/2012
Empfehlungen zur Verhinderung von
Brandschéden bei Linienbussen

Mitteilung 4014 | 7/2012
Auswirkungen der DIN 14675 auf den Aufbau
und Betrieb von Brandmeldeanlagen im OPNV

Mitteilung 4015 | 7/2012
Funktechnisches Betriebskonzept fiir den
Digitalfunk im OPNV

Mitteilung 7507 | 6/2012

Anwendung der Verordnung (EG) Nr. 352/

2009 vom 24. April 2009 tiber die Festlegung einer
gemeinsamen Sicherheitsmethode fiir die Evaluie-
rung und Bewertung von Risiken gemé&f

Artikel 6 Absatz 3 Buchstabe a der Richtlinie
2004/49/EG bei der Anderung betrieblicher
Prozesse und Verfahren

Publikationen 2012

Mitteilung 7023 | 5/2012

Kommunikation im OV (IP-KOM-0V) -
Szenarien & Personen sowie deren An-
forderungen an die Kundeninformation

Mitteilung 7025 | 5/2012
Kommunikation im OV (IP-KOM-0V) —
Anwendungsfélle im Umfeld der Echtzeit-
Kundeninformation

Mitteilung 9055 | 5/2012
Anforderungen an zukunftsorientierte
Einnahmenaufteilungsregelungen

Mitteilung 9919 | 5/2012
(verbandsintern) Ertrdge und Aufwendungen
2010 im Personenverkehr

Mitteilung 7024 | 3/2012
Eigentums- und Nutzungsrechte
von OPNV-Fahrplandaten

Mitteilung 9049 | 1/2012

Schlafstérung mit Tagesschléfrigkeit —
Handlungshilfe fiir die betriebsérztliche
Beurteilung von Fahrzeugfiihrern und
Betriebsbediensteten



Publikationen 2012

VDV -Positionen

Stellungnahme zum Entwurf

des SGFFG-E|1/2013

VDV -Stellungnahme zum Entwurf eines

Gesetzes tiber die Bundesférderung der
Investitionen in den Ersatz der Schienenwege

der 6ffentlichen nichtbundeseigenen Eisenbahnen
im Schienengiiterfernverkehrsnetz

Stellungnahme von VDV und bdo

zu ,Guidelines” der EU-Kommission

zur Verordnung 1370 | 1/2013

Der VDV und der Bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmer (bdo) haben ablehnende
Stellungnahmen zu dem von der EU-Kommission
vorgelegten Entwurf von interpretierenden
Leitlinien zur europaischen OPNV-Verordnung
Nr.1370/2007 (,Guidelines") abgegeben.

Anforderungen des VDV an die Organisation
der Eisenbahnunternehmen in Europa | 11/2012
Beschluss des Prasidiums des VDV vom

14. November 2012

«Staff working document on land
transport security, SWD (2012) 143 final”
der Européischen Kommission | 11/2012
Vom 31. Mai 2012

VDV -Politikbrief — Informationsdienst

fiir Entscheider in Politik, Wissenschaft,
Wirtschaft, Verbidnden und Medien | 8/2012

Der VDV informiert regelméfig mit einem Politik -
brief iiber die aktuelle verkehrspolitische Arbeit
im Bund, in den Ladndern und auf EU-Ebene.

Publikationen 2012

Ergédnzende Stellungnahme

des VDV zum Fernbus | 2/2012

Anlésslich der Anhérung im Verkehrsausschuss
des Deutschen Bundestages am 29. Februar 2012

Gemeinsame Stellungnahme

des VDV und bdo | 2/2012

Zum Gesetzentwurf der Bundesregierung zur
Anderung personenbeférderungsrechtlicher
Vorschriften, zum Gesetzentwurf der Fraktion
der SPD und BUNDNIS 90/Die GRUNEN zur
Anderung personenbeférderungs- und maut-
rechtlicher Vorschriften und zum Antrag der
Fraktion DIE LINKE ,Keine Liberalisierung des
Buslinienverkehrs — Fiir einen Ausbau des
Schienenverkehrs in der Fldche”

«Recast” des ersten EU-Eisenbahnpakets | 2/2012
Bewertung der Ergebnisse der ersten Lesung des
Européischen Parlaments sowie der politischen
Einigung des Rates

Investitionsbedarf fiir Infrastrukturen der
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen | 2/2012

Der Schienengiiterverkehr muss

wettbewerbsfihig bleiben | 2/2012
Positionspapier des VDV
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Zeitschriften des VDV

Der Nahverkehr | Offizielles Organ des VDV

Die Zeitschrift bietet Fachwissen in qualifizierten
und umfangreichen Beitrdgen. Die Palette der
Themen umfasst Verkehrspolitik, Verkehrsrecht
und andere relevante Rechtsgebiete, Fragen der
Verkehrswirtschaft, des Marketings, der Fahr-
zeug- und Betriebstechnik sowie der betrieblichen
Organisation. In der Zeitschrift publizieren
erfahrene Praktiker ebenso wie Fachleute der
einschligigen Wissenschaften.

Herausgegeben durch den Alba Fachverlag.
Bezug: www.alba-publikation.de

OER NAHVERKEHR

Giiterbahnen | Offizielles Organ des VDV

In dieser Zeitschrift werden Themen rund um den
Guterverkehr auf der Schiene und dessen Logistik
und Vernetzung vertiefend dargestellt. Autoren aus
Praxis und Wissenschaft behandeln aus verschie-
denen Blickwinkeln wirtschaftliche, politische,
betriebliche, technische und rechtliche Themen.
.Glterbahnen" ist somit Sprachrohr des Schienen-
giiterverkehrs und dessen Umfelds.
Herausgegeben durch den Alba Fachverlag.

Bezug: www.alba-publikation.de

Bis Méarz 2013: Bus & Bahn | Die politische Zeit-
schrift des VDV

Bus & Bahn richtet sich an alle am OPNV und
Schienengiiterverkehr Interessierten. In Nachrich-
ten, Berichten und Kommentaren werden aktuelle
Fragen der beiden Branchen behandelt. Mit

.Bus & Bahn" stellt der VDV die Anliegen der
Verkehrsunternehmen allgemeinversténdlich dar.
Besonders Entscheidungstréger, die nicht beruflich
im Verkehrssektor tétig sind, werden tiber auf den
Verkehr einwirkende Vorhaben unterrichtet.

Seit April 2013: VDV Das Magazin | Das Verbands-
magazin des VDV

. VDV Das Magazin" ist die redaktionelle Plattform
fiir Unternehmen des OPNV und Schienengiiterver-
kehrs in Deutschland. Das Magazin stellt in Fachbei-
trégen, Meldungen, Reportagen und Interviews alle
Facetten des modernen Personen- und Giiterver-
kehrs mit Bus und Bahn dar: technische Innovatio-
nen, Strategien und Kooperationen, aktuelle Themen
und Trends, besondere Strecken und Ziele, Menschen
in der Branche. Das Magazin erscheint alle zwei Mo-
nate und richtet sich an Entscheider in Bund, Lan-
dern und Kommunen sowie in den Verbandsunter-
nehmen und bei Industriepartnern. Dariiber hin-

aus werden Mitarbeiter in Ministerien, Journalisten,
Forschungseinrichtungen wie Hochschulen und
Universitéten, andere Verbédnde sowie Kunden und
Mitarbeiter des Nahverkehrs angesprochen.
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Internetangebote des VDV

VDV-Website

www.vdv.de

Auf seiner Website bietet der VDV eine Fiille
von Informationen an. Uber die Struktur und
Ansprechpartner des Verbandes finden sich
hier genauso Informationen wie tiber Ziele,
Argumente, Aktuelles, Projekte und Produkte
des VDV. Der Internetauftritt richtet sich
sowohl an Mitgliedsunternehmen und deren
Partner in Wirtschaft und Gesellschaft als auch
an die Medien.

Mitgliederbereich der VDV -Website

www.vdv.de | Mitglieder

Die Mitarbeiter der VDV -Mitgliedsunternehmen
profitieren besonders vom Mitgliederbereich der
VDV -Website. Hier finden sie alle Rundschreiben
und zahlreiche Fachinformationen. Sie kdnnen den
E-Mail-Aboservice nutzen, der sie aktiv und zeit-
nah direkt am Arbeitsplatz iiber Aktuelles infor-
miert — zusammengestellt nach ihren Wiinschen.
Zum Mitgliederbereich haben nur Mitgliedsunter-
nehmen Zugang, ein direkter Vorteil gegeniiber
anderen Akteuren im Markt.

Mobi-Wissen: Onlineportal informiert

iiber Busse und Bahnen von A bis Z
www.mobi-wissen.de

Unter www.mobi-wissen.de erfahren Themenein-
steiger und Verkehrsexperten Wissenswertes tiber
Busse und Bahnen. Der VDV bietet mit dem neuen
Webauftritt die erste Onlineplattform an, die um-
fassend und tibersichtlich die wichtigsten Begriffe
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und
des Schienengiiterverkehrs (SGV) erklért. Ziel von
Mobi-Wissen ist es, allen Interessierten schnel-

len und einfachen Zugang zu zentralen Fakten rund
um OPNV und SGV zu bieten. Die Datenbank liefert
somit beispielsweise auch Parlamentariern unkom-
pliziert und in kiirzester Zeit Argumente fiir ihre
politische Arbeit.

VDV -Kooperationsborse Giiterverkehr
www.gueterbahnen.com

Einen besonders dynamischen Aufbau erfahrt

die VDV -Kooperationsbdrse Gliterverkehr.
Dahinter verbergen sich zahlreiche konkrete
Dienstleistungen fir den Markt und seine Teil-
nehmer, zum Beispiel eine mehrere Tausend Links
umfassende Linkliste, Verzeichnisse iber Not-
dienste und Pannenhilfe sowie Giiterbahnhéfe
und der elektronische ,Marktplatz Schiene".

Internetangebote des VDV

VDV-Akademie

www.vdv-akademie.de

Seit 2001 besteht die VDV -Akademie als ein
getragener Verein unter dem Dach des VDV.

Thr Ziel ist die Qualitatssicherung von Aus- und
Weiterbildungsleistungen im OPNV und Schie-
nengiiterverkehr. Sie entwickelt Bildungsangebote,
setzt Standards fiir berufsbezogene Qualifizierung
und sichert damit den Wettbewerbsvorsprung der
VDV -Mitgliedsunternehmen im Verkehrssektor.

Karriere- und Bildungsportal des VDV
www.vdv-karriere.de

Mit dem Karriere- und Bildungsportal des VDV
bietet der Verband Arbeitnehmern aus Bus- und
Bahnunternehmen und solchen, die es werden
wollen, einen umfassenden Uberblick iiber die
Aus- und Weiterbildungsméglichkeiten und

die Chancen des beruflichen Aufstiegs in dieser
vielseitigen Branche.

VDV -Kernapplikations GmbH & Co. KG -
E-Ticket Deutschland
www.eticket-deutschland.de

Der VDV hat das seit 2002 laufende Forschungs-
projekt , 0PNV -Kernapplikation” im Juli 2005
erfolgreich abgeschlossen. Die VDV -Kernappli-
kation ist der technische Standard fiir alle Vari-
anten des elektronischen Fahrgeldmanagements.
In der regionalen Umsetzung und Anwendung des
E-Ticketings bleibt die Vielfalt der Nutzungsmag-
lichkeiten fiir die Mitgliedsunternehmen gesichert.
Elektronisch das Fahrgeld managen (EFM) — ein
Schritt in die Zukunft der interoperablen Mobilitét
und des bargeldlosen Zahlens im OPNV.
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Der VDV: Ziele, Aufgaben und Struktur

Mit etwa 600 Mitgliedsunternehmen ist der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) fir zahlreiche Institutionen in Politik und Verwaltung, Wirtschaft, Forschung und
Bildung die anerkannte Adresse fiir Fragen des 6ffentlichen Personenverkehrs und des
Schienengiiterverkehrs in Deutschland.
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Der Verband foérdert geméR seiner Satzung die
Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personenver-
kehrs und des Schienengiiterverkehrs mit den Zie-
len verbesserter Kundenorientierung, Wirtschaft-
lichkeit und Nachhaltigkeit. Er tritt fiir die Aus-
weitung dieser Verkehre ein. Sie gewéhrleisten die
umwelt- und fldchenschonende Mobilitét von Per-
sonen und Giitern. Dadurch leisten sie einen we-
sentlichen Beitrag zum Erhalt der Funktionsfghig-
keit der Verdichtungsrdume und der Attraktivitat
der Regionen.

Der VDV sieht seine Aufgaben in der Beratung der
Mitgliedsunternehmen, in der Pflege des Erfah-
rungsaustauschs zwischen ihnen und in der Er-
arbeitung einheitlicher, betrieblicher, rechtlicher,
technischer und wirtschaftlicher Grundséatze mit
dem Ziel einer bestmoglichen Betriebsgestaltung.
Er organisiert und begleitet Abstimmungsprozesse
zwischen Verkehrsunternehmen und Verbund-
bzw. Aufgabentragerorganisationen. Der VDV ver-
tritt die Interessen der Unternehmen gegentiber
Parlamenten, Behérden sowie anderen Institutio-
nen und trégt zur Meinungsbildung der Offentlich-
keit bei.

Der VDV gliedert sich in folgende Sparten, die je-
weils durch einen Verwaltungsrat gefithrt werden:

— Personenverkehr mit Bussen (BUS),

— Personenverkehr mit Straenbahnen, Stadtbah-
nen, U-Bahnen oder vergleichbaren Verkehrs-
systemen (TRAM),

— Personenverkehr mit Eisenbahnen (PVE),

— Verbund- und Aufgabentrégerorganisationen
(V/AT)und

— Schienengiiterverkehr (SGV).

Eine Sondergruppe bilden die Infrastrukturunter-
nehmen.

Regional gliedert sich der VDV in neun Landesgrup-
pen. Die Organisation des VDV umfasst fiinf allge-
meine dem Préisidium zuarbeitende Ausschiisse und
17 Fachausschiisse, die den Verwaltungsriten zuar-
beiten. Das hochste Entscheidungsgremium des VDV
ist die Mitgliederversammlung, in der alle ordentli-
chen Mitgliedsunternehmen Stimmrecht haben, und
das Prasidium. Im VDV arbeiten ca. 400 Expertin-
nen und Experten aus den VDV -Mitgliedsunterneh-
men ehrenamtlich, die durch die drei Geschéftsstel-
len Koln (Hauptgeschéftsstelle), Berlin (Hauptstadt-
biiro) und Briissel (Europabiiro) unterstiitzt werden.

Mitgliederversammlung
ca. 600 Mitgliedsunternehmen (Stand: Januar 2012)

Sparte Sparte

Sparte

Sparte Sparte

17 Fachausschiisse

Geschiftsfithrung
Hauptgeschéftsstelle Kln

Hauptstadtbiiro Berlin

Der VDV: Ziele, Aufgaben und Struktur

Europabiiro Briissel
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