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Vorwarts und riuckwarts

Liebe Leserinnen und Leser,

ein Jahresbericht dient ja mithin der Darstellung besonders intensiver, erfolgreicher oder
aullergewdhnlicher Arbeiten und Projekte des zuriickliegenden Jahres. Dies wollen wir
natiirlich auch mit dem aktuell vorliegenden Bericht nicht vernachlissigen. Ganz im
Gegenteil, auch in diesem Jahr liest sich die Sammlung der durch unsere Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter betreuten Projekte beeindruckend. Ihnen allen gilt einmal mehr mein Dank
als Hauptgeschéftsfithrer des VDV. Dartiiber hinaus méchte ich mich auch fiir das erneut
grol3e Engagement unserer ehrenamtlich tatigen Kolleginnen und Kollegen aus den
Mitgliedsunternehmen bedanken. Wir wissen, dass es keine Selbstverstidndlichkeit ist, in
Zeiten zunehmender Arbeits- und Terminverdichtung ehrenamtlich an der Facharbeit
eines Branchenverbandes mit ungeheurer Themenvielfalt mitzuwirken.
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Auch diesmal fillt es schwer, angesichts der zahl-
reichen auf den folgenden Seiten beschriebenen
Projekte hier einzelne Ergebnisse oder Erfolge
herauszustellen. Ich méchte mich deshalb bei mei-
nen Ausfiihrungen auf wenige fiir die gesamte
Branche entscheidende Entwicklungen konzen-
trieren. Dariiber hinaus bin ich mir sicher, dass alle
Projekte in jedem Geschéfts- und Fachbereich, die
Eingang in diesen Jahresbericht gefunden haben,
einen wertvollen Beitrag fiir die Branche und unsere
Unternehmen geleistet haben.

Bei aller positiven Bilanz, die man als Haupt-
geschéftsfiihrer eines engagierten Verbandes in
einer erfolgreichen Branche ( z. B. gemessen an ste-
tig steigenden Fahrgastzahlen und Giitertransport-
mengen) ziehen kann, mochte ich allerdings auch
auf die weniger erfreulichen Entwicklungen der
letzten Monate eingehen. Denn auch das gehort zu
einer ehrlichen, umfassenden Jahresbewertung.
Wenn man an die Bemithungen des VDV und seiner
Mitgliedsunternehmen denkt, die alles in die Waag-
schale legen, um unter immer schwierigeren Rahmen-
bedingungen unternehmerisch verantwortungsvolle
Leistung in hoher Qualitét zu liefern, dann muss
man zwangsldufig auch auf die Probleme und Un-
sicherheiten hinweisen, die uns und unsere Mit-
glieder in ihrem Tagesgeschéft beeinflussen. Diese
Faktoren, auch das gehért zu einer ehrlichen Beur-
teilung, kommen in den meisten Féllen von auf3en
und nicht selten durch politische Entscheidungen.

Es wére allerdings zu kurz gegriffen, sich nur an
der Bundesregierung oder der EU-Kommission
kritisch abzuarbeiten. Natiirlich erkennen wir an,
dass dort Verkehrspolitik auch immer im Span-
nungsverhéltnis zu haushalts- und finanzpoliti-
schen Entscheidungen und in Konkurrenz zu
anderen Politikfeldern gestaltet werden muss.
Gemessen an den finanzpolitischen Vorgaben ei-
nes schuldenfreien Bundeshaushaltes kann man
daher aus Sicht unserer Branche einige Entschei-
dungen der aktuellen Bundesregierung durchaus
positiv wiirdigen:

Editorial

1. Die neue Leistungs- und Finanzierungsvereinba-
rung (LuFV) zwischen Bund und Deutscher Bahn.
Bis 2019 zahlt der Bund 20 Mrd. Euro, also 4 Mrd.
Euro jahrlich, fiir Ersatzinvestitionen ins bundes-
eigene Schienennetz. Dies ist eine deutliche Stei-
gerung zur vorherigen Vereinbarung, die einen
jahrlichen Betrag von 2,5 Mrd. Euro vorsah. Fir
den Eisenbahnverkehr in Deutschland ist das ein
sehr gutes Ergebnis, denn letztlich dient dieses
Geld ausschlieflich der Verbesserung des bun-
deseigenen Schienennetzes. Und davon profitie-
ren alle Unternehmen, die darauf fahren.

2. Das neue Investitionsprogramm der Bundes-
regierung. In den kommenden Jahren stellt der
Bund insgesamt 15 Mrd. Euro zusétzliche Mit-
tel fiir Investitionen in die Infrastrukturen zur
Verfligung. Das ist ein positives Signal fiir eine
Branche, die sehr stark abhéngig ist von funk-
tionierenden, modernen und gut ausgebauten
Verkehrsinfrastrukturen. 4,35 Mrd. Euro die-
ser zusétzlichen Gelder bekommt das Bundesmi-
nisterium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) fiir Investitionen in Verkehrswege und
Breitbandausbau. Und 5 Mrd. Euro gehen iiber ein
Sonderprogramm direkt vom Bund an die Kom-
munen, flir dortige Investitionen. Die Bundes-
regierung hat damit ein wichtiges Signal gesetzt:
Sie erkennt an, dass Deutschland nach vielen Jah-
ren, in denen man von der Substanz lebte, wieder
vermehrt in die Sanierung und Modernisierung
der eigenen Infrastrukturen investieren muss,
und geht selbst mit gutem Beispiel voran.

Allerdings gehort dabei auch zur Wahrheit, dass

5 Mrd. Euro fiir die Kommunen angesichts des
dortigen Sanierungsstaus von 118 Mrd. Euro nur ein
kleiner Tropfen auf den viel zu heien Stein sind.
Und wie viel dieser Gelder tatséchlich beim Verkehr
bzw. beim kommunalen OPNV ankommen werden,
ist vollkommen offen. Denn zweckgebunden sind
diese Gelder nicht. Und Blankoschecks kénnen viel -
leicht den ein oder anderen kommunalen Entschei-
dungstrédger dazu verfiihren, lieber in kurzfristig



sichtbare Verbesserungen zu investieren, statt den
seit Langem auflaufenden Sanierungsstau bei kom-
munalen Verkehrsinfrastrukturen schrittweise zu
beseitigen. Fiir uns als Verband bedeutet dies zudem,
dass wir nun gemeinsam mit unseren Mitglieds-
unternehmen in den Landesparlamenten und Rat-
h&iusern der Republik fiir unsere Sanierungs- und
Ausbauvorhaben stdrker werben miissen als zuvor.
Hierbei wird die Hauptgeschéftsstelle die Unter-
nehmen in besonderem Malfle unterstiitzen.

Wie geht ' s weiter mit GVFG-, Entflechtungs- und
Regionalisierungsmitteln?

Und damit bin ich dann bei den weniger erfreuli-
chen Entwicklungen angekommen: Zur Zukunft
der GVFG-, Entflechtungs- und Regionalisierungs-
mittel und zu den umfanglichen Anstrengungen des
Verbandes werden Sie auf den kommenden Seiten
des Jahresberichts ausgiebig informiert. Deshalb
mochte ich nicht alles vorwegnehmen, aber den-
noch muss man diese Dauerbrenner politischer
Entscheidungslosigkeit hier kurz aufrufen. Alle drei
wesentlichen Finanzierungsinstrumente des
6ffentlichen Nahverkehrs in Deutschland laufen
aus und ihre Zukunft ist weitestgehend ungeklart.
Insgesamt geht es um rund 9 Mrd. Euro. Die Fahr-
gastzahlen steigen, inzwischen sind es zehn Milli-
arden jahrlich, und vor allem in den Wachstumsre-
gionen, Grof3stddten und Ballungsrdumen wurden
die Angebote kontinuierlich ausgebaut, verbessert
und auf die wachsenden Kundenbediirfnisse an-
gepasst. All das wére ohne GVFG-, Entflechtungs-
und Regionalisierungsmittel, also ohne Unterstiit-
zung des Bundes und der Lander, in dieser Form
nicht mdéglich gewesen. Ebenso wenig wie die
Grundsicherung der Mobilitét in ldndlichen Regio-
nen. Wer als Bundesregierung dafiir sorgen méchte,
dass sich Stadte und ldndliche Rdume in gewissen
Grundangeboten nicht unterscheiden und es auch
in Mittel- und Kleinstédten funktionierende Da-
seinsvorsorge gibt, der darf die Finanzmittel fiir
den 6ffentlichen Nahverkehr nicht kiirzen oder die
Verantwortung dafiir abgeben, sondern muss mas-
siv in die Férderung von Bus und Bahn investieren.

Und zwar auch dort, wo Kapazitdten schon heute
nicht mehr ausreichen, wo Infrastrukturen drin-
gend saniert und ausgebaut werden miissen und
wo trotz schleichenden Verfalls die Fahrgastzahlen
weiter steigen, weil die Menschen einen guten
OPNV brauchen, um mobil zu sein: in den GroR-
stddten und Ballungsrdumen. Diese essenziellen
Finanzierungsinstrumente zur Verhandlungsmasse
in Bund-Lénder-Finanzgesprachen zu machen, ist
unredlich und wird der Bedeutung dieser Gelder
nicht ann&hernd gerecht. Wir werden als Verband
weiterhin mit aller Kraft auf die Notwendigkeit
dieser Mittel drangen. Und auch unsere Mitglieds-
unternehmen missen vor Ort dringend weiter fiir
den Fortbestand der Finanzierungsinstrumente
und deren Zweckbindung werben. Eine pauschale
Zahlung des Bundes an die Lander aus den Mehr-
wertsteuereinnahmen ist keine Lésung!

Quo vadis Schienengiiterverkehr?

Ein dhnliches Spannungsverhéltnis zwischen
politischem Handeln und unternehmerischer
Realitét stellen wir leider auch beim Schienengii-
terverkehr (SGV) fest: Die Politik wird nicht miide,
die Bedeutung der Schiene und des Giitertransports
auf selbiger zu betonen, wenn es um den méglichst
effizienten und umweltfreundlichen Verkehr geht.
In der politischen Praxis dieser Bundesregierung
gibt es jedoch gleich mehrere dicke Brocken, die den
SGV — man muss es leider so deutlich sagen — an
den Rand seiner Existenzgrundlage bringen kén-
nen. Vor allem die geforderte Lirmminderung bis
2016 oder auch die Mehrbelastung der Schienen-
bahnen durch die Novelle des EEG bedeuten fiir den
SGV in Deutschland massive Kostensteigerungen
in einem Markt, in dem es in erster Linie auf den
Transportpreis ankommt, um wettbewerbsfahig zu
bleiben. Die Konsequenzen dieser politisch gewoll-
ten Entscheidungen beim EEG und beim Schienen-
larm sind klar: Massive Abwanderungen in Rich-
tung Strallengiiterverkehr, womit die Verkehrsver-
lagerung in genau die andere Richtung lauft wie von
der Bundesregierung immer gefordert. Und es wird
sich vielfach wirtschaftlich nicht mehr lohnen, in
einem Segment tétig zu sein, das sich permanenten
politischen Eingriffen ausgesetzt sieht.

Was macht eigentlich die EBE-Erhéhung?

Noch einmal zur Erinnerung: Vor drei (!) Jahren
haben wir als VDV den damaligen Bundesverkehrs-
minister Dr. Ramsauer darauf hingewiesen, dass

es nach zehn Jahren sinnvoll wire, das Erhohte
Beforderungsentgelt (EBE) fiir Schwarzfahrer von
40 auf 60 Euro und fiir Wiederholungstéter auf

bis zu 120 Euro anzuheben, um die abschreckende
Wirkung nicht zu verlieren. Seitdem wurden zu-
mindest beziiglich der Anhebung auf 60 Euro alle
vom BMVI geforderten Hiirden locker tibersprun-
gen: einstimmiges Votum der Verkehrsminister-
konferenz, gemeinsamer Vorschlag der Lander (u. a.
auch von Bayern) zur Erhéhung des EBE und damit
verbunden ein einstimmiges Votum der Minister-
prasidenten. Offentliche Kritik daran gab und gibt
es quasi keine, denn niemand akzeptiert Schwarz-
fahren oder heif}t es gut, wenn ehrliche Fahrgéste
fir Schwarzfahrer die Zeche zahlen. Inzwischen ist
allerdings Licht am Ende dieses langen Tunnels.
Dem Vernehmen nach werden
die entsprechenden Rechts-
verordnungen momentan im
BMVI tiberarbeitet, sodass
einer EBE-Erhdhung auf 60
Euro zum 1. Juli 2015 schein-

bar nichts mehr im Wege steht!

Oliver Wolff
Hauptgeschdftsfiihrer des VDV
T 0221 57979-101
wolff@vdv.de
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Perspektiven des européischen Ordnungsrahmens und der
kinftigen Finanzierung des OPNV

Obwohl nach langen Diskussionen der rechtliche Ordnungsrahmen des OPNV in Europa mit
der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 und in Deutschland mit dem Personenbeférderungs-
gesetz 2013 (PBefG) eine aus Branchensicht alles in allem zukunfts- und praxisgerechte
Kontur erreicht hat, méchten die EU-Kommission und das EU-Parlament diesen Status quo
im Rahmen des sog. Vierten Eisenbahnpaketes substanziell verdndern. Im Hinblick auf die
Zukunft der Finanzierung des OPNV aus 6ffentlichen Kassen wire dagegen eine langfristig
wirkende Gesetzgebung auf nationaler Ebene dringend erforderlich; Lésungen hierzu werden
aber leider weiter auf die lange Bank geschoben.
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Europiische Initiativen zur Anderung der
Verordnung 1370/2007

Am 26. Februar 2014 beschloss das Plenum des
EU-Parlaments (EP) in erster Lesung insgesamt 62
Anderungsantrige zu dem Kommissionsvorschlag
vom 30. Januar 2013 zur Anderung der Verordnung
1370/2007.

Ziele des Kommissionsvorschlags sind vor allem
obligatorische wettbewerbliche Vergabeverfahren
und die Verdffentlichung von Informationen, um
Unternehmen den Marktzutritt zu erleichtern. Ent-
schlackungen der bisherigen Anforderungen der
EG-Verordnung sind nicht vorgesehen. Der VDV
hatte den Kommissionsvorschlag im Rahmen einer
detaillierten Gesamtstellungnahme zum Vierten
Eisenbahnpaket abgelehnt (vgl. VDV -Jahresbericht
2012/2013, S.11). Darin wurde gefordert, die EG-
Verordnung unverindert bestehen zulassen und
zunéchst die in der Verordnung vorgesehene Evalu-
ierung abzuwarten. Im Detail kritisiert der Verband,
dass unter der Uberschrift ,Eisenbahnverkehr” auch
zahlreiche allgemeine Regelungen der Verordnung
gedndert wiirden, die auch den Verkehr mit Bussen,
Strallen-, Stadt- und U-Bahnen betreffen. Viele
vorgeschlagene Modifikationen der Verordnung
sind nach Ansicht des VDV - auch vor dem Hinter-
grund des Kompromisses, der dieser im Grof3en und
Ganzen ausgewogenen Verordnung vorausgegangen
ist — insgesamt ordnungspolitisch weit tibertrieben
und wiirden neue Hiirden und unbestimmte Rechts-
begriffe aufstellen, die keinen Mehrwert im Hin-
blick auf Rechtssicherheit darstellen wiirden.

Das EP-Plenum ist dem VDV in seinem Hauptvo-
tum nach Abwarten nicht gefolgt, hat aber den vom
VDV stark kritisierten Kostenmafstab fiir Direkt-
vergaben (,auf die kostenwirksamste Weise") in
letzter Minute korrigiert. Andernfalls wire eine
Anforderung eingefiihrt worden, die sogar enger
gewesen wire als der vom Europédischen Gerichts-
hof (EuGH) im Urteil Altmark Trans aufgestellte
Malstab des durchschnittlichen, gut gefithrten
Unternehmens. Die vom EP-Plenum beschlossene
Formulierung lautet ,auf kostenwirksame Weise"
und wére somit erheblich milder.

Verbandspolitik im OPNV

Anders als die Kommission méchte das EP-Plenum
dem Uberkompensationsverbot der Verordnung
1370/2007 ein Unterkompensationsverbot hinzu-
figen. Damit kénnte aus einer Betrauung, einem
Verkehrsvertrag usw. ein Rechtsanspruch erwach-
sen, der u.U. in voller Hohe als steuerpflichtige
Betriebseinnahme erfolgswirksam bilanziert werden
miisste. Die gesetzliche Absicherung des Querver-
bundes kénnte dann entweder ins Leere gehen oder
u. U. vom Tatbestand her nicht mehr erfillt sein.
Dadurch wére die steuerliche Anerkennung des
kommunalwirtschaftlichen Querverbunds infrage
gestellt.

Die Befassung mit der Verordnung 1370/2007
innerhalb des Rates unter griechischer und in

der zweiten Jahreshélfte 2014 unter italienischer
Prasidentschaft brachte kaum Fortschritte. Am
6.Januar 2015 legte die lettische Ratsprasident-
schaft ein detailliertes Arbeitsdokument mit zahl-
reichen Kompromissvorschlédgen vor, mit dem Bewe-
gung in die Verhandlungen auf Ratsebene kommen
diirfte. Dieses Dokument bezieht sich nicht auf die
EP-Beschlusslage, sondern ausschlieflich auf den
Kommissionsvorschlag vom Januar 2013, und for-
dert ebenfalls substanzielle Anderungen der Ver-
ordnung 1370/2007. Allerdings ist es im Hinblick
auf die Reichweite moderater als der Kommissions-
vorschlag. So werden beispielsweise die von der
Kommission vorgeschlagenen detaillierten biiro-
kratischen Anforderungen an Verkehrspldne und
zu Direktvergaben deutlich verschlankt.

Auch wenn sich der VDV bisher auf allen drei
Ebenen der EU-Rechtsetzung (Kommission, EP und
Rat) mit seiner Forderung nach Aussetzung von
Anderungen der Verordnung 1370/2007 im Rahmen
des Vierten Eisenbahnpakets nicht durchsetzen
konnte, so besteht doch angesichts des jlingsten
Ratsdokuments Anlass zur Hoffnung, dass am Ende
des Verfahrens die Substanz der heutigen Verord-
nung 1370/2007 doch erhalten bleiben wird,
insbesondere echte Gestaltungsoptionen der zu-
stdndigen Behdrden und unterschiedliche Vergabe-
instrumente inklusive der Eigenerbringung bei Bus
und Tram.



Bundesverkehrsminister Dobrindt auf VDV-Jahrestagung am 27. Mai 2014

Man kann nicht mit Blick auf das Bundes-GVFG, wie im Koalitionsvertrag vor-
gesehen, bis 2015 warten, sondern man muss nochin diesem Jahr entscheiden

Bundesforderung muss fortgefithrt und ausgebaut werden, ,auch finanziell"

Gleichesgilt fiir die Regionalisierungsmittel,
iiber dienoch in diesem Jahr verhandelt werden soll

Ichbinein,leidenschaftlicher Kdmpfer” fiir eine bessere
Finanzausstattung des OPNV

Brauchenjetzt Entscheidungen. Kénnennichtbis 2015 warten;
deshalb brauchen wir jetzt auch keine Debatte iiber eine Umwandlung
des Solidaritdtszuschlagsin eine Infrastrukturabgabe ab 2020

Attentismus bei der OPNV-Finanzierung

Im Hinblick auf die 0PNV - Finanzierung wird das
Kalenderjahr 2014 als Jahr des Stillstands und der
politisch motivierten Mehrbelastungen des OPNV
auf der Bundesebene in Erinnerung bleiben. Auf der
Habenseite des Bundesgesetzgebers steht lediglich
eine Initiative zur Verschiebung des Zeitpunktes
fir die Revision des Regionalisierungsgesetzes

von 2014 auf 2015. Damit wiirde immerhin ge-
wahrleistet, dass die Regionalisierungsmittel 2015
um 1,5 Prozent gegeniiber 2014 ansteigen konnten.
Bei einer branchenbezogenen Gesamtbetrachtung
wiirden damit aber voraussichtlich gerade einmal
die Mehrbelastungen der Schienenbahnunterneh-
men durch das im Sommer 2014 reformierte Erneu-
erbare-Energien-Gesetz (EEG) kompensiert werden
konnen (vgl. Beitrag auf S. 62).

Nicht nur im Hinblick auf die drangenden Zukunfts-
probleme der OPNV-Finanzierung dominiert
Attentismus auf der Ebene des Bundesministeriums
fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) und
der Bundespolitik, sondern sogar in Bezug auf VDV -
Forderungen, die keines Geldes aus 6ffentlichen
Kassenbediirfen, aber die finanzielle Situation der
Verkehrsunternehmen erheblich verbessern wiir-
den: So brauchte das BMVI zweieinhalb Monate, um
nach einem einstimmigen Beschluss des Bundes-
ratsplenums einen - redaktionell gednderten -
Referentenentwurf zur seit Jahren geforderten An-
passung des Erhohten Beférderungsentgelts (EBE)
von 40 auf 60 Euro vorzulegen. Dadurch verlédngert
sich das Verfahren, sodass noch Monate vergehen
werden, bis dieses EBE durch die Verkehrsunter-
nehmen erhoben werden kann. Auch wurde 2014
kein weiteres drédngendes — und von Bundesver-
kehrsminister Alexander Dobrindt in der VDV -
Jahrestagung am 27. Mai 2014 in Berlin mit Aktivi-
tatsankiindigung versehenes — Problem einer
Loésung zugefiihrt (vgl. Textbox).

Zu begriiflen war allerdings, dass die Lander im
Hinblick auf die Revision der Regionalisierungs-
mittel 2014 die Initiative ergriffen und sich auf der
Basis eines Gutachtens zu einem Zukunftsentwurf

Verbandspolitik im OPNV

bis 2030 mit einem modifizierten Lédnderschliissel
einigen konnten (sog. ,Kieler Schliissel").

Es bleibt abzuwarten, ob 2015 die Dotierung der
Regionalisierungsmittel durch den revisionsver-
pflichteten Bund langfristig und in angemessener
Hohe festgelegt werden wird. Damit wére ein
wesentlicher Schritt zur Zukunftsfestigkeit der
OPNV-Finanzierung getan.

Dringend erforderlich bleiben indes auch Entschei-
dungen zur Fortfiihrung des Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetzes (GVFG) und des Entflech-
tungsgesetzes iber 2019 hinaus (vgl. Beitrag auf
S.55).

Denn Verkehrsinfrastrukturfinanzierung vollzieht
sich nicht von Jahr zu Jahr in neuen Haushaltsan-
sdtzen; vielmehr werden die Planungsgrundlagen
frihzeitig geschaffen und die Projekte dauern viele
Jahre. Sich erst kurz vor 2019 {iber eine Fortfiih-
rung Gedanken zu machen, bedeutet Stillstand der
Infrastrukturentwicklung bis zu diesem Zeitpunkt.

Hier erwartet der VDV von der Politik in Bund und
Landern, ein Verstdndnis fiir diesen Umstand zu
entwickeln und unter Beriicksichtigung der 2013
erreichten Fortfithrung der Entflechtungsmittel
klare Signale zu setzen.

Reiner Metz
Geschdftsfithrer OPNV
T 0221 57979-154
metz@vdv.de
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NE-Infrastrukturfinanzierung: ein Anfang mit Hindernissen

Mit dem Inkrafttreten des Schienengiiterfernverkehrsnetzforderungsgesetzes (SGFFG) ist

ein wichtiger Meilenstein fiir die Finanzierung der nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE)
erreicht. Nun geht es darum, das Instrumentarium dieses Gesetzes so effizient wie moglich
zu nutzen und gleichzeitig an seiner Verbesserung zu arbeiten.

Teures Vergniigen:
Infrastruktur, hier
bei der Havellandi-
schen Eisenbahn
(hvle)
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Nach jahrzehntelangem Kampf war es im August
2013 so weit: Mit dem SGFFG wurde erstmals in
der deutschen Geschichte eine gesamtstaatliche
Férderung der Schienenwege von NE eingefiihrt.
Die Verabschiedung des Gesetzes stand unter gro-
Rem Zeitdruck, da der Entwurf einer der letzten
eingebrachten Entwiirfe war, Giber die in der

17. Legislaturperiode beraten wurde, und daher
grofie Anstrengungen zur Einhaltung der Fristen
erforderte. Dennoch gelang es im intensiven Aus-
tausch mit der Bundesregierung, dem Bundestag
und den Landern, schon in der Gesetzgebungs-
phase einige aus der Sicht der Praxis sinnvolle
Verbesserungen bei Férdervoraussetzungen und
-verfahren durchzusetzen und damit zu einer ins-
gesamt brauchbaren Fassung zu gelangen. Dabei
war es uns bewusst, dass das Gesetz nur ein erster
Schritt zu einer umfassenden Losung fiir die Finan-
zierung der NE-Infrastruktur sein konnte. Nach-
dem nun {iber einen Zeitraum von mehr als einem
Jahr Erfahrungen mit dem neuen Gesetz vorliegen,
ist es an der Zeit, eine Zwischenbilanz zu ziehen.

Trotz des spéaten Inkrafttretens des SGFFG im Jah-
resverlauf und des notwendigen Vorlaufs beim
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) als der zustédndigen
Verwaltungsbehodrde konnten im Rumpfjahr 2013
noch 24 Antrége auf Férderung gestellt werden,
von denen 15 zu rechtskréftigen Zuwendungs-

| w—
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bescheiden fiihrten. Einige Antrége mussten nach
einem Ranking, das wegen des eingeschrénkten
Finanzvolumens erforderlich wurde, abgelehnt
werden. Diese Antrége konnten jedoch 2014 neu
eingebracht werden. Insgesamt wurden im Jahr
2014 30 Forderantrége gestellt, fiir die ein Férder-
volumen von 18,5 Mio. Euro zur Verfiigung stand
(25 Mio. Euro gemiR Ansatz im Bundeshaushalt,
abziiglich 6,5 Mio. Euro Verpflichtungserméchti-
gung). Da nur Mittel in Héhe von 12,35 Mio. Euro
beantragt wurden, war ein Ranking nicht mehr
erforderlich.

Angesichts des vom VDV ermittelten und allge-
mein bestétigten Ersatzinvestitionsbedarfs der
NE-Infrastrukturbetreiber von 150 Mio. Euro
verwundert auf den ersten Blick die Zuriickhaltung
der Unternehmen bei der Beantragung von Mitteln.
Bei genauerer Betrachtung gibt es dafiir allerdings
gute Griinde. Dazu gehort die Problematik, die
Restfinanzierung angesichts der auf 50 Prozent
beschréankten Forderquote sicherzustellen. Dies
bereitet vielen Unternehmen Schwierigkeiten, zu-
mal sie bei Antragstellung verpflichtet sind, die
Gesamtfinanzierung gegeniiber dem Férdergeber
darzulegen. In einigen Bundeslédndern, allen voran
Niedersachsen mit seinen vielen NE, wurden leis-
tungsfahige Férderinstrumente fiir den verbleiben-
den Finanzierungsbedarf geschaffen.

AT T e
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Leider gilt dies bei Weitem nicht fiir alle Bundes-
ldnder. Dies ist umso bedauerlicher, als dort der
offentlichen Infrastruktur damit dringend benétigte
Mittel entgehen und im f6deralen Wettbewerb ein
Standortnachteil geschaffen wird. Die Schaffung
komplementérer Forderinstrumente durch alle Lan-
der bleibt daher eine Kernforderung des VDV.

Ein weiteres Problem lag darin, dass die tatséchliche
Aktivierung der Ersatzinvestition — anstelle der
blofRen Aktivierungsfahigkeit — gefordert wurde.
Dies fiihrte insbesondere bei Unternehmen, die
nach Festwertverfahren bilanzieren, zu erheblichen
Nachteilen. In kooperativen Gesprachen des VDV
mit dem EBA wurde hier jedoch eine marktvertrédg-
liche Losung gefunden.

Hinzu kommt, dass das Gesetz die Vorhaltung der
vom Bund finanzierten Anlagen als 6ffentliche
Eisenbahninfrastruktur bis zum Ende der moglichen
und tiblichen Nutzungszeit voraussetzt. Die daraus
resultierenden langen Vorhaltefristen biirden NE,
die iber die Nutzung ihrer Infrastruktur nicht auto-
nom entscheiden kénnen, vielfach so hohe Risiken
auf, dass sie auf die Férderung verzichten. Auch die
Kosten aus Biirgschaftsverpflichtungen werden von
betroffenen Unternehmen als Hinderungsgrund fiir
eine Antragstellung genannt. Insgesamt fiihren diese
Rahmenbedingungen dazu, dass einige Unternehmen
trotz unabweisbaren Investitionsbedarfs die Férde-
rung bislang nicht beantragt haben. Zwischenzeit-
licher Schwergang durch Unklarheiten beim Ver-
fahrensverlauf konnten immerhin durch mittler-
weile angebotene Schulungsveranstaltungen und
Einzelberatung weitgehend iiberwunden werden.

Fiir den VDV bleibt es im Jahr 2015 eine wichtige
Aufgabe, an der Beseitigung von verbliebenen Hin-
dernissen bei der Férderungsinanspruchnahme zu
arbeiten. Sowohl mit dem Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) als auch
mit dem EBA besteht ein enger, intensiver und ver-
trauensvoller Austausch zur Weiterentwicklung
des Gesetzes und des Verwaltungsverfahrens. Im
Detail wurden schon an einigen Stellen, so z. B. bei
den Biirgschaftsanforderungen, Verbesserungen
erreicht bzw. in die Wege geleitet. Allerdings sind
manche sinnvollen Anderungswiinsche nur im
Rahmen einer Uberarbeitung des Gesetzes umsetz-
bar. Dies erfordert ein weiteres Gesetzgebungs-
verfahren, das nur durchsetzbar sein wird, wenn
hinreichende Erfahrungen mit der derzeitigen
Gesetzesfassung vorliegen, diese umfassend doku-
mentiert und konkrete Forderungen hieraus ent-
wickelt werden.

Darin miissen die Ergebnisse des anstehenden
Gesetzgebungsverfahrens zum Regulierungsgesetz
einflielen, die im Hinblick auf die Finanzierung
der Infrastruktur neue Anforderungen aus dem
.Recast" der EU-Eisenbahnrichtlinien umsetzen
missen. Um noch im Rahmen der laufenden Legis-
laturperiode das Gesetz anpassen zu konnen, miissen
die notwendigen Impulse 2015 gesetzt werden.
Deren inhaltliche Vorbereitung und politische Flan-
kierung hat in diesem Jahr beim VDV einen hohen
Stellenwert.

Dr. Martin Henke

Geschdftsfiihrer Eisenbahnverkehr
T022157979-148

henke@vdv.de
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Herausforderungen annehmen und Losungsansatze

erarbeiten

Auch im zurtiickliegenden Jahr wurden viele neue Themen und Dauerbrenner diskutiert.

Es zeigt sich, dass ein brancheninterner Austausch, Positionsfindungen und eine
anschliefende Kommunikation und Diskussion immer entscheidender dem Verstédndnis
unserer Belange dienen sowie dem Weiterbestand und Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (OV)
und der Eisenbahnen. Die technischen Gremien im VDV nehmen die Herausforderung an und
bieten mit der Erstellung von Positionspapieren und VDV -Schriften Lésungskonzepte und

Hilfestellung an.
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Deutschland wurde im letzten Jahr in Brasilien
FuRballweltmeister. Sicherlich haben dazu auch die
Millionen ,Bundestrainer” vor den Fernsehgerdten
beigetragen. Im OV ist es dhnlich wie im Fuf8ball:
Wir haben eines der besten OV -Systeme der Welt
und dennoch fiihlen sich viele dazu berufen, aus
politischen, personlichen oder strategischen Griin-
den das System neu auszurichten und teilweise
neue Einzelanforderungen bei einer ungesicherten
Finanzierungslage einzufordern. Die Aufgabe ist
es, hierbei insbesondere die sinnvollen und im Zu-
sammenspiel der unterschiedlichen Anforderungen
passenden Themen herauszuarbeiten, mit Inhalt zu
fillen, zu kommunizieren und einen Weg zu finden,
sie in die Entscheidungsprozesse einzubringen.
Die VDV-Gremien und - Mitarbeiter nehmen sich
dieser Aufgaben auf nationaler und europédischer
Ebene an. Insbesondere auf Letzterer ist ein En-
gagement notig, da dort viele Themen diskutiert,
Richtungsentscheidungen getroffen und Gesetzes-
und Richtlinienausrichtungen beschlossen werden.
Die im Vierten Eisenbahnpaket enthaltenen tech-
nischen Definitionen oder auch die betrieblichen
Auswirkungen werden immer wieder vonseiten
des VDV kommentiert und alternative Formulie-
rungsvorschlige werden eingebracht. Auch wenn
immer wieder Uberraschungen auftreten, engagie-
ren wir uns mit einer Ubermittlung unserer Positi-
on und bieten Erfahrungsberichte an. Ob im Busbe-
reich, mit den Entwicklungen der ECE-Richtlinien,
im Schienenbereich mit dem Vierten Eisenbahnpa-
ket oder auch dem Straflenbahn-Normungsmandat
M486 - der VDV setzt sich ein.

Insbesondere bei der Erstellung von europdischen
Normen fiir den Straenbahnbereich benétigen wir
aktuell eine gute Kooperation mit anderen Lander-
vertretern und inldndischen Mitwirkenden. Die
Vorbereitungen laufen im Hintergrund auf Hoch-
touren. Zur anstehenden Mitarbeit an der Nor-
mungserstellung suchen wir jedoch weiterhin
aktive Kollegen. Neben diesem Themenfeld hat sich
im letzten Jahr auch die Moglichkeit ergeben, die
Weiterentwicklung der BOStrab, die Notifizierung
der technischen Regelwerke und die Einbringung
dieser in die BOStrab voranzubringen. Diese beiden
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Aktionsfelder miissen miteinander abgestimmt und
moglichst mit einem sich gegenseitig inspirierenden
Mehrwert bearbeitet werden.

Mit Veroffentlichungen zur Gestaltung von Tram-
strecken, der nétigen Infrastruktur etc. méchten
wir die sich fortsetzende Entwicklung des Fahrgast-
zuwachses im schienengebundenen OV stérken und
ausbauen. Anforderungen an Larm- und Barriere-
freiheit stehen hierbei weiterhin auf der Tagesord-
nung und miissen nun so ausgelegt und umgesetzt
werden, dass sie finanzierbar bleiben und die Fahr-
giste und Anwohner dem OV weiterhin positiv
gegeniiber eingestellt sind. Massive einseitige
Forderungen schrénken die generelle Weiterent-
wicklung des OV-Systems ein und sollten nur mit
der Bereitstellung ausreichender und zusétzlicher
Mittel erfolgen.

Vorschldge zum konstruktiven Umgang mit der
Forderung zur Barrierefreiheit werden in einer gre-
mieniibergreifenden Arbeitsgruppe erarbeitet. Im
flexibel einsetzbaren Bussystem st63t man jedoch
schnell an die technischen Grenzen. Hier ist die Er-
arbeitung eines Konsenses nétig, um einerseits, z. B.
im landlichen Raum, flexibel zu sein und anderer-
seits die Kosten fiir ein Ticket nicht in die Héhe zu
treiben, sondern wirtschaftlich kostenglinstige Ta-
rife anbieten zu kénnen. In diesem Rahmen miissen
wir uns leider auch der Diskussion {iber die Mit-
nahme von E-Scootern stellen. Eine Studie hat ein-
deutig hervorgebracht, dass von E-Scootern in ge-
wissen Situationen im Fahrzeug eine Gefahr fiir den
Fahrer und die Fahrgéste ausgehen kann, da diese
Mobilitatshilfen nicht wendig genug sind, um den
fiir die Mitnahme vorgesehenen Platz im Fahrzeug
anzufahren. Das deutsche Haftungsrecht sieht im
Falle eines Unfalls die Haftung beim Fahrer und an-
schliefend beim Betriebsleiter, sodass eine Kldrung
des Themas ndtig ist. Insbesondere im Hinblick auf
die alternde Gesellschaft und die Verbreitung von
Gehbhilfen sollte es unsere Motivation sein, die
Diskussion fortzusetzen und eine Lésung zu finden.

Der Nachhaltigkeitsvorsprung des OV wird durch
die Entwicklungen der erhéhten Fahrradnutzung



und die Lobbyarbeit der Elektroautohersteller in die
Zange genommen. Trotz aktueller hervorragender
abgasarmer und extrem wirtschaftlicher EURO-VI-
Busse und eines groRen Umweltvorsprungs des OV
vor dem Motorisierten Individualverkehr (MIV)
sind Weiterentwicklungen nétig und werden auch
politisch gefordert.

Das EU-WeiRbuch Verkehr, das Vierte Eisenbahn-
paket, die Feinstaubverordnung, das kommende
Larmkataster und die CO,-Emissionsvorgaben
zeigen politische Zielsetzungen fiir die néchsten
Jahre auf. Aufgrund der Langfristigkeit der Investi-
tionen ist eine Beschéaftigung mit alternativen
Antrieben wichtig. Hierbei stehen Dieselhybride,
Batterie-, Wasserstoffhybride und Biogas-Antriebe
sowie deren Versorgungssicherheit und betriebli-
che Einsatzmoglichkeiten im Vergleich. Erfahrun-
gen der Testbetriebe werden im VDV zusammenge-
fasst und zur Weiterentwicklung zugénglich ge-
macht, sodass hoffentlich serienreife Produkte zum
noétigen Zeitpunkt zur Verfligung stehen werden.
Da sich die Diskussion um alternative Antriebe im
Kern um die Steigerung der Energieeffizienz dreht,
wurden durch sie auch im Bereich der klassischen
Busse mit Verbrennungskraftmaschinen Fort-
schritte erzielt. Mithilfe des Leichtbaus, der Elekt-
rifizierung von Nebenantrieben, neuer Klimaan-
lagen und deren Steuerungen wurde ein grofies
Potenzial gehoben.

Die Entwicklungen im Pkw-Bereich hin zu nach-
haltigeren Fahrzeugen und im Lkw-Bereich hin zu
Gigalinern und automatisch fahrenden Einheiten
fordern auch eine Reaktion des Schienenverkehrs.
Es werden Konzepte entworfen und {iber intelligente
Effizienzsteigerungen, eine Reduktion der admi-
nistrativen Aufwendungen und die Vereinheit-
lichung der betrieblichen Abldufe in den Gremien
diskutiert.

Die Weiterentwicklung des Prozesses zur Zulas-
sung von Eisenbahnfahrzeugen hat schon erste
positive Auswirkungen bei der Bereitstellung von
neuen Fahrzeugen gezeigt. Eine Ergdnzung zum
Umgang mit Umbauten von Eisenbahnzeugen
konnte das vereinfachte Verfahren erweitern und
sollte nun auch die Moglichkeit bieten, den Innova-
tionsgrad durch Umbauten oder Nachriistungen

zu beschleunigen. Zur einfacheren Zusammen-
arbeit der Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU)
und zur Erhéhung der Wettbewerbsfdhigkeit des
Schienenverkehrs dient auch das neue Betriebsre-
gelwerk (BRW). Mit der Griindung des Ausschusses
fir technische Fragen der Eisenbahninfrastruktur
(ATEI) starkt der VDV sein Engagement in dem sehr
kapitalbindenden Bereich Eisenbahninfrastruktur.

Auch der Umgang mit der sich immer weiter ent-
wickelnden Digitalisierung und Automatisierung
muss diskutiert werden. Die sich daraus ergeben-
den Fragen zur IT-Sicherheit sind ebenfalls zu

kléren. Gefahren durch IT-Sicherheitsliicken und
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mogliche mutwillige Sachbeschidigungen miissen
bewertet werden. So bieten auch immer offenere
Systeme, wie z.B. in der Fahrgastinformation, mehr
potenzielle Einfallméglichkeiten in die bisher ab-
geschlossenen IT-Welten. Zur Fahrgastinformation
und -gewinnung sind jedoch die modernen Kom-
munikationsmittel ein ausgezeichnetes Hilfsmittel.
Unter dem Motto ,Use your own device” und mit
dem Wirtschaftskonzept Kundenmitarbeit konnen
Win-win-Situationen entstehen. Der Kunde hat
seine Informationen dort, wo er sie gerade benétigt,
und das Verkehrsunternehmen muss moglicher-
weise weniger Hardware im Feld betreuen. Die
Zusammenfithrung der Fahrgastinformation mit
dem E-Ticket stellt die ndchste Aufgabe dar, um
insbesondere im OV den Zahlvorgang von der
Nutzung des Verkehrsmittels abzukoppeln. Bei der
Wahl des Verkehrsmittels ist die Nutzung des MIV
erst einmal kostenlos, bis eine Fahrt zur Tankstelle
ansteht, wahrend eine Fahrt im OV immer mit
einem Bezahlvorgang beginnt. Durch die Zusam-
menfiihrung des IPSI-Projekts des VDV eTicket
Service (ETS) mit den Mdglichkeiten aus dem
IP-KOM-0OV -Projekt bietet sich nun die Chance,
einen Mehrgewinn fiir unsere Fahrgéste zu ge-
stalten.

Viele Themen sind angeschoben, andere werden
auch in diesem Jahr neu oder erneut aufkommen.
Eine gemeinsame Bewertung und Priorisierung
wird weiterhin wichtig sein, damit wir unsere
Positionen vertreten und weiterhin unseren
Kunden einen guten Service im OV und im
Schienengiiterverkehr bieten kénnen.

Fiir das Engagement, die Riickmeldungen und das
Mitwirken in unseren technischen Gremien bedanke
ich mich bei allen Beteiligten. Auf dieser Grundlage
konnen wir die Interessen unserer Mitglieder auch
2015 in Brissel, Berlin und bei anderen Entschei-
dungsgremien vertreten.

Martin Schmitz
Geschdftsfiihrer Technik
T 0221 57979-123
schmitz@vdv.de
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Neue Aktivitaten beim VDV

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV hat seine Tatigkeit aufgenommen.
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Der hohe Entwicklungsstand des 6ffentlichen Ver-
kehrs (V) in Deutschland, seine Innovationkraft
und Kundennéhe basieren u. a. auf einer durch
praktische Fragestellungen geleiteten disziplinéren,
inter- und transdisziplindren Forschung und der
forschungs- und methodengeleiteten Entwicklung
von Handreichungen und Regelwerken in Verbidnden
und verkehrswissenschaftlichen Gesellschaften.
Angestoen und forciert werden diese Aktivitdten
nicht zuletzt durch die Forschung an den Hoch-
schulen.

Mangelnder Nachwuchs in allen Bereichen des
Ingenieurwesens und des Betriebsmanagements,
strukturelle Verdnderungen an den Hochschulen,
die Notwendigkeit, Interessierte frithzeitig an

die Verkehrsunternehmen zu binden - dies alles
sind Themen, die zunehmend auch den VDV und
seine Mitglieder betreffen. Hier hat es der VDV
tUbernommen, die Zusammenarbeit mit den Hoch-
schulen zu intensivieren und den Zugang zu den
Absolventen zu verbessern.

VDV schafft neue Kontakte zur Wissenschaft

Das VDV -Présidium hatte nach verbandsinternen
Diskussionen ab Herbst 2012 die Einrichtung eines
Wissenschaftlichen Beirats angeregt und die VDV -
Mitgliederversammlung hat 2013 bei der Jahres-
hauptversammlung in Mainz eine entsprechende
Satzungsédnderung beschlossen.

Die Initiative des VDV stiel bei den Hochschulen
auf grofles Interesse. In einem Wissenschaftlichen
Beirat wird die Moglichkeit gesehen, den notwen-
digen fachlichen Gedanken- und Meinungsaus-
tausch mit und unter Hochschullehrern zu initiie-
ren. Auf eine interdisziplindre Zusammensetzung
und Arbeit des Wissenschaftlichen Beirats wurde
besonderer Wert gelegt. Der Beirat mochte den Ver-
band auf wissenschaftlicher Ebene beraten, indem
er in den VDV hinein, aber ggf. auch nach auflen
gerichtete Impulse in Form von Stellungnahmen zu
aktuellen strategischen Fragen der Verkehrspolitik
und Verkehrswirtschaft abgibt. Den Mitgliedern ist
bei ihrer Arbeit im Wissenschaftlichen Beirat die
fachliche Unabhéngigkeit und Weisungsungebun-
denheit sehr wichtig und durch die Verbandssat-
zung garantiert.

Griindung des Wissenschaftlichen Beirats

beim VDV

Der Beirat hat in den ersten Sitzungen sein Selbst-
verstdndnis dahingehend diskutiert und festgelegt,
dass seine Aufgabe in der wissenschaftlichen Bera-
tung des VDV gegeniiber Wirtschaft und Politik auf

Wissenschaftlicher Beirat

kommunaler, nationaler, f6deraler und supranatio-
naler Ebene liegt. Diese soll zum einen durch die Er-
arbeitung von wissenschaftlichen Stellungnahmen
und Tagungen zu aktuellen Fragen erfolgen und
zum anderen durch die Entwicklung von Lésungs-
ansétzen zu aktuellen Fragestellungen des 6ffent-
lichen Personen- und des Schienengiiterverkehrs.
Die Beiratsmitglieder sollen in die Diskussionen der
VDV-Jahrestagungen eingebunden werden.

In den gegenwértigen Forschungsprogrammen des
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) und des Bundesministeriums fiir
Wirtschaft und Energie (BMWi) steht der OV nicht
im Fokus. Auch auf EU-Ebene werden nur Spezial-
gebiete des OV in die Forschung einbezogen. In den
einzelnen Bundeslédndern gibt es fachbezogen kaum
oder keine Forschungsansétze. Dies fithrt dazu,
dass bei Neubesetzungen von verkehrsorientierten
Lehrstiihlen die Diskussion um eine zukiinftige
Ausrichtung beginnt, die vielmals wegen besserer
Forschungsméglichkeiten in Richtung Automobil -
technik umgewidmet werden. Verkehrswirtschaft-
liche Lehrstiihle sind bereits in letzter Zeit hdufig
mit verdnderter Ausrichtung neu besetzt worden.

Die Folge dieser Verdnderung ist, dass sich Studie-
rende wihrend des Studiums immer weniger mit
Fragen des OV beschéftigen kénnen. Dies fithrt
direkt zu einer nachlassenden Attraktivitat der
OV-Branchenthemen in Forschung, in der Lehre,
bei Studierenden und Wissenschaftlern.

Erste Arbeiten des Wissenschaftlichen Beirats
Der Wissenschaftliche Beirat sieht eine wichtige
Aufgabe als interdisziplindre Gruppe darin, dass
besonders die facheriibergreifenden Themen die
notwendige Aufmerksamkeit erhalten.

Der o6ffentliche Personenverkehr braucht langfris-
tige Planungsszenarien, um die Aufgabe der Da-
seinsvorsorge vor dem Hintergrund des demogra-
fischen Wandels sicherzustellen. Hier ergeben sich
Aufgaben fiir die wissenschaftliche Bearbeitung,
um die Anforderungen zur Losung technischer,
wirtschaftlicher und gesellschaftlicher Fragen zu
definieren. Wird der OV mit einer neuen Multimo-
dalitat zuklnftig das Riickgrat einer nachhaltigen
Mobilitat sein? Hier gibt es noch erheblichen
Forschungsbedarf. Eine Forschungsagenda ist zu
erstellen, um den OV fit fiir die Zukunft zu machen.
Ein Zusammenfiihren von lokalen bzw. regionalen
Best-Practice-Kooperationen kann fiir die Unter-
nehmen, die Hochschulen und die Branche zu
einem Mehrwert werden.



Die Aktivitdten miissen in eine effiziente und ver-
zahnte Koordinierung der branchenrelevanten For-
schungs- und Entwicklungsaktivitdten miinden.
Ein neues Forschungsmanagement zur Abstim-
mung einer Forschungsagenda ist zu formulieren.
Der Wissenschaftliche Beirat wird helfen, die For-
schungsanforderungen so zu formulieren, dass sie
auch immer der Unterstiitzung der VDV -Mitglieder
dienen.

Der Wissenschaftliche Beirat sieht eine weitere
Aufgabe darin, Wissenschaft und Praxis fiir den
OV in Forschung und Lehre noch mehr zusammen-
zubringen. In den néchsten Jahren miissen die
Forschungen zu Nachhaltigkeitsanforderungen

an die Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen
deutlich gesteigert werden. Zur Uberwindung von
Umsetzungshemmnissen neuer Finanzierungs-
instrumente fiir den Verkehr sind Studien zu initi-
ieren. Vor dem Hintergrund européischer Rege-
lungen ist zu priifen, welches Ordnungsrecht und
wie viel Liberalisierung der 6ffentliche Personen-
verkehr vertrégt. Bis heute ist die genaue Wirkung
von Push- und Pull-MaRnahmen im OV nicht
quantifizierbar. Eine Vielzahl technischer Frage-
stellungen wartet auch noch auf Beantwortung.

Der Wissenschaftliche Beirat wird den VDV und
seine Mitglieder unterstiitzen, um Strukturen

und Kontakte fiir das Einwerben von Drittmitteln
aufzubauen. Er wird die VDV -Mitglieder bei der
Vergabe von Forschungsarbeiten an Hochschulen
begleiten und beraten. Der Wissenschaftliche Beirat
gewadhrleistet, dass ein regelméRiger Transfer von
Forschungs- und Praxiswissen zwischen Hoch-
schulen und VDV -Mitgliedern sichergestellt wird.
Es sollen die Innovationsdynamik und das
-management gestdrkt werden. Dariiber hinaus
wird sich der Wissenschaftliche Beirat fiir die
VDV -Mitglieder bei lokalen und regionalen Hoch-
schulkooperationen einsetzen.

Alle Beiratsmitglieder werden auf Vorschlag des
Wissenschaftlichen Beirats vom VDV -Prasidium
fir die Dauer von drei Jahren berufen. Die ordent-
lichen Mitglieder wahlen alle drei Jahre aus ihrer
Mitte einen Vorsitzenden und bis zu zwei
Stellvertreter.

Folgende Hochschullehrer sind derzeit Mitglieder

des Wissenschaftlichen Beirats beim VDV:

— Univ.-Prof. Dr. rer. pol. Gerd Aberle
Justus-Liebig-Universitdt Gieflen

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Klaus ]. Beckmann
ProStadt c/o URBANPLAN

— Univ. Prof. Dr. Manfred Bruhn
Universitdt Basel

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Uwe Clausen
Fraunhofer Institut fiir Materialfluss

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Carsten Gertz
TU Hamburg-Harburg

— Univ.-Prof. Dr. Karl-Hans Hartwig
Universitdt Miinster

Wissenschaftlicher Beirat

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Felix Huber
Bergische Universitdt Wuppertal
(stellv. Vorsitzender)

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Jirgen Krimmling
TU Dresden

— Prof. Dr. Christofer Lenz
Oppenlédnder Rechtsanwilte/
Universitdt Stuttgart

— Univ.-Prof. Dr. rer. pol. habil. Holger Miihlenkamp
Deutsche Universitdt fiir Verwaltungs-
wissenschaften Speyer

— Univ.-Prof. Dr. Frank Schulz-Nieswandt
Universitdt zu Koln

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Thomas Siefer
TU Braunschweig
(Vorsitzender)

— Univ.-Prof. Dr.-Ing. Carsten Sommer
Universitdt Kassel

Handlungskonzept VDV und Hochschulen

Im Juli 2014 hat der Wissenschaftliche Beirat ein
Handlungskonzept fiir den VDV erarbeitet. Unter
der Uberschrift ,Kein guter 6ffentlicher Verkehr
ohne gute akademische Forschung und Lehre!"
wurden Handlungsempfehlungen fiir die not-
wendige Zusammenarbeit zwischen den Verkehrs-
unternehmen und den Hochschulen gegeben. Da
Bildungspolitik bis heute in die Hoheit der Bundes-
lander f4llt, sind die einzelnen Landesgruppen im
VDV aufgefordert, zusammen mit den Mitgliedern
des Wissenschaftlichen Beirats die notwendigen
Schritte in Richtung Landespolitik zu tun.

Das Handlungskonzept schlief3t mit folgenden
Sétzen:

+Der Wissenschaftliche Beirat im Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen empfiehlt dem VDV
und seinen Mitgliedsunternehmen, sich bei der
Bundes- und Landespolitik fiir eine Stdrkung der
verkehrswissenschaftlichen Institute im Bereich
Verkehrswirtschaft und Verkehrsingenieurwissen-
schaft zu engagieren. Daneben muss der VDV aktiv
auf die Hochschulen zugehen und neue Aufgaben
und Herausforderungen an die Hochschulen heran-
tragen. Mit den Hochschulen muss der VDV Koope-
rationen in Bezug auf Exkursionen, Abschluss-
arbeiten und Praktika eingehen. Besonders wichtig
fiir die Qualifikation im Rahmen von Doktoranden-
programmen ist die Vergabe von Forschungspro-
jekten zur Entwicklung von Innovationen. An den
Ergebnissen kénnen die Unternehmen des VDV par-
tizipieren. Uber die Ergebnisse solcher Aktivitditen
miissen die Offentlichkeit und die Politik qualifiziert
informiert werden.”

Thomas Siefer
Universitdtsprofessor an der
TU Braunschweig

T 0531391-63610
th.siefer@tu-bs.de
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Politik und
Kommunikation




In Rufweite der Politik

Nattrlich lassen sich wichtige Weichenstellungen fiir die Bus- und Bahnbranche vielerorts
debattieren. Um die Bundespolitik in die fachliche Diskussion einzubeziehen, gibt es aller-
dings keinen besseren Ort als die Hauptstadt. Unter dem Leitthema Offentlicher Verkehr -
Wirtschaftsfaktor und Lebensqualitét” luden der VDV und die DB AG als Gastgeber zur
Jahrestagung 2014 nach Berlin. Neue Veranstaltungstechniken und -formate zielten auf eine
aktive Beteiligung des Publikums. Die begleitende Ausstellung hat sich in kurzer Zeit fest

etabliert..

Im direkten
Gespréach: VDV -
Hauptgeschéftsfiih-
rer Oliver Wolff und
Bundesminister
Alexander Dobrindt
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Eine Vielzahl elementarer Entscheidungen der
Bundespolitik stand im Mai 2014 zur Debatte: die
kiinftige Ausgestaltung der Regionalisierungsmit-
tel, die Fortschreibung des GVFG und der Entflech-
tungsmittel tiber 2019 hinaus, die EEG-Novelle, der
Bundesverkehrswegeplan und die bis 2022 zu

realisierende vollstindige Barrierefreiheit im OPNV.

Uber diese Themen mit den politischen Akteuren in
einen Dialog zu treten, war eines der Hauptanliegen
der VDV -Jahrestagung 2014. Dafiir war Berlin als
Tagungsort die ideale Wahl: Die Hauptstadt beweg-
te deutlich mehr Parlamentarier zur Teilnahme an
der Tagung als andernorts. Tatséchlich konnten mit
Sebastian Hartmann, Stephan Kithn und Karsten
Moring als Podiumsgéste erstmals in allen drei Dis-
kussionsforen Mitglieder des Deutschen Bundes-
tags fiir eine aktive Beteiligung gewonnen werden.

Gezielte Ansprache der Politik

Zwei Jahrzehnte nach dem Start der Bahnreform
richteten der Verband und die Deutsche Bahn als
grofites VDV -Mitglied den Blick weniger zuriick als
nach vorn. Das Leitthema ,Offentlicher Verkehr -
Wirtschaftsfaktor und Lebensqualitat” unterstrich
die gesellschaftliche und 6konomische Relevanz der
Branche und diente als roter Faden im Programm.
Doch die Leistungen der Verkehrsunternehmen
stehen im krassen Widerspruch zu ihren wirt-
schaftlichen Rahmenbedingungen, fiir Erhalt und
Ausbau der Infrastruktur fehlen die erforderlichen
finanziellen Sicherheiten. Die ausreichende Bedie-
nung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im

Die Podiumsdiskussion im Forum Verkehrspolitik,
moderiert von Judith Schulte-Loh

OPNV wurde 1994 immerhin als Aufgabe der Da-
seinsvorsorge definiert. Doch ausbleibende Investi-
tionen in den Verkehrssektor und ein Sanierungs-
stau etwa bei Briicken und Stellwerken ldhmen die
Branche und verhindern, dass der gesetzliche Auf-
trag konsequent umgesetzt werden kann. Wenn
zentrale Entscheidungen seitens der Politik weiter-
hin vertagt werden, droht ein Kollaps des 6ffentli-
chen Verkehrs, so die Kernbotschaft von VDV -Pré-
sident Jiirgen Fenske an Bundesminister Alexander
Dobrindt, der erstmals seit seinem Amtsantritt zur
Jahrestagung des Verbandes erschien - iibrigens in
einem Elektrofahrzeug. Ob er damit zu Testzwecken
bereits auch Busspuren befuhr, ist nicht bekannt.
Doch bei der Riickfahrt hatte er ein Biindel von
+Arbeitsauftragen” im Gepéck, deren Dringlichkeit
ihm zweifelsfrei verdeutlicht wurde.

Weniger Vortrége, mehr Diskussionen

Nicht nur die Politik galt es in die Debatten einzu-
beziehen: Mehr als 900 Teilnehmer aus Verkehrs-
unternehmen, Behorden, Verwaltung und Indust-
rie waren ebenfalls aufgefordert, sich an den Dis-
kussionsforen aktiv zu beteiligen. Der Wandel von
einer Vortragsveranstaltung hin zur moderierten
Gespréchsplattform ist an einer niichternen Zahl
ablesbar: Bei der letzten VDV -Jahrestagung in Ber-
lin im Jahr 2000 entfielen von fast 50 Stunden Ver-
anstaltungsdauer gerade einmal 30 Minuten auf die
Diskussion der Vortrége. 14 Jahre spéater hat sich
dieser Anteil mit 320 Minuten mehr als verzehn-
facht. Zudem kann das Publikum Fragen nun auch

Politik und Kommunikation: Jahrestagung 2014



mit dem eigenen Handy per SMS und E-Mail stel-
len, die von der Moderation direkt an die Podiums-
géste weitergereicht werden. Damit ist gewéhrleis-
tet, dass die aktuellen Themen der Branche nicht
mehr ldnger vor, sondern vielmehr gemeinsam mit
den Fachbesuchern diskutiert werden.

Reaktion auf verdnderte Erwartungen der Géste
Wenn die Organisation der VDV -Jahrestagungen
auf die Mitwirkung externer Eventagenturen ver-
zichtet, so hat das nicht nur finanzielle Griinde.
Durch die enge Beziehung zu seinen Mitgliedern
ist der VDV wesentlich ndher an den Erwartungen,
die die Géste an den Verband und seinen jéhrlichen
Kongress richten, und kann somit auch schneller
auf aktuell relevante Themen reagieren. Die Frage
nach dem jeweils geeigneten Veranstaltungsformat
und der technischen Ausstattung betrifft nicht nur
die Diskussionsforen, sondern gerade auch die
beiden Abendveranstaltungen. Auch dort hat Net-
working, also Ausbau und Pflege der personlichen
Kontakte, erheblich an Bedeutung gewonnen und
ist heute ein wesentlicher Faktor fiir die Géste beim
Besuch der VDV -Jahrestagung. Das einst umfang-
reiche Bithnenprogramm des Festabends wurde
deutlich verringert und bietet nun erheblich mehr
Raum fiir Kommunikation als frither — eine Konse-
quenz aus der Beliebtheit des Treffabends und sei-
ner lockeren Atmosphére. Positive Riickmeldungen
der Géste nach der 2014 durchgefiihrten Befragung
zeigen, dass der VDV bei der Wahl seiner Veran-
staltungsformate auch in Berlin richtig lag.

Professionalitét auch fiir Aussteller

Nicht nur die Tagungsgéste werden anspruchs-
voller: Die Konkurrenz durch andere Veranstaltun-
gen und Messen gilt besonders fiir die begleitende
Ausstellung, die erstmals bei der VDV -Jahrestagung
2012 in Diisseldorf erweitert wurde. Ausléser da-
fiir war das zunehmende Interesse von Unterneh-
men, den hochrangigen VDV -Gasten ihre Palette an
Produkten und Dienstleistungen zu prasentieren.
Der angenehme Gesamteindruck durch einheitlich
gestaltete Standfldchen férdert die Akzeptanz durch
die Besucher. Die Ausstellung hat nicht nur neue
Kontaktoptionen fiir Anbieter und Interessenten
geschaffen, sondern auch einen wichtigen Zusatz-
erlds, der die Wirtschaftlichkeit der Jahrestagung
splrbar verbessert.

Die positive Resonanz bei den Ausstellern ist auch
ein Resultat des guten Preis-Leistungs-Verhalt-
nisses: Neben Tagungstickets, Ausstellerausweisen
und kostenfreiem Lagerraum wird seit 2014 auch
ein offizieller Rundgang durch die Ausstellung ge-
boten. Dabei besuchen die Vorstédnde des VDV und
die Gastgeber alle Unternehmenssténde und infor-
mieren sich vor Ort iber deren Portfolio. Das Ge-
samtkonzept erweist sich als erfolgreich: Die ver-
figbaren Ausstellungsfldchen fiir 2015 in K6ln sind
bereits vollstdndig ausgebucht. So erfreulich diese
Entwicklung fiir die Jahrestagungen des VDV auch
ist — sie ist damit sicher nicht abgeschlossen. Das

Politik und Kommunikation: Jahrestagung 2014

Viel Raum fiir gute Gespréche: Jiirgen Fenske und BVG-
Chefin Dr. Sigrid Evelyn Nikutta beim Festabend in Berlin

DB-Vorstand Ulrich Homburg beim offiziellen
Rundgang durch die Ausstellung

Das gemeinsame Planungsteam von VDV und DB
bei der Konzeption der Ausstellung

Ziel, unter Wahrung enger wirtschaftlicher Vorga-
ben eine bestmdgliche Wirkung nach innen und

in der Offentlichkeit zu erzielen, bleibt auch in Zu-
kunft eine anspruchsvolle und spannende Aufgabe.

Kai Uhlemann

Messen und Veranstaltungen
T 0221 57979-151
uhlemann@vdv.de
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Zehn Forderungen an die europaische Verkehrspolitik

Seit dem Wahljahr 2014 befindet sich die Europédische Union in der Legislaturperiode
2014 bis 2019. Der VDV nahm dies zum Anlass, zehn Forderungen an die zukiinftige
EU-Verkehrspolitik zu formulieren.

Auch im Wahljahr 2014 wurde auf européischer
Ebene weiter an zahlreichen Gesetzesvorschldgen
gearbeitet — darunter am Vierten Eisenbahnpaket
(vgl. Beitrag S. 8). Aufgrund der Europawahlen

im Mai 2014 endete die effektive Arbeitszeit des
EU-Parlaments schon im April. Zuvor stimmten
die Abgeordneten noch iiber méglichst viele der
laufenden Gesetzesvorschlége ab, um die Fortset-
zung der jeweiligen Gesetzgebungsverfahren im
neuen Parlament zu sichern. Erst nach der Som-
merpause nahmen die 751 frisch gewé&hlten Abge-
ordneten - darunter 96 deutsche - die inhaltliche
Arbeit (wieder) auf.

Im Rat der EU fanden unterdessen das ganze Jahr
hindurch Beratungen statt. Der VDV verfolgte dort
insbesondere die Diskussionen liber die politische
S&ule des Vierten Eisenbahnpakets, aber auch ein-
zelne Aspekte der Debatten tiber EU-Richtlinien
beziiglich der Mafle und Gewichte von Fahrzeugen,
der Energiesteuern, Zahlungsdienste sowie Netz-
und Informationssicherheit.

Fir sdmtliche Briisseler Akteure war das Jahr 2014
stark von der Neubesetzung des EU-Parlaments
sowie der EU-Kommission geprégt. Das Europa-
biiro des VDV hatte im Vorfeld der Europawahl
verkehrspolitische Wahlpriifsteine erstellt und die
Antworten der Parteien auf der Verbandswebsite
sowie per Rundschreiben an alle Mitglieder ver-
offentlicht. Nach der Wahl nahm der neu konstitu-
ierte Verkehrsausschuss am 7. Juli unter dem Vor-
sitz des deutschen Abgeordneten Michael Cramer
(Biindnis 90/Die Griinen) seine Arbeit auf, dem eine
Delegation aus VDV-Hauptamtlichen personlich in
Briissel gratulierte.

Die Forderungen des VDV im Uberblick

Auf die Europawahl folgte zwischen Juni und Okto-
ber die Neubesetzung der EU-Kommission. Fiir die
Verkehrspolitik ist nun die Slowenin Violeta Bulc
zustindig, in deren Kabinett der VDV bereits vor-
stellig war. Wie auch ihr Vorgéanger, Siim Kallas,
gehort sie der liberalen Parteifamilie an.

Der VDV nahm die personellen Umbriiche in den
europdischen Institutionen zum Anlass, zehn For-
derungen an die zukiinftige européische Verkehrs-
politik zu formulieren und zu veréffentlichen. An
oberster Stelle steht — im Einklang mit den europé-
ischen Verbédnden Union Internationale des Trans-
ports Publics (UITP) und Community of European
Railway and Infrastructure Companies (CER) — die
Forderung nach mehr regulatorischer Stabilitét, da
standige Anderungen des rechtlichen Rahmens eine
langfristige unternehmerische Ausrichtung unserer
Mitgliedsunternehmen unmdoglich machen.

Ebenfalls wichtig fiir alle VDV -Mitglieder ist die
Forderung nach fairen Wettbewerbsbedingungen
zwischen Verkehrstrigern, denn noch immer be-
stehen teils erhebliche regulatorische Unterschiede,
die sich zulasten des nachhaltigen 6ffentlichen Per-
sonenverkehrs und Schienengiiterverkehrs aus-
wirken.

Der VDV wiederholt ferner seine Forderung nach
der Offnung der Eisenbahnmarkte in Europa und
weist gleichzeitig darauf hin, dass im Bereich des
Nahverkehrs die Verantwortung fiir den OPNV
nicht auf der europaischen, sondern auf der lokalen
Ebene zu liegen hat; dies schlief3t auch die Méglich-
keit einer In-House-Vergabe ein. Um eine Unter-
héhlung unseres europdischen Rechtsrahmens,

Regulatorische Stabilitat

Offnung der Eisenbahnmérkte

Lokale OPNV-Verantwortung

Faire Wettbewerbsbedingungen zwischen Verkehrstréagern

Offentliche Dienstleistungen von TTIP ausnehmen
Integrierte Struktur der Eisenbahnunternehmen
Keine Uberregulierung regionaler Netze

Light railnicht wie Eisenbahnen regulieren

© © N o 0o > WD

Ticketing muss Sektorkompetenzbleiben

=
=)

EU-Férderung von MaRRnahmen gegen Larm durch Schienengiiterverkehr
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insbesondere der Verordnung (EG) 1370/2007,
durch internationale Handelsabkommen wie
Transatlantic Trade and Investment Partnership
(TTIP) oder Trade in Services Agreement (TiSA) zu
verhindern, fordert der VDV von den européischen
Entscheidungstrégern, 6ffentliche (Verkehrs-)
Dienstleistungen von jenen Abkommen auszuneh-
men und ihre Werte, Standards und hohe Qualitét
zu wahren.

Mit Blick auf die aktuelle Trennungsdiskussion im
Kontext des Vierten Eisenbahnpakets verlangt der
VDV, dass auch zukiinftig eine integrierte Struktur
der Eisenbahnunternehmen grundsétzlich zuldssig
sein sollte, wenngleich bestimmte Anforderungen
hinsichtlich der Transparenz der Finanzstrome,
der Regulierung und organisatorischen Trennung
von Netz und Betrieb erfiillt sein sollten. Zudem
spricht sich der VDV gegen eine Uberregulierung
kleiner Netze aus und fiir klare und weitreichende
Ausnahmetatbesténde zugunsten dieser Netze von
der europédischen Regulierung. Schlieflich sind

die Regeln, die fiir die européischen Hauptachsen
im Schienenverkehr angemessen sind, nicht unbe-
dingt fiir Nebenstrecken sinnvoll und wirtschaft-
lich. Hieran schlief3t sich die Forderung an, dass
StralRenbahnverkehre nicht wie Eisenbahnen regu-
liert werden sollten, zumal es erhebliche operative
und technische Unterschiede zwischen beiden Ver-
kehrsarten gibt — leider wird dies in Briissel immer
wieder iibersehen. Da von dort in letzter Zeit auch
immer mehr Vorschlédge fiir eine européische Re-
gulierung des Vertriebs kommen, fordert der VDV,
dass das Ticketing eine Sektorkompetenz bleiben
muss, und weist darauf hin, dass die Gestaltung von
Preisen und der Vertrieb zum Kerngeschéft der
Verkehrsunternehmen gehoren.

Politik und Kommunikation: Europapolitik

Zu guter Letzt wendet sich der VDV noch dem The-
ma Schienenldrm zu und fordert eine européische
Forderung von MafRnahmen gegen den Lérm, der
zwar insbesondere die Biirger im Transitland
Deutschland trifft, jedoch auch durch Giiterwagen
aus anderen europdischen Landern verursacht
wird.

Diese Forderungen wurden in Briissel an sémtliche
deutschen Mitglieder des Parlaments, an Kommis-
sarin Bulc und weitere Kommissionsmitarbeiter
sowie andere deutschsprachige Verkehrspolitiker
herangetragen. Sie werden auch 2015 die Grund-
lage vieler anregender Gespréche bilden. Denn 2015
gehen die Verhandlungen tiber das Vierte Eisen-
bahnpaket weiter. Hinzu kommen neue Themen
wie die Konkretisierung des geplanten EU-Inves-
titionsprogramms, iiber welches auch Verkehrsin-
frastrukturprojekte finanziert werden sollen; Maf3 -
nahmen zur effektiven Reduzierung des CO,-Aus-
stolRes schwerer Nutzfahrzeuge; méglicherweise
neue Vorschlédge im Bereich der Fahrgastrechte
und des Ticketings sowie mit Sicherheit weitere
TTIP- Verhandlungsrunden mit den USA.

Bei diesen und weiteren Themen wird sich der VDV
2015 wie bisher mit seinen Positionen und seiner
Expertise einbringen.

Annika Stienen

Leiterin VDV-Europabiiro Briissel
T 003226636633
stienen@vdv.de
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Verbandspolitische Kommunikation im Zeichen der Reform
der Bund-Lander-Finanzbeziehungen

Im Koalitionsvertrag 2013-2017 von CDU/CSU und SPD sind mafigebliche verkehrs-
politische Ziele fiir die Weiterentwicklung des OPNV und des Schienengiiterverkehrs
festgeschrieben worden. Von zentraler Bedeutung sind dabei Initiativen zur Fortschreibung
der auslaufenden Finanzierung des 6ffentlichen Personenverkehrs, zur Finanzierung der
Energiewende, zur Lirmsanierung der Giiterwagenflotte sowie zur weiteren Verbesserung
der Barrierefreiheit oder zum Klimaschutz. Eine bedarfsgerechte und sachliche Begleitung
dieser Themen mit dem Angebot von konkreten Lésungsvorschldgen auf Bundes-, Landes-
und EU-Ebene ist Kernanliegen und Ziel der verbandspolitischen Kommunikation des VDV.

VDV-Verbandsbeirat 2014: Auftakt der verbands-  zukiinftige Finanzierung des OPNV, aber auch iiber

politischen Kommunikation weitere Branchenthemen diskutiert, wie z. B. iiber
Traditionell bildet der in der zweiten Sitzungs- die hoheren Belastungen durch die Reform des
woche des Deutschen Bundestages in Berlin statt- Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG), die Larm-
findende VDV -Verbandsbeirat jedes Jahr den sanierungskosten im Schienengiiterverkehr, die
Auftakt der verbandspolitischen Arbeit. Barrierefreiheit oder die Freigabe von Busspuren

fur Elektroautos.

Ab Herbst 2014 wurden die Beratungen iiber die
anstehenden Herausforderungen mit den Abgeord-
neten und Mitarbeiterstdben des Deutschen Bundes-
tags im Rahmen von Einzelgespréchen fortgesetzt,
um die Themen im Detail vertiefen zu kénnen. Das
Format wurde auch deswegen ausgewahlt, weil fast
ein Drittel der Abgeordneten 2013 zum ersten Mal
in den Deutschen Bundestag eingezogen sind.

VDV -Verbandsbeirat
im Januar 2014: Sind
im Koalitionsvertrag
die Weichen fir
Busse und Bahnen
richtig gestellt?
VDV-Président
Jirgen Fenske nimmt
die Bewertung fiir
die Branche vor

Kommunalpolitische Vorfeldorganisationen von
CDU/CSU und SPD

Auch 2014 gehorte die weitere Ausgestaltung des
OPNV in Stadt und Land zu den Schwerpunktthemen
Vor rund 60 Vertretern der obersten Verkehrsbehoér-  der politischen Arbeit der kommunalen Vorfeld-

den des Bundes und der Lénder, der kommunalen organisationen der Regierungsparteien CDU/CSU
Spitzenverbande, der Verkehrs- und Wirtschafts- und SPD. Sowohl die Kommunalpolitische Vereini-
verbande, der Unternehmen, der Gewerkschaften gung der CDU und CSU Deutschlands (KPV) als auch
und der Wissenschaft bewertete VDV -Préasident die Sozialdemokratische Gemeinschaft fiir Kommu-
Jirgen Fenske mit seinem Eingangsstatement den nalpolitik in der Bundesrepublik Deutschland

kurz vorher zwischen CDU/CSU und SPD geschlos-  (Bundes-SGK) richteten verschiedene Fachkonfe-
senen Koalitionsvertrag 2013-2017 aus der Sicht renzen aus, bei denen der VDV mit Informations-
des OPNV und des Schienengiiterverkehrs. Zusam-  stinden und Referenten vertreten war.

men mit der anschlieenden Podiumsdiskussion
wurde hiermit eine erste Argumentationslinie fiir
die verbandspolitische Kommunikation in der neuen
Legislaturperiode erarbeitet.

Parlamentarische Friihstiicke beim VDV

Im April, Mai und Juni 2014 trafen sich Verkehrs-,
Haushalts- und Umweltpolitiker der im Deutschen
Bundestag vertretenen Fraktionen mit den Spitzen
des Verbandes im VDV -Hauptstadtbiiro zum parla-
mentarischen Frithstiick.

In einer sehr offenen Gespréachsatmosphére wurde
mit den Fraktionen von CDU/CSU, SPD, Die Linke
und Bilindnis 90/Die Griinen vorrangig tiber die Bundes-SGK und KPV: Informationsstand des VDV
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InnoTrans: Alle zwei Jahre Leitmesse fiir den
Schienenverkehr in Berlin

Den Messehdhepunkt im Jahr 2014 bildete fiir die
Branche die InnoTrans, die internationale Fach-
messe flir Verkehrstechnik, innovative Komponen-
ten, Fahrzeuge und Systeme im Schienenverkehr
mit fast 3000 Ausstellern aus tiber 50 Landern.
Der VDV wirkte hier bei der Eréffnungspresse-
konferenz sowie der Eréffnungsveranstaltung mit.
Aullerdem wurden drei Dialogforen zur Reform des
Zulassungsverfahrens fiir Eisenbahnfahrzeuge, zur
Larmminderung im Schienenverkehr sowie zur
zukilinftigen Finanzierung des 6ffentlichen Perso-
nenverkehrs durchgefiihrt.

Zentraler Treffpunkt fiir in- und auslédndische
VDV -Mitgliedsunternehmen, fiir Gaste sowie flir
Funktions- und Mandatstréger aus der Politik war
traditionell der VDV -Gemeinschaftsstand. Neben
dem Bundesminister fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur und dem zusténdigen EU-Kommissar fiir
Verkehr und Transport fanden sich hier auch der
Vorsitzende des Ausschusses fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages,
die verkehrspolitischen Sprecher der Bundestags-
fraktionen sowie zahlreiche Verkehrsminister der
Lander ein.

VDV -Politikbrief

Wie in den Vorjahren informierte der VDV auch
2014/15 mit dem ,Politikbrief” regelméRig Ent-
scheider aus Politik, Wissenschaft, Wirtschaft,
Gewerkschaften und Verbanden tiber die aktuelle
verkehrspolitische Arbeit im Bund, in den Lédndern
und auf EU-Ebene. Durch eine kurze Aufbereitung
von Positionen und Hintergriinden auf einer Seite
wird mit dem Format noch mehr Transparenz
geschaffen, eine offene Diskussion angeregt und
Loésungsvorschlige angeboten.

VDV Die Vorkehrs-
unternehmen

.
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MalRgebend fiir die Auswahl der Themen sind
grundsétzlich die Aktualitit im politischen Raum
und die gleichzeitige Relevanz innerhalb der
Branche.

Neben der Finanzierung des OPNV bzw. der Neu-
ordnung der Bund-Lander-Finanzbeziehungen
beinhalteten die Ausgaben des VDV -Politikbriefes
2014/15 folgende Themen:

— Auswirkungen von Infrastrukturproblemen

— Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehr

— Freihandelsabkommen TTIP

— Liberalisierung des Fernbusmarktes

— Larmsanierung im Schienengiiterverkehr

— Reform des EEG (EEG-Umlage)

— Ursachen fiir Investitions- und Realisierungsstau
bei Aus- und Neubauprojekten

Treffpunkt VDV -Gemeinschaftsstand auf der InnoTrans 2014: VDV - Vizeprésident
Herbert Kénig und VDV -Hauptgeschéftsfithrer Oliver Wolff begriiRen Abgeordnete
des Ausschusses flir Verkehr und digitale Infrastruktur des Deutschen Bundestages

— Verkehrssicherheit an Bahniibergédngen
— Viertes Eisenbahnpaket

Der VDV -Politikbrief, der gedruckt und elektro-
nisch erscheint, kann im VDV -Hauptstadtbiiro
kostenlos abonniert werden. Im Archiv stehen
unter www.vdv.de/vdv-politikbrief.aspx &ltere
Ausgaben zum Download bereit.

Norbert Mauren
Politische Kommunikation
T 030 399932-17
mauren@vdv.de

Wolfgang Schwenk

Leiter VDV -Hauptstadtbiiro, Kommunikation
T 030399932-11

schwenk@vdv.de
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Bus-Demo in Berlin: Ein starkes Zeichen fur

einen zukunftsfihigen Nahverkehr!

Anlésslich des zweiten Deutschland-Tags des Nahverkehrs folgten zahlreiche
OPNV-Unternehmen aus ganz Deutschland dem Aufruf des VDV, sich an einer gemeinsamen
Demo in Berlin zu beteiligen: 62 mit Botschaften an die Bundespolitik beklebte Linienbusse
versammelten sich am 10. September 2014 zunéchst vor dem Brandenburger Tor und spéter
direkt am Reichstag, in dem parallel die entscheidende Haushaltsdebatte mit Kanzlerin

Merkel stattfand.

Die OPNV-Branche
versammelte sich zur
Bus-Demo vor dem
Reichstag, um ihrer
Forderung nach
verlédsslicher Finan-
zierung Nachdruck
zu verleihen
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Die Aktion, die in dieser Form in der Geschichte

des VDV bislang einmalig ist, fand im Rahmen der
vom Verband initiierten Infrastrukturkampagne
,Damit Deutschland vorne bleibt” statt und zahl-

te zu den aufmerksambkeitsstarksten Ereignissen
der Kampagne im letzten Jahr. Insgesamt berichte-
ten 259 Publikationen und Medien bundesweit iiber
den Deutschland -Tag des Nahverkehrs. Parallel
dazu wurden am selben Tag in einigen tiberregiona-
len Tageszeitungen flankierende Anzeigen zur
Aktion geschaltet, die insgesamt {iber drei Mio.
Leser erreichten.

Ubergabe einer Resolution am Reichstag

Zu den 62 OPNV-Bussen, die zur Demo am Reichs-
tag in Berlin kamen, gesellten sich rund 100 Bus-
fahrer sowie zahlreiche Geschéftsfiithrer und
Vorstdnde der deutschen Nahverkehrsunterneh-
men. Sie versammelten sich rund um die Busse
und iibergaben dem Bundestagsvizeprasidenten
Johannes Singhammer und der Vorsitzenden des
Haushaltsausschusses des Deutschen Bundestages
Dr. Gesine Lotzsch stellvertretend fiir die gesamte
Branche eine Resolution fiir eine gesicherte OPNV-
Finanzierung. Die anwesenden Parlamentarier
zeigten sich beeindruckt von der starken Présenz
der Nahverkehrsunternehmen und unterstiitzten
die Branchenvertreter in ihren Forderungen nach
verlédsslichen Anschlussregelungen fiir das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz und fiir

die Entflechtungsmittel.

Politik und Kommunikation: Pressearbeit

Grof3e Resonanz in den Medien

Die Bus-Demonstration fand eine grof3e Resonanz
in den Medien. Neben Hérfunk und Fernsehen grif-
fen vielfach auch die Zeitungsredaktionen an den
Standorten der sich beteiligenden Verkehrsunter-
nehmen das Thema auf. Sie berichteten auch {iber
die regionalen Sorgen der OPNV - Finanzierung und
interviewten Fithrungskréfte der Betriebe. Und der
Branchen-Informationsdienst ,0PNV aktuell” kom-
mentierte: ,Landauf, landab ist das lange vernachlas-
sigte Thema Infrastruktur in der politischen und
6ffentlichen Diskussion angekommen. Ein Erfolg, den
sich auch die vom VDV angestoRene Initiative ,Damit
Deutschland vorne bleibt' zugute schreiben kann.”

NRW -Unternehmen kamen mit Giiterzug

An der Aktion in Berlin beteiligten sich Unterneh-
men aus ganz Deutschland. Die anwesenden Busse
repréasentierten den OPNV aus zw6lf Bundeslédndern.
Neben zahlreichen Teilnehmern aus Brandenburg
und Sachsen-Anhalt, die den relativ kurzen Weg
nach Berlin fiir eine Teilnahme nutzten, waren auch
die Unternehmen aus Nordrhein-Westfalen stark
vertreten: Elf der 62 Fahrzeuge kamen aus NRW.
Um den Aufwand der rund 600 km langen An- und
Abreise fiir Personal und Material so gering wie
moglich zu halten, hatten sich die NRW-Unterneh-
men eine Besonderheit tiberlegt: Fiir den Transport
der Busse wurde ein Giiterzug der Deutschen Bahn
(DB Schenker Rail) gemietet. Die Lokomotive, die
den Zug bis vor die Tore Berlins brachte, war eine
ebenfalls im Stil der Infrastrukturinitiative beklebte
Lok von DB Regio NRW.

Das grof3e Engagement aller Beteiligten hat diese
Bus-Demo in Berlin zu einem starken Signal der
Branche an die Bundespolitik werden lassen. Die
Aktion zeigt aber auch, dass der Druck auf die
Branche immer gréRer wird: Es braucht zeitnah
gesicherte finanzielle Anschlussregelungen fiir
den OPNV in Deutschland.

Lars Wagner

VDV -Pressesprecher und Leiter Presse-
und Offentlichkeitsarbeit

T 030399932-14

wagner@vdv.de



Digitale (Verkehrs-)Trends: Der Kunde entscheidet
Uber Erfolg und Misserfolg

Um den Kunden in der digitalisierten Welt noch zu erreichen, miissen Unternehmen ihre
traditionellen Marketingkonzepte umschreiben. Davon ist auch der Marketingexperte
Holger Lietz iberzeugt. In seiner Keynote erklérte er den rund 180 Teilnehmern des

VDV -Marketingkongresses ,Der vernetzte Mensch: Wie erreichen wir den Kunden?”

im November 2014 in Hamburg die Welt des sog. iKonsumenten.

Social Media werden
von den Verkehrs-
unternehmen
vorwiegend als
Informationskanal
genutzt. Aber auch
das Image spielt eine
grof3e Rolle

Social Media und das mobile Internet haben in
relativ kurzer Zeit die Unternehmenswelt komplett
verdndert. Heute kaufen die Kunden nicht nur

die Produkte und Dienstleistungen, sondern sie
bewerten auch das Gekaufte in z. B. sozialen Netz-
werken und beeinflussen damit die Kaufentschei-
dung Dritter. Das bedeutet fiir das Marketing der
Unternehmen eine Umorientierung. Das Modell des
Verkaufstrichters, das noch den klassischen Weg
des Vertriebsprozesses darstellt, gehort langst der
Vergangenheit an. Heute ist der Vertriebsweg ein
Kreislauf: Der Konsument beeinflusst immer wieder
die Vertriebsschritte im Unternehmen und das Un-
ternehmen muss darauf reagieren. Der iKonsument
lebt in seiner eigenen Marketingwelt, erklérte auch
Holger Lietz den Teilnehmern des VDV -Marketing-
kongresses 2014 in Hamburg. Die Markenverant-
wortlichen miissen also genau die Kontaktpunkte
ihrer Zielgruppe im Internet kennen.

Der Marketingkongress wird alle zwei Jahre vom
VDV -Ausschuss fiir Marketing und Kommunikation
(AMK) inhaltlich konzipiert. Veranstalter ist die
VDV-Akademie.

Social Media: Wie weit ist die OPNV-Branche?
Glinter Elste, Vorstandsvorsitzender des gastge-
benden Unternehmens Hamburger Hochbahn AG
und VDV-Ehrenprésident, brachte es bei seiner
BegriiRungsrede auf den Punkt: Die OPNV-Branche
sei noch zu langsam, um den technisch weit entwi-
ckelten Kunden gerecht zu werden. Dabei biete
gerade die Digitalisierung fiir die Branche grofe
Chancen. Wie aktiv die OPNV-Branche im Bereich

Informationskanal direkter

Social Media ist, sollte das Ergebnis der VDV-Um-
frage aufzeigen, die im Friihjahr 2014 im Auftrag
des AMK an rund 480 Mitgliedsunternehmen
(Personenverkehr) verschickt wurde:

— 70 Prozent der teilnehmenden Unternehmen
nutzen Social Media fiir ihre Kommunikation.

— Dabei ist Facebook mit 97,14 Prozent der meist-
genutzte Social-Media-Kanal, gefolgt von Twitter
(60 Prozent) und YouTube (45,71 Prozent).

— 57,14 Prozent der Unternehmen setzen eigene
Mitarbeiter fiir den Bereich Social Media ein (im
Durchschnitt 1,2 Mitarbeiter). 42,86 Prozent set-
zen dafiir externe Dienstleister (Agenturen, Call-
center) ein.

— Bei 60 Prozent der Unternehmen sind Social
Media im Bereich Marketing angesiedelt, bei
51,43 Prozent liegt die Zustindigkeit im Bereich
Presse/PR.

— Der Kundendialog in den Social Media kann bei
den meisten Verkehrsunternehmen wahrend
der klassischen Biirozeiten (8—16 Uhr) abgedeckt
werden. Nur drei Unternehmen bieten den Kun-
den einen 24-Stunden-Service an.

Rahime Algan
Verbandskommunikation
T 030 399932-18
algan@vdv.de

100 Kundendialog

Image

94,29%

80 __

82,86% |

74,29 % 74,29 %

60 __ BN
40 __ BN
20 I
0

Kommunikation
von Stérungen

Verbesserung
der internen
Kommunikation

neuer

22,86%

Vertriebskanal

1714%

571% 2.86%

Politik und Kommunikation:

Marketingim 0PNV  VDV-Jahresbericht 2014/2015 25






Wirtschaft und Recht




Die Novellierung der Energiesteuerrichtlinie -
eine Chance fiir Busse und Bahnen?

Die EU-Kommission hat 2011 eine Reform der Energiebesteuerung auf den Weg gebracht,
um die historisch bedingte Heterogenitét bei den Steuersétzen auf eine systematische
Grundlage zu stellen. Eine neue CO,-Steuerkomponente soll als Preissignal den
Emissionshandel ergidnzen und es sollten stdrkere Anreize zugunsten der Umwelt gesetzt
werden. Kiirzlich hat die neue Kommission den Vorschlag Giberraschend zuriickgezogen.

Durch den Vorschlag zur Anderung der Energie-
steuerrichtlinie (KOM(2011) 169, vgl. Jahresbericht
2009/2010) sollte die Besteuerung von Energieer-
zeugnissen durch die Berticksichtigung der CO, -
Emissionenund des Energiegehaltes auf eine neue,
plausible Basis gestellt und konsequenter am Klima-
schutz ausgerichtet werden. Der Steuersatz soll sich
aus den Komponenten CO,-Steuer und Heizwert-
steuer zusammensetzen. Der Entwurf enthélt auch
Regelungen, die zu Mehrbelastungen fiir Busse und
Bahnen fithren wiirden, was dem Ziel, stdrkere An-
reize zugunsten der Umwelt zu setzen, entgegen-
steht. Dazu zdhlen das Gebot zur produktneutralen
Besteuerung (siehe Infokasten Aquivalenzprinzip),
die regelméfRige Erh6hung der Mindeststeuersétze
sowie die zusétzliche CO,-Steuerkomponente. Eine
Beschrénkung der Steuervergiinstigungen fiir Bus-
se und Bahnen auf die Heizwertsteuer ist ebenfalls

Aquivalenzprinzip

bedeutet, dass die von den Mitgliedstaaten festgesetzten
Steuersitze fiir konkurrierende Erzeugnisse grundsétzlich
gleich bemessen sein miissen. Die in Deutschland
bestehenden Steuersatzdifferenzen (Diesel 470,40 Euro,
Benzin 654,50 Euro) resultieren nicht aus dem unter-
schiedlichen Energiegehalt, was angestrebt wird, sondern
sind teils wirtschaftspolitisch motiviert, teils im Zusam-
menspiel mit der Kfz-Besteuerung historisch gewachsen.
Auch wenn die EU-Mindeststeuersétze also eingehalten
werden, wiirde das Aquivalenzprinzip faktisch eine
Dieselsteuererhéhung ab 2023 erzwingen, da eine
deutliche Senkung des Benzinsteuersatzes haushalts-
politisch nicht realistisch erscheint. Der Angleichungs-
zwang hétte auch Auswirkungen auf die erméRigte

OPNV -Dieselbesteuerung in Deutschland.

Vergiinstigungsméglichkeiten fiir den Schienen- und Personenverkehr

in der Energiesteuerrichtlinie?

Forderung:
Integrationder Art.5 -
Verkehreinden Art.15

Art.5%
Art.15% ErméRigung bis
Befreiung zum Mindestsatz
Personen- und Giitertransport Offentlicher
im Eisenbahn-, U-Bahn-, Personennahverkehr,
Stralenbahnverkehrund einschlieRlich Taxen

Oberleitungsbusverkehr

Regelsteuersatz

u.a.Fernbusse, Gluter-
verkehr auf der StralRe

9 Richtlinie 2003/96/EG vom 27. Oktober 2003
2 Fakultative Steuerbefreiung gemaR Artikel 15, Absatz 1, Buchstabe e
3 Gestaffelte Steuersétze flir bestimmte Verwendungszwecke gemaf Artikel 5, Satz 2, 3. Spiegelstrich zuldssig

©VDV
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Energiesteuersétze fiir Busse und Bahnen

Ausgewdhlte EU-Mindeststeuersitze Steuersétze in Deutschland

Steuersitze Bahnen Busse 0O-Busse
seit01.01.2010" Zielwert 2026”7 OPNV Ubrige? OPNV Ubrige

Diesel ) 5) ) 5)

Euroje 10001 330,00 390,30 416,38 470,40 416,38 470,40

Strom 7) 7) 6) 6) 7)

Euroje MWh 0,50 0,54 11,42 11,42 20,50 20,50 11,42

U Richtlinie 2003/96/EG vom 27. Oktober 2003

2 Diskussionsstand 30. August 2014 gemé&R Ratsdokument 2011/0092 (CNS), 9379/14

3 Personenfernverkehrund Giiterverkehr

4 effektive Steuerbelastung nach Abzug der Steuerentlastung fiir den OPNV gemiR § 56 Abs. 2 EnergieStG

% RegelsteuersatzgemaR § 2 Abs.1Nr.4b Energie StG

6 Regelsteuersatzgem. § 3 StromStG, u.a. fiir Elektrobusse (ohne O-Busse)

7 ErmaéRigter Steuersatz gem.§ 9 Abs. 2 StromStG

©VDV

Gegenstand des Reformkonzeptes. Vier Jahre wurde
verhandelt. In den Kompromisstexten war zuletzt
das Aquivalenzprinzip nach Protesten aus den Mit-
gliedstaaten nicht mehr enthalten. An der Kompo-
nentenbesteuerung wurde zwar festgehalten, aller-
dings sollten die Staaten nicht mehr zur Erhebung
einer gesonderten CO,-Steuer verpflichtet werden,
solange das Mindeststeuerniveau eingehalten wird.

Bemerkenswert ist, dass die Bundesregierung 2014
einen VDV -Vorschlag zur Erweiterung der Befrei-
ungstatbestdnde aufgegriffen und in die Verhand-
lungen eingebracht hat. Danach sollte der gesamte
OPNV, einschlieRlich des straRengebundenen
Linienverkehrs (bisherige Art.-5-Félle), einheitlich
iiber Art. 15 von Energiesteuern vollstdndig befreit
werden konnen. Nach geltendem Recht diirfen
OPNV -Busse nur bis zum Mindestsatz ermaRigt
besteuert werden. Mit der sukzessiven Erhchung
der Mindestsétze im Zusammenspiel mit dem
Aquivalenzprinzip miisste auch der deutsche
OPNV -Steuersatz voraussichtlich in der nichsten
Dekade erhéht werden. Die Erweiterung der fakul-
tativen Befreiungsmoglichkeiten hétte also allein
fiir den Erhalt des Status quo bereits Relevanz. Die
Kompromisssuche blieb auch 2014 leider ergebnis-
los, was die neue EU-Kommission iiberraschend
veranlasste, den Vorschlag komplett zurtickzuzie-
hen. Wahrend iiber die Grundstruktur noch Einig-
keitherrschte, konnte in vielen Details keine ge-
meinsame Linie gefunden werden. ,Die Verhand -
lungen im Rat haben zu einem Kompromisstext
gefiithrt, der den Kommissionsvorschlag inhaltlich
vollig entleerte. Zudem findet im Rat selbst der
Kompromisstext keine Unterstiitzung”, so die

seit November 2014 amtierende EU-Kommission
in ihrer Mitteilung vom 16.12.2014 zum Arbeits-
programm 2015 (KOM(2014) 910).

Im Aktionsprogramm Klimaschutz 2020 betont
die Bundesregierung, dass die Stirkung des OPNV,
des Schienenfern- und des Giiterverkehrs fiir eine
zusétzliche Treibhausgasminderung von grof3er

Wirtschaft und Recht: Steuern

Bedeutung ist. Das 6ffentliche Verkehrssystem
muss in die europdische Klimaschutzstrategie
integriert werden, um maximal zum CO,-Redukti-
onsziel beitragen zu kénnen. Umweltfreundliche
Verkehrstréger miissen entlastet werden, um die
optimale Lenkungswirkung des Besteuerungsre-
gimes zu erzielen. Eine zielorientierte Ausgestal-
tung des EU-Rechtsrahmens wire aber nur der ers-
te Schritt. In der Folge miisste die Bundesregierung
diesen auch ausschopfen und Busse und Bahnen
von Abgaben entlasten. Bereits auf der Grundlage
des geltenden EU-Rechts wére dies moglich (vgl.
Jahresbericht 2011/2012).

Dass die deutsche Verhandlungsdelegation den
VDV-Vorschlag zur erweiterten Befreiung aufge-
griffen hat, 1dsst fiir die Zukunft hoffen. Es bleibt
abzuwarten, wann die Kommission das wichtige
Thema mit einem neuen Vorschlag wieder aufgrei-
fen wird. Ein attraktiver, leistungsfdhiger und vor
allem kostengiinstiger 6ffentlicher Verkehr ist Teil
der Lésung und kann die Mobilititsanspriiche der
Biirger und der Wirtschaft klimaschonend erfiillen.
Er darf nicht selbst das Ziel von Lenkungsabgaben
sein, die die Tarife unnétig verteuern.

Ralf Stollberg
Steuern

T 0221 57979-112
stollberg@vdv.de
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Konzept fir die digitale Vernetzung

Die Digitalisierung ist allgegenwértig und verdndert zunehmend die Welt des 6ffentlichen
Verkehrs. Der VDV hat 2014 mit einer Vorstudie zu einer Vernetzungsinitiative den
Grundstein fiir den Prozess gelegt, den Mitgliedern den weiteren Weg in die digitale Zukunft
der Fahrgastinformation, des Vertriebs und der Kundenansprache zu erleichtern.

30 VDV-Jahresbericht 2014/2015

Viele Menschen sind ,always on” und nutzen ihre
Smartphones im Fahrzeug und an Haltestellen. Die
Verfiigbarkeit des Internets auf mobilen Endgeréten
fihrt zur verstirkten Verbreitung von neuen Mobi-
lity-on-Demand-Angeboten wie flexiblem Carsha-
ring, stationslosem Bikesharing und dynamischem
Ridesharing. Die Digitalisierung erhdht aber auch
die Kundenanforderungen an bisherige Verkehrs-
mittel. Das Internet ist kundenseitig eine Kommu-
nikation in Echtzeit, deshalb werden heute Online-
Auskiinfte in Echtzeit mit Prognosequalitét erwar-
tet. Auskunfts- und Verkaufssysteme wachsen
zusammen, aber der Vertrieb und die Verkehrsleis-
tung werden durch die Digitalisierung trennbar.

In diese Kundenbeziehung steigen zunehmend
branchenfremde Anbieter ein.

Mit der Vernetzungsinitiative sollen die bereits
heute an vielen Stellen vorhandenen elektronischen
Vertriebssysteme gebilindelt und ausgeweitet wer-
den. Die flaichendeckende Vernetzung der Angebote
von Mobilitdtsdienstleistungen soll den Kunden in
die Lage versetzen, auf einer Plattform sémtliche
Dienstleistungen unmittelbar buchen und nutzen
zu konnen. D.h. praktisch, dass der Kunde z.B. mit
einer switchh-App auch ein MVV-Ticket in Miin-
chen erwerben kann oder mit dem SSB-Online-
shop auch ein Ticket der DB AG oder mit der App
der DVB AG ein Carsharing-Auto in Berlin buchen
konnte. Diese Durchgéngigkeit, d.h. die Vernetzung
des Gesamtangebots des 6ffentlichen Verkehrs und
dariiber hinaus mit allen 6ffentlich zugénglichen
Mobilitatsformen, ist technisch méglich und wird
von vielen als Chance zum Abbau von Zugangs-
hemmnissen und zur Gewinnung von Kunden
gesehen.

Vernetzung mit den Kunden

Die Vernetzung der Kunden mit dem Fahrzeug und
an der Haltestelle bietet neue Moglichkeiten fiir die
Datenerfassung (Quelle-Ziel-Matrizes), fiir Servi-
ces (Reisebegleitung, Navigation in komplexen
Haltestellen) und fiir die Kundenansprache mit
eigenen und fremden Angeboten. Diese Zugénge
zum Kunden, entweder als App-Nutzer oder als
Fahrgast, sind Bereiche, die die OV-Branche bis-
her noch kaum fiir sich selbst und schon gar nicht
fir Dritte vermarktet hat. In der Vernetzungsinitia-
tive konnten sich die Verkehrsunternehmen in der
gemeinsamen Vermarktung ihrer Kundenkontakte
vernetzen.

Wirtschaft und Recht: Business Development

Um diese Funktionen zu erreichen, sind mehrere
organisatorisch-technische Losungen denkbar.
Doch die Anforderungen der Kunden und des
Marktes in den Punkten Leistungsfdhigkeit und
Geschwindigkeit bediirfen einer gemeinsamen
Buchungsplattform, an die sich lokale und nationale
Anwendungen anschliefen kénnten. Dem Daten-
schutz gilt dabei ein Hauptaugenmerk.

Die Digitalisierung beschleunigt die notwendige
Geschwindigkeit von Prozessen. Auch fiir die
Vernetzungsinitiative gilt, dass hier der schnellere
vor dem langsameren Prozess gewinnen wird. Des-
halb braucht es bei aller Diskussion dann auch die
Bereitschaft, voranzugehen. Fiir die rasche Umset-
zung auf dem Markt sind agile Prozesse mit kleinen
Teams vorgesehen.

Das ,M" als Markenzeichen kann uns alle verbinden

Fiir dieses Ziel hat der VDV bereits 2014 hohe Zu-
stimmung erfahren: ,Sie haben, was das eTicketing
betrifft, inzwischen Enormes geleistet. Ich biete
von meinem Haus Unterstiitzung, auch finanzielle
Unterstiitzung, an, um an der Stelle dafiir zu sorgen,
dass wir beim eTicketing eine nationale Plattform
bekommen, die fiir jeden Kunden gleichermaflen
benutzbar ist.” (Auszug aus der Rede von Minister
Dobrindt auf der VDV -Jahrestagung, 27. Mai 2014
Berlin.)

Dr.Till Ackermann

Volkswirtschaft und Business Development
T022157979-110

ackermann@vdv.de



Anpassung des EBE in greifbarer Nahe

Bereits vor langerer Zeit ergriff der VDV eine Initiative beim Bundesverkehrsministerium,
das Erhohte Beforderungsentgelt (EBE) von (bis zu) 40 auf bis zu 60 Euro anzupassen. 2014
gelang endlich ein Durchbruch: Durch einen einstimmigen Beschluss der Lander im Bundes-
rat konnte auch das Bundesverkehrsministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) iiberzeugt werden, die Anderung von zwei Rechtsverordnungen anzugehen, in denen
die EBE-Betrége festgeschrieben sind. Voraussichtlich noch Mitte 2015 werden die geédnder-
ten Betrédge in Kraft treten.

Mit Schreiben vom 17. April 2007 bat der VDV das
Bundesverkehrsministerium erstmalig darum, das
EBE von (bis zu) 40 auf bis zu 60 Euro und fiir Wie-
derholungstéter auf bis zu 120 Euro anzupassen.

Diese Initiative stieR nicht auf ungeteilte Begeiste-
rung. So wurde zum einen geltend gemacht, die vor-
geschlagene Anpassung sei deutlich hoher als die
Preissteigerungen seit der letzten Anderung im Jahr
2002. Zum anderen wurde beklagt, dass der erhéhte
Betrag fiir Personen, die ohne Vorsatz ein ungiilti-
ges Ticket héatten, zu hoch sei.

Sehr geehrter Fahrgast!

6o

sind viel Geld ...

Nach den Beforderungsbedingungen miissen Sie
damit rechnen, dass wir diesen Betrag von lhnen
erheben, wenn Sie éffentliche Verkehrsmittel ohne
guiltigen Fahrausweis benutzen. Eine Verfolgung im
Straf- oder BuBgeldverfahren kann zusétzlich erfolgen.

Die neuen EBE-
Piktogramme der
beka GmbH sind

bereits fertig

Der VDV gab hinsichtlich der Einwénde zu beden-
ken, dass das EBE auch eine wirtschaftliche Ab-
schreckung bewirken solle. Daher miisse der Be-
trag — unabhéngig von fritheren Anpassungen - ein
Mehrfaches des tarifméRigen Fahrpreises darstel-
len. Hinsichtlich der vorsatzlosen Schwarzfahrer
sei zu bedenken, dass das EBE in den Bundesver-
ordnungen nur einen Hochstbetrag darstelle und
im Einzelfall von den Unternehmen angemessen
vermindert werden kdnne, was in der Praxis auch
heute schon so praktiziert werde.

Léander positionierten sich bereits im Mé&rz 2013
Als wichtigen Zwischenerfolg erreichte der VDV,
dass sich die Lander in der Verkehrsministerkon-
ferenz am 10./11. April 2013 fiir eine Anpassung
des EBE von 40 auf 60 Euro unter Beibehaltung der
vorhandenen Regelungsstruktur in § 9 der Verord-
nung tiber die Allgemeinen Befdrderungsbedin-
gungen fiir Stralenbahn- und Obusverkehr sowie
den Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen (VO-ABB)
und § 12 der Eisenbahn-Verkehrsordnung (EVO)

Wirtschaft und Recht: Fahrgastrechte

aussprachen. Eine zuséatzliche Staffelung des EBE
auf bis zu 120 Euro im Wiederholungsfall wurde je-
doch abgelehnt. Gleichzeitig forderte die Verkehrs-
ministerkonferenz den Bund auf, die Anpassung
durch entsprechende Anderungen der VO-ABB und
der EVO umzusetzen. Aufgrund dieses Beschlusses
sah das Bundesverkehrsministerium zunéchst je-
doch noch keine Notwendigkeit, eine entsprechen-
de Anderung zu betreiben.

Bundesratsbeschluss ebnet den Weg

Am 28. November 2014 erfolgte ein Beschluss im
Bundesrat, in dem die Lander einstimmig eine An-
passung des EBE forderten (BR-Drs. 502/14). Auf-
grund dieses Beschlusses erarbeitete das BMVI den
notwendigen Anderungsentwurf fiir die beiden
Rechtsverordnungen, der den Verbdnden Mitte
Februar 2015 zur Stellungnahme zugeleitet wurde.
Wann der Verordnungsentwurf dem Bundesrat zur
Beschlussfassung vorliegen wird, stand bis zum
Redaktionsschluss dieses Berichtes nicht fest. Es
steht aber zu erwarten, dass die Anderungen noch
Mitte 2015 wirksam werden kénnen.

Kiinftige Aufgaben des VDV beim EBE

Auch nach Anpassung des reguldren EBE bleibt fiir
den VDV die Aufgabe, den Gesetzgeber zu Rege-
lungen zu motivieren, um notorische Schwarzfah-
rer stdrker belangen zu kénnen. Neben der Forde-
rung nach Beibehaltung des Straftatbestandes der
Leistungserschleichung in § 265a StGB bleibt es
daher das Bestreben, auch bei Mehrfachtétern die
zivilrechtliche Forderung zu erhdhen. Hierfiir wird
auch eine unternehmensiibergreifende Datenspei-
cherung notwendig sein.

Dr. Thomas Hilpert-Janen

Arbeits- und allg. Zivilrecht, Straf- und
Straflenverkehrsrecht, Beférderungsbedingungen
T 0221 57979-158

hilpert-janssen@vdv.de
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Neue Arbeitsgruppe Fernbus im VDV

Mit der Liberalisierung des Fernbuslinienverkehrs seit Anfang 2013 wurde der 6ffentliche
Personenverkehr in Deutschland deutlich verdndert. Die wichtigsten klassischen und
neuen Betreiber von Fernbuslinien sind Mitglieder des VDV, der sich damit auch in diesem
Segment als Branchenverband des 6ffentlichen Verkehrs positioniert. 2014 wurde im VDV
eine neue Arbeitsgruppe Fernbus konstituiert. Ein Schwerpunkt ihrer Arbeit ist das
Thema Barrierefreiheit.

Nachdem der Fernbus innerhalb Deutschlands jahr-
zehntelang eher ein Nischenprodukt war, sind nach
der Novellierung des Personenbefdrderungsgeset-
zes (PBefG) zum 1. Januar 2013 in kiirzester Zeit
zahlreiche neue Fernbusverbindungen entstanden.
Teilweise stellen sie eine Ergénzung, teilweise eine
Herausforderung fiir den Eisenbahnverkehr dar.
Auch im grenzliberschreitenden Verkehr, in dem
der Fernbus traditionell eine gréfRere Bedeutung
hatte, sind neue Verbindungen hinzugekommen.
Der Markt entwickelt sich sehr dynamisch. Linien
werden erdffnet, gedndert oder wieder eingestellt.
Auch in der Unternehmenslandschaft hat es starke
Veradnderungen gegeben.

Fernbuslinien - Zahl der Genehmigungen im innerdeutschen Verkehr

30.06.2013
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Quelle: Bundesamt fiir Gliterverkehr (BAG) 12014 | Marktanalvse des Fernbuslinienverkehrs

Der VDV ist der Branchenverband des 6ffentlichen
Verkehrs. Verschiedene VDV -Mitglieder hatten
auch frither schon Fernbuslinien. Auch die wich-
tigsten neuen Unternehmen des Fernbusverkehrs
sind dem VDV beigetreten. Inzwischen vertritt der
VDV vom Marktanteil her die weit tiberwiegende
Mehrheit der Betreiber eigener Fernbuslinien.
Daher war es folgerichtig, dass der Verwaltungsrat
Bus im Herbst 2014 die Griindung einer Arbeits-
gruppe Fernbus beschlossen hat. Diese konstituierte
sich im Dezember 2014 und tagt seitdem regelméRig.

Zwei Rollstuhlstellplétze pro Bus

Zu den wichtigsten Themen gehoéren die Regelun-
gen zur Barrierefreiheit bei Fernbussen. Anders als
im Nahverkehr, wo es um die abstrakt formulierte
Zielsetzung der vollstdndigen Barrierefreiheit geht,

besteht beim Fernbus eine konkrete technische
Vorgabe im PBefG: Ab 2016 miissen Neufahrzeuge
und ab 2020 alle Busse bestimmten technischen
Vorschriften zur Barrierefreiheit entsprechen und
mit mindestens zwei Stellpldtzen fiir Rollstuhl-
nutzer ausgeriistet sein. Fiir die Busunternehmen
stellt dies eine grofie Herausforderung dar, nicht
nur wegen der Zusatzkosten fiir die Ausriistung der
Fahrzeuge, sondern vor allem auch wegen der da-
durch wegfallenden Sitzplédtze. Hier hat die Arbeits-
gruppe u.a. gemeinsam mit Fahrzeug- und Sitz-
herstellern iber praktische Fragen beraten. Mit
flexibler Innenausstattung und einer angemessenen
Anmeldefrist kénnen hier kundenorientierte und
wirtschaftliche Losungen gefunden werden.

Dartiber hinaus hat sich die Arbeitsgruppe u. a. mit
Fernbusterminals und -haltestellen befasst. Schwer-
punkt war dabei die Frage, welche Infrastruktur aus
Betreiber- und aus Kundensicht erforderlich ist
und wie dies wirtschaftlich geleistet werden kann.

Fernbusse im Branchenverband VDV

Der Fernbus wird auch zukiinftig ein wichtiges
Thema im Verband sein. Aus Sicht der Eisenbahn-
unternehmen stellen die wirtschaftlichen Auswir-
kungen von neuen Fernbuslinien auf vorhandene
Eisenbahnverkehre eine grof3e Herausforderung
dar. Fiir die auch untereinander in einem scharfen
Wettbewerb stehenden Fernbusunternehmen geht
es darum, dass der VDV ihre gemeinsamen Interes-
sen vor allem gegentiiber Bund, Lindern und Gemein-
den artikuliert und durchsetzt. Der VDV vertritt alle
Sparten des 6ffentlichen Verkehrs; dies gibt seiner
Positionierung besonderes Gewicht.

Martin Schéfer

Personenbeférderungsrecht, éffentliches Verkehrs-
wirtschaftsrecht und Ldndernahverkehrsrecht

T 0221 57979-152

schaefer@vdv.de
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Anschlussmobilitat im Aufwind -
Marktforschung zum City-Ticket

Anschlussmobilitit iiberwindet die tarifliche Trennung verschiedener Verkehre. Der
VDV engagiert sich seit Jahren, diesen Vorteil durch Ticketkooperationen zu férdern.
Die Marktforschung zum City-Ticket zeigt die Verstetigung der Entwicklungen.

Die Ticketkooperationen, die der VDV mit seinen
Mitgliedern und Dritten betreibt, haben sich im Jahr
2014 positiv entwickelt. Im Bereich der Fluganreise,
in dem die Marke Rail&Fly inclusive im Portfolio
von etwa 30 Reiseveranstaltern verankert war,

war die Geschéftsentwicklung ebenso erfreulich
wie beim City-Ticket, der Anschlussoption fiir
BahnCard-Inhaber im Fernverkehr der Deutschen
Bahn AG.

Das City-Ticket konnte aufgrund der 2013 umge-
setzten Ausdehnung sowohl beim Umsatz als auch
bei der Beférderung um rund 50 Prozent zulegen.
Die Ergebnisse einer 2014 erfolgten Marktforschung
zeigen zudem eine leichte Entwicklung von Nut-
zungsquoten, Bekanntheit und Mehrverkehr.

Fiir 2014 werden fiir die mit dem City-Ticket ver-
bundene Nutzung des Nahverkehrs etwa 40 Mio.
Euro von der DB Fernverkehr AG an die OPNV -
Unternehmen ausgekehrt. Diese Kooperation ist
damit die bedeutendste VDV -Ticketkooperation,
gefolgt von Rail&Fly inclusive als Anschlussmobi-
litét fiir Flugreisende mit einem OPNV-Umsatz
von etwa 2 Mio. Euro.

Mehrverkehr durch Anschlussmobilitat

Der Marktforschung zufolge ist das City-Ticket
bekannter geworden, was nicht zuletzt auf die
Kampagne im Zusammenhang mit der Erweiterung
auf den Startort zuriickzufiihren ist. Nur jeder fiinfte
BahnCard-Inhaber kannte die Nutzungsoptionen
des City-Tickets nicht oder im Einzelfall nicht gut
genug.

Anschlussmobilitét verringert die Zugangshemm-
nisse im System OPNV. Rund 55 Prozent der Fahr-
géste mit City-Option nutzen OPNV-Verkehrsmittel
zur Weiterfahrt ans eigentliche Ziel. Im Heimatort
dagegen sind es bis zu 61 Prozent. Die meisten von
ihnen (71 Prozent) reisen innerhalb der City-Zonen
und bendtigen keinen weiteren Fahrausweis.

Das Reisen mit Anschlussmobilitdt ist bequem und
fihrt zu Mehrverkehr. Der lasst sich im Bereich des
OPNV auf 4 Prozent beziffern. Die auf den Startort
erweiterte Option brachte auch einen deutlichen
Anstieg im Absatz von BahnCards.

Es zeigt sich, dass sich passende Angebote fiir
Anschlussmobilitdt mit der Zeit durchsetzen, aber

Wirtschaft und Recht: Aufgabentréger und Verbiinde

Die Nutzung des OPNV ohne City-Option ist
fiir 22 % der Nutzer unwahrscheinlich oder
sehr unwahrscheinlich

@

B unwahrscheinlich
B sehrunwahrscheinlich
wahrscheinlich

®VDV sehr wahrscheinlich

stdrker von Ortskenntnis und Gewohnheiten als
von der Bekanntheit des Produktes beeinflusst
werden. So sind die Anteile des OPNV am Modal
Split in der Anreise zum Bahnhof in bekannter
Umgebung rund 6 Prozentpunkte hdher als in
unbekanntem Terrain.

Ausblick

Anschlussmobilitdt wird, auller in den bundesweit
organisierten VDV -Ticketkooperationen, in zahl-
reichen Verkehrsrdumen im Rahmen intermodaler
Mobilitdtsangebote umgesetzt. Die Vorteile im
Fernverkehr gelten ebenso fiir die Anschlussmobi-
litdt im Nahbereich. In beiden Bereichen sind die
Produkte haufig an besondere Tarifangebote
gekniipft und damit nicht jedermann zugénglich.

Eine mdglichst flichendeckende Gewéhrleistung
einer Anschlusstarifierung vom Fern- in den Nah-
verkehr, die nicht auf bestimmte Kundengruppen
beschrénkt ist, ist auch Gegenstand der Branchen-
vernetzung durch den Einsatz intermodaler Mobili-
tatsportale auf Smartphone-Basis.

Nils Laschinsky

Tarif-, Verbund- und Vertriebsangelegenheiten
T 0221 57979-149

laschinsky@vdv.de
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Wer Menschen als Mitarbeiter fiir die Branche gewinnen

will, muss um ihr Vertrauen werben

90 Prozent der Unternehmens- und Personalleiter halten das eigene Verkehrsunternehmen
und die Branche des 6ffentlichen Verkehrs fiir attraktive Arbeitgeber. Sie sind sich aber auch
ziemlich sicher, dass tiber 80 Prozent der potenziellen Ausbildungsplatz- und Jobbewerber
diese Einschétzung nicht teilen. Zuriickgehende Bewerberzahlen und Probleme bei der
Personalgewinnung bestétigen diese Vermutung. Auch der VDV wird mit verschiedenen
Aktivitaten zu einer Verbesserung des Arbeitgeberimages der Branche beitragen.

Das Karriereportal
der VDV -Akademie
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Alleine die Unternehmen des stédtischen Nahver-
kehrs suchen bis zum Jahr 2020 30 000 neue Mit-
arbeiter — 15 000 Fahrer, 8 000 Auszubildende und
uber 7 000 qualifizierte Fachkréfte. Nahezu alle
Verantwortlichen sind sich einig, dass der Ein-
stellungsbedarf iiber 2020 hinaus konstant bleiben
oder gar zunehmen wird. Das ist eine realistische
Sichtweise, wird doch die Babyboomer-Generation
der heute 50- bis 65-]dhrigen die Unternehmen
erst 2028 in Génze verlassen haben.

Personalgewinnung in solchen GréfRenordnungen
kann nur mit einer Verbesserung des Fremdbildes
auf die OV-Branche als Arbeitgeber gelingen.
Imageoptimierung ist angesagt. Anders ausgedriickt:
Wir sind iiberzeugt von uns, unseren Vorziigen und
Dienstleistungen - jetzt gilt es, die anderen zu tiber-
zeugen. Bereits heute arbeiten Verkehrsunterneh-
men mit Personalmarketingoffensiven erfolgreich
an ihrem Image. Was bislang fehlt und vermisst
wird, ist eine unterstiitzende Branchenkampagne
des Verbandes.

Branchen-Arbeitgeber-Kampagne

Der VDV und seine Akademie haben in den ver-

gangenen Jahren bereits verschiedene Aktivitdten

durchgefiihrt und Tools fiir ihre Mitglieder zur

Verfiigung gestellt, u.a.

— Veranstaltungen und Workshops zu Fragen der
Personalgewinnung,

— Leitfdden und Checklisten zum Ausbildungsmar-
keting,

— Analysen von Bewerberzielgruppen und

— das Karriereportal www.vdv-karriere.de.

Wirtschaft und Recht: Bildung

Was jetzt ansteht, ist die Entwicklung einer Em-
ployer-Branding-Kampagne fiir die OV-Branche.
Damit will der Verband milieu- und zielgruppen-
gerecht verschiedene Kommunikationskanéle be-
spielen und hervorheben, was die Branche und ihre
Unternehmen als Arbeitgeber einzigartig machen.
Die gemeinsam mit den Mitgliedsunternehmen
formulierten Botschaften an die verschiedenen
Bewerberzielgruppen werden in Videoclips, auf
Onlineplattformen mit verschiedenen Landing-
Pages und in den sozialen Medien ihren Widerhall
finden. Das alles wird kombinier- und verkniipfbar
sein mit den spezifischen Personalmarketingmal-
nahmen der Unternehmen. Start der Kampagne wird
zur Jahreswende 2015/2016 erfolgen.

Arbeitgeberimage-Kampagnen miissen — sicherlich
noch intensiver als klassische Produktwerbe-
malnahmen - ein Trust-Design verkorpern, das
Beziehungen zu den Menschen aufbaut, die als neue
Mitarbeiter gewonnen werden sollen. Vertrauen
gewinnen Unternehmen und Branchen, die klare
Wertvorstellungen haben und diese kommunizie-
ren. Deren Werte werden grundlegend aus ihren
Funktionen, Kernaufgaben und Anspriichen befeu-
ert. Insofern sollte sich die Branche vor dem Hin-
tergrund ihres Auftrags, ndmlich eine nachhaltige
Mobilitat fiir die Bevdlkerung zu gewéhrleisten,
nicht besonders schwertun, ein innovatives und
glaubwiirdiges Employer-Branding-Gesicht im
Dialog mit der Offentlichkeit zu transportieren.

Das Versprechen an potenzielle Mitarbeiter konnte
lauten: ,Verkehrsunternehmen bieten dir intelli-
gente und reizvolle Aufgaben, stabile und sichere
Arbeit. Mit deinen Kompetenzen und deinen Féhig-
keiten erfinden wir die Mobilitat neu. Du leistest
einen wichtigen Beitrag zu einer verldsslichen
Dienstleistung fiir die Menschen in unserer Stadt
und Region. Das Vertrauen, das unsere Kunden dem
Unternehmen schenken, legen wir in deine Hénde.
In unserem Unternehmen spielst du eine zentrale
Rolle.”

Michael Weber-Wernz

Bildung und Geschdftsfiihrer VDV-Akademie
T022157979-171

weber-wernz@vdv.de



Trotz steigender Fahrgeldeinnahmen -
Kostendeckungsgrad leicht ricklaufig

Die VDV -Mitgliedsunternehmen mit Offentlichem Personennahverkehr (OPNV) erzielten
deutliche Erlgssteigerungen, konnten jedoch keine Trendumkehr in der Entwicklung des
Kostendeckungsgrades erreichen. Die Fahrgastzahlen stiegen ebenso wie die Verkehrs-
leistungen. Diese Entwicklung ging einher mit mehr Fahrgeldeinnahmen, bedingte jedoch
auch héhere Aufwendungen. Der Kostendeckungsgrad sank im Kalenderjahr 2013 um
0,1 Prozentpunkte auf 77 Prozent.

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. Dabei
wird der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der
DB-Gruppe nicht beriicksichtigt. Um zum einen
den finanziellen Beitrag der 6ffentlichen Hand zu
ermitteln und zum anderen die wirtschaftliche Lage
der Unternehmen zutreffend zu bilanzieren, werden
die Ertrége einer differenzierten Betrachtung un-
terzogen. Die Leistungen der 6ffentlichen Hand, die
zur Abdeckung eines Defizits beitragen, werden zu
den sog. Ertrdgen mit Verlustausgleichscharakter
zusammengefasst (Abb. 1) und von den Gesamter-
trdgen abgezogen. Der verbleibende Betrag wird als
Nettoertrag bezeichnet. Der Kostendeckungsgrad,
nach VDV-Definition das Verhéltnis von Netto-
ertrag zu Gesamtaufwand, spiegelt somit den Grad
der Aufwandsdeckung wider, den die Unternehmen
ohne Beriicksichtigung der Ertrdge mit Verlustaus-
gleichscharakter erreicht haben.

Die Gesamtertrége (12.710 Mio. Euro) stiegen 2013
bundesweit um 3,2 Prozent, die Aufwendungen
(12.909 Mio. Euro) um 2,9 Prozent, der Nettoer-
trag (9.941 Mio. Euro) jedoch nur um 2,8 Prozent
(Abb. 2). Die Steigerung des Nettoertrages konnte
die Aufwandssteigerungen nicht génzlich kompen-
sieren. Der Kostendeckungsgrad war somit leicht
riickldufig auf durchschnittlich 77 Prozent.

Material- und Personalaufwand
Die Aufwendungen fiir Personal (4.665 Mio. Euro)
erh6hten sich im Berichtsjahr um 2,7 Prozent.

1 Ertridge mit Verlustausgleichscharakter und Nettoertrag

©VDV

B Nettoertrag

B Ertrdgemit Verlustausgleichscharakter
Ausgleich fir unterlassene Tariferh6hungund Durchtarifierung sowie Kooperations-
férderungen; Betriebskostenzuschiisse (6stliche Bundesldnder); sonstige Zuschiisse der
Anteilseigner, der Umlandgemeinden und anderer Stellen; Ertrége aus der Erstattung
der Infrastrukturkosten sowie der Vorhaltekosten; Ertrage mit Verlustausgleichscharakter
aus Beteiligungen (z. B. NieRbrauch); Ertrage aus der Verlustiibernahme (§ 302 Aktiengesetz)

Urséchlich dafiir war die Erhéhung der tariflichen
Entgelte (z. B. Tarifergebnis ver.di: im Januar und
August 2013 jeweils plus 1,4 Prozent), denn die
Zahl der Beschéftigten war riickldufig (minus

2,6 Prozent).

Die Unternehmen wendeten fiir bezogene Leistun-
gen (3.789 Mio. Euro) im Durchschnitt 3,5 Prozent
mehr auf. Die Aufwendungen fiir Busanmietungen
(1.055 Mio. Euro) waren um 2,8 Prozent héher als
im Jahr zuvor. Fiir Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe
wurden durchschnittlich 2,2 Prozent mehr aufge-
wendet. Die Unternehmen mussten allein fiir Fahr-
strom 11,9 Prozent mehr verausgaben. Dies war
einerseits die Folge gestiegener Preise (das Statis-
tische Bundesamt weist fiir diesen Preisindex ein
Plus von 4 Prozent aus), andererseits auch eine Fol-
ge von Angebotsausweitungen. Der Preisindex fiir
Dieselkraftstoff war erstmalig seit Jahren gesun-
ken (minus 4,7 Prozent), sodass die Unternehmen
fir Dieselkraftstoff 4,2 Prozent weniger aufwen-
den mussten. Die Materialaufwendungen insgesamt
(5.392 Mio. Euro) nahmen um 3,1 Prozent zu.

Fahrgeldeinnahmen und Einnahmesurrogate

Die positive Entwicklung der Fahrgeldeinnah-
men in den vergangenen Jahren setzte sich auch
2013 fort. Die Unternehmen konnten bundesweit
4,1 Prozent mehr Fahrgeldeinnahmen erwirtschaften
als im Jahr zuvor. Steigende Fahrgastzahlen, Tarif-
anpassungen und Angebotsausweitungen waren
hier die bestimmenden Faktoren. Die Fahrgeld -
einnahmen (6.426 Mio. Euro) hatten einen Anteil
von 50,6 Prozent (2012: 50,1 Prozent) an den Ge-
samtertridgen. Die Ausgleichszahlungen im
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2 Ertridge und Aufwendungen 2013/2012

2013 Verdnderung 2013/2012

Gesamtertrége 12.710 _ +32%
Nettoertrag 9.941 _ +2,8%
Fahrgeldeinnahmen 6.426 _ +4,1%
Ausgleichszahlungen im Ausbildungsverkehr 691 P +1,3%
Erstattungszahlungennach § 148 SGBIX 308 _ +51%
Gesamtaufwendungen 12.909 _ +2,9%
bezogene Leistungen 3.789 h +3,5%
Fahrstrom 272 — +11,9%
Dieseltreibstoff 654 ﬂ -4.2%
Personal 4.665 _ +2,7%
VDY Mio.Euro -5 0 5 +10 (%)

Ausbildungsverkehr nach § 45a PBefG/§ 6a AEG
oder diese ersetzenden landesrechtlichen bzw. ver-
traglichen Regelungen nahmen um 1,3 Prozent zu,
die Erstattungszahlungen nach § 148 SGB IXum 5,1
Prozent.

Zehnjahresvergleich

Durch diverse unternehmensspezifische Restruk-
turierungs- und Optimierungsmafinahmen konnten
die Mitgliedsunternehmen mit OPNV ihre Wirt-
schaftlichkeit in den vergangenen Jahren deutlich
steigern. Im Zehnjahresvergleich hat sich der
Kostendeckungsgrad um 8,5 Prozent verbessert -
2004 lag er noch bei 71 Prozent.

Die Fahrgastzahlen der in dieser Erhebung bertick-
sichtigten Unternehmen stiegen in der letzten
Dekade um 4,7 Prozent, zugleich wurden 31,8 Prozent
mehr Fahrgeldeinnahmen erzielt.

Die Aufwendungen insgesamt stiegen in diesem
Zeitraum um 13,4 Prozent. Dabei waren die Perso-
nalaufwendungen seit 2004 um 0,6 Prozent riick-
laufig, die Zahl der Mitarbeiter war sogar um 7,2
Prozent gesunken.

3 Struktur der Aufwendungen 2004 und 2013

Die Struktur der Aufwendungen hat sich in den
letzten zehn Jahren deutlich verédndert. Der Anteil
der Personalaufwendungen an den Gesamtaufwen-
dungen reduzierte sich von 41,2 Prozent 2004 auf
36,1 Prozent 2013 (Abb. 3). Die Entwicklung dieser
Aufwandsart korrespondiert mit der Entwicklung
der bezogenen Leistungen, da in der Vergangenheit
Unternehmensteile im Zuge von Optimierungs-
malinahmen ausgelagert wurden. Zeitgleich erhéhte
sich daher der Anteil der bezogenen Leistungen von
24,9 auf 29,4 Prozent. Der Anteil der Roh-, Hilfs-
und Betriebsstoffe nahm vor allem aufgrund der
Entwicklung der Treibstoffpreise von 9,5 auf 12,4
Prozent zu.

Wer zahlt fiir eine Fahrt?

2013 hatten die Verkehrsunternehmen durch-
schnittlich 1,61 Euro (2004: 1,48 Euro) pro Fahr-
gast aufzuwenden. 49,8 Prozent der Aufwendun-
gen bezahlte der Fahrgast, 2004 waren es noch
42,8 Prozent (Abb. 4). 21,0 Prozent der Aufwendun-
gen wurden durch weitere Ertrédge der Unternehmen
gedeckt (2004: 23,3 Prozent). Der Anteil der Ein-
nahmesurrogate im Ausbildungsverkehr und fiir die
Beférderung Schwerbehinderter fiel seit 2004 von

2013 Anteil2004 Anteil2013
2004 \4 1| m Materialaufwand 34,4% 41,8%
3\ davon: Roh-, Hilfs- und Betriebsstoffe 9,5% 12,4%
darunter: Fahrstrom 1,6% 2,1%
Dieseltreibstoff 3,5% 51%
2 bezogene Leistungen 24,9% 29,4%
2| m Personalaufwand 41,2% 36.1%
3| i Abschreibungen 9,8% 9.3%
©VDY 4| andere Aufwendungen 14,6% 12,8%
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4 Wer zahlt eine Fahrt im OPNV?

Prozentwerte fiir 2013
1 (inKlammern fiir 2004) —
4 = f
Unternehmen \_ 7 Offentliche Hand
Ertrége mit Verlust-
(23,3%) 21,0% 21,5% (24,2%) ausgleichscharakter

i

Fahrschein >
(42,8%) 49,8%

©VDV

9,7 Prozent auf 7,7 Prozent im Jahr 2013. Weitere
21,5 Prozent (2004: 24,2 Prozent) leistete die
offentliche Hand durch die Bereitstellung von Er-
trdgen mit Verlustausgleichscharakter. Die Fahr-
geldeinnahmen je Fahrgast nahmen folglich deut-
lich zu um 25,8 Prozent (Abb. 5).

Zeitgleich stiegen die Gesamtaufwendungen je
Fahrgast um 8,4 Prozent. Bei detaillierter Betrach-
tung der Aufwandspositionen zeigt sich, dass die
Materialaufwendungen je Fahrgast um beachtliche
31,6 Prozent zunahmen. Fiir Fahrstrom je Fahrgast
mussten sogar 47,2 Prozent und fiir Dieseltreibstoff
56,4 Prozent mehr aufgewendet werden. Diese er-
heblichen Steigerungen hatten ihre Ursache vor
allemin Preiseffekten. Das Statistische Bundesamt
weist flir den Dieselpreisindex ein Plus von 47,5 Pro-
zent aus, fiir Fahrstrom ein Plus von 51,6 Prozent.
Die Personalaufwendungen je Fahrgast nahmen um
51Prozentab.

Insgesamt konnte der Fehlbetrag je Fahrgast deut-

lich um 14 Prozent reduziert werden; preisbereinigt
waren es sogar 26 Prozent.

5 Kennzahlen im Zehnjahresvergleich

|

f

Offentliche Hand
Einnahmesurrogate

k'_.‘

77% (9.7 %)

Betrachtet man die vergangenen zehn Jahre, so ver-
lief die wirtschaftliche Entwicklung der Mitglieds-
unternehmen sehr positiv. Zahlreiche Restruktu-
rierungs- und OptimierungsmafRnahmen der Un-
ternehmen konnten erfolgreich umgesetzt werden.
Die Entwicklung wird aber auch zukiinftig von
zahlreichen exogenen Faktoren bestimmt werden.
Demografischer Wandel und Konsolidierung der 6f-
fentlichen Haushalte sind hier nur zwei Stichworte.
Es stellt sich zukiinftig die Frage, wie viel Nahver-
kehr sich die Stddte und Gemeinden leisten kénnen
oder wollen und welcher Anteil den Nutzern des
OPNV zugemutet werden muss oder kann.

Ursula Sieburg-Graff
Verkehrsbetriebswirtschaft
T 022157979-106
sieburg-graeff@vdv.de

Marga Weil}

Betriebliches Finanz- und Rechnungswesen,
Verkehrsbetriebswirtschaft
T022157979-114

weiss@vdv.de

Kennzahlen Verdnderung 2013/2004
Kostendeckungsgrad +8,5%
Fahrgeldeinnahmenje Fahrgast +25,8%
Gesamtaufwendungen je Fahrgast +8,4%
Materialaufwand je Fahrgast | +31,6%
Fahrstromje Fahrgast : | +472%
Dieseltreibstoff je Fahrgast | | +56,4%
Personalaufwand je Fahrgast -51%
Fehlbetragje Fahrgast -14,0%
-20 0 +20 +40 +60

©VDV
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Personenverkehr auf moderatem Wachstumskurs -
streikbedingte Ruckgange im Schienengiterverkehr

Trotz Verlusten im lindlichen Busverkehr legte der OPNV mit Bussen und Bahnen insgesamt
weiterhin zu. Obwohl die Entwicklung durch die Streiks der Gewerkschaft Deutscher
Lokflihrer (GDL) im vierten Quartal 2014 geddmpft wurde, erreichte der Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) einen Fahrgastzuwachs von 1,5 Prozent. Auch die stddtischen Bahn-
systeme legten wiederum kréftig zu und kamen in mancher Grof3stadt an ihre Kapazitats-
grenzen. Der Schienengiiterverkehr (SGV) litt unter den Tarifstreiks und ging besonders in
den Monaten Oktober und November 2014 kraftig zuriick. Insgesamt wurden im 6ffentlichen
SGV 365 Mio. Tonnen beférdert, was einem Riickgang von 2,3 Prozent gegeniiber dem
Vorjahr entspricht.

38 VDV-Jahresbericht 2014/2015

Gesamtwirtschaftliche und demografische
Rahmenbedingungen

Die Verkehrsentwicklung spielt sich naturgemaf
in Abhéngigkeit von gesellschaftlichen, demogra-
fischen und vor allem gesamtwirtschaftlichen Ein-
flussfaktoren ab. Wahrend fiir den Personenver-
kehr neben der Bevolkerungsentwicklung in erster
Linie Wirtschaftsgroflen wie das Bruttoinlands-
produkt (BIP), der private Verbrauch, die Entwick-
lung der Verbraucherpreise und die Beschéfti-
gungssituation relevant sind, spielen im Gliterver-
kehr insbesondere Investitions-, Produktions- und
Handelsgrofien eine herausragende Rolle. 2014
zeigte sich die deutsche Wirtschaft in solider
Verfassung. Das preisbereinigte BIP wuchs um

1,5 Prozent und lag damit iiber dem Durchschnitt
der letzten zehn Jahre von 1,2 Prozent. Nach dem
moderaten Wachstum der beiden vergangenen
Jahre in Héhe von 0,4 Prozent (2012) und 0,1 Pro-
zent (2013) bedeutete dies eine deutliche Verbesse-
rung. Der Prasident des Statistischen Bundesamtes,
Roderich Egeler, fithrte die Belebung vor allem auf
eine starke Binnennachfrage zuriick. Tatséchlich
stiegen die Tarifverdienste gegeniiber dem Vorjahr
um durchschnittlich 3,2 Prozent, wihrend die Ver-
braucherpreise lediglich um 0,9 Prozent anzogen.

Auch die Reallohne lagen mit 1,6-prozentiger Stei-
gerung oberhalb der Inflationsrate. Die 42,6 Mio.
Erwerbstétigen trugen mit ihrer Arbeitsleistung zur
insgesamt guten Wirtschaftslage bei. Somit konnte
sich der private Konsum mit einem deutlichen Plus
von 1 Prozent zum Wachstumsmotor entwickeln.
Einige der fiir den SGV besonders relevanten Mas-
sengiiter wie die Chemieproduktion und der Stein-
kohlenabsatz mussten Riickgédnge hinnehmen,
andere dagegen, z.B. die Rohstahlproduktion, konn-
ten sich gegentiber 2013 erholen.

Die Bevolkerung stieg 2014 wiederum an. Im ers-
ten Halbjahr 2014 wurden Zuziige von 667 000
Personen verzeichnet, denen 42700 Fortziige
gegeniiberstanden. Dies bedeutete eine Erh6hung
des Wanderungssaldos um 17 Prozent auf insgesamt
240000 Personen. Dadurch wurde die weiterhin
riicklaufige natiirliche Bevélkerungsentwicklung
(Saldo aus Verstorbenen und lebend Geborenen)
insgesamt tiberkompensiert. Gleichzeitig entwi-
ckelten sich einige fiir den 6ffentlichen Personen-
verkehr wichtige Bevélkerungsgruppen riicklaufig.
So verringerte sich die Gruppe der 5- bis 20-J&h-
rigen 2014 um 0,6 Prozent, was sich auch in einem
Riickgang der bundesweiten Schiilerzahlen um

1 Entwicklung volkswirtschaftlicher Eckdaten (Verinderungsrate in Prozent)

2012/2011 2013/2012 2014/2013
Bruttoinlandsprodukt (jew. Preise, preisbereinigt) +0,4% +0,1% +15%
Erwerbstatige +1,1% +0,6% +0,9%
Private Konsumausgaben (preisbereinigt) +0,8% +0,9% +1,0%
Verbraucherpreisindex +2,0% +1,5% +0,9%
Bauinvestitionen -14% +1,9% +4,9%
Ausriistungsinvestitionen -4,0% -2,1% +3,7%
Export +52% -02% +37%
Import +4,0% -0,9% +2,1%

©VDV|Quelle: Statistisches Bundesamt
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2 Modal Split bei Berufspendlern - Ergebnisse des Mikrozensus 2012
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0,7 Prozent widerspiegelte. Damit setzte sich der
seit dem Schuljahr 2000/2001 zu beobachtende
Trend riicklaufiger Schiilerzahlen insgesamt wei-
ter fort. Zu beachten sind jedoch erhebliche Unter-
schiede zwischen den einzelnen Regionen Deutsch-
lands. So stiegen die Schiilerzahlen an allgemein-
bildenden Schulen in den neuen Bundeslédndern
(einschlieflich Berlin) um 1,9 Prozent, nahmen da-
gegen im fritheren Bundesgebiet um 1,1 Prozent ab.
Die Griinde waren neben der demografischen Ent-
wicklung auch schulstrukturreformerische Maf3 -
nahmen. Letztere Ursache fiithrte in Nordrhein-
Westfalen, dem bevélkerungsreichsten Bundesland,
dazu, dass es 2014 27,7 Prozent weniger studien-
berechtigte Schulabgénger gab als im Vorjahr. 2013
hatte es infolge der Verkiirzung der Gymnasialzeit
auf acht Jahre zwei Schulabgéngerjahrgénge gege-
ben, die an die Tiiren der Universitidten und Fach-
hochschulen geklopft hatten.

Personenverkehr

Ausgehend von einem hohen Vorjahresniveau
entwickelte sich die Nachfrage nach Bussen und
Bahnen im OPNV 2014 - im Bundesdurchschnitt —
weiterhin positiv. Bundesweit erhohte sich das
Verkehrsaufkommen um 0,6 Prozent auf 9,95 Mrd.
Fahrgéste. Die Verkehrsleistung dagegen wuchs
nur marginal um 0,1 Prozent auf 93,3 Mrd. Perso-
nenkilometer an. Die tendenziell zurlickgehenden
Schiilerzahlen wirkten sich in ldndlichen Regio-
nen ddmpfend auf den Busverkehr aus, der sowohl
beim Aufkommen als auch bei der Leistung einpro-
zentige Einbullen zu verzeichnen hatte. Nachdem
diese Entwicklung in der Vergangenheit besonders
gravierend in den neuen Bundesldndern zu spiiren
gewesen war, schlug das Pendel 2014 tendenziell in
die andere Richtung. Nun zeigte sich der genannte
Trend verstérkt in den alten Bundeslédndern. Ver-
kehre mit stddtischen Bahnsystemen hatten dage-
gen Hochkonjunktur. 2014 legte die Fahrgastbefor-
derung mit U-Bahnen, Stralen- und Stadtbahnen
um bemerkenswerte 2 Prozent zu. Die letzte verfiig-
bare Untersuchung des Mikrozensus zum Thema
.Berufspendler” fiir das Jahr 2012 bestatigt, dass

Wirtschaft und Recht: Statistik

in Kernstédten von Ballungsrdumen 16,5 Prozent
aller Verkehrsteilnehmer Nutzer stddtischer
Bahnen sind. Der OPNV insgesamt wurde von

31,2 Prozent der in Kernstddten wohnenden Pendler
genutzt. Demgegeniiber stellt sich der auf Berufs-
pendler bezogene Modal Split im ldndlichen Raum
grundlegend anders dar: Hier nutzten nur 4,5 Pro-
zent der Verkehrsteilnehmer 6ffentliche Verkehrs-
mittel fir ihren taglichen Weg zur Arbeit.

Im SPNV wirkten sich die Streiks der GDL im
vierten Quartal ddmpfend auf die Entwicklung 2014
aus. Von Januar bis September hatten die Zuwachs-
raten im SPNV noch bei etwa 2 Prozent gelegen.

Die Ertrage, die die VDV -Mitglieder aus der Fahr-
gastbefdrderung erzielten, beliefen sich 2014 auf
11,4 Mrd. Euro, was einem Ertragszuwachs von

2,7 Prozent entspricht. Im Jahr 2014 fiel die Steige-
rung im Straflenpersonennahverkehr mit 3,8 Pro-
zent hoher aus als im Eisenbahnnahverkehr, dessen
Ertragssteigerung nur bei 0,5 Prozent lag. Diese
Zahlen gehen von einem etwa gleichbleibenden
Niveau der fahrgastbezogenen Surrogate fiir den
Schiilerverkehr nach § 45a PBefG bzw. § 6a AEG
(bzw. der Landerersatzregelungen hierzu) und fiir
schwerbehinderte Menschen nach § 148 SBG IX
aus.

Giiterverkehr

Nach der Delle innerhalb der Entwicklung bahn-
affiner Wirtschaftszweige im Jahr 2012 und zu
Beginn des Jahres 2013 hatte sich die Auftrags-
lage im Jahresverlauf 2013 wieder stabilisiert.
Infolgedessen nahmen der Giiterverkehr insgesamt
und der SGV im Besonderen 2014 wieder Fahrt

auf. Nach vorldufigen Ergebnissen belief sich das
Transportaufkommen im Giiterverkehr insgesamt
auf 4,5 Mrd. Tonnen und iibertraf damit den bishe-
rigen Hochstwert des Jahres 2008 um 0,4 Prozent.
Nahezu alle Verkehrstrager profitierten von dieser
Entwicklung. So wurden auf den Stralen nach einer
Schétzung des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) im Jahr 2014 rund
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3 Verkehrsaufkommen, Verkehrsleistung und Ertrége aus der Fahrgastbeférderung

130 Index
125 _—
120 /
115 /
110 /
105 // B ——
100 | k \ ! ! ! !
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B Ertrige(Mio.Euro) 8.847 9.259 9.594 9.683 10.024 10.262 10.656 11.075 11.368
B Pkm (Mio.) 87453 88393 89800 90024 90442 91150 91968 93192 93316

Fahrgéste (Mio.) 9459 9487 9586 9595 9628 9691 9747 9825 9954
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3,5 Mrd. Tonnen und damit 3,7 Prozent mehr befér-
dert als 2013. Besonders glinstig wirkten sich die
zunehmenden Baustofftransporte infolge der mil-
den Witterung zu Beginn des Jahres 2014 auf den
Lkw-Verkehr aus. Auch der andere grof3e Land -
verkehrstréger, die Binnenschifffahrt, legte - wenn
auch deutlich moderater als die Strafle — immerhin
noch um 0,8 Prozent auf 229 Mio. Tonnen zu. Allein
die Eisenbahn musste im Jahr 2014 Verluste hin-
nehmen. Nach Auswertung der ersten drei Quartale
hatte dies durchaus noch anders ausgesehen.
Damals errechneten die Statistiker einen modera-
ten Zuwachs von 0,8 Prozent. Allerdings hatte es

in den Monaten Januar bis September auch schon
Rickgénge im innerdeutschen Giiterverkehr
gegeben, wihrend der Transport von Containern
und Wechselbehéltern mit der Eisenbahn um

1,2 Prozent auf 4,8 Mio. Twenty-foot Equivalent
Unit (TEU) angestiegen war. Durch die Streiks im
vierten Quartal d&nderte sich die Lage. Nun hatte

der Verkehrstriger Schiene plétzlich Aufkommens-
verluste von 2,3 Prozent zu beklagen. Die Riickgénge
konzentrierten sich vor allem auf die Monate
Oktober (minus 6,6 Prozent) und November (minus
9,6 Prozent). In diesen Zahlen der amtlichen Statis-
tik sind nur 6ffentliche Verkehre enthalten. Da etwa
45 Prozent des von VDV -Unternehmen beférder-
ten Verkehrsaufkommens durch nicht 6ffentliche

Verkehre erbracht werden, ist von einer Relativie-
rung der negativen Entwicklung, bezogen auf die
Verbandsstatistik, auszugehen. Nicht 6ffentliche
Verkehre werden ausschlieflich von nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen (NE) erbracht und waren
daher nicht von den Bahnstreiks betroffen. Die
Verkehrsleistung im SGV hat etwa das Vorjahres-
niveau von 113 Mrd. tkm erreicht.

4 Verkehrsaufkommen im Giiterverkehr 2014/2013

P

2014

Ursula Dziambor

Statistik

T 022157979-113

dziambor@vdv.de

2013 2014 Verinderung Anteil
Landverkehrstriger Miot. Miot. 2014/2013
Straflle,inldndische Lkw 29221 3020,3 +3,4% 84%

B Schiene 3737 364,9 -24% 10%
B Binnenschiff 226,9 228,6 +0,8% 6%

©VDV|Quelle: Statistisches Bundesamt
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Weiterentwicklung im Bestellermarkt: Potenzial fiir
Zusammenarbeit zwischen Bahnen und Aufgabentriagern

Verkehrsunternehmen und Aufgabentréger intensivieren ihre Zusammenarbeit mit dem Ziel,
den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) konstruktiv weiterzuentwickeln.
Unterschiedliche Positionen stehen dem nicht im Wege, sondern schéirfen den Blick fiir die
speziellen Interessen der jeweiligen Marktseite und die gemeinsamen Aufgaben.

Eine zielgerichtete Weiterentwicklung im Besteller-
markt SPNV lebt nicht zuletzt von einem konstruk-
tiven Dialog beider Marktpartner. Hier gilt es, das
Potenzial fiir eine Zusammenarbeit zwischen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen und Aufgabentrégern
im Grof3en wie im Kleinen zu nutzen.

Auch abseits der zentralen strategischen Themen
wie der Sicherstellung angemessener Finanzierungs-
mittel gibt es Themen, bei denen sich das Heraus-
arbeiten des gemeinsamen Nenners auch iiber den
VDV hinaus lohnt. Diesen haben VDV und Bundes-
arbeitsgemeinschaft der Aufgabentrdger des SPNV
(BAG-SPNV)u.a. mit gemeinsamen Thesen zu Fahr-
zeugfragen gefunden und im Vorfeld der Technik-
messe Innotrans im September 2014 verdffentlicht.

Dahinter steht zunéchst die Erkenntnis, dass Unter-
nehmen und Aufgabentréger entscheidende Themen
rund um das Fahrzeug gemeinsam diskutieren soll-
ten: Finanzierung, Beschaffung und Betrieb, aber
auch die Anforderungen, die an moderne Flotten
gestellt werden bzw. werden sollten. Unabhéngig
von teils unterschiedlichen Auffassungen, wer was
verantworten sollte, ist den Beteiligten klar, dass

ein iiberzeugendes Miteinander im Bestellermarkt
letztlich die Weichen stellt fiir ein {iberzeugendes
Ergebnis im Fahrgastmarkt. Wesentlich ist dabei
auch, mit welchen Mafinahmen die Risiken aus
Finanzierungund Verfiigbarkeit von Flotten
beherrschbar gehalten werden kénnen.

Angesichts der in mehrfacher Hinsicht unbefriedi-
genden Auseinandersetzung um die Revision der
Regionalisierungsmittel erhélt die Risikobewertung
des SPNV-Marktes insgesamt ohnehin weitere
Brisanz. Finanzierungsinstrumente zur Kompensie-
rung besonderer, zeitlich begrenzter oder andauern-
der Risiken sind immer ein Eingriff in den Markt.
Daher miissen sie regelméfRig auf Notwendigkeit
und ggf. weitere Anpassungen Giberpriift werden.
Beifahrzeugbezogenen Mafnahmen istinsbesondere
dielangfristige Wirkung abzuwégen. So mindern
beispielsweise Wiedereinsatzgarantien kurzfristig
das Restwertrisiko, langfristig begrenzen sie die
Weiterverwendung des ohne vergleichbare
Garantien betriebenen Rollmaterials. Im Ergebnis
steigt das Wiedereinsatzrisiko dort umso mehr an,
ein ,Gebrauchtwagenmarkt” als volkswirtschaftlich
sinnvolles Element wird zusétzlich erschwert.

Wirtschaft und Recht: Eisenbahnpersonenverkehr

Sowohl zur Minderung der Wiedereinsatzrisiken,
aber auch zur Erleichterung von Betrieb und
Instandhaltung im laufenden Betrieb ist die Ziel-
setzung ,Standardisierung” ebenso leicht erhoben
wie schwierig zu definieren und umzusetzen.

Unter der Uberschrift ,Fahrzeug 2020+" haben VDV
und BAG-SPNV begonnen, erste Bausteine fiir ein
pragmatisches Leitbild herauszuarbeiten. Neben
betrieblichen Anforderungen steht die Perspektive
des Fahrgastes im Fokus: Was erwarten Fahrgéste
tatsdchlich? In den letzten Jahren haben Marktfor-
schungsprojekte wie z. B. ,Zug der Ideen” und Fahr-
zeuglabore wertvolle Hinweise geliefert, wie be-
stimmte Ausstattungs- und Servicemerkmale von
der Kundschaft bewertet werden. Dabei hat sich
nicht zuletzt gezeigt, dass auch kleinere, mit gerin-
gem finanziellem Aufwand umsetzbare Manahmen
einen spiirbaren Mehrwert liefern konnen.

Nennenswerte Schritte in Richtung Standardisie-
rung lassen sich gleichwohl nur dann erreichen,
wenn man die Formulierung von Anforderungen
auf Kernelemente beschrénkt und dies im Idealfall
bundesweit durchhaélt. Die einzelnen Fahrzeuge
bzw. Fahrzeugflotten wéren im Grundsatz flexibel
einsetzbar, die Wahrscheinlichkeit, das Material
Uber die wirtschaftliche Nutzungsdauer einsetzen
zu konnen, hinreichend. Von der Norm abweichende
Konfigurationen blieben auf die Falle beschrénkt,
in denen es betrieblich kaum anders darstellbar ist.

Natiirlich sind auch andere Losungen denkbar, z. B.
Fahrzeugpools eines jeden Aufgabentrégers. So
positiv die Erfahrungen mit den bestehenden Pools
auch sein mégen - als bundesweiten, wiinschens-
werten Normalfall sehen dies derzeit weder Ver-
kehrsunternehmen noch Aufgabentréger. Also sind
Fortschritte bei den Alternativen gefragt!

Dr. Heike Hohnscheid
Eisenbahnpersonenverkehr, Regulierung
T 0221 57979-115

hoehnscheid@vdv.de
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Schwer- und GrofSraumtransporte auf der Schiene - eine
Alternative mit Marktchancen?

AulRergewohnliche Transporte auf der Schiene haben zwar eine lange Tradition, die Verkehre
werden aber heute tiberwiegend auf der Strae abgewickelt. Doch der Zustand der Strallenin-
frastruktur bereitet den Lkw-Unternehmen zunehmend Probleme. Insbesondere Umleitungen
wegen gesperrter oder abgelasteter Briickenbauwerke machen die Transporte immer teurer und
zeitaufwindiger. Daher liegt es nahe, dass sich Produzenten und Speditionen nach alternativen
Verkehrstrédgern und multimodalen Lésungen umschauen, so auch die Mitglieder der Bundes-
fachgruppe Schwertransporte und Kranarbeiten (BSK) in Zusammenarbeit mit dem VDV.

Auch auf der Schiene
konnen lange und
schwere Gliter
transportiert werden

42 VDV-Jahresbericht 2014/2015

Die Schiene war lange Zeit das fithrende Verkehrs-
mittel fiir auBergewohnliche Giliter. Im Laufe der
Jahrzehnte sank aber die Zahl der Gleisanschliisse
und Ladestellen erheblich. Auch wurde nicht aus-
reichend in geeignete Gliterwagen investiert. Das
Strallennetz wurde dagegen immer grof3er und viele
Unternehmen beschafften sich Spezial-Lkw. Heute
beherrscht die Strafle diesen Markt und die Eisen-
bahnen besetzen eher eine Nische.

Das hatlange niemanden gestort, weil die Eisen-
bahnunternehmen eher wenig Interesse an diesen
Transporten gezeigt hatten und die Stralle diese er-
folgreich abwickeln konnte. Der Zustand der Stra-
Reninfrastruktur hat sich aber in den letzten Jahren
erheblich verschlechtert. Das fiithrt zu enormen Um-
wegen und immer aufwendigeren Genehmigungs-
verfahren. Mancher Produzent und Spediteur warnt
daher immer lauter vor den Gefahren fiir den Wirt-
schaftsstandort Deutschland, weil ldngere Trans-
portzeiten und héhere Kosten zunehmend Produk -
tionsstandorte im globalen Wettbewerb gefédhrden
(konnen).

Neue Chancen fiir die Schiene?

Dasich die Situation auf der Strafle in absehbarer
Zeit nicht verbessern oder vielleicht sogar noch
weiter verschlechtern wird, beschéftigen sich
immer mehr Produzenten und Speditionen mit
alternativen Verkehrstrégern und multimodalen
Losungen. Die Schiene gewinnt deshalb auchim
BSK-Ausschuss ,Multimodaler Schwergutverkehr”
zunehmend an Bedeutung. Der VDV hat das Inte-
resse an der Schiene aufgegriffen und arbeitet seit
einigenJahren in diesem Ausschuss mit.

Die ersten Reaktionen der Eisenbahnunternehmen
auf eine VDV -Initiative zur Wiederbelebung von
auBergewohnlichen Transporten auf der Schiene
waren eher verhalten, der Start also durchaus holp-
rig. Durch direkte Ansprache konnte aber erreicht
werden, dass sich interessierte Eisenbahnunter-
nehmen und Héfen stdrker engagieren und sogar
mehrere Vertreter des Schienengiiterverkehrsim
BSK-Ausschuss mitarbeiten. Um eine Plattform fiir
interessierte Verbandsmitglieder zu schaffen, hat
der VDV einen Erfahrungsaustausch zum Thema
.Moglichkeiten der Schiene bei Schwer- und Grof3-
raumtransporten” ins Leben gerufen.

RegelméRiger Erfahrungsaustausch mit Eisen-
bahnunternehmen, Speditionen, Hifen und
Verladern

Diese Gruppe wurde mittlerweile um Produzenten
und Speditionen erweitert und trifft sich zweimal
imJahr. Der verbandeiibergreifenden Gruppe geho-
renbereits mehr als 30 Unternehmen an. Diskutiert
wird z. B. tiber die Verflighbarkeit von Umschlagstel -
len, nutzbare Strecken, geeignete Giiterwagen sowie
Kooperationsmdglichkeiten zwischen Speditionen,
Eisenbahnunternehmen und Héfen. Als eine erste
konkrete MalRnahme aus diesem Erfahrungsaus-
tausch hat der VDV eine Fragebogenaktion zum
Thema ,Umschlagstellen fiir Schwer- und Grof3-
raumgiiter” durchgefiihrt. An dieser Aktion haben
sich viele Umschlagbetriebe, Speditionen, Héfen,
KV-Terminals und Eisenbahnunternehmen betei-
ligt. Ab Februar 2015 sind die mehr als 500 gemelde-
ten Umschlagstellen in der VDV -Kooperationsbor-
se unter gueterbahnen.com frei abrufbar. Der VDV
wird den Erfahrungsaustausch weiterfithren und
versuchen, Produzenten, Speditionen, Hafen, Um-
schlagbetriebe, Wagenhalter und Eisenbahnunter-
nehmen noch stérker miteinander ins Gespréch zu
bringen. Weitere interessierte Unternehmen kon-
nen gerne Kontakt mit dem VDV aufnehmen.

Georg Lennarz
Marktfragen Giiterverkehr
T022157979-146
lennarz@vdv.de
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AwSV - den Erfolg ziigig umsetzen!

Die Ergebnisse der 922. Sitzung des Bundesrates vom 23. Mai 2014 bilden den vorldufigen
Abschluss der mittlerweile rund vier Jahre andauernden intensiven Diskussion iiber die
kiinftigen Regelungen der ,Verordnung iiber Anlagen zum Umgang mit wassergefdhrdenden
Stoffen (AwSV)", die die Umschlaganlagen des intermodalen Verkehrs betreffen.

Aufgrund der Beschliisse der zuriickliegenden
Foderalismusrefom obliegt dem Bund und nicht
mehr den Ladndern die Gesetzgebungskompetenz

fir den anlagenbezogenen Gewaésserschutz. Mit der
AwSV macht der Bund nunmehr erstmals von sei-
ner alleinigen Gesetzgebungskompetenz im Rahmen
des Gewdsserschutzes Gebrauch.

Unter Federfiihrung des VDV ist es durch intensi-
ven Dialog mit den Entscheidungstrégern auf
Bundes- und Lédnderebene gelungen, im Vorfeld
der 922. Bundesratssitzung mallgebliche Vereinfa-
chungen und Klarstellungen im Verordnungsent-
wurf zugunsten des Kombinierten Verkehrs zu
erreichen.

Erfolge fiir den Kombinierten Verkehr
Welche konkreten positiven Ergebnisse wurden
durch den Bundesrat beschlossen?

1. Uneingeschrénkter Bestandsschutz fiir
Umschlaganlagen des intermodalen Verkehrs, die
vor Inkrafttreten der AwSV bestanden haben.

2. Absenkung des urspriinglichen Anforderungs-
niveaus bei Neubauten von fliissigkeitsundurch-
lassig auf die heute bereits verwandte Beton- und
Asphaltbauweise.

3.Erstmalige klare Abgrenzung, dass Umschlag-
anlagen des intermodalen Verkehrs keine Lager-
anlagen und damit ausschlief3lich dem Bereich
+Transport und Umschlag” zuzuordnen sind.

4. Wegfall des bisher vorgesehenen Priifautomatis-
mus wonach fiir Betreiber von Umschlaganlagen
des intermodalen Verkehrs feste Anpassungs-
fristen von zehn bzw. zuletzt sogar fiinf Jahren
vorgesehen waren.

Damit ist es gelungen, finanzielle Mehrbelastungen
im zweistelligen Millionenbereich von dem
Kombinierten Verkehr abzuwenden. Dartiiber hin-
aus wurde die notwendige Klarheit fiir den Betrieb
bestehender und fiir die Planung neuer Anlagen
geschaffen.

Mit der urspriinglichen Forderung des Bundesum-
weltministeriums nach fliissigkeitsundurchléssiger
Abdichtung in bestehenden Umschlaganlagen des
intermodalen Verkehrs und auch bei deren Neubau
stand nicht weniger als die Existenz des gesamten
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Zu jeder Jahreszeit sicher unterwegs:
der Kombinierte Verkehr!

Kombinierten Verkehrs infrage. Dariiber hinaus
waéren gravierende Umweltauswirkungen durch die
+Rickverlagerung” der heute im Kombinierten Ver-
kehr beférderten Mengen von rund 80 Mio. t auf
das ohnehin schon bundesweit {iberlastete Straflen-
netz zu erwarten gewesen. Erwéhnt werden miissen
in diesem Zusammenhang auch die rund 450 000
.reinen” Gefahrgutbeférderungen, die heute sicher
und umweltfreundlich im Kombinierten Verkehr
transportiert werden und die auch fiir die Schiene
verloren gegangen wiren.

Weiteres Verfahren

Vor Inkrafttreten der AwSV ist eine Verstédndigung
innerhalb der Bundesregierung auf die vorliegende
AwSV-Variante erforderlich. Im Anschluss erfolgt
die notwendige Notifizierung durch die Europ&ische
Kommission. Dies ist ein rein formaler Vorgang und
hat keinerlei inhaltliche Auswirkungen auf den
Verordnungstext. Unter der Voraussetzung, dass
diese Abstimmungen ohne gravierende Zeitverzo-
gerungen erfolgen, erscheint ein Inkrafttreten der
AwSV in der zweiten Jahreshélfte 2015 realistisch.

Fazit

Der VDV fordert eine ziigige Umsetzung der AwSV
auf Basis der Bundesratsbeschliisse aus Mai 2014.
Nur so ist die notwendige Sicherheit bei kiinftigen
Investitionen in den Neubau von Umschlaganlagen
des intermodalen Verkehrs sicherzustellen.

Marcus Gersinske
Ressourcenmanagement Eisenbahn
T022157979-142
gersinske@vdv.de
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Trotz Halbierung des Guterbahnlarms bis 2020 drohen
nach 2016 massive ordnungsrechtliche Eingriffe

Der VDV hat sich gemeinsam mit den wesentlichen Partnern des Sektors eindeutig zur
Halbierung des Schienengiiterverkehrsldrms bis 2020 bekannt. Die Politik hat jedoch
ordnungsrechtliche MaRnahmen auf stark befahrenen Strecken schon fiir die laufende
Legislaturperiode angekiindigt, wenn nicht bis 2016 die Hélfte der in Deutschland
verkehrenden Giiterwagen mit sog. Fliisterbremsen ausgestattet ist. Diese Vorgabe des
Koalitionsvertrags ist unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht erfiillbar.
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Die Umsetzung ordnungsrechtlicher Maflnahmen
wie insbesondere Geschwindigkeitsbegrenzungen
oder Nachtfahrverbote kdnnten zu erheblichen
Belastungen fiir den Schienengiiterverkehr fiihren.
Deshalb hat der VDV gemeinsam mit Partnern eine
Untersuchung zu den Wirkungen ordnungsrechtli-
cher MafRnahmen auf die Kapazitét der Eisenbahn-
infrastruktur einerseits und auf die Wirtschaftlich-
keit des Schienengiiterverkehrs andererseits
beauftragt.

Die Bandbreite moglicher ordnungsrechtlicher
MafRnahmen wurde in der Studie durch die Unter-
suchung von zwei Szenarien abgebildet: einer
Geschwindigkeitsreduktion fiir den Giiterverkehr
auf maximal 70 km/h zwischen 22 Uhr und 6 Uhr
sowie einem Nachtfahrverbot fiir laute Ziige
zwischen 22 und 6 Uhr.

Diese bahnbetrieblichen Untersuchungen wurden
auf Basis der einschlégigen Richtlinien der DB Netz
AG durchgefiihrt. Basis dieser Untersuchungen sind
mikroskopische Daten von Infrastruktur und Fahr-
plan 2013. Sie enthalten detaillierte Informationen
zu Widerstédnden (z. B. Neigungen), zugartabhingi-
gen zuldssigen Geschwindigkeiten und Signal- und
Sicherungstechnikstandorten sowie eine exakte
Modellierung der jeweiligen Zugfahrten mit Anga-
ben zu Triebfahrzeugen, gewéhltem Streckenverlauf
und zum Betriebsprogramm.

Fiir insgesamt vier Netzbereiche wurden auf dieser
Grundlage Streckenkapazititen und Kapazitéts-
kennwerte fiir GesamtfahrstralRenknoten (GFK)
berechnet. Die Berechnung wurde sowohl fiir den
Status quo als auch fiir das Szenario Geschwindig-
keitsreduktion durchgefithrt. Diese Ergebnisse
wurden auf das Netz hoch ldrmbelasteter und maf3-
geblich von Giiterziigen frequentierter Strecken
hochgerechnet. Das Szenario Nachtfahrverbot wur-
de in einem vereinfachten Verfahren betrachtet.
Im betriebswirtschaftlichen Teil wurden die Aus-
wirkungen der MaRnahmen auf die Wettbewerbs-
fahigkeit der Eisenbahnen und den Modal Split
betrachtet.

Fiir das Szenario Geschwindigkeitsreduzierung
ergeben sich im Mittel Fahrzeitverldngerungen von

24 Prozent sowie Kapazititsverluste in der Nacht
von bis zu 20 Prozent. Eine netzweite Extrapolation
der bahnbetrieblichen Aspekte ldsst einen nécht-
lichen Giiterzugtrassenverlust von 12 Prozent
erwarten, bezogen auf das heutige Nutzungsniveau
der Infrastruktur. Zukiinftig erwartete Mehrver-
kehre fithren zu erheblich gréeren Verlusten und
schwanken je nach Prognose zwischen 13 Prozent
und 30 Prozent. Dies bedeutet, dass Mehrverkehre
im Glterverkehr zu wesentlichen Teilen nicht
aufgenommen werden kénnen oder zulasten des
Schienenpersonenverkehrs in den Tag verlegt
werden miissen. Dabei wird die Betriebsqualitat

in den Hauptkorridoren spiirbar sinken.

Unter den oben genannten Bedingungen ist mit ei-
ner Steigerung der Transportkosten von 10 Prozent
im Schienengiiterverkehr und damit verbunden
mit einer Reduzierung des Transportaufkommens
von 22,5 Prozent bis 27 Prozent zu rechnen. Diese
Transporte werden zukiinftig Giber die Strafle ab-
gewickelt. Hierzu werden mindestens vier Mio.
zusétzliche Lkw-Ladungen bendtigt.

Ein Nachtfahrverbot fiir laute Giiterziige ist fak-
tisch mit einem vollstdndigen Nachtfahrverbot
gleichzusetzen. Zum einen wird zunéchst nur ein
vergleichsweise geringer Teil der Ziige leise sein,
d.h. zu mindestens 90 Prozent aus leisen Giiterwa-
gen bestehen. Zum anderen sind die Kapazititen
der Abstellgleise begrenzt, sodass die Vielzahl der
abzustellenden Ziige zwingend zu einer Blockade
des Netzes fiihrt. Die Restkapazititen in den Tages-
stunden zwischen 6 und 22 Uhr reichen nicht aus,
um die Gliterziige aus den Nachtstunden aufzuneh-
men. Mindestens 30 Prozent der Giiterziige miiss-
ten vollstandig entfallen oder auf den Trassen ent-
fallender Schienenpersonenverkehre verkehren.

Alle Untersuchungen basieren auf Daten aus dem
wirtschaftlich und verkehrlich schwachen Friihjahr
2013. Mit steigendem Verkehrsaufkommen ist von
deutlich stédrkeren Wirkungen auszugehen.

Steffen Kerth

Ordnungspolitik im Eisenbahnverkehr
T 0221 57979-172

kerth@vdv.de
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Das neue ,Betriebsregelwerk EVU" des VDV

Im Dezember 2014 wurde das neue ,Betriebsregelwerk EVU" des VDV fertiggestellt. Es dient
als Verbandsempfehlung fiir jenes Regelwerk, das Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) in
eigener Verantwortung erstellen miissen. Fachlich steht das ,Betriebsregelwerk EVU" in der
Kontinuitét der Facharbeit des VDV. Bei Erarbeitung und Vertrieb des ,Betriebsregelwerks
EVU" werden neue Wege beschritten: Durch einen auf Unternehmenslizenzen basierten
Verkauf sollen alle Nutzer des ,Betriebsregelwerks EVU" direkt an den Kosten der Regel -
werksarbeit beteiligt werden.

Im Eisenbahnbetrieb ist die Sicherheitsverantwor-
tung des Eisenbahnunternehmers seit jeher einer
der Garanten fir die sichere Betriebsdurchfithrung.
Staatliche Regeln geben vor allem Schutzziele vor,
die Festlegung von Details, etwa zur Betriebsdurch-
fihrung, obliegt den Eisenbahnen selbst. Der VDV
spielt hier — wie bereits seine Vorgéngerorganisa-
tionen - eine unterstiitzende Rolle: In den Fachgre-
mien des Verbandes werden betrieblich-technische
Regelwerke erarbeitet, die als ,anerkannte Regeln
der Technik" Standards setzen. So ist beispielsweise
die ,Fahrdienstvorschrift fiir Nichtbundeseigene
Eisenbahnen” die Grundlage fiir die sichere und
wirtschaftliche Betriebsfiihrung auf vielen Neben-
bahnen in Deutschland.

Einheitlichkeit des Eisenbahnbetriebs

Im Anwendungsbereich der durch die DB Netz AG
erarbeiteten ,Fahrdienstvorschrift DB” — auch
bekannt unter dem Begriff ,Richtlinie 408" - tritt
zum Dezember 2015 eine einschneidende Anderung
ein: Dieses Regelwerk wurde, unter Beriicksichti-
gung der Verantwortungsbereiche des Eisenbahn-
infrastrukturunternehmens (EIU) und der Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (EVU), vollkommen neu
strukturiert. Regeln, die sich nur an EVU richten,
wurden eliminiert. Die Einheitlichkeit des Eisen-
bahnbetriebs — zumindest auf die Regeln fiir die
EVU bezogen - stand dadurch zur Disposition. Der
Ausschuss fiir Eisenbahnbetrieb (AEB) des VDV

hat diese Herausforderung rechtzeitig erkannt und
angenommen: Die an die EVU gerichteten Regeln
werden in einem neuen, vom VDV erarbeiteten
Regelwerk zusammengefiihrt — dem ,Betriebsregel-
werk EVU".

Nach mehrjihriger konzeptioneller Vorarbeit
konnte im Januar 2014 mit der inhaltlichen Fach-
arbeit begonnen werden. Wichtige Meilensteine
sind die Verdffentlichung dieses Betriebsregel -
werks im Dezember 2014 und der Start des
lizenzbasierten Vertriebs im Januar 2015. Die
Bewdhrung in der Praxis steht dann ab Dezember
2015 an, wenn sowohl die vollkommen neu struk-
turierte ,Fahrdienstvorschrift DB" als auch das
.Betriebsregelwerk EVU" in weiten Bereichen des
Eisenbahnbetriebs in Deutschland angewendet
werden.
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Verbandsempfehlung: das ,Betriebsregelwerk EVU"
Das ,Betriebsregelwerk EVU" als Verbandsempfeh-
lung ist klar strukturiert in Teile, die sich an den
Eisenbahnunternehmer richten, und in Teile, die

der Eisenbahnunternehmer nach Inkraftsetzung im
Unternehmen direkt an seine Mitarbeiter ausgeben
kann. Insbesondere die Moglichkeit, unternehmens-
ibergreifend weiterhin einheitliche Regelwerke
an das Betriebspersonal ausgeben zu konnen, war
wéhrend der Erarbeitung des Betriebsregelwerks
eine wesentliche Anforderung des ,AEB". Einheit-
liche Regeln erleichtern die gemeinsame Ausbildung
und die betriebliche Zusammenarbeit (Kooperatio-
nen) der Eisenbahnen. Das ,Betriebsregelwerk EVU"
wird so zum Erhalt des hohen Sicherheitsniveaus
der Eisenbahn in Deutschland beitragen.

Neue Wege bei Erarbeitung und Vertrieb

Beider Erarbeitung des ,Betriebsregelwerks EVU"
wurde ein neuer Wegbeschritten. Die ehrenamtlich
arbeitende, vom AEB eingesetzte Ad-hoc-Arbeits-
gruppe wurde durch einen externen Gutachter un-
terstiitzt, um das neue Regelwerk in der gebotenen
Tiefe und innerhalb des vorgegebenen Zeitrahmens
zu erstellen. Zur Refinanzierung der Erstellungs-
kosten erfolgt der Vertrieb erstmals in Form sog.
Unternehmenslizenzen. Dieses Modell dient einer-
seits dazu, alle Nutzer des ,Betriebsregelwerks EVU" -
nach UnternehmensgrofRe gestaffelt — direkt an den
Kosten der Regelwerksarbeit zu beteiligen. Anderer-
seits bietet diese Vertriebsform den Eisenbahnen
die Mdglichkeit, selbst zu entscheiden, ob die Regel -
werke den Mitarbeitern traditionell in Papierform
oder aber in elektronischer Form zur Verfiigung
gestellt werden.

Ausblick

Bereits ab 2015 stehen Pflege und Weiterentwick-
lung des ,Betriebsregelwerks EVU" auf der Agenda
des AEB. Als mittelfristiges Ziel soll dariiber hinaus
eine Harmonisierung der Fahrdienstvorschriften
der DB und der nichtbundeseigenen Eisenbahnen
(NE) erreicht werden.

Gotz Walther
Eisenbahnbetrieb
T 030 399932-13
walther@vdv.de
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Stilllegung von Serviceeinrichtungen

Im Spatsommer 2014 sorgte ein — vermeintlicher — Gesetzentwurf des Bundesministeriums
flir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) fiir Furore: der so bezeichnete ,Entwurf eines
Gesetzes zur Anderung von Vorschriften {iber die Abgabe und Stilllegung von Eisenbahn-
infrastruktureinrichtungen”. Um eines gleich klarzustellen: Es handelte sich nicht um einen
ministeriellen Gesetzentwurf, sondern lediglich um ein in die Form eines Gesetzentwurfs
gekleidetes Arbeitspapier, welches in kleinem Kreise auf Landerebene unter Mitwirkung des
VDV diskutiert werden sollte.
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Im Gefolge der Finanz- und Wirtschaftskrise in den
Jahren 2008/2009 beklagten Zugangsberechtigte
einen Mangel an Abstellgleisen fiir Giiterwagen. Bei
anderer Gelegenheit beklagten sie den Riickbau von
Ladegleisen. Vor diesem Hintergrund stellten die
Lander - als Teilaspekt in einem gréfReren Zusam-
menhang - Uberlegungen an, die Abgabe und Still-
legung von Serviceeinrichtungen einer gesetzlichen
Regelung zu unterwerfen. Hierzu verhielt sich das
Arbeitspapier.

Delegelata

Der heutige § 11 AEG erfasst lediglich die dauernde
Einstellung des Betriebes einer Strecke und eines fiir
die Betriebsabwicklung wichtigen Bahnhofs sowie
die mehr als geringfiigige Verringerung der Kapazitét
einer Strecke. Nur diese drei Tatbestdnde bediirfen
einer aufsichtsbehordlichen Genehmigung. Voraus-
gesetzt wird, dass der Eisenbahn ein Weiterbetrieb
nicht mehr zumutbar ist und auch keine Dritten die
Infrastruktur zu akzeptablen Bedingungen iiberneh-
men und weiterbetreiben wollen.

Delege ferenda

Angedacht war nun, auch die dauernde Einstellung
des Betriebes einer Serviceeinrichtung sowie die
mehr als geringfiigige Verringerung der Kapazitét
einer Serviceeinrichtungunter den vorgeschilderten
Voraussetzungen von einer aufsichtsbehdrdlichen
Genehmigung abhéngig zu machen. Erfasst werden
sollten unterschiedslos alle Arten von Serviceein-
richtungen.

So einfachist das nicht

Es soll weder die Bedeutung von Serviceeinrichtun-
gen fiir den Verkehrstréger Schiene und den Zugang
zur Eisenbahninfrastruktur verkannt werden, noch
dass es namentlich aus Sicht von Zugangsberechtig-
ten durchaus wiinschenswert sein kann, tiber die
beabsichtigte Stilllegung bestimmter Serviceein-
richtungen informiert zu werden, um diese unter
Umsténden selbst weiter betreiben zu kénnen. Res-
triktionen bei der Stilllegung von Serviceeinrich-
tungen sind also grundséatzlich diskutabel.

Allerdings geht es um einen beachtlichen Eingriff in
die Eigentumsrechte und das Recht am eingerichte-

tenund ausgeiibten Gewerbebetrieb des Betreibers
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einer Serviceeinrichtung. In einer freien Markt-
wirtschaft verbieten sich staatliche Eingriffe in das
Marktgeschehen grundsétzlich. Insbesondere gehéort
es zur unternehmerischen Freiheit, tiber die Bemes-
sung und Anpassung von Ressourcen autonom zu
entscheiden. Nur dann, wenn potenziellen Nutzern
aufgrund monopolartiger Strukturen sog. ,essential
facilities" vorenthalten werden sollen, an deren Er-
haltund Weiterbetrieb ein gewichtiges 6ffentliches
Interesse besteht, kann ein staatlicher Eingriff - vor-
nehmlich unter dem Aspekt der Daseinsvorsorge -
gerechtfertigt sein. Eine Stilllegungsgenehmigung
fiir Serviceeinrichtungen kdme also nur dann in Be-
tracht, wenn gewichtige Griinde des Allgemeinwohls
eine solche unverzichtbar erscheinenlief3en. Zu for-
dern wire eine sorgfaltige Analyse und Bewertung
des Marktes bezogen auf die jeweilige Art der Ser-
viceeinrichtung. Die undifferenzierte Einbeziehung
sdmtlicher Serviceeinrichtungen in ein Stilllegungs-
verfahrennach § 11 AEG ist demgegeniiber abzuleh-
nen.

Besonders hervorzuheben sind in diesem Zusam-
menhang Wartungseinrichtungen: Nach tiberein-
stimmender Beurteilung der Betreiber und der Nut-
zer (Eisenbahnen und Halter von Eisenbahnfahrzeu-
gen) existiert in der Bundesrepublik Deutschland ein
von Wettbewerb gepragter funktionierender Markt
fiir Werkstattdienstleistungen mit einer auskomm-
lichen Zahlvon Anbietern. Vor diesem Hintergrund
wiére dem Betreiber einer Wartungseinrichtung
kaum vermittelbar, warum er mit seiner einst aus
freien Stlicken und mit privatem Kapital errichteten
Werkstatt kiinftig einer Betriebspflicht unterliegen
oder sein Eigentum gar an Dritte zu verdufern oder
zu verpachten haben sollte. Folgerichtig wéren dann
auch Autowerkstétten und Schiffswerften in glei-
cher Weise zu regulieren.

Michael Fabian
Eisenbahnrecht
T 0221 57979-144
fabian@vdv.de



Regionale Eisenbahnen als Gegenstand von EU-Initiativen

Die EU interessiert sich nur ausnahmsweise fiir regionale Eisenbahnen und deren Infra-
struktur — und damit fiir die nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE) in Deutschland. Im Fokus
stehen ganz klar die nationalen Infrastrukturbetreiber und die darauf verkehrenden Eisen-
bahnverkehrsunternehmen.

Trotzdem werden regionale Bahnen in EU-Initiati- erster Lesung fiir eine Ausnahmeregelung zuguns-

ven héufig ,mitverhaftet” und es bedarf grofter ten von Bahnen ohne strategische Bedeutung fiir

argumentatorischer Anstrengungen, um sie aus den européischen Eisenbahnmarkt ausgesprochen.

diesem zunéchst einmal vermuteten Sachzusam-

menhang mit den nationalen Schienennetzen 3.Die Vorschldge der Kommission fiir die beiden

wieder herauszuldsen. Aktuell trifft dies vor allem technischen Richtlinien des Vierten Eisenbahn-

auf das Vierte Eisenbahnpaket zu. pakets (Interoperabilitdtsrichtlinie, Sicherheits-
richtlinie) beinhalten nur noch sehr enge Aus-

1. Durch Anderung der Verordnung (EG) nahmen von der vollen Anwendung des europé-

Regionale /lokale
Eisenbahninfra-
strukturen benétigen
einen angepassten
Regulierungsrahmen

Nr. 1370/2007 soll kiinftig unionsrechtlich die
Ausschreibung von Verkehrsvertrdgen im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) vorgeschrieben
werden. Von dieser Ausschreibungspflicht sollen
kleine Verkehrsnetze weiterhin kiinftig ausge-
nommen sein. Der Kommissionsvorschlag sah
hierfiir eine Grenze von 150 000 km (jéhrliche
Personenverkehrsleistung) bzw. 5 Mio. Euro
(jéhrlicher Auftragswert) vor. Weitere Aus-
nahmefallgruppen, insbesondere fiir Netze mit
technischen Besonderheiten, kénnten im Laufe
des Gesetzgebungsverfahrens Eingang finden.
Hierfiir setzt sich der VDV im Sinne des ,State-
ments Direktvergabe” ein.

2.Die Anforderungen an die strukturelle Trennung

von Eisenbahninfrastrukturunternehmen und
Eisenbahnverkehrsunternehmen lieRen schon
bislang Ausnahmen fiir 6rtliche und regionale
Schienennetze zu (vgl. Art. 2 Abs. 3 Richtlinie
2012/34/EU). Die Vorschlédge der Kommission
flr verschérfte Trennungsanforderungen fiir
integrierte Unternehmen im Rahmen des Vierten
Eisenbahnpakets sahen solche Ausnahmen nicht
mehr vor. Das EU-Parlament hat sich hingegen in

ischen Interoperabilitdts- und Sicherheitsregel-
werkes auf lokale und regionale Infrastrukturen.
Auf diese Weise bedrohen die neuen Richtlinien
das Geschéaftsmodell dieser Bahnen. Diese Infra-
strukturen waren in der Vergangenheit nur des-
halb wirtschaftlich, weil sie ihren Betrieb und
Technik an die 6rtlichen Erfordernisse angepasst
und sich so gegeniiber den nationalen Netz-
betreibern einen Kostenvorteil gesichert haben,
mit dem sie den Nachteil bei den Transportmen-
gen ausgleichen konnten.

4.Im Rahmen einer Initiative zugunsten des Einzel-
wagenverkehrs hat die Kommission ganz speziell
auch die regionalen Schienengiiterverkehrsun-
ternehmen und -infrastrukturen im Blick, wenn
sie als einen der Schwerpunkte die ,last mile”
identifiziert. Im Gegensatz zur Strale werden der
Bau und der Betrieb einer regionalen Infrastruk-
tur nicht 6ffentlich finanziert, weshalb der inter-
modale Wettbewerb von vornherein verzerrt ist.
Dies hat die Kommission als eines der Probleme
des Einzelwagenverkehrs ausgemacht und will
nun Vorschldge zur Verbesserung der Wettbe-
werbsposition erarbeiten.

Auf die besonderen Erfordernisse der 6rtlichen und
regionalen Bahnen hinzuweisen, wird auch 2015
eine der Hauptaufgaben des VDV auf européischer
Ebene bleiben.

Dr. Ralf Schnieders

Europdische Eisenbahnangelegenheiten
T 030 399932-23

schnieders@vdv.de
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Zentrale Register fiir europaische Eisenbahnen -
Erfassung aller Infrastrukturen und Fahrzeuge geplant

Die Erstellung européischer Register soll die Erfassung sdmtlicher Infrastrukturen und
Fahrzeuge, die sich im Bereich der EU befinden bzw. verkehren, ermdglichen. Mit der
Erarbeitung der Register wurde die European Railway Agency (ERA) beauftragt. Begleitend
hierzu wurde in Deutschland eine Spiegelgruppe durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA)
im Januar 2014 gegriindet, deren Leitung der VDV iibernommen hat.
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Im Wesentlichen werden durch die ,Spiegel -
gruppe fiir Register” das Register fiir die Infra-
struktur (RINF - Beschluss 2011/633/EU), das
zentralisierte européische virtuelle Fahrzeug-
register (ECVVR - Festlegung, in welchem Land
das Fahrzeug die Inbetriebnahmegenehmigung
erhalt), das européische Register zugelassener
Fahrzeugtypen (ERATV — Beschluss 2011/665/EU)
und das Rationalisierung fahrzeugbezogener Re-
gister (RVRR) betrachtet. Zusétzlich erfolgt der
Abgleich mit den bisher bestehenden nationalen
Registern. Teilnehmer an den Sitzungen sind das
EBA, das Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadt-
entwicklung und Verkehr in NRW (MBWSV NRW),
die DB AG, der Verband der Giiterwagenhalter in
Deutschland (VPI)und der VDV.

Die Hauptaufgabe ist derzeit, die Abhingigkeiten,
Verkniipfungen und Zusténdigkeiten der Register
zu prifen und deren Vereinfachung zu erreichen.
Weiterhin soll durch die Reduzierung von Daten-
banken vermieden werden, dass doppelte Einga-
ben - und sich somit ggf. widersprechende Daten -
vorgenommen werden. Auch wird der einfache
Zugang zu den Daten angestrebt.

Hierzu hat die Spiegelgruppe einen optimierten
Ablauf des Prozesses mit den entsprechenden
Verantwortlichkeiten aufgestellt. Dieser wird
gegenwaértig mit der ERA abgestimmt. Parallel
wurden von der ERA fiinf Rationalisierungshypo-
thesen erarbeitet, die aufeinander aufbauen, um
die Verbesserung der Interaktion der Register, die
Zentralisierung der Register und Referenzdaten
fir die betrieblichen Anforderungen sowie die
Verbesserung der Unterstiitzung von Anwender-
prozessen zu erreichen. Diese Hypothesen und
die Gegebenheiten in Deutschland miissen noch
aneinander angepasst werden, ohne dass ein er-
héhter Aufwand, weder einmalig noch fortwah-
rend, entsteht.

Besonderes Augenmerk gilt der Tatsache, dass

in Deutschland weitestgehend alle Daten vor-
handen sind, in der Regel auch in elektronischer
Form, sodass nur eine Datentibertragung tiber
eine Schnittstelle und keine erneute Datenein-
gabe in das européische System und dessen ent-
sprechende Aktualisierung erforderlich ist.

Festzulegen ist weiterhin, wer die Daten erfasst und
bereitstellt, in welcher Form dies geschieht, wie sie
in die Datenbank eingebracht werden, wer in dem
Prozess fiir welchen Schritt die Verantwortung
tragt und wer die Register und deren Daten pflegt.
Die Aktualitét der Daten und ob sie auch operativ
fiir das Tagesgeschéft genutzt werden kénnen, ist
zu bestimmen. Ebenso muss das Zugriffsrecht auf
die Daten durch Behorden, Halter, Betreiber, Infra-
strukturbetreiber usw. geklért und der unerlaubte
Zugriff verhindert werden.

Durch die Initiative des VDV, im Auftrag des EBA
diese Spiegelgruppe zu leiten, konnten schon viele
Zwischenschritte zum Nutzen unserer Mitglieder
erreicht werden, indem erhéhte Aufwendungen bei
der Datenbankpflege vermieden werden konnten.

Peter Haering

Europdische Harmonisierung und Standardisierung
im Eisenbahnwesen

T 0221 57979-140

haering@vdv.de
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Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen -
ein europaischer Normungsschwerpunkt

Seit Beginn der 90er-Jahre ist der Eisenbahnsektor einem stetigen Wandel unterzogen. Dies
betrifft auch die Anforderungen an die Gestaltung von Instandhaltungsprogrammen fiir die
Eisenbahnfahrzeuge. So werden auf Basis der in den Staatsbahnen historisch gewachsenen
Instandhaltungsvorgaben inzwischen gesetzliche und normative Anforderungen generiert,
die sowohl auf nationaler als auch auf EU-Ebene der Marktliberalisierung Rechnung tragen

sollen.
Instandhaltungsprogramme wurden bis zum Beginn  an Bedeutung. Dieser Aspekt findet sich in einer
der 90er-Jahre im Wesentlichen in Verantwortung  européischen Normungsgruppe (WG 48 des
der Staatsbahnen geschaffen und weiterentwickelt. = CEN/TC 256) wieder, die seit 2013 die Grundlagen
Mit Beginn der Marktliberalisierung im Eisenbahn-  f{ir die Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen
sektor wurden die in Deutschland instandhaltungs-  erarbeitet, wie:
relevanten technischen Regelwerke der DB AG in
die fiir nichtbundeseigene Eisenbahnen (NE-Bah- — Begriffe und Definitionen,
nen) 6ffentlich zugédnglichen DIN-Normen {iber- — grundlegende Anforderungen an die Erstellung
fahrt. So finden sich die Anforderungen an die und Anderung von Instandhaltungsprogrammen
Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen in der und
Normenreihe DIN 27200 ff. wieder. Diese enthalt — inhaltliche Anforderungen an die Instandhal -
sowohl die Anforderungen an die Gestaltung und tungsnachweise.
Dokumentation von Instandhaltungsprogrammen
als auch fiigetechnische und komponentenspezifi- Erste fiigetechnische und komponenten- bzw.
sche Instandhaltungsanforderungen. systemspezifische Instandhaltungsanforderungen
sollen zudem in den relevanten européischen Nor-
Mit zunehmender Internationalisierung des Eisen-  mungsgruppen verfasst werden. Dabei stiitzt man
bahnverkehrs wéchst auch der Anspruch, sicher- sich auch auf die bisher national zur Anwendung
heitsrelevante und iiberwachungsbediirftige Kom-  kommenden Regelwerke.
ponenten und Systeme von Eisenbahnfahrzeugen
im internationalen Vergleich nach den gleichen Neben den iiblichen interessierten Kreisen des
Anforderungen instand zu halten. Es gilt, Wettbe- Eisenbahnsektors bringt sich auch der VDV auf
werbsverzerrungen zu vermeiden und operative europdischer und nationaler Ebene im Interesse
Verbesserungen, wie ldnderiibergreifende Werk- seiner Mitgliedsunternehmen in die Erstellung
stattnutzungen, zu férdern. dieser Normen ein. Hauptaugenmerk liegt dabei
auf der Sicherung der Wettbewerbsféhigkeit der
Européisch harmonisierte Anforderungen stiitzen schienengebundenen Transporte. So setzt sich der
jedoch nicht nur die Interoperabilitét, sie schaffen VDV intensiv dafiir ein, die Instandhaltungsanfor-
auch gleiche Voraussetzungen bei der Erfiillung derungen auf Basis hinreichender Betriebssicher-
relevanter gesetzlicher Anforderungen. Vor dem heit derart zu gestalten, dass
Hintergrund der prognostizierten Ausweitung
der bisher nur fiir die Gliterwageninstandhaltung — der technische Fortschritt und das daraus
erforderlichen ECM-Zertifizierung auf alle Eisen- resultierende erweiterte Einsatzspektrum der
bahnfahrzeuge gewinnt auch die européische Fahrzeuge berticksichtigt,
Gleichstellung normativer Anforderungen weiter — eine moglichst praktikable und auf das zwingend
notige MaR beschrankte Erfiillung relevanter
Rechtsvorschriften ermoglicht,
— der Marktzugang fiir kleine und mittlere Unter-
nehmen geférdert und
— verdnderten Organisationsstrukturen Rechnung
getragen wird.
Michael Sikorski
Schienenfahrzeugtechnik — Normungsfragen
T 0221 57979-165
Radsatzpriifung sikorski@vdv.de
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Bedeutung der Lebenszykluskosten (LCC) im Bereich
der Leit- und Sicherungstechnik

Die Bedeutung der LCC (Life Cycle Costs) und die damit verbundenen komplexen
Zusammenhaénge der Schienennahverkehrsbranche sind aus 6konomischer und operativer
Sicht fiir die Betreiber von hoher Bedeutung. Zur Unterstiitzung der Projektierer in den
Verkehrsbetrieben wird die Hilfestellung durch die VDV -Schrift 336-2 ,Funktionale
Anforderungen fiir Signal- und Zugsicherungsanlagen sowie Betriebsleitsysteme des
stédtischen schienengebundenen Personennahverkehrs, Teil 2: Zugsicherungsanlagen”

dargestellt.

Bedienplatz
Stellwerk
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Anhand des nachfolgenden Beispiels soll die wach-
sende Bedeutung der LCC-Betrachtungen fiir den
Betreiber einer Schieneninfrastruktur aufgezeigt
werden. Konnte in der Vergangenheit ein Stell-
werk noch deutlich ldnger als 30 Jahre durch War-
tung und Reparatur betrieben werden, so kann es
heute schon nach wenigen Jahren zu ersten Ersatz-
teil- und Lieferproblemen kommen. Beim Start der
Stellwerksentwicklung ist das Bauteil bereits einige
Jahre auf dem Markt und hat sich im Einsatz be-
wihrt. Die Entwicklung und der daran anschlie-
Rende Zulassungsprozess nehmen dann nochmals
einige Jahre in Anspruch, bis das neue System zum
Einsatz im Betrieb eines Verkehrsunternehmens
kommt.

Fast alle Halbleiterbausteine kommen in Mérkten
zum Einsatz, die wesentlich groRer sind als der
Markt fiir Schienenfahrzeuge oder Bahnelektronik.
Die Produktzyklen der dominierenden Industrien
sind dabei das bestimmende Moment. So kommt
es, dass der Halbleiterhersteller das Bauteil bereits
nach weniger als zehn Jahren abkiindigt. Das be-
deutet zwar nicht das sofortige Aus fiir die Produkte,
in denen solche Bauteile verbaut sind, es erschwert
jedoch die Ersatzteilbeschaffung oder macht ein
frithzeitiges Umgestalten zum Erhalt der Funktio-
nalitét erforderlich. Die Folgen sind neben héheren
Kosten fiir den Erhalt der zugelassenen Funktiona-
litat der Systeme auch eventuelle Neuzulassungen
und, damit verbunden, Zeitaufwand und Kosten
(LCC). Sollte zum Erhalt der Funktionalitdt auch
noch Software notwendig sein, kann die Verfiig-

barkeit der Ressource Softwareentwickler beim
Hersteller und qualifiziertes Personal beim Betreiber
zu einem weiteren Engpass fiithren.

Grundlegende Anforderungen der Betreiber an das
Investitionsgut Infrastruktur:

— Die Produktlebenszyklen der eingesetzten Pro-
dukte sind an die Nutzungsdauer des gesamten
Systems anzupassen.

— Die Modularitét des Systems muss durch einheit-
liche Schnittstellen unterstiitzt werden.

— Die Angebote der Hersteller miissen zur Beurtei-
lung der LCC transparente KenngroRen enthalten
und - wenn notig — geeignete nachvollziehbare
Migrationsstrategien aufzeigen.

— Ausreichende personelle Ressourcen der
Lieferanten zur Betreuung iiber den gesamten
Produktlebenszyklus sind bereitzustellen.

Hilfestellung bei der Ausschreibung und
LCC-Bewertung durch die VDV -Schrift 336-2

Die VDV-Schrift 336-2 stellt funktionale Anforde-
rungen nach § 22 BOStrab auf und legt diese detail -
liert dar in Form eines Anforderungskataloges. Ziel
ist es, das vorhandene Fachwissen des VDV allen Be-
treibern und Herstellern als Grundlage in geeigneter
Form an die Hand zu geben. Verkehrsunternehmen
und Planer kénnen aus einem Gesamtkatalog von
Anforderungen auswéhlen. Dariiber hinaus werden
Anforderungen an die Funktionalitat der Schnitt-
stellen zu ergédnzenden technischen Systemen be-
schrieben. Die VDV -Schrift 336-2 erfiillt damit das
Ziel, die Beschaffung von Zugsicherungsanlagen
auf eine vereinheitlichte und somit vergleichbare
Basis zu stellen und dadurch die Beschaffungspro-
zesse einschlieflich der objektiven LCC-Bewertung
fir alle Beteiligten effizienter zu gestalten.

Georg Sinnecker
Zugsicherungstechnik
T 022157979-134
sinnecker@vdv.de
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Vollstandige Barrierefreiheit bis 2022 als Ziel -
Herausforderung nicht nur fiir Aufgabentrager!

Nach dem novellierten Personenbeférderungsgesetz (PBefG) miissen Aufgabentréger in ihren
Nahverkehrsplédnen die Belange der in ihrer Mobilitit oder sensorisch eingeschrénkten
Menschen mit dem Ziel beriicksichtigen, dass eine barrierefreie Nutzung des Offentlichen
StraRenpersonennahverkehrs (OSPV) mit Bussen und StraRenbahnen bis zum 1. Januar 2022
vollstdndig erreicht wird. Die Verkehrsunternehmen sollten sich — zur Unterstiitzung der
Aufgabentréger - frithzeitig in den Prozess der Nahverkehrsplanung mit ihren Daten,
Kenntnissen und Vorstellungen einbringen.

Das novellierte PBefG hat in Bezug auf die Um-
setzung der Barrierefreiheit in der Nahverkehrs-
planung Fragen aufgeworfen, die sich aufgrund
unbestimmter Rechtsbegriffe ergeben haben.
Insbesondere die in § 8 Abs. 3 PBefG enthaltenen
unbestimmten Rechtsbegriffe (,Belange der in ihrer
Mobilitét oder sensorisch eingeschriankten Men-
schen”, ,vollstindige Barrierefreiheit”, ,Ausnahmen
konkret benennen”) tragen zur Verunsicherung
beiund bieten Interpretationsspielraum. Erste Be-
mithungen zur Auslegung dieser unbestimmten
Rechtsbegriffe machen aber deutlich, dass dadurch
neue Fragen aufgeworfen werden.

Die Bundesarbeitsgemeinschaft der OPNV - Aufga-
bentriger (BAG OPNV) der kommunalen Spitzen-
verbande hat ,Hinweise fiir die OPNV-Aufgaben-
trédger zum Umgang mit der Zielbestimmung des
novellierten PBefG" durch eine Ad-hoc-AG
erarbeiten lassen, die im September 2014 zur Infor-
mation der Aufgabentriger verdffentlicht wurden.
Die Hinweise fiir die Aufgabentréger werden aus-
driicklich — mit einem Verweis auf die allgemein
anerkannten Regeln - nicht als fachliches Regel -
werk verstanden.

Friihzeitige Beteiligung der Verkehrsunternehmen
Da nach dem PBefG die vorhandenen Verkehrsun-
ternehmen bei der Aufstellung des Nahverkehrs-
plans frithzeitig zu beteiligen sind, ist auch eine
inhaltliche Auseinandersetzung und Positionie-
rung der Verkehrsunternehmen erforderlich. Dies
ist insbesondere vor dem Hintergrund notwendig,
dass Behindertenverbande die Umsetzung der Bar-
rierefreiheit bis 2022 eher als Vorgabe und nicht als
Zielsetzung des PBefG verstanden wissen wollen.

In einer ausschusstiibergreifenden Arbeitsgruppe
wird unter Federfithrung des Betriebsausschusses
ein Leitfaden fiir die Verkehrsunternehmen bis
spétestens Mitte 2015 erarbeitet, der als Argumen-
tationshilfe dienen soll. Der Leitfaden soll u.a. dar-
stellen, welche Mdglichkeiten zur Umsetzung der
Barrierefreiheit bestehen — und zwar in Abhéngig-
keit der eingesetzten Fahrzeuge, der vorhandenen
Infrastruktur und Fahrgastinformation.
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Der Winterdienst funktioniert — mit eingeschrankter
Barrierefreiheit!

Der Leitfaden wird aber auch aufzeigen, wo die
Umsetzung der in den allgemein anerkannten
Regeln der Technik (wie DIN 18040-1 und DIN
18040-3) aufgefithrten Anforderungen zur
Barrierefreiheit an Grenzen st6f3t.

Unklare Finanzierung verzégert Barrierefreiheit
Bei der Umsetzung der Barrierefreiheit sind sich
Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen in
einem Punkt einig: Die Barrierefreiheit wird allein
aufgrund des Nachholbedarfs bis 1. Januar 2022
nicht vollstdndig erreicht werden kénnen. Damit
ihre Umsetzung nicht auf den Sankt-Nimmerleins-
Tag verschoben wird, bedarf es einer schnellstmdg-
lichen Regelung tiber die zukiinftige Entwicklung
der OPNV -Fordermittel.

Hartmut Reinberg-Schiiller

Betrieb OPNV, Arbeits- und Verkehrsmedizin
T 0221 57979-136
reinberg-schueller@vdv.de
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Engagement bei der FGSV — Mitgestalten von
OPNV-Verkehrsanlagen in Stadtstrall3en

Die Regelwerke der Forschungsgesellschaft fiir Strallen- und Verkehrswesen (FGSV) finden
bei Entwurf und Steuerung der kommunalen Stralleninfrastruktur Anwendung. Sie haben
damit groRen Einfluss auf die Betriebsqualitit bei der OPNV - Leistungserbringung auf der
Stralle. Nur eine kontinuierliche Einbindung stellt sicher, dass das im VDV vorhandene
Know-how wirkungsvoll in die Regelwerke einflief3t. Deshalb engagieren sich

VDV -Mitgliedsunternehmen und -Hauptamt bei der FGSV.
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Wesentliche Aufgabe der FGSV ist die Fortschrei-
bung von Richtlinien und Empfehlungen fiir Fach-
behoérden in den Themenfeldern Straflenbau, Stra-
Renentwurf und Verkehrsmanagement. Daneben
betreut die FGSV in Zusammenarbeit mit dem
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infra
struktur (BMVTI) sowie der Bundesanstalt fiir Stra-
Renwesen (BASt) Forschungsvorhaben aus dem
Bereich des gesamten Verkehrswesens, deren
Ergebnisse wieder in die Weiterentwicklung der
Regelwerke einflielen. Aus Sicht des VDV ergeben
sich dort fachliche Schnittstellen, wo Aussagen

in technischen Regelwerken iiber z. B. besondere
Bahnkorper, Bussonderfahrstreifen oder Halte-
stellen unmittelbar die OPNV - Leistungserbringung
beeinflussen.

Zielsetzung der Mitarbeit

Die Arbeitskreise der FGSV sind interdisziplinir
besetzt, Schwerpunkte liegen u. a. in der Optimie-
rung der Funktionsfdhigkeit des motorisierten
Individualverkehrs. Insofern ist es fiir die Mitstrei-
ter aus Mitgliedsunternehmen und dem Hauptamt
eine Herausforderung, die Belange des 6ffentlichen
Verkehrs als Riickgrat zukiinftiger Mobilitat und
die Belange der Fahrgéste, die mindestens auch als
FuRgénger zur Haltestelle unterwegs sind, engagiert
in die Regelwerke einzubringen.

Wissensdokumente mit OPNV-Bezug

Von besonderer Bedeutung fiir die Mitgliedsunter-
nehmen sind die ,Hinweise fiir den Entwurf von
Verkniipfungsanlagen des 6ffentlichen Personen-
nahverkehrs" (H VO 2009) und die Anfang 2014
erschienenen ,Empfehlungen fiir Anlagen des
ffentlichen Personennahverkehrs” (EAQ 2013).
Aktuell wird eine Beispielsammlung zu den EAQ
erarbeitet. Ebenfalls in Arbeit befindet sich die
Weiterentwicklung des ,Merkblattes zur Beschleu-
nigung von Bussen und Bahnen". Der Arbeitskreis
,OPNV im stadtischen Verkehrsmanagement"
erarbeitet Ergédnzungen aus stralenverkehrstech-
nischer Sicht; der Arbeitskreis ,Verlédsslicher
OPNV" beschaftigt sich mit dem Thema aus der
Kundensicht und formuliert dazu Schliissel -
merkmale. In der Konzeption befindet sich dar@i-
ber hinaus u. a. ein Arbeitskreis, der sich mit dem
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partnerschaftlichen Miteinander von OPNV und
Radverkehr auf gemeinsamen Verkehrsfldchen und
im Haltestellenbereich auseinandersetzen wird.
Eine optimale Vertretung der VDV -Interessen in
den o.g. Gremien wird dadurch sichergestellt, dass
zum einen die Arbeitskreisleiter alle aus Mitglieds-
unternehmen stammen und zum anderen das VDV -
Hauptamt aktiv eingebunden ist.

Einen besonderen Einsatz erforderte die Bearbei-
tung der Richtlinien-Neuauflage des ,Handbuchs
fiir die Bemessung von Straenverkehrsanlagen”
(HBS). Es konnte erreicht werden, dass fiir den
straRengebundenen OPNV an Knotenpunkten mit
Lichtsignalanlagen weiterhin bewéhrte Indikatoren
und Grenzwerte fiir die Qualitatsstufen angewendet
werden kénnen.

Neben den o.g. Schriften tangieren rund zehn wei-
tere Arbeitsgruppen OPNV-Belange. Dem Haupt-
amt fallen hier die Koordinierungsaufgabe und

eine Mitarbeit in den FGSV-Steuerungsgremien zu.
Herauszustellen ist, dass das Hauptamt nur durch
die Unterstiitzung der Mitgliedsunternehmen -
etwa 30 aktive Mitstreiter bringen ihr OPNV -
Know-how ein - Impulse geben kann.

Anstehende Herausforderungen

In Kiirze soll mit Neufassungen der ,Empfehlungen
fiir Radverkehrsanlagen” (ERA), ,Empfehlungen fiir
FuBgéngeranlagen” (EFA), ,Hinweise fiir barriere-
freie Verkehrsanlagen" (H BVA) sowie der ,Richt-
linien fiir die Anlage von Stadtstraflen” (RASt 06)
gestartet werden. Der VDV und seine Mitgliedsun-
ternehmen werden sich dabei einmal mehr fiir die
Belange des OPNV in den Regelwerken der FGSV
einsetzen.

Dr. Volker Deutsch

Integrierte Verkehrsplanung und
Verkehrssystemmanagement

T 0221 57979-130
deutsch@vdv.de



Verkehrsinfrastruktur — anhaltend grofRer Investitionsstau

Ein von der Bundesregierung angekiindigtes Investitionspaket soll im Zeitraum von 2016
bis 2018 die Konjunktur beleben und dazu beitragen, den groen Investitionsstau bei der
Verkehrsinfrastruktur zu verringern. Allein die VDV -Mitgliedsunternehmen kénnten in
diesem Zeitraum Investitionen von iiber 6 Mrd. Euro realisieren, deren Finanzierung bislang
nicht gesichert ist.

Lage der kommunalen Haushalte
Das zunehmende Auseinanderdriften finanzstarker

und -schwacher Kommunen ist unstrittiger Befund.

Zwischen der Haushaltslage einer Kommune und
ihren Investitionsmoglichkeiten besteht ein enger
Zusammenhang. Wahrend in finanzstarken Stadten
und Landkreisen Erhalt und Ausbau kommunaler
Infrastruktur als gleichberechtigtes Ziel neben

den Schuldenabbau treten, hat in finanzschwachen
Kommunen Haushaltskonsolidierung oberste Pri-
oritdt. Bereits niedrige Investitionsniveaus werden
noch weiter abgesenkt und dringend erforderliche
Investitionen iiber ldngere Zeitrdume gestreckt, in
die Zukunft verschoben oder gar nicht getétigt.

In ihrer Rolle als Aufgabentréger bestimmen Stadte
und Kreise mafigeblich tiber Umfang und Qualitit
des OPNV-Angebots und als Eigentiimer kommu-
naler Unternehmen iiber das Investitionsniveau,
bspw. wenn fiir Investitionen finanzielle Eigen-
anteile aufzubringen sind. Die Haushaltslage der
Kommune hat somit unmittelbare Auswirkungen
auf die Verkehrsunternehmen vor Ort. Ein von

der Bundesregierung im November 2014 angekiin-
digtes Investitionspaket soll ab dem Jahr 2016 die
wirtschaftliche Konjunktur beleben und vor allem
den Investitionsstau bei der Verkehrsinfrastruktur
verringern. Um die konkreten Bedarfe der Branche
benennen zu kénnen, hat der VDV bei seinen Mit-
gliedsunternehmen Investitionsvorhaben abgefragt,
deren Finanzierung bislang nicht gesichert ist und
die im Zeitraum 2016 bis 2018 realisiert werden
konnten. Nicht enthalten sind die im Bundes-
programm des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (GVFG) oder in vergleichbaren Lander-
programmen enthaltenen Investitionen, deren
Finanzierung gesichert ist.

Investitionsbedarf der Verkehrsunternehmen

Zur Umfrage gab es Riickmeldungen aus 150 Unter-
nehmen, die Investitionsvorhaben in Hohe von ins-
gesamt 6,5 Mrd. Euro gemeldet haben. Ein Schwer-
punkt ist die Sanierung und Erneuerung vorhande-
ner baulicher Anlagen mit einem Umfang von:

— 805 Mio. Euro an Strecken nach BOStrab,

— 210 Mio. Euro an Strecken nach Eisenbahn-
Bau- und Betriebsordnung (EBO),

— 150 Mio. Euro an Geb&duden und Betriebshoéfen,

— 125 Mio. Euro an Tunneln inkl. Brandschutz.
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Weiterer Investitionsbedarf an baulichen Anlagen
ergibt sich aus den gestiegenen Anforderungen zur
Barrierefreiheit (335 Mio. Euro) sowie zum bedarfs-
gerechten Ausbau von Strecken, Gebduden und
Betriebshdfen (450 Mio. Euro). In nahezu allen
stiddtischen Ridumen Deutschlands, in denen mit
leistungsféhigen Stadtbahnsystemen hohe Ausbau-
standards bestehen, sind immense Investitionen in
iiber 545 neue Schienenfahrzeuge (1.680 Mio. Euro)
und in die Modernisierung vorhandener Stadt-
bahnen (345 Mio. Euro) notwendig. Das hohe
Durchschnittsalter der Busflotten im Stadt- und
Regionalverkehr fiihrt ebenfalls zu erheblichem
Investitionsbedarf (770 Mio. Euro).

Grof3e regionale Disparitéten

Die Investitionsvorhaben der Verkehrsunternehmen
sind ein gutes Spiegelbild der kommunalen Haus-
haltslage und zeigen auch fiir den Verkehrsbereich
erhebliche regionale Unterschiede auf. Verkehrs-
unternehmen in finanzstarken Kommunen haben
vermehrt Aus- und Neubauvorhaben gemeldet,
dadie Sanierung der vorhandenen Verkehrsinfra-
struktur zum GroRteil sichergestelltist. Fiir Ver-
kehrsunternehmen in finanzschwachen Kommunen
wird es hingegen immer schwieriger, die erforder-
lichen Finanzmittel fiir Erneuerung und Sanierung
aufzubringen. Investive Vorhaben zur Ertiichtigung
der bestehenden Verkehrsanlagen auf den Stand der
Technik stehenin diesen Unternehmen klarim
Vordergrund.

Dieunterschiedlichen Entwicklungen finden zu-
gleich stattund erfordern angepasste Finanzierungs-
instrumente. Neben politischen Entscheidungen zur
Fortfithrung des GVFG iiber das Jahr 2019 hinaus
sind gleichzeitig passgenaue Investitionsprogramme
mit hohen Férderquoten zur Rettung der vorhande-
nen Verkehrsinfrastruktur dringend erforderlich.

Meinhard Zistel
OPNV-Finanzierung, Demografie und
ldndliche Rdume

T 0221 57979-160

zistel@vdv.de
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Internet Protokoll._basierte Kommunikationsdienste
im OV (IP-KOM-QV)

Zusammen mit 13 Partnern aus Industrie, Verkehrsunternehmen und Universititen schloss
der VDV das vom Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWi) gefdrderte
Foschungs- und Standardisierungsprojekt IP-KOM-OV nach dreieinhalb Jahren
Projektdauer 2014 erfolgreich ab und veré6ffentlichte die Ergebnisse als VDV -Schriften
und -Mitteilungen.

Gefordert durch:

% Bundesministerium
2 | fiir Wirtschaft

und Energie

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages
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Das Projekt IP-KOM-0OV startete 2010 und hat
wiéhrend seiner dreieinhalbjdhrigen Laufzeit
Architekturen und Schnittstellen fiir die effiziente
und standardisierte Bereitstellung individueller
Fahrgastinformation erarbeitet.

In einem ersten Arbeitsfeld wurde die auf moderne,
Dienste basierte Kommunikationsplattform fiir
Fahrzeuge entwickelt. Dieses Internet Protokoll
basierte integrierte Bordinformationssystem (IBIS-IP)
ermdglicht es den Verkehrsunternehmen, ihre Fahr-
zeuge mit den géngigen Multimedia- Anwendungen
standardisiert auszuriisten sowie OV-Informationen
direkt an die Kunden-Smartphones zu senden oder
von diesen Informationen, wie z.B. den Haltewunsch,
zu empfangen. Die Anbindung von Smartphones an
die konsistenten Informationen der Verkehrsunter-
nehmen und -verbiinde wurde in einem zweiten
Arbeitsfeld untersucht. Hierzu wurde eine modulare
Architektur geschaffen, die neben der aktiven
Benachrichtigung auch eine selbstlernende seman-
tische Datenverarbeitung ermdglicht und somit neben
den Smartphones auch andere Internetdienste mit
hochwertigen OV-Informationen versorgen kann.
Im letzten Arbeitsfeld wurden eine modulare Echt-
zeitkommunikations- und Auskunftsplattform
(EKAP) und die Schnittstellen (TRIAS) zur Vernet-
zung der EKAP-Dienste definiert. Diese EKAP
bereitet die OV-Daten fiir die mobilen Kundenend-
gerite auf und versorgt sie mit konsistenten und
individuellen Informationen.

Die IP-KOM-0OV-Ergebnisse wurden in den fol-
genden VDV -Schriften und VDV -Mitteilungen
verdffentlicht:

VDV -Mitteilungen

— VDV 3001: Technische Anforderungen fiir
Anwendungen im Integrierten Bordinforma-
tionssystem

— VDV 4016: Kundeninformation fiir Smarte
Informationsdienste

— VDV 7023: Szenarien & Personen sowie deren
Anforderungen an die Kundeninformationen

— VDV 7025: Anwendungsfalle im Umfeld der
Echtzeit-Kundeninformation

— VDV 7035: Nutzerorientierte Gestaltungs-
prinzipien fiir mobile Fahrgastinformation,
Feldtest Report und Pattern-Katalog
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VDV-Schriften

— VDV 301-1: IBIS-IP Teil 1 - Systemarchitektur

— VDV 301-2: IBIS-IP Teil 2: Schnittstellen-
spezifikationen

— VDV 430: Mobile Kundeninformation im OV -
Systemarchitektur

— VDV 431-1: EKAP - Systemarchitektur

— VDV 431-2: EKAP - Schnittstellenbeschreibung

Die VDV-Schriften und - Mitteilungen sowie die
zugehorigen Dateien fiir Programmierer sind auf der
VDV -Internetseite www.vdv.de/ip-kom-oev.aspx
herunterladbar.

Erste Implementierungen

Schon 2014 erfolgten erste Nutzungen der neuen
VDV-Schriften. Die TRIAS-Schnittstellen der
VDV-Schriften 431-1und -2 werden z.B. vom
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) erfolgreich
dazu genutzt, den Zugriff auf das Auskunftssystem
als OpenService Dritten anzubieten. IBIS-IP ist laut
der herstellenden Industrie in vielen Ausschreibun-
gen zu finden und wird auch im Ausland, wie z. B.
in der Schweiz, in den Niederlanden und in Israel,
eingesetzt.

Kontinuierliche Weiterentwicklung

Die erarbeiteten VDV -Schriften sind so gestaltet,
dass sie an neue Anforderungen einfach angepasst,
ergédnzt und somit aktuell gehalten werden kénnen,
um auch zukiinftig Kostenvorteile und eine risiko-
arme Implementierung von Fahrgastinformations-
systemen zu ermoglichen. Die VDV -Fachausschiisse
Telematik und Informationssysteme (ATI) und
Kundenservice, -information und -dialog (K3)
haben beschlossen, die entwickelten VDV -Schriften
in einem jahrlichen Zyklus nach Bedarf im IBIS-IP-
Forum und im TRIAS-Auskunftsforum mit den
interessierten Experten aus Verkehrs-, Industrie-
und Beratungsunternehmen zu pflegen und zu
erganzen.

Berthold Radermacher
Telematik, Informations- und
Kommunikationstechnik
T022157979-141
radermacher@vdv.de



Neuer Mitgliederbereich im Internet:
www.vdv.de/mitglieder

2014 wurde das Internetangebot des VDV erneuert. Wie der 6ffentliche Bereich erscheint
nun der verbandsinterne Bereich mit dem zugehorigen E-Mail-Service in neuem Layout und
mit intuitiver Bedienung auch auf mobilen Gerédten mit kleinem Bildschirm.

Nachdem der Verband bereits in den 90er-Jahren
eine erste Internetprasenz eingerichtet und sich die
griffige 3-Buchstaben-Domain vdv.de gesichert
hatte, wurde im Jahr 2001 ein erstes Redaktions-
system beschafft, das in den Folgejahren eine
schrittweise Umstellung der konventionellen Ver-
bandskommunikation mit Druckerzeugnissen
ermoglichte (VDV-Nachrichten, VDV-Rundschrei-
ben). Schon frith wurden zusétzlich eigenstandige
elektronische Informationsformate eingefiihrt.
Hierzu z&hlen die sog. Fach-Infos, mit denen spezi-
fische Themen von den Spezialisten in den Fach-
bereichen des Verbandes fiir die Kollegen in den
Mitgliedsunternehmen aufbereitet wurden.

Neues Layout, neue Technik

Im Jahr 2014 wurde begonnen, das Internetangebot
des VDV zu erneuern. Das eingesetzte Redaktions-
system wie die Prasentation waren nach 15-jahri-
gem Einsatz nicht mehr auf der Hohe der Zeit.

— Insbesondere sollte der Mitgliederbereich aber
mit einem modernen Layout ausgestattet werden,
so wie dies bereits im Vorjahr mit dem 6ffentli-
chen Bereich von vdv.de erfolgt war.

— Die Nutzung der VDV -Informationen sollte noch
angenehmer, intuitiver und ortsbezogener még-
lich sein: Hierfiir wurde der E-Mail-Service neu
gestaltet. Durch ein sog. Full-Responsive-Web-
design lassen sich die Mails nun auch auf kleinen
Displays wie Smartphones besser lesen und die
weiterfiihrenden Links lassen sich innerhalb von
14 Tagen nach Zugang ohne eine Authentifizie-
rung durch Benutzername und Passwort 6ffnen.

Der neue Mitgliederbereich ist eng verwoben

mit dem Kundenverwaltungssystem CRM.VDV.de
und dem Dokumentenserver DMS.VDV.de. So
kann kiinftig mit einem individuellen Konto beim
VDV sowohl der Mitgliederbereich betreten als
auch Veranstaltungen gebucht, Dokumente ein-
gesehen und gemeinsam in einer Gruppe bearbei-
tet werden.

— Eine Individualisierung der présentierten Infor-
mationen sollte ihre Nutzung fiir den Mitarbeiter
im Mitgliedsunternehmen verbessern. Hierfiir
wurde, zusétzlich zu den weiterhin giiltigen
Firmenkennungen, nun eine persénliche Ken-
nung eingefiihrt, mit der man auf der neuen

Technik und Normung: Informationsverarbeitung

Eingangsseite ,Meine Startseite” nach den per-
sonlichen Einstellungen gefilterte Informationen
erhalt.

Gleichzeitig werden auf dem integrierten Doku-
mentenserver genau die Dokumente zum Down-
load oder Bearbeiten angeboten, die fiir einen
bestimmt sind, also z.B. die Protokolle des
Gremiums.

— Das Auffinden der gesuchten Informationen wird
durch eine leistungsfdhige Volltextsuche erleich-
tert, die &ltere Infos (Archiv-Funktion nach
Einstellung des jeweiligen Redakteurs) aus der
Trefferliste ausblendet.

Neuer VDV -Mitgliederbereich seit Oktober 2014
Zusatzlich zu den aus dem Altsystem {ibernomme-
nen Abonnements wurden schon viele neue ein-
gerichtet. Eine Vielzahl von neuen Fachinfos und
Rundschreiben ist verfiigbar. Die Informationen bis
einschliefilich Oktober 2014 kénnen nach wie vor
in unserem Archivsystem recherchiert werden.

Das neue Redaktionssystem bietet die Basis fiir An-
passungen und Erweiterungen fiir hoffentlich wei-
tere 15 Jahre: Schon kurz nach dem Onlinestellen
wurde das Informationsangebot erweitert um eine
Datenbank zum Umschlag von Schwergut im Rah-
men der Kooperationsborse Schienengiiterverkehr.

VDV Mitgliederbereich

Des VDV F Technik Prease
oo AT
= - Sucheingate Ll
M VDV-Inos: Rundschrelben und Fach-Infos | /
Fils Mitglinder
& 13022008 o
VIV Politikbrief 0115 R i
* Dolrusents OWL
& 12023015 + Steusen

"
2101.2014) » Umweitdatenbank

22015 auf den Atrag nuf Verlingerung der Frist Hir din Abgabe
30.01.2015

Intercparabilititerercednung
Verordnung des Dundesmanisters

Faar Verkoehr und /s uned des

Winfried Bruns
Informationsverarbeitung, Dokumentation
T022157979-120

bruns@vdv.de

VDV -Jahresbericht 2014/2015 57

* Schriftemverzmichsis

VIV Landesgrappen =



EU-Normungsaktivitaten im Urban-Rail-Bereich

Im Jahr 2014 sind die Arbeiten zur Umsetzung des EU-Normungsmandats M486 angelaufen,
nachdem die Kommission die Phase B einleitete. Nun beginnt die Arbeit im Detail zur Fest-
legung europaweiter Standards fiir Stralenbahnen, Stadtbahnen und U-Bahnen (Urban Rail)

in iiber 50 Themenbereichen zu Fahrzeugen und Fahrwegen.

Ende 2013 legten die europédischen Normungsor-
ganisationen CEN (Européisches Komitee fiir Nor-
mung) und CENELEC (Européisches Komitee fiir
elektrotechnische Normung) der EU-Kommission
ein umfangreiches Arbeitsprogramm fiir das Nor-
mungsmandat M486 vor, in dem 54 Normungsthe-
men (Fiches) formuliert wurden. Erarbeitet wurde
dieser Katalog von der Urban Rail Survey Group
(URSG), an der auch der VDV mafgeblich beteiligt
war. Die Dokumente wurden 2013 von der EU-
Kommission gepriift.

Am 15. Mai 2014 bestétigte die DG Move den Be-
ginn der Phase B und damit den Start der Bearbei-
tung. Die Normung und ihre Anwendung erfolgen
dabei grundsétzlich auf freiwilliger Basis. Schon
heute existieren zahlreiche europdische Normen
fir schienengebundene Bahnen, die auch fiir stad-
tische Bahnsysteme giiltig sind. Einheitliche tech-
nische Anforderungen liber die Grenzen der Mit-
gliedstaaten hinweg bieten Vorteile fiir Hersteller
und Betreiber, indem sie den Zwang zur Anpassung
an lokale Besonderheiten verringern. Die Working
Groups (WG)) bei CEN und CENELEC sind gegen-
wartig jedoch Giberwiegend mit Vertretern des
Eisenbahnbereichs besetzt. Um die Anforderungen
des OPNV einzubringen, ist eine stirkere Beteili-
gung der Fachleute aus OPNV-Unternehmen erfor-
derlich. Allein fiir die mechanischen Themen in

der Verantwortung von CEN sind 51 Fiches im Ar-
beitsprogramm und es gibt iiber 50 WGs. Von daher
miissen Prioritéten gesetzt werden, die sich an den
verfligbaren Personalressourcen und dem aktuellen
Regelungsbedarf orientieren. Zum Start der Bear-
beitung wurden 15 Fiches ausgewahlt, die im Man-
dat M486 mit hoher Prioritit aufgefiihrt sind. Im
CEN-Bereich handelt es sich um folgende Themen-
bereiche:

— Unterfahrschutz- und Hindernisdetektor fiir
StralRenbahn (CEN SC3 WG2),

— Radsétze und Drehgestelle (EN13103, 13104,
CEN SC2 WG11),

— Bremsen (Ausfithrung und Priifverfahren
EN13452, CEN SC3 WG47),

— Spurweiten und Lichtrdume (Berechnungs-
methode fiir Urban Rail, EN15273, CEN WG 32),

— Gleise: Weichen und Kreuzungen (EN13232,
CEN SC1WG18),

— Trassierungselemente, auch fiir andere Spur-
weiten als 1435 mm (EN13803, SC1 WG15),

— Gleislagequalitdt (EN13848, CEN SC1 WG28).
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Dabei werden teilweise mehrere Fiches in einer
WG bearbeitet. Es verbleiben trotzdem sieben
Arbeitsgruppen, fiir die europaweit Experten fiir
stddtische Bahnsysteme gesucht werden. In einem
ersten Aufruf von CEN haben Schweden, GroRbri-
tannien und Osterreich bereits Experten benannt.
In Deutschland wurde unter dem DIN-FSF ein
Sonderausschuss ,Urban Rail” gebildet, in dem die
deutschen Normungsaktivitdten von Herstellern,
staatlichen Stellen und Betreibern von stiadtischen
Bahnsystemen koordiniert werden. Derzeit befin-
det sich ein Arbeitsprogramm in Aufstellung und
ein Aufruf nach Experten aus Deutschland ist fiir
April 2015 vorgesehen. Die Beitrdge des VDV
werden in den technischen Ausschiissen des VDV
abgestimmt.

Zahlreiche Fiches fallen in die Zustdndigkeit des
Schienenfahrzeugausschusses (SFA), aber auch in
die der Ausschiisse fiir Bahnbau (ABB), fiir Telema-
tik und Informationssysteme (ATI) sowie fiir Elekt-
rische Energieanlagen (AEE). Durch die BOStrab
mit den technischen Regeln zur BOStrab sowie die
groRe Anzahl von VDV -Schriften ist Deutschland
im Vergleich zu anderen européischen Staaten
inhaltlich und fachlich recht gut aufgestellt. Nun
ist es an der Zeit, dieses Wissen auch in den ent-
sprechenden Normen zu verankern. Das ist nur
moglich mit weiteren Fachleuten aus den VDV -
Mitgliedsunternehmen, die ihre Erfahrungen aus
der Anwendung technischer Regeln bei der Planung
von Bahnanlagen sowie bei der Beschaffung und
Zulassung von Fahrzeugen in europédische Nor-
mungs-WGs einbringen. Der internationale Erfah-
rungsaustausch unter Fachleuten erhéht die Fach-
kompetenz und bewirkt eine Verfestigung der
Englischkenntnisse, die heute in vielen technischen
Bereichen unabdingbar sind. Interessierte zu den
hier benannten Themen sollten sich deshalb mit
dem VDV unter der angegebenen Adresse in Ver-
bindung setzen. Das Ziel ist die Entwicklung eines
europdischen Regelwerkes, das auch kiinftig
einen sicheren und wirtschaftlichen Bahnbetrieb
ermoglicht.

Raimund Jiinger

Urban Rail Manager Standardisierung
T022157979-166

juenger@vdv.de



Praxisorientiert und zukunftsfahig: die Fortschreibung
der VDV -Rahmenempfehlung fiir Stadtlinienbusse

Mehr denn je muss den Verkehrsunternehmen im liberalisierten Verkehrsmarkt der Spagat
gelingen zwischen der angespannten Finanzlage, den berechtigten Interessen der Fahrgéste,
den notwendigen betrieblichen Anforderungen und der Erprobung aussichtsreicher, inno-
vativer Technologien. Die neue Rahmenempfehlung soll den Verkehrsunternehmen ebenso
wie den Busherstellern als grundlegende Orientierung in einem komplexer werdenden
Verkehrsmarkt dienen.

Im Spannungsfeld heterogener und zunehmend
diametraler Anforderungskriterien bei der Fahr-
zeugbeschaffung behélt die Fortschreibung der
bewéhrten VDV -Rahmenempfehlung fiir Nieder-
flur-Stadtlinienbusse (VDV-Schrift 230) ihre zen-
trale Bedeutung als grundlegende Orientierungshilfe
bei Ausschreibungen sowohl fiir die Verkehrsun-
ternehmen als auch fiir die Fahrzeugindustrie.

Obwohl hierbei die Beibehaltung eines hohen Stan-
dardisierungsgrades wiinschenswert ist, darf dies
kein Dogma sein, denn die Weiterentwicklung be-
stehender Systeme und technische Innovationen
brauchen Raum, um Fortschritt zu ermdglichen
und den OPNV zukunftsfihig zu machen. Daher
sind die Vorgaben in dieser Schrift konsequent als
Wirkvorschriften zu verstehen, die praxisorien-
tierte Kriterien definieren, ohne jedoch detailliert
vorzuschreiben, wie diese zu erreichen sind.

Besondere Aufmerksamkeit wird der weiteren
Qualititssteigerung des OPNV - Angebotes mit kon-
sequenter Kundenorientierung gewidmet, welche
notwendigist,umneue Kunden zugewinnen, mehr
Angebotezugenerierenunddie 6ffentlichen Nah-
verkehrsunternehmenaufdem Verkehrsmarktzu-
kunftssicherauszurichten. Insbesondere fiirdie
Gestaltung desFahrgastraumes sind zukiinftig
Kreativitdtund Innovationswille gefragt, danicht nur
diesteigendenundvonder Pkw-Nutzunggeprég-
ten Anspriicheder Kundenverstirktberiicksichtigt
werdenmiissen, sondernauchdiesichverédnderten
Bediirfnisse der Fahrgéste durchdendemografischen
Wandelhinzueiner dlter werdenden Gesellschaft.

Wirtschaftlichkeit, Qualitdt und Umweltschutz

Bei dem Erreichen eines hohen Qualititsniveaus
darf der Anspruch an die Wirtschaftlichkeit aber
nicht vernachldssigt werden. So stellen die sog. Life
Cycle Costs (LCC) iiber die geplante Einsatzdauer
im Ausschreibungsprozess ein Schliisselkriterium
bei der Entscheidungsfindung dar.

Dennoch kénnen besondere Randbedingungen vor
Ort zusétzliche Anforderungen hinsichtlich des
6ffentlichen und gesetzlichen Auftrags entstehen
lassen, die in Einzelféllen die Kostendiskussion aus
dem Fokus riicken kénnen.
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Dies gilt insbesondere fiir den Umweltschutzaspekt
als weiteren Faktor, der bei der Auswahl der Fahr-
zeuge zunehmend an Bedeutung gewinnt. Die
Klimabelastung, der Kraftstoffverbrauch und die
lokalen Emissionen diirfen das absolut unvermeid-
bare Maf} nicht iiberschreiten.

Mit der Stufe Euro VI wurde bei den konventionellen
verbrennungsmotorischen Antrieben ein Quanten-
sprung hinsichtlich der Reduzierung lokaler Emis-
sionen bei moderater Verbrauchssenkung erreicht.
Dennoch lasst die Rahmenempfehlung fiir Stadt-
linienbusse konsequent Freiraum fiir die weiteren
groflen Herausforderungen des zukiinftigen techni-
schen Fortschritts. So enthélt die VDV -Schrift 230
inihrem Hauptteil neben den technischen Empfeh-
lungen auch viele Ausblicke auf zukiinftige tech-
nische Realisierungsmoglichkeiten, die heute noch
nicht vollumfanglich erfiillt werden kénnen. Diese
Ausblicke sind in zukiinftigen Weiterentwicklun-
gen sukzessive zu beriicksichtigen.

Insbesondere werden die Entwicklung energieeffi-
zienterer Systeme in Verbindung mit konsequen-
tem Leichtbau, der Einsatz alternativer Antriebs-
systeme wie Hybrid-, Elektro- und Brennstoff-
zellentechnik und die Verwendung synthetischer
flissiger oder gasférmiger Kraftstoffe durch die
Rahmenempfehlung ermdglicht und gefdérdert.

Ein ergédnzender Anhang fiir elektrisch betriebene
Stadtlinienbusse wird in Kiirze folgen.

InVerbindungmitdergemeinsammitderIndustrie
alsBranchenstandard verabredeten VDV -Mittei-
lungzuLCCkanndieneue VDV-Rahmenempfeh-
lung fiir Stadtlinienbusse das gesamte Spektrum vom
Low-Cost-Busbishinzur High-End-Variante mit
alternativen Antrieben vollumfénglich abdecken.

Prof. Dr. Ralph Piitz
Kraftfahrwesen
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Fahrerassistenzsysteme fiir Stralen- und Stadtbahn-

fahrzeuge zur Kollisionsvermeidung

Fahrerassistenzsysteme zur Verhinderung von Kollisionen mit anderen Verkehrsteil -
nehmern zdhlen fast zur Standardausstattung von Kraftfahrzeugen. Bei VDV - Mitglieds-
unternehmen durchgefiihrte Tests haben ergeben, dass diese Systeme auch bei Strallen-
und Stadtbahnen die Unfallhdufigkeit beim Fahren auf Sicht senken kénnten. In einer
VDV -Mitteilung des Schienenfahrzeugausschusses werden die Technologien der Systeme
beschrieben und ihre Einsatzméglichkeiten bei Strallen- und Stadtbahnen vorgestellt.

Komponenten eines
Fahrerassistenz-
systems
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Kollisionen von Straflen- oder Stadtbahnfahrzeu-
gen untereinander oder mit Kraftfahrzeugen, Fest-
hindernissen (z. B. Prellbock) oder querenden Per-
sonen gefdhrden nicht nur die Fahrbediensteten,
sondern auch die Fahrgéste und die potenziellen
Kollisionsgegner. Weiterhin fithren sie unter Um-
stdnden zu Schéden an betroffenen Fahrzeugen
und folglich zu deren ldngeren Ausfillen.

Die Ursachen fiir Kollisionen sind vielféltig: Sie
reichen von unerlaubtem oder unachtsamem Links-
abbiegen von Kraftfahrzeugen tiber mangelnde
Aufmerksamkeit und Blendungen der Fahrbediens-
teten sowie Unachtsamkeit querender Personen bis
hin zu technischen Defekten.

Mit dem Einsatz solcher Fahrerassistenzsysteme
koénnten die Anzahl und insbesondere die Schwere
von Kollisionen reduziert und in der Folge die
Sicherheit sowohl im Straflen- als auch im Stadt-
bahnverkehr verbessert werden. Diese Systeme
wiirden dartiiber hinaus die aktive Sicherheit der
Fahrzeuge deutlich verbessern sowie konstruktiv
aufwendige und daher das Fahrzeuggewicht erh6-
hende Mafnahmen fiir die passive Fahrzeugsicher-
heit kompensieren, wie sie gemél der sog. Crash-
norm EN 15227 gefordert werden.

Die vorgesehenen Fahrerassistenzsysteme sollen
die Fahrbediensteten beim Fahren auf Sicht dahin-
gehend unterstiitzen, dass sie rechtzeitig vor einer
drohenden Gefahr warnen oder selbst aktiv werden,
um das Fahrzeug noch vor dem Hindernis anzu-

halten oder zumindest die Aufprallgeschwindigkeit
deutlich zu reduzieren. Sie dlirfen dabei die Auf-
merksambkeit der Fahrbediensteten fiir das Ver-
kehrsgeschehen in keiner Weise beeintrachtigen.

Verschiedene Technologien stehen zur Verfiigung
Derzeit werden bei Fahrerassistenzsystemen zur
Kollisionsvermeidung u. a. folgende Technologien
angewandt:

— Radar,

— Stereokamerasysteme,

— Laserscanner,

— Ultraschall.

Die einzelnen Technologien haben jeweils Vor-
und Nachteile. Daher empfiehlt es sich, bei einem
solchen Assistenzsystem die Stirken der einzelnen
Technologien zu nutzen und infolgedessen unter-
schiedliche Sensoren zu kombinieren. Weiterhin
muss die Erkennung der Kollisionsobjekte weitge-
hend unabhingig von Witterungs- und Beleuch-
tungseinfliissen sein.

Damit diese Assistenzsysteme auch ihren Zweck
erfiillen und keine Fehlreaktionen verursachen,
sollten die Kollisionsobjekte in einem definierten
Vorfeld der Strallen-/Stadtbahnfahrzeuge detek-
tiert werden, wobei der zu beobachtende Bereich
abhéngig von der Fahrzeuggeschwindigkeit ist.

Stand der Technik in VDV -Mitteilung vorgestellt
Der Schienenfahrzeugausschuss hat auf Anregung
der Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am
Main mbH (VGF) und der iistra Hannoversche Ver-
kehrsbetriebe AG die VDV -Mitteilung 1520 erstellt,
deren Inhalt auf den Erkenntnissen von mit der
Industrie durchgefithrten Versuchen mit solchen
Assistenzsystemen basiert. Dariiber hinaus wurden
die Ergebnisse der Erprobung eines Systems zum
Passantenschutz bei den Verkehrsbetrieben Karls-
ruhe GmbH (VBK) mit aufgenommen. Die VDV -Mit -
teilung soll im Frithjahr 2015 veréffentlicht werden.

Udo Stahlberg

Fahrzeuge stddtischer Schienenbahnen, elektrische
Energieanlagen, Standseilbahnen

T 0221 57979-132

stahlberg@vdv.de
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Kurzschluss- und Uberlastschutz — wichtiger Bestandteil
der Fahrstromversorgung von Gleichstrombahnen

Der Kurzschluss- und Uberlastschutz, wie er in Unterwerken von Straen-, Stadt- und
U-Bahnen sowie Obussystemen umgesetzt wird, ist ein sicherheitsrelevanter Bestandteil der
Fahrstromversorgung und wird deshalb in der VDV -Schrift 520 sehr ausfiihrlich behandelt.
Diese VDV -Publikation wurde in den vergangenen Jahren tiberarbeitet und um
Priifmethoden ergénzt.

Kurzschlussversuch
an einem Strecken-
schalter mittels
mobilem Prifgerét
bei der Rhein-
Neckar-Verkehr
GmbH (rnv)

Die Einrichtungen in Unterwerken fiir den Kurz-
schluss- und Uberlastschutz stellen wichtige Kom-
ponenten der Fahrstromversorgung dar und dienen
nicht nur der (elektrischen) Sicherheit des Betriebs
der Bahnen sowie Obusse, sondern auch der Gewahr-
leistung einer hohen Verfiigbarkeit dieser OPNV -
Systeme. Der Sicherheitsaspekt dieser Schutzein-
richtungen wird indirekt in § 3 (1) Zif. 1 BOStrab
erwéhnt, und in § 24 (4) BOStrab wird direkt auf die
Verfiigbarkeit der Fahrstromversorgung hingewie-
sen: ,Energieversorgungsanlagen fiir Fahrzeuge
sollen die Energiezufuhr zu den Speiseabschnitten
der Fahrleitung nach Abschaltung infolge kurzzeiti-
ger Uberlast selbsttitig wieder zuschalten.”

VDV -Schrift 520 als praxisnaher Leitfaden
bewihrt

Um den fiir die Fahrstromversorgung verantwort-
lichen Mitarbeitern in Verkehrsunternehmen
einen Leitfaden fiir die Ausfithrung und Einstellung
der Einrichtungen fiir den Kurzschluss- und Uber-
lastschutz zur Verfiigung zu stellen, wurde 1995 die
erste Ausgabe der VDV -Schrift 520 veréffentlicht.
Sie hatte folgende Gliederung:

— Beschreibung der Einrichtungen im Unter-
werk, die das Ausldsen der Streckenschalter
bewirken;

— Berechnung des Schleifenwiderstands des
Kurzschlussweges und des minimalen Kurz-
schlussstromes;

— Festlegung der Einstellungen der Auslése-
einrichtungen.
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Diese Schrift entwickelte sich zum Bestseller und
wurde ein fester Bestandteil in Lastenheften fiir zu
beschaffende oder zu ertiichtigende Unterwerke,
war sie doch deutlich praxisorientierter geschrie-
ben als die entsprechenden Normen. Auf Wunsch
der Industrie erschien wenige Jahre nach der Ver-
offentlichung der Schrift ihre englische Version, die
bei vielen Projekten im européischen Ausland wie
z.B. bei der Kopenhagener Metro von den dortigen
technischen Aufsichtsbehérden als maRgeblich
angesehen wurde.

Neuausgabe um Kurzschlussversuche ergénzt
Alles Gute kann selbstversténdlich verbessert wer-
den: Sowohl von den Verkehrsunternehmen als
auch von der Industrie wurde die Bitte an den VDV
herangetragen, die VDV -Schrift 520 im Rahmen
einer Uberarbeitung um eine genauere Beschrei-
bung der Kurzschlussversuche zu ergénzen. Griinde
hierfiir waren u.a., dass seit einigen Jahren Priif-
und Messeinrichtungen auf dem Markt angeboten
werden, mit deren Hilfe entweder Kurzschlussver-
suche unkompliziert und reproduzierbar durch-
gefiihrt werden kénnen oder der berechnete Schlei-
fenwiderstand des Kurzschlussweges nachgewie-
sen werden kann; mit diesen Einrichtungen wird
auch die Dokumentation der Inspektionen gemaf

§ 57 (2) Zif. 2 BOStrab gewahrleistet.

Ein Arbeitsteam des Unterausschusses ,Stromver-
sorgungsanlagen” des ,Ausschusses fiir Elektrische
Energieanlagen” (AEE) konnte die Uberarbeitung
der VDV -Schrift 520 im Herbst 2014 erfolgreich
abschlieflen; hierbei wurden auch alle in der Schrift
vorhandenen Verweise auf Regelwerke und Nor-
men aktualisiert. Nach Verdffentlichungsfreigabe
durch den Verwaltungsrat ,Tram" wurde die aktu-
elle Ausgabe der VDV -Schrift 520 im Méarz 2015
verdffentlicht. Der AEE plant ein Seminar zu dieser
Schrift, in dem die Thematik der Kurzschlussversu-
che im Vordergrund stehen soll.

Udo Stahlberg

Fahrzeuge stddtischer Schienenbahnen, elektrische
Energieanlagen, Standseilbahnen

T 0221 57979-132

stahlberg@vdv.de
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Die Nachteile der Energiewende — 65 Mio. Euro jahrliche
Mehrbelastung fiir Schienenbahnen

Mit groRem Bahnhof hat das Bundesministerium fiir Wirtschaft und Energie (BMWi)

die Reform des Erneuerbare-Energien-Gesetzes (EEG) im Jahr 2014 beworben. Bei der

vor allem auf werbewirksame Auflendarstellung bedachten Kampagne fallt allerdings unter
den Tisch, dass die Novelle den umweltfreundlichen Schienenbahnen Mehrbelastungen
von — konservativ geschitzt — mindestens 65 Mio. Euro pro Jahr aufbiirdet.
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Esist klar, dass alle Sektoren einen angemessenen
Beitrag zur Energiewende leisten miissen, darun-
ter auch die Schienenbahnen. Mit einer derartigen
Mehrbelastung wird jedoch die intermodale Wett-
bewerbsféhigkeit der Schienenbahnen als mit Ab-
stand umweltfreundlichster Verkehrstréger ge-
fahrdet. Das kann beim besten Willen nicht mehr als
angemessen, sondern nur als energie- und klima-
politisch kontraproduktiv bezeichnet werden. Ohne
eine grundlegende Verkehrswende hin zu mehr
offentlichem Personenverkehr, Schienenpersonen-
und -giiterverkehr wird auch die Energiewende
von fossilen Energietrdgern auf erneuerbare Ener-
gietrdger nicht gelingen. Das darauf gerichtete ste-
tige Bemiihen unserer Branche hat mit der Reform
nicht nur keine Unterstiitzung gefunden, sondern
einen Riickschlag erlitten. Zwar wurde die seit
2012 tiberfallige Einbeziehung kleinerer Schienen-
bahnen ab einem Jahresfahrstromverbrauch von

2 GWh in die Begiinstigung der besonderen Aus-
gleichsregelung realisiert, insgesamt hilft dies
einer nachhaltigen und umweltfreundlichen
Mobilitat kaum, wéichst doch die Gesamtbelastung
der Branche um mehr als 76 Prozent im Vergleich
zu der aktuellen Belastung aus der EEG-Umlage.

EEG-Reform verkennt Leistung der Schienen-
bahnen fiir die Energiewende

Die Reform verkennt, dass die Schienenbahnen mit
ihren stetigen Fortschritten in Energieeffizienz
und beim Einsatz erneuerbarer Energien der zen-
trale Multiplikator der Energiewende im Verkehrs-
sektor sind und hier bereits eigeninitiativ und mit
erheblicher Anstrengung — anders als einige andere
begiinstigte stromintensive Industrien - selbst
einen groRRen Beitrag leisten. Zuletzt wurde dies
im Rahmen des Klimagipfels im September 2014 in
New York unter Beweis gestellt. Als einzige Branche
haben der OPNV und der Schienengiiterverkehr
dort durch innovative und zukunftsweisende
Selbstverpflichtungen ein klares Bekenntnis zum
Klimaschutz abgegeben. Der VDV und der Inter-
nationale Verband fiir 6ffentliches Verkehrswesen
(UITP) haben die Unternehmen darin unterstiitzt,
ihre Konzepte gemeinsam den Vereinten Nationen
vorzustellen. Diese Initiative unserer Mitglieds-
unternehmen hat die Weltgemeinschaft nachhaltig
beeindruckt und wurde von ihr als wichtiger
Beitrag fiir den Klimaschutz gewiirdigt.

Die zentrale Bedeutung unserer Branche fiir die
Verkehrs- und Energiewende wurde von der
aktuellen Reform des EEG leider ignoriert. Durch
die zusétzlich auferlegte Belastung durch das EEG
2014 wird es den Verkehrsunternehmen erschwert,
ihr Potenzial fiir die Energiewende auch im Ver-
kehrssektor voll zu entfalten. Dies nimmt der VDV
zum Anlass, verstérkt die zentrale Bedeutung des
OPNV und des Schienengiiterverkehrs fiir ein
Gelingen der Energiewende und einen wirksamen
Klimaschutz zu verdeutlichen und sich weiter fiir
eine wirksame Forderung und Entlastung der Bran-
che zur Sicherung einer nachhaltigen und lebens-
werten Gesellschaft einzusetzen.

Daniel Brand

Technik- und Umweltrecht, Koordinierung
Nachhaltigkeitsfragen

T 022112345-116

brand@vdv.de
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Status quo der E-Mobilitat — zukiinftige Herausforderungen
aus Sicht des OPNV

Der OPNV mit Bussen und Bahnen stellt hinsichtlich Effizienz, Klimaschutz und Vereinbar-
keit mit stddtebaulichen Anforderungen nach wie vor das nachhaltigste Verkehrssystem
dar, vor allem in Stadten. Gesteckte Klimaschutz- und Luftreinhaltungsziele kénnen nur mit
einem Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs (OV) und einer intelligenten Vernetzung der Ver-
kehrstrager erreicht werden. Ein Baustein zum moglichen Erreichen der lokalen Vorgaben
und Ziele wird durch die Nutzung von Fahrzeugen mit alternativen bzw. elektrischen
Antrieben untersucht und im Feld getestet.

Batteriebus ,Emil”
seit Herbst 2014
im Einsatz

in Braunschweig

Umweltfreundliche und nachhaltige Mobilitéts-
angebote wirtschaftlich zu betreiben, ist das Ziel
vieler Verkehrsunternehmen. Es wurde in den
letzten Jahren viel Zeit und Energie investiert, um
Fahrzeuge mit Verbrennungskraftmaschinen zur
Euro-VI-Norm zu optimieren oder auch alternative
Antriebe zu erproben. Im VDV organisierte Unter-
nehmen nutzen Euro-VI-Diesel-Hybrid-, Gas-,
Wasserstoff- und reine Elektrofahrzeuge unter
unterschiedlichen Rahmenbedingungen und tau-
schen sich dazu im Rahmen des VDV aus. Innerhalb
des letzten Jahres sind hierbei die Erkenntnisse in
VDV -Rahmenempfehlungen eingeflossen.

Die aktuellen Rahmenbedingungen einer immer
schwieriger werdenden bzw. weniger planbaren
OV-Finanzierung und der extreme Olpreisverfall
erschweren ein Mitwirken bei der Entwicklung
alternativer Antriebe. Sie sorgen auch fiir eine ge-
ringere Wirtschaftlichkeit neuer Fahrzeugkonzepte
im Vergleich zu konventionellen Fahrzeugen sowie
fir die fehlende Bewertungsgrundlage der Gesamt-
betriebskosten (Total Cost of Ownership (TCO)).

Auf EU-Ebene liegen mit dem Weibuch Verkehr
und dem Vierten Eisenbahnpaket, der Feinstaub-
verordnung und dem kommenden Lérmkataster
Zielsetzungen vor, die eine Weiterentwicklung
der alternativen Antriebe einfordern werden. Der
sich wieder anders entwickelnde Olpreis, die Ent-
wicklung im Automobilbereich und die Tendenz
zur Verstddterung erfordern Engagement und
Innovation, um auch in Zukunft ein attraktives
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OV-Angebot bieten zu konnen. Erste Einschét-
zungen lassen den Schluss zu, dass diese Vorberei-
tungen bis ca. 2020 erfolgen miissen, sodass eine
betrieblich und wirtschaftlich sichere Umstellung
auf die zu erwartenden neuen Rahmenbedingungen
erfolgen kann. Hierzu dienen die Férderprogramme
der EU und der Bundesregierung, insbesondere
des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) und des Bundesministeriums
fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit (BMUB), fiir die Technologie und den Markt-
hochlauf.

Verschiedene Studien prognostizieren zudem, dass
neben Bussen mit Dieselantrieb auch Busse mit
Biogas- oder elektrischen Antrieben wirtschaftlich
sein werden. Dies bedeutet, dass sich der Motori-
siete Individualverkehr (MIV) und der OV dann nicht
mehr wie heute hauptséchlich auf eine Antriebsart
stiitzen werden, sondern unterschiedliche Konzepte
nebeneinander sinnvoll eingesetzt werden.

Die vor einigen Jahren begonnene Férderung von
Hybridbussen hat nun in der dritten Generation
fiir den alltdglichen Betrieb nutzbare Produkte her-
vorgebracht. Auf dem Gebiet der reinen Batterie-
busse stehen wir dieses Jahr in der Erprobung der
sog. ersten Generation. Mit Engagement widmen
sich iiber 20 VDV -Mitgliedsunternehmen der
Erfahrungssammlung und stellen diese im Rahmen
ihrer VDV -Arbeit zur Verfiigung. Auf Basis dieser
Erkenntnisse, des Engagements und weiterer For-
derungen werden auch die Produkte in absehbarer
Zeit serienreif und fiir den alltdglichen betriebli-
chen Einsatz zur Verfiigung stehen. Hierzu bringt
sich der VDV im Bereich der Standardisierung ein
mit dem Ziel, Wettbewerb durch Schnittstellen-
definition auszubauen. Der EBUS-Lenkungskreis
des VDV veroffentlicht Rahmenempfehlungen fiir
Fahrzeuge, Betriebshéfe und Werkstétten, elektri-
sche Infrastruktur, Planung und Marketing.

Martin Schmitz
Geschdftsfiihrer Technik
T 0221 57979-123
schmitz@vdv.de
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Die VDV -Landesgruppen

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.aspx.
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Landesregierung Baden-Wirttemberg setzt zwei
wichtige OPNV-Reformvorhaben aus

2014 hat die griin-rote Landesregierung zwei wichtige Initiativen zu einer OPNV-Finanzie-
rungsreform und zur Einfilhrung eines Landestarifs ausgesetzt. Damit wird die Entscheidung
iber mogliche kiinftige Regelungen zu diesen Themen erst nach der néchsten Landtagswahl
im Friihjahr 2016 getroffen.

Hinter der als ,OPNV-Finanzierungsreform"
bezeichneten Initiative der Landesregierung steht
die Neuregelung der Ausgleichszahlungen fiir die
Beférderung von Auszubildenden nach § 45a PBefG.
Die Pauschalierungsregelung auf der Basis von
Daten aus 2005 wurde als tiberholt und mittelfristig
nicht mehr rechtssicher erachtet. Deshalb hatte das
Ministerium fiir Verkehr und Infrastruktur Baden-
Wiirttemberg (MVI) ein umfassendes Beteiligungs-
verfahren mit dem Verband Baden-Wiirttembergi-
scher Omnibusunternehmer (WBO), dem VDV und
den kommunalen Verbédnden zur Erarbeitung einer
Neuregelung gestartet. Die VDV -Landesgruppe
Baden-Wiirttemberg beteiligte sich daran mit
hohem Einsatz in verschiedenen Arbeitsgruppen.

Gemeinsam mit dem WBO hatte der VDV zunéchst
eine Modellvariante vorgeschlagen, die sich an
einer behutsamen Weiterentwicklung der bisheri-
gen Regelung nach § 45a orientierte. Beriicksichtigt
wurden dabei die schwierigen demografischen
Rahmenbedingungen und die Entwicklung der
Schiilerzahlen, insbesondere in vielen ldndlichen
R&umen. Im Laufe des Prozesses wurde deutlich,
dass Landesregierung und Aufgabentréger ein
Modell zur Weiterreichung (Kommunalisierung)
der Mittel vom Land zu den Aufgabentrégern favo-
risieren. Aullerdem ergab die Bewertung des Unter-
nehmensmodells einen erheblichen Mehraufwand
von rund 80 Mio. Euro zusétzlich zu den bisher im
System stehenden rund 200 Mio. Euro. Vor diesem
Hintergrund hatte der VDV seine grundsétzliche
Unterstiitzung fiir das vom MVI zusammen mit
Beratern ausgearbeitete Modell signalisiert — unter
der Voraussetzung, dass ein praktikables Modell
entwickelt wird und die Mittel um 30 Mio. Euro
aufgestockt werden. Dies hétte einerseits die
Kostensteigerungen seit 2005 berticksichtigt und
gleichzeitig die politische Durchsetzbarkeit einer
Neuverteilung der Mittel mit moglichst wenigen
Verlierern erhdht. Seitens der kommunalen Ver-
bande wurde die halftige Ubernahme der Mehrkos-
tenvon 15 Mio. Euro zugesagt, wenn gleichzeitig
das Land ebenfalls 15 Mio. Euro finanziert hétte. Das
Modell hatte eine Neuverteilung der Mittel anhand
der Parameter Flache, Angebot/Vertaktung und
Fahrgastzahlen vorgesehen.

ImJuli 2014 wurde deutlich, dass innerhalb der
Regierungskoalition die Unterstiitzung fiir eine
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Aufstockung der Mittel aus dem Landeshaushalt
fehlte. Gleichzeitig hatte der WBO eine Protestaktion
gegen die Aufgabe des Unternehmensanspruches
angekiindigt. Daraufhin wurden von der Regierungs-
koalition die Arbeiten vorlaufig gestoppt und ver-
kiindet, erst nach der nichsten Landtagswahlim
Frithjahr 2016 eine endgiiltige Regelung zu beschlie-
Ren. Dennoch werden derzeit die Arbeiten am MVI-
Modellim Rahmen einer Ergebnissicherung wei-
tergefiihrt. Die VDV -Landesgruppe verfolgt diesen
Prozess weiter intensiv mit dem Ziel, eine moglichst
praktikable und planbare Neuregelung zu erarbeiten.

Als Ubergangsregelung wurde eine letztmalige Ver-
ldngerung der bisherigen Pauschalierungsregelung
bis Ende 2016 beschlossen — allerdings mit dem
Hinweis, dass an einer neuen Regelung gearbeitet
werde. Unklar ist noch, wie die Thematik nach der
Wahl im Friithjahr 2016 mit einer méglicherweise
neuen Regierungszusammensetzung weitergefiihrt
wird. Dennoch ist es das Ziel der Verwaltung, nach
der Landtagswahl zligig in einen Gesetzgebungs-
prozess einzusteigen.

Einfiihrung eines Landestarifs

Beider Initiative ,Landestarif Baden-Wiirttemberg"
wurde im Dezember 2014 von der Regierungskoali-
tion beschlossen, die Einfiihrung nicht mehr in der
aktuellen Legislaturperiode zu realisieren. Auch hier
fehlte - wieu. a. vom VDV gefordert — innerhalb der
Regierungskoalition eine klare Zusage zur Finan-
zierung des Mehraufwands bei den Initialkosten zur
Einfihrung des Landestarifs. AuRerdem wurde die
Initiative von den kommunalen Verbédnden sehr
kritisch bewertet. Die VDV -Landesgruppe und ihre
Mitglieder hatten sich auch hier in verschiedenen
Arbeitsgruppen eingebracht. Ahnlich wie bei der
OPNV-Finanzierungsreform soll das Vorhaben
nicht aufgegeben, sondern nur verschoben werden.
Die Einfiihrung der ersten Stufe (SPNV + Zielan-
schlussmobilitit) ist nun fiir Dezember 2018 vorge-
sehen, eine zweite Stufe (OPNV-Verkehre mit Start-
und Zielanschlussmobilitét) soll bis Ende 2021 reali-
siert werden.

Ulrich Weber

Geschidftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Baden-Wiirttemberg
T0711 7885-6044

weber@vdv.de
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Neue Web-Portale zur Personalrekrutierung

Auch die Verkehrsunternehmen spiiren zunehmend den demografischen Wandel und den
damit verbundenen Engpass auf dem Arbeitsmarkt. Dieses gilt insbesondere fiir den Bereich
des Fahrpersonals, aber auch fiir andere technisch-gewerbliche Berufe. Zwei Web-Portale,
getragen von Mitgliedsunternehmen der VDV -Landesgruppe Bayern, sollen die Suche nach
geeignetem Personal unterstiitzen.

Bahn Frei ¢f

fiir Ihre Zukunfi!
Als Fachkraft bei den
Eisenbahnen Bayemns
wherar s - frui - ruloonift_de

Ihr]r.lh
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o

s Bahnen —
sicher zukunftsstark!

Die VDV -Landesgruppe Bayern umfasst derzeit
rund 60 Mitgliedsunternehmen, die im Bereich
offentlicher Personenverkehr auf Strafle und
Schiene oder im Eisenbahngiiterverkehr titig sind.
Sie befordern jahrlich tiber eine Mrd. Fahrgéste in
Bussen und Bahnen und schlagen im Schienen-
giiterverkehr iber 50 Mio. t um. Die Unternehmen
beschéftigen tiber 9000 Mitarbeiter in den ver-
schiedensten Fachbereichen und Aufgabenfeldern.
Uber 4800 Mitarbeiter arbeiten im Fahrdienst als
Triebfahrzeugfiihrer, als Fahrer eines Busses, einer
U- oder Strallenbahn.

Wachsender Bedarf

Der Bedarf an qualifiziertem Personal ist grof3.
Ursachen hierfiir sind neben der altersbedingten
Fluktuation das stetig wachsende Verkehrsange-
bot in Ballungsrdumen wie z. B. in Miinchen und
die zunehmende Verdichtung des Angebotes im
Schienenpersonennahverkehr, ausgeldst durch die
Bestellungen der Bayerischen Eisenbahngesell-
schaft. Insbesondere im gewerblich-technischen
Bereich stehen die Unternehmen bei der Personal -
rekrutierung im Wettbewerb mit der tibrigen Wirt-
schaft. Ungleich groRer ist jedoch der Bedarf beim
Fahrpersonal. In Bayern bewegt er sich aktuell in
einer dreistelligen GréRenordnung pro Jahr.

Das Fachkrifteportal I ,bahn-frei-zukunft.de”

Die Wurzeln des Portals ,bahn-frei-zu-
kunft.de” gehen auf eine Initiative des
friitheren Bayerischen Staatsministers
fir Wirtschaft, Infrastruktur, Verkehr
und Technologie, Martin Zeil, und des
Vorstandsmitgliedes der Eisenbahn-
und Verkehrsgewerkschaft (EVG) Martin
Burkert zuriick. Als Resultat dieser Ini-
tiative wurde zunéchst der ,Runde Tisch
Fachkrafte Bahn Bayern” unter Einbe-
zug der in Bayern téatigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, des Verbandes
Deutscher Eisenbahnfachschulen (VDEF),
des VDV und weiterer Partner ins Leben
gerufen. Um ihn mit Leben zu fiillen, ver-
standigten sich die Beteiligten darauf,
eine gemeinsame Internetplattform ins
Leben zu rufen, auf der die im Schienen-
personennahverkehr (SPNV) tatigen
Bahnen gemeinsam um Nachwuchs und
Quereinsteiger werben. Die Federfithrung
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fir die Realisierung lagen bei der VDV -Landes-
gruppe Bayern und dem EVG-Landesverband Bay-
ern. Das Ergebnis kann sich sehen lassen, wie ein
Blick auf die Seite ,bahn-frei-zukunft.de" beweist.

Das Fachkréfteportal II ,ich-fahr-gut.de”

Es dauerte nicht lange, bis auch aus dem Bereich der
Unternehmen des straengebundenen OPNV der
Wunsch aufkam, ein vergleichbares Web-Portal fiir
den allgemeinen OPNV, d.h. die Personenbeférde-
rung mit U-Bahn, Tram und Bussen, zu bekommen.
Sehr schnell fanden sich knapp zehn Unternehmen
zusammen, die Interesse an einer derartigen Web-
Préasenz hatten. Nach der positiven Erfahrung wurde
dieselbe Agentur beauftragt, die auch die Web-
Gestaltung fiir das Fachkréafteportal bahn-frei-
zukunft.de Gibernommen hatte. Die Freischaltung
erfolgte Anfang 2014. Durch eine stdndige Aktua-
lisierung und Pflege des Portals entwickeln sich die
Zugriffszahlen mittlerweile ausgesprochen positiv.
Zwischenzeitlich vermeldeten auch erste Unter-
nehmen, dass sie ihre Bewerber iiber dieses Portal
gewonnen haben.

Ausblick

Insbesondere das Portal Il ist so konzipiert, dass
jederzeit weitere Unternehmen aufgenommen
werden kénnen. Derzeit wird eine sprachliche Aus-
weitung diskutiert, um auch Interessenten aus dem
europédischen Ausland zu gewinnen.

Gerrit Poel

Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Bayern
T 089 4702484
poel@vdv.de



Landestariftreue- und Vergabegesetz in Hessen -
Mobilitatspolitik der schwarz-grinen Landesregierung

Beim Thema eines Landestariftreue- und Vergabegesetzes hat die Landesgruppe Hessenim
Rahmen des Gesetzgebungsverfahrensim Hessischen Landtag grundsétzlich — das umfasst alle
vorgelegten Gesetzentwiirfe der regierungstragenden Fraktionen von CDU und Biindnis 90/
Die Griinen wie auch der Opposition — das politische Ziel, Lohn- und Sozialdumping zu
verhindern, geteilt. Insbesondere vor dem Hintergrund, dass die VDV -Mitglieder fiir
Wertschépfung vor Ort und fiir Sozial- und Arbeitsstandards einstehen.

Ehrengéste beim

VDV Hessen (v.l.n.r.):

Ulrich Caspar, MdL
(CDU), Dr. Klaus
Vornhusen (DB AG),
Berthold Huber (DB
Fernverkehr AG),
Michael Budig (VGF

GmbH), Karin Miller,

MdL (Biindnis 90/
Die Griinen), Staats-
sekretdar Mathias
Samson (Hessisches
Ministerium fur
Wirtschaft, Energie,
Verkehr und Lan-
desentwicklung) und
Tobias Eckert, MdL
(SPD)

Mit dem Gesetz wird erstmals in Hessen der OPNV
ausdriicklich in das Vergabegesetz aufgenommen.
Die VDV-Landesgruppe hat im Rahmen des Gesetz-
gebungsverfahrens des Hessischen Landtags von
Mai bis Dezember 2014 detailliert und konstruktiv-
kritisch Stellung bezogen und sich mit den Part-
nern in der Branche sowie den Mitgliedsunter-
nehmen umfangreich abgestimmt. Die dem Gesetz
entsprechende tarifliche Entlohnung muss nicht
nur zu Beginn der Leistung bzw. zum Zeitpunkt der
Angebotsabgabe vorgenommen werden, sondern
fiir die gesamte Ausfiihrung — im OPNV also fiir die
Laufzeit des Verkehrsvertrags. Auch sind Erhéhun-
gen der Entgelte nach dem entsprechenden Tarif-
vertrag vorgesehen. Das Gesetz sieht weiter vor,
dass der Bieter die Vergiitung nach einem in Hessen
représentativen Tarifvertrag vorzunehmen hat. Die
Feststellung der mafRgeblichen Tarifvertrége und
deren entgeltrelevanter Bestandteile erfolgt durch
einenbei dem fiir das Tarifwesen zustidndigen
Ministerium (Hessisches Ministerium fiir Soziales
und Integration) einzurichtenden Beirat. Ordnungs-
politischer Ansatz des VDV war es, auch insgesamt
deutlich zu machen, dass wir im bestehenden euro-
péischen, nationalen und hessischen Rechtsrahmen
ein gutes Instrumentarium im Nebeneinander von
Wettbewerb und Direktvergabe im OPNV haben. Es
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gab fiir den VDV also keinen Grund, diesen von der
EU-Verordnung 1370/2007 aufgezeigten Erfolgsweg
ausgerechnet bei einem angestrebten Gesetz, das ja
zur Verbesserung der Arbeitsbedingungen beitragen
soll, zu verlassen. Diesen Hinweisen wurde nach-
gegangen. Es bleibt zunéchst abzuwarten, wie das
Gesetz nun umgesetzt werden wird. Fiir den OPNV
werden die neuen Regelungen in den Ankiindigun-
gen der Vergaben ab September 2015 Eingang
finden.

Mobilitéatspolitik fiir Hessen

Mathias Samson, Staatssekretér im Hessischen
Ministerium fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr und
Landesentwicklung, stellte der VDV -Landesgruppe
im Rahmen ihrer Gruppenversammlung im Friith-
jahr die Eckpunkte des MalRnahmenpaketes fiir
eine zukunftsfdhige Mobilitat des Landes Hessen
vor. Nur mit einer angemessenen Schwerpunkt-
setzung werde es auch in Zukunft méglich sein, far
alle Menschen eine umweltschonende Mobilitét
und die Versorgung mit Giitern sicherzustellen.

Dazu miissten neben dem Land Hessen auch die
Aufgabentréger, der Bund und die Kommunen
Rahmenbedingungen schaffen, mit denen die
Unternehmen bei ihren Aufgaben und der Hervor-
bringung eines attraktiven Angebotes unterstiitzt
werden kénnen. Vorhaben der Landesregierung

sei es, bestehende Engpésse durch den Ausbau der
Schieneninfrastruktur in Hessen und insbesondere
in der Metropolregion FrankfurtRheinMain gezielt
aufzuldsen. Ebenso miisse den besonderen Problem-
stellungen in den ldndlichen Gebieten Hessens
Rechnung getragen werden.

Bernhard Géssl
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Hessen
T 069 213-22432
gaessl@vdv.de

VDV -Jahresbericht 2014/2015 69



Ziele verwirklichen

Die Stichworte des Jahres 2014 im OPNV sind: Fortentwicklung der OPNV - Finanzierung
wie die Nachfolgeregelung der §45a-Mittel, Busférderung, Landesbusnetz und MaRnahmen-
entwicklung zur Milderung der negativen Folgen des demografischen Wandels. Die nicht-
bundeseigenen Eisenbahnverkehrsunternehmen (NE) nutzen die Férderung nach dem
Schienengiiterfernverkehrsnetzférderungsgesetz (SGFFG) dank der niedersichsischen
Co-Finanzierung. Weiteres Stichwort der Branche fiir 2014 ist die Reaktivierung von
Schienenstrecken im Personennahverkehr und von Haltepunkten.

oben: Giiterzug der
Verkehrsbetriebe
Peine-Salzgitter
(VPS)

unten: Die Linie 4 der
Bremer StralRenbahn
AG (BSAG)
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Die Stichworte zeigen, dass
2014 ein Mangel an Themen,
sowohl im Eisenbahnverkehr
als auch im OPNV, nicht ge-
geben war. Wahrend 2013
das Tariftreue- und Vergabe-
gesetz in sehr kurzer Zeit be-
schlossen wurde, bediirfen
die o.g. Handlungsfelder

doch einer grundlegenden
Bearbeitung der Landesver-
waltungen. Analog aufwen-
dig sind die vielfaltigen Ab-
stimmungen und die Kldrung
der Detailfragen, die von der
Landesgruppengeschéftsstelle
vorgenommen werden.

Im Sommer 2014 {ibereichte
eine Arbeitsgruppe, die aus Vertretern der Aufga-
bentréger, des Gesamtverbands Verkehrsgewerbe
Niedersachsen (GVN) und des VDV gebildet wurde,
einen Vorschlag zur zukiinftigen OPNV-Finanzie-
rung. Wesentliches Kennzeichen des Vorschlages
ist, dass Verwerfungen gegeniiber der heutigen
Situation vermieden werden und ein den demogra-
fischen Verdnderungen aufgreifender Korrektur-
faktor beriicksichtigt werden sollte. Seither wird
der Vorschlag von den zustdndigen Stellen des Lan-
des gepriift.

Im Herbst 2014 legte das niederséchsische Minis-
terium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr eine
Férderrichtlinie zur Busférderung vor. Die Landes-
gruppe hatte frithzeitig einen Vorschlag entwickelt,
der eine kurzfristige Reaktion erlaubte. Aufgrund
der Fristverldngerung zur Stellungnahme, die von
den Aufgabentrégern beantragt wurde, konnte die
Arbeit 2014 leider nicht abgeschlossen werden.
Aus Sicht des VDV sollten nur Neufahrzeuge gefor-
dert werden, wobei es sich um Niederflurfahrzeuge
(mindestens low-entry) handeln muss, die die
EURO-VI-Norm erfiillen. Es wurde auch gefordert,
erdgasbetriebene Fahrzeuge sowie sog. Hybridfahr-
zeuge mit erhéhten Férdersitzen zu férdern.

Nach einer Unterbrechung im Herbst des Jahres
2014 wurde die Bearbeitung und Entwicklung eines

Landesbusnetzes fortgefiihrt. Der gebildete Arbeits-
kreis versténdigte sich auf Kriterien, um ein Landes-
netz systematisch entwickeln zu kénnen. Wenn die
rechtlichen und finanziellen Fragestellungen An-
fang 2015 geklart worden sind, sollen erste Pilot-
vorhaben umgesetzt werden.

Die Erweiterungen der Stadtbahnnetze in Hannover
und Bremen wurden 2014 abgeschlossen. Wahrend
die Verldngerung des Stadtbahnnetzes in Bremen
nach Lilienthal fiihrt, wurde im Dezember die
Strecke der Stadtbahn nach HannoverMisburg dem
Verkehr ibergeben.

Landesthema im Eisenbahnverkehr war die Fort-
fihrung der Untersuchung zur Reaktivierung des
SPNV und von Haltepunkten. Von ehemals 68
Untersuchungsstrecken wurde das Untersuchungs-
spektrum auf acht Strecken reduziert. Sie werden
nun auf Basis der standardisierten Bewertung
abschlieBend analysiert. Erste Ergebnisse werden
im ersten Quartal 2015 erwartet. Die Untersuchun-
gen der Haltepunkte wurden hingegen erst aufge-
nommen. Die komplexen Entscheidungsverfahren
wurden von der Geschéftsstelle und den betroffe-
nen VDV -Mitgliedsunternehmen mit dem {iblich
hohen Sachverstand begleitet und vorangebracht.

Schlieflich haben die nichtbundeseigenen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen (NE) die Chancen fiir
eine Férderung in hohem MaRe genutzt. Um die
gilinstige niederséchsische Fordersituation den
Unternehmen nahezubringen, wurde von der
Landesgeschéftsstelle eine Fortbildungsveranstal-
tung organisiert, die alle Facetten der Antragstel-
lung beleuchtete. Knapp 70 Prozent der zur Verfi-
gung stehenden Bundesmittel wurden in Nieder-
sachsen investiert

Dr. Holger Kloth

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Niedersachsen/Bremen
T 0511 1668-2000

kloth@vdv.de
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Der Norden k&mpft fiir eine bessere Infrastruktur und
eine ausreichende und gerechte Finanzierung des OPNV

Herausragendes und ldndertiibergreifendes Thema war im Jahr 2014 die Landerkonferenz der
Infrastrukturinitiative fiir die Metropolregion Hamburg. So diskutierten am 19. Juniim
ehemaligen Hauptzollamt Hafen Hamburg namhafte Vertreter aus Politik und Wirtschaft,
unter ihnen auch Hamburgs Erster Biirgermeister Olaf Scholz, vor rund 200 geladenen
Gasten lebhaft iiber sinnvolle Verkehrsldsungen fiir die wachsende Metropolregion Hamburg.

Die Teilnehmer der Landerkonferenz in Hamburg
waren sich darin einig, dass ein Masterplan Ver-
kehr erforderlich ist, um die Modernisierung sowie
den gezielten Ausbau der Infrastruktur voranzu-
bringen. Konkret ging es um strukturprégende
Projekte wie den gezielten Ausbau der Hafeninfra-
struktur und der Hafenhinterlandanbindung ein-
schliefllich der Modernisierung der Schleusentech -
nik des Nord-Ostsee-Kanals, um den Ausbau des
Schienenverkehrsknotens Hamburg mit dem Ham-
burger Hauptbahnhof und um den Ausbau der S4
sowie — zur Bewailtigung des zunehmenden Strallen-
giiterverkehrs — um den Bau der Hafenquerspange
bzw. der A26 und um den Weiterbau der A 20.

Hamburg

Angesichts stetig steigender Fahrgastzahlen im
offentlichen Nahverkehr und der daraus erwach-
senden Herausforderungen an héhere Kapazitéten
wird das Bussystem umfassend modernisiert und
ausgebaut. Dadurch sollen vor allem bei den stark
ausgelasteten Metrobuslinien die Kapazitdten
gesteigert, die Reisegeschwindigkeit erhoht, die
Piinktlichkeit verbessert und der Komfort aus-
gebaut werden. Die Busbeschleunigung als not-
wendiger und wichtiger Baustein fithrt zu einem
stabileren und gleichméfigeren Betrieb mit verbes-
sertem Angebot durch zusétzliche Fahrten. Ebenso
wurden die Weichen gestellt fiir den langfristigen
Ausbau des Schnellbahnnetzes mit Verldngerung
bzw. Neubau der U-Bahnlinien 4 und 5 sowie der
S-Bahnlinien 4 und 21. Eine spiirbare Verbesserung
fir die Fahrgéste ist zudem die neue Echtzeitaus-
kunft, mit der die Fahrgéste seit Juli 2014 iiber die
HVV-Internetseite oder die HVV-App stets aktu-
elle Echtzeitinformationen bei Schnellbahnen zu
Fahrplanabweichungen, Fahrtausféllen, zusétzli-
chen Fahrten oder zur Sperrung von Strecken abru-
fen kénnen. Bis zum Jahr 2016 sollen dann zu allen
Bussen, Bahnen und Féhren im HVV die aktuellen
Informationen zur Verfiigung stehen.

Mecklenburg-Vorpommern

Die Interessen- und Lobbyarbeit war insbesondere
geprégt von der kiinftigen Sicherung der finanziel -
len Mittel fiir den OPNV. So kam es im November
zu einem Treffen des VDV -Nord-Vorstands mit
Christian Pegel, Minister fiir Energie, Infrastruktur
und Landesentwicklung, in dessen Rahmen tiber die
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Finanzierbarkeit der Verkehrsleistungen diskutiert
und vom VDV auf die (drohenden) Fehlentwicklun-
gen im OPNV aufmerksam gemacht wurde. Denn
angesichts der Plane der Landesregierung zur Neu-
ordnung der relevanten Mittel fiir den Zeitraum ab
2018 besteht die Gefahr erheblicher Verwerfungen
zwischen den Aufgabentriagern untereinander bzw.
zwischen den Verkehrsunternehmen. Vor diesem
Hintergrund hat der VDV Nord gemeinsam mit dem
privaten Verband Mecklenburg-Vorpommerscher
Omnibusunternehmen (MVO) ein Gutachten in
Auftrag gegeben, das sich insbesondere mit Fragen
der gewiinschten Zweckbindung und gerechten
Verteilung der Mittel auseinandersetzt. Hinsicht-
lich der Férdermittel fiir die Busbeschaffung ist

es durch hartnéckiges Nachfragen und wiederkeh-
rende Aufforderungen an das Ministerium letztlich
erfolgreich gelungen, dass die betroffenen Verkehrs-
unternehmen die ldngst bewilligten Mittel bis Ende
des Jahres auch tatséchlich erhalten haben.

Schleswig-Holstein

Die Verbandsarbeit war geprégt von einer Vielzahl
von Gesprédchen mit und Eingaben bei dem Ver-
kehrsministerium, gerade aufgrund des Vorsitzes
des Landes in der Verkehrsministerkonferenz. In-
haltlich ging es dabei insbesondere um die Notwen-
digkeit der zeitnahen Erhéhung der Regionalisie-
rungsmittel und deren Dynamisierung, aber auch
um die Forderung nach einer besseren und trotz
demografischer Folgen gesicherten Finanzierung
des OPNV und SPNV im Land. Dabei arbeitete die
Landesgruppe intensiv daran, der Politik aufzuzei-
gen, welche Verkehrsprojekte den effektivsten und
effizientesten volkswirtschaftlichen Nutzen brin-
gen — bis hin zur Einflihrung bzw. zum Ausbau von
Elektromobilitat auf Schiene und Strale. Zudem ist
die Umwandlung der Landesweiten Verkehrsservice-
gesellschaft Schleswig-Holstein (LVS) zum neuen
Aufgabentragerverbund NAH.SH GmbH aktiv und
kritisch begleitet worden. Dabei wurde erreicht,
dass die Tarifgemeinschaft der Verkehrsunterneh-
men, die Nahverkehr Schleswig-Holstein GmbH
(NSH), mit ihren Zusténdigkeiten erhalten bleibt.

Dr. Joachim Schack
Geschidftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Nord

T 043161427 - schack@vdv.de
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Leistungs- und Finanzierungsvereinbarungen fir
die Stadtbahnsysteme in Nordrhein-Westfalen

Die Stadtbahninfrastruktur in Nordrhein-Westfalen muss dringend grundsaniert werden.
Die Erkenntnis ist nicht neu, aber die kommunalen Haushalte sind mit diesen Erneuerungs-
investitionen finanziell iberfordert. Um das von der Landesregierung betonte Ziel ,Erhalt
vor Neu- und Ausbau” umzusetzen, sind neue Lésungen notwendig. Deshalb schlégt der
VDV NRW vor, diese Erneuerungsinvestitionen iiber die Leistungs- und Finanzierungs-
vereinbarungen zu finanzieren.

VDV NRW will mit
Leistungs- und
Finanzierungsver-
einbarung die
marode Infrastruk-
tur beheben

72 VDV-Jahresbericht 2014/2015

Ein System fiir die Finanzierung von Erneuerungs-
investitionen in die Stadtbahnen muss gewahr-
leisten, dass Kommunen und Unternehmen - wirt-
schaftliches Handeln vorausgesetzt — dauerhaft in
der Lage sind, ihre Anlagen auf einem zeitgem&fRen
Stand der Technik zu halten und den Fahrgésten,
z.B. an Haltestellen, ein einladendes Ambiente zu
offerieren.

Die Grunderneuerung der Eisenbahninfrastruktur
liefert fiir die Stadtbahnsysteme in NRW das Vor-
bild. Die Finanzierungsverpflichtung der 6ffentlichen
Hand ist nicht nur fiir den Neu- und Ausbau der
Eisenbahninfrastruktur anerkannt und politisch
akzeptiert, sondern auch und gerade fiir den Erhalt
und die Erneuerung.

Instrument fiir den Erhalt und fiir die Erneuerung
der Eisenbahninfrastruktur ist die Leistungs- und
Finanzierungsvereinbarung. Sie definiert von der
DB AG einzuhaltende Qualitatsstandards und ge-
wiahrt im Gegenzug eine verléssliche, fiir mehrere
Jahre gesicherte finanzielle Férderung fiir den ge-
samten Erhalt der Infrastruktur. Diese Regelung der
Infrastrukturerneuerung zwischen dem Bund und
der DB AG soll fiir Stadtbahnen in NRW adaptiert
werden.

Der Fordergeber schlief3t mit den einzelnen Stadt-
bahnunternehmen eine Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung ab. Diese regelt die von den
Unternehmen (bzw. der Kommune, wenn sie Eigen-
tiimer der Infrastruktur ist) mindestens einzuhal -
tenden Qualititsparameter (Verschleiflgrad, Alter,
Verfiigbarkeit der jeweiligen Komponente usw.)
sowie die Hohe der finanziellen Férderung.
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Diese Foérderung wird lédngerfristig — d.h. mindestens
Uber fiinf Jahre - verldsslich bereitgestellt. Die Héhe
bemisst sich nach Pauschalwerten. Unternehmen
bzw. Kommunen erhalten grob differenziert jahrlich
einen bestimmten Betrag, z.B. je km/Strecke ober-
bzw. unterirdisch und je Haltepunkt ober- bzw.
unterirdisch. Werden die vereinbarten Qualitéts-
parameter nicht erfiillt, gibt es Abziige. Nicht ver-
brauchte Mittel kénnen auf die néchste Periode
vorgetragen und héhere Ausgaben in einer Periode
vorfinanziert werden.

In erster Linie sollten die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarungen aus der erwarteten hoheren
Zuweisung des Bundesregionalisierungsgesetzes
bzw. der gednderten horizontalen Mittelverteilung
unter den Lédndern dotiert werden. Zumindest fiir
den Einstieg wire aber auch eine Umschichtung
aus vorhandenen Fordertatbestdnden denkbar.

Bislang werden die Erneuerungsinvestitionen von
den Zweckverbanden entweder nicht geférdert oder
sie verlangen in unterschiedlicher Intensitét eine
Funktionsverbesserung als Férdervoraussetzung.
Diese situative Forderung erméglicht keinen sys-
tematisch angelegten Prozess zur kontinuierlichen
Reinvestition in die Anlagen. Zudem ist die Projekt-
férderung ungeeignet, da sie einen erheblichen
Verwaltungs- und Zeitaufwand erfordert, ohne
dass hier eine politische Gestaltungsentscheidung
notwendig wére. Eine Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung hat zudem einen systemimma-
nenten Anreiz zu wirtschaftlichem Verhalten. Die
Unternehmen und Kommunen erhielten finanzielle
Planungssicherheit und es wiirde Transparenz iber
den Anlagenzustand und das Investitionsverhalten
erzeugt werden.

Bevor an Neu- und Ausbau gedacht wird, muss das
Vorhandene erhalten werden. Deshalb soll der Vor-
schlag gemeinsam mit dem Land schnell konsens-
fahig weiterentwickelt werden.

Volker Wente

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Nordrhein-Westfalen
T022157979-138

wente@vdv.de



VDV -Landesgruppe Ost 2014 — Berlin, Brandenburg
und Sachsen-Anhalt

Die gesellschaftliche Funktion von Eisenbahnverkehr und OPNV riickt zunehmend ins
Blickfeld der verkehrspolitischen Arbeit der Landesgruppe. Welche Losungen bieten wir
an und welche finanziellen Mittel sind dafiir erforderlich? Zuletzt stand dabei der ldndliche
OPNV im Mittelpunkt unseres Interesses.

Der Kombibus in
der Uckermark

Auch im ldndlichen Raum will der OPNV zuerst
einmal seine anerkannten Starken ausspielen. Das
ist das Ergebnis einer Studie des VDV Ost aus dem
Jahr 2014, die am 3. Februar 2015 der Offentlich-
keit vorgestellt wurde. Diese Studie, die beim VDV
Ost als Broschiire erhéltlich ist, ordnet die Struktur
der Angebotsformen und stellt die Bedeutung von
Hauptachsen besonders heraus. Zur Kostensenkung
werden auch Lésungen zur Einbeziehung von Pkw-
Fahrten in das System des OPNV offen erwogen.

Am 3. Februar 2015 diskutierten Vertreter der
Landesregierung, des Landkreises Ostprignitz-
Ruppin, des Verkehrsverbundes Berlin-Branden-
burg (VBB), des Planungsbiiros fiir Verkehr sowie
der Verkehrsgesellschaft Belzig in einer Podiums-
runde iiber die Zukunft des lindlichen OPNV in
Brandenburg. Zuvor hatte die Ministerin fiir Infra-
struktur und Landesplanung Kathrin Schneider auf
die strukturelle Bedeutung des OPNV fiir die Landes-
entwicklung hingewiesen und deutlich gemacht,
dass das Land den Stadt-Umland-Beziehungen in
den kommenden Jahren groe Aufmerksamkeit
schenken will.

Beispiele fiir neue Initiativen im lindlichen 0PNV
In der Landesgruppe Ost des VDV gibt es inzwi-
schen eine Reihe von besonders innovativen An-
sétzen fiir den OPNV, unter denen der kombiBUS in
der Uckermark und der PlusBus besonders hervor-
zuheben sind.
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““Hoher Flaming

PlusBus am Tag der Betriebsaufnahme

Wahrend es den kombiBUS bereits seit einigen Jah-
ren gibt, hat sich der PlusBus - zunéchst vom Mit-
teldeutschen Verkehrsverbund (MDV) erfunden -
nun auch bis in den VBB hinein entwickelt. Seit
Dezember 2014 fahrt der PlusBus Hoher Flaming
der Verkehrsgesellschaft Belzig als vertakteter und
auf Direktbeziehungen ausgerichteter Linienver-
kehr mit guten Umsteigemoéglichkeiten zum SPNV.

Weitere Aktivitdten

Auch 2014 hat der VDV Ost wieder die Investi-
tionsliicke im OPNV in den Lindern Brandenburg
und Sachsen-Anhalt ermittelt. Beide Broschiiren
sind beim Geschéftsfiihrer der Landesgruppe
erhéltlich.

Fiir den Schienengiiterverkehr haben wir am
Beispiel des Rail & Logistik Centers Wustermark
aufzeigen konnen, welche Potenziale sich der-

zeit entwickeln und wie wichtig die Unterstiitzung
durch die Lander wére.

Werner Faber
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Ost
T 030 399932-16
faber@vdv.de

VDV -Jahresbericht 2014/2015 73



Verkehrspolitische Weichenstellungen fiir eine
zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitat

Die Landtagswahlen in den Freistaaten Sachsen und Thiiringen erforderten im immer
schwieriger werdenden gesellschaftlichen und politischen Umfeld ein intensives Lobbying
fiir Busse und Bahnen. SchlieRlich ,konkurriert” unsere Branche bei der Finanzausstattung
mit nicht minder wichtigen anderen gesellschaftlichen Bereichen.
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Die notwendige Platzierung der verbandspoliti-
schen Themen konnte deshalb nur durch fachlich
fundierte Konzepte und Projekte die erforderliche
Aufmerksambkeit im politischen und gesellschaft-
lichen Raum erhalten. Der demografische Wandel,
die abnehmende Bevélkerung im ldndlichen Raum,
die Stabilisierung der Schiilerzahl durch partielle
Geburtenzunahme, das Wachstum der Bevolkerung
und die zunehmende Migration in den stédtischen
Réumen sowie die Konzentration von 6ffentlichen
Einrichtungen der Bildung, Kultur, Versorgung,
Verwaltung, Dienstleistungen und der sozialen
Betreuung sind Tendenzen, denen konzeptionell
Rechnung getragen werden muss. Denn die be-
schriebenen Entwicklungstendenzen fithren, auch
im landlichen Raum, zu einer Zunahme von Mobili-
tatsanforderungen. Unter dem Aspekt der Nachhal-
tigkeit (Verminderung des Ressourcenverbrauchs
und des Ausstofles von Larm- und Schadstoffemis-
sionen) kénnen nur Lésungen auf Basis von mehr-
stufig differenzierten und hierarchisierten OPNV-
Gesamtkonzepten bei ausreichender und verste-
tigter Finanzierung zukunftsfihig sein. Dies wurde
in der Verbandsarbeit aufgegriffen und an wenigen
entscheidenden Schliisselprojekten exemplarisch
konzentriert in den Fokus der kommunikations-
politischen Arbeit der Landesgruppe gestellt.

Thiiringen

Im Freistaat Thiiringen wurden in einer Vielzahl
von Veranstaltungen die Positionen der VDV -
Landesgruppe in die Diskussion eingebracht. Im
Wesentlichen ging es dabei um die Férder- und
Finanzierungskulisse des OPNV (Betrieb und
Investitionen, Ausgleich der Mehraufwendungen
und Mindereinnahmen im Ausbildungsverkehr,
Strukturen und Organisation). Das Ergebnis ist ein
OPNV-Angebot auf hohem Niveau mit modernen
Fahrzeugen und Anlagen. Notwendige Impulse der
Weiterentwicklung des OPNV betreffen vor allem
die Verbesserung der Aufgabentrdger- und ver-
kehrssystemiibergreifenden Kooperation. Hier
stellte der Thiiringer VDV seine durch entsprechen-
de konzeptionelle Projekte untersetzten verkehrs-
politischen Erwartungen an die kiinftige Landes-
politik in den Mittelpunkt der Arbeit.

Wichtigstes strategisches Handlungsfeld im Port-
folio der Themen war hierbei die Entwicklung

und Kommunikation des Projektes Thiiringer

VDV -Landesgruppen: Sachsen/Thiiringen

RegioNetz; das ist ein zentraldrtliches landeswei-
tes Bus-Bahn-Netz als kiinftiges Grundgertist des
OPNV in Thiiringen. Erfreulich ist, dass dieses Pro-
jekt und weitere vom VDV gesetzten thematischen
Schwerpunkte nicht nur im Landtagswahlkampf
eine grof3e Rolle spielten, sondern auch im Koaliti-
onsvertrag der neuen Regierungskoalition Eingang
gefunden haben.

Sachsen

Im Freistaat Sachsen wurde schwerpunktmafig
auf der Grundlage der VDV -Untersuchung des
Investitionsbedarfs von Fahrzeugen und Anlagen
des straRengebundenen OPNV der notwendige
investive Erhaltungs- und partielle Erweiterungs-
bedarf in den stddtischen Ballungs- und Verdich-
tungsrdumen thematisiert. Ein entscheidender
Punkt der verbandspolitischen Arbeit war die gut-
achterlich untersetzte Kommunikation der Not-
wendigkeit einer ausreichenden, planbaren und zu
verstetigenden Finanzierung der Mindereinnah-
men und Mehraufwendungen im Ausbildungsver-
kehr. Dies ist gerade existenziell entscheidend fiir
die nachhaltige Sicherung des OPNV im landlichen
Raum. Weiteres Schwerpunktthema war die Un-
verzichtbarkeit der Weiterentwicklung von Struk-
turen und der Organisation des OPNV in Sachsen.
Auch hier kann erfreulich konstatiert werden, dass
sich entscheidende Kernforderungen des VDV
Sachsen im Koalitionsvertrag der neuen séchsischen
Staatsregierung wiederfinden.

Matthias Scheidhauer

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Sachsen/Thiiringen
T 03643 498964

scheidhauer@vdv.de



Einsatz fur eine auskommliche und verlassliche
OPNV-Finanzierung

Die politische Unterstiitzung der Mitgliedsunternehmen zur Sicherung auskémmlicher
Finanzierungsstrukturen fiir den OPNV und den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
in Rheinland-Pfalz und dem Saarland stand 2014 in vielerlei Hinsicht im Mittelpunkt
der Arbeit der Landesgruppe.

Rheinland-Pfalz

Auch im Jahr 2014 war noch einmal das Landes-
gesetz zum Ausgleich der rabattierten Ausbildungs-
fahrkarten im OPNV ein bedeutsamer Aspekt der
politischen Arbeit. Nachdem die EU-Kommission
das Modell nach eingehender beihilferechtlicher
Priifung zu Jahresbeginn notifiziert hatte,
begleitete die Landesgruppe intensiv das Gesetz-
gebungsverfahren und erwirkte dabei eine Kldrung,
dass die Ausgleichszahlungen auch kiinftig nicht
der Umsatzsteuerpflicht unterliegen werden. Die
neue Landesregelung trat riickwirkend zum

1. Januar 2014 in Kraft und fihrt fiir die Verkehrs-
unternehmen zu einem Ausweg aus der bisherigen
Abwartsspirale bei den Ausgleichmitteln. Nicht
zuletzt deshalb hatte sich die Landesgruppe tiber
viele Jahre hinweg immer wieder fiir dieses Modell
eingesetzt.

Zudem hat die Landesgruppe die Entwicklung und
nachhaltige Sicherung der Finanzierungsgrund-
lagen der Verkehrsverbiinde in Rheinland-Pfalz

zu einem Schwerpunkt ihrer politischen Arbeit
gemacht. Auf die Verbiinde kommen in den néchsten
Jahren vielschichtige neue Aufgaben zu - beispiels-
weise bei der Verkniipfung von Verkehrstréagern,
der Sicherstellung der Mobilitédt im ldndlichen Raum
oder der Erfillung von Kundenanforderungen im
Bereich Mobilitdt 4.0. Dabei sind sie auf verléssliche
und auskémmliche Finanzierungsmittel angewie-
sen. Die Landesgruppe hat dazu eine Arbeitsgruppe
eingesetzt und kdmpft gemeinsam mit den Verblin-
den beim Land fiir eine ausreichende Finanzierung.

Saarland

Im Saarland steht nach dem Auslaufen der ,Allianz
fiir den OPNV" eine Neuordnung der OPNV -Finan-
zierung an. Trotz immer enger werdender finanz-
politischer Vorgaben und des Diktats der Schulden-
bremse konnte erreicht werden, dass die bestehen-
den Mittel fiir den OPNV zunichst gesichert
werden: Die Allianz wird um ein weiteres Jahr
verldngert und mit den bisherigen Mitteln fortge-
schrieben. Eine dringend notwendige Lésung, die
den Verkehrsunternehmen Planungssicherheit
tiber 2015 hinaus gibt, ist aber noch nicht in Sicht.
Die VDV-Landesgruppengeschéftsstelle wird die
Mitgliedsunternehmen nach Kréften dabei unter-
stiitzen, gemeinsam mit dem Ministerium ein lang-
fristiges Folgemodell zu erarbeiten.

VDV -Landesgruppen: Stidwest

.Gemeinsam mobil im Saarland”: Staatssekretdr Stephan
Kolling erdffnete die Fachtagung und begriiRte die rund
150 Teilnehmer

Das im Sidwesten allgegenwartige Thema ,Siche-
rung des 6ffentlichen Verkehrs in der Fléche vor
dem Hintergrund der demografischen Entwicklung”
war auch 2014 Teil der Landesgruppenarbeit: So
veranstaltete der VDV Stidwest im November 2014
gemeinsam mit dem Ministerium fiir Soziales, Ge-
sundheit, Frauen und Familie in Saarland die Fach-
tagung ,Gemeinsam mobil im Saarland”. Im Mittel-
punkt standen die Bedeutung des OPNV fiir die so-
ziale Teilhabe der Menschen vor dem Hintergrund
des demografischen Wandels sowie die Anforde-
rungen, die sich an den OPNV im Hinblick auf eine
gesetzlich geforderte ,vollstédndige Barrierefreiheit”
stellen. Kommunen und Verkehrsunternehmen
stehen hier noch vor groflen Herausforderungen -
insbesondere in Fragen der Finanzierung. Ange-
sichts der gesamtgesellschaftlichen Aufgabe, welche
die Herstellung von Inklusion und Barrierefreiheit
darstellt, sieht die Landesgruppe auch den Bund in
der Verantwortung, iiber die bisherigen Finanzie-
rungsinstrumente hinaus die selbst gesteckten und
ambitionierten Ziele zu unterstiitzen.

Christian Hoffmann
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Stidwest
706131126861
christian.hoffmann@vdv.de
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(((eTicket Deutschland weiter auf Wachstumskurs

Das erfolgreiche Wachstum im Jahr 2013 wurde auch 2014 fortgesetzt: Mehr als 320 Verkehrs-
unternehmen und -verbiinde haben sich inzwischen fiir eine Teilnahme entschieden und
befinden sich im Wirkbetrieb oder in der Planung fiir das eTicket auf Basis der VDV -Kernappli-
kation. Aktuell werden iiber die Systeme von (((eTicket Deutschland rund 1,8 Mrd. Euro Fahr-
geldeinnahmen abgewickelt. Der Bau von IPSI und die Entwicklung der Nahfeldkommunikation
(Near Field Communication (NFC)) markieren Meilensteine in der digitalen Vernetzung.
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Das (((eTicket Deutschland wéchst weiter: Im Jahr
2014 haben weitere 70 Verkehrsunternehmen und
-verbilinde den Teilnehmervertrag unterzeichnet.

Im Juni wurde die zehnmillionste Chipkarte aus-
gegeben. Zum Jahresabschluss 2014 belief sich die
Zahl bereits auf 11,3 Mio. Chipkarten und markiert
damit das wachstumsstarkste Jahr in der Geschichte
des VDV eTicket Service. Hierfiir ist maf3geblich

die wachsende Zahl der Verkehrsunternehmen und
-verbilinde verantwortlich, die den Wirkbetrieb
ihrer eTicket-Systeme aufgenommen haben und

als Vorreiter ihre Erfahrungen in die Branche ein-
bringen. 2014 haben u. a. Regionen wie Miinchen,
Koblenz und unser européischer Nachbar Luxem-
burg den Wirkbetrieb begonnen. Der Luxemburger
Verkehrsverbund hat sich nach einer qualitativen
Abwigung fiir den Einsatz der VDV -Kernapplika-
tion (VDV-KA) entschieden, um den Anforderungen
an den Grenzverkehr in drei Nachbarldndern
gerecht zu werden. Hierzu verwendet er nicht nur
den gemeinsamen Standard, sondern hat sich
direkt an die zentralen Systeme in Deutschland
angeschlossen.

Neue Entwicklungen rund um die
VDV-Kernapplikation

In das VDV-KA-Servicepaket 1.3.0 sind erneut
zahlreiche Erfahrungen von Anwendern einge-
flossen. Dabei handelt es sich neben Prézisierungen
und Korrekturen der Spezifikationen auch um
neue, optional nutzbare Funktionen der VDV -KA.
Hierbei sind insbesondere die Einfithrung von
Produkt- und Kontrollmodulen sowie zusétzliche
Optionen fiir die Nutzung des Kontrollservice
(KOSE) zu nennen.

Mit der Neuausrichtung des VDV eTicket Service
riickten auch der Know-how-Transfer und das
Wissensmanagement deutlich stdrker in den Fokus.
Hieraus entwickelte sich eine eigene Seminarreihe
rund um die Themen der VDV -KA. Aufgrund des
hohen Zuspruchs und der starken Nachfrage werden
diese Seminare in den kommenden Jahren fortge-
setzt. Neuen Teilnehmern an (((eTicket Deutschland
erméglicht die Uberarbeitung des Produktportfolios
fiir die VDV-KA in (((eTicket Ready, FULL (((eTicket
und (((eTicket Barcode einen leichteren Zugang zu
den Varianten und Einsatzmdglichkeiten des elekt-
ronischen Fahrgeldmanagements.

Digitale Vernetzung erreicht weiteren Meilenstein
Zum Jahresende 2014 startete eineleise Revolution
im OPNV. Im Dezember wurde mit der Realisierung
von IPSIbegonnen. Ende 2015 wird IPSI zur Verfii-
gung stehen und ermdglichen, dass alle angeschlos-
senen Partner gegenseitig Tickets mit ihrer Smart-
phone-App vertreiben kénnen. Fiir den Fahrgast
bedeutet dies eine umfangreiche Serviceerweiterung.
Mit seiner bereits installierten Handyapplikation
kann dieser auch in fremden Tarifgebieten ein
passendes (((eTicket kaufen und den lokalen OPNV
in Anspruch nehmen. Insgesamt realisiert dies die
weitere Verschmelzung von Vertrieb und Fahrplan-
auskunft. Der VDV eTicket Service hat im vergange-
nen Jahr verstarkt Arbeitsstrukturen geschaffen,
um diesen Prozess voranzubringen.

Spétestens nach der Entscheidung von Apple, in
seinen neuen Gerédten NFC zu verwenden, konkreti-
sierte sich die Diskussion um Standards und Einsatz-
moéglichkeiten von NFC. Die Potenziale fiir den OPNV
sind hier sehr vielversprechend. Chipkarte und
Smartphone werden perspektivisch miteinander
verschmelzen. Der NFC-Chip wird mittelfristig den
Barcode ablésen konnen, was zu einer drastischen
Verkiirzung der Kontrollzeiten fiir Handytickets
fihren wird. Der VDV eTicket Service hat hier erste
Grundlagen erarbeitet, mit denen verschiedene
Szenarien fiir die OPNV-Branche betrachtet werden
konnen. Dariiber hinaus arbeitet der VDV eTicket
Service aktiv in internationalen Standardisierungs-
gremien mit, um eine Harmonisierung des NFC-
Standards und internationale Chipkartenstandards
zu erarbeiten. Dies ist eine zwingende Voraussetzung
fiir den fehlerfreien Einsatz des eTickets im Smart-
phone.

Sjef Janssen

Geschdftsfiihrer

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG
T 0221716174-111

janssen@vdv.de

Nils Zeino-Mahmalat
Geschdftsfiihrer

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG
T 0221716174-112

zeino@vdv.de
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Fachkraft im Fahrbetrieb — berufsbegleitende
Nachqualifizierung fiir Berufserfahrene

Erwiesenermallen erleichtert eine Berufsausbildung den Unternehmen die Besetzung frei
werdender und offener Stellen. Fiir die betriebliche Personalplanung sind Auszubildende ein
wichtiger Faktor. Mit dem Berufsbild Fachkraft im Fahrbetrieb existiert seit iiber zehn
Jahren auch fir die zahlenméRig gro3te Beschaftigtengruppe in den Verkehrsunternehmen,
das Fahrpersonal, eine entsprechende Strategie. Neben der jugendlichen Erstausbildung
haben in den letzten zwei Jahren auch Maf3nahmen fiir eine Nachqualifizierung Raum
gegriffen, die Beschéaftigte auf die IHK-Externenpriifung zur Fachkraft im Fahrbetrieb

vorbereiten.

U-Bahn-Station
Heumarkt in Kéln

1200 Fachkréfte im Fahrbetrieb sind derzeit in
nahezu 100 Unternehmen tétig. Knapp 1000 junge
Menschen befinden sich zurzeit in der Ausbildung
tiir das Berufsbild. Die ausbildenden Unternehmen
sind Uiberzeugt, dass die an den Beruf gebundenen
Kenntnisse und Fahigkeiten wesentliche Voraus-
setzungen darstellen, um den steigenden Anforde-
rungen an professionelle Mobilititsarbeit mit Bus
und Bahn gerecht zu werden. Die Idee, nicht nur
junge Menschen, sondern auch langjihrig Beschéf-
tigte aus den Fahr- und Betriebsdiensten in die
Qualifizierung zur Fachkraft im Fahrbetrieb einzu-
beziehen, ist die logische Konsequenz dieser Pro-
fessionalisierungstendenz.

Damit wird eine Beschéftigtengruppe in die Quali-
fizierung integriert, die iberwiegend aus sog. beruf-
lichen Quereinsteigern besteht, deren Tatigkeit mit
dem Stigma des An- und Ungelernten versehen ist.
Wer keine abgeschlossene Berufsausbildung nach-
weisen kann oder seit vier Jahren einer fachfremden
Tatigkeit, die nicht dem gelernten Beruf entspricht,
nachgeht, gilt in Deutschland als ungelernt und an-
gelernt. Was liegt angesichts des enormen personel -
len Bedarfs in den kommenden Jahren also néher, als
aus diesen Beschaftigten Fachkrafte im Fahrbetrieb
zumachen.

Profis mit Selbstwertgefiihl

Fiir die engagierten Mitarbeiter des Fahr- und
Betriebsdienstes er6ffnen sich damit neue Perspek-
tiven. Langjéhrig Beschéftigte kdnnen mit dem
Berufsabschluss ihre unschétzbaren beruflichen
Erfahrungen gewinnbringend mit den neu erworbe-
nen Kompetenzen verbinden. Sie kénnen sich neue

VDV-Organisationen: VDV-Akademie

betriebliche Handlungsfelder erschliefen, sind fiir
die berufliche Zukunft besser geriistet und erh6hen
ihre Arbeitsplatzsicherheit. Sie wachsen zu Profis
mit einem hoheren Selbstwertgefiihl heran. Das tut
ihnen, ihrer Arbeit und ihrem Unternehmen gut.

IndenJahren 2013 und 2014 hat die VDV -Akademie
in drei Lehrgéngen 55 Fahrdienstbeschéftigte der
stédtischen Nahverkehrsunternehmen in Osnabriick,
Hannover, Hameln, Essen, Diisseldorf, Solingen und
Minster auf die IHK - Abschlusspriifung zur Fach-
kraftim Fahrbetrieb vorbereitet. Fiir die Teilnehmer
war die Vorbereitung sehr hart. Sie mussten sich den
Wissensstoff in 35 Tagen theoretischem Unterricht
und rund 30 Tagen Praxislernen in ihren Unter-
nehmen aneignen, fiir den die jugendliche Erstaus-
bildung dreiJahre vorsieht. In den zu absolvieren-
den Priifungen - eine umfangreiche schriftliche und
zwei praktische — werden ndmlich keine Unter-
schiede zwischen den beiden Gruppen gemacht.

Fiir die Lehrgangsteilnehmer waren ihre Mithen
von Erfolg gekront. Womit niemand, weder bei den
Dozenten und in den Unternehmen noch beiden
Teilnehmern, gerechnet hatte: Alle 55 haben ihre
Priifung bestanden und sind nun Fachkréfte im
Fahrbetrieb.

Da mehr und mehr Unternehmen dazu tibergehen,
die Zugangsvoraussetzungen bspw. fiir Verkehrs-
meister- oder Leitstellenfunktionen an den Ab-
schluss Fachkraft im Fahrbetrieb zu koppeln, kommt
der Moglichkeit einer Nachqualifizierung fiir an-
und ungelernte Fahrdienstbeschéftigte eine grofle
Bedeutung zu. Aus diesem Grund wird die VDV -
Akademie ab 2015/2016 Nachqualifizierungsmaf -
nahmen fiir Berufserfahrene in regelméRigen
Abstanden anbieten. Diese Mafnahmen kénnen
iiber verschiedene Fordertdpfe der Bundesagentur
fiir Arbeit geférdert werden.

Michael Weber-Wernz

Bildung und Geschdftsfiihrer VDV -Akademie
T 0221 57979-171

weber-wernz@vdv.de
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Stiftung Fihrungsnachwuchs im VDV

Die Stiftung Flihrungsnachwuchs (SFN) im VDV wurde im November 1998 von Dr. Wilhelm
Péllmann und Prof. Dr. Dr. Glinter Girnau gegriindet. Ziel der Stiftung ist die Qualifizierung
von Fiihrungskréften der zweiten und dritten Ebene in den Mitgliedsunternehmen und den
Unternehmen des Industrieforums des VDV. Die Geschaftsfiihrung der Stiftung liegt bei
Michael Weber-Wernz, Fachbereichsleiter Bildung im VDV und ebenfalls Geschéftsfiihrer
der VDV -Akademie. Im Jahr 2014 lud die Stiftung zum 16. Management-Symposium und zur
1. VDV -Sommeruniversitét ein.

Teilnehmer der
Sommeruniversitat
2014
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Vom 14. bis zum 19. September 2014 konnten 20
Bachelor- und Masterstudierende verschiedener
Fachrichtungen exklusive Einblicke in aktuelle
Entwicklungen der deutschen Nahverkehrs-
branche gewinnen.

Wenn schon, dannrichtig!”lautete das Motto,
unter dem die Veranstalter im VDV Bachelor- und
Masterstudierenden den 6ffentlichen Nahverkehr
naherbringen wollten. Ziel der VDV-Sommeruni-
versitit war es, dass die Studenten den OPNV von
innenkennenlernenund erfahren, wie Entschei-
dungsprozesse in der OPNV-Branche entstehen.

Das exklusive Veranstaltungsformat war mit Ab-
sicht auf eine kleinere Teilnehmerzahl ausgelegt.
Die Studierenden mussten sich mit einem Motiva-
tionsschreiben und einem Lebenslauf bewerben
und plausibel ihr berufliches Interesse am OPNV
erldutern. Die 20 besten Bewerber wurden zur
finftagigen Sommeruniversitat eingeladen und
erhielten Einblicke in die Arbeitsweise der Branche
und eine sehr individuelle Betreuung vor Ort.

Im Mittelpunkt stand die Projektarbeit in Klein-
gruppen zu einem realen Thema aus der OPNV -
Praxis. Die Studierenden mussten ein Nahver-
kehrskonzept mit Bus und Bahn fiir eine nord-
hessische Stadt entwickeln.

Die Veranstalter der VDV-Sommeruniversitdt sind
davon {iberzeugt, dass alle Teilnehmer ihre guten
Erfahrungen mit an die Hochschulen nehmenund
dazubeitragen, dass das Format der Sommeruni-
versititbei Studierenden und in der OPNV-Bran-
chebekanntundbeliebt werden wird.

Von der Sommeruniversitat profitieren nicht nur
die Teilnehmer, sonderninjedem Fallauch die
Verkehrsunternehmen, die diese branchenaffinen
und qualifizierten Absolventen als neue Mitarbei-
ter gewinnen werden.

Die Sommeruniversitét ist eine Kooperation zwi-
schen dem VDV, der Kasseler Verkehrs-Gesell-
schaft (KVG), der Universitat Kassel, der SFN und
der VDV -Akademie. Sie wird auch im Jahr 2015,
vom 13. bis 18. September, in Kassel stattfinden.

Das 16. Management-Symposium der SEN

60 Fiihrungsnachwuchskréfte nahmen im Oktober
2014 am jahrlich stattfindenden Management-
Symposium der Stiftung, diesmal in Kéln, teil. Inte-
ressante Vortrige und Diskussionen zu den Themen

— Zukunft der 6ffentlichen Daseinsvorsorge,

— Verkehrsstrategien fiir strukturschwache
Regionen,

— Strategien fiir Personalfithrung und Personal-
gewinnung,

— Gamification in der stéddtischen Mobilitét,

— Big Data in Verkehrsunternehmen und

— Manager zwischen Macht und Moral

standen im Mittelpunkt der Tagung. Die Vortrédge
des SFN-Symposiums sind traditionell eine Misch-
ung aus branchenspezifischen, gesellschaftlichen
und wirtschaftspolitischen Themen. Sie représen-
tieren die Bandbreite wichtiger Fragestellungen
mit einer Vielzahl von Informationen und neuen
Erkenntnissen. Neben der inhaltlichen Arbeit spielt
das Netzwerken eine wichtige Rolle bei den Sympo-
sien. Das ndchste Management-Symposium findet
vom 23.bis 25. Oktober 2015 in Miinchen statt.

Neue Website der Stiftung ab 15. Februar 2015
mitInformationen zum Inhalt und zur Arbeit der
Stiftung: stiftung-fuehrungsnachwuchs.de.

Angela Struf}

Stiftung Fiihrungsnachwuchs im VDV
T022157979-173

struss@vdv.de
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VDV -Schriften

Neuerscheinungen 2014

VDV-Recommendation 560 | 02/2013 - 12/2014
Electrical Point Heating Systems for
Urban DC Rail Systems

VDV-Recommendation 551 |12/2014
Overhead Contact Line Poles, Pole Foundations
and Wall Anchors

VDV-Schrift 551|12/2014
Oberleitungsmaste, Mastgriindungen
und Wandanker

VDV-Schrift 166-3|12/2014
Anforderungen an die Fahrzeugsteuerung
von Stadt- und U-Bahn-Fahrzeugen -
Teil 3: System zur Diagnosemeldung

VDV-Schrift 727 | 11/2014

Empfehlungen fiir die Zulassung, Aus- und
Weiterbildung fiir Ausbilder gem. BOStrab —
ZAW Ausbilder/BOStrab

VDV-Schrift 726 | 11/2014
Empfehlung fiir eine Rahmenanweisung
des Unternehmers nach BOStrab

VDV-Schrift 706 | 09/2014
Empfehlungen zur Gestaltung von
Touch-Display-Ticketautomaten

VDV-Schrift 580|07/2014
Isolierte Hubarbeitsbiihnen fiir Arbeiten
an Oberleitungsanlagen bis DC 1500 V

VDV-Schrift 230|07/2014
Rahmenempfehlung fiir Stadt-Niederflur-
Linienbusse

VDV-Recommendation 550 | 06/2014
Overhead Contact Line Systems for
Tramway and Light Rail Systems

VDV -Schrift 427 | 06/2014
Empfehlung fiir Fernmeldekabel bei
Gleichstrombahnen

VDV-Schrift 426 | 06/2014
Lichtsignalanlagen -
Beeinflussung tiber digitale Funktechnik

VDV -Schrift 423-5|06/2014
Digitaler Standard fiir Telekommunikation
im OPNV (DISTEL-(QV) - Teil 5: Transport

VDV-Schrift 423-4 | 06/2014
Digitaler Standard fiir Telekommunikation
im OPNV (DISTEL-OV) - Teil 4: Kommunikation

VDV -Schrift 456 | Version 3.0 | 05/2014
Standardschnittstelle Infrastrukturdaten-
management (IDMVU)

VDV -Schrift 336-2 | 04/2014

Funktionale Anforderungen fiir Signal- und
Zugsicherungsanlagen sowie Betriebsleitsysteme
des stadtischen schienengebundenen Personen-
nahverkehrs - Teil 2: Zugsicherungsanlagen

VDV -Schrift 886 | 02/2014
Leitfaden - Instandhaltung von
Eisenbahnfahrzeugen

VDV-Recommendation 452 | 02/2014
VDV Standard Interface: Route Network/Timetable
Version 1.5

VDV-Schrift 431-2|01/2014

Echtzeit Kommunikations- und
Auskunftsplattform EKAP -

Teil 2: EKAP-Schnittstellenbeschreibung

VDV-Schrift 431-1| 01/2014
Echtzeit Kommunikations- und Auskunftsplatt-
form EKAP — Teil 1: Systemarchitektur

VDV-Schrift 430 | 01/2014
Mobile Kundeninformation im OV —
Systemarchitektur

VDV-Schrift 301-2| 01/2014
Internetprotokoll basiertes integriertes
Bordinformationssystem IBIS-IP —
Teil 2: Schnittstellenspezifikation v1.0

VDV-Schrift 301-1|01/2014
Internetprotokoll basiertes integriertes
Bordinformationssystem IBIS-IP —
Teil 1: Systemarchitektur
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VDV -Mitteilungen

Neuerscheinungen 2014

VDV-Mitteilung 9058 | 12/2014
Umsetzung der Buskundenrechte-Verordnung (EU)
Nr. 181/2011 in der Praxis

VDV-Mitteilung 7509 | 12/2014
Aufzeichnungen fiir Eisenbahnen nach § 4 Abs. 4
Satz 2 AEG

VDV-Mitteilung 7032 | 11/2014
Fragenkatalog zur Priifung von Stralenbahn-
fahrern

VDV-Mitteilung 2319 | 11/2014
Bewertung von E-Bus-Konzepten aus der Sicht von
Planung und Betrieb

VDV -Mitteilung 7036 | 09/2014

User Interface Design fiir die elektronische
Aushanginformation - Iterative Konzeption und
Evaluation der Nutzeroberflédche fiir elektronische
Aushanginformationen an Haltestellen

VDV -Mitteilung 7035 | 09/2014
Nutzerorientierte Gestaltungsprinzipien fiir
mobile Fahrgastinformation — Ergebnisse aus dem
Projekt IP-KOM-(0V - Feldtest Report und Pattern
Katalog

VDV-Mitteilung 7037 | 09/2014
Leitfaden Wissensmanagement und Kompetenz-
planung fir Fihrungskrafte

VDV-Mitteilung 7033 | 09/2014
Nutzung von Social Media fiir den Kundendialog

VDV-Mitteilung 6003 | 07/2014
Instandhaltung und Erneuerung von
Briickenbauwerken bei Bahnen des OPNV und
nichtbundeseigenen Eisenbahnen

VDV -Mitteilung 9722 | 06/2014
Handlungsoptionen im Umgang mit Mobilitats-
plattformen Dritter

VDV-Mitteilung 4016 | 06/2014
Kundeninformation fiir Smarte Informations-
dienste

VDV -Informationen: Neuerscheinungen 2014

VDV -Mitteilung 9921 | 05/2014 | verbandsintern
Ertrédge und Aufwendungen 2012 im Personenver-
kehr - Ergebnisse der Verbandserhebung

VDV-Mitteilung 4528 | 05/2014
Referenzdaten-Schnittstelle ,Anschluss-
sicherungsdefinition (ANSDEF)"

VDV-Mitteilung 9721 | 03/2014
Tarifliche und vertriebliche Einbindung
ergidnzender Mobilitdtsangebote

VDV-Mitteilung 9720 | 03/2014
Grundlagen elektronischer Tarife

VDV-Mitteilung 9053 | 03/2014
Kalkulationsgrundlagen fiir Eisenbahninfrastruk-
turunternehmen mit kleinen oder mittleren Netzen
inkl. Erlduterungen

VDV-Mitteilung 3312 | 03/2014
Glossar fiir Signaltechnik mit englischer
Ubersetzung

VDV -Mitteilung 4527 | 02/2014
Infrastruktur-Daten-Management fiir Verkehrs-
unternehmen (IDMVU) - Anwenderleitfaden:
Abbildung von stralengebundenem o6ffentlichem
Verkehr in IDMVU

VDV-Mitteilung 4526 | 02/2014
Infrastruktur-Daten-Management fiir Verkehrs-
unternehmen (IDMVU) - Anwenderleitfaden:
Abbildung des Fahrwegs in IDMVU

VDV -Mitteilung 7028 | 01/2014
Mitnahme von Mobilitatshilfen in Bussen
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VDV -Positionen | VDV -Stellungnahmen

Neuerscheinungen 2014

Keine Freigabemdglichkeit von

Busspuren fiir Elektroautos | 12/2014

Das Elektromobilitdtsgesetz (EmoG) befindet sich in
den politischen Beratungen. Hierin findet sich u. a.
die Moglichkeit der Freigabe von Busspuren fiir
E-Pkw. Der VDV lehnt dieses Ansinnen ab. Zur
argumentativen Unterstiitzung der Ablehnung
wurde dieses Positionspapier erarbeitet.

Eckpunkte fiir ein Regulierungsgesetz

in Deutschland | 10/2014

Der VDV und die Eisenbahn- und Verkehrsgewerk-
schaft (EVG) haben ein gemeinsames Eckpunkte-
papier fiir ein deutsches Eisenbahnregulierungs-
gesetz verabschiedet. Unternehmensverband und
Gewerkschaft empfehlen der Bundesregierung, die
Regelungen aus dem Recast des ersten EU-Eisen-
bahnpakets 1:1 in deutsches Recht umzusetzen.

Kein guter 6ffentlicher Verkehr ohne gute
akademische Forschung und Lehre! | 10/2014
Stellungnahme des Wissenschaftlichen Beirats
des VDV vom 22. Juli 2014

Schienenldrm ehrgeizig mindern, Schienengiiter-
verkehr nicht die Grundlage entziehen | 10/2014
Gutachten ,Folgen von Geschwindigkeits-
beschriankungen fiir den Schienengiiterverkehr
aus Larmschutzgriinden”

VDV -Positionspapier zum

Vierten EU-Eisenbahnpaket | 09/2014

Der VDV fordert in diesem Positionspapier die
europédischen Entscheidungstréger auf, der techni-
schen S&ule bei den weiteren Verhandlungen Vor-
rang einzurdumen, da dieses vom Sektor dringend
erwartet wird. Eine Anderung der EU-Verordnung
1370 noch vor Ablauf ihrer Ubergangsfrist ist ver-
fritht und sollte derzeit aus Griinden der Rechts-
sicherheit gar nicht erfolgen. Mit Blick auf die An-
forderungen an Eisenbahn- und Infrastrukturun-
ternehmen in der modifizierten Richtlinie 2012/34
sollte ausreichend Zeit fiir Uberlegungen und Kom-
promissfindung genommen werden.

Gemeinsames Positionspapier von VDV und
BAG-SPNV zu Fahrzeugfragen | 09/2014

In einem gemeinsamen Papier setzen sich der VDV
und die Bundesarbeitsgemeinschaft Schienenper-
sonennahverkehr (BAG-SPNV) unter anderem fiir
einen flichendeckenden Gebrauchtfahrzeugmarkt
im SPNV ein. Die Einrichtung eines Gebraucht-
wagenmarktes dort, wo es technisch mdglich und
wirtschaftlich gewiinscht ist, ist nur eine von ins-
gesamt 16 Thesen, auf die sich VDV und BAG SPNV
in ihrem Papier geeinigt haben. Der VDV vertritt
dabei vor allem die Positionen der bei ihm organi-
sierten SPNV-Wettbewerbsbahnen, die BAG-SPNV
die der Aufgabentréger.

Investitionsbedarf fiir Infrastrukturen

der nichtbundeseigenen Eisenbahnen | 02/2014
Der VDV veréffentlichte im Februar 2014 zum
dritten Mal seine MaRnahmenliste zum Investi-
tionsbedarf fiir Infrastrukturen der nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen aus Sicht der Nutzer.
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Broschiiren und Buicher

Neuerscheinungen 2014

Stadtbahnsysteme / Light Rail Systems

Dieses Buch behandelt mit Grundlagen, Technik,
Betrieb und Finanzierung wichtige Aspekte zum
Verkehrssystem ,Stadtbahn”. Es gibt Einblick in
die aktuellen gesetzlichen Grundlagen auf européi-
scher und nationaler Ebene. Es werden alle Aspekte
dargestellt, die bei der Herstellung moderner Stadt-
bahnwagen als auch bei der grundhaften Sanierung
zu beriicksichtigen sind. Dariiber hinaus wird
erlautert, wie die Anforderungen an eine zuverlés-
sige Energieversorgung erfiillt werden kénnen und
wie Haltestellen und Fahrwege beziiglich Fahrgast-
komfort, Umweltschutz und Stéddtebau zu gestalten
sind. Aufgezeigt werden aktuelle Entwicklungen bei
der kundenbezogenen Telematik, bei Betriebshéfen
und Werkstétten, beim Personal und beim Stérfall-
management. Abschliefend widmet sich das Buch
wirtschaftlichen Fragestellungen (LCC) und zeigt
die Risiken und Chancen der gednderten Gesetzes-
lage auf. Ferner werden die Folgen fiir eine zukiinf-
tige Forderung erldutert und Vorschlége zur Finan-
zierung gemacht. Herausgeber: Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen / VDV Industrieforum
Bezug: www.eurailpress.de

Busse & Bahnen fiir eine Nachhaltige Mobilitat
Die VDV-Broschiire zur Nachhaltigkeit enthélt in-
teressante Daten und Fakten zur gesellschaftlichen
Bedeutung von Bussen und Bahnen. OPNV und
Schienengiiterverkehr sind Problemldser im Klima-
und Umweltschutz, beim Schutz der Ressourcen,
bei der Bewdéltigung des Strukturwandels und des
demographischen Wandels, in der Sicherung der
Mobilitat und beim sinnvollen Einsatz 6ffentlicher
Finanzmittel. Anhand von zahlreichen Beispielen
auf den Feldern der Generationengerechtigkeit, der
Lebensqualitdt und der gesellschaftlichen Verant-
wortung dokumentiert die Broschiire den hohen
Leistungsstand des OPNV und Schienengiiterver-
kehrs. Herausgeber: Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen | Bezug: www.vdv.de

VDV Die Verkehrs-
unternehmen

Busse & Bahnen fiir eine

Nachhaltige Mobilitat
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Zeitschriften des VDV

Der Nahverkehr | Offizielles Organ des VDV
Die Zeitschrift bietet Fachwissen in qualifizierten I] E H N ﬂ H" [ H K[H H
und umfangreichen Beitrdgen. Die Palette der .
Themen umfasst Verkehrspolitik, Verkehrsrecht i
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.

Herausgeber: DVV Media Group GmbH

I

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.

Herausgeber: DVV Media Group GmbH

VDV Das Magazin | Das Verbandsmagazin 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 Verbénde sowie Kunden und
Mitarbeiter des Nahverkehrs angesprochen.

VDV Das Magazin |

Mit der Tram im Trend- 5
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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
die 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 kénnen 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 gegentiber
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 iiber
Busse und Bahnen. Der VDV bietet mit dem neuen
Webauftritt die erste Onlineplattform an, die um-
fassend und tibersichtlich die wichtigsten Begrif-
fe des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
und des Schienengiiterverkehrs (SGV) erklért. Ziel
von Mobi-Wissen ist es, allen Interessierten einen
schnellen und einfachen Zugang zu zentralen Fakten
rund um OPNV und SGV zu bieten. Die Datenbank
liefert somit beispielsweise auch Parlamentariern
unkompliziert und in kiirzester Zeit Argumente fir
ihre politische Arbeit.

VDV -Kooperationsbérse Giiterverkehr
www.gueterbahnen.com

Einen besonders dynamischen Aufbau erfahrt die
VDV -Kooperationsborse Giiterverkehr. Dahinter
verbergen sich zahlreiche konkrete Dienstleistun-
gen fiir den Markt und seine Teilnehmer, z.B. eine
mehrere Tausend Links umfassende Linkliste, Ver-
zeichnisse {iber Notdienste und Pannenhilfe sowie
Glterbahnhdfe und der elektronische ,Marktplatz
Schiene”.

VDV -Informationen: Internetangebote

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-
nengliterverkehr. Sie entwickelt Bildungsangebote,
setzt Standards fiir berufsbezogene Qualifizierung
und sichert damit den Wettbewerbsvorsprung der
VDV -Mitgliedsunternehmen im Verkehrssektor.

Stiftung Fithrungsnachwuchs
www.stiftung-fuehrungsnachwuchs.de

Die Branche des 6ffentlichen Verkehrs hat ein
grofles Potenzial an interessierten, begeisterungs-
fahigen und begabten Mitarbeitern. Es gehort

zu den wichtigsten, aber auch zu den schénsten
Zukunftsaufgaben der Stiftung Fiihrungsnachwuchs
(SEN) im Verband Deutscher Verkehrsunterneh-
men, dieses Potenzial zu entdecken und weiter zu
entwickeln; die jungen Menschen zu begeistern; sie
,offen” zu machen fiir neue Ideen und Lésungen;
europdisches und globales Denken zu férdern; das
Bewusstsein fiir Wettbewerbsfahigkeit zu veran-
kern sowie nicht zuletzt zu vermitteln, dass Fith-
rungspositionen untrennbar mit Charakter- und
Vorbildfunktionen verbunden sind.

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG -

E-Ticket Deutschland
www.eticket-deutschland.de

Der VDV hat das seit 2002 laufende Forschungs-
projekt ,OPNV -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 Nutzungsmég-
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 Schienen-
giiterverkehrs in Deutschland.
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Der Verband fordert geméal seiner Satzung die
Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs und des Schienengiiterverkehrs mit dem
Ziel einer verbesserter Kundenorientierung, Wirt-
schaftlichkeit und Nachhaltigkeit. Er tritt fiir die
Ausweitung dieser Verkehre ein. Sie gewéhrleisten
die umwelt- und flichenschonende Mobilitédt von
Personen und Giitern. Dadurch leisten sie einen
wesentlichen Beitrag zum Erhalt der Funktions-
fahigkeit der Verdichtungsrdume und der Attrak-
tivitédt 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 Grundsétze mit
dem Ziel einer bestmdglichen Betriebsgestaltung.
Er organisiert und begleitet Abstimmungsprozesse
zwischen Verkehrsunternehmen und Verbund-
bzw. Aufgabentrigerorganisationen. Der VDV ver-
tritt die Interessen der Unternehmen gegentiiber
Parlamenten, Beh6rden sowie anderen Institutio-
nen und trigt 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 StraRenbahnen, Stadtbah-
nen, U-Bahnen oder vergleichbaren Verkehrs-
systemen (TRAM),

— Personenverkehr mit Eisenbahnen (PVE),

— Schienengiiterverkehr (SGV) und

— Verbund- und Aufgabentrigerorganisationen
(V/AT).

Eine Sondergruppe bilden die Infrastrukturunter-
nehmen.

Regional gliedert sich der VDV in neun Landesgrup-
pen. Die Organisation des VDV umfasst sechs allge-
meine dem Prisidium zuarbeitende Ausschiisse
und 19 Fachausschiisse, die den Verwaltungsréten
zuarbeiten. Das héchste Entscheidungsgremium
des VDV ist die Mitgliederversammlung, in der alle
ordentlichen Mitgliedsunternehmen Stimmrecht
haben, und das Prasidium. Im VDV arbeiten ca. 400
Experten aus den VDV -Mitgliedsunternehmen
ehrenamtlich, die durch die drei Geschéftsstellen
Koln (Hauptgeschaftsstelle), Berlin (Hauptstadtbiiro)
und Briissel (Europabiiro) unterstiitzt werden.

Mitgliederversammlung

ca. 600 Mitgliedsunternehmen

9 Landesgruppen Prasidium 6 allgemeine Ausschiisse
Prasident: Jiirgen Fenske
| | | |
Sparte Sparte Sparte Sparte Sparte
BUS TRAM PVE SGV V/AT
Personenverkehr Personenverkehr mit Personenverkehr Schienen- Verbund- und Aufgaben-
mit Bussen Stralenbahnen, Stadt- mit Eisenbahnen gliterverkehr trégerorganisationen
bahnen, U-Bahnen oder
vergleichbaren
Verkehrssystemen Vizeprésident:
Vizeprasident: Vizepréasident: Horst Klein Vizeprasident: Vizeprésident:
Ingo Wortmann Herbert Konig (bis 30.06.2015) Joachim Berends Prof. Knut Ringat

19 Fachausschiisse

Geschaftsfithrung

Hauptstadtbiiro Berlin

Hauptgeschéftsstelle Kln

Europabiiro Briissel
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Der VDV in externen Organisationen und Gremien

Die Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter des VDV sind nicht nur in den Gremien des
Verbandes vertreten und beraten die Mitgliedsunternehmen, sie leisten auch fachliche
Arbeitin externen Organisationen und Gremien. Hier finden Sie eine Ubersicht mit
den relevantesten externen Organisationen und Gremien, in denen der VDV mitwirkt.

Politik, Recht & Steuern

Allianz pro Schiene Wolff, Oliver

INFRA Dialog Deutschland GmbH,

Allianz pro Schiene, Forderkreis Kerth, Steffen Geschaftsfiihrer Woltf, Oliver
Arbeitsgruppe zum AEG des Landerausschusses Inklusionsbeirat des Landes NRW Wente, Volker
fir Eisenbahnen und Bergbahnen Fabian, Michael LAEB Walther, Gotz
Bayerische Staatsregierung, BG Mobilitét LAEB Fabian, Michael

der Behindertenbeauftragten

Bayerischer Stddtetag Poel, Gerrit

Beirat Landesweite Verkehrsservice-

gesellschaft Schleswig-Holstein Schack, Joachim Dr.

BMFSF], Demografiestrategie der Bundesregierung,
Unterarbeitsgruppe C1:

Selbstbestimmtes Leben im Alter Zistel, Meinhard

Kloth, Holger Dr.

BMVI, Beirat Fahrgastinformation

Bundesverband deutscher Pressesprecher,
Mitglied

bvéd, Arbeitskreis Verkehr

Wagner, Lars

Schéfer, Martin

bvdd, Gesamtvorstand Metz, Reiner

CEEP, Transport task force Schafer, Martin

CER, General Assembly

Wolff, Oliver
Henke, Martin Dr.

CER, High Level Passenger Meeting
CER, High Level Freight Meeting

Henke, Martin Dr.
Poel, Gerrit

CER, High Level Infrastructure Meeting

CSU, Verkehrskommission

Deutsche Akademie fiir Verkehrs-

wissenschaft e. V., Mitglied Hilpert-JanRen, Thomas Dr.

Deutscher Stadtetag,

Bau- und Verkehrsausschuss Metz, Reiner

Deutscher Stadtetag, Arbeitskreis III ,Rechtsfragen des
stadtischen Verkehrs" der Fachkommissionen ,0PNV"
und ,Verkehrsplanung” Schéfer, Martin

Magdeburger Verkehrsbetriebe GmbH & Co. KG,
Mitglied im Aufsichtsrat

Netzbeirat der DB Netz AG

Faber, Werner

Henke, Martin Dr.

Rechtsausschuss des Bundesverbandes

Offentlicher Binnenhéfen e. V. Fabian, Michael

sop Hilpert-Janf3en, Thomas Dr.
Stédtetag NRW, Ausschuss fiir
Bauen und Verkehr Wente, Volker

UITP, Marketing Commission
UITP, EU-Ausschuss

Algan, Rahime

UITP, EU Department Stienen, Annika

UITP, European Executive Committee
UITP, European Union Committee
UITP, Policy Board

UITP-Vizeprésident

UITP, Expert Group on 4th Railway Package /
Regulation 1370

Wolff, Oliver

Schafer, Martin

Vereinigung Berliner Pressesprecher,

Mitglied Wagner, Lars

Markt, Wirtschaft & Statistik

BAG, Betriebliche Arbeitsgruppe Walther, Gotz

Deutsches Verkehrsforum,
Lenkungskreis Schiene Kerth, Steffen

Bayerisches Landesministerium fiir Steuern,

Branchensitzungen Weil}, Marga

ERA, AG TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
(Entsandt als Vertreter der UITP)

ERA, Task Force: Train Driver Directive

ERA, Human Ressources Network Walther, Gotz

Friedrich-Ebert-Stiftung, Arbeitskreis
.JInnovative Verkehrspolitik”, Projekt:

Neuordnung der Finanzierung des OPNV Zistel, Meinhard

beka GmbH, Aufsichtsrat Wolff, Oliver

Bundesverband Deutscher Binnenhéfen,

Verkehrsausschuss Lennarz, Georg
DEVK, Rechtsschutz-Versicherungs-AG,
Aufsichtsrat Henke, Martin Dr.

DEVK, Beirat
DEVK, Beirat

Metz, Reiner

Wolff, Oliver
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DVWG, Bezirksvereinigung Stidbayern e. V. Poel, Gerrit

FGSV, Arbeitskreis 1.6. ,Organisation und
Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs"

FGSV, Vorstandsmitglied

Netzwirtschaften und Recht

Ackermann, Till Dr.
Wolff, Oliver
Henke, Martin Dr.

Ombudsstelle Nahverkehr Bayern Poel, Gerrit

Faber, Werner

Wente, Volker

Regionalbeirat Ost der s6p

Schlichtungsstelle Nahverkehr e.V.

Schlichtungsstelle Nahverkehr Mitte

(Hessen/Rheinland - Pfalz/Saarland) e.V. Géssl, Bernhard

Statistisches Bundesamt,
Statistischer Beirat

STUVAeV.

TBNE, Ausschuss fiir
Vertragsangelegenheiten

TBNE

Dziambor, Ursula

Wolff, Oliver

Hilpert-JanfRen, Thomas Dr.
Hoéhnscheid, Heike Dr.

transport logistic, Internationale Fachmesse
fiir Logistik, Mobilitéat, IT und
Supply Chain Management, Fachbeirat

UITP, TEC
UITP, TEC
UITP, Security-Ausschuss

Verband der Chemischen Industrie (VCI),
Arbeitskreis Bahntransporte

Henke, Martin Dr.
Ackermann, Till Dr.

Metz, Reiner

Stienen, Annika

Lennarz, Georg

Vereinigung der Bayerischen

Wirtschaft e. V. (vbw) Poel, Gerrit

Verein fiir den zwischenbetrieblichen Vergleich

der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen (ZBV) Weil}, Marga

Umwelt, Betrieb & Technik

ABIN Radermacher, Berthold

Allianz pro Schiene, AG ,Personalrekrutierung und
-marketing in der Schienenbranche” Weber-Wernz, Michael

Arbeitsgruppen des Bund/Lénder-Fachaus-

schusses ,Beforderung gefahrlicher Gliter” Fabian, Michael

Arbeitskreis Fahrgasteinstieg

Arbeitskreis Geschwindigkeitsiiberwachung

(Arbeitskreis des Lenkungskreises Fahrzeuge) =~ Walther, Gotz

BAR, AG ,Behindertengerechte Umweltgestaltung”
Barrierefreies Bauen - Offentliche Geb&ude (DIN 18040-1),

Barrierefreies Bauen - Offentlicher Verkehrs-
und Freiraum (DIN 18040-3) Reinberg-Schiiller, Hartmut

BLFA BOStrab, AG ,BOStrab” Stahlberg, Udo

BMUVI, Lenkungskreis Interoperabilitit und Sicherheit,
Spiegelsitzung zum RISC der EU-Kommission Haering, Peter

BMUVI, Lenkungskreis Telematik Radermacher, Berthold

BMUVI, projektbegleitende AG des Forschungs-
vorhabens ,Radsatzwellen Nahverkehr"

Stahlberg, Udo

BMVI/EBA, AK SW, AK EMV und AG Sensorik
im Lenkungs-Kreis Fahrzeuge, Initiator Sinnecker, Georg

BMVT, AG ,Optimierung Fahrzeugzulassung”
BMUVT, AG ,Geschwindigkeitsiiberwachung”

BMVI, Arbeitskreis ,Bremse”

BMVI, Arbeitskreis ,Zulassung Bestandsfahrzeuge”
BMVI, Lenkungskreis ,Fahrzeuge”

BMVI, Unterarbeitskreis ,Sanden” Sikorski, Michael

BMVI, Forschungsbegleitender Beirat zum FP ,Barrierefreiheit
in unterirdischen Betriebsanlagen nach BOStrab”

BMVI, Forschungsbegleitender Beirat zum Verbund-
Forschungsvorhabens m4guide (,Reiseinformations-
und Navigationssystem fiir

seheingeschriankte Menschen”)

BMVI, IT-Gipfel

Reinberg-Schiiller, Hartmut

BMVI, Nationale Plattform E-Mobilitat

BMVI, Nationale Plattform Zukunftsstadt Schmitz Martin

BMVI, Sténdiger Ausschuss
Gefahrgutbeférderung (AGGB), Beirat

BNetzA,
Bahnfunkkonsultationsgruppe

BSK/Ausschuss
Multimodaler Schwergutverkehr

Haering, Peter

Radermacher, Berthold

Lennarz, Georg

Bund-Léander-Fachausschuss BOStrab —
Vorsitz: Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur

CEN, TC 278 WG3 SG7 / Public transport —
Service interface for real-time information
relating to public transport operations

CEN/TC 256/WG 2
Structual Requirements einschl. Spiegelgruppe

Brand, Daniel

Bruns, Winfried

CEN/TC 256/WG 2 Structual Requirements Spiegelgruppe
CEN/TC 256/WG 42 Vehicle lifting

CEN/TC 256/WG 45 Environmental Conditions

CEN/TC 256/WG 6 Aerodynamic einschl. Spiegelgruppe
CEN/TC 256 Plenary Meeting

CEN/TC 256 Subcommittee SC1, einschl. Spiegelgruppe
CEN/TC 256 Subcommittee SC2, einschl. Spiegelgruppe
CEN/TC 256 Subcommittee SC3, einschl. Spiegelgruppe

CEN/TC 256 Technical Meeting
CEN/TC 278 Road Transport Traffic Telematic

Haering, Peter

CEN/TC 278 WG3 Public Transport
CEN/TC 278 WG3 SG1IBIS

CEN/TC 278 WG3 SG3 Customer Interface
CEN/TC 278 WG3 SG5 IFM

CEN/TC 278 WG3 SG8

Auskunftssysteme Radermacher, Berthold
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CEN/TC 256/WG 37, Ausschuss fiir die europédische Normung
von Fihrerstandsausriistung

CEN/TC256/WG 44, Ausschuss fiir die européische Normung
der Anforderungen bzgl. Personen mit eingeschréankter
Mobilitat

CEN/TC 256/WG 48, Ausschuss fiir die europdische Normung
der Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen
Sikorski, Michael

CEN/TC 278/WG3 SG9 / Public transport —
Network and Timetable Exchange (NeTEx)

CEN/TC 242/WG5 ,Sicherheitsanforderungen fiir Seilbahnen
und Schleppaufziige des Personenverkehrs — Fahrzeuge”

Bruns, Winfried

CENELEC /TC 9X ,Electrical and
electronic applications for railways”

CENELEC, SG Al14, Survey Group

Stahlberg, Udo

CENELEC, SC9XA, Subcommittee 9X A
CENELEC, TC 9x

CENELEC, SC 9XB ,Electromechanical material on board
rolling stock”

Sinnecker, Georg

Radermacher, Berthold

CENELEC, SC 9XC ,Electric supply and earthing systems
for public transport equipment and ancillary apparatus
(Fixed installations)”

CENELEC, TC 9X/SG 19 ,Alignment of
prEN 50153, prEN 50388 and EN 50122"

CER, Stearing Unit

Stahlberg, Udo

CER, Spiegelgruppen Haering, Peter

CER, Assistenten

CER, ERA Steering Unit

CER, Passenger Working Group
CER, Environment Strategy Group
CER, Economics Group

CER, Freight Focus Group

CER, Infrastructure Interest Group Schnieders, Ralf Dr.

COST, Arbeitskreis TU 1103 ,Operation and safety of
tramways in interaction with public space” Deutsch, Volker Dr.

Sikorski, Michael

DB AG, Bremsausschuss

DB Netz AG, gemeinsamer Ausschuss fiir

Betriebsverfahren und Signalanwendungen Walther, Gotz

Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft,

Vorstandsmitglied Schmitz, Martin

DIHK, Aufgabenerstellungsausschuss Fachwirt
Personenverkehr und Mobilitét Weber-Wernz, Michael

DIN, Koordinierungsgremium des FSF,
Spiegelgruppe zu CEN TC 256 und SCs

DIN, FSF Beirat Haering, Peter
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DIN, FAKRA AK717.0.16 ,Kooperative Systeme”

DIN, FAKRA AK717.0.3 ,Offentlicher Verkehr"

DIN, FAKRA AK717.0.3 SpUA 1 ,IBIS"

DIN, FAKRA AK717.0.3 SpUA 3 ,Kundenschnittstelle”

DIN, FAKRA AK717.0.3 SpUA 5 ,IFM
Interoperables Fahrgeldmanagement”

DIN, FAKRA GK717

.Stralenverkehrstelematik” Radermacher, Berthold

DIN, FSF, Unterausschuss Radsatz, Arbeitsgruppe
JLProduktanforderungen und Priifung”

DIN, FSF, Deutsche Spiegelgruppe fiir die européische
Normung von Fiihrerstandseinrichtungen

DIN, FSF, Deutsche Spiegelgruppe fiir die européische
Normung der Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen

DIN, FSF, Deutsche Spiegelgruppe fiir die europdische Nor-
mung zur Barrierefreiheit im europaischen Eisenbahnwesen

DIN, FSF Normungsausschuss ,Kleben von Schienenfahr-
zeugen und -fahrzeugteilen”

DIN, FSF, Normungsausschuss
.Zustand der Eisenbahnfahrzeuge” Sikorski, Michael

DIN und VDE, Deutsche Kommission Elektrotechnik Elektronik
Informationstechnik, DKE-K 351 ,Elektrische Ausriistung fiir
Bahnen”

DIN und VDE, Deutsche Kommission Elektrotechnik Elektronik
Informationstechnik, DKE-UK 351.1 ,Fahrzeuge”

DIN und VDE, Deutsche Kommission Elektrotechnik Elektronik
Informationstechnik, DKE-UK 351.2 ,Ortsfeste Anlagen”

DIN und VDE, Deutsche Kommission Elektrotechnik Elektronik
Informationstechnik, DKE-AK 351.0.2 RAMS Stahlberg, Udo

DIN, Expertengruppe ,Anpassung an den
Klimawandel”

DIN, Normenausschuss (NABau)

DIN, FSF-NA 087 BR-03 SO ,Koordinierungsausschuss Urban
Rail"

Brand, Daniel

Reinberg-Schiiller, Hartmut

DIN, FSF-NA 087-00-03-02 AK ,Bremssysteme und -gerite
fir Nahverkehrsfahrzeuge”

DIN, FSF-NA 087-00-07 AA ,Heizung, Liftung, Klima"
DIN, FSF-NA 087 BR-01 SO ,Koordinierungsausschuss”

DIN, FSF-NA 087-00-03 AA ,Bremse” Stahlberg, Udo

DKE, Elektronik Informationstechnik in DIN und VDE,
Fachgebiet 3, Sachgebiete 351, 351.3 und 351.3.4

DIN, Deutsche Urban Regional Rail
Spiegelgruppe

DMG, Fachausschuss Telematik
DMG, Ausschuss Fortbildung

Sinnecker, Georg

Radermacher, Berthold

DVGW/VDE, Arbeitsgemeinschaft fiir

Korrosionsfragen Stahlberg, Udo
EBA, AG,Triebfahrzeugfiithrerschein-
verordnung (TfV)" Fabian, Michael
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EBA, AG ,Triebfahrzeugfiithrerschein-

verordnung (TfV)" Walther, G6tz

EBA, ,Erweiterte” deutsche Spiegelgruppe zur européischen
Verordnung ,iiber die Festlegung einer gemeinsamen Sicher-
heitsmethode fiir die Evaluierung und Bewertung von Risiken"
(CSM RA)

EBA, AG ,Anderung, Signifikanz, rdumlicher & technischer
Geltungsbereich der Verordnung” der ,erweiterten” deutschen
Spiegelgruppe zur européischen Verordnung ,iiber die Festle-
gung einer gemeinsamen Sicherheitsmethode fiir die Evaluie-
rung und Bewertung von Risiken"
(CSM RA)

Eisenbahn-Cert, Beirat

Sikorski, Michael

Haering, Peter

Eisenbahnlngenieur,

Mitglied im Redaktionsbeirat Schmitz Martin

ERA, Arbeitsgruppe fiir die Revision der Technischen Spezifi-
kation Interoperabilitédt beziiglich ,eingeschréankt mobiler Per-
sonen” im konventionellen transeuropéischen Eisenbahnsys-
tem und im transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahn-
system (TSI PRM)

ERA, Freight Focus Group
ERA, WG Rolling Stock

Sikorski, Michael

ERA, Schnittstellen-Meetings Rolling Stock zu Energie,
Aerodynamik und Infrastruktur

ERA, WG Fahrzeug-Typen-Register
ERA, WG Infrastruktur
ERA, WG Infrastruktur-Register

ERTMS, Spiegelgruppe Haering, Peter

E-Ticketing Service Gesellschaft Schmitz, Martin

Fachausschuss ,Barrierefreiheit” bei der Behindertenbeauf-
tragten der Bundesregierung Reinberg-Schiiller, Hartmut

Fachzeitschrift der DVV ,Signal und Draht”,
Fachbeiratsmitglied

FGSV, Arbeitsausschuss AA 2.4 ,Anlagen des 6ffentlichen
Verkehrs”

Sinnecker, Georg

FGSV, Arbeitsausschuss AA 1.6 ,Organisation und
Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs"

FGSV, Arbeitsausschuss AA 1.5 ,Planung und Betrieb des
offentlichen Verkehrs"

FGSV, AA.2.5 ,Anlagen des Fullgidnger- und Radverkehrs"
FGSV, AK 1.6.6 ,Verlisslicher OPNV"

FGSV, AK 3.3.7 0PNV im stédtischen
Verkehrsmanagement”

FGSV, 3.14 ,ITS-Systemarchitektur”

FGSV, AK 1.6.5 ,Hinweise zu Sicherheit
und Service im OPNV" Reinberg-Schiiller, Hartmut

FGSV, Lenkungsausschuss der Arbeits-
gruppe 1 ,Verkehrsplanung”

Deutsch, Volker Dr.
Radermacher, Berthold

Deutsch, Volker Dr.

Fraunhofer-Institut fiir Materialfluss

und Logistik IML, Kuratorium Henke, Martin Dr.

FTT, Fachausschuss Transporttechnik Haering, Peter
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Gefahrgut-Verkehrs-Beirat Fabian, Michael

Group of Representative Bodies GRB
(frither TMP)

IEC, Technical Committee 9,
Working Group 40 (TC 9 WG40)

IHK Erfurt, Verkehrsausschuss

Haering, Peter

Sinnecker, Georg

Radermacher, Berthold

BMAS, Initiative ,Neue Qualitit der Arbeit"

BMAS, ,Offensive Mittelstand -

Gut fiir Deutschland” Weber-Wernz, Michael

ISO/TC 204 Intelligent Transport Systems

ISO/TC 204 WG8 SG IFM
ISO/TC 269 ISO, Plenary Meeting

Radermacher, Berthold

CEN/CENELEC, Joint Programming

Committee Rail Haering, Peter

Kuratorium fiir den Gemeinsamen Priifungsausschuss
zur Priifung der Betriebsleiter von

StraRenbahnunternehmen Stahlberg, Udo

Network of Representative Bodies Meeting Haering, Peter

Fachverband professioneller

Mobilfunk e.V. (PMeV) Radermacher, Berthold

BMUVT, Projektbeirat, Forschungsvorhaben ,Planung
und Bewertung von OPNV - Angebotsstrategien in
landlichen Rdumen"” Zistel, Meinhard

Sachgebiet ,Arbeiten und Sicherungsmafinahmen im Gleis-
bereich” bei gesetzl. Unfallversicherungen Walther, Gotz

Stahlberg, Udo

Seilbahnausschuss der Bundeslédnder

Seilbahnausschuss der Landerverkehrs-

ministerien Brand, Daniel

TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
(TSI OPE), nationale Spiegelgruppe

UITP, Bus-Ausschuss

UITP, Regional Rail Committee
UITP/UNIFE, WG ,Urban Rail Platform"
UITP, Gruppe TAP TSI

Walther, Gotz

Stienen, Annika
Schnieders, Ralf Dr.
Stahlberg, Udo

UITP, IT-TRANS Honorarkomitee

UITP, IT-TRANS Programmkomitee = Radermacher, Berthold

UITP, Sustainable Development Commission Brand, Daniel

UITP, Traveller Information Market Radermacher, Berthold

UITP, Urban Rail Platform (URP)

Sinnecker, Georg

VBG, Ausschuss Pravention
OPNV/Bahnen

VDE, FB A2
.Bahnen mit elektrischen Antrieben”

Reinberg-Schiiller, Hartmut

Stahlberg, Udo
Sikorski, Michael

VP], Sicherheitstechnischer Arbeitskreis
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Stichwortverzeichnis

zur Gremienibersicht

ABIN

BAG
BAR

BLFA
BMESE]

BMVI
BSK

BVOD
CEEP

CEN
CENELEC

CER
COST

DEVK

DIHK
DIN
DKE
DMG
DVWG

EBA
ERA
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Arbeitsgemeinschaft Betriebsfunk
fir Industrie und Nahverkehr
Bundesamt fiir Gliterverkehr
Bundesarbeitsgemeinschaft fiir
Rehabilitation e.V.
Bund-Lénder-Fachausschuss
Bundesministeriums fiir Familie,
Senioren, Frauen und Jugend
Bundesministerium fiir Verkehr

und digitale Infrastruktur
Bundesfachgruppe Schwertransporte
und Kranarbeiten

Bundesverband Offentliche
Dienstleistungen

Centre of Employers and Enterprises
providing Public Services
Européisches Komitee fiir Normung
Comité Européen de Normalisation
Electrotechnique

Community of European Railway and
Infrastructure Companies

European Cooperation in Science and
Technology

Deutsche Eisenbahn Versicherung
Sach- und HUK-Versicherungs-
verein a.G.

Deutscher Industrie- und Handels-
kammertage.V.

Deutsches Institut fiir Normung
Deutsche Kommission Elektrotechnik
Deutsche Maschinentechnische
Gesellschaft

Deutsche Verkehrswissenschaft-
liche Gesellschafte. V.
Eisenbahn-Bundesamt

Européische Eisenbahnagentur

ERTMS
FGSV
ESF
IEC
LAEB
STUVA
sop
TAP
TBNE
TEC
TSI
UITP

VBG
VDE

VPI

WG

European Rail Traffic Management
System

Forschungsgesellschaft fiir Strallen-
und Verkehrswesene. V.
DIN-Normenausschuss Fahrweg und
Schienenfahrzeuge

Internationale Elektrotechnische
Kommission

Landerausschuss fiir Eisenbahnen
und Bergbahnen

Studiengesellschaft fiir unterirdische
Verkehrsanlagen e.V.
Schlichtungsstelle 6ffentlicher
Personenverkehr

Telematic Application Passenger
Tarifverband der Bundeseigenen und
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen

in Deutschland

Ausschuss fiir Verkehrswirtschaft
Technische Spezifikationen fiir

die Interoperabilitat

Union Internationale de Transport
Public
Verwaltungs-Berufsgenossenschaft
Verband der Elektrotechnik
Elektronik Informationstechnik e.V.
Verband der Gliterwagenhalter in
Deutschland e.V.

Working Group
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