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Verbandspolitik

Neue Qualitat von Kirzungspolitik ohne Augenmal}
bedroht bewahrten OPNV in Deutschland

Trotz des vom VDV bereits vor den Wahlen zum Deutschen Bundestag im September 2005
vorgeschlagenen Paktes fiir bezahlbare Mobilitit drohen — veranlasst durch Haushaltspolitiker
und die in der Koalition auf Bundesebene fest verabredete Foderalismusreform — Kiirzungen bei
den OPNV-Fordermitteln in Dimensionen wie noch nie in der Nachkriegszeit. Wenn diese Pline
vollumfinglich umgesetzt werden, wird der im internationalen Vergleich sehr gute OPNV in
Deutschland kontinuierlich und unweigerlich in die MittelmaBigkeit absinken. Seine Fahigkeit zur
Losung wirtschafts-, verkehrs- und umweltpolitischer Probleme bliebe auf der Strecke. Angesichts
divergierender Rechtsprechungs- und Verwaltungspraxen in Deutschland bereitet dem VDV und
seinen Mitgliedern auch der am 20. Juli 2005 erneut geinderte Vorschlag der Europaischen
Kommission zur Marktoffnung im OPNV groBe Sorge. Denn er bringt in der vorgelegten Fassung
weder Rechtssichheit noch bessere Moglichkeiten zur Steigerung von Qualitat und Effizienz im
OPNV gegeniiber dem heutigen beihilfe- und vergaberechtlichen Status quo.

Auf der Jahrestagung
2005 konnte der VDV mit
Verkehrsminister Stolpe
erneut einen Vertreter
der Bundesregierung
begriiBen

Die verkehrspolitische Arbeit des
VDV im Bereich OPNV im Jahr
2005 konzentrierte sich wieder
insbesondere auf die Zukunft

der OPNV-Finanzierung und auf
die Verbesserung des rechtlichen
Ordnungsrahmens auf europii-
scher Ebene. Einen Hohepunkt der
Verbandsarbeit bildete die VDV-
Jahrestagung im Juni 2005 in Erfurt.

¥¥ 2005

Koalitionsvertrag mit teils
widerspriichlichem Inhalt

Der am 8. November 2005
unterzeichnete Koalitionsvertrag
zwischen CDU, CSU und SPD

ist das Programm fiir die neue
Legislaturperiode und tragt im
Hinblick auf die OPNV-Finanzie-
rung ein Janusgesicht. Positiv sind
zunichst die allgemeinen Aussagen
im vorderen Teil wie etwa: »Ein
guter Offentlicher Personennah-
verkehr sichert die Funktionsfihig-
keit und Lebensqualitit unserer
Stiadte und ist Kern eines sozial
angemessenen und 6kologisch
vertriglichen Mobilitdtsangebotes.
Wir werden auch weiterhin den
OPNV mit einem ausreichenden
Finanzierungsbeitrag auf hohem

Niveau férdern«. Weiter heif3t

es dort: »Mit dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz fordern
wir bedeutende Investitionen zum
Ausbau des OPNV und unterstiit-
zen die Kommunen bei nétigen
Infrastrukturinvestitionen. Diese
Forderung ist unverzichtbar und
leistet einen wichtigen Beitrag fiir
sozial angemessene Ticketpreise im
OPNV und fiir mehr Attraktivitit
des Offentlichen Verkehrs. «

Diese Textpassagen stammen aus
der Feder vonVerkehrspolitikern
mit AugenmaB. Andere Teile des
Vertrages, die konkret formuliert
sind, tragen allerdings die Hand-
schrift von Haushaltspolitikern.
Dort heiBt es: »Uberfillig sind
gezielte Einsparungen bei einzelnen
Foérdertatbestinden, die von rund
1,0 Milliarden Euro im Jahr 2007
auf rd. 1,4 Milliarden Euro im Jahr
2009 aufwachsen. Hierzu stehen
Korrekturen bei den Regionalisie-
rungsmitteln, der Gemeinschafts-
aufgabe ,Regionale Wirtschafts-
forderung’ und im Bereich
Landwirtschaft an.«

In einem Anhang des Vertrages ist
zudem klar festgelegt, dass die im
Vertragstext vorne fiir unverzicht-
bar erklarte Férderung nach dem
Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) schrittweise und im
Ergebnis vollstindig der verabre-
deten Foderalismusreform zum
Opfer fallen soll: Lediglich bis 2006
soll alles beim Alten bleiben, ab
2007 bis Ende 2013 sollen den Lian-
dern an den Aufgabenbereich »Ver-
besserung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden« zweckgebundene
Betrige aus dem Bundeshaushalt
gesetzlich garantiert zustehen —
und zwar als jahrliche Festbetrige
in Hohe von ca. |,34 Milliarden
Euro. Bis Ende 2013 mitWirkung

ab 2014 sollen diese hinsichtlich
ihrer Hohe einer Revision durch
den Gesetzgeber unterzogen
werden. Ebenfalls ab 2014 ist der
Entfall der Zweckbindung »Verbes-
serung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden« vorgesehen, nur
eine allgemein »investive Zweck-
bindung« soll bestehen bleiben.
Endagiiltig Schluss mit diesem seit
Jahrzehnten erfolgreichen OPNV-
Finanzierungsinstrument soll nach
denVorstellungen der Koalitiondre
Ende 2019 sein.

Haushaltspolitiker fordern
massive Einschnitte bei
Regionalisierungsmitteln

Schon wenige Tage nach Vereidi-
gung der neuen Bundesregierung
machten Haushaltspolitiker auf
Bundesebene deutlich, wo ihrer
Auffassung zufolge massiv gekiirzt
werden solle. Uber die Presse
wurden von diesen Politikern
Zahlen lanciert, die bezogen auf
Einsparungen allein bei den Regio-
nalisierungsmitteln in der neuen
Legislaturperiode zwischen 2,1
und 4,2 Milliarden Euro schwank-
ten. Davon sollen mindestens 350
Millionen Euro bereits mit einem
Haushaltsbegleitgesetz 2006 reali-
siert werden.

Selbst wenn diese Mittel »nur« um
den kleineren Betrag von 2,| Milli-
arden Euro gekiirzt werden sollten
und erste Schritte noch nicht vor
Beginn des seit langem gesetzlich
fixierten Termins fiir die Revision
des Regionalisierungsgesetzes —
mit Wirkung ab 2008 — ergriffen
wiirden, bedeutete dies eine Zasur
fur die alles in allem bisher erfolg-
reiche Regionalisierung des OPNV.
Von ihr profitieren sowohl unsere
Biirger durch —im internationalen
Vergleich — hervorragende Angebo-
te und moderate Fahrpreise als
auch die Wirtschaftsstandorte
sowie die Umwelt in unserem Land.

Initiative des VDV zur Zukunft
der OPNV-Finanzierung

Das Erfordernis, auf allen Ebenen
des Staates zu sparen, wird vom
VDV und seinen Mitgliedern aner-
kannt. Allerdings muss dies rational
und nicht mit der Abrissbirne er-
reicht werden. Deshalb hatte sich
der VDV - als einziger Spitzenver-
band der deutschen Wirtschaft —
bereits vor den jiingsten Wahlen
zum Deutschen Bundestag mit
einem konstruktiven Angebot zu



Wort gemeldet und einen Pakt fiir
bezahlbare Mobilitit unter dem
Titel »Neuer Konsens zur Finanzie-
rung des OPNV« angemahnt. Darin
ist eine Selbstverpflichtung des
Verbandes und seiner Mitglieder
enthalten, sich — wie in den ver-
gangenen Jahren auch — mit ganzer
Kraft fiir weitere Kostensenkungen
und Ertragssteigerungen und damit
zur Entlastung offentlicher Kassen
einzusetzen. Dabei betont der
VDV ausdriicklich die Notwendig-
keit, das » Ob« und das »Wie« der
bisherigen Verkehrsangebote auf
den Prifstand zu stellen. Zudem
wird ein konzeptioneller Weg auf-
gezeigt, wie in Zeiten dramatischer
Entwicklungen offentlicher Haus-
halte ein angemessenes OPNV-
Grundangebot in den Stiddten und
Regionen aufrechterhalten werden
kann. Die Bewiltigung dieses Ziel-
konfliktes setzt ein abgestimmtes
und vor allem rationales Handeln
aller am OPNYV Beteiligten voraus.

Ohne das vom VDV vorgeschlagene
Vorgehen wiirde das Ziel, effizient
zu sparen, verfehlt werden. Denn
bei Umsetzung der von Haushalts-
politikern vorgeschlagenen undiffe-
renzierten Radikalkiirzungen droh-
te bei absehbaren Fahrgastabwan-
derungen — infolge dann unumging-
licher massiver Preiserhéhungen
und Leistungseinschrankungen
wegen der hohen Remanenz- und
Fixkosten der Verkehrsunterneh-
men — die akute Gefahr von Inves-
titionsruinen und letztlich héherer
Staatsausgaben. Konzeptlose
Schnellschiisse ausgerechnet jetzt,
wo hohe Benzinpreise zu einem
Umdenken oder Umsteigen auf
den OPNV fiihren, verbauten also
die groBe Chance, den OPNYV als
wesentlichen Garanten der Mobili-
tat fiir alle Menschen in Deutsch-
land zukunftsfihig zu machen.

Den Forderungen der Haushalts-
politiker kommt auf jeden Fall
schon jetzt — kurz vor der in unse-
rem Lande stattfindenden FuBball-
weltmeisterschaft — zwangsldufig
eine kontraproduktive internationa-
le Signalwirkung fiir alle Verkehrs-
unternehmen und die betroffene
Zulieferindustrie zu. Die Botschaft
lautet: Die deutsche OPNV-
Branche soll kiinftig nicht mehr —
mit Erfolgsaussichten —um den
Weltpokal mitspielen. Deshalb
setzt sich der VDV im Zusammen-
wirken mitVerkehrspolitikern

und den Kunden dafiir ein, dass
sich Rationalitit und Vernunft

doch noch durchsetzen und dem
VDV-Vorschlag bei den anstehen-
den Beratungen auf der Bund-
Linder-Ebene um die Zukunft der
Regionalisierungsmittel sowie um
das weitere Schicksal des GVFG
gefolgt werden wird.

Bundesminister Stolpe betont
aufVDV-Jahrestagung:

Qualitit des OPNV in Deutschland
ist beispielhaft

»Im internationalen Vergleich
verfiigt Deutschland tber ein kom-
fortables und gutes &ffentliches
Gesamtverkehrssystem mit einem
leistungsfahigen &ffentlichen Nah-
verkehr«, erklarte Bundesverkehrs-
minister Dr. Manfred Stolpe bei der
VDV-Jahrestagung am 21. Juni 2005
in Erfurt. Jahrlich wiirden die An-
gebote des OPNV rund 10 Milliar-
den Mal genutzt. Dies entspreche
einer Nutzung von durchschnitt-
lich 27 Millionen Fahrten pro Tag.
Damit wiirden rein rechnerisch

19 Millionen Pkw-Fahrten tiglich
vermieden. In GroBstidten liege
der Anteil von Bussen und Bahnen
im morgendlichen Schiiler- und
Berufsverkehr teilweise bei weit
Uber 50 Prozent der beférderten
Personen insgesamt. Der OPNV
leiste damit einen beachtlichen
Beitrag zur Lebensqualitit in den
Stadten und zum Umweltschutz.

Die erreichte Netzabdeckung

im OPNYV sei beeindruckend: 86
Prozent aller privaten Haushalte

in Deutschland wiirden innerhalb
von maximal zehn Minuten eine
OPNV-Haltestelle erreichen.
Diese Zahl verdeutliche die Mobili-
titsvielfalt, die den Biirgerinnen
und Biirgern zur Verfiigung stehe.
Wichtig sei, dass sich alle Anbieter
und Planer des OPNV engagierten,

Verbandspolitik

die Attraktivitit des OPNV durch
Zuverlassigkeit, Barrierefreiheit
und Kundenfreundlichkeit weiter
zu verbessern.

Mit Blick auf die Herausforderun-
gen des demographischen Wandels
unterstrich Stolpe: »Wir wissen
bereits heute, dass die Mobilitits-
entwicklungen in Teilrdumen
unterschiedlich verlaufen werden.
Daher werden wir zukunftsorien-
tierte Mobilititskonzepte ent-
wickeln, die auf die langfristigen
Entwicklungen in den einzelnen
Regionen zugeschnitten sind.« Da
der OPNV besonders betroffen sei,
miisse er mit neuen Konzepten

im lindlichen Raum zukunftsfahig
gemacht werden. Durch flexible,
alternative Betriebsformen miisse
er »individueller« werden. Da-
durch kénne ein wirtschaftliches
und attraktives Verkehrsangebot
auch im landlichen Raum aufrecht-
erhalten werden. Die Bundes-
regierung habe die Entwicklung
differenzierter Bedienungsformen
mit unterschiedlichen Forschungs-
und Entwicklungsvorhaben unter-
stlitzt. Sie werde auch in Zukunft

Wohin geht die Reise im
OPNV-Wettbewerb? Auch
nach Jahren herrscht
noch keine Rechtsklarheit

Mit seinem Diskussions-
papier hat der VDV einen
konzeptionellen Weg
aufgezeigt, wie ein
Sparen im Konsens
moglich sein kann



VDV-Prisident Giinter
Elste betonte die
Unverzichtbarkeit des
OPNV und Schienengiiter-
verkehrs und unter-
breitete das Angebot, im
Konsens mit der Politik
Wege des Sparens zu
suchen

Aktuelle Aspekte der
Umweltdebatte standen
im Mittelpunkt der
Fachtagung Personen-
verkehr

Verbandspolitik

die erforderliche Unterstiitzung
gewihren, um den Nahverkehr fit
fur die Zukunft zu machen.

OPNV in Zeiten des
demographischen Wandels

Andreas Trautvetter, Minister fur
Bau und Verkehr des Freistaates
Thiiringen, betonte, dass es
unverzichtbar sei, die bewahrten
Finanzierungsinstrumente des
offentlichen Verkehrs zu versteti-
gen, um das bestehende System zu
erhalten und weiter auszubauen.
Daher miissten die Lander bei der
2007 stattfindenden Revision des
Regionalisierungsgesetzes darauf
bestehen, dass der gegenwirtige
Finanzrahmen beibehalten werde.
Dies gelte auch fiir das GVFG. Vor
dem Hintergrund des demogra-
phischen Wandels, insbesondere
in den neuen Bundeslandern, sei
es wichtig, den Modal Split zu
Gunsten des OPNV zu verindern.
Dabei konnten die Verkehrsunter-

nehmen auf Tarifanpassungen nicht
verzichten, sollten diese aber wie
bisher schrittweise und sozialver-
traglich realisieren. Dem Schiiler-

verkehr in Thiiringen werde durch
eine neue Sollkostenverordnung
und eine damit verbundene Erho6-
hung der Ausgleichszahlungen an
dieVerkehrsunternehmen eine mit-
telfristige Kalkulationsgrundlage
gegeben. Damit werde zugleich der
Aufwand fiir die kommunalen Ge-
bietskorperschaften gesenkt. Fiir
die Stddte und Gemeinden habe
dies den Vorteil, dass ein flichen-
deckendes OPNV-Grundangebot
im Rahmen der Daseinsvorsorge
aufrechterhalten werden kénne.

VDV-Priasident Giinter Elste hatte
in seiner Rede die Bedeutung des
offentlichen Personennahverkehrs
mit seinen 27 Millionen Fahrten
taglich und des Schienengiiter-
verkehrs als entscheidend fiir den
Standort Deutschland beschrieben.
Nur mit einem starken Verkehrs-
sektor seien die anstehenden wirt-
schaftlichen Aufgaben zu bewilti-
gen. In starkem Kontrast zu der
objektiv steigenden Bedeutung des
OPNV und des Schienengiiterver-
kehrs stehe aber der seit einigen
Jahren erfolgende Paradigmen-
wechsel der Politik. Elste nannte
die Investitionskrise bei der Schie-
neninfrastruktur, die drastischen
Reduzierungen der Ausgleichszah-
lungen fiir rabattierte Ausbildungs-
verkehre und fiir die unentgeltliche
Beférderung schwerbehinderter
Menschen, das GVFG als »Auslauf-
modell« im Rahmen der Foderalis-
musdiskussion und das grundsitz-
liche In-Frage-Stellen des kommu-
nalwirtschaftlichen Querverbundes
zwischen Versorgung und OPNV.

Notwendig sei ein neuer politischer
und gesellschaftlicher Konsens, der
wieder verlissliche Grundlagen
und Rahmenbedingungen fiir den
OPNV in Deutschland schaffen

miisse. Dabei werde es auch unum-
ganglich sein, anerkannte oder bis-
her politisch gewiinschte angebots-
orientierte Bedienungsstandards
kritisch zu hinterfragen.

Beim Thema europdische Rahmen-
bedingungen fiir die OPNV-Branche
sei es unertraglich, dass sich in den
vorangegangenen fiinf Jahren auf
der EU-Biihne substanziell nichts
bewegt habe. Das Thema Kunden-
rechte im OPNV miisse pragma-
tisch gestaltet werden; fiir die Mit-
gliedsunternehmen des VDV habe
die Kundenzufriedenheit oberste
Prioritdt, sie sei keine Aufgabe,

zu der die Verkehrsunternehmen
durch neue Vorschriften mit tiber-
bordender zusitzlicher Biirokratie
gezwungen werden miissten.

Im Guterverkehr bringe die Lkw-
Maut den Einstieg in die dringend
erforderliche leistungsabhingige
Beteiligung des Lkw an den Kosten
seines Verkehrsweges. Dies miisse
auch fiir mittlere und leichte Lkw
gelten; insbesondere miisse auch
das untergeordnete StraBennetz
einbezogen werden. Beim Eisen-
bahnnetz appellierte Elste an die
Politik, die notwendigen Mittel
fiir 125 Projekte zur Verfiigung zu
stellen, bei denen die Verkehrs-
unternehmen in einer Umfrage
praxisorientierte Defizite an der
Infrastruktur festgestellt hatten.

Prof. Dr. Reiner Hans Dinkel,
Inhaber des Lehrstuhls fiir Demo-
graphie und Okonometrie der
Wirtschafts- und Sozialwissenschaft-
lichen Fakultédt der Universitit
Rostock, wies in seinem Vortrag
darauf hin, dass die Bevolkerung
in den néchsten Jahrzehnten nicht
iberall gleichmiBig schrumpfen
werde. VWenn dabei vorhandene
Wirtschaftszentren dem welt-
wirtschaftlichen Wettbewerb
standhalten wollten, missten sie
dynamische Regionen mit einer
dynamischen Bevolkerung bleiben.
Die Entleerung treffe dann ganz
Uiberwiegend wirtschaftsschwache
Randregionen und erfasse mit
zunehmender Zeit immer groBere
Teile des »flachen Landes«. Dort
wiirden zunehmend Probleme der
Infrastrukturauslastung (auch der
Verkehrsinfrastruktur) entstehen,
die zu einer Verstarkung der Ent-
leerung an den Rindern fiihre. Die
gegenwartigen Entwicklungen in
einigen der neuen Lander zeigten,
was groBen Teilen der Bundes-
republik Deutschland in diesem
Zusammenhang bevorstehe.



Praxisorientierte Losungen
im Mittelpunkt der Fachtagungen

In der Fachtagung Personenverkehr
unter dem Titel »Beispiele fiir
praktische Lésungen des OPNV «
stellte Dr.-Ing. Eberhard Christ,
Vorsitzender der Geschiftsfiihrung
der Westfilischen Verkehrsgesell-
schaft mbH in Minster und VDV-
Vizeprisident, das diversifizierte
Busangebot seines Unternehmens
vor. Mit diesem werde auf die
unterschiedlichen Verkehrsbediirf-
nisse in einem iiberwiegend land-
lichen Verkehrsgebiet mit einem
starken Oberzentrum (Minster),
aber auch der Randgebiete des
Rhein-Ruhr-Ballungsraumes rea-
giert. Das Angebot reiche vom
Biirgerbus, dessen Fahrer ehren-
amtlich tatig sind, Gber den Taxi-
bus auf schwach frequentierten
Verbindungen, dem Regiobus als
Basisangebot in der Region, Stadt-
bussystemen in Klein- und Mittel-
stadten bis hin zu Schnellbuslinien
als Premiumprodukt.

Dipl.-Betriebsw. Heidemarie Mahler,

Geschiftsfiihrerin der Erfurter
Industriebahn GmbH, prisentierte
Probleme und L6sungsansitze
eines SPNV-Unternehmens in der
Region. Die Piinktlichkeit der in
Thiiringen, aber auch bis Kassel und
im so genannten Kissinger Stern
rund um das frankische Kurbad
verkehrenden Ziige liege bei rund
99 Prozent. Vier von zehn Ziigen
seien begleitet, da die Fahrgiste
den direkten Kontakt schitzten.
Die Kosten wiirden hierbei aber
enge Grenzen setzen, da man sich
letztlich an dem orientieren musse,
was die Aufgabentriger bestellten.
Zur Kundenbindung wiirden ferner
u.a. Catering-Service in Ziigen,
Fahrgastzeitungen und ein rund
um die Uhr besetztes Servicetele-
fon eingesetzt. Wichtig seien die
Verbindungen mit den regionalen
Buslinien zur FeinerschlieBung.

Dipl.-Oec. Herbert Konig, Vorsit-
zender der Geschiftsfiihrung der
Miinchner Verkehrsgesellschaft
mbH und VDV-Vizeprisident, be-
fasste sich mit der Umweltdebatte
in Gestalt der aktuellen Diskussion
um Feinstaubemissionen. In der oft
sehr emotional gefiihrten Debatte
wiirden die Fakten leider oft teil-
weise verfilscht und der 6ffentliche
Busverkehr von einigen sogar zum
Teil des Problems erklart. Dabei
habe sich in kaum einem Verkehrs-
bereich so viel in Sachen Emissions-

minderung getan wie beim Linien-
bus, wo bereits 43 Prozent der
Busse mit Partikelfiltersystemen
ausgeriistet seien. Die Diskussion
»Dieselbus versus Erdgasbus«
bezeichnete Kénig als zunehmend
Uberflussig. Wenn es mit beiden
Techniken méglich sei, die Grenz-
werte zu unterschreiten, miissten
letztlich Wirtschaftlichkeit und die
Gegebenheiten der Verkehrsunter-

nehmen vor Ort entscheidend sein.

Nicht Emissionsminderung bei
Bussen, sondern Emissionsreduk-
tion durch mehr OPNV miisse in
den Mittelpunkt des 6ffentlichen
Interesses riicken. Denn in Bezug
auf die Erfillung des Kyoto-Proto-
kolls habe der OPNV gegeniiber
dem Auto einen uneinholbaren Vor-
sprung beim Kraftstoffverbrauch
und den daraus resultierenden
Emissionen.

Thema der Fachtagung Giiterver-
kehr war der Einzelwagenverkehr.
Eckart Fricke, Vorstand Produk-
tion Il der Railion Deutschland AG,
betonte, dass nur mit dem Einzel-
wagenverkehr als Produktions-
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v Y jahrestagung

2003

sparte auch eine umfassende
Kundenbedienung im Ganzzugver-
kehr und im Kombinierten Verkehr
moglich sei. Deshalb werde die
DB AG diesen Verkehr keineswegs
aufgeben. Ansatz des » Produktions-
systems 200X« seien Senkung der
Produktionskosten, Erhéhung der
Qualitdt und ein umfassendes Be-
triebskonzept. Hierbei werde auch
das europiische Railion-Netzwerk
entwickelt und ausgebaut. Kunftig
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Andreas Trautvetter,
Verkehrsminister
Thiiringens, gab ein
eindeutiges Bekenntnis
fiir den leistungsfihigen
OPNV ab

Der Einzelwagenverkehr
steht unter Druck, die
Giiterbahnen optimieren
das Verkehrsangebot auch
im Sinne ihrer Kunden

Der Vorsprung des OPNV
gegeniiber dem Auto in
Bezug auf die Erfiillung
des Kyoto-Protokolls ist
uneinholbar
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Die VDV-Jahrestagung
fiihrte wieder die
Fachleute des OPNV und
des Schienengiiterver-
kehrs zusammen

Die Kraftstoffpreise sind
dramatisch gestiegen —
wie konnen die
Verkehrsunternehmen
darauf reagieren?

Verbandspolitik

soll Uiber standardisierte Produk-
tionsprozesse die Auslastung der
wichtigsten Korridore und Rangier-
bahnhofe gesteigert werden, und
es sollen zwischen den grofBen,
leistungsstarken Rangierbahnhofen
zeitlich vertaktete Giiterziige
kontinuierlich tiber 24 Stunden am
Tag fahren. Es soll aber auch die
Flachenprisenz erhoht werden.

Die Mittelweserbahn GmbH habe,
berichtete Geschiftsfiihrer Hans-
Peter Kempf, ein Zugsystem »Ecco-
Cargo« aufgebaut, das eine Alter-
native zum dichten Einzewagen-
Netzwerk der DB AG darstelle.
Basis seien regelmaBig verkehrende,
lang laufende Linienziige mit plan-
maBigen Systemhalten in Knoten-
bahnhofen. An diese schlieBe sich
die Bedienung der Kunden in der
Fliche mit Feeder-Ziigen — in Zu-
sammenarbeit mit verschiedenen
Unternehmen und Netzwerken —
an. Die Marktfihigkeit des Einzel-
wagenverkehrs hiange von standar-
disierten Produktionsstrukturen,
einer guten Biindelung und einer
zielorientierten Kundenansprache
ab.

1,00 :
0,95 |
0,90 :
0,85 :
0,80 :
0,75
0,70
0,65 ;
0,60

Mehr Giiter auf die Schiene —
ohne Gleisanschliisse undenkbar

Prof. Dr. Uwe Clausen, Leiter des
Fraunhofer-Instituts fiir Material-
fluss und Logistik, wies darauf hin,
dass die Ansiedlung von Unterneh-
men und neuen Gewerbegebieten
haufig abseits der Schienenstrecken
stattfinde mit der Folge, dass
Schienenangebote keine Chance
hitten. Nicht zuletzt hitten auch
Giiterbahnen Gleisanschliisse
aufgegeben, wenn Aufkommen

und Bedienhdufigkeit zu gering

und anstehende Instandhaltungs-
aufwendungen zu groB3 wurden.
Allein das Programm »Mora C«
der damaligen DB Cargo AG hitte
ca. 600 Gleisanschliissen das Aus
gebracht. Auch die Stilllegung von
ganzen Bahnstrecken oder ihre
Rationalisierung und die Einfiihrung
elektronischer Stellwerke fiihre
zum Verlust von Gleisanschliissen —
direkt oder mittelbar tiber zu hohe
Folgekosten.

Dennoch blieben Gleisanschliisse
der bedeutendste Zugang zum
Schienennetz; sie seien notwendig

zum Erreichen des Ziels einer stir-
keren Verlagerung des Verkehrs auf
die Schiene. Das Férderprogramm
der Bundesregierung sei eine
wesentliche Erleichterung bei der
Méglichkeit, bestehende Gleisan-
schliisse zu erhalten und neue zu
schaffen. Die Wirtschaftlichkeit
eines Anschlusses kénne zum
Beispiel durch Offnung fiir andere
Unternehmen oder durch Errich-
tung von dezentralen Terminals des
Kombinierten Verkehrs verbessert
werden. Auch lieBen sich Betriebs-
kosten durch modifizierte Bedien-
verfahren senken. Und schlieBlich
seien auch MaBnahmen zur
Erhaltung und zur Schaffung der
infrastrukturellen Voraussetzungen
des Streckennetzes notwendig.
Die »letzte Meile« sei hiufig die
kalkulierbarste des gesamten
Transportweges.

In der gemeinsamen Abschluss-
veranstaltung zeigte Dr.-Ing. E.h.
Dieter Ludwig, Geschiftsfiihrer
derVerkehrsbetriebe Karlsruhe
GmbH, der Albtal-Verkehrs-Gesell-
schaft mbH sowie VDV-Vizeprisi-
dent, am Beispiel der Stadtbahn
Karlsruhe, dass ein leistungs-
starker offentlicher Verkehr dazu
beitragen kann, strukturschwache
Raume zu Wachstumsregionen

zu entwickeln. Das »Karlsruher
Modell« sei seit dem Start mit
Stadtbahnen auf Bundesbahngleisen
nach Bretten duBerst dynamisch
gewachsen. Mit einer Gesamtlinge
von mehr als 500 Kilometern sei
das Karlsruher Stadtbahnnetz
inzwischen eines der groBten in
ganz Deutschland. Der 6ffentliche
Nahverkehr sei unerlasslicher
Faktor fir die Entwicklung einer
Region zum attraktiven Standort
fiir Arbeit, Wohnen und Ausbildung.
Voraussetzung sei, dass Verkehrs-
und Raumplanung aufeinander ab-
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Ein neues Produkt bietet das Bankhaus
ABN AMRO in Zusammenarbeit mit dem VDV
an: VDV-Dieselzertifikate dienen der
Preissicherung beim Kraftstoffeinkauf

gestimmt seien, konkret, dass sich
die Regional- und Stadtplanung an
den OV-Achsen orientiere. Dann
kénne der OPNYV als Katalysator
raumplanerischer und stiadtebau-
licher Entwicklungen dienen.

»irtuell« eingelagerter Kraftstoff
ist deutlich preiswerter

Zum Abschluss derVortragsreihe
behandelte Dr. Stephan Kunze,
Global Head of Private Investor
Products bei der Bank ABN AMRO,
die stark steigenden Dieselpreise
und die Moglichkeiten fiir Verkehrs-
unternehmen, sich hiergegen abzu-
sichern. Ein Instrument sei die
Absicherung durch Zertifikate, die
das Recht an einer bestimmten
Menge von Dieselkraftstoff zum
aktuellen Bérsenpreis verbriefen
wiirden. Der so erworbene Diesel
stelle gleichsam ein »virtuelles
Diesellager« dar, das jederzeit
handelbar und dessen Wert bérsen-
tiaglich bestimmt werden kénne.
ABN AMRO habe im Marz 2005 auf
Anregung des VDV erstmals Zerti-
fikate emittiert, die den Basiswert
Diesel abbilden. Musterrechungen
bezogen auf 2004 hitten eine
Kostenersparnis von bis zu acht
Prozent der Gesamtdieselkosten
ergeben.

Aktualisierter Verordnungs-
entwurf der EU-Kommission vom
20. Juli 2005

Die Kommission der Europidischen
Gemeinschaften (KOM) hat am
20. Juli 2005 beschlossen, ihren
zuletzt im Februar 2002 modifi-

zierten Verordnungsvorschlag zur
Marktsffnung im OPNV erneut zu
andern. ImVorfeld des von der
OPNV-Branche mit Spannung er-
warteten Dokumentes waren die
Referenden zur EU-Verfassung in
Frankreich und in den Niederlanden
gescheitert. Gespannt war die
Branche, ob die KOM die Ursachen
der EU-Skepsis — insbesondere die
Angst vieler Unionsbiirger vor den
Folgen der Dienstleistungsfreiheit
und vor Uberbiirokratisierung bzw.
Bevormundung der Mitgliedsstaaten
durch EU-Institutionen auch in
solchen Bereichen, die bisher lokal
oder regional organisiert wurden —
stirker reflektieren wiirde mit

der Folge, sich eine stirkere
Selbstbeschriankung aufzuerlegen.
Wiirde die KOM die vom Plenum
des Gerichtshofs der Europiischen
Gemeinschaften (EuGH) in seinem
»Altmark«-Urteil vom 24. Juli 2003
aufgezeigte Kompromisslinie
aufgreifen oder »business as usual«
demonstrieren?

Die KOM blieb weitgehend unbeirrt
auf ihrem Kurs der Marktoffnung.
Mit ihrem am 22. Juli 2005 der
Offentlichkeit im Detail prisentier-
ten dritten Vorschlag fiir eine
Verordnung tiber 6ffentliche Perso-
nenverkehrsdienste auf Schiene
und StraBe desavouierte die KOM
nicht nur das héchste Europdische
Gericht, sondern auch all jene, die
sich seither im OPNV an dem
Richterspruch orientieren. Hierzu
gehoren vor allem die Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen
in Deutschland. lhre Aktivititen
hat der VDV mit seiner Mitteilung
»Praktische Erfahrungen im OPNV
in Deutschland bei der Erfiillung
der im EuGH-Urteil vom 24. Juli
2003 entwickelten vier Kriterien«
vom Marz 2005 dokumentiert.
Hiermit wurde gezeigt, dass die
vom EuGH entwickelten Determi-
nanten bei der OPNV-Finanzierung
praktisch handhabbar und 6kono-
misch sinnhaft sind.

Statt sich als Angehorige eines euro-
pdischen Rechtssetzungsorgans an
der Auslegung des EG-Vertrages
durch das hochste zustindige Recht-
sprechungsorgan zu orientieren,
kritisierte die KOM das Urteil. Sie
unterstellte diesem zum einen die
angebliche Aussage, dass Mitglieds-
staaten, die dieVorschriften der
geltenden Verordnung (EWG)
[191/69 nicht anwenden, es »ver-
saumen, ihrer Verpflichtung nachzu-
kommen, fiir eine ordnungsgemiBe
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Anwendung des Gemeinschafts-
rechts zu sorgen«. Eine solche
Formulierung ist indes in dem
Urteil an keiner Stelle enthalten.
Vielmehr bestitigte der EuGH aus-
driicklich, dass der giiltige Text der
Verordnung (EWG) 1191/69 eine
Ausnahmemoglichkeit von ihrer
Anwendung enthilt. Fiir diejenigen
Mitgliedsstaaten, die von dieser
Méglichkeit ganz oder teilweise
Gebrauch machen, legte der EuGH
dann unter Auslegung des EG-
Vertrages selbst vier Kriterien fest,
unter denen finanzielle Ausgleichs-
leistungen — im Einklang mit dem
Europarecht — gewihrt werden
diirfen. Geradezu respektlos
gegeniiber dem EuGH erscheint
zum anderen die Aussage in der
Begriindung des KOM-Vorschlags,
der EuGH habe mit seinem so
genannten »vierten Kriterium«
etwas ausgeurteilt, dessen Priifung
»kaum moglich« sei.

Ausschreibungen obligatorisch,
Direktvergaben moglich — alles nur
eine Frage der Voraussetzungen

Die KOM blieb bei ihrer altbekann-
ten Auffassung, nur ein System

des »regulierten Wettbewerbs«
mit Ausschreibungen gewihrleiste
rechtssichere und effiziente Lésun-
gen im OPNV. Deshalb solle Aus-
schreibungswettbewerb obligato-
risch sein, wenn durch zustindige
Behorden finanzielle Ausgleichs-
leistungen oder ausschlieBliche
Rechte fiir die Erfiillung gemein-
wirtschaftlicher Verpflichtungen ge-
wihrt werden. Die KOM méchte
Direktvergaben unter bestimmten
Voraussetzungen ohne Ausschrei-
bungswettbewerb ermoglichen.
Hier sind zunichst die so genann-
ten »geringfiigigen Vertrige« und
»NotmaBnahmen« zu nennen, die
schon in den bisherigen Vorschliagen
vorhanden waren. Neu sind die
Gestaltung von Direktvergabemog-
lichkeiten fiir den Eisenbahnregio-
nalverkehr sowie die Erwahnung
der Moglichkeit der Selbsterbrin-
gung offentlicher Verkehrsdienste
durch lokale bzw. regionale Be-
hérden oder deren Direktvergabe
an einen so genannten »internen
Betreiber«, tiber den die Behorde
»die vollstindige Kontrolle ausiibt,
die der iiber ihre eigenen Dienst-
stellen entspricht«.

Unprizise Definitionen und
komplizierteste Regelungstechnik
bringen indes eine Fiille an Abgren-
zungs- und Auslegungsproblemen.



Uber die praktischen
Erfahrungen mit der
Erfiillung der vier vom
EuGH entwickelten
Kriterien berichtet eine
VDV-Mitteilung
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Hier nur drei Beispiele:

I. Auch nach dem neuenVorschlag
ist in vielen Fillen unklar, ob die
Verordnung (mit ihren Ausnahmen)
Uiberhaupt anwendbar ist, weil

sie — wie es im erlauternden Text
heiBt — »einen klaren Bezug zum
gemeinschaftlichen Besitzstand

im Bereich offentlicher Auftrage
herstellt«.

Das bedeutet konkret, dass immer
zuerst gepriift werden muss, ob
schon das allgemeine Europiische
Vergaberecht den Sachverhalt
erschopfend regelt. Nur wenn und
soweit das allgemeine Europiische
Vergaberecht nicht anwendbar ist,
kommen die Vergabevorschriften
derVerordnung zur Anwendung.
Wihrend im allgemeinen Europai-
schen Vergaberecht etwa in Bezug
auf Inhouse-Geschifte oder Dienst-
leistungskonzessionen der klare
Grundsatz gilt, dass diese gar nicht
von deren Anwendungsbereich er-
fasst werden, regelt der KOM-Vor-
schlag einerseits deren grundsitzli-
che Einbeziehung in die Verordnung
und andererseits — unter engen
und komplizierten Voraussetzun-
gen —Ausnahmemoéglichkeiten.

2. Die Direktvergabemdoglichkeiten
an »interne Betreiber« sind so
restriktiv formuliert, dass sie in
Deutschland praktisch leerlaufen
wiirden.

Denn das allgemeine EU-Vergabe-
recht stellt nach der Auslegung in
den EuGH-Urteilen »Teckal« vom
18. November 1999 und »Stadt
Halle« vom | 1. Januar 2005, zuletzt
bestitigt durch das Urteil in der
Rechtssache »Parking Brixen GmbH«
vom | 3. Oktober 2005, auf zwei
Voraussetzungen fiir ausschreibungs-
freie Inhouse-Vergaben ab:

(1) Kontrolle wie iiber eigene
Dienststellen und

(2) Tatigkeit im Wesentlichen fiir
den Auftraggeber.

Der Verordnungsvorschlag enthilt
zur ersten Voraussetzung in Art. 2
Buchstabe j Satz 2 eine hiervon ab-
weichende mildere und keineswegs
abschlieBende Auslegungsregel.
Die zweite Voraussetzung wird nicht
ausdriicklich erwiéhnt, dafiir aber
eine weitere — geografische —Vor-
aussetzung: Der »interne Betrei-
ber« muss simtliche seiner »Perso-
nenverkehrsdienste innerhalb des
Zustiandigkeitsgebietes« der ortlich
zustandigen Behorde yausfiihren«
(Art.5Abs. 2). Aus demVorrang
des allgemeinen EU-Vergaberechts
und aufgrund der restriktiven Ten-
denz der stindigen EuGH-Recht-
sprechung bei der Auslegung von
Ausnahmen vom Prinzip »Aus-
schreibung« wiirde die Abgrenzung
zwischen allgemeinen Vorschriften
und denen der Verordnung voraus-
sichtlich so gelost werden, dass
additiv zum einen alle Voraussetzun-
gen des allgemeinen EU-Vergabe-
rechts und zum anderen alle
weiteren Voraussetzungen der
Verordnung vorliegen miissten.
Hier sind uferlose Rechtsstreitig-
keiten hinsichtlich des anzuwen-
denden Vergaberechts und seiner
Auslegung absehbar. Das von der
EU-Kommission selbst formulierte
Ziel einer Erhohung der Rechtssi-
cherheit gegeniiber dem jetzigen
rechtlichen Status quo wiirde
damit verfehlt.

Bei Inhouse-Vergaben entstinde —
iber den Faktor Rechtsunsicher-
heit hinaus — durch das geogra-
fische Element eine erhebliche
Verschirfung zum gegenwirtigen
europiischen und nationalen
vergaberechtlichen Zustand bei
anderen Dienstleistungen von
allgemeinem wirtschaftlichem
Interesse, der keine geografischen
Begrenzungen kennt. Das fiir
Inhouse-Vergaben einerseits und
Selbsterbringungen durch zustéindi-
ge ortliche Behorden andererseits
zusitzlich eingefiihrte geografische
Element in dem KOM-Vorschlag ist
auBerdem so eng formuliert, dass
diese Vergabevarianten in Deutsch-
land kiinftig praktisch ausge-
schlossen wiren: Denn zum einen
gibt es hier zu Lande nur wenige
Verkehre, die an Aufgabentriger-
bzw. Verbundgrenzen enden. Zum
anderen legen zustindige Beamte
der KOM das geografische Element

in der Weise strikt aus, dass Selbst-
erbringungen durch Behérden und
Inhouse-Vergaben an »interne
Betreiber« voraussetzen, dass

die Leistungen tatsichlich auch

zu 100 Prozent selbst erbracht
werden. DieVergabe von Leistun-
gen an Subunternehmer — das sind
Erfiillungsgehilfen, die in fremdem
Namen und auf fremde Rechnung
Fahrdienstleistungen erbringen —
wire nach dieser engen Auslegung
ausgeschlossen, selbst wenn diese
zuvor nach denVorschriften des
EU-Vergaberechts europaweit
ausgeschrieben wiirden.

3. Unter anderem bei direkt
vergebbaren &ffentlichen Dienst-
leistungsauftrigen ist ein Anhang zu
beachten.

Dieser Anhang soll die Modalititen
der Berechnung von Ausgleichs-
leistungen regeln. Hierbei wird
auf einen Vergleich abgestellt, der
die Situation bei Erfiillung der
gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tung zu der Situation, die vorlige,
wenn die gemeinwirtschaftliche
Verpflichtung nicht erfiillt worden
wire »und die der Verpflichtung
unterliegenden Dienste zu Markt-
bedingungen erbracht worden
wireng, in Beziehung setzt.
Hieraus entstehen viele Fragen.
Insbesondere ist nicht klar, was
unter »Dienste zu Marktbedin-
gungen« konkret zu verstehen ist.
Die Antworten hierauf ldsst der
Anhang offen.



Forderungen des VDV an eine neue
EU-Verordnung

Das VDV-Prisidium hat sich
frithzeitig und eingehend mit dem
gednderten Vorschlag befasst und
seine seit Jahren vertretene grund-
satzliche Auffassung bekriftigt,
dass eine praxisorientierte und
klar formulierte neue EU-Verord-
nung vor dem Hintergrund einer
uneinheitlichen Rechtsprechung
und Verwaltungspraxis in Deutsch-
land notwendig ist, um der OPNV-
Branche mehr Rechtssicherheit zu
geben. Allerdings erkennt das Prisi-
dium in dem nunmehr vorgelegten
Anderungsvorschlag — zhnlich

wie die Bundesregierung in einer
Presseinformation vom 20. Juli
2005 — keinen Fortschritt, sondern
vielmehr eine OPNV-spezifische
Verschirfung sowie eine Verun-
klarung des bestehenden beihilfe-
rechtlichen und vergaberechtlichen
Status quo. Daher lehnt der VDV
den vorgelegten KOM-Vorschlag ab.

Eine neue EU-Verordnung muss
nach Ansicht des VDV Folgendes
enthalten bzw. erreichen:

I. Sie muss als OPNV-spezifisches
Vergaberegime Vorrang vor dem
allgemeinen EU-Vergaberecht
haben.

2. Sie muss inhaltlich erheblich
ausgewogener sein und insbe-
sondere die EuGH-konforme
Betrauung und Finanzierung
(»marktorientierte Direkt-
vergabe«) als weiteres gleich-
berechtigtes Vergabeinstrument
zur Ausschreibung enthalten.

3. Sie darf keine unverhiltnis-
maBige Biirokratie hervorrufen.

4. Sie muss Rechtssicherheit und
-klarheit schaffen.

Der VDV wird sich im laufenden
Verordnungsgebungsverfahren
weiter sehr engagiert mit Kritik,
aber auch mit konkreten Formulie-
rungsvorschligen, zu Wort melden.
Es erscheint dringend erforderlich,
den rechtlichen Ordnungsrahmen
fir die OPNV-Branche europaweit
rechtssicher zu gestalten. Beson-
deres Augenmerk wird die Branche
sicherlich auch auf das hochste
deutsche Verwaltungsgericht,

das Bundesverwaltungsgericht
(BVerwG) in Leipzig, richten, das
voraussichtlich noch 2006 im
Rahmen eines Revisionsurteils zu

dem Urteil des Niedersachsischen
Oberverwaltungsgerichts in Line-
burg vom 16. September 2004
(vgl.VDV-Jahresbericht 2004, Seite
9 f.) eine wichtige Standortbestim-
mung zur Abgrenzung zwischen
eigen- und gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsleistungen nach dem Perso-
nenbeférderungsgesetz treffen wird
(vgl. Beitrag zum Personenbeférde-
rungsrecht auf Seite 36). Es bleibt
zu hoffen, dass das zu erwartende
Urteil des BVerwG fiir eine rechts-
sichere und einheitliche Hand-
habung des Genehmigungsrechts in
Deutschland sorgen wird.

Geschdftsfiihrer Personenverkehr
Rechtsanwalt Reiner Metz
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Werden die Dienste zu
Marktbedingungen
erbracht? Die Antwort auf
diese Frage bleibt auch
nach dem vorliegenden
Anderungsvorschlag zur
neuen EU-Verordnung
unklar

Die Vorteile des vom
EuGH in Sachen
»Marktoffnung OPNV«
aufgezeigten Weges stellt
VDV-Prisident Elste bei
allen sich bietenden
Gelegenheiten dar
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VDV-Kampagne

VDV begegnet Paradigmenwechsel der Politik mit
Neuausrichtung der Offentlichkeitsarbeit im OPNV

Der Offentliche Personennahverkehr darf seit der Bahnreform 1994 auf eine erfolgreiche Entwick-
lungsphase zuriickblicken: Einerseits haben Verzahnung und Integration von Verkehrssystemen, der
Aufbau und Ausbau von Verkehrsverbiinden, die Verbesserung des Kundenkomforts und vieles mehr
zu einem kontinuierlichen Anstieg der Fahrgaste gefiihrt. Andererseits konnte durch Restruktu-
rierungsprozesse, Angebotsoptimierungen und Effizienzsteigerung der Verkehrsunternehmen eine
hohere Wirtschaftlichkeit in der Leistungserstellung erreicht werden. Zwischenzeitlich ist der
Kostendeckungsgrad der VDV-Mitgliedsunternehmen auf iiber 70 Prozent angestiegen. Ein beacht-
licher, iiber dem EU-Durchschnitt liegender Wert fiir die bundesdeutsche OV-Branche.

Schon gewihlt: Sparen ja -
aber nicht auf Kosten von
Bus- und Bahnangeboten
in den Kommunen

Allerdings fiihrt die Widerspriich-
lichkeit politischer Zielsetzungen
und der jeweiligen Handlungs-
entwicklung zu einer Gefahrdung
von Qualitit und Quantitit des
Offentlichen Nahverkehrs, sodass
mit Recht von einem grundlegend
negativen Paradigmenwechsel in
der bundesdeutschen Verkehrs-
politik gesprochen werden darf.
Zwar war im rot-griinen Koali-
tionsvertrag vom Oktober 2002
noch vereinbart worden » ..
dauerhafte verlissliche Férderung
des Offentlichen Personennah-
verkehrs durch den Bund werden
wir sicherstellen«. Die prekire
Lage der offentliche Haushalte auf
allen Ebenen, das heiBt bei Bund,
Lindern und Kommunen, hat aber
zu politischen Einsparentscheidun-
gen gefiihrt, die alle Verkehrsunter-
nehmen erheblich belasten und
spiirbare Folgen fiir die Fahrgiste
haben. Die Einsparentscheidungen
lassen zudem die Schlussfolgerung
zu, dass die gesellschafts- und wirt-
schaftspolitische Bedeutung des
OPNV und des Eisenbahnverkehrs
im Bewusstsein der politischen
Entscheidungstrager in den Hinter-
grund getreten ist.

. eine

Angesichts dieses von der Politik
forcierten Paradigmenwechsels
leitet sich eine klare Aufgabenstel-

lung fir die neue Offentlichkeits-
arbeit des VDV ab:

Die Offentlichkeitsarbeit des VDV
muss die Folgen des Investitions-
abbaus und der zuriickgehenden
finanziellen Férderungen im OPNV
als ein gesamtgesellschaftliches
Problem positionieren sowie die
wirtschafts-, gesellschafts- und um-
weltpolitischen Griinde fiir einen
auch weiterhin leistungsfihigen
OPNV herausstellen.

Neuausrichtung
der VDV-Gemeinschaftswerbung

Mit der von der Mitgliederver-
sammlung 2004 beschlossenen
Reorganisation der VDV-Gemein-
schaftswerbung eréffnete sich die
Chance, die neuen Anforderungen
an eine Verbandskommunikation,
unter anderem durch eine intensi-
vere Medienarbeit, einzuldsen.
Die strategische Neuausrichtung
folgte der Leitidee, eine dringend
notwendige Profilierung des
Gesamtsystems OPNV und seiner
Bedeutung fiir Wirtschaft und
Woachstum, fir Umwelt und Mobili-
titssicherung herauszuarbeiten
und zu vermitteln sowie die Mog-
lichkeiten zu eréffnen, Rahmen-
bedingungen der Branche aktiv
mitzugestalten. Nach einer Wett-
bewerbsprisentation Anfang 2005
wurde ein Agenturteam formiert,
das sich hinsichtlich der geforder-
ten Fachkompetenzen effizient
erganzt.

Damit Deutschland mobil bleibt —
die Initiative fiir Bus & Bahn

Das Gesamtkonzept sowie alle Akti-
vititen der Kampagne werden unter
dem Absender » Damit Deutsch-
land mobil bleibt. Die Initiative

fir Bus & Bahn« kommuniziert.
Zielgruppe von Aktivititen sind
Politikentscheider auf Bundes- aber
auch auf Landes- und Kommunal-
ebene mit dem Schwerpunkt
Verkehrspolitiker und Nicht-Ver-

kehrspolitiker. Weiterhin sollen
Medien und Multiplikatoren sowie
die breite Offentlichkeit mit der
Kampagne erreicht werden.

»Leistung zeigen und Nutzen
erklaren« sind die zwei Siulen der
neuen VDV-Kampagne. Dabei wird
der heutige OPNV-Kunde als Fahr-
gast und Nutzer des OV-Systems
zur Projektionsfliche saimtlicher
KommunikationsmaBnahmen.
Immerhin 27 Millionen regelmiBige
Kunden des OV-Systems tragen
mit ihrer Mobilititsentscheidung
wesentlich dazu bei, dass die
Umwelt entlastet wird, Verkehr
sicherer, schneller und flichenspa-
render stattfinden kann.

Aktive Mitgliedsunternehmen
verstarken Kampagnenwirkung

Neben den bundesweiten Aktivita-
ten war von Anfang an geplant, die
Mitgliedsunternehmen vor Ort in
die Kampagne aktiv mit einzube-
ziehen. Mit der Bereitstellung von
Basistexten, Musterbriefen und
Pressemitteilungen, Anzeigenmoti-
ven etc. sollen die Mitgliedsunter-
nehmen als aktive Partner der
Kampagne gewonnen und so die
Vermittlung der Kommunikations-
botschaften verbessert werden.

Die Managementanforderungen
an ein sachgerechtes, zeitnahes
Agieren kénnen nur in einer
entsprechenden Projektstruktur
organisatorisch geleistet werden.
Anforderungen und Projektstruk-
tur stehen im Zusammenhang mit
einer intensiveren Medienarbeit,
einer optimalen Verzahnung der
Einzelaktivitdten im Sinne einer
wirkungsverstirkenden Kampag-
nenentwicklung, aber auch einer
offensiveren Zusammenarbeit

mit den die Kampagne tragenden
Mitgliedsunternehmen. Wihrend
im Lenkungsausschuss die strategi-
schen Ziele fiir die Kampagne
vereinbart werden, erfolgt im
Kampagnenbiiro — organisatorisch
im VDV-Hauptstadtbiiro Berlin
angesiedelt — eine Koordination
und Steuerung samtlicher Aktivita-
ten sowie derenVorbereitung und
Begleitung bei lokaler Umsetzung
durch Mitgliedsunternehmen.

Bundestagswahl dominiert
verkehrspolitische Themen 2005

Spitestens nach dem Ausgang der
Landtagswahlen in Nordrhein-
Westfalen Ende Mai 2005 und dem



Projektstruktur der VDV-Kampagne

unmittelbar darauf eingeleiteten
Prozess zur Neuwahl des Deut-
schen Bundestages am 18. Septem-
ber 2005 standen alle Aktivitdten in
Berlin unter den Bedingungen des
Bundestagswahlkampfes. Gemail
der Zielsetzung der Kampagne galt
es, Aussagen zu dem Offentlichen
Verkehr als eine wirtschafts-,
gesellschafts- und umweltrelevante
bedeutende GréBe in den Wahl-
programmen der Parteien sowie

in dem spateren Koalitionsvertrag
der Regierung bildenden Parteien
zu sichern.

Erstmals konnte im Rahmen der
Kampagne » Damit Deutschland
mobil bleibt« aktiv fiir die OV-
Branche in einen Bundestagswahl-
kampf eingegriffen werden. Uber
Wahlpriifsteine, Meinungsumfra-
gen, Pressemitteilungen und den
Internetauftritt wurden eigene
Positionen in politische Willens-
bildungsprozesse eingebracht.
Nach dem am 18.November 2005
unterzeichneten Koalitionsvertrag
einer CDU/CSU-SPD gefiihrten
Bundesregierung darf der ver-
kehrspolitische Teil des Koalitions-
vertrages als durchgehend sach-
gerecht bewertet werden.

Allerdings bringt eine tiefere Ana-
lyse des Koalitionsvertrages mit
den Aussagen zur Haushaltskonso-
lidierung erhebliche Risiken fiir die
Branche zumVorschein. Zudem
wurden durch Haushaltspolitiker

W VDV-Prdsident
B Vorsitzender Strategieausschuss

B Vorsitzender und Mitglieder
Ausschuss fiir Marketing und
Kommunikation

W Deutsche Bahn AG
W Hauptgeschdftsfiihrer VDV

I Agenturen
B VDV-Mitarbeiter Berlin / Kéin
B Mitarbeiter Deutsche Bahn AG

W Teilprojekt |
W Teilprojekt 2
B Teilprojekt 3

B Teilprojekt 4

schon kurz nach Abschluss des
Koalitionsvertrages zusitzliche,
kurzfristig zu realisierende Ein-
schnitte in der OPNV-Finanzierung
angekiindigt. Dies unterstreicht
erneut die Widerspriichlichkeit
politischer Zielsetzungen und kann
als Beleg fiir die Notwendigkeit
einer bundesweiteren Kampagne
zur Positionierung eines leistungs-
starken OV und seiner gesamtge-
sellschaftlichen Bedeutung gesehen
werden.

Parlamentarischer Abend zur
Finanzierung des GOPNV in Berlin

Die Durchfiihrung eines parla-
mentarischen Abends des VDV
am 23. November 2005 in Berlin
folgte dem Ziel, mit der Politik in
Bund, Linder und kommunalen
Gebietskorperschaften in eine
Diskussion Uber einen neuen
Konsens in der Finanzierung des
OPNV einzutreten und trotz
offensichtlicher Sparzwinge bei
den &ffentlichen Hinden ein den
Herausforderungen entsprechen-
des Grundangebot von Bussen und
Bahnen zu gewihrleisten.

Dipl.-Ing. Wolfgang Schwenk

VDV-Kampagne

Fiir die Interessen des
OPNV haben der VDV
und seine Mitglieds-
unternehmen Einfluss
auf die Bundestagswahl
genommen
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Neue VDV-Kampagne setzt auf »Political Engineering«
und Service fur VDV-Mitglieder

Mit Beginn des Jahres 2005 hat der VDV seine Gemeinschaftswerbung — wie auf der Jahrestagung
in Hamburg beschlossen — auf neue FiiBe gestellt. »Political Engineering« und Service bestimmen
seitdem die Ausrichtung der neuen YDV-Kampagne »Damit Deutschland mobil bleibt — Die
Initiative fiir Bus & Bahn«. Mit den Themen und Aktionen der Kampagne soll die Rolle des OPNV
als Problemloser und Vorreiter herausgestellt werden. Dabei sollen sowohl Verkehrspolitiker als
auch Nichtverkehrsexperten in Bund, Landern und Kommunen von der gesamtgesellschaftlichen
Bedeutung von Bussen und Bahnen iiberzeugt werden. Doch das ist mit einer zentral gesteuerten
Kampagne allein nicht zu erreichen. Daher setzt der VDV stark auf die Involvierung der eigenen
Mitgliedsunternehmen. Fiir sie entwickelt das Kampagnenbiiro aktuelle Informationen und
Materialien, so dass sie die Aktionen auch in die Regionen tragen konnen.

Ein Foto fiir die Presse:

Der mit Unterschriften
iibersite Bus vor dem
Reichstag in Berlin.

Bundesgesundheits-

ministerin Ulla Schmidt,

VDV-Prisident Giinter
Elste und Bergsteiger
Reinhold Messner
zeichnen am 10. Juni

2005 Fahrgiste in Berlin
als »Umwelthelden« aus

Zum ersten Mal konnten die VDV-
Mitglieder von der Neuausrichtung
der Kampagne im April 2005 profi-
tieren. Nachdem im Januar neue
EU-Grenzwerte fiir Feinstaub in
Kraft getreten waren, bekam das
Thema »Mehr Luftqualitit durch
umweltfreundliche Mobilitit« neuen
Aufschwung. Schnell reagierte

die VDV-Kampagne mit neuen
Berechnungen zum Systemvorteil
von Bussen und Bahnen gegeniiber
dem Pkw. Anfang Mai erhielten die
Mitgliedsunternehmen das erste
Info-Paket unter der Uberschrift

»Damit Deutschland mobil bleibt«.
Ein Motto, das gerade angesichts
der aktuellen Debatte iiber Fahr-
verbote und City-Maut seine
Relevanz bewies.

Fahrgiste als »Retter der Liifte«

Unter der Uberschrift »Gesunde
Stadt— Aufatmen mit Bus und Bahn«
gelang es im Juni 2005, Bundes-
gesundheitsministerin Ulla Schmidt
und den Bergsteiger Reinhold
Messner fiir eine Aktion in Berlin
zu gewinnen. Dabei stellte die

§ Ilu

Kampagne die Fahrgiste von Bussen
und Bahnen als »Retter der Liifte«
in den Mittelpunkt der Kommuni-
kation. Zusammen mit VDV-Prisi-
dent Giinter Elste zeichneten die
Bundesgesundheitsministerin und
Reinhold Messner Kunden des
OPNYV als »Umwelthelden« aus,
weil sie durch das Nutzen von
Bussen und Bahnen Feinstaub ver-
meiden und damit fiir gesunde Luft
sorgen. Vier TV-Teams dokumen-
tierten die Aktion fiir die Medien.

Doch der zentrale Veranstaltungs-
auftakt in Berlin war nur der erste
Schritt. Dem neuen Konzept von
»Damit Deutschland mobil bleibt«
folgend, stellte das Kampagnen-
biiro, bestehend aus Mitarbeitern
des VDV sowie den Agenturen
fischerAppelt und RitterSlagman,
den Mitgliedsunternehmen T-Shirts,
Flyer und andere Materialien sowie
Informationen zur Verfiigung, so
dass die Aktion auch regional um-
gesetzt werden konnte. Frankfurt,
Freiburg, Miinchen, Paderborn
und Wiesbaden — um nur einige zu
nennen — nutzen dieses Angebot.

Neue Ausrichtung — neues Logo

Auch optisch hat sich die Gemein-
schaftswerbung weiterentwickelt.
Auf der Jahrestagung in Erfurt
stellte VDV-Prisident Giinter Elste
die Kampagne » Damit Deutsch-
land mobil bleibt« Mitgliedsunter-
nehmen und Presse vor. Dazu
gehorte auch das modernisierte
Logo, bei dem mit den drei
Fahrzeugen Bus, Tram und Zug
sowie dem verbindenden Pfeil die
wichtigsten Elemente erhalten blie-
ben. Zur Jahrestagung ging auch
das Internetportal der Kampagne
www.deutschland-bleibt-mobil.de
online. Mit dem Kampagnen-Hand-
buch erhielten die Personenver-
kehrsunternehmen im VDV zudem
das Handwerkszeug, mit dem das
Informations- und Aktionsmaterial
der Kampagne im Unternehmen
gesammelt und angewendet
werden kann.

Mitten im Wahlkampf

Der vorgezogene Bundestagswahl-
kampf stellte die Kampagne ab
Juni vor neue Herausforderungen.
Dabei griff die Kampagne das
Hauptthema des Wahlkampfes auf
und betonte die Bedeutung von
Bussen und Bahnen fiir Wirtschaft
und Arbeit. Mit einem Gutachten
des renommierten Baseler



Verkehrsberatungsunternehmens
ProgTrans stellte der VDV Presse
und Offentlichkeit im Rahmen der
Kampagne Anfang September eine
eindrucksvolle Faktensammlung
zur Bedeutung des OPNV als Wirt-
schaftsfaktor vor. Nur mit einem
starken Offentlichen Personennah-
verkehr kann ein wirtschaftlicher
Aufschwung in Deutschland
erreicht werden. Das war die
Kernaussage der Gutachten. Wer
aber an Bussen und Bahnen spart,
spart den Aufschwung kaputt.

Die gesamtgesellschaftliche Be-
deutung von Bussen und Bahnen
stellte auch die Broschiire »Kurs-
buch 21 — Menschen und Motive

in Bus und Bahn« anschaulich

dar. Wie die VDV-Reports auch,
kann das »Kursbuch 21« von den
Mitgliedsunternehmen kostenlos
angefordert werden. Verkehrs-
und Haushaltspolitiker in Bund
und Lindern sowie Bildungs- und
Sozialpolitiker im neu gebildeten
Bundestag erhielten die Broschiire
vom VDV. Das »Kursbuch 2 [« war
im Wahlkampf das einzige Material,
das den Mitgliedsunternehmen zur
eigenstindigen Verwendung ange-
boten wurde. Da sich die meisten
der VDV-Mitglieder zur Neutrali-
tit verpflichtet haben, hat der VDV
die Wahlkampfaktionen zentral
geleitet, um die Unternehmen vor
Ort nicht in Bedrangnis zu bringen.

Ein neuer Gedanke im Wahlkampf
war es, die 27 Millionen Wihle-
rinnen und Wihler in Stellung zu
bringen, die regelmaBig Bus und
Bahn fahren. So wurden nicht nur
die Parteien befragt, welche Pliane
sie fiir den OPNV haben, sondern
auch die Wéhlerinnen und Wéhler
wurden befragt, was sie von den
Parteien erwarten. Die Antwort
war eindeutig: Egal ob CDU, SPD,
Griine, FDP oder Linkspartei —
unter den Anhingern aller Parteien
waren fast zwei Drittel der Befrag-
ten der Meinung, dass der OPNV
stirker ausgebaut werden sollte.
Die Ergebnisse dieser Umfrage
des Meinungsforschungsinstituts
forsa hat der VDV den Parteivor-
sitzenden von CDU, SPD, Griinen,
FDP und Linkspartei schriftlich
mitgeteilt und veroffentlicht.

Auch mit der Bustour unter dem
Motto »Wir haben schon gewihlt:
Keine Kirzungen bei Bus und
Bahn« nutzte der VDV die Kraft
der 27 Millionen Wihlerinnen und
Wibhler, die regelmiBig den OPNV

nutzen. An zehn Stationen in ganz
Deutschland konnten Fahrgiste
schon vor der Bundestagswahl ihre
Stimme abgeben: mit einer Unter-
schrift auf dem Aktionsbus.

Am 8. September 2005 startete
der Bus in Berlin. Der nichste
Stopp war Potsdam. Von dort
ging es weiter liber Magdeburg,
Bremen, Karlsruhe, Baden-Baden,
Koblenz, Augsburg, Wiesbaden
nach Erfurt. Das Interesse der
Medien und der Fahrgiste war
enorm. Am Ende nutzen iiber
1.000 Fahrgéste die Chance, auf
dem Bus ihre Stimme abzugeben.
Und am Tag nach der Wahl sym-
bolisierte der Bus die Erwartung
der 27 Millionen Fahrgiste vor
den Parteizentralen von CDU

und SPD. Flankiert wurden die
Wahlkampfaktionen von Berichten
auf der Kampagnen-Internetseite
sowie mit Anzeigen in Leit- und
politischen Fachmedien. Ganz
dem Konzept der integrierten
Kommunikation folgend, stellten
auch die Anzeigen die 27 Millionen
Wihlerinnen und Wéhler in den
Vordergrund, die regelmiBig Bus
und Bahn fahren.

Preisvorteil OPNV

Auch beim letzten groBen Thema
des Jahres 2005 hat die Kampagne
die eigenen Fahrgiste in den Mittel-
punkt gestellt. Der drastische
Anstieg der Energiekosten — und
dabei vor allem der Benzinpreise —
machte denVerbrauchern im
Herbst schwer zu schaffen. Dazu
fiel die Preissteigerung an den
Zapfsaulen ausgerechnet in die
Zeit der politischen Diskussion
liber Kiirzungen bei den so ge-
nannten Regionalisierungsmitteln.
Die Kampagne nutzte die Energie-
preisdebatte, um den OPNV

als Probleml&ser zu profilieren.
Daraus leitete sich die Forderung
an die Politik ab, mit Bussen und
Bahnen wenigstens einen Mobili-
tatszweig zu foérdern, der von allen
nutzbar und auch bezahlbar ist.

Als Service fiir die Mitgliedsunter-
nehmen wurden im Rahmen der
Kampagne Busfolien und Seiten-
scheibenaufkleber produziert, die —
wie alle Materialien der Kampagne —
zum reinen Selbstkostenpreis bei
der beka zu bestellen sind. AuBer-
dem lieferte das Kampagnenbiiro
den Mitgliedsunternehmen ein
Hintergrundpapier, mit dem jedes
Unternehmen den eigenen Preis-

VDV-Kampagne

vorteil gegeniiber dem Pkw berech-
nen kann. In einer Musterpresse-
mitteilung wurde dargestellt, wie
die Ergebnisse der Berechnung an
die Presse kommuniziert werden
kénnen. Diese Aktion noch nicht
mit eingerechnet, haben sich 2005
bereits iiber 70 Unternehmen an
der Kampagne beteiligt.

Mit dem Thema Preisvorteil des
OPNV konnte die Kampagne auch
den »Pakt fiir bezahlbare Mobili-
tit« unterstiitzten, den der VDV
mit seinem Diskussionspapier
»Neuer Konsens zur OPNV-Finan-
zierung« im September 2005 vor-
geschlagen hatte. Doch auch die
vorangegangenen Aktionen zielten
stark darauf, politischen Entschei-
dungstriagern — vor allem auch
Nicht-Verkehrspolitikern — die
Bedeutung von Bussen und Bahnen
fiir Bildung, Umwelt, Soziales und
Wirtschaft zu verdeutlichen. Diese
Zielrichtung will der VDV 2006
fortsetzen. Damit Deutschland
mobil bleibt.

M. A. Karola Kraus
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Die aktuelle Anzeige der
Gemeinschaftswerbung
bringt den Preisvorteil
des OPNV anschaulich auf
den Punkt

Mit dem Kursbuch 21
belegt der VDV im
Wahlkampf, dass Busse
und Bahnen fiir viele
Gesellschaftsbereiche
unverzichtbar sind
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www.deutschland-bleibt-mobil.de:

VDV-Kampagne

Die neue Informationsbasis zur Forderung des OPNV

Die Internetseiten unter www.deutschland-bleibt-mobil.de sind eine wesentliche Saule der VDV-
Initiative fiir Busse und Bahnen. Das neue Angebot spiegelt die VDV-Kampagne »Damit Deutschland
mobil bleibt « wider. Seit der VDV-Jahrestagung 2005 besteht hiermit eine neue Informationsquelle
fiir die Fachoffentlichkeit. Unter dieser Adresse werden Themen aus »Finanzierung und Investitio-
nen«, »Wirtschaft und Soziales« sowie »Umwelt« behandelt. Hier gibt es Argumente, Hintergriinde
und die Positionen der Verkehrsbranche. Und natiirlich wird stets aktuell dariiber berichtet, wie
der Branchenverband VDV und seine Mitgliedsunternehmen Einfluss auf die gesellschaftlichen
Entscheidungstriager nehmen. Der VDV hat dieses Instrument binnen kurzer Zeit zur Plattform der
neuen VDV-Kampagne gemacht.

Die Internetsite der
VDV-Kampagne bietet
sich als Basis fiir
Informationen und
Aktivititen an

Der Strukturbaum
spiegelt den iibersichtli-
chen Aufbau der Website
wider

Im Mittelpunkt der VDV-Kampagne
steht die gesellschaftliche Bedeu-
tung des 6ffentlichen Personenver-
kehrs und dessen Einfluss auf den
Wirtschaftsstandort Deutschland.
Hintergrund hierfiir ist die Tendenz,
maBgebliche politische Entscheidun-
gen mehr und mehr an fiskalischen
Aspekten der &ffentlichen Haus-
halte zu orientieren.

Das Internet bietet eine stets ver-
fligbare Informations- und Kontakt-
plattform, die Basis fiir Aktionen
sein kann. Die Kampagnen-Site
gliedert sich — den Themenschwer-
punkten der Kampagne folgend —

in die Rubriken »Umwelt«, »Wirt-
schaft und Soziales«, »Finanzie-
rung als groBe Themenblocke.
Einen gesonderten Bereich haben
»lhnovationen« erhalten, das
Pressebiiro stellt einen besonde-
ren Service fiir Medienvertreter
dar, und hinter »Specials« werden
besondere Materialien eingrup-
piert. Natiirlich werden auch die
Ziele und Struktur der Kampagne
dargestellt. Ein Schwerpunkt im
Jahr 2005 war die Bundestagswahl,
die sich in einer eigenen Rubrik
wiederfindet und gleicher-

maBen Inhalte wie Aktivititen
beinhaltet.

Nutzen haben alle, die etwas
bewegen konnen

Die Internetseiten sollen Informa-
tionsbasis fiir Akteure aus Politik,
Medien,Wirtschaft,Verwaltung und
Forschung sein. Diese Zielgruppen
miissen gewonnen werden, sich ge-
meinsam mit dem VDV und seinen
Mitgliedsunternehmen fiir eine
Stirkung des OPNYV einzusetzen.
Sie werden als Partner gebraucht,
um die weiteren Ausbau- und vor
allem Erneuerungsschritte der
Infrastruktur zu erméglichen, die
Finanzierung von Investitionen und
Betrieb zu sichern, die Mobilitit
fiir alle Bevolkerungsgruppen zu
gewihrleisten und den Umwelt-
vorteil von Bussen und Bahnen
auszubauen.

Die Adresse »www.deutschland-
bleibt-mobil.de« eignet sich im
wahrsten Sinne des Wortes zur
Speicherung als Favorit im Internet-
browser, denn unter dieser Adresse
sind die notwendigen Inhalte
konzentriert enthalten.Von Presse-
informationen tiber Kurztexte bis
hin zu Fachbeitriagen und Broschii-
ren im Download finden sich alle
Ebenen innerhalb der vorhandenen
Rubriken dieser Angebotes.

Mehr Informierte durch mehr
als nur Informationen

Natiirlich erlangt keine Website
problemlos den gewiinschten Stel-
lenwert bei den angestrebten Nut-
zern. Nur was bekannt ist, ist auch
existent. Deshalb wird die Adresse
www.deutschland-bleibt-mobil.de
konsequent beworben. Hieriiber
soll die entsprechende Aufmerk-
samkeit bei neuen Nutzern
erreicht werden. Damit die Nutzer
auch zu Stammgisten der Internet-
seiten werden, sind verschiedene
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Aktionseinheiten einbezogen
worden. In erster Linie ist hierbei
auf die so genannte Voting-Mog-
lichkeit hinzuweisen, die Teilnahme
an Abstimmungen. Ob gewiinschte
Reaktionen auf die Feinstaubbe-
lastungen oder Wiinsche an die
Programmatik der Parteien zur
Bundestagswahl 2005 — die Nutzer
aus der Fachoffentlichkeit sind ge-
fragt. Hierdurch wird die Website
spannender und offener. Nutzen
hiervon hat aber auch der Initiator
VDV. Die qualifizierte Meinung der
am Voting Teilnehmenden erginzen
Umfragen iiber Forsa und nimmt
auf die Positionsbestimmung des
Verbandes Einfluss.

Die VDV-Mitgliedsunternehmen
haben zudem die Mdoglichkeit,
innovative Projekte in die Innova-
tionslandkarte eintragen zu lassen.
Auch hierdurch kénnen die Nutzer
der Internetseiten Einfluss auf die
Inhalte der Kampagne nehmen.
Zugleich biirgen sie aber auch dafiir,
dass die Initiative fiir Busse und
Bahnen ihre Praxisorientierung
behilt.

Mehr als nur eine Kampagnen-Site

Das Angebot wird lingerfristig ver-
fligbar sein. Die Themenbereiche
der Initiative fiir Busse und Bahnen
genauso wie die hieraus abgeleite-
ten Inhalte sind »nicht nur heute«
aktuell. Das Informationsportal wird
deshalb kontinuierlich wachsen
und — wie eine Loseblattsammlung
im Printbereich — standig gepflegt.
Neues kommt hinzu, Fortgeschrit-
tenes wird aktualisiert. Deshalb
bietet es sich an, stets als erstes
unter www. deutschland-bleibt-
mobil.de Informationen zu recher-
chieren. Diese Adresse stellt die
Verbindung mit weiteren Medien-
angeboten des VDV her und steht
auch im Mittelpunkt angrenzender
Internetprojekte.

Etablierung eines neuen
Informationsangebotes

Der kontinuierliche Ausbau der
Website und die Erfahrungen der
Nutzer werden dazu beitragen,
das Angebot im Bewusstsein zu
verankern. Flankierend wird die
Site mit anderen Informationsquel-
len verlinkt.Wiinschenswert ist,
dass es gelingt, mit diesem Medium
den notwendigen Beitrag fiir die
Stirkung des OPNYV zu leisten.

Dipl.-Geogr. Stephan Anemiiller

Die VDV-Akademie veranstaltete im April 2005 in Radebeul den ersten
VDV-Marketing-Kongress mit rund 160 fachkundigen Teilnehmern aus
Vorstianden und Geschiftsfiihrungen sowie Marketing-Abteilungen der
Verkehrsunternehmen und -verbiinde. Der Kongress habe eindrucksvoll
gezeigt, dass es viele gute, nachahmenswerte Marketing-Aktivitiaten gibt —
man miisse das Rad nicht stiandig neu erfinden, sondern es zum Rollen
bringen, betonte VDV-Hauptgeschiftsfiihrer Prof. Dr.-Ing. Adolf Miiller-
Hellmann. Der zweite VDV-Marketing-Kongress ist fiir September 2006

in Wiirzburg geplant.

»Offensives Marketing ist unver-
zichtbar fiir die Zukunft des OPNV«,
betonte Miiller-Hellmann. Alleine
mit Restrukturierung und Kosten-
management kénne kein Verkehrs-
unternehmen iiberleben. Markt-
und Kundenorientierung gehérten
ebenso in den Mittelpunkt der
Unternehmensentscheidungen.
»Wir missen bei unseren Kunden —
Aufgabentriagern wie Fahrgisten —
Praferenzen fiir unsere Leistungen
schaffen und die Rahmenbedingun-
gen aktiv mitgestalten. Wir miissen
unsere Kunden kennen und kennen
lernen, um aktives Kundenbindungs-
management betreiben zu kénnen.
Wir miissen Kunden begeistern.
Wir miissen die Kundenerwartun-
gen von morgen heute planen,

so Miiller-Hellmann. Die Marke
»Bus & Bahn« habe nur als System
eine Chance mit einem Angebot,
das fiir jeden eine Alternative zur
Autofahrt ist und das so zuverlissig,
leicht zu nutzen und angenehm ist,
dass jeder damit fahren wolle. Die
Verkehrsunternehmen wiirden
Uiberall dort und immer dann
fahren, wo geniigend Kunden ein
die Betriebskosten deckendes

oder politische Entscheidungen

ein Angebot mit Ausgleich der
gemeinwirtschaftlichen Leistungen
ermoglichten.

Nutzerfinanzierter OPNV
zwangslaufige Folge

VDV-Priasident Giinter Elste ging
auf den gesellschaftspolitischen
Stellenwert des OPNV in Deutsch-
land am Beginn des 21. Jahrhun-
derts ein. Dieser werde getrieben
von einem politischen Spannungs-
bogen zwischen der katastrophalen
Notlage &ffentlicher Haushalte und
aktuell wachsenden 6konomischen,
okologischen und sozialen Anforde-
rungen. Der Spannungsbogen
miisse durch politisch-rationales
Handeln zukunftsorientiert aufge-

16st werden. Die Marketing-Aktivi-
titen seien von grundlegender
Bedeutung fiir die Sicherung der
Existenz und Perspektiven einer
gesamten Branche mit zigtausenden
Beschiftigten, einer fiir die Funk-
tionsfahigkeit des Alltagslebens

in den Ballungsraumen und der
Fliche unverzichtbaren Infrastruk-
tur und der Wettbewerbsfihigkeit
deutscher Wirtschaftsstandorte in
einer globalisierten Wirtschafts-
welt und damit fiir Beschiftigung
und Wohlstand in unserem
Gemeinwesen. Ein stark steigender
Wirtschaftsverkehr, hohere An-
forderungen durch Umweltgesetz-
gebung und neue Mobilitdtsanfor-
derungen, z. B. wegen Flexibilitit
Beschiftigungssuchender oder
raumlicher Konzentration 6ffent-
licher Einrichtungen, seien die
aktuellen Herausforderungen, die
ohne OPNV nicht gelingen wiirden.

Der hieraus notwendigen Starkung
des OPNV stehe — als Paradigmen-
wechsel — der aktuelle Riickzug
des Staates aus der Finanzierung
des OPNV durch Reduzierung
offentlicher Finanzierungsbeitrige
entgegen. Die Kommunen kénn-
ten dies nicht kompensieren, so
dass die Verkehrsunternehmen

ihre Leistungen den verfligbaren
Finanzmitteln anpassen miissten.
Eine Reduzierung desVerkehrs-
angebotes, eine Streckung der
Investitionstitigkeit oder Fahrpreis-
erhdhungen bis an die Belastungs-
grenzen der Nachfrageelastizitat
wiirden aber durchweg kontra-
produktiv hinsichtlich des Zieles
»Fahrgastzahlen steigern« wirken.
Der dauerhafte Fortfall 6ffentlicher
Finanzierungsbeitrige fithre zwangs-
laufig zum »nutzerfinanzierten«
OPNV. Dieser stelle Politik und
Unternehmen vor die Herausfor-
derung, den Fahrgisten zu vermit-
teln, warum sie fiir die Leistung
kiinftig mehr bezahlen sollen.
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Pluspunkte sammeln

auf dem Weg im Zug zum
Flug: Die DB AG setzt in
ihrer Kundenansprache
gezielt auch auf
Flugreisende

Auch ohne den Text
illustrieren Farbigkeit
und Formsprache des
Logos den Taxibegriff —
ein zugkriftiges Beispiel
fiir ein Markenzeichen

Marketing im Personenverkehr

13, Juni; Die neye

OtartBahn

m Abheben am K&l Bonn Airpar

steigen zu

Kundenerwartungen
vorausdenken und iibertreffen

Offensives Marketing bedeute,
Mirkte zu gestalten, Verhalten zu
andern und neue Wege zu gehen,
betonte Prof. Dr.Anton Meyer von
der Ludwig-Maximilians-Universitdt
Miinchen.Wer Kunden begeistern
wolle, miisse den Kundenerwartun-
gen voraus sein und diese prigen
statt ihnen hinterherzulaufen. Sub-
jektive Wahrnehmung — ereignis-
orientiert, an tagliche Erfahrungen
gekoppelt und oftmals ungerecht
geurteilt — bestimme den Kunden-
nutzen. Kundenerwartungen iiber-
treffen kénne nur, wer sie kennt,
erahnt und vorausdenkt. Dabei
miissten sich die Unternehmen auf
das Wesentliche konzentrieren.

Das knappe Gut sei der Kunde,
seine Aufmerksamkeit, seine Kauf-
kraft und Kauflust sowie letztlich
seine Zeit. Deshalb miisse den
Kunden das Leben einfacher ge-
macht werden durch Verringerung
des Zeitaufwandes, der Ausgaben
und der Miihen, um optimale
Zufriedenheit und das Gefiihl einer
Vorzugsbehandlung zu erreichen.
Um das gesamte Potenzial des
Marketings auszuschépfen, seien
die Mitarbeiter entscheidend fiir
den Erfolg. »Jeder Mitarbeiter ist
,Co-Produzent’ der Qualitat und
der Marke und Reprisentant des
Unternehmens«, betonte Meyer.
Die Verantwortung und Initiative
dafiir, diese zu gewinnen, einzubin-
den, zu qualifizieren, zu motivieren
und zu begeistern, liege als Fiih-
rungs- und Organisationsaufgabe
bei der Unternehmensleitung.

Am Beispiel »hix.com« stellte
Wolfgang Kurth, bis Ende 2004
Vorstandsvorsitzender von Hapag-

Lloyd-Express, dar, wie man eine
Marke etabliert. »Wir werden eine
Airline griinden, die so glinstig ist,
dass jeder mit ihr fliegen kann, und
die so kompetent und sympathisch
ist wie ein Zeichen, das internatio-
nal etabliert ist. Wir machen Fliegen
selbstverstandlich als Service, der
immer verfligbar und einfach abruf-
bar ist.«, sei die Leitidee gewesen.
Die Marke »hix.com« sei als » Taxi«
des Flugverkehrs positioniert
worden. Dies sei internationales

hix.com

Fliegen zum Taxipreis

Symbol fiir unkomplizierte, schnelle
Beférderung, Erlebnis und SpaB.
Vertrieb lber Internet sei Kern-
bestandteil des Geschiftsmodells.
Die Website habe zwei Millionen
Nutzer und 18 Millionen Seitenab-
rufe pro Monat; die Zahl der News-
letter-Abonnenten sei auf 566.000
gestiegen. Hix.com sei im Segment
der Billigflieger inzwischen die
bekannteste Marke. 2003 erfolgte
die Wahl zum besten Billigflieger
und die Auszeichnung mit dem
EFFIE-Marketingpreis.

Zur Frage »Wer fahrt morgen Bus
und Bahn!l« stellte Prof. Mag. Peter
Zellmann, Wissenschaftlicher Leiter
des Instituts fiir Freizeit- und Touris-
musforschung, Wien, fest, dass die
Verdnderungen in der Gesellschaft
durch eine dramatische Anderung
des Lebenszeitbudgets und damit
zusammenhingend mit einer
Rollenverinderung von Arbeit und
Freizeit gekennzeichnet seien. Der
zukiinftige Standard des OV miisse

das einheitliche benutzerfreundli-
che Gesamtprodukt fiir Beruf und
Freizeit sein. Die Verkehrsunterneh-
men miissten sich zu einer Mobili-
tatsplattform weiterentwickeln

mit umfassender Betrachtung aller
Verkehrsarten. Als Erfolgsformel
nannte Zellmann: »Offentlichen
Verkehr privater — privaten Verkehr
offentlicher gestalten!«

Fiir eine stirkere Nutzerfinanzie-
rung miissten die Moglichkeiten
und Grenzen solcher Tarifstrategien
untersucht werden, betonte

Dr. Klaus Vorgang, Geschiftsfiihrer
derVerkehrsverbund Rhein-Ruhr
GmbH und Vorsitzender des VDV-
Ausschusses fiir Preisbildung und
Vertrieb. Eine deutliche Anhebung
des Kostendeckungsgrades durch
Fahrgeldeinnahmen mache — neben
der Anpassung an die Kosten-
entwicklung — hohe jahrliche
Preisanpassungen und deren
Durchsetzung erforderlich. Durch
Marktforschung miissten die in
den verschiedenen Zielgruppen
unterschiedlichen Preiselastizitdten
ermittelt werden. »Je ambitionier-
ter das erwiinschte Ergebnis, umso
differenzierter sind TarifmaBnah-
men vorzunehmen.

Dr.Tobias Heinemann, Leiter
Marketing der DB Regio AG, er-
lauterte, dass durch bundesweite
repriasentative Marktforschung die
Basis fiir eine Kundensegmentie-
rung im Nahverkehr nach Ziel-
gruppen geschaffen worden sei. Sie
stelle die Grundlage dar fiir eine
regionenspezifische Ausgestaltung
des Fahrgastmarketings. Es hitten
sich neun priorisierte Kunden-
segmente ergeben, denen drei
Basisstrategien zugeordnet werden
kénnten. Detaillierte Marktkennt-
nis helfe auch bei der Bewertung
und Lenkung von Bestellerwiin-
schen. Marketingideen kénnten

in Kooperationen (mit Bestellern,
Verbiinden und Zweckverbinden)
fundierter vertreten und leichter
umgesetzt werden. Kommunika-
tionsmittel wiirden gezielter und
effizienter eingesetzt.

Kundenbindungsmanagement ist
ein aufwindiger Prozess

Mit der Kundenwertanalyse und der
Kundenbindung beschiftigte sich
Karl-Josef Mittler, Leiter Marke-
ting der Aktion Mensch. Mehr als
sieben Millionen Kunden bei der
Lotterie Aktion Mensch kénnten

in einem Kundenbindungsmanage-



ment (Customer Relationship
Management — CRM) nur mittels
umfangreicher Datenbanksysteme
addquat erfasst und gemanagt
werden. CRM erfordere eine von
der Strategie des Unternehmens
ausgehende Vorgehens- und
Betrachtungsweise und eine

vom Kundennutzen aus gedachte
Umsetzung. CRM-Projekte wiirden
hohe konzeptionelle, finanzielle
und persénliche Ressourcen
benétigen, die nachhaltig erbracht
werden miissten.Wenn CRM er-
folgreich sein soll, misse dies mit
einem gesteigerten Kundennutzen
einhergehen.

»99 Prozent Kundenzufriedenheit
heiBt: Deutschlandweit 270.000
unzufriedene Kunden taglich,
erklarte Udo Sieverding von der
Verbraucherzentrale NRW, die seit
2001 die vom Verkehrsministerium
NRW eingerichtete »Schlichtungs-
stelle Nahverkehr« betreibt. Quali-
titssicherung, Lob- und Beschwer-
demanagement und Einrdumung
von Kundenrechten komme eine
zentrale Bedeutung zu. Er forderte,
die Diskussion um Fahrgastrechte
konstruktiv zu begleiten, Kunden-
garantien einzufiihren, zu Anschluss-
garantien auszubauen und in den
Allgemeinen Beférderungsbedin-
gungen rechtsverbindlich zu regeln.
Er verwies dabei auf die verschiede-
nen Beispiele fiir mit Erfolg einge-
fihrte Kunden- und Anschlussgaran-
tien. Zum Lob- und Beschwerde-
management habe der VDV eine
gute Empfehlung veroffentlicht.

Auf die psychologischen Struktu-
ren der Wahrnehmung des OPNV
durch die Kunden ging Hans-
Joachim Karopka vom Rheingold-
Institut fir Qualitative Markt- und
Medienanalysen, Kéln, ein. Diese

Marketing im Personenverkehr

wiirden bei der Nutzung und damit
auch beim Bild des OPNV immer
wirksam sein und dessen Wahrneh-
mung massiv beeinflussen. Dies sei
verbunden mit einer grundsitzli-
chen Ambivalenz, sich einem System
anvertrauen zu miissen mit einer-
seits der garantierten Beweglich-
keit in vorgeschriebenen Bahnen
und der Kehrseite eines massiven
Gefiihl des Ausgeliefertseins. Der
Fahrgast erfahre eine Egalisierung
in einem fiir alle gleichen Angebot
und erhalte keine personliche
Wertschitzung als Kunde. Marke-
ting sollte die Kehrseiten so weit
wie moglich reduzieren helfen.

Marketing auch in kleineren
Unternehmen notwendig und
bezahlbar

Dass Marketing auch in mittel-
stindischen Verkehrsunternehmen
nicht nur notwendig, sondern auch
bezahlbar ist, erlauterte Carsten
Busse, Geschiftsfuhrer der KVG
Kraftverkehrsgesellschaft Hameln
mbH. In einem mittleren Verkehrs-
markt wie z.B. einer Kreisstadt

in einem Landkreis gebe es in der
Regel wenig »Push«-Argumente
von auBen wie Staus, Parkplatz-
probleme, Smog oder Innenstadt-

sperrung wegen Feinstaubbelastung.

Das Unternehmen mit einer liber-
schaubaren Mannschaft miisse mit
einer Marke, guten Informationen,
gezielten Aktionen und einem pfif-

figen Werbemittelkatalog vorgehen.

Das Unternehmen miisse sich
Partner in der Region suchen, um
die sich das Unternehmen aller-
dings regelmiaBig kiimmern misse.

Elektronisches Fahrgeldmanage-
ment (EFM) als neue Marketing-
Plattform zur effizienten Markt-
bearbeitung und kundengerechten

Angebotsgestaltung stellte Dr.Till
Ackermann, Fachbereichsleiter
Tarifwesen beim VDV, dar. Da das
Tarif- und Vertriebssystem von
vielen Kunden als zu komplex
aufgefasst werde und ein empfun-
denes Zugangshemmnis darstelle,
sei es notwendig, ein einfacheres,
offenes, interoperables und
komfortables Vertriebssystem mit
gerechten Tarifen aufzubauen. Zu
diesem Zweck sei in einem vom
Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung (bmb+f) geférderten
Projekt »VDV-Kernapplikation«
der Daten- und Schnittstellenstan-
dard fiir ein deutschlandweites
EFM entwickelt worden, der alle
Stufen des EFM integriert.

Gemeinschaftswerbung
notwendiger denn je

Ein iberregionaler Branchen-Auf-
tritt sei trotz des wirtschaftlich
schwierigen Umfelds jedes Mitglieds-
unternehmens notwendiger denn
je, da OPNV-Akzeptanz und -nut-
zung leider noch keine Selbstlaufer
seien, stellte Reiner Zieschank,
Vorstand der Dresdner Verkehrs-
betriebe AG und Vorsitzender des
VDV-Ausschusses fiir Marketing
und Kommunikation, fest. Die seit
mehr als 30 Jahren betriebene VDV-/
DB-Gemeinschaftswerbung biindele
Ubergreifend lokale Werbebotschaf-
ten im Rahmen eines Gesamtsys-
tems OPNV. Jedes einzelne Unter-
nehmen erfahre eine wirtschaft-
liche Entlastung, da der finanzielle
Beitrag in jedem Fall geringer sei
als der erforderliche Aufwand

fiir einen isolierten Auftritt auf
lokaler Ebene. Er stellte die viel-
faltigen erfolgreichen Aktivitdten
der vergangenen Jahre dar und
erliuterte die Notwendigkeit, die
Kampagne mit einem neuartigen
Konzept fortzusetzen. Ziel ist es,
dem Paradigmenwechsel in der
Verkehrspolitik entgegenzuwirken.
In Zeiten leerer offentlicher
Kassen werde in der politischen
Diskussion heute vor allem iiber
Kosten, aber immer weniger lber
den gesellschaftlichen Nutzen des
OPNV gesprochen. Durch eine
PR-Kampagne soll Verkehrspolitik
in der offentlichen Wahrnehmung
zunehmend als Gesellschaftspolitik
verstanden werden.

Der zweite VDV-Marketing-Kon-
gress ist fir den |1./12. September

2006 in Wiirzburg geplant.

Dipl.-Volksw. Friedhelm Bihn
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Ein Vertriebssystem ohne
Zugangshemmnisse,

wie das elektronische
Fahrgeldmanagement,
kann neue Kunden
gewinnen helfen



im Eisenbahnverkehr beruhten
teilweise auf der Anderung der
Berechnungstechnik eines Tochter-
unternehmens der DB Stadtver-
kehr GmbH. Eine Orientierung an
der ausgewiesenen Verkehrsleis-
tung ist daher fiir dieses Segment
vorzuziehen.

Das von den VDV-Mitgliedsunternehmen zur Verfiigung gestellte Angebot im 6ffentlichen Personen-
nahverkehr (OPNV) wurde 2005 in erfreulichem MaBe von den Fahrgisten angenommen. Die Nut-
zung der dafiir bereitgestellten Verkehrsmittel Busse, stidtische Schienenbahnen und Eisenbahnen
erhohte sich bundesweit um 1,5 Prozent. Dabei fiel die Steigerungsrate im Eisenbahnverkehr mit
fiinf Prozent besonders deutlich aus, wihrend die im StraBenpersonenverkehr titigen Unternehmen
insgesamt ein Fahrgastplus von 0,7 Prozent auf 9,4 Milliarden erzielten. Die Fahrtenzahlen im stad-
tischen Schienenverkehr erhohten sich dabei mit einem Plus von zwei Prozent iiberdurchschnitt-
lich, wiahrend die Fahrten im Busverkehr um 0,3 Prozent leicht zuriickgingen. Diese Entwicklung
spiegelt sich auch in der in Personenkilometern gemessenen Verkehrsleistung wider: Busverkehr
—0,4 Prozent, stadtische Bahnen +2,2 Prozent. Die im VDV organisierten Eisenbahnunternehmen
erzielten mit 2,5 Prozent ein nicht so groBes Einnahmenplus wie die im StraBenpersonenverkehr
tiatigen Unternehmen (3,8 Prozent). Damit stiegen die Nettoumsatzerlose insgesamt auf 9,1 Milli-
arden Euro an.

Auffillig erscheint die deutliche
Erhoéhung der Fahrten und der
Personenkilometer im stidtischen
Schienenverkehr mit den Verkehrs-
mitteln U-Bahn, StraBen- und
Stadtbahn sowie Bahnen beson-
derer Bauart. Diese befinden sich
vor allem in stddtischen Ballungs-

Nach der durchgehend erfreulichen
Entwicklung der letzten beiden
Jahre, in denen die VDV-Mitglieds-
unternehmen deutliche Fahrgast-
und Einnahmenzuwichse erzielen
konnten, setzte sich dieser Erfolgs-
kurs im Jahr 2005 im Wesentlichen
fort.

Vergleich von Verkehrsaufkommen
und -leistung nach Verkehrsmitteln

Dank der Umstellung der statisti-
schen Erhebung im Jahr 2004, als
erstmals auch verkehrsmittelbezo-
gene Fahrten und Personenkilo-
meter erfragt wurden, ist fiir das
Jahr 2005 nun auch ein spezifischer
Vergleich dieser GréBen zum
Vorjahr méglich. Die Fahrten nach
Verkehrsmitteln enthalten auch die
Umsteiger zwischen den unter-
schiedlichen Betriebszweigen eines
Unternehmens und ergeben deshalb

mit 10,1 Milliarden eine gréBere
Grundgesamtheit als die um die
Umsteiger bereinigten Unter-
nehmensfahrgiste (9,4 Milliarden
Fahrten). Bei der in Personenkilo-
metern gemessenen Verkehrsleis-
tung sind die Grundgesamtheiten
dagegen identisch, unabhingig
davon, ob sie differenziert nach Ver-
kehrsmitteln oder fiir die Gesamt-
unternehmen ausgewiesen werden.

Wihrend die Verteilung der Fahr-
ten mit fast 82 Prozent deutlich
zu Gunsten der StraBenverkehrs-
mittel Bus und Tram ausfiel, ergab
sich bei der Verkehrsleistung im
Eisenbahnverkehr auf Grund der
hoéheren Fahrtweiten ein anderes
Bild. Diese Unternehmensgruppe
erbrachte 47 Prozent, also knapp
die Hilfte, der im Jahr 2005
geleisteten Personenkilometer.
Die hohen Fahrgaststeigerungen

gebieten, wo gut ausgebaute
Verkehrssysteme zu einer beson-
ders ausgepragten Akzeptanz des
offentlichen Nahverkehrs fiihrten.
Die Tatsache, dass sich in diesem
Segment 2005 auch die Fahrtwei-
ten erhéhten, deutet auf eine tat-
sachlich intensivere Nutzung des
Verkehrsangebots hin. Statistische
Effekte — wie z.B. die Herauf-
setzung von Fahrtenhaufigkeiten
bei Zeitfahrausweisen — spielten
demgegeniiber im Berichtsjahr
eine untergeordnete Rolle. Auch
mag die SchlieBung einiger Schulen
dazu gefiihrt haben, dass Schiiler
weitere Strecken als bisher zur
Erreichung ihrer Ausbildungsstitte
zuriicklegen mussten.

Demgegeniiber war im Busverkehr
2005 eine leicht ricklaufige Ten-
denz festzustellen. Dies betrifft
sowohl die stidtischen Busse, die
in GroBstidten zusammen mit den

2004 2005 2004 2005
VDV-Personenverkehr +1,5% VDV-Personenverkehr +3,4%
gesamt 9.228 9.370 gesamt 8.762 9.060
VDV-StraBen- +0,7% VDV-StraBen- +3,8%
personenverkehr 7.485 7.540 personenverkehr 6.033 6.262
VDV-Eisenbahn- +5,0% VDV-Eisenbahn- +2,5%
personenverkehr * 1.743 1.830 personenverkehr * 2.729 2.798

* hohe berechnungstechnisch bedingte Zuwdchse bei der S-Bahn Berlin



stadtischen Schienenbahnen die
Verkehrsbedienung erbringen, als
auch die reinen Busunternehmen,
die kleinere Stidte bzw. lindliche
Gebiete bedienen.

Besonderheiten der Verkehrs-
entwicklung im Jahr 2005

Wie die konkreten Auswertungen
der Entwicklung bei einzelnen Ver-
kehrsunternehmen und -verbiinden
zeigen, verlief der Trend auch 2005
nicht bei allen VDV-Mitgliedsunter-
nehmen analog zum Bundesdurch-
schnitt. Regionale Besonderheiten
wie die Einfilhrung von Zeitkarten
fir besondere Zielgruppen, ein-
malige Ereignisse oder der Verlust
anVerkehren, von denen einzelne
Unternehmen betroffen waren,
zeigten in bestimmten Regionen,
Verbundriaumen oder Bundeslan-
dern eine signifikante Streubreite
zum Bundesdurchschnitt.

So war die Entwicklung in Nord-
rhein-Westfalen auch 2005 wieder
von den seit Jahren anhaltenden
Zuwichsen beim Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr GmbH (VRR) ge-
prégt, der im Jahr 2005 wieder-

um Fahrgaststeigerungen von

2,7 Prozent erzielte. Zusitzlich
profitierten der VRR und vor allem
die groBen Stadte im Gebiet des
VRS (Verkehrsverbund Rhein-Sieg
GmbH) von dem groBen Ansturm
anldsslich des Weltjugendtages im
August des Jahres, als sich zeit-
weise iiber eine Million Pilger im
Gebiet aufhielten und zum groBen
Teil das Angebot des 6ffentlichen
Nahverkehrs nutzten. Im Vergleich
zu einer Fahrtenhiufigkeit von nor-
malerweise etwa zwei Fahrten pro
Zeitkarteninhaber tiglich, erwiesen
sich die anwesenden Pilger mit
durchschnittlich fiinf Fahrten pro
Tag als deutlich mobiler.

Der seit Jahren zu beobachtende
Trend zur weiteren Zunahme des
Ausbildungsverkehrs hielt in vielen
Gebieten auch 2005 weiter an.
Beispielsweise konnte derVerkehrs-
und Tarifverbund Stuttgart GmbH
(VVS) eine Steigerung beim Absatz
von »Scool-Monatskarten« und
»StudiTickets« erzielen. Bei der
Miinchner Verkehrsgesellschaft
mbH (MVG) wirkte sich das neue
MVG-Busnetz positiv auf die Fahr-
gastentwicklung aus. AuBerdem
nutzten 50 Prozent der Besucher
der Bundesgartenschau BUGA in
Miinchen das Angebot 6ffentlicher
Verkehrsmittel.

BUS 4.713 -03%

TRAM 3.543 +2,0%

EisenbahnPV* 1.840 +5,0%

VDV gesamt 10.096 +1,4%

* hohe berechnungstechnisch bedingte Zuwdchse bei der S-Bahn Berlin

BUS 29.900 -02%

TRAM 15.322 +2,2%

EisenbahnPV* 40.536 +26%

VDV gesamt 85.758 +1,5%

Bei den Berliner Verkehrsbetrieben
AG6R (BVG) haben die Einfiihrung
des Berlin-Tickets S (Sozialkarte)
sowie eine Angebotsoptimierung
durch »BVG 2005 plus« zu
deutlich héheren Fahrgastzahlen
beigetragen. Innovative Angebote
wie das »Entdecker-Ticket«, eine
stark vergiinstigte Monatskarte im
Verkehrsverbund Rhein-Neckar
GmbH (URN), konnten mancher-
orts Autofahrer zum Umsteigen
auf Busse und Bahnen bewegen.
Auf der anderen Seite mussten bei
manchen Verkehrsunternehmen
auch Verluste von Fahrgisten hin-
genommen werden, die durch die
demographische oder wirtschaft-
liche Entwicklung vor Ort bedingt
waren.

Wirtschaftliche Rahmen-
bedingungen fiir den PNV

Von den wichtigsten wirtschaftli-
chen Indikatoren, die einen Ein-
fluss auf die Nutzung des Angebots
von Bussen und Bahnen haben,
gingen auch 2005 zum wiederhol-
ten Mal keine positiven Impulse
aus. Die Entwicklung des Brutto-
inlandproduktes blieb mit einer
Steigerung von nur 0,9 Prozent
weit hinter den urspriinglichen
Erwartungen der Wirtschafts-
forscher zuriick und die privaten
Konsumausgaben stagnierten auf
dem Niveau des Vorjahres (+/-0,0
Prozent).

Es war jedoch nicht nur die Kauf-
zuriickhaltung, die dem klassischen
Einzelhandel zusetzte und die Zahl
der einkaufsbedingten Fahrten
reduzierte, vielmehr haben sich
ebenfalls die Verbrauchergewohn-
heiten gedndert. Im Weihnachts-
geschift des Jahres 2005 wurden
einer Schitzung des Hauptverban-
des des Deutschen Einzelhandels
(HDE) zufolge 3,6 Milliarden

Euro liber das World Wide Web
umgesetzt, liberwiegend in den
Bereichen Unterhaltungselektronik,
Bekleidung und Biicher. Dies ent-
spricht einem Anstieg gegeniiber
dem Vorjahr um zwolf Prozent.

Es liegt nahe, dass durch diese Ver-
haltensianderung derVerbraucher
frither unternommene Einkaufs-
fahrten in die Innenstiadte, die zu
einem nicht unerheblichen Anteil
mit offentlichen Verkehrsmitteln
unternommen worden waren,
ersatzlos entfielen.

Das Potenzial an Berufspendlern
sank weiter, da die Erwerbstitigen-
zahlen nach einem geringfiigigen
Anstieg von 0,4 Prozent im Jahr
2004 im Berichtsjahr wieder auf
das Niveau von 2003 zuriickfielen.
Wihrend sich die Zahl der Selbst-
stindigen einschlieBlich mithel-
fender Familienangehdriger im
Jahresdurchschnitt 2005 um 3,2
Prozent auf 4,3 Millionen Personen
erhohte, verminderte sich die Zahl
der Arbeitnehmer im Durchschnitt



des Jahres 2005 im Vergleich zum
Vorjahr um 258.000 auf 34,4 Millio-
nen Personen. Geht man davon aus,
dass etwa 20 Prozent dieser nicht
mehr am Arbeitsleben teilnehmen-
den Personen OPNV-Nutzer
waren, so kommt man auf bundes-
weit etwa 27 Millionen Fahrten,
die dem OPNYV allein auf Grund
dieser Ursache entgingen. Das
entspricht der Beférderungsleis-
tung der VDV-Unternehmen von
einem Tag. Auf der anderen Seite
gab es im Jahr 2005 auch einen sich
wirtschaftlich positiv auswirkenden
Kalendereffekt, d.h. 2005 zihlte
einige Arbeitstage mehr als das
Vorjahr, an denen berufsbedingte
Fahrten unternommen wurden.

Drastischer Anstieg der
Verbraucherpreise

Die Verbraucherpreise stiegen

im Jahresdurchschnitt 2005 um
zwei Prozent. Dies bedeutet die
héchste Teuerungsrate seit 2001.
An dieser Entwicklung hatte die
Steigerung der Energiepreise den
weitaus groBten Anteil. Wihrend
die Preise fiir Heizol zeitweise
sogar zwischen 25 bis 35 Prozent
Uber demVorjahresniveau lagen,
errechneten die Statistiker fiir
Kraftstoff eine Teuerungsrate von
durchschnittlich 8,1 Prozent. Da-
gegen nahm sich der durchschnitt-
liche Anhebungssatz bei den Tarifen
derVerkehrsverbiinde mit 3,6
Prozent vergleichsweise beschei-
den aus, zumal der Zeitpunkt der
letzten Tarifanhebung bei einigen
Verbiinden noch auf dasVorjahr
zuriickgeht.

Einnahmenentwicklung im VDV

Die Einnahmen derVerkehrsunter-
nehmen stiegen 2005 um 3,4 Prozent
auf 9,1 Milliarden Euro an. Diese
Annahme beruhte zum Zeitpunkt
der Erstellung des Berichts auf
vorlaufigen Erkenntnissen lber die
Steigerung der Einnahmen aus dem
Fahrausweisverkauf aus der Quar-
talsstatistik und geht zudem von
ersten Auswirkungen der Kiirzun-
gen der leistungsbezogenen Ein-
nahmen fiir die Beférderung von
Schwerbehinderten gemil §§ 148
ff. SGB IX und fiir die Befoérderung
von Auszubildenden nach §45a
PBefG bzw. § 6a AEG aus. Das
genaue Ausmal dieser Auswirkun-
gen konnte im Januar 2005 noch
nicht quantifiziert werden.

Dipl.-Bibl. Ursula Dziambor

Die Zusatzumfrage zur jahrlichen Mitgliederbefragung fiir die VDV-Statis-
tik 2005 betraf das Thema Vandalismus. Der Unterausschuss fiir Statistik
entsprach mit der Erarbeitung der Zusatzumfrage dem von verschiedener
Seite an ihn herangetragenen Informationsbedarf iiber dieses Thema.

Die Ergebnisse wurden zeitnah ausgewertet und in der Zusammenfassung
der VDV-Statistik 2004 veroffentlicht. Fiir das Berichtsjahr 2005 wurde
zudem diejenige Fragebogenseite der Jahresumfrage modifiziert, die die
Erfassung der Einnahmen zum Gegenstand hat.

Die Zusatzumfrage zum Thema
Vandalismus beschrinkte sich auf
die Erfassung des Aufwands fiir die
Schadensbeseitigung durch Vanda-
lismusschiaden und die Pravention.
Ausgehend von der Erkenntnis, dass
letztlich die Aufwandshéhe die
entscheidende GroBe darstellt,
wurden Fragen zur Anzahl der
aufgetretenen Schiden dagegen
bewusst herausgelassen. Um den
Unternehmen unter Umstidnden
aufwindige Recherchen zu ersparen,
wurde der Fragebogen so gestaltet,
dass — sofern keine differenzierte-
ren Daten vorlagen — nur die iiber-
geordneten Positionen ausgefiillt
zu werden brauchten. Wiinschens-
wert war die moglichst genaue
Differenzierung der Angaben nach
Verkehrsmitteln und Schadensart.

Resultate und Aussagekraft
der Zusatzumfrage Vandalismus

Der Zusatzfragebogen wurde von
190 der 435 VDV-Mitgliedsunter-
nehmen mit Personenverkehr
ausgefiillt zuriickgesandt. Nicht
ausgefiillte Fragebogen enthielten
haufig den Hinweis, dass bei den
Unternehmen keine Erfassung der
Schiden erfolge bzw. die Schiden
unbedeutend seien. Die Unter-
nehmen in den Millionenstddten
sowie den Ubrigen Ballungszen-
tren Deutschlands sind dagegen
ausnahmslos in den Umfrageergeb-
nissen enthalten. Ebenso wurden
die Angaben der DB Regio AG in
die Auswertungen einbezogen. Die
Reprisentativitit der Umfrage ist
somit durchaus gewihrleistet.

Schadensbeseitigung an Fahrzeugen 31,5
Schadensbeseitigung an Anlagen 10,7
PréventionsmaBnahmen 6,9
nicht zuordenbarer Aufwand 3,6
VDV gesamt 52,7
VDV Unternehmen reine Unternehmen
gesamt mit TRAM Busunternehmen mit EisenbahnPV



Der Gesamtaufwand fiir die
Beseitigung der durch Vandalismus
verursachten Schiaden und fiir die
Préavention belief sich bei den Un-
ternehmen, die geantwortet haben,
im Jahr 2004 auf 52,7 Millionen
Euro. Darunter wurden 31,5 Milli-
onen Euro fiir die Beseitigung von
Schéden in und an Fahrzeugen auf-
gewendet, wihrend 10,7 Millionen
Euro fiir die Wiederinstandsetzung
von Anlagen wie Haltestellen, Bahn-
hofen oder Rolltreppen eingesetzt
wurden. SchlieBlich gaben die
Unternehmen 6,9 Millionen Euro
fir PraventionsmaBnahmen wie die
Anschaffung und den Einsatz von
Videoiiberwachungsanlagen oder
fur Fahrzeugbegleiter aus.

Auffillig waren die unterschiedlich
hohen Anteile der verschiedenen
Unternehmenstypen an der Ge-
samtschadenshohe. Wihrend die
reinen Busunternehmen mit sieben
Prozent nur einen geringen Anteil
an der Gesamtschadenshéhe
ausmachten, entfielen 49 Prozent
des erforderlichen Aufwands auf
die Unternehmen mit stiadtischem
Schienenverkehr und 44 Prozent
auf die Unternehmen mit Eisenbahn-
verkehr. Dabei zu beriicksichtigen
ist jedoch, dass der Anteil der
reinen Busunternehmen, die keine
Angaben machen konnten, liber-
proportional groB war. Die Vertei-
lung der Schadensarten dagegen
verlief bei allen Unternehmens-
gruppen relativ gleichmiBig. Uberall
erwies sich derjenige Aufwand am
groBten, der fiir die Beseitigung
von Schiden in und an Fahrzeugen
aufgebracht werden musste.

Die differenzierte Aufgliederung
der Hauptschadensarten zeigt
jeweils einen hohen Anteil an nicht
zuzuordnenden Schiden. Dies
resultiert aus der Gestaltung des

nicht zuordenbarer
Aufwand

laufender Aufwand fiir
PréventionsmaBBnahmen

Aufwand fiir Schadensbeseitigung
an Anlagen

Aufwand fiir Schadensbeseitigung
in und an Fahrzeugen

Gesamtaufwand in 1.000 Euro

Fragebogens, die bei nicht vorhan-
denem Material die ausschlieBliche
Zuordnung zu der jeweiligen
Hauptgruppe zulieB.

In den letzten vier Jahren wurden
zusammengenommen von den VDV-
Mitgliedsunternehmen 13,6 Millio-
nen Euro fiir Investitionen in Pri-
ventionsmaBnahmen aufgewendet.
Diese Aufwendungen dienten nicht
ausschlieBlich der Privention von
Vandalismus, sondern beispielsweise
auch der Erhéhung der subjektiven
Fahrgastsicherheit. Die Unter-
nehmen mit stidtischen Schienen-
bahnen hatten hierbei die grofte
Last zu tragen. Ausgehend von
einem hohen Niveau im Jahr 2001
fielen die Investitionen bis 2002
steil herab, um sich danach wieder
kontinuierlich aber deutlich flacher
zu erhoéhen.

Modifizierung der
Einnahmenumfrage

Vor dem Fragebogenversand zur
VDV-Statistik 2005 wurde die ent-
sprechende Fragebogenseite von
einem Arbeitsteam — bestehend
aus einigen Mitgliedern des Unter-
ausschusses fiir Statistik und den
zustdndigen VDV-Mitarbeitern —
umgestaltet. Dies war auf Grund
folgender Beobachtungen erfor-
derlich geworden:

Einige Unternehmen konnten
keine Angaben zu den Ein-
nahmen aus dem Fahrausweis-
verkauf mehr machen.

Die Erfassung der Besteller-
entgelte war bislang nicht
sichergestellt.

Die angegebenen Inhalte einiger
Positionen, die unter den
sonstigen leistungsbezogenen

10,6%

20,4% 9,5%
14,2%

14,9% 24,6%

50,5% 55,3%

3.725,3 25.865,1

Aufwand fiir die Schadensbeseitigung
in und an Fahrzeugen

Aufwand fiir die Schadensbeseitigung
an Anlagen

Aufwand fiir
PrdventionsmaBnahmen

Einnahmen erfragt wurden,
entsprachen nicht den in den
Erlauterungen beschriebenen
Inhalten.

Dipl.-Bibl. Ursula Dziambor

6,7%
16,8% 13,0%
16,5%

20,4%
66,7% 59,9%
23.088,9 52.679,2



Sparen und dabei mehr leisten — dieser Spagat ist den VDV-Mitgliedsunternehmen auch im
Berichtsjahr 2004 trotz schwieriger Rahmenbedingungen gelungen. Der positiven Entwicklung der
Beforderungsertrige mit 4,6 Prozent und des Nettoertrages mit 2,2 Prozent Zuwachs standen
moderate Aufwandssteigerungen von 1,5 Prozent gegeniiber. Der Kostendeckungsgrad erhohte
sich bundesweit um 0,7 auf 71,0 Prozent. In den neuen Bundeslandern war ein Anstieg um 0,3

auf 65,6 Prozent zu verzeichnen. Die Unternehmen in den alten Bundeslindern steigerten ihren
Kostendeckungsgrad um 0,8 auf 71,9 Prozent.

A4

Die VDV-Mitgliedsunternehmen
hatten insbesondere mit den diver-
sen Absenkungen von Ausgleichs-
zahlungen und Zuschiissen, aber
auch mit den deutlich gestiegenen
Energiekosten, dem Schiilerriick-
gang und einer anhaltend hohen
Arbeitslosigkeit schwierige Hiirden
zu nehmen. Nach Leitsdtzen wie
»Sparen, aber mehr leisten« oder
»Erfolg durch Effizienz« gingen

sie diese Herausforderungen
erfolgreich an. Der Prozess der
strategischen Neuausrichtung und
Restrukturierung sowie der Ver-
besserung der operativen Ertrags-
kraft wurde fortgesetzt. So wurde
mittels zahlreicher Strukturinde-
rungen, Effizienzsteigerungen und
SparmaBnahmen die Aufwandsseite
positiv beeinflusst. Die Ertragsseite
konnte nicht zuletzt durch noch
mehr Kundenorientierung, durch
Qualitatsverbesserungen und Tarif-
erhéhungen weiter verbessert wer-
den. Diese bemerkenswert positive
Entwicklung unter anhaltend
schwierigen Rahmenbedingungen
spiegelt sich in den Ergebnissen der
aktuellen Erhebung »Ertrage und
Aufwendungen 2004 im Personen-
verkehr« wider.

Jahrliche Erhebung der
»Ertrage und Aufwendungen im
Personenverkehr«

Die Erhebung erfolgt in Anlehnung
an die Kriterien der handelsrechtli-
chen Gewinn- und Verlustrechnung
mit dem Ziel, die wirtschaftliche
Lage der Mitgliedsunternehmen

im Personenverkehr zu ermitteln.

Unternehmen mit mehreren
Betriebszweigen werden dabei
nur mit den derVerkehrssparte
zugerechneten Ertragen und
Aufwendungen beriicksichtigt.

Die ausgewiesenen Jahresfehl-
betrige liegen regelmiBig deutlich
unter dem tatsichlichen Defizit.
Die Ursache liegt darin, dass han-
delsrechtlich unter den Ertrigen
auch solche ausgewiesen werden,
die wirtschaftlich betrachtet
Verlustausgleichscharakter haben.
Das handelsrechtliche Ergebnis
wird daher in der VDV-Rechnung
um diese Ertriage modifiziert. Zieht
man von den gesamten Ertragen
solche mitVerlustausgleichscharak-
ter ab, erhdlt man einen bereinig-
ten Nettoertrag (siehe Abbildung).
Dieser dient einer zutreffenderen
Darstellung der Ergebnislage bei
den Mitgliedsunternehmen.

Der Kostendeckungsgrad nach
VDV-Definition als Verhiltnis

von Nettoertrag zu Gesamtauf-
wand spiegelt also den Grad der
Aufwandsdeckung wider, den die
Unternehmen ohne Beriicksich-
tigung der Ertrdge mitVerlustaus-
gleichscharakter erreicht haben.

Anpassung der Datenbasis

Anlasslich der organisatorischen
Zusammenfassung von Beteiligungs-
gesellschaften der Deutschen Bahn
AG in der DB Stadtverkehr GmbH
wurde eine Anpassung der Daten-
basis notwendig. Die Grundgesamt-
heit der einbezogenen Unternehmen

Ausgleich fiir unterlassene Tariferhhungen und Durchtarifierung

sowie Kooperationsforderungen

Betriebskostenzuschiisse (6stliche Bundesldnder)
sonstige Zuschiisse der Anteilseigner der Umlandgemeinden und

anderer Stellen

Ertrage aus der Erstattung der Infrastrukturkosten sowie der Vorhaltekosten
Ertrage mit Verlustausgleichscharakter aus Beteiligungen (z.B. Niebrauch)
Ertrdge aus der Verlustiibernahme (§ 302 Aktiengesetz)

stimmt damit nicht mehr voll-
standig mit der Datenbasis der
Vorjahre iiberein. Insgesamt
werden mehr Gesellschaften als
bisher beriicksichtigt. Da auch
dieVorjahreswerte entsprechend
angepasst wurden, weichen sie von
den bisher veroffentlichten Werten
fiir 2003 ab.

Ertrage starker gestiegen
als Aufwendungen

Die Ertrage stiegen in den alten
Bundeslandern mit 2,3 Prozent
deutlich stirker als die Aufwen-
dungen mit |,2 Prozent. Der
Nettoertrag stieg um 1,9 Prozent.
Die Entwicklung in den neuen
Bundeslandern war mit einer
Ertragssteigerung von 3,7 Prozent
und einer Aufwandssteigerung von
3,6 Prozent nicht ganz so deutlich.
Der Nettoertrag erhéhte sich dort
allerdings um 3,9 Prozent.

Beforderungsertrage
deutlich gestiegen

Die bundesweite Steigerung des
Nettoertrages um 2,2 Prozent
(174 Millionen Euro) ist nicht zu-
letzt auf die Erhéhung der Beférde-
rungsertrage um durchschnittlich
4,6 Prozent (214 Millionen Euro)
zuriickzufiihren. Die Steigerung
erreichte in den westlichen Bundes-
landern 4,5 Prozent (184 Millionen
Euro) und in den 6stlichen Bundes-
landern 5,6 Prozent (30 Millionen
Euro).

Die Unternehmen im Westen
konnten trotz gestiegener Fahr-
preise im StraBenpersonenverkehr
einen Zuwachs bei den Fahrgast-
zahlen um 1,3 Prozent verzeichnen.
Eine verstirkte Kundenorientie-
rung, insbesondere durch ziel-
gruppenorientierte Angebote, trug
vor allem im Bereich der Schiiler-
tickets zu dieser Entwicklung bei.

Die Verkehrsunternehmen im
Osten hatten auf Grund der
anhaltend hohen Arbeitslosigkeit
und des Bevélkerungs- und Schiiler-
riickganges eine Abnahme der
Fahrgastzahlen von 1,8 Prozent

zu verkraften. Die Zunahme

der Beforderungsertrige um 5,6
Prozent ist daher umso beacht-
licher. Zuriickfiihren lasst sich
dieses Ergebnis hauptsichlich auf
die Erhéhung der Tarife und den
Beitritt von Verkehrsunternehmen
mit hohen Umsidtzen im Eisenbahn-
personenverkehr.



Einnahmesurrogate
stark zuriickgegangen

Die Ertréage aus den so genannten
Fahrgeldsurrogaten — das sind die
Ausgleichsleistungen im Ausbildungs-
verkehr nach den §§45a Personen-
beférderungsgesetz (PbefG) und
6a Allgemeines Eisenbahngesetz
(AEG) sowie die Erstattungsleis-
tungen fiir die kostenlose Beférde-
rung schwerbehinderter Menschen
nach § 148 SGB IX (neuntes Sozial-
gesetzbuch) — sanken insgesamt
um 91 Millionen Euro.

Das Haushaltsbegleitgesetz 2004
(Stichwort » Koch-Steinbriick«)
fuhrte fir das Berichtsjahr 2004 zu
Mittelkiirzungen bei den Ausgleichs-
leistungen fiir die ermaBigte Befor-
derung im Ausbildungsverkehr nach
von 4,0 Prozent. Der tatsichliche
Riickgang lag mit 8,4 Prozent deut-
lich dariiber, was vor allem auf den
Sondereinfluss eines groBen Ver-
kehrsbetriebes zuriickzufiihren ist.
GemaB einer vertraglichen Verein-
barung lber die Ausgleichszahlun-
gen im Ausbildungsverkehr wurde
ein jahrlicher pauschaler Ausgleich
festgelegt, der hier um 33 Prozent
unter dem Ausgleich des Jahres
2003 lag. Auch die Erstattungs-
leistungen fiir die unentgeltliche
Beférderung schwerbehinderter
Menschen wurden mit Wirkung
fiir 2004 gekiirzt. Entsprechend

ist eine deutliche Abnahme von
5,6 Prozent (18 Millionen Euro)
feststellbar.

Die Fahrgiste hatten vielerorts die
politisch veranlassten Kiirzungen

in Form erhohter Fahrpreise mitzu-
tragen. Die Unternehmen konnten
diese Belastungen trotz intensiver
Bemiihungen nicht allein durch
Effizienz- und Fahrgaststeigerungen
kompensieren.

Geanderte Aufwandsstruktur
mit moderaten Steigerungsraten

Die moderate Aufwandssteigerung
von |,5 Prozent bei gleichzeitig
steigenden Leistungen ist nicht
zuletzt auch ein Ergebnis der fort-
gesetzten Restrukturierungs- und
EffizienzsteigerungsmaBnahmen.

Aufwand fiir bezogene Leistungen
gestiegen

Der anhaltendeTrend zur Ausgliede-
rung von Unternehmensbereichen
und zur Fremdvergabe von Leistun-
gen (Outsourcing), hierzu gehoért

auch die Ubertragung von
Fahrleistungen an Auftragsunter-
nehmer, fiihrte zu einer Erhéhung
der Aufwendungen fiir bezogene
Leistungen um 8,| Prozent

(212 Millionen Euro).

Personalaufwendungen
deutlich riicklaufig

Der Personalaufwand sank 2004 um
5,9 Prozent (292 Millionen Euro).
Im Jahr 2003 verbuchten die Unter-
nehmen eine Steigerung um 180
Millionen Euro, die hauptsichlich
auf Aufwendungen fiir Riickstel-
lungen fiir den sozialvertraglichen
Personalabbau und Altersteilzeit
zuriickgingen. Diese Sonderein-
flisse lagen 2004 nicht mehr vor.
Zudem war ein Riickgang der Voll-
beschiftigten um 3,7 Prozent zu
verzeichnen. Die Beschiftigtenzahl
sank um 3,2 Prozent, was auf eine
Erhéhung der (Alters-) Teilzeit-
beschiftigungen schlieBen lasst.
Der Anteil der Personalaufwendun-
gen an den gesamten Aufwendungen
lag in den neuen Bundeslandern
mit 36,9 Prozent deutlich unter
dem Anteil in den alten Bundes-
landern mit 41,9 Prozent.

Ausblick

Im Jahre 2005 wurde die zweite
Stufe des Haushaltsbegleitgesetzes
2004 wirksam. Die daraus resul-
tierenden weiteren Kiirzungen

bei den Ausgleichsleistungen im
Ausbildungsverkehr lieBen sich
nicht ausschlieBlich durch Effizienz-
steigerungen bei denVerkehrsunter-
nehmen abfangen. Durch die
Anstrengungen in den vergangenen
Jahren wurden Kostensenkungs-
potenziale vielerorts bereits
weitgehend ausgeschépft. Diese
MaBnahmen sind nicht unbegrenzt
fortsetzbar.

Bisher konnte die Ertragsseite
durch moderate Tariferhéhungen
und kontinuierliche Fahrgast-
steigerungen erfolgreich gestarkt
werden. Eine weitere Zunahme der
Fahrgastzahlen wird allerdings auf
Grund der demographischen Ent-
wicklung langfristig nicht méglich
sein. Deshalb werden kiinftig die
Nutzer noch stérker als bisher an
der Finanzierung des OPNV betei-
ligt werden miissen. Jeder weitere
Riickzug der 6ffentlichen Hand
aus der Finanzierung des OPNV
verstarkt diese Notwendigkeit.
Die Unternehmen undVerbiinde
werden die vorhandenen Ertrags-

Aufwand 9.769
Ertrag 9.235
Nettoertrag 7.022
Fehlbetrag 2.747
Kostendeckungsgrad 71,9 %
Aufwand 1.619
Ertrag 1.610
Nettoertrag 1.062
Fehlbetrag 557
Kostendeckungsgrad 65,6 %
Aufwand 11.388
Ertrag 10.845
Nettoertrag 8.084
Fehlbetrag 3.304
Kostendeckungsgrad 71,0 %

* der SPNV der DB-Gruppe wurde nicht beriicksichtigt

potenziale — unter Beachtung der
Preiselastizitit der Nachfrage —
noch weiter ausschépfen miissen.
Dabei wird zu beachten sein,

dass man sich nicht von einem

die Mobilitit sichernden OPNV-
Grundangebot entfernt. Dies be-
deutete namlich einen Riickschritt
zum Nachteil der Bevolkerung,
der Umwelt und nicht zuletzt der
Wirtschaft. Nur ein gut funktionie-
render OPNYV trigt entscheidend
zur Zukunftsfahigkeit eines Wirt-
schaftsstandortes bei.

Dipl.-Kff. Marga Weil3

64,7 644 644
59,6
O alte Bundesldnder Gesamt-
inkl. Berlin deutschland

Beriicksichtigt wurde der OSPV der DB Regio AG, nicht aber der
SPNV. Einen Sonderfall bildete die S-Bahn Hamburg, die von 1998
bis 2003 einbezogen wurde - * Ab 2004 wird der OSPV durch die
DB-Stadtverkehr GmbH gemeldet. Die neue Datenbasis weicht
deutlich von der bisherigen ab. Fiir 2003 wurde eine Neuberech-

nung zu Vergleichszwecken vornommen.

+03%

+1,5%
+25%
+22%
-02%

+0,7 %

neue
Bundesldnder




28

Giuterverkehrspolitik

Guterverkehr vor neuen Belastungsproben -
was kann die Politik tun?

Der Giiterverkehr hat in den letzten Jahren weltweit erhebliche Zuwichse verbuchen kdnnen.

Alle erkennbaren Trends in Wirtschaft und Logistik deuten darauf hin, dass sich dieses Wachstum
in den nachsten Jahre fortsetzen wird. Angesichts der begrenzten Aufnahmefahigkeit der StraBle
schreit diese Entwicklung geradezu nach einem verstirkten Einsatz der Schiene. Lange Zeit war
diese Zielsetzung lediglich Gegenstand politischer Absichtsbekundungen. Mittlerweile setzt nun
aber auch die Wirtschaft wieder stirker auf die Giiterbahnen. Dieser erwiinschte Prozess kann
und muss von der Politik unterstiitzt werden, wenn unser Land im Schnittpunkt der europiischen
Verkehrsachsen einen Infarkt des Giiterverkehrs und damit unserer exportorientierten Wirtschaft

vermeiden will.

Die Chancen der
Giiterbahnen steigen

z. B. durch zunehmende
Transportweiten in
Europa - in der
Automobilindustrie und
in anderen Branchen

Die fortdauernde Steigerung

der Verkehrsnachfrage wird vom
ungebrochenen globalen Wirt-
schaftswachstum ebenso ange-
facht wie von der zunehmenden
internationalen Arbeitsteilung. Bei
immer groBerer Durchldssigkeit
der Grenzen und zunehmender
Einbindung der sich rasch entwi-
ckelnden Schwellenlinder sind
nicht nur mehr Giiter zu trans-
portieren, sondern steigt auch die
Transportweite signifikant. Auch
die steigenden qualitativen Anforde-
rungen der Transportkunden

fiihren zu groBeren Verkehrsleis-
tungen, da der Optimierung der
Abldufe in Produktion und Handel
immer hiufiger Vorrang vor der
Optimierung der Verkehrsabliufe
eingeraumt wird. Diese Entwick-
lung wird durch die — trotz des
Olpreisanstiegs — abnehmende
Bedeutung der Transportkosten im
Verhiltnis zur Gesamtwertschop-
fung gefordert.

Die Verringerung der durchschnitt-
lichen LadungsgroBe, die Streuung
der Destinationen durch zuneh-
mende Zersiedelung, die Abnahme
des Massenguts am Gesamtauf-
kommen und die leichtere Verfiig-
barkeit und Disponierbarkeit der

relativ kleinen Transporteinheit
Lkw verhinderten lange eine ange-
messene Beteiligung des Schienen-
gliterverkehrs an der steigenden
Verkehrsleistung. Hinzu kamen
(und kommen) betriebliche und
kommerzielle Angebotsmingel im
Wachstumsmarkt des internationa-
lenVerkehrs. Nicht zu unterschit-
zen waren — und sind nach wie
vor — Schwichen des Verkehrstria-
gers Schiene bei der Infrastruktur
fir den Schienengiiterverkehr,
z.B. Gleisanschliisse, Ladestellen
und Rangierbahnhofe betreffend.

Die Chancen des
Schienentransportes steigen

Diesen Schwichen stehen aber
auch Stirken gegeniiber. Die natio-
nal wie international ansteigende
Transportweite gibt den Eisenbah-
nen die Moglichkeit, ihre Starke im
Langstreckenverkehr auszuspielen.
Erméoglicht und begiinstigt wird
diese Entwicklung durch die Off-
nung des europiischen Schienen-
gliterverkehrsmarktes. Die Libera-
lisierung kommt auf der Grundlage
der beiden Richtlinienpakete der
Europdischen Kommission zur
Eisenbahninfrastruktur erst jetzt
richtig in Gang und erméoglicht
neue attraktive Verkehrsangebote.

Auf der Kundenseite fiihren
moderne Logistikkonzeptionen
und starkere Arbeitsteilung weg
vom reinen Kraftwagenspediteur
und hin zum verkehrstriger-
neutralen Logistiker, der der
Schiene offener gegeniibersteht.
Der zunehmende Einsatz des Kom-
binierten Verkehrs kompensiert
im Ubrigen mit seiner Biindelungs-
wirkung in wichtigen Sektoren den
Struktureffekt bei den Ladungs-
groBen und verschafft den Eisen-
bahnen neue Chancen.

Im Produktivitdtswettlauf mit

der StraBe hat die Schiene durch
organisatorische und technische
MaBnahmen zuletzt erheblich
aufgeholt. Dies wirkt sich im
Kostenvergleich mit der StraBe
ebenso wie die verstirkte Wege-
kostenanlastung bei der StraBe
aus, die in unserem Land mit dem
Einstieg in die StraBenmaut fir
Lkw noch nicht ihren Hohepunkt
erreicht hat. Transportkunden
achten im tbrigen zunehmend auf
die AuBenwirkung ihres Verhaltens
in der Offentlichkeit. Umwelt-
freundlichkeit und Sicherheit des
Bahnverkehrs lassen sich als Marke-
tingargument fiir Verlader nutzen
und erhoéhen die Attraktivitit des
Bahnverkehrs.

Der Zuwachs von 34 Prozent

bei den Verkehrsleistungen im
offentlichen Schienengiiterverkehr
von 1993 bis 2004 zeigt, dass die
verbesserten Rahmenbedingungen
nicht nur auf dem Papier stehen,
sondern den die Nachkriegszeit
pragenden Trend der Schrump-
fung des Schienengiiterverkehrs

in der Realitdt bereits gebrochen
haben. Allerdings ist die Fortfiih-
rung dieser positiven Entwicklung
keineswegs gottgegeben. Vielmehr
miissen auf Seiten der Eisenbahnen
die Bemiihungen verstarkt fortge-
setzt werden, um mit innovativen
und leicht zugdnglichen Angeboten,
mit gesteigerter Zuverldssigkeit,
Terminsicherheit und Berechen-
barkeit, mit besserer Integration
in komplexe logistische Ketten
und Netze und mit verbesserter
Information das Marktpotenzial
auszuschopfen. Dies vorausgesetzt,
bleibt die Frage auf der Tagesord-
nung, was iliber die Bemiihungen
der Unternehmen hinaus von
Seiten der Politik unternommen
werden kann, um die immer
wieder geforderte Renaissance
des Schienengiiterverkehrs zu
beschleunigen.



Staatliche Infrastrukturpolitik an
Netzkapazitiaten orientieren

Infrastrukturelle Probleme haben
sich in den letzten Jahren als eine
Hauptschwachstelle des Schienen-
gliterverkehrs herausgestellt. Die
langjahrige Unterfinanzierung der
staatlichen Infrastrukturhaushalte
und stark ansteigender Rationali-
sierungsdruck auf Infrastruktur-
betreiber zur Verbesserung der
wirtschaftlichen Ergebnisse fiihren
zu verzogerter Instandhaltung
sowie forciertem Riickbau von
Uberhol- und Ausweichgleisen,
Weichenverbindungen und Anlagen.
Folge sind nachlassende Infra-
strukturqualitdt, kontinuierliche
Reduktion von Verfiigbarkeit und
Flexibilitat, schleichender Substanz-
verzehr insbesondere im Regional-
netz sowie mittlerweile mehr

als 5.000 Kilometer stillgelegter
Strecken seit der Bahnreform.

Um das Blatt zu wenden, muss sich
die staatliche Infrastrukturpolitik
an Kapazitit statt Geschwindig-
keit orientieren. Im Gegensatz zu
friiheren Zeiten diirfen dabei die
Giiterverkehrsinteressen nicht
beiseite geschoben werden. Ziel
muss es sein, die Storungsanfillig-
keit zu verringern und Qualitdts-
einbriiche zu verhindern. Um auch
unter Renditedruck Anreize fiir
eine hinreichende Qualitit beim
Schienennetz zu erhalten, mussen
zwischen dem Bund und seinen
Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men fiir jede Strecke Kapazitit
und Leistungsfahigkeit in konkret
gefassten Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarungen festgeschrie-
ben werden. Bei Unterschreitung
der QualititsmaBgaben sind
Sanktionen vorzusehen, die eine
Vernachlassigung der Infrastruktur
fiir den Betreiber betriebswirt-
schaftlich uninteressant machen.

Gleichzeitig miissen die offent-
lichen Investitionen in Aus- und
Neubau der Eisenbahninfrastruktur
unter verstirkter Einbeziehung
der Nutzerinteressen konsolidiert
und verstetigt werden. Auch die
Schnittstelle zum Kunden darf
nicht vergessen werden: Darum
missen die erfolgreichen Instru-
mente Gleisanschlussférderung
und Férderung des Kombinierten
Verkehrs fortgesetzt werden. Die
Finanzierungs- und Entscheidungs-
verantwortung fiir das regionale
Netz muss im Sinne der Sachnihe
auf die Lander iibertragen werden.

Die Branche kann von einer besse-
ren Infrastruktur nur insoweit
profitieren, wie sie Zugang zu ihr
hat. Im internationalen Bereich ist
die Bundespolitik gefordert, die
Offnung der Schienennetze unserer
Nachbarstaaten fiir deutsche
Unternehmen mit Nachdruck

zu forcieren. Im eigenen Land
miissen Neutralitit und Diskrimi-
nierungsfreiheit des Infrastruktur-
managements durch wirksamen
und angemessenen Einsatz des
Instrumentariums der Bundesnetz-
agentur sichergestellt werden.

Bei einem Bérsengang der DB AG
sind Strukturen zu schaffen, die
dauerhaft Anreize zur Benach-
teiligung von Wettbewerbern auf
Schienenwegen der Eisenbahnen
des Bundes ausschlieBen.

Harmonisierung der Wegekosten
weiterhin notwendig

Bei den Wegekosten besteht
ebenfalls Handlungsbedarf: So wie
fur jeden Zug auf jeder Strecke
Trassenkosten zu entrichten sind,
missen auch die StraBenbenut-
zungsgebiihren auf alle Kategorien
von Lkw und auf das gesamte
StraBennetz erstreckt werden. Da
die deutschen Unternehmen in
einem europdischen Verkehrsmarkt
agieren, muss dies europaweit
gelten. Um den gemeinsamen
europiischen Eisenbahnmarkt

zu vollenden, mussen auch die
Trassenkosten mittelfristig har-
monisiert werden — auf moglichst
niedrigem Niveau. Dariiber hinaus
sind Benachteilung deutscher
Bahnen bei der Mineraldlsteuer im
europiischen Rahmen abzubauen.

Bei der Herstellung der Interopera-
bilitdt sind Kosten und Nutzen re-
alistisch gegeneinander abzuwigen.
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Harmonisierung auf diesem Feld
kann langfristig eine groBe Chance
fiir die Eisenbahnen sein. Aller-
dings darf sie nicht als kostspieliger
Selbstzweck zuvor zu so hohen
Kostenbelastungen fiithren, dass
diese Chancen im Ansatz erstickt
werden.

Akzeptanz des StraBenverkehrs
sinkt — Chancen fiir die Schiene
wachsen weiter

Die Forderung nach weiteren
Schritten der Politik, um die Rah-
menbedingungen fiir den Schienen-
gliterverkehr voranzubringen, ist
kein Selbstzweck. Es geht darum,
die Mobilitat von Giitern (und auch
von Personen) in einem {iberdurch-
schnittlich wachsenden Verkehrs-
markt bei absehbar begrenztem
Potenzial und sinkender Akzeptanz
des StraBenverkehrs zu gewihrleis-
ten. Dabei geht es vor allem darum,
die Standortqualitit der deutschen
Wirtschaftszentren im europii-
schen und globalen Wettbewerb zu
erhalten. Aber auch die Chancen
der deutschen Schienengiiterver-
kehrsbranche, sich aus dem Zen-
trum des geoffneten europiischen
Marktes heraus zu entwickeln,
miissen gewahrt und noch aktiver
von Seiten der Politik ausgebaut
werden. Bei allem, was sich

aus Umweltsicht zugunsten des
Eisenbahnverkehrs anfiihren lasst,
darf nicht vergessen werden, dass
Deutschland als Wirtschaftsstand-
ort und europiisches Haupttransit-
land ein enormes wirtschaftliches
Interesse am Wohlergehen seiner
Schienengiiterverkehrsbranche hat.

Geschdftsfiihrer Eisenbahnverkehr
Dr. jur. Martin Henke

Das Schienennetz ist
immer noch Problem-
bereich der Verkehrsent-
wicklung - sein Ausbau
muss sich an der
KapazititsvergroBerung
orientieren
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Einbindung regionaler Eisenbahnen
in internationale Transportketten

Marktfragen des Giiterverkehrs

Die internationalen Handelsbeziehungen nehmen immer weiter zu. Daher rechnen viele Experten
mit steigenden Import-, Export- und Transitverkehren. Von diesem Wachstum wollen auch

die Giiterbahnen profitieren. Deutschland bietet hervorragende Rahmenbedingungen fiir den
internationalen Schienengiiterverkehr. Die zentrale Lage in Europa, starke internationale Verkehrs-
strome und eine Vielzahl leistungsfihiger Eisenbahnen, Bahnspeditionen, Fahrzeuganbieter und
anderer Schienendienstleister sind wesentliche Standortvorteile im internationalen Wettbewerb.
Ein wichtiges Segment des Eisenbahntransportes ist das Bedienen von Gleisanschliissen und
Terminals vor Ort. Fiir diese kundennahen Leistungen stehen in Deutschland mehr als 160 Giiter-
bahnen im VDV auch fiir internationale Partnerschaften zur Verfiigung. Marktchancen im
internationalen Verkehr haben alle Giiterbahnen, egal ob sie Fernverkehre betreiben oder die
Kundenbedienung vor Ort durchfiihren.

Kooperation zwischen
GroBen und Kleinen,
zwischen Fern und Nah -
in der Schifffahrt ist
dies genauso wie auf

der Schiene

Bei nationalen und internationalen
Eisenbahntransporten wird im
Grundsatz zwischen Fern- und
Regionalverkehr unterschieden.
Der Fernverkehr dient der Uber-
windung groBerer Distanzen. Fir
die Traktion von Zugverbanden
werden leistungsstarke Lokomoti-
ven eingesetzt. Im Regionalverkehr
werden liberwiegend Gleisan-
schliisse und Terminals bedient
sowie Zlige gebildet und aufgelost.
Hier dominiert der Einsatz von
Rangierlokomotiven.

Infolge der Liberalisierung des
Eisenbahnsystems konnen Giiter-
bahnen in vielen Landern Europas
bereits zwischen Eigenproduktion
und Kooperation mit anderen
Giterbahnen wihlen. Im Fern-
verkehr versuchen immer mehr
Giterbahnen, eine durchgehende
Traktion zu realisieren, indem sie
verstirkt auslindische Schienen-
wege benutzen. Auch die Griin-
dung eigener Tochtergesellschaften
sowie die Beteiligung an anderen
Giiterbahnen im Ausland haben in
den letzten Jahren zugenommen.
Alternativ wahlen Unternehmen
auch die Kooperation mit anderen
Eisenbahnen im Ausland. Dabei
werden die Ziige in aller Regel

in Grenznihe an auslandische
Partnerbahnen iibergeben. Diese
Kooperationsform praktizieren

— Staatsbahnen mit Staatsbahnen,
— Privatbahnen mit Privatbahnen
— und Staats- mit Privatbahnen.

Die Skala der kommerziellen
Beziehungen zwischen den Giiter-
bahnen reicht von ausschlieBlicher
Kooperation bis ausschlieBlichem
Wettbewerb. Dazwischen ist die
so genannte Coopetition anzusie-
deln. Dieser Begriff bedeutet, dass
Bahnen in bestimmten Segmenten
zusammenarbeiten, in anderen
Segmenten aber im Wettbewerb
zueinander stehen.

Im Zusammenhang mit internatio-
nalen Eisenbahntransporten domi-
nieren haufig die Themen des
Fernverkehrs. Allzu oft wird tiber-
sehen, dass auch internationale
Transporte in aller Regel in Gleis-
anschlissen, Terminals oder Frei-
ladegleisen beginnen und enden.

Nur wenige Terminals und
Gleisanschliisse konnen direkt
von Fernverkehrslokomotiven
angefahren werden. Haufig sind
diese dafiir technisch nicht ausge-
stattet oder ihr Einsatz ist fiir das
zeitaufwindige und »kleinteilige«
Rangiergeschift vor Ort einfach
zu teuer. Dariiber hinaus wird fiir
die Kundenbedienung in aller Regel
ortskundiges Betriebspersonal
benétigt. An der Schnittstelle von
Fern- und Regionalverkehr findet
daher in aller Regel ein Wechsel
der Lokomotiven und des Perso-
nals statt. Dies gilt gleichermaBen
im konventionellen Ganzzug- und
Einzelwagenverkehr sowie im
kombinierten Verkehr.

Sinnvolle Arbeitsteilung
zwischen Fern- und Regional-
verkehrsanbietern

Die Giiterbahnen in Europa
kénnen grob in folgende Gruppen
eingeteilt werden:

— Fernverkehrsanbieter mit
eigenem Regionalverkehr,

— Fernverkehrsanbieter ohne
eigenen Regionalverkehr,

— Regionalverkehrsanbieter
mit eigenem Fernverkehr und

— Regionalverkehrsanbieter ohne
eigenen Fernverkehr.

Aktuell ist keine Giiterbahn in
Europa in der Lage, internationale
Transportketten ganz ohne Einbin-
dung von Kooperationspartnern
zu organisieren. Dies gilt vor allem
fiir den Regionalverkehr, denn der
Aufbau eigener Bedienungsleistun-
gen in allen Landern Europas ist
wirtschaftlich nicht darstellbar.
Dariiber hinaus ist das Beherrschen
des Regionalverkehrs vor allem im
Ausland hiufig der Schliissel zum
Markterfolg im Fernverkehr. Aus
diesen Griinden werden die Fern-
verkehrsanbieter auch kiinftig die
Zusammenarbeit mit regionalen
Eisenbahnen suchen.

Die Arbeitsteilung zwischen Fern-
und Regionalverkehrsanbietern hat
eine lange Tradition in Deutschland
und in vielen Lindern Europas.
Neu ist, dass die Guterbahnen
ihre Kooperationspartner in allen
Segmenten der Transportkette frei
auswihlen kénnen. Ebenfalls neu
ist, dass regionale Eisenbahnen mit
mehreren Fernverkehrsanbietern
zusammenarbeiten kénnen. Diese
neuen Kooperationsmoglichkeiten
eroffnen ihnen interessante Markt-
perspektiven auch im internationa-
lenVerkehr. Da sich viele regionale
Eisenbahnen auf ihre Stiarken in der
Region und im Fahren von Ziigen
auf inlandischen Schienenwegen
konzentrieren wollen, sind sie an
der Einbindung in die internatio-
nalen Eisenbahnnetzwerke inter-
essiert.

Aus betrieblichen und kommerziel-
len Griinden spricht vieles fiir eine
sinnvolle Arbeitsteilung zwischen
Fern- und Regionalverkehrsanbie-
tern. Auch bei anderen Verkehrs-
tragern wird eine solche Arbeits-
teilung erfolgreich praktiziert. In
der Seeschifffahrt arbeiten zum
Beispiel groBe Uberseereedereien
mit kleineren Reedereien zusam-
men, die sich auf so genannte
Feederdienste spezialisiert haben.
Durch die Einbindung von Feeder-
schiffen kénnen die groBen Reede-
reien ihre Seeschiffe wirtschaftli-
cher einsetzen. Auch kleinere Hifen
in Nachbarschaft zu den groBen
Seehifen profitieren von den Fee-



derdiensten, da sie mit deren Hilfe
Anschluss an die groBen Seeschiff-
fahrtsnetzwerke haben.

Die erfolgreiche Zusammenarbeit
in der Seeschifffahrt konnte auch
dem internationalen Eisenbahnver-
kehr alsVorbild dienen. So kénnten
entlang der internationalen Eisen-
bahnmagistralen Drehscheiben fiir
konventionelle und kombinierte
Verkehre aufgebaut werden. Feeder-
dienste regionaler Giiterbahnen
von und zu den Drehscheiben
kénnten fiir eine bessere Auslas-
tung der Drehscheiben und Fern-
verkehrsziige sorgen. Vor allem

in Verkehren zwischen West- und
Osteuropa und Westeuropa und
Asien konnten solche Konzepte
der Schiene neue Marktchancen
eroffnen. Die ersten Briickenver-
bindungen zwischen Deutschland
und Russland und weiter bis nach
China existieren bereits.

Eisenbahnleistungen —
wirtschaftlich nur Giber
,weite Strecken‘?

Die Schiene hat gegeniiber ande-
ren Verkehrstragern haufig dann
Vorteile, wenn gut ausgelastete
Zugverbénde auf langen Strecken
unterwegs sind. Nachteile hat die
Schiene oft beim Sammeln und
Verteilen von Giiterwagen in der
Region. In aller Regel kénnen die
vergleichsweise hohen Kosten fiir
den Regionalverkehr in der Wett-
bewerbsrechnung des Gesamt-
transportes dann untergebracht
werden, wenn die Schiene im
Fernverkehr ihre Wettbewerbs-
vorteile gegeniiber den anderen
Verkehrstragern ausspielen kann.
Lange Distanzen und gute Zugaus-
lastungen sind nach Meinung vieler
Marktkenner vor allem im interna-
tionalen Verkehr realisierbar.

Unbestritten ist, dass die Giiter-
bahnen im internationalen Verkehr
in Bezug auf Qualitdt und Preis
noch einen erheblichen Optimie-
rungsbedarf haben. In vielen Lander-
verbindungen und europiischen
Regionen konnten aber bereits
wichtige Verbesserungen erzielt
werden. Diese Optimierungen
stiarken die Schiene im Wett-
bewerb und eréffnen auch den
regionalen Eisenbahnen neue
Marktchancen. Aus deren Sicht ist
es erforderlich, dass bezahlbare
und auskémmliche Entgelte fiir
regionale Eisenbahnleistungen
verlangt werden kénnen. Die

Marktfragen des Giiterverkehrs

groBten Chancen hierzu bietet der
internationale Eisenbahnverkehr.

Leistungspalette
regionaler Giiterbahnen

Die in Deutschland ansdssigen
regionalen Giiterbahnen bieten
eine umfassende Leistungspalette
an. Haufig stellen sie die not-
wendigen Eisenbahninfrastrukturen
zur Verfiigung, zum Beispiel:

— regionale Strecken,

— Zufiihrungsgleise zu
Gleisanschlissen und Terminals,

— Zugbildungsanlagen und
Giter- bzw. Rangierbahnhéfe,

— eigene Terminals fiir den
kombinierten Verkehr,

— Umschlagterminals fiir den
konventionellen Verkehr,

— Freiladegleise und Rampen
(z. B. fur Holzumschlag),

— Tankstellen,

— Werkstitten
(auch mobile Instandhaltung),

— Immobilien in Gleisndhe
(Hafen, GVZ, Logistikparks etc.).

Dariiber hinaus erbringen regionale
Giterbahnen wichtige Verkehrs-
dienste in der Region, zum Beispiel:

— Bedienung von Gleisanschliissen,
Freiladegleisen und Terminals,

— Sammeln undVerteilen in einer
groBeren Region,

— Zugbildung und Zugauflésung,

— Einbindung in
Drehscheibenkonzepte bzw.
Eisenbahnnetzwerke,

— Vor- und Nachliufe in
gebrochenen Verkehren,

z.B. Bahn-Schiff,

— Betreiben von Werks- bzw.
Hafeneisenbahnen,

— eigene Nah- und Fernverkehre —
auch international
(Mitfahrgelegenheiten),

— Personaldienstleistungen
(Wagenmeister, Lotsen, Lok-
fihrer, Rangierer...),

— logistische Leistungen (Umschlag,
Waggonmanagement...).

Haufig sind sie in regionalen Biinde-
lungspunkten integriert, zum
Beispiel als Werksbahn, Hafeneisen-
bahn oder in Industrieparks und
Giiterverkehrszentren. Sie sind
sehr nahe an den Kunden und
konnen sich individuell auf deren
Anforderungen einstellen. lhre um-
fassenden Marktkenntnisse in der
Region kénnen gerade fiir Uiberre-
gional ausgerichtete Giiterbahnen
von groBem Nutzen sein.

Informationen und Kontakte im
internationalen Verkehr fordern

Auch im europiischen Ausland
beginnt die Liberalisierung auf der
Schiene allmdhlich zu greifen. So
konnte der VDV bereits tiber 140
Internetadressen ausldandischer
Eisenbahnen in den » 1000 Links
fir mehr Giterverkehr auf der
Schiene« aufnehmen. Der VDV
wird seine Mitgliedsunterneh-
men auch in Zukunft durch die
Bereitstellung von Informationen
und die Vermittlung von Kontakten
mit Schwerpunkt internationaler
Verkehr unterstiitzen.

Ein Beispiel hierfiir ist der jahrlich
stattfindende internationale VDV-
Eisenbahnkongress der VDV-Aka-
demie, der sich bei seinem niachs-
ten Termin im Dezember 2006 mit
den Leistungen internationaler

Bahnspeditionen beschiftigen wird.

Ergdanzend zum Eisenbahnkong-
ress wird ebenfalls einmal jahrlich
eine Tagung angeboten, in der
linderbezogen kommerzielles und
operatives Wissen vermittelt wird.
Den Auftakt im September 2006
machen Frankreich und Spanien.

Der internationale Verkehr bietet
den Giiterbahnen interessante
Marktperspektiven. Die sich
daraus ergebenden Chancen soll-
ten die Unternehmen nutzen und
im internationalen Verkehr ver-
starkt in die Offensive gehen. Die
deutschen Eisenbahnen kénnen
dabei ihre langjahrigen Erfahrungen
mit der Liberalisierung auf der
Schiene gewinnbringend in den
Markt einbringen.

Dipl.-Verw.-Betriebsw.
Georg Lennarz
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Von der ersten bis zur
letzten Meile auf der
Schiene — wie hierbei der
Hafen und Giiterverkehr
Koln AG
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Briissel

Initiativen in der europaischen Umweltgesetzgebung
mit Auswirkungen auf den offentlichen Verkehr

Die EU-Luftreinhalterichtlinie mit den am |. Januar 2005 in Kraft getretenen Grenzwerten unter
anderem fiir Feinstaub ist nur ein Beispiel fiir die zunehmende Bedeutung der EU-Umweltgesetz-
gebung fiir den offentlichen Verkehr. Auch 2005 gab es eine Reihe neuer Initiativen seitens der
Europaischen Kommission (KOM), die einerseits neue Herausforderungen fiir 6ffentlichen Nahver-
kehr und Schienengiiterverkehr darstellen, andererseits aber auch Chancen bieten, die Umwelt-
freundlichkeit der Branche weiter zu erhohen und in den Mittelpunkt zu stellen.

Das Thema Feinstaub
hat in vielen Stadten
akuten Handlungsbedarf
verdeutlicht

Das In-Kraft-Treten der in der
EU-Luftreinhalterichtlinie KOM
(1999)30 festgelegten Grenzwerte
fiir Feinstaub am |. Januar 2005
hatte in vielen Stadten eine breite
Diskussion lokaler verkehrspoliti-
scher MaBnahmen ausgel6st. Damit
wurde auch die Bedeutung des
offentlichen Nahverkehrs zur
Losung der stadtischen Verkehrs-
probleme deutlich. Wichtig ist
dabei, dass die OPNV-Flotten
ihrem »sauberen Image« gerecht
werden und mit schadstoffarmer
Antriebstechnologie ausgeriistet
sind. Die VDV-Unternehmen sind
im europiischen Vergleich dabei
bereits sehr weit: Uber 50 Prozent
der Busse sind mit Partikelfilter
ausgeristet. Die Anstrengungen
missen jedoch weitergehen, da die
EU-Luftreinhalterichtlinie bereits
fiir 2010 neue Grenzwerte fiir NO,
und NO, vorsieht, die moglicher-
weise ahnliche Diskussionen wie
das Thema »Feinstaub« auslosen
werden.

In einer im September 2005 ver-
offentlichten »Thematischen Strate-
gie zur Luftreinhaltung« zieht

die KOM ein Fazit zu den bisher
ergriffenen MaBnahmen und macht
gleichzeitigVorschlage fiir weitere
Initiativen. Dabei werden unter
anderem MaBnahmen zur Reduzie-
rung von gesundheitsschadlichen
Feinstpartikeln (PM 2,5), aber

auch die Verkehrsverlagerung auf
umweltfreundliche Verkehrstriger
vorgeschlagen. Daneben gibt es in
der KOM Uberlegungen, europa-
weite Normen fiir schadstoffarme
Zonen in Ballungsraumen zu
entwickeln.

Der VDV wird zusammen im
Rahmen seiner Zusammenarbeit
mit internationalen Verbinden
wie dem Internationalen Verband
fir 6ffentliches Verkehrswesen
(UITP) oder der European Rail
Freight Association (ERFA) diese
Aktivititen weiter beobachten
und die Interessen und Erfahrun-
gen der VDV-Mitglieder in die
Diskussionen in den europiischen
Gremien einbringen.

EU-Richtlinie zur Beschaffung
sauberer StraBenfahrzeuge

Kurz vor Weihnachten hat die
KOM am 21.12.2005 einen
Vorschlag fiir eine EU-Richtlinie
KOM(2005) 634 zur Beschaffung
sauberer StraBenfahrzeuge vor-
gelegt. Sie betrifft die Beschaffung
von Fahrzeugen von 6ffentlichen
Flotten, wie z. B. Busse, Miillfahr-
zeuge, Fahrzeuge fiir Polizei oder
Feuerwehr. Die KOM méchte
damit einen Markt fiir saubere und
energieeffiziente Fahrzeuge schaf-
fen und gleichzeitig die Verbreitung
alternativer Antriebstechnologien
und -kraftstoffe férdern. Der KOM-
Vorschlag sieht vor, dass zwingend
mindestens 25 Prozent der jahrlich
neu beschafften schweren Nutz-
fahrzeuge (iiber 3,5 Tonnen) dem
strengsten bekannten Emissions-
standard EEV (» Environmentally
Enhanced Vehicles« — besonders
umweltfreundliche Fahrzeuge)
entsprechen miissen.

Im Bereich des OPNV betrifft der
Richtlinienvorschlag sowohl alle
offentlichen Stellen als auch alle
Anbieter von Verkehrsdienstleis-
tungen, die im Auftrag oder mit
Genehmigung einer 6ffentlichen
Stelle durchgefiihrt werden, sofern
sie neue Fahrzeuge beschaffen

oder leasen. Damit mochte die
KOM eine Gleichbehandlung
offentlicher wie privater Unter-
nehmen sicherstellen.

Entgegen urspriinglichen Absichten
der KOM enthilt der Vorschlag
nun einen technologieneutralen
Ansatz. Dafiir hat sich der VDV
zusammen mit dem UITP bei einer
Reihe von Konsultationen der
KOM eingesetzt. Neben alterna-
tiven Antriebstechnologien und
Kraftstoffen — die KOM versteht
darunter Fahrzeuge, die mit Gas,
Biokraftstoffen, Wasserstoff oder
elektrischer Energie angetrieben
werden — umfasst der Vorschlag
damit auch saubere Dieseltechno-
logie, sofern sie EEV erreicht.

Die von VDV und UITP im Rahmen
der Konsultationen vorgebrachten
Bedenken beziiglich der Finanzie-
rung der durch EEV-Fahrzeuge
anfallenden Extrakosten werden
im Richtlinienvorschlag zwar an-
gesprochen, jedoch nicht abschlie-
Bend behandelt. Im Textvorschlag
wird ausdriicklich erwihnt, dass
die hoheren Kosten sauberer Fahr-
zeuge nicht zu einer qualitativen
Beeintrachtigung offentlicher
Verkehrsdienste fiihren sollten. Es
wird deshalb vorgeschlagen, die
héheren Anschaffungskosten durch
Finanzmittel der Mitgliedsstaaten
und EU-Struktur- und Kohisions-
fonds zu kompensieren. Ob diesen
Empfehlungen vor dem Hinter-
grund der Finanzknappheit der
offentlichen Stellen letztlich ent-
sprochen werden wird, ist durch
diese Formulierung allerdings nicht
sichergestellt.

Der Richtlinienvorschlag wird nun
im Europdischen Parlament und im
Rat behandelt und kénnte nach der
Einigung in den verschiedenen Gre-
mien in Kraft treten. Erfahrungs-
gemaB wird dieser Prozess eine
gewisse Zeit in Anspruch nehmen,
sodass mit einem In-Kraft-Treten
nicht vor Ende 2006 bzw. Anfang
2007 zu rechnen ist. AnschlieBend
sollen die EU-Mitgliedsstaaten

nach demVorschlag der KOM héch-
stens zwolf Monate Zeit haben,

die Bestimmungen der Richtlinie in
nationales Recht umzusetzen.

Initiativen zum Klimaschutz

Im Herbst 2005 startete die KOM
ihre Konsultationen zur Fortfiih-
rung des Europdischen Programms
zur Klimainderung (ECCP), dessen



Rahmen durch den Kyoto-Vertrag
bis 2012 festgelegt ist. Dabei soll
zu den ergriffenen MaBnahmen ein
Fazit gezogen und weitere MaBnah-
men fiir eine zweite Phase ab 2013
vorgeschlagen werden. Gegeniiber
der ersten Phase des ECCP steht
nun der Verkehrsbereich im Blick-
feld der KOM, da dort 2| Prozent
der klimarelevanten Emissionen
anfallen und seit dem Bezugsjahr
1990 im Vergleich zu den meisten
anderen Sektoren eine deutliche
Steigerung der Emissionen zu
verzeichnen war. Insbesondere
dadurch werden die europiischen
Kyoto-Ziele zur Reduzierung der
klimarelevanten Emissionen um
acht Prozent gegeniiber 1990
gefahrdet.

Der VDV war zusammen mit

der UITP an den von der KOM
organisierten Expertenrunden
und Konsultationen beteiligt.
Dabei wurde seitens des VDV
und der UITP kritisiert, dass der
Schwerpunkt der diskutierten
MaBnahmen bei technologischen
Losungsansitzen liegt wie z.B. die
Reduzierung der CO,-Emissionen
bei Pkw auf durchschnittlich 120 g
CO, je Kilometer. Seitens des
VDV und der UITP wurde deshalb
insbesondere auf das hohe Poten-
zial der Verkehrsverlagerung hin
zum offentlichen Nahverkehr und
Schienengiiterverkehr mit deutlich
niedrigeren CO,-Emissionen als
dem StraBenverkehr hingewiesen
und eine Forderung des offent-
lichen Nahverkehrs sowie des
Schienenverkehrs gefordert.

AuBerdem wurden neue Ansitze
zur Finanzierung von &ffentlichem
Nahverkehr und Schieneninfra-
struktur durch eine stirkere
Belastung von Verkehrstrigern, die
héhere klimaschidliche Emissionen
verursachen, in die Diskussionen
eingebracht. Dies konnte beispiels-
weise im Rahmen von gezielten
CO,-Steuerinstrumenten fiir den
StraBenverkehr z.B. in Ballungs-
riaumen oder finanziellen Anreizen
zur Nutzung des 6ffentlichen Nah-
verkehrs geschehen. Von vielen
Interessenvertretern, wie auch von
VDV und UITP, wurde die beson-
dere Bedeutung von 6ffentlichen
Bewusstseinsaktionen zu Ande-
rungen bei der Verkehrsmittelwahl
hervorgehoben.

Griinbuch Energieeffizienz

In engem Zusammenhang mit den
europidischen Klimaschutzzielen
steht das im Juni 2005 von der
KOM vorgelegte Griinbuch iiber
Energieeffizienz, das auBerdem
die sichere Energieversorgung
thematisiert. Das Griinbuch mit
einer offentlichen Konsultation
Uber Energieeffizienz in der EU

ist ein erster Schritt zu moglichen
kiinftigen EU-Gesetzesinitiativen in
diesem Bereich. Neben weiteren
Aktionsfeldern wird auch hier der
Verkehrssektor von der Kommis-
sion als ein Bereich mit hohem
Energieeinsparungspotenzial iden-
tifiziert. In diesem Zusammenhang
nennt das Griinbuch eine Reihe
von MaBnahmen, die fiir &ffentli-
chen Nahverkehr und Schienengii-
terverkehr von Bedeutung sind:

B Begrenzung des Kraftstoff-
verbrauchs von Fahrzeugen,

B Optimierung desVerkehrs-
managements,

B Entwicklung eines Marktes fiir
saubere Fahrzeuge,

B Forderung der Intermodalitit
zur Verlagerung des StraBen-
gliterverkehrs auf alternative
Verkehrstrager,

B mogliche weitere MaBnahmen
zur Erhohung der Marktanteile
des Schienenverkehrs, der See-
fahrt und der Binnenschifffahrt,

B Erhebung von StraBengebiihren
insbesondere in Ballungsrau-
men, um Verhaltensanderungen
herbeizufiihren. Als Beispiel
wird ausdriicklich die Londoner
Staugebiihr angefiihrt.

Briissel

Der VDV hat sich zusammen mit
der UITP an der 6ffentlichen Kon-
sultation beteiligt. Die vorgebrach-
ten Argumente und Erfahrungen
sind mit der Stellungnahme zur
EU-Klimaschutzpolitik weitgehend
identisch. Nach Ende der Kon-
sultation im Friihjahr 2006 und
Auswertung der Ergebnisse wird
erwartet, dass die KOM noch 2006

FolgemaBnahmen vorschlagen wird.

Dipl-Geogr. Ulrich Weber
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Mit einer neuen Richt-
linie zu sauberen
StraBenfahrzeugen will
die EU-Kommission
alternative Antriebs- und
Kraftstofftechnologien
fordern
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Sind Bund und Linder
blind geworden fiir die
Mobilititsbediirfnisse
schwerbehinderter
Menschen?

OPNV-Finanzierung

Kiirzung bei den Erstattungsleistungen
fur schwerbehinderte Menschen

ist verfassungswidrig

Die Finanzierung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) ist immer
ein aktuelles Thema. Selten war sie so gefihrdet wie heute. Der VDV setzt
sich dafiir ein, dass notwendige Kiirzungen mit Sachverstand und so
moderat wie moglich vorgenommen werden. Dabei muss versucht werden,
kontraproduktiven Tendenzen entgegenzuwirken. Wenn die Grenze der
Verfassung iiberschritten wird, muss der Streit vor die Gerichte getragen
werden. Im Falle der neuesten Kiirzungen der Leistungen nach dem
Neunten Sozialgesetzbuches (SGB IX) scheint eine solche gerichtliche
Auseinandersetzung unvermeidlich zu sein.

Die Kassen sind leer, und weil
viele den OPNV (mit-)finanzieren,
wollen viele jetzt auch an ihm
sparen. Das Schlimme daran ist,
dass die Folgen nicht sofort sicht-
bar werden, sondern grundsitzlich
erst dann, wenn Menge und Quali-
tit der Verkehrsleistungen gelitten
haben. Wenn es soweit ist, ldsst
sich zwar moglicherweise einiges
fir die Zukunft wieder verbessern,
aber vergraulte Fahrgiste sind nicht
per Knopfdruck zuriickzuholen.
OPNV-Finanzierung erfordert
Weitblick. Das Problem gericht-
licher Auseinandersetzungen mit
jeglichen Finanzgebern besteht
darin, Pyrrhussiege zu erringen.

Anschauliches Beispiel ist die Aus-
gleichsregelung des § 45a Personen-
beférderungsgesetz (PBefG). Diese
verschafft den Unternehmen einen
Ausgleichsanspruch fiir die ver-

gilinstigte Beférderung von Schii-
lern und anderen Auszubildenden.
Die Ausgleichsleistung basiert
darauf, wie viele Kilometer die
verglinstigt fahrenden Personen

im OPNV zuriicklegen. Dies wird
anhand von pauschalen Werten er-
rechnet. Hierbei werden, wie bei
allen Pauschalregelungen, natiirlich
in den meisten Fillen nicht die
tatsachlichen Werte ermittelt.

Bei dem einen fahren die Schiiler
weitere Strecken als die Pauschale
vorsieht, beim nichsten 6fter am
Tag und beim dritten liegen dann
die Kosten iiber dem Kostensatz,
der pro Kilometer angesetzt wird.
Natiirlich wurden deswegen auch
schon Gerichte bemiiht, aber
gelohnt hat es sich — wenn {iber-
haupt — nur fiir Einzelne. Denn das
auszuzahlende Geld wird komplett
aus dem Topf bezahlt, der fiir den
OPNV als Ganzen bestimmt war.
Ein Sieg geht hier also regelmaBig
de facto zu Lasten der anderen
Verkehrsunternehmen im Land.

Kiirzungen bei den
Ausgleichsleistungen fiir

die Beforderung
schwerbehinderter Menschen

Wihrend sich also ein Rechtstreit
um das Geld, das von Verkehrs-
ministerien zur Verfiigung gestellt
wird, keineswegs generell lohnt,
sieht die Situation bei den Aus-
gleichsleistungen fiir die Freifahrt
schwerbehinderter Menschen
nach dem SGB IX anders aus. Das
Geld dafiir wird grundsitzlich aus
dem Budget der Sozialministerien
gezahlt. Das ist einerseits erfreu-
lich, weil so z. B. eine Verwendung
von Regionalisierungsmitteln
ausscheidet, andererseits liegt
hier auch eine besondere Gefahr:
Wihrend die Verantwortlichen in
denVerkehrsministerien durchweg
die Notwendigkeit 6ffentlicher

Gelder fiir den OPNV kennen,
gegen unangemessene Kiirzungen
kampfen und die Beibehaltung und
Erweiterung erreichter Standards
anstreben, sehen die Sozialminis-
terien in der Zahlungsverpflichtung
aus den §§ 145 fortfolgend SGB

IX derzeit eine groBe Chance:
Hier kénnen Leistungen gekiirzt
werden, ohne dass sich bei den
aus ihrer Sicht Betroffenen — den
schwerbehinderten Menschen —
irgendetwas dndert. Diese werden
nach wie vor kostenlos beférdert;
»nur« die Verkehrsunternehmen
bekommen weniger Geld.

Auf Grundlage dieser Uberlegung
sind bei den Erstattungsleistungen
fiir die Berechnungszeitraume
2004 und 2005 erhebliche Kiir-
zungen vorgenommen worden:
Die Ausgleichszahlungen nach
SGB IX kénnen auf unterschied-
liche Weisen errechnet werden.
Grundsitzlich findet ein pauschaler
Ausgleich statt, bei welchem die
Fahrgeldeinnahmen der Verkehrs-
unternehmen prozentual um den
Anteil aufgestockt werden, den
die Freifahrtberechtigten in der
Landesbevolkerung ausmachen.
Dieser Prozentsatz wird von den
jeweiligen Bundeslindern ermit-
telt. Hier fand eine Kiirzung statt,
indem die freifahrtberechtigten
Begleitpersonen bei der Berech-
nung des Prozentsatzes nicht mehr
voll mitgezihlt werden.

Die zweite Moglichkeit der Errech-
nung basiert aufVerkehrszahlungen,
die bei den einzelnen Unterneh-
men durchgefiihrt werden. Weicht
der hierbei ermittelte Prozentsatz
schwerbehinderter Menschen an
der Gesamtzahl der Fahrgédste um
mehr als ein Drittel vom pauscha-
len Landesprozentsatz ab, wurde
bis zum Jahr 2004 der so ermittel-
te Satz erstattet. Hier greift nun
mit Wirkung fir das Kalenderjahr
2005 ebenfalls eine Kiirzung ein:
Als »Selbstbehalt« sollen auch die
individuell zdhlenden Verkehrsun-
ternehmen von ihrer Erstattungs-
leistung ein Drittel der Summe
abgezogen bekommen, die sie im
Falle der pauschalen Abrechnung
erhalten hitten.

Diese Kiirzung wurde vom VDV
daraufhin gepriift, ob sie noch
mit dem Grundgesetz (GG) der
Bundesrepublik Deutschland in
Einklang steht. Die Antwort des
VDV ist: Nein! Der VDV empfahl
deshalb allen Mitgliedern, die



Leistungen nach SGB IX aufgrund
individueller Zdhlungen erhalten,
gegen die so gekiirzten Bescheide
Widerspruch einzulegen.

Das Gutachten

Nach intensiver interner Priifung
durch die VDV-Hauptgeschifts-
stelle wurde die Angelegenheit fiir
Erfolg versprechend genug einge-
stuft, um — gemeinsam mit dem
Bundesverband Deutscher Omni-
busunternehmer eV. (bdo) — den
Grundgesetzkommentator Prof.
Dr.jur. Hans Jarass zu beauftragen,
ein verfassungsrechtliches Gutach-
ten zu dieser Gesetzesianderung
zu erstellen. Auch sein Ergebnis
lautet: Die neueste Anderung des
SGB IX ist nicht mit dem GG ver-
einbar. Das Gutachten stellt eine
Verletzung des Grundrechtes der
Berufsfreiheit (Artikel 12 Absatz |
GG) inVerbindung mit dem Gleich-
heitssatz aus Artikel 3 Absatz | GG
fest. Diese wird wie folgt begriin-
det: Der allgemeine Gleichheits-
satz des Artikel 3 Absatz | GG
wird dadurch verletzt, dass bei
den individuell zéhlenden Ver-
kehrsunternehmen ein pauscha-
ler Abzug von dem ermittelten
Prozentsatz
schwerbehinder-
ter Fahrgiste vorge-
nommen wird.

Absurderweise wurde die Geset-
zesanderung, welche die Kiirzung
einfiihrte, gerade damit begriindet,
dass auf diese Weise eine beste-
hende Ungleichheit abgeschafft
wiirde — namlich diejenige, dass
solche Verkehrsunternehmen,
deren Anteile an schwerbehin-
derten Fahrgésten den jeweiligen
Landesprozentsatz nicht um ein
Drittel Gibersteigen, auch nicht
den tatsichlichen Anteil ersetzt
bekommen. Da diese Unterneh-
men nur den Landesprozentsatz
erstattet bekdmen, erhalten sie bis
zu einem Drittel weniger Leis-
tungen als sie bei Erstattung des
realen Anteils schwerbehinderter
Fahrgiaste bekdmen.

Die Angleichung samtlicher indivi-
duell zihlender Unternehmen an
diese unbefriedigende Extremsitua-
tion hat einige logische Schwiachen,
am erheblichsten ist dabei diese:
Die Vergleichsbasis ist willkirlich.
Hier wird nicht — wie die Gesetzes-
begriindung es hinstellt — die
Gruppe individuell zahlender Unter-
nehmen der Gruppe pauschal

OPNV-Finanzierung

abrechnender Unternehmen
gleichgestellt. Dies wire aber die
einzig verfassungskonforme Ver-
gleichsbasis fiir Anpassungen. Statt-
dessen wird die gesamte Gruppe
Individualzéhler einer willkiirlich —
oder vielmehr ergebnisorien-
tiert — ausgewdhlten Untergruppe
der Pauschalabrechner angepasst,
namlich denen, die am meisten
unter der Pauschalierung leiden.
Ein solches Vorgehen ist aber mit
dem allgemeinen Gleichheitssatz
nicht vereinbar.

Nun ist nicht jede Verletzung des
Gleichheitssatzes automatisch eine
Verletzung des Grundgesetzes.
Es gibt noch immer die Mog-
lichkeit einer entsprechenden
Rechtfertigung.

Dass eine solche nicht vorliegt,
wird aber ebenfalls in dem Gutach-
ten von Prof. Jarass nach ausfiihr-
licher Priifung festgestellt.

Daher stimmt die Kiirzung der
Erstattungsleistungen fiir die
Freifahrt schwerbehinderter
Menschen bei individuell zihlenden
Verkehrsunternehmen nicht mit
den Prinzipien des Grundgeset-
zes liberein. Sie ist deshalb nicht
hinzunehmen. Es bleibt zu hoffen,
dass mit Hilfe des Gutachtens eine
gerichtliche Korrektur dieses ver-
fassungswidrigen Gesetzes erreicht \
werden kann.

VerfassungsmaBigkeit
der Neuregelung des § 148 SGB IX

RA Claudia Errington

Rechtswissenschaftliches Gutachten, erstellt von
Prof. Dr. Hans D.Jarass, LLM.
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Leistungskiirzungen
werden quasi dem
Blickfeld der Offentlich-
keit entzogen

Das gemeinsam von VDV
und bdo initiierte Rechts-
gutachten von Prof. Jarras
kann von Mitgliedsunter-
nehmen direkt beim VDV
bezogen werden
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Personenbeforderungsrecht

Personenbeforderungsrecht weiter umstritten

Die Entwicklung des Liniengenehmigungsrechts ist weiterhin stark von neuen Urteilen beeinflusst.
Zur umstrittenen Frage des Verhiltnisses von Liniengenehmigungsrecht und europadischem
Beihilferecht gibt es weiterhin divergierende Gerichtentscheidungen und eine unterschiedliche
Verwaltungspraxis in den Lindern.

Was ist letztlich unter
Eigenwirtschaftlichkeit zu
verstehen? Die Antwort
des Bundesverwaltungs-
gerichtes hierzu steht
noch aus

Nach dem Urteil des Europiischen
Gerichtshofs (EuGH) vom 24. Juli
2003 in der Rechtssache »Altmark

Trans« waren viele Fragen zum

Personenbeférderungsrecht offen
geblieben, zumal der EuGH
hinsichtlich des deutschen Linien-
genehmigungsrechts nicht abschlie-
Bend entschieden, sondern nur
»Zweifel« angemeldet hatte.

Widerstreitende
Gerichtsentscheidungen

Ende 2005 befasste sich das Ober-
verwaltungsgericht Rheinland-Pfalz
in Koblenz (OVG Koblenz) mit
Fragen des Liniengenehmigungs-
rechts. Es handelte sich bei dem
Beschluss vom 4. November 2005
(7B 11329/05.0VG) um eine
Entscheidung im einstweiligen
Rechtsschutz, in dem nach so ge-

nannter »summarischer Priifung«
der Rechtslage eine Abwiégung der
Interessen der Konkurrenten unter
Beriicksichtigung des &ffentlichen
Verkehrsinteresses vorzunehmen
war. Neben Ausfiihrungen zur
einstweiligen Erlaubnis beschiftigte
sich das Gericht mit der Recht-

maBigkeit einer Liniengenehmigung.

Bei der vorgenommenen summari-
schen Priifung der RechtmaBigkeit
der Erteilung einer Liniengenehmi-
gung nach § 13 Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG) diirfe, so das
Gericht, nicht offen bleiben, ob
»ein Angebot eigenwirtschaftlich
in dem Sinne erbracht wird, dass
es ohne anderweitige Zuschiisse

durch den Aufgabentriger nur auf
der Grundlage der vom Unter-
nehmer kalkulierten reguliaren
Einnahmen zustande kommt oder
ob es eine Verkehrssubventionie-
rung voraussetzt, weil die normal
zu erzielenden Einnahmen nicht
auskémmlich sind.« Das OVG
Koblenz sieht dabei auch die
Nutzung des kommunalwirtschaft-
lichen Querverbundes als einen
Zuschuss an, der zur Gemeinwirt-
schaftlichkeit fiihre. Ein Zuschuss-
bedarf mache eine Verkehrsleistung
gemeinwirtschaftlich mit der Folge
eines Genehmigungsverfahrens
nach § 13a PBefG. Dies setze

die Anwendung derVerordnung
(EWG) 1191/69 voraus.

Die gegenteiligen Aussagen im
Vorlagebeschluss des Bundesver-
waltungsgerichts (BVerwG) an den

™

Europiischen Gerichtshof (EuGH)
in der Rechtsache »Altmark Trans«
vom 6. April 2000 (3 C 7.99),
wonach gewidhrte Zuschiisse —
nach nationalem Recht — die Eigen-
wirtschaftlichkeit eines Verkehrs
nicht in Frage stellen, seien nach
Meinung des OVG Koblenz nach
dem Urteil des EuGH in dieser
Sache vom 24. Juli 2003 »nicht
mehr aufrechtzuerhalten«. Der
EuGH habe zwar prinzipiell die
Moglichkeit einer Bereichsaus-
nahme von der Anwendung der
Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
anerkannt. Der EuGH habe »in-
dessen keine Zweifel gelassen, dass
diese Ausnahme fiir den poten-

ziellen Wettbewerber im Recht
klar erkennbar angelegt sein muss
(so genannte Rechtssicherheit)
und ... Uberdeutlich gemacht, dass
diese Voraussetzungen bei einer
entsprechenden Interpretation
der Unternehmensertrige in § 8
Abs.4 PBefG als Bereichsausnahme
Uberschritten sind«.

Die rechtliche Begriindung des
Beschlusses tiberzeugt nicht. So
wird etwa ein rechtskriftiges
Urteil des BVerwG vom 6. April
2000 (3 C 6.99) nicht einmal
erwihnt, aus dem sich ergibt, dass
die Beurteilung der finanziellen
Leistungsfahigkeit des Antragstellers
unabhingig von der Beurteilung
der Aufwands- und Ertragsseite
des zu genehmigenden Verkehrs,
d. h. unabhingig von dessen zu
Grunde liegender Finanzierung
vorzunehmen ist. Auch fehlt jede
Auseinandersetzung mit den zahl-
reichen Stimmen in der Rechts-
literatur, insbesondere mit dem
Bericht des Bund-Lander-Fachaus-
schusses »StraBenpersonenver-
kehr« vom 18. Februar 2004, die
mit iiberzeugenden Argumenten
dargelegt haben, dass die her-
kémmliche Auslegung der Begriffe
Eigen- und Gemeinwirtschaftlich-
keit rechtssicher ist und dass das
Liniengenehmigungsverfahren nicht
der richtige Ort fiir eine beihilfe-
rechtliche Priifung ist.

Gegen die Eilentscheidung des
OVG Koblenz ist kein Rechtsmittel
gegeben. Wie das zugrunde
liegende Hauptsacheverfahren
vom erstinstanzlich zustindigen
Verwaltungsgericht Neustadt an
der WeinstraBe entschieden wird,
bleibt abzuwarten.

Auf dem Weg zum
Bundesverwaltungsgericht

Das Verwaltungsgericht Stade und
das Niedersichsische Oberverwal-
tungsgericht (OVG) in Liineburg
hatten demgegeniiber in zwei
Urteilen vom 16. September 2004
entschieden, dass die vom Euro-
paischen Gerichtshof geduBerten
Zweifel an einer hinreichend klaren
Ausnahmeregelung im nationalen
Recht unbegriindet seien (vgl.
VDV-Jahresbericht 2004, Seite 9).

Gegen das Urteil des OVG Liine-
burg hat inzwischen das Bundes-
verwaltungsgericht mit Beschluss
vom 24. November 2005 die

Revision zugelassen. Es fiihrt zur



Begriindung ebenso knapp wie
zutreffend aus: »Das erstrebte
Revisionsverfahren kann Gele-
genheit dazu geben, die Frage zu
klaren, was unter Eigenwirtschaft-
lichkeit im Sinne des §8 Abs.4 Satz
2 PBefG im Hinblick auf das Urteil
des EuGH vom 24. Juli 2003 —
C-280/00 — zu verstehen ist...«
Ob es noch in diesem Jahr zu
einer Entscheidung kommt, bleibt
abzuwarten.

Lander gehen
unterschiedliche Wege

Derweil gehen die Lander weiter-
hin unterschiedliche Wege. Fast
alle Bundeslander orientieren
sich am erwihnten Bericht des
Bund-Lénder-Fachausschusses
»StraBenpersonenverkehr« vom
18. Februar 2004, in dem festge-
stellt wurde, dass die Finanzie-
rungsgrundlagen des beantragten
Verkehrs nicht Gegenstand des
Genehmigungsverfahrens sind.
Demgegeniiber hatte das hessi-
sche Ministerium fiir Wirtschaft,
Verkehr und Landesentwicklung
am 12. Mirz 2004 einen Erlass
herausgegeben, wonach — kurz
gefasst — jeder Zuschussbedarf
zur Gemeinwirtschaftlichkeit einer
Linie fiihre und der Verkehr daher
grundsitzlich auszuschreiben sei.
Der Erlass und vor allem die an-
schlieBende Ausschreibungspraxis
filhrten zu vehementer Kritik der
VDV-Landesgruppe Hessen und zu
massiven Protesten der privaten
Verkehrsunternehmen.

Im Sommer 2005 gab dann die
EU-Kommission ihren gednderten
Vorschlag fiir eine Verordnung tiber
offentliche Personenverkehrs-
dienste auf Schiene und StraBle
(Novelle derVerordnung (EWG)

Nr. 1191/69) heraus. Der neue
Verordnungsvorschlag sieht unter
anderem die Moglichkeit der Di-
rektvergabe an einen so genann-
ten internen Betreiber vor. Dies
setzt voraus, dass die zustindige
Behorde iiber ihn die vollstindige
Kontrolle ausiibt, die der iiber ihre
eigenen Dienststellen entspricht.

Aufgrund dieser Entwicklung legte
im November 2005 das hessische
Verkehrsministerium den Entwurf
eines neuen Erlasses vor. Generell
blieb es beim Vorrang der Aus-
schreibung und bei dem Stand-
punkt, dass bei Zuschussbediirftig-
keit stets gemeinwirtschaftlicher
Verkehr vorliege. Es wurde jedoch
entsprechend dem Verordnungs-
entwurf zusitzlich die Méglichkeit
der Direktvergabe an einen inter-
nen Betreiber vorgesehen. Auf die
Kritik an der bisherigen Ausschrei-
bungspraxis wollte man durch Ver-
kleinerung der auszuschreibenden
Linienbiindel (mittelstandsfreund-
liche LosgroBen) und erhéhte
kalkulatorische Anforderungen
(Vorlage einer Urkalkulation im
verschlossenen Umschlag) an die
Bieter eingehen. Die VDV-Landes-
gruppe Hessen nahm ausfiihrlich zu
dem Entwurf Stellung (vgl. Seite 96
dieses Jahresberichts). Zur Frage
der Eigen- und Gemeinwirtschaft-
lichkeit anderte das Verkehrsminis-
terium den Erlass jedoch nicht, so
dass es leider bis auf Weiteres bei
einer unterschiedlichen Praxis in
den Bundesliandern bleibt.

In den anderen Lindern bleibt
man bei dem Begriff der Eigenwirt-
schaftlichkeit, der sich aus dem
Gesetzeswortlaut und der Be-
griindung ergibt. Dabei ergreifen
teilweise die Behoérden im Geneh-
migungsverfahren fiir die Erteilung

einer Liniengenehmigung selbst
die Initiative. So hat etwa der
Landkreis Wittenberg als Geneh-
migungsbehorde im Januar 2006
die dort Ende 2006 auslaufenden
Liniengenehmigungen im Amtsblatt
der Europiischen Gemeinschaften
veroffentlichen lassen und europa-
weit zur Bewerbung aufgerufen.

Gleichzeitig soll durch eine kom-
munale Férdersatzung die Finanzie-
rung der Verkehre geregelt werden,
fiir die eine Genehmigung nach

§ 13 PBefG erteilt werden soll. Mit
diesem von der Landesregierung in
Magdeburg empfohlenen Verfahren
will man die Wettbewerbsintensitit
erhdhen und die Nachteile des
Ausschreibungswettbewerbs — wie
etwa die Verdriangung kleiner und
mittlerer Anbieter — vermeiden.
Ob diese Form des Genehmigungs-
wettbewerbs die in sie gesetzten
Hoffnungen erfiillen wird, bleibt
abzuwarten.

Fazit

Sowohl Gerichte als auch Be-
hérden in Deutschland gehen
unterschiedliche Wege im Geneh-
migungsverfahren. Die OPNV-
Landschaft wird also auch rechtlich
noch einige Zeit uniibersichtlich
bleiben. Die anstehende Entschei-
dung des Bundesverwaltungsge-
richts in Leipzig wird hoffentlich
Klarheit in den wichtigsten geneh-
migungsrechtlichen Streitfragen
bringen. Eigentlich hatte man das
ja schon von der Entscheidung des
Europiischen Gerichtshofs im Jahr
2003 Klarung erwartet.

Ass. jur. Martin Schdfer

Fahrtrichtung Genehmigungsrecht via Magdeburg — Luxemburg — Leipzig
(hdlt iiberall; Umwege maglich)

Fahrzeit in Jahren

)

] [ Samstag

] [ Sonntag | Feiertag

0 Magdeburg 1998
2 Berlin 2000
5 Luxemburg 2003
6 Liineburg 2004
7 Koblenz 2005
9 Leipzig 2007

Alles andere als schnell:
der »Fahrplan« der
Paragrafen I3 und 13a
des PBefG



38 SPNV-Vergabeverfahren

Ausgestaltung von Vergabeverfahren:
SPNV-Unternehmen und Aufgabentragerorganisationen
im VDV mochten Diskussion voranbringen

Eine Besonderheit des VDV in seiner neuen Struktur offenbart sich erst auf den zweiten Blick:
Der Verband vertritt iiber seine Sparten »Personenverkehr mit Eisenbahnen« und »Verbund-

und Aufgabentrigerorganisationen« sowohl Anbieter als auch einen Teil der Nachfrager im
»Bestellermarkt« Schienenpersonennahverkehr (SPNV). Daher gilt es, die zum Teil abweichenden
Interessen beider Partner verbandsintern zu diskutieren und anschlieBend im gemeinsamen
Konsens nach auBBen zu vertreten. Ziel ist es dabei auch, die Diskussion iiber den VDV hinaus
mitzugestalten. Eine Arbeitsgruppe zum verbandsinternen Erfahrungsaustausch hat sich
zunichst mit der Gestaltung von Vergabeverfahren beschiftigt und im September 2005 ein erstes
Diskussionspapier vorgelegt.

In den letzten Jahren haben Aufga-
bentrigerorganisationen und Eisen-
bahnverkehrsunternehmen eine
Reihe von — positiven, zum Teil
aber auch negativen — Erfahrungen
mit Wettbewerbsverfahren im
SPNV sammeln kénnen. Die Auf-
fassungen, ob und wie bestimmte
Bereiche des SPNV-Marktes im
Allgemeinen und der Verfahren

zur Vergabe von SPNV-Leistungen
im Besonderen geregelt werden
sollen, gingen und gehen dabei teil-
weise auseinander. Fiir den VDV
in seiner neuen Struktur, der mit
dem Anspruch antritt, die Branche
insgesamt zu vertreten, sind diese
Gegensitze und eine detaillierte
Auseinandersetzung mit den
unterschiedlichen Interessenlagen
nicht zuletzt eine verbandsinterne
Herausforderung.

Zusammenfiihren von Interessen
als Chance

Die neue Spartenstruktur des VDV
ermoglicht es, im Rahmen eines
sparteniibergreifenden Austausches
sowohl die Erkenntnisse der Eisen-
bahnen als auch die Erfahrungen der
im Verband vertretenen Aufgaben-
trager unter einem Dach zusammen-
zufiihren. Zu diesem Zweck wurde
im Jahr 2005 eine paritdtisch besetz-
te Arbeitsgruppe aus Vertretern der
beiden Sparten »Personenverkehr
mit Eisenbahnen« und »Verbund-
und Aufgabentrigerorganisationen«
ins Leben gerufen, in der Erfahrun-
gen beider Seiten ausgetauscht und
damit das gegenseitige Verstiandnis
fur bestimmte Positionen und
Reaktionen der jeweils anderen
Marktseite gestirkt werden soll.

. Personenverkehr

Bus : Tram
: . mit Eisenbahnen

. Verbund- und Aufgaben- : GV
| trégerorganisationen :

| Vizeprdsident:
Volker Sparmann,
Hofheim / Taunus

: MW 48 Mitglieder, darunter
10 Aufgabentrdger-
organisationen im SPNV
(Stand 1. 1.2006)

| W 7,2 Mrd. Verbundfahrten
pro Jahr (34 Verbiinde) :

M Vizeprdsident:
. Dr. Dieter Ludwig,
Karlsruhe

B 74 Mitglieder
© (Stand I.1.2006)

. M [,7 Mrd. Fahrgdste '
. pro Jahr

B Verwaltungsrat:
16 Mitglieder :
. W Verwaltungsrat:

. W Arbeitsgruppe 14 Mitglieder

Marktentwicklung
SPNV . M Fachausschuss Besteller-
markt
Erfahrungsaustausch

B Gestaltung von Vergabeverfahren
W Vertragscontrolling
B Anpassungsoptionen

W strategische, wirtschaftliche und rechtliche
Bewertung der Marktentwicklung

Im Laufe der Erérterungen in dieser
Arbeitsgruppe zeigte sich, dass es
zwar zu bestimmten Punkten nach
wie vor vielfiltige Ansichten bzw.
Philosophien gibt, Meinungsver-
schiedenheiten zwischen beiden
Seiten aber bei weit weniger Punk-
ten bestehen, als allgemein vermu-
tet wird. Dariiber hinaus hat der
Erfahrungsaustausch gezeigt, dass
nicht nur zwischen den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen einerseits
und den Aufgabentragern anderer-
seits, sondern auch innerhalb
dieser Gruppen teilweise abwei-
chende Auffassungen vertreten
werden. Vor diesem Hintergrund
ist es umso wichtiger, bestehende
Erfahrungswerte zusammenzufiih-
ren. Denn in erster Linie verfolgen
alle Beteiligten gemeinsam das
Ziel, durch méglichst attraktiv
gestaltete Angebote und eine hohe
Kundenzufriedenheit das Gesamt-
system SPNV in Konkurrenz zu
anderen Verkehrstragern voranzu-
bringen und seine Leistungsfihig-
keit weiter zu stirken.

Inwieweit dieses Ziel tatsiachlich
erreicht werden kann, hiangt maB-
geblich auch von der Entwicklung
der gesetzlichen, insbesondere der
finanziellen Rahmenbedingungen
fir den SPNV ab. Nur Klarheit
Uber die mittel- und langfristigen
Finanzierungsgrundlagen fiir alle
Beteiligten garantiert die notwen-
dige Planungssicherheit. Planungs-
sicherheit wiederum garantiert,
dass die Gestaltung und Entwick-
lung des offentlichen Verkehrs-
systems zukunftsfihig ausgerichtet
werden. Nicht zuletzt werden
Unsicherheiten lber die zukiinftige
Finanzausstattung der Aufgaben-
trager (z. B. bei der Hohe der
Regionalisierungsmittel) in der
Kalkulation der Eisenbahnen iiber
entsprechende Risikobewertungen
beriicksichtigt. Kurz formuliert:
Je héher die Wahrscheinlichkeit
von Abbestellungen, desto héher
der Angebotspreis fiir dieselbe
Leistung.

Gestaltung von Vergabeverfahren
im Fokus

Unter Beriicksichtigung der ge-
schilderten Rahmenbedingungen
hat die Arbeitsgruppe im Rahmen
des Erfahrungsaustausches die
jeweiligen Positionen intensiv dis-
kutiert, gemeinsame Auffassungen
identifiziert und gegensitzliche
Vorstellungen erortert. Ergebnis
des Erorterungsprozesses ist das



VDV-Diskussionspapier »Aus-
gestaltung von Vergabeverfahren

im SPNV«. Es soll zu weiteren
Diskussionen anregen und zugleich
aufzeigen, wie weitere Schritte in
Richtung einer zukunftsorientierten
Marktentwicklung — auch unter
schwierigen Voraussetzungen —
realisiert werden kénnen. Das
Papier verdeutlicht zudem, dass es
bei einer derartigen Diskussion
zwischen Vertretern der beiden
Marktseiten gelingen kann, gemein-
same Auffassungen in bestimmten
Bereichen zu definieren, auch
wenn bei manchen Fragen unter-
schiedliche Vorstellungen bestehen
bleiben (miissen), die in dem
Papier ebenfalls benannt werden.

Bei der Durchfiihrung von
Wettbewerbsverfahren stehen
letztlich beide Seiten vor neuen
Herausforderungen und Risiken,
denen — vor allem angesichts der
gegenseitigen Abhingigkeiten —am
ehesten durch einen gemeinsa-
men Grundkonsens in moglichst
vielen Bereichen entgegengetreten
werden kann. Ein maBgebliches
Element stellt dabei die Ausgestal-
tung der SPNV-Vergabeverfahren
dar. Durch diese wird festgelegt,
wie die Zusammenarbeit und

die Aufgabenteilung zwischen
Auftraggeber und Auftragnehmer
verlauft, und zugleich determi-
niert, inwieweit das System SPNV
kontinuierlich Marktbediirfnisse
aufgreifen und befriedigen kann.
Insofern trigt eine entsprechende
Ausgestaltung der Vergaben we-
sentlich zu Kostensenkungen und
Qualitdtssteigerungen bei.

Diese wird allerdings unterschied-
lich gehandhabt. Auch lassen sich
keine allgemeingiiltigen Empfeh-
lungen dazu ableiten, wie die
»optimale«Vergabe von SPNV-
Leistungen aussieht. Wichtig ist
vor allem, dassVergabeverfahren
im SPNV den Anspriichen der
offentlichen Hand, den Zielen der
Aufgabentrager, den Erwartungen
der Eisenbahnverkehrsunterneh-
men und den Anforderungen des
Vergaberechts genligen miissen.

Unternehmerische
Freiheit und Daseinsvorsorge —
ein Widerspruch?

Wihrend fiir die Eisenbahn-
verkehrsunternehmen das
Schwergewicht vor allem auf einem
moglichst groBen MaB an unter-
nehmerischer Freiheit liegt, steht

aus der Perspektive der Aufgaben-
trager die Erfiillung der Aufgaben
der Daseinsvorsorge im Vorder-
grund. Somit dreht sich vieles

um die Frage nach der optimalen
Regelungstiefe, sowohl bei der
Angebotserstellung als auch bei der
Vertragsumsetzung.

Beginnend mit der Definition der
Leistung in einem Vergabeverfah-
ren zeigt das Diskussionspapier
die wesentlichen Grundlagen der
Angebots- und Leistungserstellung
in Bezug auf ihren Regelungsbedarf
sowie die Rechte und Pflichten

der Vertragsparteien auf. Da sich
letztlich jeder Fall vom anderen
unterscheidet, sind in Abhingigkeit
von den Rahmenbedingungen ver-
schiedene Losungen denkbar.

Die wesentlichen » Knackpunkte «
der Vergabeverfahren lassen sich in
drei Fragen zusammenfassen, die
auch die entsprechenden ver-
bandsinternen Diskussionsrunden
entscheidend mitgeprigt haben:

Wie detailliert soll die Leistungs-
beschreibung formuliert werden
(Gegensatz »konstruktiv«/
»funktional «)?

Auf welcher Basis soll der
Verkehrsvertrag geschlossen
werden (Gegensatz »brutto«/
»netto«)?

Mit welcher »Kontrollphilo-
sophie« soll die Qualitit der
Leistung wahrend der Vertrags-
laufzeit tiberpriift werden?

Wie werden Leistungen beschrieben?

Welche Informationen sind kalkulationsrelevant?

Wie werden die Angebote bewertet?
Welche Vertragsform wird gewdhlt?

Wie werden Infrastrukturrisiken zugeordnet?

Wie und in welchem Umfang wird die
Leistungserbringung kontrolliert?

Welche Sanktionen werden ggf. vereinbart?
Welche Dokumentationspflichten haben die Partner?

Wann sind Vertragsanpassungen sinnvoll bzw. notwendig?

Leistungsbeschreibung — Basis
eines attraktiven, leistungsfihigen
Angebots

Soll ein féormliches Vergabeverfah-
ren durchgefiihrt werden, ist
zunichst die zu vergebende Leis-
tung abzugrenzen. Damit werden
maBgebliche Aspekte in Bezug

auf den weiteren Verfahrensablauf
und die spitere Zusammenarbeit
zwischen Eisenbahnverkehrs-
unternehmen und Aufgabentriger
festgelegt. Konstruktive Leistungs-
beschreibungen einerseits und rein
funktionale andererseits stellen die
extremen Pole in der Palette denk-
barer Ausgestaltungsméglichkeiten
dar. Vergaberechtlich zulassig sind
beide. Die Frage, wo eine funktio-
nale Leistungsbeschreibung beginnt
und eine konstruktive Leistungs-
beschreibung endet, lisst sich nicht
immer eindeutig beantworten. In
der Praxis enthalten Verdingungs-
unterlagen haufig sowohl konstruk-
tive als auch funktionale Elemente.

Auch Art und Umfang der Infor-
mationen, die den Bietern bei der
Angebotserstellung zur Verfiigung
stehen, beeinflussen das Ergebnis
der Ausschreibung — sowohl fiir
den Bieter, als auch fiir den Aufga-
bentrager. Welche Informationen
unerlisslich sind, hingt wiederum
von der Art des Verkehrsvertrages
ab. Als Faustregel gilt: Je héher das
Risiko fiir den zukiinftigen Betrei-
ber, desto héhere Anspriiche sind
an das verfiigbare Datenmaterial
zu stellen.

Nicht zuletzt unterscheiden sich
Angebote auf funktional beschrie-



§ 15 Absatz 2 AEG - Wahlrecht des Aufgabentrdgers zwischen:

nach MaBgabe der VgV und ihrer Ausfiihrungsbestimmungen, u.a.

zur Wahl des Verfahrens:

freihdndige Vergabe méglich unter den Bedingungen des

§ 4 Abs.3 VgV

zur Leistungsbeschreibung:

§ 8 VOL/A: funktionale und konstruktive Leistungsbeschreibung
sind gleichwertige Alternativen. Absatz 2 (1):

Soweit die Leistung oder Teile derselben durch verkehrsiibliche Bezeich-
nungen nach Art, Beschaffenheit und Umfang nicht hinreichend

beschreibbar sind, konnen sie
a)

sowohl durch eine Darstellung
ihres Zwecks, ihrer Funktion
sowie der an sie gestellten
sonstigen Anforderungen

beschrieben werden.

Die Beschreibung der Leistung
anhand von Rahmendaten bzw.
Mindestanforderungen ldsst
Freiheitsgrade in quantitativer
und/oder qualitativer Hinsicht
zu.

bene Leistungsmerkmale haufig
deutlicher voneinander als solche
auf konstruktiv beschriebene
Merkmale. Dies trifft zum Beispiel
auf Qualitatsmerkmale zu, die in
die Wertung der Angebote einbe-
zogen werden kénnen. In diesen
Féllen ist es wichtig, den Bietern
das Wertungssystem bereits vorab
bekannt zu machen.

Vertragsform — Schliissel fiir
zielgerichtete Anreize

Zwischen Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen und Aufgabentragern in-
tensiv diskutiert wird die Vertrags-
form, namentlich die Grundtypen
»Bruttovertrag« (Betreiber besitzt
Kostenrisiko; Aufgabentriger hat
Erlosrisiko) und » Nettovertrag«
(Betreiber besitzt Kosten- und
Erlosrisiko). Je nach Blickwinkel
werden diese unterschiedlich
bewertet. In der Praxis sind reine
Brutto- oder Nettovertrige aller-
dings die Ausnahme. So werden

b)

als auch in ihren wesentlichen
Merkmalen und konstruktiven
Einzelheiten, ggf. durch Verbin-
dung der Beschreibungsarten

Die Beschaffenheit der
gewiinschten Leistung wird
anhand detaillierter Vorgaben in
quantitativer und qualitativer
Hinsicht spezifiziert.

Bruttovertrége in der Regel mit
Anreizsystemen ausgestattet,
Nettovertrige enthalten oftmals
Nachsteuerungsklauseln.

Vergabeverfahren mit vergleichs-
weise vielen funktionalen Elemen-
ten eignen sich im Allgemeinen
eher zum Abschluss eines Netto-
vertrags; tiberwiegend konstruk-
tive Leistungsbeschreibungen er-
fordern eher einVertragsverhiltnis
auf Bruttobasis. Letztlich kommt
es aber auf den jeweiligen Fall

an, denn Komplexitit des Netzes,
Fahrgastpotenziale und weitere
Rahmenbedingungen schlagen auf
die Vertragsgestaltung durch.

Planbarkeit — Quadratur des
Kreises angesichts leerer Kassen?

Aus der Laufzeit der Verkehrsver-
trige folgt, dass die Grundlagen
der Verkehrsbedienung in Bezug
auf den Bedarf, die verfiigbaren
offentlichen Mittel sowie die

Kosten und Erldse fiir einen —im
Vergleich zu anderen Dienstleistun-
gen — langen Zeitraum prognosti-
ziert werden miissen. Dies birgt
Unwigbarkeiten sowohl fiir das
Eisenbahnverkehrsunternehmen
als auch fiir den Aufgabentriger.
Daher werden in den Verkehrsver-
tragen Anpassungs- bzw. Nach-
steuerungsklauseln vorgesehen,
die z.B. bei Preissteigerungen bei
bestimmten Komponenten oder
notwendigen Mehr- bzw. Minder-
leistungen greifen.

Problematisch ist zudem, dass eine
wesentliche Kostenkomponente
bei der Produktion von SPNV-Leis-
tungen von keiner Vertragspartei
prognostizierbar ist: die Kosten
der Infrastrukturnutzung. Ublicher-
weise werden diese Kosten »vor
die Klammer« gezogen (» Durch-
reicheklauseln«). Dennoch bleibt
die Tatsache, dass etwa 50 Prozent
des Zuschussbedarfs auf die Infra-
strukturnutzung entfallen — ange-
sichts der aktuellen Diskussionen
um die Finanzierung &ffentlicher
Nahverkehrsangebote ist dies ein
nicht zu unterschitzendes Problem.

Den Erfahrungsaustausch
weiterhin nutzen

Miteinander reden heiBt weder
sofortige Zufriedenheit noch

die Abwesenheit von Konflikten.
Allein die vertraglich fixierten
Kontroll- und Sanktionsmechanis-
men sind Gegenstand kritischer
Auseinandersetzungen. Dennoch:
Mit einem stirkeren gegenseitigen
Verstindnis ist der erste wesent-
liche Schritt zum konstruktiven
Dialog vollzogen. Davon profitieren
beide Partner, weil sie die Hinter-
griinde fiir die Uberlegungen des
jeweils Anderen besser kennen-
und verstehen lernen.

Somit bietet der VDV in seiner
neuen Struktur als Branchen-
verband die ideale Basis dafiir,
verschiedene Auffassungen zu
erdrtern und zum Wohle eines
besseren Gesamtsystems zu
kanalisieren. Die Gesprichsrunden
der Personenbahnen und Aufgaben-
trager werden kontinuierlich
fortgesetzt — nicht zuletzt mit

dem Ziel, Konfliktpotenziale und
Fehlentwicklungen auf beiden
Seiten friihzeitig zu erkennen und
zu vermeiden.

Dr.rer.pol. Heike Hohnscheid
Dr. Manfred Knieps



Die seit |. August 2005 geltende Eisenbahninfrastruktur-Benutzungsverord-
nung (EIBV) sieht vor, dass Betreiber der Schienenwege ihre Entgelte fiir
Pflichtleistungen so zu gestalten haben, dass sie durch leistungsabhingige
Bestandteile den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und den Betrei-
bern der Schienenwege (BdS) Anreize zur Verringerung von Storungen

und zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit des Schienennetzes bieten. Die
Grundsitze der leistungsabhingigen Regelung miissen in den Schienennetz-
Benutzungsbedingungen (SNB) niedergelegt sein. In der VDV-Mitteilung
9036 hat der VDV Vorschliage zur Umsetzung vorgelegt.

§ 21 Abs. | EIBV fordert, dass
Betreiber der Schienenwege ihre
Entgelte fiir Pflichtleistungen so

zu gestalten haben, dass sie durch
leistungsabhingige Bestandteile
den EVU und den BdS Anreize zur
Verringerung von Stérungen und
zur Erhohung der Leistungsfahig-
keit des Schienennetzes bieten.
Die Grundsitze der leistungsab-
hiangigen Regelung gelten jeweils
fir das gesamte Schienennetz
eines BdS. Die EIBV vom Juni 2005
sieht also zwingend die Einfiihrung
leistungsabhiangiger Entgeltkompo-
nenten bei den BdS vor, die sich
auf den Bereich der Pflichtleistun-
gen erstrecken missen. Die Rege-
lungen hierzu missen in den SNB
enthalten sein.

Die Vorschrift dient ausweislich der
Begriindung zur EIBV der effizien-
ten Nutzung der Schienenwege
durch finanzielle Anreize. Sie sollen
Storungen minimieren und die
Leistungsfihigkeit des Schienen-
netzes erhéhen. Wichtig ist, dass
die Anreize zweiseitig namlich
sowohl auf die BdS als auch auf die
EVU wirken sollen.

Hervorzuheben ist auch, dass der
Verordnungsgeber sowohl im
Verordnungstext als auch in dessen
Begriindung ausdriicklich von
Anreizen spricht. Im Mittelpunkt
steht also die Minimierung von
Storungen und die Erhéhung der
Leistungsfihigkeit des Netzes
durch die Implementierung eines
finanziellen Anreizsystem. Die
finanziellen Anreize dienen nicht
dem finanziellen Ausgleich mog-
licher Folgeschiden, die beim
betroffenen Vertragspartner und
ggf. auch bei anderen am Eisen-
bahnverkehr Beteiligten entstehen
kénnen.

Die Ausgestaltung des finanziellen
Anreizsystems hat der Verord-
nungsgeber offen gelassen. Die
Unternehmen verfiigen hierbei

Uber Gestaltungsspielraum. Im
Rahmen der EIBV ist wesentlich,
dass von den leistungsabhingigen
Entgeltregelungen eine tatsichliche
Anreizwirkung im Sinne der
genannten Ziele — Minimierung
von Stérungen und Erhéhung der
Leistungsfahigkeit — ausgeht.

Aligemeine Anforderungen

§ 14 des Allgemeinen Eisenbahnge-
setzes (AEG) fordert von den BdS
die Gewidhrung des diskriminie-
rungsfreien Netzzugangs und die
diskriminierungsfreie Erbringung
der von ihnen angebotenen
Leistungen. Nach §21 Abs.6 Satz |
EIBV sind die Entgelte, soweit
sich aus der Verordnung selbst
nichts anderes ergibt, gegeniliber
jedem Zugangsberechtigten in
gleicher Weise zu berechnen. Dies
gilt uneingeschrénkt auch fiir

die leistungsabhingigen Entgelt-
bestandteile. Aus Griinden der
Praktikabilitit sollte eine leistungs-
abhingige Entgeltregelung dariiber
hinaus nicht nur moglichst einfach
und zuverldssig sein. Sie sollte
auch maximale Transparenz fiir
alle Beteiligten bieten und auf
breite Akzeptanz bei den betrof-

Sollzeit gemdB Fahrplan

Istzeit

Sollzeitbedarf im Abschnitt
Istzeitbedarf im Abschnitt
Abfahrtsverspdtung
Zusatzverspdtung im Abschnitt
aufgeholte Zeit im Abschnitt

Ankunftsverspdtung

fenen Unternehmen stoBen. Der
Umsetzungsaufwand der Regelung
muss zudem moglichst gering und
die unternehmerischen Risiken
missen kalkulierbar sein.

Piinktlichkeit als
Leistungskriterium

Zwischen EVU und BdS werden
Zugtrassen vereinbart. In die
leistungsabhingige Entgeltregelung
miissen alle Zugtrassen einbezogen
werden, die fir das Schienennetz
eines Betreibers der Schienenwege
vergeben werden. Dies betrifft
sowohl die Regelziige gemaB Jahres-
fahrplan als auch Gelegenheitsver-
kehre. Dabei sind Zugtrassen der
Anteil der Schienenwegkapazitit
eines BdS, der erforderlich ist, um
einen Zug zu einer bestimmten
Zeit zwischen zwei Orten zu
fahren.

Im Rahmen einer leistungsabhdn-
gigen Entgeltregelung muss die
vereinbarungsgemaBe Abwicklung
der Zugtrassen oder auch die
Abweichung davon mit geeigneten
Indikatoren quantitativ erfasst
und monetir bewertet werden.
Abweichungen von Weg und
Fahrzeit wirken sich systematisch
in mangelnder Plinktlichkeit aus.
Als Kriterium zur Bewertung der
Vertragskonformitat der tatsachli-
chen Abwicklung der Zugtrasse ist
deshalb die Plinktlichkeit bestens
geeignet. Die Vermeidung oder
Reduzierung von Stérungen schligt
sich ebenso wie die tatséchliche
Leistungsfahigkeit des Netzes
unmittelbar in der Pinktlichkeit
nieder. Piinktlichkeit ist zudem

in der Dimension Verspatungs-
minuten kardinal messbar. Die
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Die Zeit im Blickfeld:
Beim Bemessen der
Piinktlichkeit werden
mogliche Verspatungen
prazise differenziert

Ordnungsfragen der Eisenbahninfrastruktur

Leistungen bzw. Minderleistungen
der EVU und BdS sind so jederzeit
vergleichbar und kénnen metho-
disch eindeutig in monetire GréBe
transformiert werden.

Piinktlichkeitserfassung

Die Zustiandigkeit fiir die Erfassung
der Soll- und Ist-Zeiten der Fahr-
wegnutzung liegt grundsatzlich beim
BdS. Er definiert die Standards der
Modalititen der Datenbereitstel-
lung (Datenschnittstellen, Daten-
formate, Aufzeichnungszeitraume).
Diese kénnen z.B. im besonderen
Teil der SNB niedergelegt werden.

Von Piinktlichkeit kann gesprochen
werden, wenn die Zugtrasse

wie vereinbart abgewickelt wird.
Unpiinktlichkeit ist dagegen dann
zu attestieren, wenn die tatsich-
liche Nutzung des Schienenweges
(ggf. stdarker als vertraglich fixiert)
von der vereinbarten Zugtrasse
abweicht. Unpiinktlichkeit wird in
Verspatungsminuten ausgedriickt
und ist immer als quantitativer
Nachweis von Stérungen oder von
mangelnder Leistungsfihigkeit des
Netzes zu interpretieren.

Bei den Verspitungsminuten ist zu
unterscheiden zwischen den Ab-
fahrtsverspiatungsminuten, den An-
kunftsverspiatungsminuten und den
Zusatzverspatungsminuten je Mess-
abschnitt (vgl. Abb.) Wiéhrend die
Abfahrtsverspiatungsminuten die
Verspdtung bei der ersten Abfahrt
des Zuges (erste Messstelle) quan-
tifizieren, stehen die Ankunftsver-
spatungsminuten fiir die wahrend
der gesamten Zugtrasse kumulier-
te Verspiatung. Die kumulierten An-
kunftsverspatungsminuten setzen
sich u. U. aus unterschiedlichen
Verspitungen und Aufholungen mit

moglicherweise unterschiedlichen
Verursachern zusammen, so dass
ggf. eine eindeutige Bewertung
der Verspatungsminuten nach dem
Verursachungsprinzip allein mit
dieser GroBe nicht méglich ist. Es
ist deshalb erforderlich, Zusatz-
verspatungsminuten an Unter-
wegsmesspunkten zu erfassen.
Die Zusatzverspatungsminuten
bezeichnen die Verspitungen, die
in jedem einzelnen Messabschnitt
entstanden sind. Analog kénnen
die im Verlauf einer Zugtrasse auf-
geholten Minuten (nur bei bereits
verspiteten Ziigen) beriicksichtigt
werden.

Zuweisung der
Verspatungsursachen

Nur wenn Verspitungen einem Ver-
ursacher zugewiesen werden, sind
sie im Sinne eines 6konomischen
Anreizsystems interpretierbar. Die
Verbindung von Verspitungsminuten
und Verspatungsursachen ist ein
unverzichtbarer, aber dennoch
duBerst kritischer Verfahrensschritt,
da er erhebliche Fehlerquellen

und daraus folgend ein kaum
beherrschbares Konfliktpotenzial
enthilt.

Man kann dieses Problem redu-
zieren, indem nur solche Verspa-
tungen beriicksichtigt werden, die
eindeutig dem Verantwortungsbe-
reich der Vertragspartner (BdS und
EVU) zugeordnet werden kdnnen.
Dariiber hinaus ist es im Sinne
eines Anreizsystems nicht sinnvoll,
Verspdtungen einzubeziehen, die
infolge anderer Ursprungsverspa-
tungen auftreten (Folgeverspatun-
gen). Da Folgeverspatungen immer
durch Interaktion mit bereits
verspiteten Ziigen entstehen und
nur mittelbar auf die eigentliche
Storung zuriickgefiihrt werden
kénnen, wire es wenig iiber-
zeugend, solche Verspatungen in
das Anreizsystem einzubeziehen.
Nicht Stérungsreduktion, sondern
Rechtsprobleme, explodierender
biirokratischer Aufwand sowie
kaum kalkulierbare 6konomische
Risiken wiren die Folge.

Das bedeutet im Umkehrschluss,
dass ein Anreizsystem ausschlieB3-
lich bei denVerspatungen anset-
zen muss, die auf so genannte
Primdrursachen zuriickzufiihren
sind (Primarverspitungen). Dabei
handelt es sich um solche Verspi-
tungen, die nicht durch bereits ver-
spatete Ziige verursacht werden.

Die VDV-Mitteilung 9036 enthilt
eine umfassende Kategorisierung
der im Zugbetrieb anfallenden
Verspatungsursachen.

Monetare Bewertung der
Erhebungsdaten

In der Konsequenz sollen die Ver-
spatungen, deren Primarursache
im Verantwortungsbereich eines
unmittelbar beteiligten Vertrags-
partners liegt, ponalisiert werden.
Hierzu miissen die empirisch
ermittelten Verspatungsminuten

in monetdren GroBen bewertet
werden. Dabei erhéhen Schwel-
len- und Grenzwerte (z.B. in Form
einer Mindestanzahl von Verspi-
tungsminuten) die Handhabbarkeit,
Transparenz und Kalkulierbarkeit
einer leistungsabhingigen Entgelt-
regelung.

Drei denkbare Modelle zur Mone-
tarisierung der Verspatungsminuten
werden in der VDV-Mitteilung
spezifiziert. Die Modelle A und B
sehen ggf. ausschlieBlich direkte
Finanztransfers zwischen den an
einer Zugtrasse unmittelbar betei-
ligten Partnern (BdS und EVU) vor.
Die Hohe der Zahlungsverpflich-
tung ergibt sich in diesen Modellen
aus unterschiedlichen linearen
Monetarisierungen der relevanten
Verspatungsminuten.

Auch im dritten Modell werden die
Zahlungsverpflichtungen linear von
denVerspatungsminuten abgeleitet.
Die ermittelten Betrige je Zug-
trasse flieBen aber nicht unmittel-
bar an den beteiligten Vertragspart-
ner, sondern werden gepoolt. Sie
werden unter Einbeziehung der
Auswirkungen innerhalb eines zu
definierenden Gesamtnetzes an
alle beteiligten Unternehmen im
Verhiltnis der jeweiligen Betroffen-
heit von den Stérungswirkungen
ausgeschiittet. Dieses Modell kann
vor allem dann geeignet sein, wenn
ein Gesamtnetz von mehreren BdS
betrieben und von mehreren EVU
befahren wird.

Dipl.-Soz. Steffen Kerth



Im April 2005 trat das Dritte Gesetz zur Anderung eisenbahnrechtlicher
Vorschriften in Kraft. Im Zuge der Umsetzung EU-rechtlicher Vorgaben
bediirfen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) fiir die Teilnahme am
offentlichen Eisenbahnbetrieb erstmals einer Sicherheitsbescheinigung.
Eisenbahn-Bundesamt (EBA) und VDV hatten zutiefst unterschiedliche
Auffassungen dazu entwickelt, welche Anforderungen hinsichtlich

der formellen und materiellen Voraussetzungen fiir die Erteilung der
Sicherheitsbescheinigung an die betroffenen Unternehmen zu stellen sind.

GemiB § 14 Abs.7 Satz | des Allge-
meinen Eisenbahngesetzes (AEG)
diirfen EVU ohne Sicherheitsbe-
scheinigung nicht am 6ffentlichen
Eisenbahnbetrieb teilnehmen.
GemiB § 14 Abs.7 Satz2 AEG ist
die Sicherheitsbescheinigung vom
EBA auf Antrag fiir die Schienen-
netze oder Schienenwege offent-
licher Betreiber der Schienenwege
zu erteilen, wenn unternehmens-
interne Regelungen iiber die
Qualifikation des Personals und
das Betreiben von Fahrzeugen
nachgewiesen sind, durch die
sichergestellt ist, dass

I. das Fahr- und Begleitpersonal
der Ziige die erforderliche
Ausbildung besitzt, um die vom
Betreiber der Schienenwege
angewandten Betriebsregeln
einzuhalten und die fiir den
Eisenbahnbetrieb auferlegten
Sicherheitsvorschriften zu
beachten, und

2. die Fahrzeuge den technischen
Vorschriften entsprechen.

Divergierende Auffassungen bestan-
den zu der Frage, welchen Detail-
lierungsgrad die geforderten unter-
nehmensinternen Regelungen auf-
weisen miissen, um als Nachweis
vom EBA anerkannt zu werden.

Sicht des EBA

Das EBA hatte am Tage vor dem In-
Kraft-Treten des Dritten Gesetzes
zur Anderung eisenbahnrechtlicher
Vorschriften einen Leitfaden zur
Erteilung einer Sicherheitsbe-
scheinigung (Version 1.0 vom

29. April 2005) fertig gestellt und
kurz darauf veroffentlicht. Der
Leitfaden sei verfasst worden, um
die EVU bei der Erstellung der
Antragsunterlagen zur Erteilung
einer Sicherheitsbescheinigung zu
unterstiitzen. Es wurden die nach
Auffassung des EBA zur Antragstel-
lung notwendigen Unterlagen qua-
litativ und quantitativ beschrieben:

In Bezug auf die Qualifikation des
Personals habe das EVU zunidchst
die gliltigen Regelungen aufzulisten
und darzulegen, wie die Ausbildung
des Personals angelegt ist. Es seien
als Grundlage fiir die Priifung der
sicherheitsbezogenen Anforderun-
gen an das Personal alle Regelwer-
ke darzulegen, die sicherheitlich
relevante Handlungsanweisungen
fir das Betriebspersonal oder ent-
sprechendeVerfahrensanweisungen
vorgeben. Hierzu miisse das EVU
alle vom Eisenbahninfrastruktur-
betreiber vorgegebenen umzu-
setzenden Regelungen auflisten.
Dariiber hinaus seien fiir alle von
der Infrastruktur unabhingigen
Vorgaben die eigenen Regelwerke
aufzufiihren. Die aufzufiihrenden
Regelwerke missten alle Informa-
tionen beinhalten, die an das
Personal im Rahmen der Aus- und
Fortbildung zu vermitteln sind.

Sodann seien im Einzelnen die ge-
forderten Nachweise in Bezug auf
die Anforderungen an das Personal
anhand einer in dem Leitfaden ent-
haltenen Tabelle mit Hinweisen und
Priffragen abzuarbeiten, wie z. B.:

Wie wird die Titigkeit der Arzte
und Psychologen iiberwacht?

Wie erfolgt die Auswahl der
Fortbildungsthemen?

Wie ist die minimale Lange der
Erholungsphase zwischen zwei
Dienstschichten?

Die Behandlung der Hinweise
und Priiffragen habe dabei jeweils
getrennt nach sicherheitsrele-
vanten Funktionen des Personals
zu erfolgen, also je gesondert
insbesondere fiir:

Leitende und Aufsichtfiihrende
beim Betrieb der Bahn,

Triebfahrzeugfiihrer, Bediener
von Kleinlokomotiven, Neben-
fahrzeugfiihrer, Heizer,

Zugfiihrer bzw. Zugbegleiter
mit betrieblichen Aufgaben,

Rangierbegleiter,

Mitarbeiter fiir Wagenuntersu-
chung und Bremsproben,

Mitarbeiter, die Zugbildungs-
aufgaben erfiillen,

Leiter und Aufsichtfiihrende in
Instandhaltungswerkstitten.

Fir die Bestimmung der Anforde-
rungen an den Nachweis, dass die
Fahrzeuge den technischen Vor-
schriften entsprechen, verwendete
der Leitfaden schlieBlich weitere
vier DIN-A4-Seiten. Die Fahrzeuge
wurden zunéchst in drei Gruppen
unterschieden, sodann erfolgte

fiir jede Gruppe getrennt eine
Beschreibung der vom EBA fiir
erforderlich gehaltenen Nachweise.

Sicht des VDV

Nach Auffassung des VDV dagegen
verlangt § 14 Abs.7 Satz2 AEG
(lediglich) den Nachweis, dass das
EVU uber eine Organisationsstruk-
tur verfligt, die ein funktionieren-
des Sicherheitsregime beinhaltet.
Dies bedeutet,

dass innerhalb des Unterneh-
mens Verantwortlichkeiten
eindeutig zugewiesen sein
missen und

die Uberwachung der zuge-
wiesenen Pflichten und Verant-
wortlichkeiten durch unter-
nehmensinterne Regelungen
sichergestellt wird.

Aus Sicht des VDV fand die Tatsa-
che, dass die Eisenbahnen bereits
heute einen sicheren Eisenbahn-
betrieb durchfiihren, beim EBA
nicht die nétige Akzeptanz. § 14
Abs.7 Satz2 AEG verlangt unter-
nehmensinterne Regelungen, die
sicherstellen, dass das Fahr- und
Begleitpersonal der Ziige die
erforderliche Ausbildung besitzt
und dass die Fahrzeuge den tech-
nischen Vorschriften entsprechen.
§ 14 Abs.7 Satz2 AEG ist hingegen
nicht zu entnehmen, dass fiir die
Erteilung der Sicherheitsbescheini-
gung fachbezogene Aussagen liber
die Sicherstellung der erforderli-
chen Qualifikation des Personals
und das Betreiben von Fahrzeugen
zu prisentieren waren. Die Kennt-
nis und Beachtung fachbezogener



Anforderungen zur Gewihrleistung
der Sicherheit im Eisenbahnbetrieb
stellt das Gesetz bereits ander-
weitig sicher:

Der Antragsteller als Unterneh-
mer oder die fiir die Fiihrung
der Geschifte bestellten Per-
sonen miissen die erforderliche
Fachkunde besitzen. Damit
bieten sie die Gewibhr fiir eine
sichere Betriebsfiihrung.

Anders als in den tbrigen EU-
Mitgliedsstaaten haben EVU in
der Bundesrepublik Deutsch-
land vor der Betriebsaufnahme
einen oder mehrere Betriebs-
leiter zu bestellen, die unbe-
schadet der Verantwortung des
Unternehmers fiir das sichere
Erbringen der Eisenbahnver-
kehrsleistungen verantwortlich
sind.

Insbesondere sind Betriebsleiter
gesetzlich verpflichtet, die
Einhaltung von Rechtsvorschrif-
ten und von Anweisungen der
Aufsichtsbehorde sowie von
betrieblichen Anordnungen ein-
schlieBlich derjenigen fiir die
fachliche Ausbildung und Fort-
bildung sowie fiir die Bemessung
und die Verwendung des
Betriebspersonals zu {iberwa-
chen, die den sicheren Bau und
den Zustand der Fahrzeuge,

die sichere Durchfiihrung der
Zugfahrten und die sichere Ab-
wicklung der Rangierarbeiten
betreffen.

Die hoheitliche Uberpriifung
fachbezogener Anforderungen
zur Gewihrleistung der Sicher-
heit im Eisenbahnbetrieb

hat der Gesetzgeber mit der
allgemeinen Eisenbahnaufsicht
geregelt.

Nach denVorschriften der
Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO) sind den Be-
triebsbeamten die Kenntnisse
und Fertigkeiten zu vermitteln,
die sie zur ordnungsgemidBen
Ausiibung ihres Dienstes befa-
higen. Die Eisenbahnen haben
sich durch Priifungen oder in
sonst geeigneter Weise vom
Vorhandensein der geforderten
Kenntnisse und Fertigkeiten

zu liberzeugen. Hieriiber sind
Nachweise zu fiihren. Diese
Nachweise werden fiir gewohn-
lich im Rahmen der allgemeinen
Eisenbahnaufsicht von den

zustiandigen Aufsichtsbehérden
des Bundes und der Lander
gepriift. Hat eine Eisenbahn
nicht die nétigen Vorkehrungen
getroffen, wird dies bereits von
Seiten der Aufsichtsbehérden
beanstandet. Eine zusitzliche
Priifung durch das EBA im
Rahmen der Erteilung einer
Sicherheitsbescheinigung bringt
daher keinen Mehrwert.

Die gleiche Argumentation greift
in Bezug auf die Abnahme und
Untersuchung der Fahrzeuge.

Neben die allgemeine Eisen-
bahnaufsicht tritt zudem die
netzbezogene Aufsicht. Danach
hat die fiir die Eisenbahnaufsicht
tiber ein Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen zustiandige Behor-
de auch die Aufsicht iiber EVU,
soweit diese die ihrer Aufsicht
unterliegende Eisenbahninfra-
struktur benutzen. Das Netz
der behérdlichen Uberwachung
ist also dicht gekniipft.

Soweit schlieBlich die Beach-
tung sicherheitlicher Belange
in Bezug auf das Personal und
die Fahrzeuge fiir den Fall der
Benutzung fremder Eisen-
bahninfrastrukturen anhand
des EBA-Leitfadens abgepriift
werden sollte, ist festzustellen,
dass der Gesetzgeber auch
diesbeziiglich bereits eine Wer-
tentscheidung getroffen hat:
GemiB § 14 Abs.6 AEG sind die
der Betriebssicherheit dienen-
den Bestimmungen zwischen
den Zugangsberechtigten und
den Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen zu vereinbaren. Die
sicherheitlichen Belange sollen
also gerade ohne behordliches
Zutun selbststindig und eigen-
verantwortlich durch die Ver-
tragspartner eines Infrastruk-
turnutzungsvertrages definiert
und abgesprochen werden.

Flankierend dazu ordnet die
Eisenbahnbetriebsleiterverord-
nung ausdriicklich an, dass
Betriebsleiter insbesondere
fir die Zusammenarbeit in der
Eisenbahn und fiir eine Abstim-
mung zwischen Eisenbahninfra-
strukturunternehmen und EVU
Sorge zu tragen haben, soweit
dies fiir das sichere Betreiben
der Eisenbahninfrastruktur

und das sichere Erbringen von
Eisenbahnverkehrsleistungen
erforderlich ist.

Eine Gesamtschau der vorgetra-
genen Erwidgungen macht deutlich,
dass die Kenntnis und Beachtung
fachbezogener Anforderungen zur
Gewihrleistung der Sicherheit im
Eisenbahnbetrieb bereits aus-
kémmlich geregelt ist. Dies spricht
nachhaltig dafiir, dass im Rahmen
der Erteilung einer Sicherheits-
bescheinigung fachbezogene
Aussagen Uber die erforderliche
Qualifikation des Personals und
das Betreiben von Fahrzeugen ent-
behrlich sind. Es ist nur zu priifen,
ob der Antragsteller iiber eine
Organisationsstruktur verfigt, die
ein funktionierendes Sicherheits-
regime beinhaltet. Die amtliche
Begriindung zu § 14 Abs.7 Satz2
AEG bestitigt diese Sichtweise.

Ergebnis des konstruktiven Dialogs
zwischen EBA und YDV

EBA und VDV haben unter Betei-
ligung von Vertretern der fiir die
nichtbundeseigenen EVU mit Sitz
im Inland zustandigen Aufsichts-
behorden der Lander im Rahmen
eines konstruktiven Dialogs kon-
sensfihige Regelungen herausge-
arbeitet, die einvernehmlich dem
Verstiandnis und der Anwendung
des § 14 Abs.7 AEG zugrunde
gelegt werden sollen. Danach ist
die Sicherheitsbescheinigung der
Nachweis einer schlissigen Sicher-
heitsorganisation des Eisenbahn-
unternehmens unter besonderer
Beriicksichtigung der Funktion

des Betriebsleiters. Sie beinhaltet
weder eine Wiederholung der
Prifung des Unternehmens im
Rahmen der Erteilung einer Ge-
nehmigung gemiB § 6 AEG noch
eine Wiederholung der Priifung
zum Betriebsleiter fiir Eisenbahnen
und ist in keiner Weise mit einer
Sicherheitsverlagerung auf die
ausstellende Behorde verbunden.
Erforderlich ist fiir die Prifung des
Antrags auf Erteilung einer Sicher-
heitsbescheinigung durch das EBA:

eine Darstellung der Zuord-
nung von Verantwortlichkeiten
fur Mitarbeiter mit sicherheits-
relevanten Funktionen innerhalb
der Organisation des Unterneh-
mens. Mitarbeiter mit sicher-
heitsrelevanten Funktionen in
diesem Sinne sind (nur) das Fahr-
und Begleitpersonal der Ziige
einschlieBlich der Personale

fir Zugbildung, Wagenuntersu-
chung und Bremsprobe sowie
der fiir den sicheren Zustand
der Fahrzeuge verantwortlichen



Personale. Der Nachweis
erfolgt in der Regel durch
Vorlage eines Organigramms,
gegebenenfalls erganzt um
Erlauterungen;

B dieVorlage der Geschiftsanwei-
sung betreffend die Aufgaben
des Betriebsleiters;

B eine Beschreibung der Ver-
antwortlichkeiten und des
Anforderungsprofils der oben
genannten Mitarbeiter mit si-

cherheitsrelevanten Funktionen.

Der Nachweis erfolgt in der
Regel durch eine Beschreibung,
wie sichergestellt wird, dass
allgemein verbindliche Regel-
werke (Gesetze, Verordnun-
gen, Vorschriften) angewandt
werden bzw. durch dieVorlage
entsprechender Geschiftsan-
weisungen und/oder sonstiger
innerbetrieblicher Regelungen;

B eine Beschreibung und Do-
kumentation der Weitergabe
betrieblicher Weisungen vom
Betriebsleiter bis hin zu den
oben genannten Mitarbeitern
mit sicherheitsrelevanten
Funktionen;

B eine Beschreibung, wie sicher-
gestellt und dokumentiert wird,
dass Fahrzeuge den technischen
Vorschriften entsprechen und
nur auf kompatiblen Strecken
zum Einsatz kommen.

Mit dieser schlanken Regelung
konnte die urspriinglich zum Aus-
druck gebrachte Erwartungshal-
tung des EBA auf ein verniinftiges
MaB zuriickgefiihrt werden. Uber
den aktuellen Diskussionsstand hat
der VDV seine Mitgliedsunterneh-
men fortlaufend unterrichtet und
damit konkrete Handlungsempfeh-
lungen verbunden. Der eigens neu
eingerichtete » AEG-Info-Brief« tat
ein Ubriges, um die Mitgliedsun-
ternehmen méglichst rasch in die
Lage zu versetzen, mit den Anfor-
derungen des Dritten Gesetzes
zur Anderung eisenbahnrechtlicher
Vorschriften in der Praxis effizient
umzugehen.

Ass. jur. Michael Fabian

Beforderungsrecht im Personenverkehr

Erstmals VDV-Musterbeforderungs-
bedingungen erarbeitet

Die Beforderungsbedingungen sind neben den Beforderungsentgelten die

vertragliche Grundlage der Beforderungsvertrage im offentlichen Personen-

verkehr. Mit den Musterbeforderungsbedingungen liegt nunmehr eine
bundeseinheitliche Erginzung und Aktualisierung der bisher schon vom
Gesetzgeber mit der Verordnung iiber die Aligemeinen Beforderungsbedin-
gungen fiir den StraBenbahn- und Obusverkehr sowie den Linienverkehr
mit Kraftfahrzeugen und der Eisenbahn-Verkehrsordnung geschaffenen
Bestimmungen vor. Mit den Musterbeforderungsbedingungen stellt der
VDV den Unternehmen und Verbiinden erstmals eine Grundlage fiir ihre
Besonderen Beforderungsbedingungen vor.

Die Kundenrechtediskussion hat
erneut klargemacht: Der Kunde
steht im Mittelpunkt des Handelns
derVerkehrsunternehmen. Alle An-
strengungen sind darauf zu richten,
die Kunden zufrieden zu stellen,
denn sie zahlen den Fahrpreis. Selbst
die Finanzierungsanteile, die die
Verkehrsunternehmen nicht von
den Kunden erhalten, bekommen
sie nur, weil sie Kunden haben.

Funktion von
Beforderungsbedingungen

Aber darf der Kunde damit alles?
Wohl kaum — éffentlicher Personen-

verkehr (OPV) ist ein Massenbetrieb.

Dem gedeihlichen Zusammenleben
von vielen Menschen immanent

ist die Einhaltung von Regeln. Die
Grenze der eigenen Handlungs-
freiheit im OPV ist folglich dort
erreicht, wo entweder die Mitrei-
senden oder das Gesamtsystem
darunter leiden. Und dies ist das
Feld der Beférderungsbedingungen.

Hieraus wird deutlich, dass die
Beférderungsbedingungen auch
nicht den Sinn eines Marketing-
instrumentes haben. Sie sind viel-
mehr als Regularien im juristischen
Sinne zu verstehen, die —anders
als die » Kunden-« oder »Mobili-
tatsgarantien« — nicht dem »guten
Kunden« etwas anbieten sollen,
wenn trotz Sorgfalt und Bemiihens
aufseiten der Verkehrsunterneh-
men einmal etwas schief gelaufen
ist. Die Beférderungsbedingungen
regeln im Wesentlichen das Mit-
einander, um Unfille zu vermeiden,
die Mitreisenden nicht zu stéren
und das Gesamtsystem in seiner
Funktion nicht zu beeintrichtigen.

Warum Musterbeforderungs-
bedingungen?

Mit der »Verordnung iiber die
Allgemeinen Beférderungsbedin-
gungen fiir den StraBenbahn- und

Obusverkehr sowie den Linienver-
kehr mit Kraftfahrzeugen« (nach-
folgend kurz VO-ABB genannt) und
der »Eisenbahn-Verkehrsordnung«
(EVO) sind bereits zwar Beférde-
rungsbedingungen vorhanden. Diese
sind jedoch nicht miteinander
harmonisiert — was fiir Verbund-
verkehre wichtig wire. Ferner sind
diese schon etwas ilter, so dass
fiir Unternehmen und Verbiinde
»Besondere Beférderungsbedin-
gungen« zu erstellen waren. Die
Musterbeférderungsbedingungen
des VDV (MBB) bieten hierfiir erst-
mals eine gute Grundlage.

Bei der Erarbeitung dieser Muster-
beférderungsbedingungen wurde
deren Belastbarkeit bei gerichtlichen
Auseinandersetzungen besondere
Aufmerksamkeit geschenkt. Die
bisher von Unternehmen und
Verbiinden benutzten Besonderen
Beférderungsbedingungen weisen

45

Der Fahrscheinverkauf am
Automaten ist in die MBB
aufgenommen worden
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Das Rauchverbot in den

MBB wird durch

Piktogramme wiederholt

Der Missbrauch der
Notbremse wird in den
MBB geregelt

Beforderungsrecht im Personenverkehr

2um Anhy)y
-EU!.:’I d|:
bei Gatghr

" Milbeauch stralbar

gerade diesbeziiglich manchmal
Liicken auf, die Anlass fir juristi-
sche Auseinandersetzungen bieten.

Ebenfalls ein Vorteil von einheit-
lichen Beférderungsbedingungen
ist die Merkbarkeit fiir die Kunden,
die die Verkehrsmittel unterschied-
licher Unternehmen undVerbiinde
nutzen, sowie fiir das Personal der
Verkehrsunternehmen, das durch
verschiedene Verbiinde fihrt oder
im Rahmen des Austauschs von
Fahrausweispriifern bei mehreren
Unternehmen arbeitet.

Das Zustandekommen der
Musterbeforderungsbedingungen

Auch wenn die MBB kein Element
in der Kundenrechtediskussion
sind, haben sie dennoch genau
hierin ihren Ausléser. Zwar
bestand schon seit langer Zeit das
latente Bediirfnis, auf VDV-Ebene
einheitliche Muster fiir Beférde-
rungsbedingungen zu erarbeiten,
aber der AnstoB zur Realisierung
ergab sich aus der Arbeitsgruppe
»Kundenrechte« des VDV.

Diese Arbeitsgruppe, die seiner-
zeit aus mehreren Ausschiissen des
VDYV gebildet wurde und mit ihrer
VDV-Mitteilung » Kundenrechte im
OV« einen Meilenstein in der ge-
samten deutschen Kundenrechte-
diskussion setzte, war die Keimzelle
fir die neue VDV-Arbeitsgruppe
Musterbeférderungsbedingungen.
Dieser Arbeitsgruppe gelang es
z.B., Konfliktlinien zwischen
Verbiinden und Unternehmen,
groBen und kleinen Eisenbahn-
gesellschaften sowie kommunalen
und privaten Unternehmen, zu
tiberwinden. Genau dies war auch
bei der Erarbeitung der Muster-
beférderungsbedingungen wichtig.

Nach kurzer Diskussion war klar,
MBB kénnen sich sinnvollerweise
nur an der VO-ABB orientieren.
Zum einen ist diese gegeniiber
der EVO deutlich moderner, zum
anderen ist sie wesentlich ausfiihr-
licher hinsichtlich der Aussagen
zur Personenbeférderung. Zu
beachten war bei der Erarbeitung
insbesondere, dass eine Abwei-
chung von beiden Verordnungen zu
Lasten der Kunden eng begrenzt
bleiben musste.

Ferner waren die Bestimmungen
der §§ 305 ff. des Biirgerlichen
Gesetzbuches (BGB) einzuhalten,
da die MBB als »Besondere Befor-
derungsbedingungen« nach herr-
schender Meinung auch einer Kon-
trolle anhand der Vorschriften der
Allgemeinen Geschiftsbedingungen
(AGB) des BGB standhalten
missen.

Inhalte der
Musterbeforderungsbedingungen

Die zuvor beschriebene Orien-
tierung der MBB an der VO-ABB
gibt auch den Hinweis auf ihre
wesentlichen Inhalte. Sie beginnt
nach Darstellung ihres Geltungs-
bereichs mit der Eingrenzung des
Personenkreises der zu beférdern-
den Personen. AnschlieBend folgen
gegeniiber der VO-ABB deutlich
erginzte Ausfiihrungen zu den Ver-
haltenspflichten der Fahrgiste.

Der 6konomische Schwerpunkt
der MBB liegt in den Regeln

Uber den Kauf, die Entwertung
und Giiltigkeit der Fahrausweise.
Hierzu gehéren auch die Fille, in
denen kein giiltiger oder iiberhaupt
kein Fahrausweis vorhanden ist.

In diesen Fillen wird ein erhéhtes
Beférderungsentgelt erhoben,

das aber in Einzelfillen — so bei
nicht mitgefiihrten persénlichen
Zeitfahrausweisen — reduziert wird.
Die Beférderung von Sachen und
Tieren regeln weitere Paragrafen.
Nach der Behandlung von Haftungs-
fragen schlieBen die MBB mit der
Festlegung des Gerichtsstandes.
Da die beiden letztgenannten
Themen jedoch nur bedingt einer
Regelung durch AGB zuginglich
sind, blieb es diesbeziiglich im
Wesentlichen bei den Formulie-
rungen der VO-ABB.

Kommende Aufgaben

Die MBB sind nicht nur eine
Grundlage fiir die Besonderen
Beférderungsbedingungen von
Verkehrsverbiinden und Unterneh-
men. Die MBB geben auch dem
Verordnungsgeber Hinweise, in
welche Richtung die VO-ABB und
die EVO weiterentwickelt werden
sollten. Dadurch kénnten die MBB
Uberflussig werden, falls deren
Inhalte Teil des Rechtsrahmens fiir
den &ffentlichen Verkehr wiirden.
Gesellschaftliche Veranderungen
sowie technische Innovationen
werden es auch zukiinftig erforder-
lich machen, die MBB permanent
zu Uberpriifen und ggf. an neue
Realitdten anzupassen.

Rechtsanwalt Thomas Hilpert



Entfernungspauschale:
VDV fiirchtet um steuerliche Absetzbar-
keit von Jobtickets

Die Rechtsentwicklung der Pendlerbesteuerung, die sich bis zum Jahr
1920 zuriickverfolgen lisst, ist eine Geschichte von Anderungen. Fiir das
Jahr 2007 plant die Bundesregierung wieder eine Korrektur, diesmal
weniger aus Griinden der Optimierung des fiir die Verkehrsmittelwahl
wichtigen steuerpolitischen Lenkungsinstrumentes, sondern vielmehr
aus fiskalischen Erwagungen. Pendler sollen die Entfernungspauschale fiir
die ersten 20 Kilometer nicht mehr als Werbungskosten ansetzen diirfen.

Erst 2001 hatte eine rot-griine Bundesregierung die Abzugsregelung wegen

vermeintlicher Unzulidnglichkeiten in eine von der Art des Verkehrsmittels
unabhingige Aufwandspauschale umgestaltet. Es folgten weitere Anpas-
sungen. Wie werden Bus- und Bahnkunden kiinftig gestellt? Wird eine

umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl honoriert?

Die steuerliche Beriicksichtigung
beruflich begriindeter Fahrtkosten
wurde immer wieder den sich wan-
delnden fiskalischen, sozial-, struk-
tur- und arbeitsmarktpolitischen
sowie umwelt- und verkehrspoliti-
schen Vorstellungen des Gesetzge-
bers angepasst. Die wechselhafte
Historie veranschaulicht Tabelle I.
Seit 2004 kénnen grundsitzlich
alle Berufspendler unabhingig vom
gewihlten Befoérderungsmittel
einschlieBlich der FuBganger fiir
jeden vollen Entfernungskilometer

30 Cent bis zu einem Hochstbetrag
von 4.500 Euro ansetzen (Tabelle 2).
Kraftwagennutzer diirfen den
Hochstbetrag iiberschreiten, wenn
sie Fahrnachweise beibringen. Bus-
und Bahnkunden kdnnen tatsiach-
liche Mehraufwendungen absetzen,
wenn die Pauschalregelung fiir

sie nicht auskémmlich ist. Dieser
Kostennachweis ist besonders im
»Kerngeschift« der kurzen und
mittleren Strecken in den Ballungs-
raumen nicht selten giinstiger als
der Pauschalansatz, wie Modell-

Steuern

rechnungen belegen (VDV-Jahres-
bericht 2000, Seite 26 ff.). Nutzer
offentlicher Verkehrsmittel wurden
vom Gesetzgeber auch bereits in
friiheren Regelungen nicht der Ab-
zugsbeschriankung einer Pauschale
unterworfen und hatten damit

im Ergebnis immer ein Wahlrecht
zwischen dem Kostennachweis und
dem Pauschalansatz.

Befiirworter und Gegner der
Entfernungspauschale stehen sich
unversohnlich gegeniiber

Seit jeher stehen sich Befiirworter
und Gegner des Kilometergeldes
fiir Autofahrer unverséhnlich ge-
geniiber. Es gibt viele Argumente,
die gegen den Werbungskosten-
abzug vorgebracht werden: Das
Halten eines Pkw gehore weitge-
hend zu den normalen Kosten der
Lebenshaltung. Auf die Verkehrs-
mittelwahl habe der Steuerabzug
nur noch wenig Einfluss. Es sei
Privatsache, wie nah oder fern
jemand zur Arbeit wohne, denn
diese beginne erst am Werktor.
Andere Kritiker sehen nur die
variablen Kosten als berufsbedingt
an. Es wird auf die von der
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Jahr Kraftwagen Motorrad / Anmerkungen
Motorroller
1920 Ansatz notwendiger Kosten 2) Abzugsfdhigkeit war begrenzt auf notwendige Kosten
(= in der Regel der Aufwand fiir dffentliche Verkehrsmittel)
1955 0,26 0,11 Entfernungsbegrenzung auf 40 km mit zahlreichen Ausnahmen
1957 0,26 0,11 Einfiihrung einer abgesenkten Pauschale fiir Kleinstkraftwagen in Hohe
0,18 von 0,18 Euro
1967 0,18 0,08 Streichung der Ausnahmen zur 40-km-Grenze
1971 0,18 0,08 Aufhebung der 40-km-Grenze
1989 0,22 0,10
1990 0,26 0,11 Gesetzliche Regelung verschiedener Abzugsbeschrdnkungen unter anderem
fiir Zwischenheimfahrten, Zweitwohnung
1991 0,30 0,13
1992 0,33 0,15
1994 0,36 0,17
2001 0,36 0,36 Einfiihrung einer Nachweisgrenze fiir Fahrtaufwendungen iiber 10.000 DM
0,413 0,413 pro Jahr
2002 0,36 0,36 Umstellung der Pauschalen auf Euro, Umrechnung der Nachweisgrenze
0,403) 0,403 auf 5.112 Euro
2004 0,30 0,30 Absenkung auf einen einheitlichen Satz, Absenkung der Nachweisgrenze
auf 4.500 Euro
20074 0,00 0,00 bis 20 km kein pauschaler Kostenansatz
0,309 0,309

1) ab 2001 verkehrsmittelunabhéingige Entfernungspauschale - 2) mehrfache Modifikationen, materiell jedoch unverdndert - 3) ab dem | 1. Entfernungs-
kilometer - 4) Pldne, soweit bekannt - 3) ab dem 2. Entfernungskilometer



0,30 Euro je voller Entfernungskilometer, maximal 4.500 Euro pro Jahr 2)
Ausnahme: bei nachgewiesener Kraftwagennutzung ist auch ein héherer

Betrag ansetzbar

keine Entfernungspauschale fiir Flugstrecken und bei steuerfreier

Sammelbeférderung 3)

kiirzeste StraBenverbindung oder die regelmdBig benutzte

verkehrsgiinstigere Strecke

grundsdtzlich sind sdmtliche Aufwendungen durch die Pauschale

abgegolten

die Entfernungspauschale iibersteigende Aufwendungen fiir die Benutzung
dffentlicher Verkehrsmittel kénnen angesetzt werden 4)

Nachweismaglichkeit fiir héhere, tatsdchliche Kosten der

Kérperbehinderten )

1) Einkommensteuergesetz, Rechtslage seit I. 1. 2004 - 2) die Kostendeckelung wurde urspriinglich aus dem Preis einer
Jahresnetzkarte der DB AG abgeleitet und spdter aus fiskalischen Griinden reduziert - 3) gemdB § 3 Nr. 32 EStG - 4) unechtes
Wahlrecht (mindestens Ansatz der Entfernungspauschale); bis zum Jahr 2000 bestand ein echtes Wahirecht, d. h. es konnten
auch die geringeren tatsdchlichen Aufwendungen angesetzt werden - 3) abhdngig vom Grad und der Art der Behinderung

Pendlerpauschale begiinstigten
Fehlentwicklungen hingewiesen:
Zersiedelung und Abwanderung
aus den Stadten werden geférdert,
Pendler profitieren von niedrigen
Mieten, Baulandpreisen sowie
geringeren Lebenshaltungskosten
des Umlandes, steigern dafiir aber
das Verkehrsaufkommen und den
Flachenverbrauch.

Die Plane zur Abschaffung der Ent-
fernungspauschale bei kurzen und
mittleren Distanzen werden zwar
von Umweltverbanden einhellig
begriit, die Beibehaltung des Wer-
bungskostenabzugs fiir Langstre-
cken aber als umweltpolitisch vollig
kontraproduktiv zuriickgewiesen.
Und noch ein weiterer Aspekt ist
evident: die missbrauchssichere

Stralenpersonenverkehr

(BUS und TRAM) 59
" - .y J —

Eisenbahnpersonenverkehr

(PVE) 22,7
S T - A

VDV

gesamt 9,0
[ THAN B L% %

private

Verkehrsunternehmen * 12,3
IR T N

6PNV

gesamt 9,2
[ 1 N ™ | _—
Quelle: VDV-Statistik 2004 - * ohne Verkehrsunternehmen mit
weniger als 250.000 Fahrgdsten im Jahr, diese Unternehmen sind
in der Regel nicht VDV-Mitglied

Praktikabilitat. Fehltage werden
nicht selten »vergessen« oder
Distanzen »iiberschitzt«. Eine
tberforderte Finanzverwaltung
kapituliert vor dem Priifaufwand
und kann die Angaben der Steuer-
pflichtigen kaum iiberpriifen. Die
Einfiihrung der verkehrsmittel-
unabhingigen Pauschale hat das
Problem zwar entschirft, aber
nicht beseitigt. Bus- und Bahn-
kunden hingegen kommen gar
nicht in Versuchung, denn deren
Aufwendungen sind leicht nach-
weisbar und gut lberpriifbar. Bei
Abonnementkunden reicht oft eine
Jahresrechnung und der Nachweis
ist erbracht.

Es gibt aber auch vehemente
Befiirworter der Entfernungspau-
schale bis hin zu Forderungen zur
Aufhebung jeglicher Abzugsbe-
schrankungen. So ist nach Auffas-
sung des Bundes der Steuerzahler
die geplante Teilstreichung der
Pauschale schlichtweg verfassungs-
widrig. Diese sei keine Steuerver-
glinstigung, die beliebig gekiirzt
werden konne. Zudem fiihre die
Besserstellung der Fernpendler

zu einer Ungleichbehandlung der
Biirger. Eine Musterklage vor dem
Bundesverfassungsgericht wurde
fir den Fall der Umsetzung schon
angekiindigt. Gestiitzt wird die
Auffassung des Steuerzahlerbundes
durch namhafte Kommentatoren,
die die Meinung vertreten, dass
Pendlerkosten »ganz liberwiegend
aus beruflichen Griinden oder
Erfordernissen« anfallen und

grundsitzlich als Werbungskosten
unabhingig von der Entfernung zu
beriicksichtigen sind.

Wer ist im Recht? Nach dem Prin-
zip der Nettobesteuerung soll nur
der Uberschuss aus der Erwerbs-
titigkeit besteuert werden. Dies
folgt aus dem verfassungsrechtlich
abgeleiteten Prinzip der Besteue-
rung nach der Leistungsfihigkeit.
Aufwendungen eines Arbeitnehmers
zur »Erwerbung, Sicherung und
Erhaltung der Einnahmen« gelten
im Einkommensteuerrecht entspre-
chend als Werbungskosten. Schon
Ende des 19. Jahrhunderts, als eine
Einkommensteuer im heutigen
Sinne eingefiihrt wurde, mussten
sich Gerichte mit der Werbungs-
kostenqualitit der Pendleraufwen-
dungen befassen. Das PreuBische
Oberverwaltungsgericht erkannte
Fahrtkosten zur Arbeit als Wer-
bungskosten an, wenn die Woh-
nung aus wirtschaftlichen Griin-
den in groBerer Entfernung zur
Arbeitsstitte gewihlt wurde. Seit
der Reichsvereinheitlichung der
Einkommensteuer im Jahre 1920
ordnet das Gesetz Pendlerfahrten
den Werbungskosten zu.

Bundesverfassungsgericht hat
Begrenzung ausdriicklich bestatigt

Diese gesetzgeberische Entschei-
dung ist jedoch nicht in jedem Falle
zwingend, denn Aufwendungen

fur ein privates Kraftfahrzeug sind
in aller Regel gemischte Aufwen-
dungen. Sie betreffen sowohl die



private Lebensfiihrung als auch

die berufliche Sphiare. Obwohl fiir
gemischte Aufwendungen eigent-
lich das Abzugsverbot des § 12 Ein-
kommenssteuergesetz (EStG) zum
Tragen kime, wird die Werbungs-
kostenqualifikation der Pendler-
kosten durch die gesetzgeberische
Wertung im § 9 EStG grundsitzlich
konstituiert. Der Gesetzgeber ist
aber nicht gehindert, den Abzug zu
differenzieren, denn MaBnahmen
zur Durchsetzung von gemein-
wohlorientierten Férderungs- und
Lenkungszwecken bleiben zuldssig.
Eine aus verkehrs- und umweltpoli-
tischen Erwéagungen vorgenomme-
ne Begrenzung des Kostenabzugs
fir motorisierte Berufspendler
durch einen unterhalb der durch-
schnittlichen Vollkosten liegenden
Abzugsbetrag ist ein konkretes
Beispiel fiir eine zuldssige Len-
kungsmaBnahme, wie das Bundes-
verfassungsgericht ausdriicklich
bestitigt hat. Auch die Typisierung
der Kosten durch eine Einheitspau-
schale zur verwaltungsékonomi-
schen Abwicklung von Massenver-
fahren lisst sich nach Auffassung
der Richter rechtfertigen.

Seit 2001 erstmals Verkehrsmittel-
unabhingige Pauschale

1967 erkannte der Gesetzgeber erst-
mals den Einfluss der Besteuerung
auf die Verkehrsmittelwahl und
senkte die Kraftwagenpauschale
mit dem erklirten Ziel, durch
diese MaBnahme zur Verlagerung
des Individualverkehrs auf die
umweltfreundlicheren o6ffentlichen
Verkehrsmittel beizutragen. Die
urspriingliche Lenkungswirkung
durch eine Abzugsbegrenzung vor
allem fiir Autofahrer wurde durch
mehrere Erhéhungen in der Folge-
zeit aber sukzessive wieder neu-
tralisiert. Vielfach konnte man bei
Pauschalen von bis zu 41 Cent allein
aus der Steuerersparnis die Sprit-
kosten finanzieren. Die Einfihrung
der verkehrsmittelunabhingigen
Entfernungspauschale im Jahre 2001
wurde vor dem Hintergrund dieser
Fehlentwicklung denn auch mit
Umweltgesichtspunkten und der
Wiederherstellung der Chancen-
gleichheit zwischen den Verkehrs-
tragern begriindet. AuBerdem soll-
ten Fahrgemeinschaften geférdert
werden, denn auch Mitfahrer ohne
eigene Kosten kénnen seitdem

den Steuerabzug geltend machen.
Faktisch legalisierte man damit
aber nur eine kaum kontrollierbare
Praxis der Mehrfachabrechnung.

Pkw (Selbst- und Mitfahrer) 64,2 %
Fahrradfahrer, FuBgdnger 17,0 %
Bus- und Bahnfahrer 12,3 %
Sonstige 6,5 %

Quelle: Statistisches Bundesamt, Mikrozensus 2004

Seit langem fordert der VDV eine
Riickbesinnung auf das Lenkungs-
ziel und eine Verbesserung der
Lenkungseffizienz. Die Vorschlige,
nachzulesen im VDV-Jahresbericht
2000, zielten darauf ab, eine Abzugs-
regelung einzufiihren, die die Fahr-
gaste offentlicher Verkehrsmittel
wieder zielgenauer begiinstigt. Dazu
wurden Modelle wie eine Aufwands-
pauschale fiir OV-Pendler, kombi-
niert mit einer Mindestentfernung
fur den Ansatz der Pendlerpauschale,
vorgeschlagen. Bis zu einer Distanz
von zehn Kilometern, so ein fritherer
Vorschlag, sollten ausschlieBlich Bus-
und Bahnfahrer entlastet werden.

Die im Koalitionsvertrag veranker-
ten Pline gehen in diese Richtung,
denn der Individualverkehr soll die
Steuerentlastung nur noch ab einer
Mindestentfernung erhalten. Die
Absicht zur Streichung der Ansatz-
moglichkeit tatsdchlicher Jobticket-
kosten unterhalb der Mindestent-
fernung von 21 Kilometern ist der
Koalitionsvereinbarung der Regie-
rungsparteien vom November 2005
nicht zu entnehmen. Nach der
Abzugsregelung fiir Fahrausweise
kénnen Aufwendungen fiir die Benut-
zung offentlicher Verkehrsmittel
angesetzt werden, soweit sie den
als Entfernungspauschale abziehba-
ren Betrag tbersteigen (Tab.2). Die
Streichung der Pendlerpauschale fiir
kurze und mittlere Strecken wiirde
den Anreiz zum Umstieg auf den
offentlichen Nahverkehr insoweit
sogar verstirken, da die tatséchli-
chen Ticketkosten die mit null Euro
anzusetzende Entfernungspauschale
grundsitzlich iibersteigen.

Nur wenn man den Kostenabzug fiir
Fahrausweise unter Hinweis auf das
verkehrs- und umweltpolitische
Kernelement der Lenkungsregelung
beibehilt, lassen sich auch die von
Kritikern der Abzugsbeschrinkung

fiir Autofahrer geltend gemachten
verfassungsrechtlichenBedenken
zweifelsfrei ausraumen. Wihrend
Fernpendler mit hohen Fahrleistun-
gen im Individualverkehr auch ent-
sprechend hohe Umweltbelastungen
verursachen, wiirde die Streichung
des Fahrgeldabzuges bei einer mitt-
leren Fahrtweite im Linienverkehr
von neun Kilometern (s. Abb. links)
die Mehrheit der umweltbewussten
OPNV-Pendler hart treffen, statt
diese fiir ihr positives Verhalten zu
fordern. Ein solches Ergebnis kann
weder verkehrs-, stidtebau- noch
umweltpolitisch gewollt sein.

Bundesregierung kann
Bekenntnis fiir Umweltverbund
abgeben

Der VDV sieht gerade in einer
sachgerechten, wohlbegriindeten
Lenkungsfunktion mittels einer
intelligenten steuerlichen Abzugs-
regelung das Bindeglied zwischen
verfassungskonformer Besteue-
rungssystematik, haushaltspoliti-
schen Notwendigkeiten und den
gestalterischen politischen Ansprii-
chen. Eine allein fiskalisch begriin-
dete Streichung des Kostenabzugs
fir den OPNV wire nicht nur ein
Wortbruch gegeniiber der von
allen Parteien immer wieder bekrif-
tigten Vorrangpolitik fiir umwelt-
freundliche Verkehrsmittel, sondern
wiirde auch die VerfassungsmaBig-
keit der Gesamtregelung ganz

im Sinne ihrer Kritiker in Frage
stellen. Bei Redaktionsschluss
waren detaillierte Entwiirfe noch
nicht bekannt. Bliebe der Vollkos-
tenabzug fiir Bus- und Bahnkunden
unangetastet, wire die Neugestal-
tung sogar ein begriiBenswertes
politisches Bekenntnis der Bundes-
regierung zur Starkung umwelt-
freundlicher Verkehrstriger.

Dipl.-Kfm. Ralf Stollberg



Es ist bemerkenswert, dass dem
Zusammenhang von &ffentlicher
OPNV-Finanzierung und Fahrprei-
sen eine Passage im Koalitionsver-
trag der Regierungsparteien vom
November 2005 gewidmet ist:
»Ein guter Offentlicher Personen-
nahverkehr (OPNV) sichert die
Funktionsfahigkeit und Lebens-
qualitdt unserer Stadte und ist der
Kern eines sozial angemessenen
und 6kologisch vertriglichen Mobi-
lititsangebotes. Wir werden auch
weiterhin den OPNV mit einem
ausreichenden Finanzierungsbeitrag
auf hohem Niveau férdern. ...
Diese Forderung ist unverzichtbar
und leistet einen wichtigen Beitrag
fiir sozial angemessene Ticketpreise
im OPNV und fiir mehr Attraktivi-
tit des Offentlichen Verkehrs. «

Doch leider sieht die politische
Wirklichkeit mit der Kiirzung von
Ausgleichsleistungen fiir die Beforde-
rung von Schiilern und von behin-
derten Menschen oder von Investi-
tionsférderungen seit Jahren anders
aus. Dazu kommen die Interessen
von Gebietskérperschaften, Restruk-
turierungserfolge vollstindig zur
Haushaltssanierung zu verwenden.
Vor steigenden Kosten, wie z.B.

im Energiebereich, ist die Branche
auch nicht gefeit. Es ist daher —

Der OPNV ist einerseits eine marktbezogene Titigkeit, andererseits ein Teil der staatlichen Daseins-
vorsorge. Busse und Bahnen entlasten die Umwelt und die Innenstiadte von zuviel Autoverkehr.

Sie erhohen dadurch die Lebensqualitat. Durch die Vermeidung von Staus sind sogar die Autofahrer
und der Wirtschaftsverkehr in groBem MaBe NutznieBer eines attraktiven OPNV-Angebotes.

Da die offentlichen Kassen sich immer schwerer tun, sowohl Individual- als auch 6ffentlichen
Verkehr zu fordern, gilt es, in beiden Bereichen diejenigen, die davon einen Nutzen haben,
verstarkt an der Finanzierung zu beteiligen.

trotz weiterer Bemiihungen zur
Effizienzsteigerung — klar, dass,

wie bei kommunizierenden Réhren,
von der offentlichen Hand nicht
mehr bereitstellte Mittel durch die
Nutzer aufgefiillt werden miissen.

Der Fahrpreisanteil der OPNV-
Finanzierung

Die Kostendeckung durch Fahrgeld-
erlose konnte bei den VDV-Mit-
gliedsunternehmen in den letzten
Jahren kontinuierlich verbessert
werden. Dies wurde durch regel-
maBige (meist jahrliche) Tarifanpas-
sungen erreicht. Von 1996 bis 2003
erhéhte sich die Deckung durch
Fahrgeldertriage im Schnitt aller
VDV-Mitgliedsunternehmen von
38,6 Prozent auf 42,3 Prozent.

In den alten Bundeslandern liegt
die Kostendeckung durch Fahrgeld-
ertriage derzeit bei Uber 44,0 Pro-
zent, in den neuen Lindern bei
ca.37,0 Prozent.

Mit dieser Entwicklung befindet
sich die Branche auf dem richtigen
Weg. Die derzeitige Kostendeckung
durch Fahrgeldertrége ist allerdings
noch nicht befriedigend und muss
zur Kompensation der bereits bis
2005 beschlossenen Kiirzungen der
Fahrgeldsurrogate deutlich erhoht

werden. In einem realistischen,
mittleren Szenario wurde bis 2010
die Notwendigkeit einer Erhohung
des Fahrgelddeckungsgrades

von 42,3 Prozent auf 53 Prozent
berechnet. In diesem Szenario
wird davon ausgegangen, dass der
Restrukturierungsprozess der
Verkehrsunternehmen fortgesetzt
wird und weitere Einsparungen,
z.B. durch niedrigere Personal-
kosten, realisiert werden.

Nutzerfinanzierte Tarifstrategien

Dieses Ziel zu erreichen, ist eine
betriebswirtschaftliche Not-
wendigkeit. Das Mittel dazu sind
nutzerfinanzierte Tarifstrategien.
Diese Strategie wird eingebunden
in die Diskussion um den Konsens
einer zukiinftigen OPNV-Finanzie-
rung und die Anstrengungen um
weitere Steigerungen der Effizienz.
Um dieses Ziel zu erreichen,
missen die Tarifeinnahmen jahrlich
um vier Prozent steigen. Die
Tarifeinnahmen sind dabei stets

ein Produkt aus Fahrpreisen und
bezahlten Fahrten von Kunden
unterschiedlicher Zielgruppen. Bei
Tarifsteigerungen missen dabei
stets die Mengeneffekte beriick-
sichtigt werden.

Die bisher gewonnenen Erfahrun-
gen zeigen, dass im Nahverkehr
die Reaktionen der Kunden auf
Preisinderungen, die so genann-
ten Preiselastizitdten, im Bereich
von —0,2 bis —0,5 fiir die meisten
Fahrtzwecke schwanken. Das heif3t,
bei einer zehnprozentigen Steige-
rung wiirde die Nachfrage um zwei
bis fiinf Prozent sinken. Allerdings
sind einige Kundengruppen, z.B.
mit héherem Einkommen oder mit
Pkw-Verfiigbarkeit, in ihrem Ver-
halten deutlich reagibler. Dennoch
kam es in der Vergangenheit nicht
vor, dass normale Fahrpreiserho-
hungen bis maximal vier Prozent
nicht zu Steigerungen der Tari-
feinnahmen gefiihrt haben, da die
Gesamtnachfrage mit —0,3 doch
relativ unelastisch reagierte.

Dariiber hinaus muss beachtet
werden, welche weiteren Ange-
botseffekte auf die Kunden wirken.
Durch die Erhéhung der Kunden-
zufriedenheit, aber auch durch
externe Effekte, wie z.B. steigende
Benzinpreise, wird die Nachfrage
ebenfalls beeinflusst. Nominale
Tarifsteigerungen, die unter Be-
riicksichtigung der Mengeneffekte
geplant werden, miissen deshalb



Sortimentsumschichtungen und
Nachfragednderungen beriicksich-
tigen und dafiir einen Zuschlag von
ein bis zwei Prozent einkalkulieren.

Aufgrund unterschiedlicher Zah-
lungsbereitschaften der verschie-
denen Kundengruppen ist keine
lineare Anpassung der Fahrpreise,
sondern eine differenzierte Tarif-
strategie zu empfehlen. Zentraler
Ansatzpunkt der nutzerfinanzier-
ten Tarifstrategien ist die kritische
Uberpriifung der heute gewihrten
Rabatte auf ihre Berechtigung. Ra-
batte haben nur dann eine Berech-
tigung, wenn sie zu Kosteneinspa-
rungen (z.B. Vertriebskosten) oder
zu durch Marktforschung belegten
Mehrertrigen fithren. Generell
sollte bei PreismaBBnahmen in der
notwenigen GréBenordnung der
Marktforschung zur Abschépfung
der differenzierten Zahlungsbe-
reitschaften ein hoher Stellenwert
eingerdaumt werden.

Abbau von Rabatten als ein Gebot
der VerhiltnismaBigkeit

Bei der Uberpriifung von Preis-
nachléssen ist der Preis fiir die
Einzelfahrt der Eckwert. Fiir

eine Steigerung der Ertrige wird
eine schrittweise Absenkung der
Rabatte fiir die Mehrfahrtenkarte
(im Verhiltnis zur Einzelfahrkarte),
der Monatskarte (im Verhiltnis zur
Mehrfahrtenkarte) und der Jahres-
karte (im Verhiltnis zur Monats-

karte) als sehr effektiv eingeschatzt.

Sozial begriindete Rabatte miissen
grundsitzlich vom Veranlasser
ausgeglichen werden.

Ein wesentlicher Ansatzpunkt ist
die kritische Uberpriifung der bis-
herigen Zeitkartenstrategie. In den
vergangenen Jahren wurden teil-
weise Zeitkartenangebote preislich
sehr attraktiv in den Bereich der
Gelegenheitsnutzer ausgedehnt.
Dabei wurde fiir Intensivnutzer

ein sehr hoher Rabatt eingerdaumt,
teilweise bis 60 Prozent, wenn
man von 40 bis 50 Fahrten im
Berufsverkehr ausgeht. Dies sind
Werte, die etwa das Doppelte

des Rabattes darstellen, den z.B.
Tageszeitungen ihren Abonnemen-
ten gewahren. Als Empfehlung wird
daraus abgeleitet, die durchschnitt-
liche Nutzenschwelle von heute 26
auf 30 Fahrten, in GroBstddten auf
ca. 32 Fahrten zu erhéhen. Dabei
wird ein Rabatt bei der Monats-
karte gegeniiber der Einzelfahrt
von etwa 35 Prozent angestrebt.

Dies fiihrt zu einer stiarkeren Diffe-
renzierung zwischen Haufig- und
Intensivnutzern. Die »strategische
Angebotsliicke« bei den Haufig-
nutzern kénnte durch einen zwei-
geteilten Tarif (Basispreis plus rabat-
tierte Einzelfahrt) geschlossen
werden. Fiir diese Kundengruppe,
die weitgehend wabhlfrei ist, da sie
nicht alle Fahrten mit dem OPNV
durchfiihrt, andererseits aber eine
gute OPNV-Anbindung und eine
OPNV-freundliche Einstellung
haben muss, fehlt das passende
Tarifangebot.

Kundenbindungskarte als
Alternative zur konventionellen
Mehrfahrtenkarte

Diese Kundengruppe sollte aktiv
an den OPNV gebunden werden.
Dafiir bietet sich eine Kundenbin-
dungskarte an, die einen Pauschal-
preis im Abonnement oder als
Einmalzahlung und einen Rabatt je
Fahrt beinhaltet. Dieses innovative
Element einer Kundenbindungs-
karte bietet sich an Stelle einer
Mehrfahrtenkarte an und ist daher
fir Verkehrsriume besonders
interessant, in denen bislang keine
Mehrfahrtenkarte angeboten wird,
zumal die heutigen Mehrfahrten-
karten vertrieblich kostenintensiv
sind. Der Vorteil gegeniiber rabat-
tierten Mehrfahrtenkarten ist die
namentliche Erfassung dieser Ziel-
gruppe. Aus anonymen Nutzern
kann so ein dem Verkehrsunter-
nehmen bekannter Vertragskunde
gemacht werden. Zur Uberpriifung
der Akzeptanz wird fiir diesen
neuen Ansatz ein bundesweites
Marktforschungsprojekt, an dem
mehrere Verkehrsverbiinde mit un-
terschiedlichen Rahmenbedingun-
gen teilnehmen sollen, empfohlen.

Zusatzleistungen zu den Zeitkar-
ten sollten nicht mehr kostenlos
gewihrt, sondern bepreist werden.
Es erscheint sinnvoll, die verschie-
denen Zusatzleistungen in ein
Paket zusammenzufassen und als
»Premiumangebot« auf den Markt
zu bringen. Auch sollte die Gewih-
rung zusitzlicher Vergiinstigungen,
wie z.B. Vorauszahlungsrabatte
oder Firmenticketvergiinstigungen,
Uberpriift werden.

Potenziale abschopfen

Ein Ansatzpunkt, zusétzliche Ein-
nahmen zu generieren, sind die

Verkehrsmarkte mit Potenzialen,
wie z.B. der Freizeitverkehr oder

Tarifwesen 51

Wenn die 6ffentliche
Aufgabe weniger
Unterstiitzung erfihrt
durch die offentliche
Hand, muss der Fahrgast
kiinftig tiefer in die
Tasche greifen

die Zielgruppe der Senioren. Dies
ist die einzig wachsende Bevolke-
rungsgruppe. Fiir deren spezifisches
Mobilititsprofil ist ein passendes
Tarifangebot sinnvoll. Hier gilt es
aber auch, Mitnahmeeffekte durch
die Wahl der richtigen Alters-
grenze zu begrenzen und dennoch
rechtzeitig den Kunden, der z.B.
aus dem Bereich der Jahreskarte
fir Jedermann kommt, fiir die
neue Lebensphase an den OPNV
zu binden.

Die Verkehrsunternehmen und
-verbiinde miissen schneller und
flexibler kalkulieren und reagieren
kénnen. Die Entscheidungswege
zur Preisfestsetzung missen daher
entbiirokratisiert und entpolitisiert
werden. Das Genehmigungsverfah-
ren fiir Fahrpreise und Fahrpliane
muss abgeschafft werden. Die
Starkung der Nutzerfinanzierung
hat Grenzen, insbesondere im
lindlichen Raum. Daher ist es
notwendig, die Politik von der
Notwendigkeit eines Moratoriums
fiir weitere Kiirzungen bei den
Fahrgeldsurrogaten zu iiberzeugen.
Dies gelingt nur, wenn der OPNV
im Wettbewerb mit anderen 6ffent-
lichen Aufgaben seinen hohen
Stellenwert behauptet.

Um die theoretisch zu erwartenden
Abwanderungen zu begrenzen, sind
alle Instrumente des Marketing-
Mixes, insbesondere aber die
Kommunikation zu nutzen. Durch
die gestiegenen Benzinkosten hat
sich beim Preis die Wettbewerbs-
fihigkeit des OPNV gegeniiber
dem MIV deutlich verbessert.

Die Preiswiirdigkeit des OPNV

ist vor diesem Hintergrund noch
offensiver zu kommunizieren.

Dr.-Ing. Dipl. Kfm. Till Ackermann
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VDV-Kernapplikation

Bundesweite Chipkartenausschreibung
nach dem Standard der VDV-Kernapplikation

Die neu gegriindete VDV-Kernapplikations GmbH & Co.KG begann ab April die aus dem abgeschlos-
senen Forschungsprojekt Kernapplikation resultierenden Aufgaben fiir die Umsetzungsprojekte

in den Verkehrsunternehmen in Angriff zu nehmen und zu l6sen. Zu diesen ersten Aufgaben gehoren
vornehmlich das Applikations- und Sicherheitsmanagement sowie die Zertifizierung. Dariiber
hinaus wird als Dienstleistung und zur Unterstiitzung der Verkehrsunternehmen und der Verbiinde
eine gemeinsame Ausschreibung von Chipkarten als Dienstleitung angeboten.

Das E-Ticket bekommt
praktische Relevanz und
gelangt mehr und mehr
ins Licht der Offentlich-
keit

Viel Arbeit fiir eine
einfache Handhabung:
Um das problemlose
Check-in und Check-out
der Kunden zu
ermoglichen, biindelt die
VDV-Kernapplikations
GmbH & Co. KG Krifte
und Erfahrung

Die VDV-Kernapplikations GmbH &
Co.KG ermittelte im Friihjahr 2005
den Bedarf an kernapplikations-
kompatiblen Chipkarten von Ver-
kehrsunternehmen und Verbiinden
fir den Zeitraum 2006 bis 2009.
Dabei kamen aus den Regionen
sehr ermutigende Ergebnisse, die
eine bundesweite Ausschreibung
fiir Chipkarten sinnvoll erscheinen
lieB, um fiir alle Beteiligten einen
glinstigeren Preis durch die Biinde-
lung einzelner Bestellungen zu
erzielen. Dieses hatte auch eine
Marktrecherche im Vorfeld eindeu-
tig ergeben. Dariber hinaus lie
sich mit dieser Vorgehensweise
einerseits das vorhandene Know-
how aus der Sammelbestellung und

Ausschreibung 2002/2003 der Ver-
biinde Rhein-Ruhr GmbH (VRR),
Rhein-Sieg GmbH (VRS) und
Verkehrsgemeinschaft Niederrhein
(VGN) nutzen, und andererseits
erheblicher Personalaufwand bei
den einzelnen Unternehmen ein-
sparen, der durch die erforderliche
Einarbeitung in die umfangreiche
technische Spezifikation Kern-
applikation (ca. 1.000 Seiten) zur
Durchfiihrung der Ausschreibung
jeweils entstanden wire.

In der Gesellschafterversammlung
der GmbH & Co.KG wurde der
Auftrag erteilt, diese bundesweite
Ausschreibung als Dienstleister fiir
Verkehrsunternehmen und Verbiinde

durchzufiihren. Da es sich hierbei
um eine EU-weite Ausschreibung
handelte, musste eine Vielzahl
juristischer Fragen geklart werden,
etwa zum Kartellrecht und zur
Form des Geschiftsbesorgungs-
vertrages, den alle Beteiligten
akzeptieren konnten.

Andererseits war es fiir die kleine
Mannschaft der VDV-Kernapplika-
tions GmbH & Co.KG ein schwieri-
ges Unterfangen, innerhalb des zur
Verfiigung stehenden Zeitraumes aus
einem gerade fertig gestellten For-
schungsprojekt eine technische

und kommerzielle Ausschreibung
zu formulieren. Mit groBem Engage-
ment von allen ca.50 beteiligten
Verkehrsunternehmen, Verbiinden,
der VDV-Kernapplikations GmbH
& Co.KG und ihren Beratern ist es
gelungen, die EU-weite Ausschrei-
bung am 27. Oktober 2005 in
Briissel zu veroffentlichen. Ausge-
schrieben wurde in zwei Losen:

B Los | umfasst eine kontaktlose
Chipkarte mit VDV-Kernapplika-
tion, bei der die Ubertragung
der Daten beriihrungslos tiber
eine Luftschnittstelle erfolgt,
die den Standard der ISO / IEC
14443 erfiillt (ausgeschriebene
Menge 2,27 Millionen).

B Los 2 umfasst eine Dual-Interface-
Chipkarte mit VDV-Kernapplika-
tion inklusive Borsenfunktion,
bei der die Ubertragungen
wahlweise liber die kontaktlose
Luftschnittstelle oder iiber eine
kontaktbehaftete Schnittstelle
erfolgt. Neben der vorher
verlangten 14443-Schnittstelle
missen die kontaktbehafteten
Interfaces den Standard ISO /
IEC 7816 erfiillen (ausgeschrie-
bene Menge 880.000).

Aufgrund des verianderten EU-
Vergaberechts und dem dort sehr
restriktiv gehandelten Umgang mit
den optional einzubeziehenden
Mengen (»geringfiigig«) war es den
Beteiligten in der Kiirze der zur
Verfiigung stehenden Zeit und auf-
grund der laufenden Abstimmungs-
prozesse in Verkehrsunternehmen
und Verbiinden nicht méglich, die
urspriinglich geplanten Stiickzahlen
zu erzielen. Die Unternehmen im
VRR, VRS und der VGN wurden
so auch bei der Kernapplikation
wieder zuVorreitern. Der Submis-
sionstermin war der 19. Dezember
2005. Die Angebote wurden an
diesem Tag gedffnet und einer



ersten Bewertung aufVollstindig-
keit unterzogen. Danach erfolgte
die weitere Uberpriifung und Sich-
tung. Die Ergebnisse wurden dem
aus den beteiligten Auftraggebern
gebildeten Vergabeausschuss mit-
geteilt. Die VDV-Kernapplikations
GmbH & Co.KG erfiillte in diesem
Prozess die Aufgabe des Beraters
und der Entscheidungsvorberei-
tung. Aufgrund der vorliegenden
und gesichteten Angebote konnte
festgestellt werden, dass fiir beide
Lose ansprechende Preise erzielt
wurden. In den weiteren Vergabe-
ausschusssitzungen Anfang bzw.
Mitte Januar 2006 wurde die
Auftragsvergabe entschieden.

Die neuen Beschlusslagen im Rhein-
Main-Verkehrsverbund (RMV) und
in Dresden ermoglichen schon eine
neue Ausschreibung im Anschluss
an die gerade durchgefiihrte. Die
gemachten Erfahrungen kénnen
sowohl in technischer als auch in
kommerzieller Sicht eins zu eins um-
gesetzt werden, was allen die Arbeit
erleichtern und den zeitlichen und
finanziellen Aufwand reduzieren hilft.
Parallel zum Beschaffungsprozess der
Chipkarten werden die technischen
und kommerziellen Aufbauarbeiten
des Sicherheitsmanagements ange-
gangen. Diese Aufgaben blieben nach
Abschluss des Forschungsprojektes
zur Schaffung des Datenstandards
ebenso offen wie die einheitliche
Kundenschnittstelle, die organisa-
torischen Regelungen und Vertrags-
beziehungen sowie der Aufbau der
Zertifizierung. Die drei letztgenann-
ten Bereiche sollen in weiteren,
dieses Mal vom Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwick-
lung unterstiitzten Projekten kurz-
fristig umgesetzt werden.

Zum Sicherheitsmanagement gilt es
nun, schnell verfiigbare und wirt-
schaftlich vertretbare Lésungen

fir die Themen »Trustcenter«,
»Sicherheitsmodule« und »Schliis-
selmanagement« umzusetzen. Fiir
diese bundesweit einmalige Aufbau-
arbeit sind Zuschiisse des Bundes
und der Linder dringend notwendig.
Die Uberlegungen beziiglich des
Chipkartenbedarfes in den bundes-
weiten Regionen zeigen, dass das
elektronische Ticketing mit der
Nutzung der VDV-Kernapplikation
einen immer gréBeren Nutzer-
kreis findet und somit die ersten
Schritte Richtung Interoperabilitit
getan werden.

Dr.-Ing. Dipl. Kfm. Till Ackermann

VDV-Akademie

Die VDV-Akademie — erfolgreiche Arbeit
und neue Geschaftsfelder

Humanressourcen priagen Unternehmen nachhaltig und entscheiden maB-
geblich iiber deren Wettbewerbsfihigkeit. Die Entwicklung von Qualifi-
kationen der Beschiftigten hat nicht zuletzt eine kompetente berufliche
Weiterbildung zur Grundlage. Dafiir steht die Akademie des VDV. Im vierten
Jahr geht ihre Erfolgsgeschichte weiter: mehrere erfolgreich durchgefiihrte
Lehrginge, iiber 30 Veranstaltungen, Aufbau des neuen Geschiftsfeldes
»Projekte« sowie sechs neue Mitgliedsunternehmen zeugen von einer

guten Entwicklung.

Kerngeschift | — Lehrgange zur
beruflichen Qualifizierung

Der erste Lehrgang zum Verkehrs-
meister (VDV) konnte erfolgreich
abgeschlossen werden. Die ersten
I3 Verkehrsmeister sind in 14 Semi-
nartagen qualifiziert worden und
bewiesen ihre betrieblichen, techni-
schen und personalwirtschaftlichen
Kenntnisse in einer Priifung vor der
VDV-Akademie. Auf groBe Reso-
nanz st6Bt auch der Lehrgang zum
Betriebsleiter BOKraft. Mit |8 Teil-
nehmern startete er im November
2005. Fiir die 2006 beginnenden
Lehrginge liegen bereits viele
Anmeldungen vor.

Der Vorbereitungslehrgang auf die
Prifung zum Betriebsleiter BOStrab
erhilt zwischenzeitlich soviel Zu-
spruch, dass dieser 2006 zweimal
angeboten wird. Fiir die Weiter-
bildung zum Verkehrsfachwirt
Personenverkehr, die die VDV-Aka-

demie gemeinsam mit der OPNV-
Akademie und dem Bildungszentrum
fiir Verkehrsbetriebe durchfiihrt,
wird ein Fern- und Selbststudien-
segment mittels Lehrbriefen und
Lernplattformen aufgebaut. Damit
wird den Wiinschen vieler Interes-
senten entsprochen, die ein reines
Prisenzstudium nicht wahrnehmen
kénnen. Und gemeinsam mit dem
Verband Deutscher Eisenbahnfach-
schulen (VDEF) hat die Akademie
ein eigenes Lehrgangsprogramm
fiir den Eisenbahnsektor aufgelegt,
das u.a. Qualifizierungen zum
Betriebsleiter Eisenbahn, Meister
fiir Bahnverkehr und Eisenbahn-
fahrzeugfiihrer enthilt.

Kerngeschift Il — Kongresse,
Tagungen, Seminare

Im Mittelpunkt stand die Ausrich-
tung der drei groBen Kongresse
des VDV: Marketingkongress in
Dresden, Personalkongress in

Berlin und Internationaler Eisen-
bahnkongress in KéIn. Hochkari-
tige nationale und internationale
Referenten, fesselnde Beitrige, die
Vermittlung von Umsetzungswissen
und die jeweils weit tiber 130 Teil-
nehmer machten diese Veranstal-
tungen zu inhaltlichen Highlights.
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Ob bei der Podiums-
diskussion wahrend des
Eisenbahnkongresses in
Kéln oder bei Tagungen
und Seminaren: Im
Umfeld der VDV-Akademie
trifft man stets auf

die fiilhrenden Akteure
der Branche
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Das vielseitige Programm
der VDV-Akademie - fiir
jeden Geschmack ist ein
Angebot dabei

VDV-Akademie

Der thematische Bogen der
Tagungen und Seminare der VDV-
Akademie reichte 2005 vom EU-
Omnibusfahrer tiber Businstand-
haltungs- und -betriebskonzepte,
das betriebliche Gesundheits-
management und den demographi-
schenWandel bis hin zur Eisenbahn-
infrastruktur, dem digitalen Tacho
und dem neuen Wagenrecht.

Die Veranstaltungen der VDV-
Akademie wurden von fast 1.500
Teilnehmern besucht. 2006 wird
sie neben den drei Kongressen
tiber 40 Tagungen und Seminare
gemeinsam mit ihren Kompetenz-
zentren durchfiihren.

Kerngeschift Il —
Projekte und Produkte

Mehr und mehr baut die VDV-Aka-
demie projektbezogene Netzwerke
auf, deren Ziele und Tiatigkeit

sich zum iiberwiegenden Teil aus
den verschiedenen Bedarfen des
Verbandes ergeben.

Im Projekt » Zertifizierung von
Aus- und Weiterbildungsstitten«
wird vor dem Hintergrund der
Richtlinie 2003 /59/EG, die die
kiinftige Qualifizierung von Omni-
busfahrern regelt, ein Kompetenz-
Handbuch entwickelt. Es soll Fahr-
schulen und Ausbildungsstitten
als Leitfaden zur inhaltlichen und
strukturellen Umsetzung der
Richtlinienanforderungen dienen
und ihnen eine entsprechende

Zertifizierung als VDV-Ausbildungs-
stitte ermoglichen. Das Handbuch
wird voraussichtlich im Marz/April
2006 vorliegen.

Um die VDV-Mitteilung 9029
»Arbeitsqualitit als wichtige
Voraussetzung von Dienstleistungs-
qualitit« mit Leben zu fiillen, sind
zwei Projekte aufgelegt worden.
Das Projekt » Kompetenzprofile«
formuliert die kiinftigen fachlichen
und zusitzlichen Anforderungen
an die verschiedenen Berufs- und
Funktionsgruppen im OPNV mit
Schnittstellen zum Kunden; es
sollen auf dieser Basis u. a. die not-
wendigen Qualifizierungsbedarfe
ermittelt werden. Im Projekt
»Arbeitsorganisation« wird eine
Evaluation bestehender arbeits-
organisatorischer Modelle in der
Verkehrs- und anderen Branchen
vorgenommen, es werden Best-
Practice-Konzepte bewertet und
ein »Werkzeugkasten« fiir die
Unternehmen entwickelt.

Weitere Projekte und Arbeits-
zusammenhidnge beschiftigen
sich mit der Erarbeitung eines
Fach- und Lehrbuchs fiir den
Ausbildungsberuf » Fachkraft im
Fahrbetrieb«, mit der Uberarbei-
tung und fachlichen Optimierung
der Lehrgangsunterlagen fiir

den Betriebsleiter BOStrab und
entwickeln ein System beruflicher
Aufstiegsqualifizierungen fiir die
Beschiftigtengruppen speziell im
OPNV-Sektor.

Aus dem Innenleben der
VDV-Akademie

M Die VDV-Akademie hat sich
personell vergréBert. Mit
llona Eckert kiimmert sich seit
Mitte 2005 eine Mitarbeiterin
speziell um die organisatorische
Vorbereitung und Durchfiihrung
der vielen Veranstaltungen.

M Seit Anfang 2005 arbeitet die
VDV-Akademie auf der Grund-
lage eines Qualititsmanage-
mentsystems. Es wurde
zwischenzeitlich nach DIN EN
9001:2000 zertifiziert.

B 2005 konnte die VDV-Akademie
sechs Unternehmen als neue
Mitglieder begriiBen. Mit einer
Werbekampagne sollen 2006
weitere Unternehmen und
Personen gewonnen werden.

Mitgliedschaft und Mitarbeit lohnen
sich inhaltlich — aber auch finanziell.
Die Beitrage fir die Mitgliedschaft
in der VDV-Akademie sind 2005 ge-
senkt und weitere Verglinstigungen
fiir Mitglieder aufgelegt worden. So
erhalten Beschiftigte aus Mitglieds-
unternehmen nicht nur 20 Prozent
Rabatt auf die Teilnahmegebiihren
von Lehrgingen und Veranstaltungen,
sondern es flieBen zusatzlich 25 Pro-
zent der gezahlten Jahresbeitriage

in Form von Bildungsgutscheinen

an die Unternehmen zuriick.
Entsprechend der Bildungssumme
kénnen Kongresse, Tagungen und
Lehrginge der Akademie besucht
werden. Informationen tber das
Dienstleistungsspektrum und die
attraktiven Angebote der VDV-
Akademie sind iiber www.vdv-
akademie.de abrufbar.

Eine Akademie mit Perspektiven

2006 feiert die VDV-Akademie
ihr erstes kleines Jubilaum: Sie
wird funf Jahre alt. Das ist nicht
viel, aber es ist viel geschafft und
aufgebaut worden in dieser Zeit.
Der eingeschlagene Weg, als
koordinierendes » Dach« fiir die
verschiedenen Bildungseinrich-
tungen in der Verkehrsbranche zu
fungieren, wird mit Nachdruck
weiter gegangen, die Aktivitidten
in den Kerngeschiften werden
ausgebaut, neue Handlungsfelder
werden entwickelt. Die Akademie
wird sich als »Marke« im und fiir
den VDV weiter etablieren.

Dipl.-Pol. Michael Weber-Wernz



Der »neue« EU-Omnibusfahrer

nach 2003/59/EG

Eine kleine Revolution ist es schon, was sich da anbahnt. Die EU beginnt
Ernst zu machen mit ihrer Ankiindigung, die Qualifikationen der Kraft-
fahrer in ihren Mitgliedsstaaten zu professionalisieren. Damit sollen die
Verkehrssicherheit auf Europas StraBen erhoht und die Qualitat der
Personenbeforderung sowie des Giitertransports verbessert werden.
Die Bestimmungen der Richtlinie 2003 /59/EG und das entsprechende
deutsche Gesetz werden so ganz nebenbei auch immensen Einfluss auf
Struktur, Ausrichtung und Inhalte des Aus- und Weiterbildungssektors

in den Verkehrsunternehmen nehmen.

Die Richtlinie 2003/59/EG des
Europidischen Parlaments und des
Rates vom |5. Juli 2003 »iiber die
Grundqualifikation und Weiter-
bildung der Fahrer bestimmter
Kraftfahrzeuge fiir den Giiter- oder
Personenkraftverkehr« muss bis
zum September 2006 in nationales
Recht umgesetzt sein und wird

ab 10. September 2008 wirksam
werden. Das Bundesministerium
fir Verkehr, Bau und Wohnungs-
wesen (BMVBW) hat im Februar
2005 einen Verordnungsentwurf zu
dieser Richtlinie vorgelegt. Beide,
Richtlinie und deutscher Verord-
nungsentwurf, schreiben fiir I,3
Millionen Kraftfahrer in Deutsch-
land — davon rund 150.000 Omni-
busfahrer — die erforderlichen
»Mindest«-Qualifikationen zur
Titigkeitsaustibung fest.

Der Fiihrerschein allein
reicht nicht mehr

Damit sie ihre Tatigkeiten ge-
werblich ausiiben diirfen, miissen
alle Busfahrer/innen und Lkw-
Fahrer/innen neben den jeweiligen
Fiihrerscheinen der Klassen D ff.
bzw. C ff. einen » Befdhigungsnach-
weis« besitzen. Um diesen Nach-
weis zu erwerben, muss eine 140-
stiindige Grundausbildung mit an-
schlieBender Priifung, voraussicht-
lich vor der Industrie- und Handels-
kammer, erfolgreich absolviert
werden. Der Befihigungsnachweis
wird alle fiinf Jahre auf Basis einer
nachgewiesenen Weiterbildung
(ohne Priifung) erneuert.

Omnibusfahrer, die ihre Fahrerlaub-
nis vor dem 10. September 2008
erworben haben, genieBen
Bestandsschutz; sie werden, um
ihren Befahigungsnachweis zu
erhalten, keine Grundausbildung
nachweisen missen. Das Gleiche
gilt fiir Jugendliche, die eine
dreijihrige Berufsausbildung zur
Fachkraft im Fahrbetrieb oder
Berufskraftfahrer absolvieren. Eine

separate Grundausbildung ist nicht
notwendig. Mit der erfolgreichen
Abschlusspriifung ist der Befihi-
gungsnachweis erteilt. Anders
sieht es bei der obligatorischen
Weiterbildung aus. Unabhingig
vom Zeitpunkt des Fiihrerschein-
erwerbs und der Vorqualifikation
sind 35 Stunden Weiterbildung
innerhalb von fiinf Jahren von allen
Busfahrern nachzuweisen. Der
erste 35-stiindige Weiterbildungs-
block muss bis zum 9. September
2013 abgeschlossen sein.

Mehr wissen und mehr konnen —
der Fahrer auf dem Weg zum Profi

Der VDV hat in einer Stellung-
nahme vom 18. Marz 2005 die
Inhalte des deutschen Verord-
nungsentwurfs zur Umsetzung

der EU-Richtlinie im Grundsatz
begriiBt. Die mit der Richtlinie
verbundene StoBrichtung wird als
ein richtiger Schritt gesehen, die
Kompetenzen des Fahrdienst-
personals anzureichern und auf
europdischem Niveau zu standardi-
sieren. Damit wird der Weg in
Richtung Professionalisierung in
der Personenbeférderung weiter
geebnet. Das wird fiir den Fahrgast
nur Vorteile bringen, fiir den
Omnibusfahrer eine Anreicherung
seiner Fahigkeiten zur Konsequenz
haben.

Die Mindestanforderungen an die
Kompetenzen des Fahrers werden
in drei Zielkategorien definiert.
Grundqualifikation und obligatori-
sche Weiterbildung sollen den
Fahrer erstens zu einer Verbesse-
rung des rationellen Fahrverhal-
tens auf der Grundlage der Sicher-
heitsregeln und zum wirtschaft-
lichen Fahren befihigen, zweitens
zur addquaten Anwendung der
Personenbeférderungs- und sozial-
rechtlichen Vorschriften erméch-
tigen, und drittens zur Férderung
seiner Gesundheit, der Verkehrs-
und Umweltsicherheit und zu einer

Bildung

kundenorientierten Dienstleistung

anhalten.

Fir viele VDV-Mitgliedsunterneh-

men sind die formulierten Anforde-

rungen kein Neuland. Im Rahmen

ihrer innerbetrieblichen Fahreraus-

und -weiterbildung decken sie
bereits heute groBe Teile des
abgesteckten Themenspektrums
ab. Dennoch werden inhaltliche,
strukturelle und auch finanzielle
Anpassungen notwendig.

Die innerbetriebliche
Aus- und Weiterbildung des

EU-Omnibusfahrers

Aus- und Weiterbildung von EU-

Omnibusfahrern diirfen grundsitz-

lich nur von staatlich anerkannten
Ausbildungsstatten mit befahigten
Ausbildern durchgefiihrt werden.
Ausgesprochen positiv ist zu

werten, dass fiir die Anerkennung

in Deutschland ein Biirokratie ver-

meidendes Verfahren Anwendung
finden soll. Eine Ausbildungsstitte
soll als anerkannt gelten, sofern
sie:

B bereits als Omnibusfahrschule
staatlich anerkannt ist (dies
trifft auf alle betrieblichen

Fahrschulen von VDV-Mitglieds-

unternehmen zu) oder

M bereits als Berufsausbildungs-
statte von der Industrie- und
Handelskammer zugelassen ist
und entweder die Fachkraft im
Fahrbetrieb oder den Berufs-
kraftfahrer als Lehrberuf aus-

bildet (auch dies trifft auf einige

Unternehmen zu) oder

M als staatlicher Bildungstrager
anerkannt ist.
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Unterwegs zum noch
besseren Profi:

Der Busfahrer von heute
muss mehr beherrschen
als Gas- und Bremspedale.
Lukiinftig ist neben dem
Fiihrerschein auch ein
Befahigungsnachweis
erforderlich
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Fiir die meisten Fahrgaste
sitzt der Fahrer im
wahrsten Sinne an der
Schnittstelle zum OPNV —
hier sind Service,
Kompetenz und Qualitit
besonders gefragt

Bildung

Alle anderen Ausbildungsstitten
miissen von der zustindigen
Landesbehorde separat zugelassen
werden.

Der VDV hat durch Mitglieder des
Personal- und Betriebsausschusses
einen Rahmenlehrplan erarbeiten
lassen, der in seiner inhaltlichen
StoBrichtung die Anforderungen
der Richtlinie zur Grundlage

hat. Er wurde um spezifische
Anforderungen des 6ffentlichen
Personennahverkehrs erginzt

und kann von den betrieblichen
Ausbildungsstitten fiir die inhalt-
liche Ausgestaltung ihrer Aus- und
Weiterbildungsplane genutzt
werden. Richtlinie und deutscher
Verordnungsentwurf wurden zum
Anlass genommen, um zusitzlich
ein Kompetenzprofil fiir Fahrlehrer
und Ausbilder zu entwickeln, das
die Anforderungen an deren fachli-
ches und methodisch-didaktisches
Wissen und Kénnen formuliert.

Beides, Rahmenlehrplan und Kom-
petenzprofil, bilden den inhaltli-
chen Kern des Kompetenz-Hand-
buchs der VDV-Akademie. Das
Handbuch bietet den Fahrschulen
und Ausbildungsstétten die not-
wendigen Hilfestellungen, um die
Instrumente einer hochwertigen
Aus- und Weiterbildung fiir
Omnibusfahrer — auf Basis der EU-
Anforderungen — mit Leben fiillen
zu koénnen. Es wird allen VDV-
Mitgliedsunternehmen kostenlos
zur Verfiigung gestellt.

Das Kompetenzsiegel
der VDV-Akademie fiir EU-
Ausbildungsstitten

Das Handbuch dient iiberdies dazu,
interessierten Fahrschulen und Aus-
bildungsstitten eine Zertifizierung
ihrer Kompetenz zu erméglichen.
Im Handbuch sind die Zielsetzungen
beschrieben und Dokumente als
Modelle hinterlegt, die dazu not-
wendig sind und betriebsspezifisch
angepasst werden miissen. Ein bei
der VDV-Akademie eingerichtetes
Gutachtergremium, bestehend aus
aktiven Betriebsleitern, Fahrschul-
und Ausbildungsleitern sowie
Personalentwicklern, priift Antrige
der Unternehmen fiir das Akademie-
Kompetenzsiegel. In einem Audit
vor Ort und mittels Dokumenten-
sichtung wird die Kompatibilitit der
betrieblichen Kompetenz mit den
Anforderungen von VDV und VDV-
Akademie evaluiert.

Mit dem Erwerb des Kompetenz-
siegels sind fir Fahrschulen und
Ausbildungsstitten mehrere Vor-
teile verbunden. Sie

B weisen ihre spezifische
Kompetenz in der Aus- und
Weiterbildung von Omnibus-
fahrern im offentlichen
Personennahverkehr nach,

B dokumentieren mit dem Siegel,
dass sie ihre Aus- und Weiter-
bildung nach den Qualitits-
standards von VDV und VDV-
Akademie durchfiihren,

B koénnen mit dem Giitesiegel
im Wettbewerb zu anderen,
insbesondere privaten, Fahr-
schulen ihr Profil stirken und
ihren Qualititsanspruch doku-
mentieren,

FL | AN U
HEDDERFELR

B haben mit den hinterlegten
Dokumenten eine tragfihige
Basis geschaffen, um — sofern
gewiinscht — eine Zertifizierung
nach DIN EN ISO 9001:2000
anzustreben. Eine »Aufsatte-
lung« addaquater Qualitdts-
management-Dokumente und
-bestandteile ist mit einem tber-
schaubaren Aufwand méglich.

Ausblick

Der deutsche Gesetzentwurf zur
Richtlinie wird im Januar/Februar
2006 vom Bundesverkehrsminis-
terium veroffentlicht, muss vom
Bundeskabinett verabschiedet
werden und dann Bundestag und
Bundesrat passieren. Es ist davon
auszugehen, dass dieses gesamte
Verfahren im ersten Halbjahr 2006
abgeschlossen wird. Der VDV wird
den Gesetzgebungsprozess kritisch
begleiten.

Die VDV-Mitgliedsunternehmen
sollten die Richtlinie als Herausfor-
derung begreifen, um die Aus- und
Weiterbildung ihrer Omnibusfah-
rer zu optimieren und sie mit Hilfe
der verschiedenen Hilfestellungen,
die ihnen VDV und VDV-Akademie
bieten, kostengiinstig zu gestalten.

Dipl.-Pol. Michael Weber-Wernz



Presse- und Offentlichkeitsarbeit

Prasenz des VDV auf Verkehrsmessen
zeigt die Verankerung des Branchen-
verbandes im Verkehrsmarkt

Eines von zahlreichen Instrumenten der Presse- und Offentlichkeitsarbeit
ist die Teilnahme an Messen und Ausstellungen. Auch der VDV nimmt seit
1999 als Aussteller an ausgewihlten Messen teil. Neben der Prasenz durch
einen Messestand gestaltet der Verband auch eigene Veranstaltungen,

die Teil des Rahmen- bzw. Kongressprogrammes sind. In beiden Fillen,
Ausstellung und Fachprogramm, steht der Auftritt in Konkurrenz mit
anderen Messeteilnehmern um Fachbesucher und weiterfiihrende Ziele.
Nicht jeder Verband kann anhand seiner Messeteilnahme belegen, dass er
mit zahlreichen Dienstleistungen in seiner Branche verwurzelt ist. Dem
Branchenverband VDV gelingt dies durch seine Kompetenz als Fach- und
Lobbyverband. Anhand der Messen »transport logistic« und »rail#tec,

die beide im Jahr 2005 stattfanden, kann beispielhaft die Messe-PR des

VDV dargestellt werden.

»transport logistic«:
Internationalitat pragt Leitmesse
des Schienengiiterverkehrs

Auf der internationalen Leitmesse
»transport logistic« in Miinchen tref-
fen sich im zweijahrigen Rhythmus
die Unternehmen und Branchen-
vertreter aus dem gesamten Giiter-
verkehrsmarkt und der Logistik. Mit
1.333 Ausstellern aus 51 Staaten
konnte die Veranstaltung im Verhilt-
nis zu 2003 erneut Zuwichse ver-
zeichnen. Etwa 40.000 Fachbesucher
aus 103 Landern besuchten die
Messe. Die Internationalisierung der
»transport logistic« ist weiter ge-
stiegen, 40 Prozent der Aussteller
kamen aus dem Ausland. Gestiegen
ist auch die — zumindest formale —
Qualitdt der Fachbesucher. Laut
Umfrage der Messegesellschaft
haben 64 Prozent der Besucher
eine leitende Position in ihrem
Unternehmen inne (2003 noch

52 Prozent).Auch die Marktaus-
richtung ist zufrieden stellend: 56
Prozent der Besucher kommen aus
Verkehrs- und Logistikunterneh-
men, 24 Prozent aus Industrie bzw.
verarbeitendem Gewerbe und

Il Prozent aus dem Handel.

Giiterverkehrsmarkte werden
internationaler — Leitmesse
transport logistic auch

Der Ausbau der Internationalisie-
rung wurde und wird weiterhin von
der Messegesellschaft angestrebt,
die sich durch den bisherigen
Erfolg dieser Strategie bestitigt
sieht. Sie folgt damit dem Trend

der zunehmenden internationalen
Arbeitsteilung und des zusammen-
wachsenden europidischen Marktes.
Der Zuspruch vor allem aus den
klassischen europiischen Industrie-

landern Italien, Frankreich, GroB-
britannien, den Niederlanden und
Spanien verwundert somit nicht.
Besonders stark vertreten waren
Lander Mittel- und Osteuropas,
insbesondere Russland und die
GUS-Staaten, aber auch China und
der Mittlere Osten. Zahlreiche
Unternehmen richten ihre Strate-
gien zunehmend auf internationale
Verkehre aus, andere schlieBen
sich mit regionalen Verkehrs-
diensten Netzwerken mit hohem
Internationalititsgrad an. Gerade
auch die Giiterbahnen kénnen von
den durch die Internationalisierung
gestiegenen Transportweiten profi-
tieren. Deshalb hat der VDV diesen
Trend bei seiner Messebeteiligung
aufgegriffen und ihm Rechnung
getragen.

Inland Ausland
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1978 1982 1986 1990 1994 1997 1999 2001 2003 2005

Logistik-
56% dienstleistungen
Verarbeitendes
24% Gewerbe, Industrie
11% Handel
Hoch-/Fachschulen,
8% Forschung
1% Behaorden

Messeveranstaltungen des VDV
greifen Internationalisierung auf

Der VDV zeichnete als Branchen-
verband des Schienengiiterverkehrs
fiir zwei der insgesamt 34 Veran-
staltungen des Rahmenprogramms
verantwortlich. In beiden wurden
vor allem internationale Aspekte
behandelt. Im YDV-Workshop » Mit
Europa wachsen auch Giiterbahnen
und Speditionen zusammen«
wurden Fragen der Arbeitsteilung
zwischen Eisenbahn- und Speditions-
unternehmen genauso erértert
wie die Anforderungen des grenz-
iberschreitenden Verkehrs. Im
Ergebnis wurden die Chancen

Die Zahlen belegen es:

Mit einer abermals
deutlich gestiegenen Zahl
von Ausstellern und einem
vorrangig fachorientierten
Publikum hat sich die
»transport logistic« als
Leitmesse der Branche
auch international
etabliert
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Die gute Lage des VDV-
Gemeinschaftsstandes
hat wesentlich zum Erfolg
des Messeauftrittes
beigetragen

Presse- und Offentlichkeitsarbeit

internationaler Verkehre sehr
positiv bewertet. Natiirlich gebe
es noch erhebliche Arbeit, Partner
Uber die Grenzen hinweg zu
integrieren, Probleme aufgrund
unterschiedlicher Kulturen und
auch Sprachunterschiede seien die
wesentlichen Herausforderungen.
Dennoch scheinen diese Hinder-
nisse mit zunehmender Praxis
geringer zu werden. Der Kunde
erwarte im internationalen Verkehr
genauso Qualitit und Wirtschaft-

lichkeit wie in nationalen Verkehren.

Hemmschuh seien vor allem aber
die noch bestehenden nationalstaat-
lichen Schranken, die neue Verkehre
im Detail schwierig machten.

Der zweite VDV-Workshop mit dem
Titel »Der internationale Schienen-
gliterverkehr — Faktor Mensch als
Herausforderung fiir die Guterbah-
nen« griff eine Initiative aus einer
Veranstaltung zur Interoperabilitit
im Rahmen der Berliner Messe
»InnoTrans« aus dem Jahr 2004 auf.
Hier hatte VDV-Vizeprisident
Dr.Rolf Bender, Vorstandssprecher
der Hifen und Giterverkehr Kéin
AG (HGK), gefordert, die techni-
sche Vereinheitlichung im Bahnsek-
tor nicht auf jedes kleine Detail
auszuweiten.Vielmehr miisse der
»Faktor Mensch« eine stérkere
Beriicksichtigung finden.

Im Mittelpunkt des Workshops
standen deshalbVeranderungen im
Anforderungsprofil der Mitarbei-
ter von Guterbahnen. Sowohl der
betrieblich-technische als auch der
kaufmannisch-administrative Be-
reich unterliegt mit zunehmenden
grenziiberschreitenden Verkehren
einer starken Verinderung. Ganz
gleich ob es sich um sprachliche
Aspekte, um die Umlaufplanung
Uiber verschiedene Netze hinweg,

arbeitsrechtliche Regelungen oder
unterschiedliche Arbeitskulturen
handele, erwarteten die Kunden
aus der verladenden Wirtschaft
mehr denn je eine angemessene
Leistung, die auch den zunehmen-
den Verflechtungen und diffuseren
Abgrenzungen zwischen Eisenbahn-
unternehmen, Speditionen und
Operateuren Rechnung trage.

VDV-Gemeinschaftsstand zeigt
Vielfalt des Schienengiiterverkehrs

Wie bei den vorangegangenen
Messen in den Jahren 2001 und
2003 war der VDV zur »transport
logistic« 2005 mit einem Gemein-
schaftsstand in sehr prominenter
Lage vertreten (zur Grundkonzep-
tion siche VDV-Jahresbericht 2001,
S.42f.). Auf insgesamt 215 Quadrat-
metern direkt neben dem Haupt-
eingang prasentierten sich gemein-
sam mit dem VDV insgesamt zehn
Unternehmen.

Eine Zeile des Gemeinschafts-
standes umfasste Dienstleister des
Verkehrs und zugehériger Tech-
nologien, die gegeniiberliegende
Zeile Personaldienstleistungen von
Bildung,Versicherung, Wissens-
transfer bis hin zu Personalgestel-
lung. Somit konnte im Rahmen

des Gemeinschaftsstandes wieder
das »vierblittrige Kleeblatt« der
Eisenbahnbranche —Verkehr, Bahn-
bau, EDV und Personal — vereint
werden. Zahlreiche weitere Giiter-
bahnen komplettierten mit eigenen
Standen oder in Standgemeinschaf-
ten den Auftritt der Schiene auf
der »transport logistic« 2005. Das
Besucheraufkommen, die Qualitat
der Gespriche und die vermittel-
ten Kontakte zeigen die Bedeutung,
die dem Verkehrstrager Schiene im
Giiterverkehrsmarkt zukommt.

Der Prasentationsschwerpunkt des
VDV lag mit der internetbasierten
»VDV-Kooperationsbérse Giiter-
verkehr« und mit der Zeitschrift
»Giiterbahnen« bei zwei markt-
orientierten Verbandsprodukten.
Selbstverstindlich prisentierte
sich der Verband auch als solcher
mit seinen Angeboten zur Mitar-
beit und seinen Dienstleistungen.
Die Funktion des VDV als zentrale
Plattform fiir den Informationsaus-
tausch, die Schaffung von Kontak-
ten zwischen Geschiftspartnern
und die Meinungsbildung lieB sich
an dem zeitweise von Besuchern
belagerten Messestand hautnah
miterleben.

In der Bilanz kann der Auftritt in
Miinchen als voller Erfolg bewer-
tet werden.Wenige Verbande
prasentieren sich so sehr in ihrem
Marktumfeld integriert, nicht alle
bekommen durch Gemeinschafts-
stinde ausreichend unternehmeri-
sche Praxis »unter das Dach«. Und
schlieBlich kann sich die Schiene im
Gesamtkonzert der Verkehrstriger
mit StraBe, Luft und Wasserweg
sehen lassen. Dies alles sind gute
Aussichten fir die nichste »trans-
port logistic «, die vom 22. bis

25. Mai 2007 wieder in Miinchen
stattfindet.

Bahngipfel »rail # tec« fordert
Dialog mit europaischen Nachbarn

Der fiinfte Internationale Bahngip-
fel »rail#tec 2005« in Dortmund
brachte vom 7. bis 9. November
2005 etwa 14.000 hochrangige Teil-
nehmer — eine erneute Steigerung
um sieben Prozent — zusammen.
Als eine der wichtigsten Kongress-
messen und Kontaktforum der
europdischen Bahnindustrie
versammelte sie diesmal 410 Aus-
steller, 30 Prozent mehr als bei der
letzten rail # tec 2003. 27 Prozent
der Aussteller kamen aus dem Aus-
land; der Anteil der auslandischen
Besucher lag bei 14 Prozent.

»Nordrhein-Westfalen bleibt

im Dialog mit den europdischen
Nachbarn, denn nur gemeinsam
kann ungehinderte Mobilitit von
Personen und Giitern innerhalb
der Europiischen Union gewihr-
leistet werden«, stellte NRW-
Verkehrsminister Oliver Wittke
als Fazit der »rail #tec 2005«
fest. Kongress und Messe hitten
unterstrichen, wie wichtig der
grenziiberschreitende interdiszipli-
nire Austausch tber Mobilitits-



konzepte sei. Die Teilnahme von
sieben Verkehrsministern und vier
europiischen Bahnchefs belege
dariber hinaus, welche Bedeutung
der Rolle Nordrhein-Westfalens in
diesem internationalen Dialog auch
von den europiischen Nachbarn
beigemessen werde.

In die Vorbereitung der politischen
und fachspezifischen Foren des
Kongressprogramms war der VDV
als offizieller Partner der »rail #tec
2005« eng eingebunden und perso-
nell auf allen wichtigen Foren hoch-
rangig vertreten. Die Landesgruppe
NRW des VDV veranstaltete im
Rahmen der »rail #tec« wiederum

ihre Herbstversammlung, zu der
sie den neu gewihlten Landes-
verkehrsminister Oliver Wittke als
Referenten begriiBen konnte.

VDV-Gemeinschaftsstand bei der
»rail #tec 2005« reprasentiert die
gesamte Bandbreite der Branche

Der VDV war wieder mit einem
groBen Gemeinschaftsstand direkt
im Eingangsbereich der Ausstellung
vertreten. Auf rund 200 Quadrat-
metern prasentierten sich gemein-
sam mit dem VDV der Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR), die DEVK
Deutsche Eisenbahn-Versicherung,
der VDEF Verband Deutscher
Eisenbahn-Fachschulen, die Kern-
applikations-GmbH & Co. KG und
die VDV-Akademie. Das Check-
in-check-out-System und der
elektronische Fahrschein auf Basis
der VDV-Kernapplikation konnte
praktisch getestet werden. Die
internetbasierte » VDV-Koopera-
tionsborse Giiterverkehr« wurde
ebenfalls vor Ort prisentiert.

Presse- und Offentlichkeitsarbeit 59

AuBerdem wurden an Hand eines
Filmes die aktuellen Aktivitaten
im Rahmen der VDV-Kampagne
»Damit Deutschland mobil bleibt«
und die aktuellen Veroffentlichun-
gen desVerbandes dem interes-
sierten Fachpublikum vorgestellt.
Zahlreiche Mitgliedsunternehmen
desVerbandes beteiligten sich mit
eigenen Standprasentationen an
der Ausstellung.

VDV-Hauptgeschiftsfiihrer Prof.
Dr-Ing. Adolf Miiller-Hellmann
nutzte beim offiziellen Er6ffnungs-
rundgang der Messe die Gelegen-
heit, Bundesverkehrsminister

Dr. Manfred Stolpe und NRW-

Auch im Rahmen der
»rail #tec 2005« hat der
VDV Prisenz gezeigt —
und gemeinsam mit den
ebenfalls ausstellenden
Mitgliedsunternehmen
des Kooperationsstandes
wertvolle Kontakte
vertiefen konnen

Mit der VDV-Kooperations-
bérse Giiterverkehr
prasentierte der VDV auf
den Messen des Jahres
2005 eines von mehreren
marktorientierten
Produkten

Landesverkehrsminister Oliver
Wittke die aktuellen Sorgen des
Verbandes liber die drohenden
Kiirzungen bei der OPNV-Finanzie-
rung vorzutragen. So haben die
VDV-Aktivitaten auf der »rail#tec
2005« in vielfiltiger Form dazu
beigetragen, bei zahlreichen
Kontakten mit Politikern, Behor-
den- und Industrievertretern die
Positionen und Standpunkte des
Verbandes zu kommunizieren und
damit die Interessen der Branche
nachdriicklich und erfolgreich zu
vertreten.

Die nichste »rail #tec« ist fiir
November 2007 geplant; bereits
heute steht fest, dass Ungarn als
Partnerland bei dieser renom-
mierten Fachmesse fungieren wird.
70 Prozent der Aussteller haben
bereits heute erklart, dass sie auf
jeden Fall bei diesem néchsten
Internationalen Bahngipfel wieder
dabei sein wollen.

Dipl.-Geogr. Stephan Anemiiller
Dipl.-Volksw. Friedhelm Bihn
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Absatz im Giiterverkehr

Kombinierter Verkehr — Position im Umschlag von
gefahrlichen Giitern gestarkt

.In einem Grundsatzurteil fillte das Oberverwaltungsgericht in Miinster im Sommer 2005 eine

Entscheidung, die fiir den Kombinierten Verkehr (KV) in der gesamten Bundesrepublik Deutschland
von herausragender Bedeutung ist. Es ordnet den Betrieb von Terminals des KV dem Verkehrsrecht
und nicht dem Immissionsschutzrecht zu.

Stationen einer Fracht-
reise im Kombinierten
Verkehr:Vom Schiff aus
iiber die Verladung auf
Lkw bis hin zum
Transport mit der Bahn
sind alle Verkehrstrager
optimal miteinander
verkniipft

Die wirtschaftlichen Verianderungen
in Europa und die zunehmenden
Liberalisierungstendenzen in der
Logistik werden zu erheblichen
Steigerungen der Nachfrage nach
Transportdienstleistungen der
verladenden Wirtschaft fiihren.
Zur umweltfreundlichen Bewailti-
gung dieser Herausforderungen
sind verstarkt umweltfreundliche
Verkehrstriger einzusetzen. Der
Entwicklung neuer wettbewerbs-
fahiger Angebote der Giiterbahnen
im KV kommt hierbei eine beson-
dere Bedeutung zu.

Verkehrsentwicklung fiihrt zu
Investitionen in KV-Anlagen

Verschiedene Initiativen auf natio-
naler und internationaler Ebene
bestitigten eindrucksvoll diesbe-
zligliche Aktivitaten. Beispielhaft
seien das Programm »Marco Polo«
der Europiischen Kommission
und die seit 1998 bestehende
Férderrichtlinie Kombinierter
Verkehr des Bundesministeriums
fir Verkehr, Bau- und Stadtent-
wicklung (BMVBS) genannt.

Mit dieser Forderrichtlinie konn-
ten bisher ca. 193 Millionen Euro in
den Bau neuer Terminals und zur
Erweiterung bereits bestehender
KV-Anlagen investiert werden. Die
prognostizierten Umschlagsmengen
dieser Anlagen wurden von der
tatsachlichen Verkehrsentwicklung
teilweise bereits in den ersten

Jahren Ubertroffen, wie die Termi-
nals in Ludwigshafen und Hamburg
eindrucksvoll belegen.

Um dem KV neben der reinen
Infrastrukturfinanzierung auch
Impulse fiir neue KV-Dienste
geben zu kénnen, konnte im Mai
2005 unter Mitarbeit des VDV die
»Richtlinie zur Férderung neuer
Verkehre im Kombinierten Verkehr
auf Schiene und WasserstraBe« in
Kraft treten. Die erfreuliche Ent-
wicklung im KV konnte 2005 mit
einer 5,5-prozentigen Steigerung
auf rund 38,6 Millionen Tonnen
fortgesetzt werden.

Entscheidung eines
Umweltamtes hatte Entwicklung
des KV gefahrden konnen

Diese erfreulichen Aktivititen und
Erfolge wurden gefihrdet durch
das zustdndige Staatliche Umwelt-
amt, das im Falle eines Terminal-
betreibers in Duisburg — basierend
auf einem Eilbeschluss des OVG
Miinster aus dem Jahr 2000 — zu
dem Ergebnis kam, dass es sich
bei dem zu beurteilenden KV-
Terminal um eine Anlage handeln
wiirde, welche den Bestimmungen
der Storfall-Verordnung (Storfall-
VO) unterliege. Begriindet wurde
dies mit dem Uberschreiten

bestimmter Mindestmengen. Diese
Entscheidung hitte erhohte An-
zeige-, Priif- und Berichtspflichten
des Terminalbetreibers ausgel6st,

wodurch die Kostensituation und
damit die Wettbewerbsfihigkeit
des KV signifikant verschlechtert
worden wire.

Gegen diesen Beschluss hat der
Terminalbetreiber erfolgreich Klage
erhoben, nachdem diese zunichst
durch das zustdndige Verwaltungs-
gericht abgewiesen worden war.
Eine Bestitigung der Sichtweise
des Umweltamtes hitte massive
Verkehrsverluste fiir den Kombi-
nierten Verkehr zur Folge gehabt.
Es wire zu einer Abwanderung von
Transportmengen auf die StraBe
und damit zu einer Verringerung
der Transportsicherheit
gekommen.

Um auf verkehrspolitischer Ebene
auf die Relevanz dieser Problema-
tik hinzuweisen, haben maBgeblich
am KV beteiligte Unternehmen
und Institutionen unter Federfiih-
rung des VDV ein entsprechendes
Positionspapier erarbeitet. Es ver-
deutlicht insbesondere, dass mit
der Zuordnung von KV-Terminals
zum Immissionsschutzrecht nicht
nur rund sechs Millionen Tonnen
Gefahrgiiter im KV gefihrdet seien,
sondern durch den Wegfall von
Biindelungseffekten aus dem Ge-
fahrgutumschlag auch ein Verlust
bei den librigen Mengen der im KV
beférderten Giiter drohe. Beson-
ders gravierende Auswirkungen
hitte eine solche Entscheidung auf
KV-Terminals, die von ihrer Gut-
struktur Gberwiegend Gefahrgiiter
umschlagen wiirden.




OVG Miinster bestatigt
bisherige Praxis

Das OVG Miinster stiitzt sich in
seinem fiir den KV uberaus wichti-
gen Urteil auf folgende Punkte:

B Ausnahmeregelungen nach
Art. 4lit.cRL96/82/EG

Die Ausnahmeregelungen
nachArt. 4 lit.cRL96/82/EG
(Seveso lI-Richtlinie) kommt
zur Anwendung. Hiernach sind
die Beférderung gefiahrlicher
Stoffe und deren zeitlich
begrenzte Zwischenlagerung
auf der StraBe, der Schiene,
den BinnenwasserstraB3en,
dem See- oder Luftweg
auBerhalb der unter diese
Richtlinie fallenden Betriebe,
einschlieBlich das Be- und
Entladen sowie das Umladen
von einem Verkehrstriger auf
einen anderenVerkehrstriager
in Hafenbecken, Kaianlagen
oderVerschiebebahnhéfen
ausgenommen. Das Abstellen
von Gefahrgutcontainern auf
Flachen von KV-Terminals
stellt eine zeitlich begrenzte
Zwischenlagerung im Sinne der
RL 96/82/EG dar.

B Anwendbarkeit der
»24-Stunden-Regelung«

Die Gefahrstoffverordnung
(GefStoffV) enthilt in § 3 Abs.4
die »24-Stunden-Regelung«,
die in der Regel zur Beantwor-
tung der Frage herangezogen
wird, ob der erforderliche
zeitliche Zusammenhang mit
dem Transport, auf den das
Tatbestandsmerkmal »zeitlich
begrenzt« besonders hinweist,
gegeben ist. Diese Regel ist

nicht als starre Grenze zu
begreifen, ihre Anwendung ist
immer abhingig von der jewei-
ligen Einzelfallbetrachtung. Eine
starre zeitliche Grenzziehung
im Sinne der »24-Stunden-
Regel« ist weder in Art.4 lit.C
RL 96/82/EG noch in der Stér-
fallVO oder in den Materialien
hierzu enthalten.

M Abstellen von Gefahrgut in
Gefahrgutabstellwannen

Das kurzzeitige Abstellen
des Gefahrguts (auch) in

den Gefahrgutabstellwannen
stellt eine transportbedingte
Zwischenlagerung dar.

Der erforderliche raumliche,
funktionale und zeitli-

che Zusammenhang des
Zwischenlagerns mit der
Beforderung ist gegeben.

B Dauerhafte Nutzung der
Flichen

Ob auch bei zeitlichen
Zwischenaufenthalten im
Verlauf einer Beférderung ein
GefahrenPotenzial entstehen
kann, bei dem die Anwendung
des Storfallrechts als sinnvoll
oder gar erforderlich
anzusehen wire, sieht das OVG
angesichts der Entscheidung
desVerordnungsgebers, die
Beférderung von Gefahrgut
und dessen zeitlich begrenzte
Zwischenlagerung von der
Geltung der StorfallVO
ausdriicklich auszunehmen, als
nicht maBgeblich an.

B Zustandigkeit des Staatlichen
Umweltamtes

Das Allgemeine Eisenbahngesetz
(AEG) begriindet ausdriicklich
eine umfassende Zustindigkeit
des Eisenbahn-Bundesamtes

fiir denVollzug anderer

Gesetze undVerordnungen,
soweit — wie hier —aufgrund
der Mehrheitsverhiltnisse eine
Eisenbahn des Bundes den
Terminal betreibt.

Das OVG stellt fest, dass mit der
erweiterten Fassung des AEG eine
umfassende Zustandigkeit des
Eisenbahn-Bundesamtes auch fiir
Uberwachungsaufgaben gegeben
ist. Damit bleibt fiir den Erlass von
Anordnungen durch die Landes-
Immissionsschutzbehérde kein
Raum mehr.

Absatz im Giiterverkehr
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Entscheidung des OVG diirfte
bundesweite Beachtung finden

Mit dem nunmehr vorliegenden
Urteil des OVG Miinster sind die
Auffassungen der am Kombinier-
ten Verkehr Beteiligten bestitigt
worden. Die Entscheidung diirfte
wegen ihrer grundsitzlichen Aus-
sagen und ihrer Bedeutung fiir den
kombinierten Verkehr insgesamt,
bundesweite Beachtung finden.

Um den Giiterbahnen im hart
umkampften Verkehrstragerwett-
bewerb gegeniiber dem StraBengii-
terverkehr Wettbewerbschancen
zu ermoglichen, darf der Kombi-
nierte Verkehr nicht einseitig durch
gesetzgeberische MaBnahmen, die
der Konkurrent auf der StraBe
nicht erfiillen muss, gefihrdet
werden. Dies gilt in besonderem
MaBe auch fiir die beginnende Dis-
kussion zur Transportkettensicher-
heit und die Frage der Sicherheit
vor Terrorangriffen im Transport-
und Logistikbereich.

Staatl. gepr. Betriebsw.
Marcus Gersinske
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Bereits im Jahr 2003 hat
der VDV seine Position zur
Lage des Gefahrgutum-
schlags im Kombinierten
Verkehr dokumentiert —
eine Kooperation mit dem
Bundesverband offent-
licher Binnenhifen e V.,
der Deutsche Bahn AG,
der Deutschen Umschlag-
gesellschaft Schiene-
StraBe und der
Kombiverkehr KG
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Eisenbahnbetrieb

Befahigung von Mitarbeitern
im Eisenbahn-Betriebsdienst

Die sichere Durchfiihrung des Eisenbahnbetriebs wird vor allem von folgenden Faktoren maBgeblich
bestimmt: Dem ordnungsgemaBen und betriebssichere Zustand der Bahnanlagen und Fahrzeuge
sowie dem Einsatz von tauglichen und gut ausgebildeten Mitarbeitern. Der VDV wirkt durch seine
Gremien auch darauf hin, dass das Personal den gestellten Aufgaben gerecht werden kann.

Das Kuppeln von
Fahrzeugen gehért zu den
Ausbildungsschwerpunk-
ten bei Rangierern,
Rangierbegleitern und
Zugschaffnern

Gesetzliche Grundlage des Eisen-
bahnbetriebs in Deutschland ist die
Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-
nung (EBO). Im Hinblick auf die
Mitarbeiter im Eisenbahnbetriebs-
dienst finden sich in der EBO aller-
dings lediglich Aussagen zur Taug-
lichkeit der Mitarbeiter. Dort wird
definiert, welche Personengruppen
zum Eisenbahnbetriebspersonal —
in der EBO als »Betriebsbeamte«
bezeichnet — zihlen. Ferner legt
die EBO dem Eisenbahnunterneh-
men grundlegende Pflichten in der
Ausbildung und Personalfiihrung
des Eisenbahnbetriebspersonals
auf, etwa die Pflicht zum Durch-
fiihren und Dokumentieren von
Priifungen.

Die fachliche Befihigung der Mitar-
beiter im Eisenbahnbetriebsdienst
und die Ausbildungsinhalte sind
allerdings nicht auf dem Verord-
nungswege geregelt, sondern
liegen im Verantwortungsbereich
der Eisenbahnunternehmen. Im
Interesse eines einheitlichen Sicher-
heitsniveaus im Eisenbahnbetrieb
ist es sinnvoll, fir die Befihigung
von Mitarbeitern im Eisenbahn-
betriebsdienst bei allen Eisenbahn-
unternehmen grundsitzlich einheit-
liche Anforderungen aufzustellen,
die dann mit unternehmensspezifi-
schen Kenntnissen erginzt werden
mussen. Einheitliche Grundsitze
erleichtern die Zusammenarbeit
unterschiedlicher Eisenbahnunter-
nehmen und ermdglichen einen
Arbeitsmarkt fir das betreffende
Personal.

Erneuerung der
Befahigungsrichtlinien

Fir den Geltungsbereich der Fahr-
dienstvorschrift fir Nichtbundes-
eigene Eisenbahnen (FV-NE) hatte
der Ausschuss fiir Eisenbahnbetrieb
(AEB) im VDV in Abstimmung

mit den Aufsichtsbehérden der
Bundeslander im Jahre 2001 eine
Arbeitsgruppe mit dem Ziel der
Erarbeitung einer »Befihigungs-
richtlinie fir Nichtbundeseigene
Eisenbahn« eingesetzt. Die Befi-
higungsrichtlinie sollte einheitliche
Grundsitze fiir die Befahigung von
Eisenbahnbetriebspersonal bei den
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen
auf deren Infrastruktur definieren
und damit den bisherigen Anhang |
der FV-NE ersetzen, der dieses
Thema trotz seines Titels »Befahi-
gungsrichtlinie« nur unzureichend
behandelte. Die wichtigste Aufgabe
bestand darin, fiir die jeweiligen
Funktionen der Mitarbeiter im Be-
triebsdienst konkrete Ausbildungs-
schwerpunkte zu beschreiben.
Der Anhang | zur FV-NE machte
hier keine inhaltlichen, sondern
nur zeitliche Vorgaben.

Entstehung
der VDV-Schrift 754

Die Arbeiten an der »Befahigungs-
richtlinie« nahmen mehre Jahre

in Anspruch. Die langwierige
Bearbeitung hatte ihre Griinde:
Nach inhaltlicher Fertigstellung der
ersten Fassung der neuen Befihi-
gungsrichtlinie im Jahre 2003 kam

insbesondere seitens der Aufsichts-
behoérden der Wunsch auf, den
Geltungsbereich auf alle Neben-
bahnen, also auch auf die der DB
AG, zu erweitern. Ferner erklirte
die DB Netz AG im Mai 2004, dass
diverse, bisher laut Netzzugangs-
vertrag »netzzugangsrelevante«
Regelwerke nicht mehr verbindlich
anzuwenden seien. Dazu zihlten
auch verschiedene Regelwerke der
DB AG zur Funktionsausbildung
von Mitarbeitern im Betriebsdienst.
Dieses Vorgehen der DB Netz AG
starkte zwar die Eigenverantwor-
tung der Eisenbahnunternehmen,
barg jedoch auch die Gefahr in sich,
dass sich das Niveau der Ausbildung
des Eisenbahnbetriebspersonals
zukiinftig stark differenziert.

Der VDV beschloss daraufhin ein
zweistufiges Vorgehen. Im ersten
Schritt erarbeitete die Arbeits-
gruppe Befihigungsrichtlinie, die
sich aus fiinf Mitarbeitern von
NE-Bahnen, vier Mitarbeitern von
DB-Unternehmen und je einem
Mitarbeiter der Berufsgenossen-
schaft Bahnen (BG Bahnen), des
Eisenbahn-Bundesamtes (EBA)
und des VDV zusammensetzte, in
den Jahren 2004 und 2005 aus dem
fertiggestellten aber unveroffent-
lichten Material die »Richtlinie
Uber die Anforderungen an die
Befihigung von Mitarbeitern im
Betriebsdienst bei Nichtbundesei-
genen Eisenbahnen«. Im April 2005,
nach Verabschiedung durch die
VDV-Verwaltungsrite »Schienen-
gliterverkehr« und »Personen-
verkehr mit Eisenbahnen«, erfolgte
deren Veréffentlichung als VDV-
Schrift 754.

Der Geltungsbereich der VDV-
Schrift 754 erstreckt sich auf die
offentliche Infrastruktur Nicht-
bundeseigener Eisenbahnen und
die darauf tdtigen Eisenbahnver-
kehrsunternehmen. Dariiber
hinaus wird die Anwendung der
VDV-Schrift 754 fir nichtoffent-
liche Eisenbahnen und diejenigen
Nichtbundeseigenen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen empfohlen,
die die Eisenbahninfrastruktur des
Bundes befahren, sofern keine
entsprechenden Regelungen im
netzzugangsrelevanten Regelwerk
des Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmens getroffen werden. Die
letztgenannte Empfehlung ist
allerdings eingeschrankt bis zur
Verabschiedung einer einheitlichen
Regelung fiir alle Eisenbahnver-
kehrsunternehmen.



In einem zweiten Schritt, der

fir das Jahr 2006 vorgesehen ist,
soll die VDV-Schrift 754 zu einer
allgemeinen Befihigungsrichtlinie
fir die Mitarbeiter im Eisenbahn-
betriebsdienst weiterentwickelt
werden. Ziel ist es, ein einheitliches
Mindestniveau bei Ausbildung und
Befihigung des Betriebspersonals
sicherzustellen.

Inhalt der VDV-Schrift 754

Die »Richtlinie iiber die Anfor-
derungen an die Befahigung von
Mitarbeitern im Betriebsdienst bei
Nichtbundeseigenen Eisenbahnen
(BMB-NE)« enthalt Angaben zu
Ausbildungsvoraussetzungen, Aus-
bildungsschwerpunkten und zur
Dauer der Aus- und Fortbildung
sowie zu Rahmenbedingungen fiir
die Priifung.

Der Inhalt der Richtlinie erstreckt
sich ausschlieBlich auf die eisen-
bahnbetrieblichen Funktionen von
Mitarbeitern. Im Eisenbahnbetriebs-
dienst eingesetzte Mitarbeiter
kénnen in Abstimmung mit dem
Eisenbahnbetriebsleiter auch

andere Titigkeiten ausfiihren. Die
daraus resultierenden Anforderun-
gen sind nicht Gegenstand dieser
Richtlinie. Beispielweise werden
Zugfiihrer oft auch mit dem Verkauf
und der Kontrolle von Fahrkarten
beauftragt oder Rangierbegleiter
wirken bei Ladetitigkeiten mit.
Plant ein Eisenbahnunternehmen,
Mitarbeiter des Betriebsdienstes
auch zu anderen Titigkeiten einzu-
setzen, so muss selbstverstindlich
bei der Aufstellung des Dienst-
planes durch den Eisenbahnbetriebs-
leiter sichergestellt werden, dass
derVorrang der betrieblichen
Aufgaben vor anderen Aufgaben
beachtet wird.

Die in der VDV-Schrift 754
beschriebenen Funktionen sind
definiert. Fiir folgende Mitarbeiter
im Eisenbahnbetriebsdienst sind
die Anforderungen an die Befihi-
gung bereits in getrennten VDV-
Schriften definiert: Eisenbahn-
fahrzeugfiihrer (VDV-Schrift 753),
Sicherungsaufsichtskraft (VDV-
Mitteilung 6001) und Sicherungs-
posten (VDV-Schrift 610).

Zur Befihigung von Leitenden und
Aufsichtsfiihrenden, die auch be-
triebliche Funktionen wahrnehmen,
werden keine Vorgaben gemacht,
das Aufgabenspektrum ist hier zu
unterschiedlich.

B Rangierer

W Rangierbegleiter
W Zugschaffner
W Zugfiihrer

B Weichenwarter, Stellwerkswadrter

B Fahrdienstleiter, Zugleiter
M Streckenwdrter

Eisenbahnbetrieb

W Schrankenwdrter und Bahniibergangsposten

W Ortlicher Betriebsbediensteter
M Heizer

I Aufsichtsbediensteter (Aufsichtsbeamter im Sinne der EBO)

Die Mitarbeiter im Betriebsdienst miissen:

M iber Kenntnisse der deutschen Sprache in Wort und Schrift in dem jeweils

erforderlichen Umfang verfiigen,

M die Grundsdtze des Eisenbahnbetriebs kennen,
B mit den Unfallverhiitungsvorschriften vertraut sein,
B UnregelmdBigkeiten, Storungen und gefdhrliche Ereignisse erkennen
und entsprechende MaBnahmen ergreifen konnen,
M Signale und ihre Anwendung im jeweils erforderlichen Umfang beherrschen

sowie

M die Regeln zur Beforderung von gefdhrlichen Giitern kennen.

Je Funktion setzt sich das Anforde-
rungsprofil an den Mitarbeiter

aus den funktionsiibergreifenden
Anforderungen sowie den
funktionsbezogenen Ausbildungs-
schwerpunkten zusammen. Es ist
Aufgabe des Eisenbahnbetriebs-
leiters, einen Ausbildungsplan zu
erstellen, der unter Beriicksichti-
gung der 6rtlichen Verhiltnisse und
des Einsatzgebietes des Mitarbei-
ters Ziele, Gliederung und Dauer
der Ausbildung beschreibt.

Im Sinne eines optimalen Betriebs-
flusses nehmen Mitarbeiter oft
mehrere Funktionen im Eisenbahn-
betriebsdienst wahr. In diesem
Falle miissen sie fiir jede dieser
Funktionen ausgebildet sein.
Beispielsweise nehmen Fahrdienst-
leiter die Aufgaben des Weichen-
wirters oder des Aufsichtsbe-
diensten wahr. Die Entscheidung

zur Vereinigung von verschiedener
eisenbahnbetrieblicher Funktionen
auf ein und denselben Mitarbeiter
trifft der Eisenbahnbetriebsleiter.

In der aktuellen Fassung gibt die
VDV-Schrift 754 zeitliche Empfeh-
lungen zur Dauer der Ausbildung
(in Tagen) und zur Dauer der
Fortbildung (in Stunden). Bei der
Weiterentwicklung zu einer allge-
meinen Befihigungsrichtlinie ist
vorgesehen, anstelle der zeitlichen
Angaben je Funktion einen Rahmen-
stoffplan zu erarbeiten, der die
Ausbildungsinhalte detaillierter
darstellt. Die Erarbeitung und
Weiterentwicklung der VDV-
Schrift 754 verdeutlicht, wie der
VDV zunehmend Regelwerke fiir
alle Eisenbahnen in Deutschland
erstellt.

Dipl.-Volksw. Gotz Walther
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Mitarbeiter im
Betriebsdienst bei
Eisenbahnen wirken oft
auch an Ladetitigkeiten
mit; die Befahigung
hierfiir ist Gegenstand
der VDV-Schrift 754
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Bahnbau

Wenn die StraB3enbahn auf der »StraBen-Bahn« fahrt

Fahrbahnbereiche von StraBen, in die StraBenbahngleise eingebaut sind und die somit sowohl
dem StraBenverkehr als auch dem Schienenverkehr dienen, miissen den Anforderungen beider
Verkehrsarten gleichermaBen entsprechen und erfordern deshalb eine besonders sorgfiltige

Konstruktion und Ausfiihrung.

Vorbemerkung

Der Begriff »Bahn« hat im Schienen-
verkehr ungliicklicherweise mehrere
verschiedene Bedeutungen. Ur-
spriinglich und zutreffend bezeich-
nete er nur seinen Fahrweg. Spater
wurde er sowohl auf das ganze
Verkehrssystem (»die Eisenbahn,
»die StraBenbahn«) als auch auf
die Unternehmen, die ein solches
Verkehrssystem betreiben (z.B.
»Deutsche Bundesbahn«), aus-
gedehnt und wird heute iiblicher-
weise — aber eigentlich sachlich
falsch —auch noch fiir die auf dem
Fahrweg fahrenden Fahrzeuge
verwendet (»wann kommt endlich
meine Bahnl«).

Das im letzten Viertel des 19. Jahr-
hunderts aufgekommene neue Ver-
kehrsmittel » StraBenbahn« hatte
anfangs generell keinen eigenen
Fahrweg. Die dafiir erforderlichen
Gleise wurden in die Fahrbahnen
der betreffenden StraBen einge-
lassen; die — danach benannte —
»StraBenbahn« war berall, wo
vorhanden, Bestandteil des StraBen-
verkehrs. Heute, im Zeitalter der
hochgradigen Motorisierung der
Bevolkerung mit den bekannten
Folgen der Uberlastung der StraBen
und der Zihflissigkeit des Verkehrs

bis hin zum zeitweisen Stillstand,
ist eine Entflechtung der Verkehrs-
arten dringend erforderlich. Die
Trennung des schienengebundenen
OPNV vom motorisierten Indi-
vidualverkehr (MIV) ist eines der
wichtigsten Kriterien fiir seine
Attraktivitit; er soll moglichst
ohne Behinderung durch den MIV
»am Stau vorbei« auf einem separa-
ten Fahrweg fahren. Dies kann

ein besonderer (durch ortsfeste
Hindernisse vom MIV abgetrenn-
ter) Bahnkorper im Verkehrsraum
der StraBe oder ein unabhéngiger
Bahnkoérper auBerhalb des StraBen-
raums (U-Bahn oder Hochbahn)
sein. Ein solches Verkehrssystem
wird dann nicht mehr als »StraBen-
bahn«, sondern als »Stadtbahn«
bezeichnet.

Gemeinsamer Fahrweg
fiir StraBen- und Schienenverkehr

Die vorteilhafte und wiinschens-
werte Trennung der Fahrwege des
schienengebundenen OPNV und
des MIV ist aber nicht immer mog-
lich; oft missen sich die beiden
Verkehrsarten den vorhandenen
StraBenraum teilen. Hier benutzt
die »StraBenbahn« dann tatsich-
lich die »StraBen-Bahn« und trigt
ihren Namen wirklich zu Recht.
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Ihre Gleise sind in die StraBen-
fahrbahn eingebettet und haben
einen geschlossenen Oberbau mit
Rillenschienen und befahrbarer
Eindeckung (»straBenbiindiger
Bahnkérper«).

Die gemeinsame Nutzung einer
Verkehrsflache durch Schienen-
und StraBenfahrzeuge ist fiir beide
Seiten nicht der ideale Zustand:
Aus Sicht des StraBenbaus
erscheint ein in der StraBenfahr-
bahn verlegtes Gleis praktisch als
Fremdkorper. Es erfordert zwar
keinen véllig anderen Aufbau der
StraBenbefestigung, stellt aber
doch zusitzliche und ungewohnte
Anforderungen. Fiir den Schienen-
verkehr ist es ebenfalls nachteilig,
wenn der StraBenverkehr »seinen«
Fahrweg mitbenutzt; so fiihrt z.B.
die dadurch entstehende Ver-
schmutzung der Schienen zu einer
groBeren Rauheit (auch der Rider)
und damit zu erhéhten Gerausch-
emissionen, die dann auch noch der
StraBenbahn angelastet werden.

Ein gemeinsamer Fahrweg fiir
StraBen- und Schienenverkehr
muss beiden Verkehrsarten gerecht
werden, wobei diese teilweise un-
terschiedliche technische Anforde-
rungen an die StraBenbefestigung
und den StraBenbau sowie an die
Konstruktion des Bahnkérpers und
den Gleisbau stellen. Besondere
Probleme bereitet der Schwerlast-
StraBenverkehr, zu dem ggf. auch
Omnibusse gehdren, die den
Gleisbereich befahren (z.B. auf
»Nahverkehrsspuren«). Damit
solche Verkehrsflichen eine lange
Lebensdauer erreichen, ist sowohl
bei der Planung als auch bei der
Bauausfiihrung besondere Sorgfalt
notwendig.

Anforderungen

Allgemein sind folgende Anforde-
rungen zu erfiillen:

B Die auf die Fahrbahn bzw. die
Gleiseindeckung einwirkenden
Lasten beider Verkehrsarten
miissen problemlos aufgenom-
men und iiber den Oberbau
und die Tragschichten in den
Untergrund abgeleitet werden.
Das Gleis muss die durch die
dynamischen Radlasten des
Schienenverkehrs und durch
Temperatureinwirkungen
entstehenden Horizontal- und
Vertikalkrifte sicher aufnehmen
und ableiten kénnen.



Die Einfederung der Schienen
muss gréBenmiBig begrenzt
sein und unabhéngig von der
Gleiseindeckung stattfinden
kénnen. Die unterschiedlichen
Bewegungen des Gleises und
der angrenzenden Gleisein-
deckung unter Verkehr diirfen
nicht zu Beschidigungen oder
zur Zerstérung der Konstruk-
tion fiihren.

Die Stromriickleitung der

mit Gleichstrom betriebenen
StraBenbahnen erfolgt iiber die
Schienen. In StadtstraBen sind
aber meist auch Versorgungs-
leitungen verlegt. Gleise in
Fahrbahnflichen miissen des-
halb eine gute und liickenlose
elektrische Isolierung gegen die
Umgebung erhalten. Bei unzu-
reichender Isolierung besteht
die Gefahr von Streustrom-
Korrosion an metallischen
Rohrleitungen.

Zur Herstellung und Ausfiihrung
von Stra3enfahrbahnen gibt es sei-
tens des StraBenbaus ein umfang-
reiches technisches Regelwerk.
Damit beim Bau von Verkehrs-
flichen mit gemeinsamer Nutzung
durch StraB8en- und Schienenfahr-
zeuge auch die Belange des Gleis-
baus stirkere Beriicksichtigung
finden, hat eine Arbeitsgruppe aus
Vertretern der Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- undVerkehrs-
wesen (FGSV) und des VDV-Aus-
schusses fiir Bahnbau ein Merkblatt
zu diesem Themenbereich erar-
beitet und darin die wichtigsten
Grundsitze und Regeln zusammen-
gestellt, deren Beachtung eine
lange Haltbarkeit der Konstruktion
erwarten ldsst:

Der Untergrund bzw. der
Unterbau muss ausreichend
tragfahig sein, der Oberbau
standfest und frostsicher. Vor
der Entscheidung fiir eine
Bauweise sollten geotechnische
Untersuchungen zur Bewertung
des anstehenden Bodens durch-
gefiihrt werden. Die Dimensio-
nierung des StraBenoberbaus
erfolgt in Abhdngigkeit von der
Bauklasse, die sich nach seiner
Beanspruchung richtet, nach
den »Richtlinien fiir die Standar-
disierung des Oberbaus von
Verkehrsflachen« der FGSV.

Auf der Fahrbahnoberfliche
und in allen darunter liegenden
Schichten ist auf eine wirkungs-

volle Entwiésserung zu achten;
ggf. ist eine Drainage anzulegen.

Es sind nur Baustoffe mit
ausreichender Dauerfestigkeit
einzusetzen. Beton muss frost-
und tausalzbestindig sein.

Die Gleiskonstruktion soll mog-
lichst einfach sein. Komplizierte
Bauformen mit vielen Einzel-
teilen bergen die Gefahr von
Ausfiihrungsfehlern beim Einbau
mit moglicherweise gravieren-
den Folgen.

Wichtige Einzelheiten
der Ausfiihrung

Folgende Punkte erfordern
besondere Aufmerksamkeit:

Entkopplung von Gleis und
Eindeckung:

Damit die Bewegung der
Schiene unabhingig von der
angrenzenden Eindeckung
erfolgen kann, werden in die
Schienenkammern Formprofile
(aus Beton oder Kunststoff)
eingelegt, die liber die gesam-
te Breite des SchienenfuBes
reichen und mit ihrer Riickseite
einen senkrechten und ebenfla-
chigen Abschluss zur Einde-
ckung hin bilden. Die Fuge ist
so auszubilden, dass eine freie
Vertikalbewegung der Schienen-
kammerfiillung moglich ist.

VergieBen der Fugen

zwischen Schienenkopf und
Gleiseindeckung:

Die Fugen beidseitig neben

dem Schienenkopf werden mit
bitumindsem Vergussmaterial
geschlossen. Dieses muss eine
ausreichende Elastizitdt haben
und den unterschiedlichen
Bewegungen von Schiene und
Eindeckung folgen kénnen.

Die Kontaktflichen zwischen
Schienenkopf und Verguss sowie
Verguss und Eindeckung miissen
dauerhaft dicht sein, um das
Eindringen von Wasser und als
Folge davon das Entstehen von
Korrosion und Frostschiaden an
der Konstruktion zu verhindern.
Die dafiir erforderliche hohe
Haftfestigkeit des Vergusses am
Schienenkopf und an der Ein-
deckung kann durch entspre-
chendeVorbereitung der Kontakt-
flichen (Reinigen, Entfernen
von Rost und losen Teilen, Sand-
strahlen, Voranstrich) erreicht
werden. Mit der darunter liegen-

den Schienenkammerfiillung
soll der Verguss dagegen keinen
Verbund haben.

Pflaster als Gleiseindeckung:
Die Eindeckung mit Pflaster

ist nur bei geringer Verkehrs-
belastung zulissig und erfordert
besondere Sorgfalt. Da Pflaster
eine feste Einfassung benotigt,
kommt seinem Anschluss an
die Schienenkammerfiillung
entscheidende Bedeutung zu;
dort miissen Krifte in Gleis-
querrichtung sicher iibertragen
werden kénnen und trotzdem
unbehinderte Vertikalbewegun-
gen der Schiene moglich sein.
Das fiir die Pflasterbettung und
die Pflasterfugen verwendete
Material (Sand, Feinsplitt) muss
ausreichenden Frost- und
Tausalz-Widerstand haben;

die Bettung ist zu entwissern.
Die Ausbildung der Fugen ist
abhéngig vom Spurstangenab-
stand des Gleises. Sie sollen im
oberen Bereich durch bitumi-
nosen Verguss geschlossen
werden. An die Dichtigkeit der
Fugen zwischen Schienenkopf
und Eindeckung sind erhéhte
Anforderungen zu stellen, weil
das Eindringen von Wasser zum
Ausspiilen der Pflasterbettung
und damit zum Einsinken des
Pflasters fiihren kann.

Fir die erforderliche Dauerhaftig-
keit eines manchmal notwendigen
gemeinsamen Fahrwegs fiir Schie-
nen- und Kraftfahrzeuge sind bei
der Planung und der Ausfiihrung
viele Einzelheiten zu beachten;
schon vermeintlich geringfiigige
Fehler kénnen nach einiger Zeit
schwerwiegende Folgen haben, die
unter Umstdnden zum Versagen
der ganzen Konstruktion fiihren.
Die Baulasttriger der Strae und
der Gleisverkehrsfliche miissen
die vorgesehene Bauweise und das
anzuwendende Bauverfahren —

in Abhingigkeit von 6rtlichen und
betrieblichen Gegebenheiten —
miteinander abstimmen. Um
spatere Meinungsverschieden-
heiten zwischen ihnen zu ver-
meiden, sollten fiir den Bau, die
Instandhaltung und Folgepflichten
(z. B. Verkehrssicherungspflicht)
in einem Wegebenutzungsvertrag
oder einer anderen Vereinbarung
Regelungen getroffen werden.

Dipl.-Ing. Herbert Sladek
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Elektrische Energieanlagen

Kabel und Leitungen - ein wichtiger Bestandteil
der Stromversorgungsanlagen

Die einzelnen Bestandteile sowohl der Fahrstromversorgung als auch der Licht- und Kraftanlagen
von Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen werden durch Kabel und Leitungen verbunden. Die richtige
Dimensionierung und Bauartwahl dieser elektrischen Verbindungen haben groBen Einfluss auf die
Betriebssicherheit der elektrisch betriebenen Bahnen. Der Ausschuss fiir elektrische Energieanlagen
(AEE) begann daher, die VDV-Schrift zu diesem Thema zu iiberarbeiten, um sie um einige relevante
Aspekte zu erweitern, u.a. aus dem Bereich der Planung von Kabelanlagen und der Kabelverlegung.

Arbeitsschritte beim
Verbinden von Kabeln der
Fahrstromversorgung,
durchgefiihrt bei der BVG
in Berlin

Bildfolge:
1 4

2 57
3 6 8

Neben den eigentlichen Betriebs-
mitteln elektrischer Energieanlagen
von Gleichstrom-Nahverkehrs-
bahnen (Transformatoren, Gleich-
richtern, Schaltern, Messeinrich-
tungen) stellen auch Kabel und
Leitungen wichtige Komponenten
dar. Sie werden nach Art ihrer
Anwendung wie folgt eingeteilt:

B Mittelspannungskabel

B Fahrstromversorgungskabel
(inkl. Fahrstromriickleitung)

B Kabel und Leitungen der Licht-
und Kraftanlagen.

Mit Mittelspannungskabeln werden
Gleichrichterunterwerke aus dem
ortlichen Mittelspannungsnetz
(Spannung typischerweise 10 oder
20 kV) versorgt. Sie verbinden
auBerdem den Gleichrichtertrans-
formator mit den Mittelspannungs-
schaltanlagen oder die Mittelspan-
nungsschaltanlagen von mehreren
Unterwerken untereinander.

Zu den Fahrstromversorgungskabeln
(meist Kabel der I-kV-Klasse) zahlen
nicht nur die Kabel zwischen der
Gleichstromschaltanlage des Unter-
werks und der Strecke, sondern
auch die elektrischen Verbindungen

zwischen Transformator und
Gleichrichter sowie zwischen
Schalteinrichtungen an der Strecke.

Den groBten Anteil aber haben

die Kabel und Leitungen fiir die
Licht- und Kraftanlagen (Spannung
typischerweise 230/400V). Hierzu
zdhlen u.a. die Stromversorgungen
der Bahnhofs- und Haltestellen-
ausristung, z.B. fiir Beleuchtung,
Fahrausweisautomaten etc. Bei
unterirdischen Bahnen miissen auch
noch Rolltreppen, Aufziige, Kioske,
Fahrgastcenter etc. mit elektrischer
Energie versorgt werden.

Halogenfreie Kabelisolierungen und
-méntel fiir Tunnel erforderlich

Wichtig ist auch der Anwendungs-
ort: Kabel und Leitungen, die in
Tunnelanlagen verlegt werden sollen,
missen schwer entflammbar und
die Isolierung sowie der Mantel
miissen halogenfrei sein. Kabel,

die im Erdboden verlegt werden,
miissen eine hohe mechanische
Stabilitit und Schutz gegen Fremd-
einwirkung aufweisen. Um den Mit-
arbeitern in Verkehrsunternehmen,
die fiir elektrische Energieanlagen
verantwortlich sind, bei der Kabel-
auswahl eine Orientierungshilfe zu
bieten, hatte der AEE 1993 die VDV-
Schrift 515 »Kabel zur Fahrstrom-
versorgung von Gleichstrombahnen
und Obussen mit Nennspannungen
bis 750V« veroffentlicht. Diese
Schrift entstand in einer Zeit, in der
in Deutschland heftig tiber den Ge-



brauch von PVC als Isoliermaterial
fir Kabel diskutiert wurde; hierbei
standen die bei der Verbrennung
von PVC ggf. entstehenden Dioxine
im Vordergrund. Die Industrie
folgte der vom AEE in der VDV-
Schrift 515 gegebenen Empfehlung
und fertigte PVC-freie, schwer
entflammbare Einleiterkabel, die
fir die Fahrstromversorgung
typisch sind. Der relativ groBe
Preisunterschied zwischen diesen
Kabeln gegeniiber solchen mit PYC
als Isolierungs- und/ oder Mantel-
werkstoff ist mit der Zeit auf ein
Minimum geschrumpft.

VDV-Schrift 515 wird
umfassend iiberarbeitet

In den letzten Jahren entstanden
auch europiische Normen fiir Kabel
und Leitungen. Deren Umsetzung
in das nationale Normenwerk
erfordert eine Aktualisierung der
VDV-Schrift 515. Dariiber hinaus
soll die iiberarbeitete Version auf
Waunsch von Verkehrsunternehmen
auch Hinweise und Anforderungen
zur Planung von Kabelanlagen und
zur Kabelverlegung beinhalten, da
diese Dienstleistungen zunehmend
an Fremdunternehmen vergeben
werden. Betrieb und Instandhaltung
von Kabeln und Leitungen wurden
in der bisherigen Schrift nur am
Rande erwdhnt und werden bei
der Uberarbeitung eingehend
behandelt; geplante Schwerpunkte
sind hierbei die Uberwachung von
Kabelanlagen sowie die Ermittlung
und die Beseitigung von Stérungen.
AuBerdem ist die Schrift nach Mei-
nung von Verkehrsunternehmen um
Aussagen zu Kabeln und Leitungen
der Licht- und Kraftanlagen, soweit
diese zu den Anlagen von Gleich-
strom-Nahverkehrsbahnen geho-
ren, sowie um Anforderungen an
deren Auswabhl, Verlegung, Betrieb
und Instandhaltung zu ergéinzen.

Zur Bewiltigung dieser Aufgabe
griindete der AEE ein Arbeitsteam,
das zu einem spiteren Zeitpunkt
der Schriftiiberarbeitung auch die
Kabelindustrie konsultieren soll.
Der neue Titel der VDV-Schrift 515
lautet: »Kabel und Leitungen fiir die
Stromversorgungsanlagen von
Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen
und Obussen«. Der AEE hofft,
auch mit der aktualisierten Version
dieser VDV-Schrift wichtige Impul-
se zur Weiterentwicklung dieses
Gebietes geben zu kénnen.

Dipl.-Ing. Udo Stahlberg

In modernen StraBen- und Stadtbahnfahrzeugen werden oftmals
hydraulische Systeme eingesetzt, z.B. in der Bremsausriistung, deren
Instandhaltung besondere Aufmerksamkeit geschenkt werden muss.

Eine neue VDV-Mitteilung zur Beschaffung und Instandhaltung
hydraulischer Systeme wird den Verkehrsunternehmen die Wahrnehmung

dieser Aufgabe erleichtern.

Das bekannteste hydraulische
System in Nahverkehrs-Schienen-
fahrzeugen ist die hydraulisch
betitigte mechanische Bremse.

An dieser sicherheitsrelevanten
Fahrzeugkomponente kénnen

die Hauptvorteile der Hydraulik
gegeniiber der Pneumatik erlautert
werden:

Die einzelnen Komponenten,
u.a. Druckerzeuger, Druckspei-
cher, Krafterzeuger, kénnen
kompakt gebaut werden. Sie
benétigen daher nur wenig Platz
und sind relativ leicht.

Bei Ausfall des Bordnetzes
bleiben hydraulische Systeme
uber Hilfseinrichtungen (z.B.
Handpumpen) eingeschrinkt
bedienbar. Bei elektrohydrauli-
schen Bremsen kann dies

fiir jedes Fahrwerk getrennt
oder fiir das ganze Fahrzeug
erfolgen.

Hydraulische Systeme sind
im Allgemeinen geschlossene
Systeme, sodass im Normal-
betrieb keineVerschmutzung
der Druckfliissigkeit durch
Einfliisse von auBen (z.B.
Staub, Luftfeuchtigkeit) auf-
treten kann.

Hydraulik ersetzt Pneumatik
bei Bremssystemen

Besonders der erste Punkt fiihrte
dazu, dass elektrohydraulische

die pneumatischen Bremssysteme
aus StraBen- und Stadtbahnen
verdriangt haben. Speziell die Nie-
derflurfahrzeuge mit ihrem bau-
artbedingten Platzmangel in den
Fahrwerken haben die Entwicklung
dieser Bremssysteme vorangetrie-
ben. Einzig eine Weiterentwicklung
elektromechanischer Bremssysteme
kénnte zu einer nennenswerten
Konkurrenz fiir die elektrohydrauli-
schen werden, da sie sich dhnlich
kompakt bauen lassen und ein
»All-Electric-Car« erméglichen,
d.h. ein Fahrzeug ohne Hydraulik
oder Pneumatik als Hilfsmittel.

Ein weiteres Einsatzgebiet hydrau-
lischer Systeme in Nahverkehrs-
Schienenfahrzeugen ist die lastab-
hiangige Sekundirfederung, wobei
hier der Ersatz der klassischen
Luftfederung mit ihren teilweise
groBeren Komponenten, wie

z.B. Kompressor, Lufttrockner,
Verrohrung, imVordergrund stand.
Auch sollte neben dem Hilfsmittel
»Hydraulikol« kein weiteres an
Bord des Fahrzeugs sein, um die
Instandhaltung zu vereinfachen.
Eine spezielle Ausfiihrung der
hydraulischen Federung ist die
Niveauregulierung des Wagen-
kastens.

Um eine kostengiinstige Instand-
haltung zu ermdglichen, ist schon
bei der Fahrzeugbeschaffung auf
einige wichtige Eigenschaften der
Hydraulikausriistung zu achten.
U. a. sollten:

alle Gerite schnell und einfach
getauscht werden kénnen,

Schnellkupplungen an gut
zuginglichen und schmutzge-
schiitzten Stellen vorgesehen
werden,

der Olstand im Betriebszustand
des Fahrzeugs einfach tberpriift
werden kénnen,

Olablassschrauben am tiefsten
Punkt der Hydraulikanlage
angeordnet werden,

Druckspeicher mit moglichst
geringen Priiferfordernissen
eingesetzt werden,

Entliftungsstellen im
eingebauten Zustand gut zu-
ganglich sein,

alle Hydraulikbaugruppen
gerauscharm ausgefiihrt oder
gerdauschgedimmt angeordnet
werden,

Hilfsbetitigungseinrichtungen
(z. B. Handpumpen) leicht zu-
ganglich und gut bedienbar sein.
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Arbeiten in der Hydraulik-
werkstatt der Rheinbahn
AG, Diisseldorf

Nahverkehrs-Schienenfahrzeuge

Instandhaltung von hydraulischen
Systemen weist Besonderheiten
auf

Hydraulische Systeme stellen an
ihre Instandhaltung besondere An-
forderungen. Arbeiten sind deshalb
nur durch qualifiziertes Personal
durchzufiihren. Speziell bei Instand-
setzungen von Baugruppen ist ein
sauberer Arbeitsplatz unumgang-
lich, empfehlenswert ist ein sepa-
rater Raum in der Werkstatt. Fiir
die Priifungen der Baugruppen, ins-
besondere der Krafterzeuger, sind
besondere Messmittel erforderlich.
Bei der Montage und Demontage
der Hydraulikleitungen ist beson-
ders darauf zu achten, dass keine
Fremdpartikel oder Spéne in die
Leitung gelangen. Dariiber hinaus
missen Rohrleitungen regelmiBig
gesplilt werden, um Schmutzabla-
gerungen zu beseitigen.

Schlauchleitungen von Hydraulik-
systemen haben eine begrenzte
Verwendungsdauer und miissen
daher regelmiBig ausgetauscht
werden. Ahnliches gilt auch fiir

die Olfilter. Besondere Aufmerk-

samkeit muss dem Hydraulikol
geschenkt werden, das neben der
Leistungsiibertragung auch der
Schmierung und der Wirmeabfuhr
dient. Zu lange genutztes Ol ver-
liert seine Eigenschaft, Schmutz-
partikel aufzunehmen und zum
Filter zu transportieren. Auch bei
der Lagerung von Komponenten
und des Hydraulikols sind spezielle
Anforderungen zu beachten.

Da die Instandhaltungsanweisun-
gen der Hersteller von Hydraulik-
systemen fiir Nahverkehrs-Schie-
nenfahrzeuge relativ allgemein
gehalten sind und der Praxis in den
Schienenfahrzeugwerkstitten nicht
vollstindig gerecht werden, hat der
Schienenfahrzeugausschuss den
Unterausschuss » Instandhaltung«
beauftragt, die VDV-Mitteilung
»Empfehlungen zur Beschaffung
und Instandhaltung von Hydrau-
lik-Baugruppen« zu erstellen,

die folgende Hauptabschnitte
beinhalten wird: » Beschaffung,
»Instandhaltung« und »Lagerung«.
Mit dieser VDV-Mitteilung wird

eine Reihe von Publikationen zu
wichtigen, teilweise sicherheitsre-
levanten Fahrzeugkomponenten
fortgesetzt. Der Schienenfahr-
zeugausschuss hilft damit den fiir
Nahverkehrs-Schienenfahrzeuge
verantwortlichen Mitarbeitern

in Verkehrsunternehmen bei der
Losung ihrer Probleme.

Dipl.-Ing. Udo Stahlberg



Eisenbahn- und Maschinentechnik

Vorbeugender Brandschutz in Schienen-
fahrzeugen: gesetzliche Grundlagen,
technische Normen und Regelungen

In der zuriickliegenden Zeit kam es weltweit immer wieder zu Brand-
ereignissen in und mit Schienenfahrzeugen. Dabei waren neben Verletzten
leider auch Todesopfer zu beklagen. Die Mehrzahl der Brande blieb jedoch
auf Schaden in der Fahrzeugstruktur beschriankt. Mit diesen Schadensfillen
verbunden sind aber auch immer erhebliche Wertverluste und Image-
schiden fiir Fahrzeughersteller und -betreiber. Auf Grund eines gewach-
senen gesellschaftlichen Sicherheitsanspruchs und der verstirkten
Publizierung von derartigen Schadensereignissen in der Offentlichkeit
wird dem Brandschutz bei schienengefiihrten Bahnsystemen zunehmend
durch Zulassungsbehorden, Hersteller und Fahrzeugbetreiber eine erhdhte

Aufmerksamkeit geschenkt.

In den einschldgigen Gesetzen und
Verordnungen der Bundesrepublik
Deutschland mit Bezug zum Eisen-
bahnwesen finden sich allgemeine
Grundsiétze zum vorbeugenden
Brandschutz in Schienenfahrzeugen,
die sich sowohl an die Betreiber bzw.
Halter als auch an die Hersteller von
Schienenfahrzeugen richten, z.B.:

B § 4Abs. | Allgemeines Eisenbahn-
gesetz (AEG): »Die Eisenbahnen
sind verpflichtet, ihren Betrieb
sicher zu fiihren und die Eisen-
bahninfrastruktur, Fahrzeuge und
Zubehor sicher zu bauen und
in betriebssicherem Zustand zu
halten. Sie sind auch verpflich-
tet, an MaBnahmen des Brand-
schutzes und der Technischen
Hilfeleistung mitzuwirken .«

I § 28 Abs. 7 Eisenbahn-Bau-
und Betriebsordnung (EBO):
»Fahrzeuge miissen so gebaut
und ausgeriistet sein, dass Ent-
stehung und Ausbreitung von
Branden erschwert werden .«

B Verordnung iiber die Interope-
rabilitdt des konventionellen
transeuropdischen Eisenbahn-
systems (Konventioneller-Ver-
kehr-Eisenbahn-Interoperabili-
titsverordnung — KonVEIV),
hier Anlage zu § 8 Abs. 2 Nr.

3: »Anderung der Konzepte
fur Brandschutz — Grundsitz-
liches Abweichen von dem auf
der Grundlage der DIN 5510
bzw. prEN 45545 zugelassenen
Brandschutzkonzept, insbeson-
dere beziiglich der hiernach
fir die Bauart verwendeten
Materialien (zum Beispiel alter-
nativ Einsatz von automatischen
Brandmelde- und Feuerl&sch-
anlagen [Sprinkleranlagen] und
sonstigen Brandbekampfungs-
systemen).«

Nationale Brandschutznorm DIN
5510 »Vorbeugender Brandschutz
in Schienenfahrzeugen«

Diese Normenreihe gilt fiir Schienen-
fahrzeuge, die im Geltungsbereich
der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-
ordnung (EBO) und / oder im
Geltungsbereich derVerordnung
ber den Bau und Betrieb der Stra-
Benbahnen (BOStrab) betrieben
werden. Durch dieses fiir den
gesamten Schienenfahrzeugbereich
anwendbare Regelwerk soll vermie-
den werden, dass fiir gleiche Risiken
unterschiedliche Sicherheitsniveaus
fir Fahrzeuge nach EBO und
BOStrab festgelegt werden. Durch
vereinheitlichte brandschutztechni-
sche MaBnahmen soll der Aufwand
beim Bau von Schienenfahrzeugen
moglichst dadurch gemindert
werden, dass Priifzeugnisse von
zugelassenen Werkstoffen und Bau-
teilen allgemein verwendbar sind.
Nachfolgend wird eine Ubersicht
zu den einzelnen Teilen der nationa-
len Brandschutznorm gegeben:

B DIN 5510-1, Ausgabe: 1988-10,
Brandschutzstufen, brandschutz-
technische MaBBnahmen und
Nachweise,

B (Norm-Entwurf) DIN 5510-2,
Ausgabe: 2003-09, Brennver-
halten und Brandnebenerschei-
nungen von Werkstoffen und
Bauteilen; Klassifizierungen, An-
forderungen und Priifverfahren,

M DIN 5510-3, Einhaltung der
brandschutztechnischen Anfor-
derungen an Raumabschliisse;
(nicht erschienen),

M DIN 5510-4, Ausgabe: 1988-10,
Konstruktive Gestaltung der
Fahrzeuge; Sicherheitstechnische
Anforderungen,

M DIN 5510-5, Ausgabe: 1988-10,
Elektrische Betriebsmittel;
Sicherheitstechnische Anforde-
rungen,

M DIN 5510-6, Ausgabe: 1988-10,
Begleitende MaBnahmen; Funk-
tion der Notbremseinrichtung,
Informationssysteme, Brand-
meldeanlagen, Brandbekamp-
fungseinrichtungen; Sicherheits-
technische Anforderungen.

Die Normenreihe DIN 5510 wird
zukiinftig ersetzt werden durch die
Normenreihe DIN EN 45545.

Entwurf der europaischen Brand-
schutznorm prEN 45545
»Bahnanwendungen - Brandschutz
in Schienenfahrzeugen«

Die zukiinftig europaweit fiir den
Brandschutz in Schienenfahrzeugen
gtiltige Normenreihe EN 45545
enthilt ein breites Spektrum,
angefangen bei Brandschutzanfor-
derungen an das Gesamtfahrzeug
Uber das Brandverhalten der
verwendeten Materialien, bis hin
zu MaBnahmen zur Alarmierung

im Gefahrfall und zur Evakuierung
der Fahrzeuge. Grundsitzlich kann
man davon ausgehen, dass alle
MaBnahmen, die der Sicherheit der
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Die Freiwillige Feuerwehr
Wetter (Ruhr) im Einsatz:
Brand im Schaltschrank
fiir die Zugbremse! Nach
Freischaltung und Erdung
durch den Notfallmanager
geht ein Trupp unter Atem-
schutz mit Feuerloschern
ins Innere der Lok vor.
Zum Gliick war der Zug
unbesetzt; die Lokfiihrerin
und der Zugbegleiter
wurden mit Verdacht auf
Rauchgasintoxikation in
ein Krankenhaus gebracht.

Nach 20 Minuten war der
Brand geléscht; die beiden
Pulverléschanhinger (je
250 kg) mussten nicht
zum Einsatz kommen. Die
Einsatzstelle lag ca. acht
Meter unter StraBenniveau
und konnte nur iiber
tragbare Leitern erreicht
werden.
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War ein iiberhitztes Heiz-
aggregat Ursache fiir den
Brand? Fiir die Wehren in
Freilassing, Ainring, Saal-
dorf und Surheim herrscht
Alarmstufe lll, als im Zug
von Miinchen nach Zagreb
in einem Waggon Feuer
ausbricht. Trotz sofortigem
AuBen- und Innenangriff
ist ein komplettes
Ausbrennen des Waggons
nicht mehr zu verhindern,
ein zweiter Waggon wird
ebenfalls in Mitleiden-
schaft gezogen. Bilanz des
entstandenen Schadens:
mindestens 100.000 Euro.

Eisenbahn- und Maschinentechnik

Fahrgiste in Personenziigen dienen,
auch fiir das Personal niitzlich sind.
Es ist aber zu beachten, dass es
auch Personalbereiche gibt, d.h.
Bereiche, in denen liberwiegend
nur Mitarbeiter der Eisenbahnen
tdtig sind, z.B. im Fiihrerstand, in
der Kiiche des Speisewagens, im
Dienstabteil. Auch solche, aus
betrieblichen Griinden gegeniiber
den allgemein zugénglichen Berei-
chen abgeschlossenen Zonen,
mussen z. B. im Gefahrfall schnell
Uber Notausstiege verlassen
werden kénnen. Nachfolgend wird
eine Ubersicht zu den einzelnen
Teilen der europiischen Brand-
schutznorm gegeben:

B (Norm-Entwurf) DIN EN
45545-1, Ausgabe: 1998-11,
Allgemeine Regeln;

B (Norm-Entwurf) DIN EN
45545-2, Ausgabe: 2005-04,
Anforderungen an das Brand-
verhalten von Werkstoffen und
Bauteilen;

B (Norm-Entwurf) DIN EN
45545-3, Ausgabe: 1998-11,
Feuerwiderstand von Feuerab-
schliissen und Trennwinden;

B (Norm-Entwurf) DIN EN
45545-4, Ausgabe: 2003-06,

Brandschutzanforderungen an
die konstruktive Gestaltung von
Schienenfahrzeugen;

B (Norm-Entwurf) EN 45545-5,
Ausgabe: 2003-06, Brandschutz-
anforderungen an die elektrische
Ausriistung einschlieBlich
der von Oberleitungsbussen,
spurgefiihrten Bussen und
Magnetschwebebahnen;

B (Norm-Entwurf) DIN EN
45545-6, Ausgabe: 2004-06,
Brandmelde- und Brandbe-
kampfungseinrichtungen und
begleitende BrandschutzmaB-
nahmen;

B (Norm-Entwurf) DIN EN
45545-7, Ausgabe:2003-07,
Brandschutzanforderungen an
Anlagen fiir brennbare Fliissig-
keiten und brennbare Gase;

EBC-Mitteilungen
»Vorbeugender Brandschutz in
Schienenfahrzeugen«

In den Mitteilungen des EISEN-
BAHN-CERT (EBC) sind die zu
beachtenden Anforderungen zur
Sicherstellung des vorbeugenden
Brandschutzes zusammengestellt
und erldutert, um damit eine effi-
ziente Zusammenarbeit zwischen
Herstellern, Betreibern, Priif-
stellen und EBC zu erméglichen.
Diese Anforderungen stehen in
Zusammenhang mit der Zulassung
und Abnahme von Schienenfahr-
zeugen, Magnetschwebebahnen
und Komponenten gemiB Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung
bzw. Magnetschwebebahn-Bau-
und Betriebsordnung. Sie stehen
des weiteren im Zusammenhang
mit der Konformitits- und Ge-
brauchstauglichkeitsbewertung von
Interoperabilititskomponenten
und der EG-Priifung fiir Teilsysteme
entsprechend der EG-Richtlinie
96/48/EG iber die Interoperabili-
tdt des transeuropdischen Hochge-
schwindigkeitsbahnsystems.

Bei der Betrachtung des vorbeu-
genden Brandschutzes wird nur
der Schutz von Reisenden und
Personal im Falle eines Brandes be-
riicksichtigt. Dariiber hinausgehen-
de MaBnahmen des Fahrzeugbe-
treibers zum Schutz der Fahrzeuge,
der Ladung sowie der Betriebsanla-
gen diirfen diesem Schutzziel nicht
entgegenstehen. Andere Bereiche
bleiben von diesen EBC-Mitteilun-
gen unberiihrt.

Brandschutztechnische Beurteilung
von Schienenfahrzeugen im Rahmen
der Abnahme nach §32 EBO

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA),
die Deutsche Bahn AG (DB AG)
und der Verband der Bahnindustrie
in Deutschland (VDB) haben sich
auf »Regelungen fiir die brand-
schutztechnische Beurteilung von
Schienenfahrzeugen im Rahmen
der Abnahme nach § 32 EBO« ver-
standigt. Mit den Regelungen sollen
u. a. berticksichtigt werden:

B die zwischenzeitlichen Ergin-
zungen der DIN 5510 in Form
des Entwurfs 9/2003 der DIN
5510-2,

B aktuelle Anforderungen an
Feuerschutzabschliisse,

M aktuelle Anforderungen an die
Toxizitdt von Rauchgasen,

B mogliche kompensatorische
MaBnahmen sowie

M neue Erkenntnisse aus dem
Betriebseinsatz der Schienen-
fahrzeuge.

Die in den vorgenannten Regelun-
gen behandelten brandschutztech-
nischen Anforderungen sollen bei
Fahrzeugabnahmen durch das EBA
die betreffenden Regelungen der
EBC-Mitteilungen ersetzen. Fiir
Fahrzeuge, die unter die Richtlinien
der Europiischen Kommission

zur Interoperabilitat im Eisenbahn-
wesen fallen, sind die Festlegungen
in den Technischen Spezifikationen
fir die Interoperabilitat zu beach-
ten. Die Regelungen gelten bis zur
Veroffentlichung des vollstindigen
Normenwerkes EN 45545 im Amts-
blatt der Europiischen Gemein-
schaft und deren Umsetzung

als nationale deutsche Norm DIN
EN 45545.

Die Regelungen legen ein allge-
meines, integriertes Sicherheits-
konzept fiir Schienenfahrzeuge

im Brandfall — das »Brandschutz-
Konzept« — zu Grunde, das der
Antragssteller zum Zwecke der
Fahrzeugabnahme dem EBA vorle-
gen muss. Das Brandschutz-Kon-
zept muss neben der Darstellung
der brandschutztechnischen Krite-
rien auch Belange des Betriebs
und der Evakuierung im Brandfall
beriicksichtigen. Die Regelungen
gelten nur fiir Fahrzeuge, die in
die Zustindigkeit des EBA fallen



und ab einem noch festzulegenden
Datum bestellt, entwickelt oder
zur Abnahme beim EBA beantragt
werden.

Kompendium
»Brandschutz in Fahrzeugen und
Tunneln des OPNV«

In einem durch den VDV in der
Reihe der »Blauen Biicher« im Jahr
2005 herausgegebenen Kompen-
dium werden umfassend verkehrs-
rechtliche und arbeitsschutzrecht-
liche Vorgaben sowie Normen,
technische Ausfiihrungsbeispiele
fir BrandschutzmaBnahmen beim

Bau, bei der Instandhaltung und
beim Betrieb von Tunnelanlagen
und unterirdischen Haltestellen
sowie Anforderungen an die
Gestaltung von Fahrzeugen, die in
Tunneln verkehren, in folgenden
Kapiteln dargestellt:

B Grundlagen des Brandschutzes,

B Festlegungen zum Brandschutz
in deutschen und internationa-
len Regelwerken,

B vorbeugende bauliche Brand-
schutzmaBnahmen,

B vorbeugender Brandschutz bei
OPNV-Fahrzeugen,

B vorbeugende anlagentechnische
und betriebliche Brandschutz-
maBnahmen,

B organisatorische Brandschutz-
maBnahmen,

B Feuerwehrausriistung,
Léschmaterialien, Einsatzstrate-
gien und

B Selbstrettung aus Haltestellen.
Das Kompendium wird durch ein

breit angelegtes, umfassendes Lite-
raturverzeichnis abgerundet.

Eisenbahn- und Maschinentechnik

EBA-Leitfaden »Brandschutz in
Personenverkehrsanlagen der
Eisenbahnen des Bundes und der
Magnetschnellbahn«

Der Leitfaden fiir den Brandschutz
in Personenverkehrsanlagen der
Eisenbahnen des Bundes, Stand
Januar 2001, wurde mit Schreiben
EBA, Ref. 21 vom 29. Januar 2001,
allgemein zur Anwendung bekannt
gegeben. Er wurde als anerkannte
Regel der Technik entsprechend
§2 Abs.| EBO in die Eisenbahn-
spezifische Liste der Technischen
Baubestimmungen (ELTB) aufge-
nommen.

Der Brandschutzleitfaden legt die
Grundsitze zur Nachweisfiihrung
der Brandsicherheit in Personen-
verkehrsanlagen als allgemeine
Anforderung an die 6ffentliche
Sicherheit und Ordnung, insbeson-
dere zum Schutz von Leben und
Gesundheit, fest. Die Nachweis-
fiihrung muss grundsitzlich durch
die Vorlage eines Brandschutzkon-
zeptes erfolgen, welches objekt-
spezifisch zu erstellen ist und die
Personenverkehrsanlage in ihrer
Gesamtheit zu betrachten hat.
Das Brandschutzkonzept kann

als Nachweis gleicher Sicherheit
gemiB §2 Abs.2 EBO dienen.

Bei Abweichungen von den aner-
kannten Regeln der Technik ist
unter schutzzielorientierter Be-
trachtung das Sicherheitsniveau zu
gewihrleisten, das diesen Regeln
(z.B. materiell-rechtliche Anfor-
derungen der Musterbauordnung
[MBO] bzw. Landesbauordnungen
[LBO]) zugrunde liegt. Eine kon-
krete Benennung einzelner Anfor-
derungen im Brandschutzleitfaden
nach MaB und Zahl ist ausdriicklich
nicht vorgesehen.

Projekt »LibeRTiN« des
European Rail Research Advisory
Council (ERRAC)

Ziel des im Februar 2005 abgeschlos-
senen EU-Projektes »LibeRTiN«
war es, die bestehenden Barrieren
und Hindernisse fiir einen offenen
europdischen Markt im StraBen-
und Stadtbahnbereich zu minimie-
ren. ERRAC ist die Technologie-
plattform fiir die europiische
Forschung im Eisenbahnbereich. Im
Rahmen des Projektes »LibeRTiN«
wurden verschiedene Themenfel-
der bearbeitet, so z. B. auch das
Thema Brandschutz. Im Rahmen
des Forschungsprojektes wurde

festgestellt, dass der Entwurf der
europiischen Brandschutznorm
fiir Schienenfahrzeuge prEN 45545
den speziellen Gegebenheiten bei
StraBen- und Stadtbahnfahrzeugen
nicht gerecht wird. Seitens des
Projektes »LibeRTiN« wurde die
Arbeitsgruppe der CEN (JWG/AA
4.12) gebeten, bei der Weiterent-
wicklung der Norm den Besonder-
heiten von StraBen- und Stadtbahn-
fahrzeugen Rechnung zu tragen.

Zusammenfassung

Zum vorbeugenden Brandschutz
bei Schienenfahrzeugen gibt es
eine durchgingige Regelungskette,
die, ausgehend von gesetzlichen
Vorgaben (iber die nationale und
europiische Normung bis hin

zu Verwaltungsvorschriften der
Aufsichtbehérden, Anforderungen
an das Produkt Schienenfahrzeug
fiir Hersteller und Betreiber von
Schienenfahrzeugen beschreibt.
Dies dokumentiert die vielfiltigen
Aktivititen, mit denen das bereits
sehr hohe Sicherheitsniveau im
schienengebundenen 6ffentlichen
Verkehr weiter gesteigert wird.

Dipl-Ing. Jiirgen Mallikat
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Vor dem Hintergrund der freien Verkehrsmittelwahl nimmt der Komfort der Fahrgiste auch
hinsichtlich der Fahrzeug-Klimatisierung als wichtiges Entscheidungskriterium fiir die Nutzung
des OPNV zu. Dabei muss im liberalisierten Verkehrsmarkt und aufgrund riicklaufiger offentlicher
Kofinanzierung der Komfort fiir Fahrgiste und Fahrer mit einer groBtmoglichen Wirtschaftlichkeit
fiir die Verkehrsunternehmen in Einklang gebracht werden. Hierfiir arbeitet der VDV an einer
standardisierten Branchenlosung.

Mit Veroffentlichung der aktualisier-
ten VDV-Schrift 230 »Rahmenemp-
fehlung fiir Stadt-Niederflur-Linien-
busse« im September 2001 wurde
die Klimatisierung des gesamten
Linienbusses (Vollklimatisierung:
Fahrerarbeitsplatz und Fahrgast-
raum) als Standard fiir Fahrzeug-
ausschreibungen empfohlen.
Damit reagierte der Ausschuss fiir
Kraftfahrwesen auf die erhéhten
Qualititsanforderungen im OPNYV,
die sich u.a. in der DIN EN 13816
»Transportation Services — Public
Passenger Transport — Service
Quality« dokumentieren. Die aus
den komplexen —fiir den Fahrgast-
innenraum und den Fahrerarbeits-
platz in einem Linienbus unterschied-
lichen —klimatischen Gegebenhei-
ten resultierenden Anforderungen
fir die klimabeeinflussenden Vor-
ginge (Heizen, Kiihlen, Beliiften
und Entfeuchten) wurden hier

auf Basis der VDV-Schrift 236
»Klimatisierung von Linienbussen«
erstmals fiir standardisierte
Niederflurbusse spezifiziert. In der
Folge nahm im VDV-Bereich die
Ausriistungsquote der Linienbus-
neuzuginge mitVollklimatisierung
signifikant zu.

Der steigende Kostendruck in den
Verkehrsunternehmen birgt jedoch
zukiinftig die Gefahr eines mog-
lichen Verzichts auf Klimaanlagen,
so dass die Entwicklung einer Life-
Cycle Cost (LCC)-optimierten,
weitestgehend standardisierten
Losung insbesondere fiir Stadt-
bus-Klimaanlagen vom Ausschuss
fur Kraftfahrwesen initiiert wurde.

keine Klimaanlage
46%

Klima Fahrgastraum
43%

Klima Fahrerplatz
11%

Damit soll auch zukinftig die
Klimatisierung als Serienausstat-
tungsmerkmal von Linienbussen
wirtschaftlich darstellbar sein.

Zwei Varianten fiir
LCC-optimierte Klimaanlagen
untersucht

So wurde im November 2003 der
VDV-Arbeitskreis » Kostenopti-
mierte Klimaanlage« ins Leben
gerufen, dem die Klimaanlagen-
Hersteller Webasto und Konvekta
sowie das Haus WABCO und
ausgewihlte VDV-Mitgliedsunter-
nehmen angehorten. Von Februar
2004 bis zum Friihjahr 2005 wurde
ein Pilotversuch mit zwei Varianten
fir LCC-optimierte Stadtbus-
Klimaanlagen durchgefiihrt:

Variante |: Konstanter Frisch-
luftanteil (permanent 30 Pro-
zent) und Entfall der Dachkanal-
Heizung. Hierzu war es erfor-
derlich, den Stellmotor fiir die
Frischluftrate zu deaktivieren
und die Frischluftklappe mecha-
nisch zu fixieren. Dariiber
hinaus waren Bedienteile mit
gednderten Parametern erfor-
derlich. Im Heizbetrieb war die
Gebldsedrehzahl abhingig von
der AuBentemperatur zu regeln,
fiir den Klimabetrieb blieb die
Gebliseansteuerung unverin-
dert. Die Bodenheizung war auf
die neuen Bedingungen eben-
falls anzupassen, d. h. deren
Heizleistung war zu verstarken.
Variante | zeichnet sich a priori
durch eine umfangreiche Kompo-
nenteneinsparung aus, hat
jedoch den Nachteil der fehlen-
den Luftentfeuchtung und einer
geringeren Heizleistung.

Variante 2: Hierbei blieb die
Standard-Klimatisierung hard-
waremiBig unveriandert, ledig-
lich eine »kraftstoffoptimierte
Behaglichkeitskennlinie« wurde
gewihlt. Variante 2 bietet den
Vorteil einer schnellen Umsetz-
barkeit, jedoch keine Kompo-
nenteneinsparung.

Im Kiihlbetrieb keine Nachteile,
im Heizbetrieb nicht ausreichend

Fir die Erprobung im Kiihlbetrieb
(»Sommertemperaturmessungen«)
wurden in denVersuchstrigern
insgesamt je neun Messstellen (an
unterschiedlichen Sitzreihen) zur
Temperaturerfassung installiert.
Die Testfahrten erfolgten im Stadt-
bereich, jedoch ohne Fahrgiste
und ohne Tiiréffnungszyklen. Die
AuBentemperatur betrug rund
27°C.

Es zeigte sich, dass die Abkiihl-
kurven bei einem Linienbus mit
unverdnderter Klimaanlage und
einem mit der LCC-Variante |
sehr dhnlich sind. Folglich ist bei
derVariante | im Kiihlbetrieb
(Klimabetrieb) kein Nachteil durch
die stillgelegten Komponenten er-
kennbar. Das Klima im Bus wurde
subjektiv als angenehm empfunden.
Bei den Fahrzeugen mit den LCC-
Varianten gab es im Kiihlbetrieb
auch keinerlei Reklamationen
durch das Fahrpersonal oder die
Fahrgdste. Bei der LCC-Variante |
schwankte die Fahrgastraum-
Temperatur nach Erreichen des
Sollwertes lediglich um rund zwei
Kelvin.

Die Messungen im Heizbetrieb
(»Wintertemperaturmessungen«)
wurden an den gleichen Bussen
durchgefiihrt, die bereits fur die
Sommertemperatur-Messungen
zur Verfligung standen. Die Tempe-
raturen wurden an insgesamt je
sieben Messpunkten erfasst. Die
Messungen wurden bei AuBentem-
peraturen von rund 5°C wieder-
um im Stadtbereich und ohne Fahr-
gdste und ohne Tiroffnungszyklen
durchgefiihrt.

Dabei zeigte sich bei der LCC-
Variante | im Heizbetrieb ein
Nachteil durch die Stilllegung

der Komponenten (fehlende
Dachkanalheizung). Die Aufheiz-
zeit war deutlich langer, und die
Solltemperatur 23°C wurde nicht
erreicht. Auch wurde das Klima
im Bus subjektiv als kiihl empfun-
den. Im Frontbereich stellten sich,
bedingt durch die groBe Leistung
der Frontbox, héhere Tempera-
turen als im Ubrigen Fahrgastraum
ein. Trotz der messbaren Nach-
teile lagen beim Linieneinsatz
keine Beanstandungen seitens

der Fahrgiste vor; lediglich zwei
Fahrer beklagten die mangelnde
Heizleistung.
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Varianten der Klimatisierung von Bussen (Quelle: Webasto)

LCC-Variante | im Heizbetrieb (Winter): Solltemperatur 23°C wurde nicht erreicht

2
Temperatur
Reihe Il in Grad Celsius
Reihe 9 20 e b L
Reihe 7
15 e
Reihe 5
Reihe 3
10 IR
Reihe |
| Fahrerplatz 5 0 hnes. l _______________________________________________________________________________________________________ Zeit
0 8 16 24 32 40 48 56 64 72 in Minuten
Heutige Vollklimatisierung im Heizbetrieb: Solltemperatur 23°C wird nach kurzer Zeit erreicht
2 e
Temperatur
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Reihe 9 R S 0 8 E RS R AR U R AR B AR R
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Reihe |
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Frischluftfiltertest und
Kraftstoffeinsparung:
uneindeutige Ergebnisse

Beim Luftfiltertest ergaben sich
signifikante Unterschiede zwischen
den Ergebnissen der Hauser
Webasto und Konvekta. Dies
scheint in der unterschiedlichen
Definition fir den Auswechselzeit-
punkt der Frischluftfilter zu liegen:
Webasto definiert den Auswechsel-
zeitpunkt des Filters bei einer

Durchsatzreduzierung von 40
Prozent, wihrend Konvekta eine
Gewichtsbeladung von 70 Gramm
(Neuzustand 65 Gramm) als
Auswechselzeitpunkt zu Grunde
legt. Von Webasto wurden fiir die
LCC-Varianten | und 2 vergleich-
bare Filterstandzeiten von 30 bzw.
32Wochen erreicht, wihrend
Konvekta bei der LCC-Variante |
den Auswechselzeitpunkt nach

85 Tagen, bei der LCC-Variante 2
nach 130 Tagen ermittelte.

Aufgrund der Diskrepanz
zwischen den Empfehlungen der
Hersteller Webasto und Konvekta
fir den Zeitpunkt des Filter-
wechsels ist unbedingt ein
Abgleich der Ergebnisse durch-
zufiihren, um eine einheitliche
Vorgabe fiir die VDV-Mitglieds-
unternehmen zu erhalten.

Auch ist der Einfluss weiterer
Parameter (z. B. Liifter) auf

die Filterstandzeiten noch zu
verifizieren.



Messpunkte:
O Reihe |
O Reihe 5
© Reihe 7
O Reihe 9
O Reihe |1
Reihe 13
O Fahrz. auBen
O Mittelwert innen
O Einblastemperatur

der Klimaanlage

LCC-Variante | im
Kiihlbetrieb (Sommer):
kein Nachteil durch die
stillgelegten Komponen-
ten erkennbar (Quelle:
Webasto)

Beziiglich des Einflusses der
LCC-Varianten | und 2 auf den
Kraftstoffverbrauch konnten keine
belastbaren Aussagen getroffen
werden. Zur objektiven Bewertung
des Kraftstoffverbrauchs wird eine
Kennzahl als zielfiihrend angesehen,
die als Kernkriterium den Quotien-
ten aus Verdichter-Einschaltzeit
und Gesamtfahrzeit des Fahrzeugs
beinhaltet. Alternativ kann auch

die Verdichter-Einschaltzeit pro
Fahrzeug-Kilometer in Abhingig-
keit der durchschnittlichen Zyklus-
geschwindigkeit herangezogen
werden. Da auch die permanent
mitlaufenden Geblise den Kraft-
stoffverbrauch beeinflussen, sind
diese in belastbaren Berechnungs-
algorithmen zu beriicksichtigen,
die in den Hausern Webasto und
Konvekta in der Erarbeitung sind.

Schlussfolgerungen und
neuer, modularer Ansatz fiir die
zukiinftige Klimatisierung

Die Ergebnisse des VDV-Pilotver-
suchs » LCC-optimierte Stadtbus-
Klimaanlagen« offenbarten, dass
die verfolgten Ansitze — trotz
Komponentenentfalls und Kenn-
linienoptimierung — unter der
Zielsetzung einer signifikanten
Senkung der Lebenswegkosten bei
Beibehaltung eines Mindestkom-
forts nicht den gewiinschten Erfolg
brachten. Daher haben sich die
deutschen Fahrzeug- und Klimaan-
lagenhersteller bei der vom VDV
motivierten weiteren gemeinsa-
men Erarbeitung von sinnvollen
Grundkonzepten zur Senkung der
Lebenswegkosten von Klimaanla-
gen fiir Stadtbusse auf eine neue,
modulare Strategie verstandigt.
Deren Potenzial wird untersucht
in den Stufen » Obligatorische
Grundausstattung«

-'\-\.\, ;

| Verdichter aus

(Stufe 1) mit reiner Fahrerplatz-
klimatisierung und »Optionale
Erweiterung« (Stufe 2) mit zusatzli-
cher, getrennt geregelter Fahrgast-
raumbehaglichkeitsklimatisierung.

Eine Fahrerplatzklimatisierung als
Mindeststandard (Stufe |) ermog-
licht durch eine signifikant geringere
korperliche Belastung des Fahrers
eine nachweisliche Erhéhung der
Fahrsicherheit sowie eine stirkere
Motivation des Fahrers. Die unab-
hiangig vom Fahrgastraum geregelte
Fahrerplatzklimatisierung soll eine
separate Bedieneinheit fiir den
Bereich des Fahrerarbeitsplatzes
erhalten. Es wird ein rein elektri-
scher Antrieb desVerdichters (mog-
lichst im Fahrerbugschrank ohne
Dachaufbau) angestrebt. Der Ver-
dampfer fiir die Fahrerplatzklima-
anlage ist im Armaturenbrett bzw.
im Fahrzeugbug integriert. Hierbei
kénnen Komponenten von Lkw-
Klimaanlagen aus der GroBserie
verwendet werden. Dies fiihrt zu
signifikanten Einsparungen der
Anschaffungs- und Betriebskosten.
Die Luftaustrittsmenge am Fahrer-
arbeitsplatz ist vom Fahrer frei
wihlbar, wihrend die Luftaustritts-
temperatur wie folgt geregelt ist:
Die Kopftemperatur am Fahrerplatz
soll bei AuBentemperaturen groBer
29 ° C um sieben Kelvin niedriger
als die AuBentemperatur sein, bei
AuBentemperaturen von —15°C
bis 29 ° C soll nach 60 Minuten
Betrieb eine konstante Kopftempe-
ratur von 22 ° C erreicht werden.

Fir die optionale Fahrgastraumbe-
haglichkeitsklimatisierung (Stufe 2)
soll die Regelung der Innenraum-
temperatur in Abhingigkeit von der
AuBentemperatur erfolgen, wobei
im Kihlbetrieb fiir AuBentempe-
raturen groBer 27 ° C eine um drei

Kelvin niedrigere Innenraumtempe-
ratur, fir AuBentemperaturen
zwischen 24 ° C und 27 ° C eine
Innenraumtemperatur von 24 ° C
und fiir AuBentemperaturen
zwischen 18° C und 24° C eine der
AuBentemperatur entsprechende
Innenraumtemperatur eingestellt
werden. Im Heizbetrieb soll fiir
Temperaturen zwischen -2 ° C und
18° C eine Innenraumtempera-

tur von 18° C erreicht werden,
wihrend fiir tiefere Temperaturen
die Innenraumtemperatur um 20
Kelvin hoher als die AuBentempe-
ratur sein soll (in Verbindung mit
Konvektorenheizung). Es soll hier
keine Eingriffsmoglichkeit des Fah-
rers auf die Regelung gegeben sein.

Der Frischluftanteil soll etwa 30
Prozent des Luftvolumens betragen.
Auf Dachkanalheizung soll nicht
verzichtet werden, wohl aber auf
Geblise im FuBraum. Fiir den Ver-
dampferbereich werden kollektor-
lose Gebliase mit hoher Lebens-
dauer eingesetzt. Dariber hinaus
soll die Dimensionierung des Klima-
kompressors an die geringere
erforderliche Leistung angepasst
werden. Trotz der Verwendung
lebensdaueroptimierter Kompo-
nenten (»Very-long-life-Ausfiihrun-
gen«) ergeben sich im Vergleich
zur heutigen Vollklimatisierung
geringere Investitionskosten, da
die Fahrgastraumbehaglichkeits-
klimaanlage insgesamt kleiner
dimensioniert werden kann. Fiir
zukiinftige Klimaanlagen ist auch zu
beriicksichtigen, dass mittelfristig
zur Verringerung der globalen
Emissionen fluorierte Kiltemittel,
wie das heute iibliche R 134a, nicht
mehr zulissig sein werden. Ein
Umstieg auf umweltvertriglichere
Klimaanlagen mit CO als Kilte-
mittel wird derzeit von den
Herstellern untersucht, wobei
eine Anpassung der Komponenten
auf wesentlich héhere Driicke
erforderlich ist.

Nahziel ist, den neuen, modularen
Ansatz in einer Fortsetzung des
VDV-Pilotversuchs auf sein LCC-
Potenzial zu Gberpriifen und die
daraus folgende optimale Variante
als neuen VDV-Standard zu positio-
nieren. Als Fernziel soll der schlieB-
lich definierte VDV-Standard

auch auf internationaler Ebene
propagiert werden — analog zum
etablierten, ergonomisch fundier-
ten VDV-Fahrerarbeitsplatz.

Dipl.-Ing. Ralph Piitz



Die Liberalisierung des OPNV-Marktes schreitet voran, wihrend
gleichzeitig weitere Kiirzungen der Finanzmittel drohen. In diesem
Spannungsfeld sind die Verkehrsunternehmen mehr denn je gehalten,
ihre Effizienz zu steigern und alle Kostenstellen einer genauen Priifung
zu unterziehen. Der VDV-Ausschuss fiir Betriebshofe und Werkstatten
hat ein Konzept zur transparenten Erfassung der Vorhaltekosten von
Betriebshofanlagen erstellt. Dies ermoglicht ein erfolgreiches Controlling
sowie im Anschluss eine Optimierung der Vorhaltekosten.

Die Marktsituation fiir die Ver-
kehrsunternehmen des OPNV hat
sich in den letzten Jahren deutlich
verschirft und erfordert ein standi-
ges Controlling aller Kosten. Auch
die Vorhaltekosten der Betriebs-
hofe und Instandhaltungs-Infra-
struktur stellen einen bedeutenden
Anteil an den Gesamtkosten dar
und kénnen mit entscheidend fiir
die Wettbewerbsfihigkeit sein.

Bei Betriebshofanlagen wurden

in derVergangenheit in der Regel
ausschlieBlich die Herstellungs-
kosten betrachtet, also der
Kapitaldienst fiir Grundstiick und
Gebiude sowie fiir die haus- und
betriebstechnische Ausstattung.
Die auf Dauer anfallenden Betriebs-
und Instandsetzungskosten wurden
bei der Planung und Konzeption
von Neuanlagen oft nicht ausrei-
chend beriicksichtigt. Zur Ermitt-
lung des belastbaren Vorhalteauf-
wands ist jedoch die Kenntnis auch
dieser beiden Kostenblocke
entscheidend.

Kostenkontrolle erfordert
Kostentransparenz

Der erste Schritt zur Optimierung
von Kosten ist die detaillierte
Kenntnis tiber deren GréBe und
Entstehung. Erst hierdurch kann

Freiaufstellung / Blockabstellung

eine Zuordnung zu Kostenstel-
len, Leistungseinheiten oder
Vorgiangen vorgenommen werden.
Die teilweise recht weitlaufigen
Betriebshofanlagen mit ihren
einzelnen Gebiuden und flichen-
maBigen Unterteilungen werden
jedoch oft als eine Art »Black Box«
betrachtet. Dabei erfordert die
Bereitstellung einer stets betriebs-
bereiten Fahrzeugflotte fiir ein
Unternehmen des OPNV auch

bei dem heute (iblichen »schlan-
ken« Fuhrpark umfangreiche und
effiziente Betriebshofanlagen. Die
durch diese Anlagen hervorgeru-
fenen Kosten sollten jedoch nicht
allein in ihrer Gesamtheit noch als
einzelne Kostenbldcke betrachtet,
sondern weitergehend differen-
ziert werden.

Dazu hat eine Arbeitsgruppe des
Ausschusses fiir Betriebshofe

und Werkstitten ein Konzept

zur detaillierten Erfassung der
finanziellen Aufwendungen fiir die
Bereitstellung dieser Infrastruktur
entwickelt, um sie im Anschluss
bewerten und optimieren zu
konnen. Die gewonnenen Erkennt-
nisse sollen in eine VDV-Schrift
einflieBen, in deren Rahmen auch
die differenzierte Betrachtung der
Kosten eines Musterbetriebshofs
erfolgt.

Mit dem entwickelten Konzept
steht ein Instrument zur Erfassung
sowohl der zu erwartenden Vor-
haltekosten fiir Neuanlagen als
auch der tatsédchlichen Vorhalte-
kosten bestehender Betriebshof-
anlagen zur Verfiigung. Damit
werden neben den Herstellungs-
auch die Betriebskosten in der
realen Nutzung erfasst. Es kann
zudem zur Lebenszyklus-Betrach-
tung eine Transparenz erzeugt
werden, die es erlaubt, sowohl
fiir die Gesamtanlage als auch fiir
die einzelnen Funktionalteile des
Betriebshofes ein wirkungsvolles
Kosten-Controlling zu
realisieren.

Ermittlung der Vorhaltekosten
eines Musterbetriebshofes

Basierend auf dem Konzept zur
transparenten Erfassung werden
die Kosten fiir den Neubau eines
Musterbetriebshofs mit 50 Omni-
buseinheiten vorausberechnet.
Die Methode zur Flichenermittlung
basiert auf der VDV-Schrift 822
»Richtlinie fir den Bau von Omni-
bus-Betriebshofen« vom Mai [997.
Nach § 16 der Baunutzungsordnung
sind 20 Prozent der Grundstiicks-
fliche als Griinflichenanteil vor-
zusehen. Die prozentualen Anteile
einzelner Funktionsbereiche an
den Kosten fiir Grundstiick,
Gebiude und Gebiudetechnik

bei der spateren Nutzung werden
in der Berechnung beispielhaft
durchgéngig ermittelt. So lassen
sich die Teil-Herstellungskosten
und die zu erwartenden zugehori-
gen Betriebskosten den Nutzern
der jeweiligen Flichen und der
Gebdude zuordnen. Ebenfalls sind
mit dem Verfahren Vergleiche von
Auslegungsvarianten mit dem Ziel
der Optimierung durchfiihrbar.

Herstellungskosten inkl. Fahrflachenanteilen

1100 %
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Kostengruppen
Kapitalkosten

Betriebshofe und Werkstatten

! Herstellungs- : Kapital

i kosten ! dienst

Kosten
! je Einheit

Kosten
i gesamt

Fahr- und Griinfldchen
allgemein, anteilig

Fahr- und Griinfldchen
Umlegungsanteil

Gut aufgestellt? Fiir die
Wirtschaftlichkeit der
Verkehrsunternehmen
leisten Einrichtung und
Arbeitsweise von
Betriebshofen einen
erheblichen Beitrag

Fiir den Musterbetriebshof werden
z. B. die Herstellungskosten ver-
schiedener Abstellarten miteinan-
der verglichen (siehe Abb.S.76).

Die Zuweisung der jahrlichen
Kosten zu einzelnen Funktional-
teilen des Betriebshofs erfolgt in
einem weiteren Schritt. Zur Struk-
turierung wurde eine Einteilung
nach Kostengruppen (gemiB DIN
276, Kosten im Hochbau, Ausgabe
06/93) vorgenommen (siehe

Abb. oben). Die Umrechnung der
Kostensumme aus Kapitaldienst
und Betrieb auf spezifische einzel-
ne Leistungseinheiten (z. B. Fahr-
zeug oder Achse) ist im Anschluss
durchfiihrbar.

Die differenziert ermittelten Kosten
lassen sich auch leistungsbezogen
auswerten, indem man sie auf

die erbrachte Kilometerleistung
bezieht. Bei einer angenommenen
durchschnittlichen Leistung der

Busse von 60.000 Kilometer im
Jahr betragt der Anteil der Vorhalte-
kosten des Musterbetriebshofs

an den Gesamt-Kilometerkosten
0,203 Euro pro Kilometer.
Samtliche ermittelten Werte haben
keinen Kennzahlen-Charakter und
dienen nur der Verdeutlichung der
durchgefiihrten Berechnungen.

Voraussetzungen

Fiir die Betrachtung der Betriebs-
anlagen des Musterbetriebshofs
wurde vorausgesetzt, dass die
Fahrzeugflotte mit allgemein
iblicher, konventioneller Technik
ausgestattet ist. Die nach heutigem
Sachstand aufwindigere Fuhrpark-
haltung und Instandhaltung von
»alternativen Technologien«, wie
Erdgasantrieben oder komplexen
Abgasbehandlungssystemen,
wurden nicht thematisiert. Eine
nihere Betrachtung zur Ermittlung
der Kosten bei Einsatz alternativer
Technologien erfolgt in der VDV-
Schrift 825 »Auswirkungen alter-
nativer Technologien im Linienbus
auf Betriebshofe und Werkstitten,
Ausgabe Dezember 2005.

Die heute bei einem Betriebshof-
bau geforderten und erreichten
Qualitdts- und Umweltstandards,
die technische Nutzungszeiten

von 50 Jahren und mehr erwarten
lassen, bleiben gewahrt. Die Nut-
zung der Anlagen erfolgt unter Be-
achtung aller einschligigen Gesetze,
Vorschriften und Verordnungen.

Fahrzeugabstellung —
nicht nur eine Frage der
Philosophie

Die transparente Kostenerfassung
bietet weiterhin die Moglichkeit,
die Kosten fiir einzelne Funktionen
eines Betriebshofs zu ermitteln,
wie etwa die Bus-AuBenwische
oder die Radsatzbearbeitung einer
StraBenbahn. Die ermittelten
Werte kénnen z. B. fiir die
Rechnungsstellung an Dritte oder
im Rahmen einer Make-or-buy-
BetrachtungVerwendung finden.
Dabei ist nicht nur die Ermittlung
realer Kosten einzelner Funktionen
moglich, sondern auch derVer-
gleich verschiedener Varianten im
Vorfeld von Bau- bzw. Umbau-
maBnahmen. So ist die Wahl der
Abstellvariante von Linienbussen
nicht nur eine Frage der Unter-
nehmensphilosophie, vielmehr
sollten hier alle Randbedingungen
detailliert betrachtet werden.



Freiabstellung
(nur Pressluftversorgung)

Freiabstellung (Stand-by-Einrichtung
mit Kiihlwasservorwdrmung)

Hallenabstellung
(Pressluftversorgung)

Auf Basis der Daten eines realen,
gut gefiihrten Unternehmens wur-
den die gesamten Vorhaltekosten
fir verschiedene Abstellvarianten
von 50 Omnibuseinheiten verglichen
(siehe Abb.S.77). Die Freiabstel-
lung mit einer Stand-by-Einrichtung
in einfacher Ausfithrung (Pressluft-
Versorgung) verursacht im Jahr
Kosten von rund 2.050 Euro pro
Bus. Die Kosten fiir eine Hallen-
abstellung liegen mit 3.430 Euro

erwartungsgemil wesentlich héher.

Will man jedoch eine vergleichbare
Qualitit bei einer Freiabstellung
mit einer aufwéndigen Stand-by-
Einrichtung (Pressluft-Versorgung,
Kihlwasser-Vorheizung etc., siehe
Abb.S.77) erreichen, ergeben
sich Kosten von immerhin 3.230
Euro pro Bus im Jahr. Grund sind
die nicht unerheblichen Betriebs-
kosten der aufwindigen Stand-by-
Einrichtung bei den gegebenen
Bedingungen. Unterschiedliche
Rahmenbedingungen — wie etwa
die jeweiligen klimatischen Bedin-
gungen — haben wesentlichen
Einfluss auf die Kosten. Diese
sollten individuell erfasst und in
die Rechnung einbezogen werden.
Die Personalkosten sind nicht
Bestandteil dieser Beispielrech-
nungen.

Kapital ! Betrieb
76.471 26.267
95.925 65.615

136.784 34.707

Ausblick

Die Verkehrsunternehmen kénnen
mit dem entwickelten Konzept,
das in der neuen VDV-Schrift 826
»Vorhaltekosten von Betriebshof-
anlagen« detailliert beschrieben
wird, die Vorhaltekosten ihrer
Betriebshofanlagen transparent
erfassen und einzelne Funktionen
bewerten. Denn erst die genaue
Kenntnis der vorhandenen bzw.
kiinftigen Kosten fiir die Vorhal-
tung einer Anlage ermoglicht

ein effizientes Controlling zur

Optimierung der Prozesse und ggf.

die Realisierung Kosten senkender
MaBnahmen.

Neben anderen Alternativen

zur Infrastruktur-Vorhaltung
(Kooperation, Outsourcing nach
Make-or-buy-Betrachtung u.a.)
werden kostenoptimierte eigene
Anlagen mit hoher Standortsicher-
heit auch kiinftig eine wesentliche
Voraussetzung fiir eine qualitativ
hochwertige Leistungserbringung
im OPNV sein. Die analytische
Betrachtung der Herstellungs-

kosten und insbesondere der Folge-

kosten einer Betriebshofanlage
oder Teilen hiervon erméglicht
zudem eine linienscharfe Kosten-
zuordnung, z. B. fiir die Erstellung

Betriebshofe und Werkstatten

. gesamt ! je Einheit
102.738 © 2.054,76
161.540 | 3.230,80

von Linienerfolgsrechnungen oder
fiir Angebotsbearbeitungen im
Rahmen von Ausschreibungsverfah-
ren. Es wurde ein Instrumentarium
geschaffen, das die realistische
Bewertung aller Kostenanteile fiir
die Fahrzeugbereitstellung bei der
Bemessung eines Leistungsent-
gelts zuldsst. Dariiber hinaus sind
sowohl| besondere Qualititsanfor-
derungen (z. B. wohltemperierte
Fahrzeuginnenriaume bei Betriebs-
aufnahme) unmittelbar monetar
abbildbar, als auch Einfliisse aus
GroBe, Ausstattung und Lage eines
Betriebshofs auf die Kosten trans-
parent darstellbar.

Dipl.-Ing. Alexander Koch
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Die Kosten einer
Stand-by-Einrichtung mit
Kiihlwasservorwarmung
sind abhéngig von den
Randbedingungen
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Zulassung und Abnahme von Signal- und Zugsicherungs-
anlagen: Zukiinftig Nachweis der Konformitat mit den
europaischen Richtlinien notig

Die Mitgliedsstaaten der EU sind verpflichtet, EU-Richtlinien in nationales Recht umzusetzen.
Damit stehen auch die Zulassung und Abnahme von Signal- und Zugsicherungsanlagen vor

einem entscheidenden Wandel, da zukiinftig die Konformitit von Produkten und Anlagen fiir
Bahnanwendungen mit den europaischen Richtlinien und Regeln der Technik nachzuweisen

sein wird. Nach der Herausgabe der DIN EN 50126/50128 /50129 fiir Bahnanwendungen wurde
die Notwendigkeit deutlich, diese mit den einschlagigen nationalen rechtlichen Grundlagen fiir
Zulassung und Abnahme zu harmonisieren. Einerseits enthalt die 50126 — mit Riicksicht auf die
unterschiedlichen Sicherheitskulturen in der EU — kaum konkrete Festlegungen und andererseits
verlangten die nach 50129 vorgeschlagenen Risikoanalyseverfahren nach einer praktikablen
Interpretation fiir die VDV-Mitgliedsunternehmen im Geltungsbereich der StraBenbahn-Bau- und
Betriebsordnung (BOStrab) und fiir die nach Eisenbahnbetriebsordnung (EBO) betriebenen

Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE).

Mit Einfiihrung der europdischen selbstverstiandlich und darf vom
Normen fiir Bahnanwendungen Hersteller als kundenseitige

ist die Durchfiihrung von Risiko- Anforderung erwartet werden.
analysen zur Aufstellung von Sicher-

heitsintegrititsanforderungen Unterschiedliche Auffassungen
obligatorisch geworden. Sie ist iiber die Methoden zur Ermittlung
wesentlicher Bestandteil sowohl des Sicherheitsziels

des Lebenszyklusprozesses als

auch zur Herstellung der Konfor- Uber die Methoden (CSM =

mitét fiir die gegenseitige Anerken- Common Safety Methods), die zur
nung von Sicherheitszulassungen. Ermittlung des Sicherheitszieles
DieVorgabe eines Sicherheitszieles und seiner Darstellungsweise
(Safety Target) fiir ein zu realisie- fiihren, bestehen unterschiedliche
rendes System ist mittlerweile Auffassungen. Wihrend die DIN

Point (supervise position in route)

wi w2 wi
] (=] -]
2| [0 [-]
3| (2] [ 1]
4| 3] [ 2]
5| 4] [3]
6| [5] [4]
@) 6] |5]
s| [7] |6

SchadensausmaBB (S)

W S/: leichte Verletzung

W S2: schwere irreversible Verletzung
einer oder mehrerer Personen oder Tod
einer Person

W S3: Tod mehrerer Personen

W $4: katastrophale Auswirkungen, sehr
viele Tote

Aufenthaltsdauer (A)

W Al: seltener bis ofterer Aufenthalt im
Gefahrenbereich

W A2: hdufiger bis dauernder Aufenthalt
im Gefahrenbereich

Beispiel (aus VDV-Schrift 332):

W Schutzfunktion: Uberwachen der Weiche in FahrstraBe

W Auswirkung eines Fehlers: Weichenlage nicht bekannt
oder falsch, Fahrt in unerlaubter Richtung, Risiko der
Entgleisung oder Kollision

B Rahmenbedingungen: Spitz befahren, > 30 km/h

M S3: Tod mehrerer Personen

B A2: stdndiger oder dauernder Aufenthalt im Zug

B W3: hohe Eintrittswahrscheinlichkeit (in Systemen mit
dichter Zugfolge)

W Kalibrierung des Risikographen fiir Personennahverkehr
erforderlich

Ergebnis:

W Risikoreduzierungsstufe 7 (EN 61508:g) = SIL 4
B Funktion ist in Subsystem nach SIL4 zu realisieren
M AuBenanlage ist in SIL 4 zu realisieren

Gefahrenabwehr (G)

B GI: méglich unter bestimmten Bedingungen
B G2: kaum maglich

Wabhrscheinlichkeit
des unerwiinschten Ereignisses (W)

B WI: sehr gering
B W2: gering
B W3: relativ hoch

EN 50129 eine vom Bahnunter-
nehmen vorzugebende »Tolerable
Hazard Rate« (THR) bevorzugt,
orientiert sich die »Richtlinie fiir
die Zulassung von Signal- und Zug-
sicherungsanlagen« (SIG RZA) an
der seit Jahren im Nahverkehr be-
wihrte Bestimmung der erforder-
lichen Risikoreduzierung auf Basis
der DIN EN 61508, die neben den
praktischen Vorteilen auch besser
mit der in Deutschland praktizier-
ten Rechtsprechung harmoniert.

Bei der Ermittlung von Tolerable
Hazard Rates stellt sich als
grundsitzliches Problem die Frage
nach der gesellschaftlichen Risiko-
akzeptanz bei der Teilnahme am
offentlichen Leben. Wer ermittelt
die Tolerable Hazard Rate fiir den
Teilprozess Bahn, den Teilprozess
U-Bahn und die Teilnahme am
offentlichen StraBenverkehr

oder z. B. fiir den Besuch von
Tanzveranstaltungen als Teil der
Gesamtgefihrdungen?

Die SIG RZA lasst zu, entweder
fur alle Schutzeinrichtungen den
Safety Integrity Level 4 (siche VDV-
Schriften 331 und 332) zu wihlen
oder auf Basis einer ermittelten
THR in den nachfolgenden Realisie-
rungsprozess zu gehen. Besteht
der Wunsch zu abgestuften Sicher-
heitszielen zu kommen (z. B. fiir
»Elektrisch ortsgestellte Weiche —
EOW « oder Fahrsignalanlagen),
dann empfiehlt sich ein Blick in die
VDV-Schriften 331 »Sicherheits-
betrachtungen und Anforderungs-
klassen fiir Signal- und Zugsiche-
rungsanlagen gemaB BO Strab« und
332 »Sicherheitsanforderungen fiir
Bahnsignalanlagen bei Nichtbundes-
eigenen Eisenbahnen (NE)«.

Fur eine groBe Auswahl an
Schutzfunktionen und den ihnen
zugeordneten Teilsystemen wurden
allgemein anwendbare Risiko-
analysen gefiihrt, die fiir eigene
Vorhaben genutzt werden kénnen.
Die durchzufiihrende Risikoanalyse
kann sich dann auf den nach VDV-
Schriften 331 und 332 ermittelten
Safety Integrity Level und die Fest-
stellung, dass der dort zugrunde
gelegte Anwendungsbereich mit
dem eigenen Vorhaben iiberein-
stimmt, beschrianken. Insofern
stellen die VDV-Schriften 331 und
332 »Common Safety Targets
(CST)« fiir den Geltungsbereich
der BOStrab und der EBO (fiir NE)
einen bewidhrten und anerkannten
Stand der Technik dar.



VDV-Schriften 331, 332, 333,
334 zu den EN-Normen der
Lugsicherungstechnik

Die Richtlinien fiir die Zulassung
und Abnahme kénnen nach ihrer
Bewidhrungsprobe den Rang einer
nationalen Sicherheitsvorschrift fiir
den Bereich der »anderen Schienen-
bahnen« und der NE-Bahnen
einnehmen. In dieser Eigenschaft
sind sie geeignet, Einfluss auf die
Sicherheitsrichtlinie und weitere
europiische Regelungswerke zu
nehmen. Im Gegensatz zu anderen
Sicherheitsmethoden stellt diese
Sicherheitsvorschrift » objektorien-
tierte« Sicherheitsanforderungen
an definierte Teilsysteme, die liber
eine jahrzehntelange Erfahrung in
den VDV-Unternehmen aufgebaut
werden konnten. Wenn sich die
SIG RZA in einem geeinten Europa
behaupten soll, wird es erforder-
lich sein, die Vergleichbarkeit der
Ergebnisse der unterschiedlichen
Sicherheitsmethodiken darzustel-
len.

Flankiert wird die SIG RZA durch
eine Reihe von VDV-Schriften,

die Teilsysteme definieren, fiir die
in den VDV-Schriften 331 und 332
Sicherheitsanforderungen augestellt
werden. Diese Regelwerke sind als
eine aufeinander abgestimmte Ein-
heit zu sehen. Um diese Beziehung
deutlich zu machen und der im
Rahmen der Sicherheitsmethodik
erforderlichen Vollstandigkeits-
abdeckung nachzukommen, ist mit
der Erarbeitung einer separaten
BOStrab-Zugsicherungsrichtlinie
begonnen worden.

Was auf anderen Feldern von
EU-Regelwerken zu beobachten ist,
wird auch fiir den Nahverkehr in
absehbarer Zeit Wirklichkeit. Der
Biirokratieaufwand wird steigen,
ohne dass hieraus ein objektiver
Sicherheitszuwachs beim Betreiben
von Nahverkehrsbahnen entsteht;
Abgrenzungen und Auslegungen
des Normungswerkes werden
mehr Zeit beanspruchen.

Dipl.-Ing. Dieter Forkert

THR (Tolerable Hazard Rate)

wird ermittelt aus der Gesamtgefdhrdung des Bahnprozesses (Railway
System) und auf einzelne Teilsysteme (z.B. Fahrzeug, Stellwerk, Oberbau, ...)
bzw. Einrichtungen (z.B. Weiche) heruntergebrochen,

dient als Anforderung an die Realisierung,

wird durch den Hersteller im Rahmen des Systemdesigns als Sicherheits-
integritdtsanforderung (SIL) einzelnen Schutzfunktionen zugeteilt,

ist ein Zahlenwert, der auf statistischer Datenbasis beruht und nur wenig
Detailkenntnisse des Bahnprozesses erfordert.

SIL (Safety Integrity Level)

stellt die erforderliche Risikoreduzierung fiir die Detailfunktion einer
Schutzeinrichtung dar,

kann durch das Bahnunternehmen definierten Teilsystemen zugeordnet
werden,

dient als Anforderung an die Realisierung fiir einzelne Schutzfunktionen oder
definierte Teilsysteme,

ist eine von fiinf diskreten Stufen, die das MaB der erforderlichen
Risikoreduzierung ausdriicken, jedoch fundierte Detailkenntnisse des
Bahnprozesses erfordern.

Die »Vorldufigen Richtlinien fiir die Zulassung und Abnahme ...« stellen eine
Regel der Technik fiir »gemeinsame Sicherheitsmethoden (CSM)« dar und
gelten in Verbindung mit VDV 331 und 332 fiir ngemeinsame Sicherheits-
ziele (CST)« als Empfehlung zur Anwendung durch die Deutschen Landes-
aufsichtsbehorden, Bahnunternehmen und Hersteller.

Sie werden flankiert durch VDV-Schriften, die funktionale (auch sicherheits-
bezogene) Anforderungen an die in VDV 331/332 genannten Teilsysteme
stellen:

SIG RZA-BOStrab SIG RZA-NE
VDV 331 Anforderungsklassen fiir VDV 332 Anforderungsklassen fiir
Zugsicherungs- und Signalanlagen ESA | ESA

VDV 330 Rahmenlastenheft
ESTW

VDV 341 Technische Sicherung

VDV 360 Eisenbahn-
Stelleinrichtungen (ESE)

VDV 361 Eisenbahn-Signalanlagen

der BU bei StraBenbahnen (ESA)
VDV 342 Fahrsignalanlagen fiir VDV 362 Bahniiberwege in
eingleisige Strecken abgeschlossen

VDV 343 Einzelweichensteue-
rungen im Sichtfahrbereich

Werksbereichen

VDV 399 Fahrgastsicherheit in
Haltestellen



Die Verkehrsunternehmen setzen seit langer Zeit Telematiksysteme zur Optimierung der
angebotenen Verkehrsleistungen ein. Diese Systeme unterstiitzen dabei die Unternehmen sowohl
bei der effizienteren Nutzung der Infrastruktur und der Fahrzeuge als auch bei der Verbesserung
der Verkehrsplanung und der internen Arbeitsprozesse. Weiterhin wird durch die Anwendung

der Systeme die Nutzung des 6ffentlichen Personenverkehrs (OPV) fiir den Kunden einfacher und
komfortabler gestaltet, in dem in einem Verkehrsraum die bestehenden Verkehre intermodal zu
einem einheitlichen Verkehrssystem verkniipft und dem Kunden entsprechend prasentiert werden.
Zur kostengiinstigen und einfachen Beschaffung von Telematiksysteme definiert der VDV in

seinen Ausschiissen die Anforderungen an diese Systeme und vertritt diese in den internationalen
Normungsgremien.

Die Normung der Telematiksysteme
fiir den Personennahverkehr er-
folgt in zwei Sparten, die jeweils in
drei Wirtschaftsraumebenen

weltweit,
kontinental und
national

unterteilt sind: (siehe Grafik).

In der ersten Sparte werden
Normen speziell fiir den schienen-
gebundenen Nahverkehr erarbei-
tet, die hauptsichlich die Bereiche
der Zugsicherungssysteme, mit
besonderen Anforderungen an

die Personensicherheit behandeln.
Diese Normen beschreiben den
Stand der Technik und haben somit
einen besonderen Stellenwert fiir

die Verkehrsunternehmen, da sich
z.B. in Deutschland die Verord-
nung liber den Bau und Betrieb
der StraBenbahnen (BOStrab)

auf diesen Zustand bezieht. Die
diesbeziigliche weltweite Normung
erfolgt im technischen Komitee
TC9 »Eisenbahnanwendungen«
des internationalen elektrotechni-
schen Komitees IEC.

In der Ebene der kontinentalen
Standardisierung ist das euro-
paische Komitee fiir elektrotech-
nische Normung (CENELEC)
zustandig. Hier erarbeitet das
Unterkomitee SC 9a » Kommuni-
kation, Signal- und Leittechnik-
systeme« des CENELEC TC 9X
»Eisenbahnanwendungen« die
bahntechnischen Normen.

Die Deutsche Kommission Elektro-
technik — Elektronik — Informations-
technik im DIN und VDE (DKE)
betreut die nationale Ebene mittels
des Unterausschusses UK 713.4
»Bahnsignalanlagen« und ent-
sendet Experten in die anderen
Normungsebenen.

In der zweiten Sparte werden die
Normen fiir die allgemeinen, nicht
bahnspezifischen Telematiksysteme
erarbeitet. Hier ist weltweit das
technische Komitee TC 204
»Intelligente Transportsysteme«
der internationalen Standardisie-
rungsorganisation I1SO zustindig.
Die kontinentale Normung erfolgt
durch das europidischen Komitee
fir Normung (CEN) im technische
Komitee CEN TC 278 »StraBen-
verkehrstelematik«. In Deutschland
begleitet das Deutsche Institut

fur Normung (DIN) im Gemein-
schaftskomitee GK 717 »StraBen-
verkehrstelematik« des Normen-
ausschusses Kraftfahrzeuge

(DIN FAKRA) und der DKE die
Telematiknormung und unterstiitzt
die kontinentalen und weltweiten
Gremien durch die Entsendung
von Experten.

In den letzten Jahren hat sich, be-
dingt durch die Globalisierung der
Wirtschaft, die Normungsarbeit
immer weiter internationalisiert.
Dies gilt auch fiir NormungsmaB-
nahmen des Personennahverkehrs.
Nachdem in den 1990er Jahren
hauptsichlich nationale und
europdische Normungsprojekte
gestartet wurden, erfolgen die
Arbeiten zur Zeit ausschlieBlich
auf europdischer und weltweiter
Ebene.

Normungsgremien
fiir Telematiksysteme der
Nahverkehrsbahnen

Die Standardisierungsarbeiten

fir Telematiksysteme mit Personen-
sicherheitsanforderungen des
schienengebundenen Nahverkehrs
laufen derzeit in zwei Arbeits-
gruppen der |[EC. Die Sicherheits-
anforderungen fir den fahrer-

und begleiterlosen Betrieb von
offentlichen schienengebundenen
Nahverkehrssystemen (AUGT)
beschreibt die Arbeitsgruppe

WG 39. Bisher konnte nur der
erste Entwurf der IEC 62267
veroffentlicht werden, der aber
aufgrund der unterschiedlichen
nationalen Sicherheitsanforde-
rungen keine Akzeptanz fand.



Die Arbeitsgruppe WG 40 bear-
beitet die Normenreihe DIN EN
62290 »Betriebsleit- und Zugsiche-
rungssysteme fiir den stddtischen
schienengebundenen Personennah-
verkehr (UGTMS)«. Experten aus
Deutschland, England, Frankreich,
Italien, Japan, Kanada und den USA
erstellen zur Zeit Normentwiirfe.

Ein Entwurf ist bereits fertiggestellt.

Die deutschen Anforderungen und
Erfahrungen aus den VDV-Schrif-
ten des Bereiches » Zugsicherungs-
technik« werden in diese Arbeiten
der WG 40 eingebracht.

Der Teil | der DIN EN 62290
beschreibt die Systemgrundsitze
und grundlegende Konzepte und
wurde im Jahr 2005 als Entwurf
veroffentlicht. Die Systemfunktio-
nen, Geriteanforderungen und
die Schnittstellenbeschreibungen
sollen in den nichsten Jahren

in weiteren Teilen beschrieben
werden.

Normungsgremien der
generellen Telematiksysteme

Die diesbeziigliche, fiir den &ffent-
lichen Personenverkehr relevante
Telematiknormung erfolgt feder-
fihrend in der Arbeitsgruppe WG 3
»Offentlicher Personenverkehr«
des CENTC 278. In der WG 3

und den zugehérigen Untergruppen

sind die Nationen Belgien, Dane-
mark, Deutschland, Finnland,
Frankreich, GroBbritannien, Italien,
Norwegen, Portugal, Schweden
und Tschechische Republik durch
Mitarbeiter aus Verkehrsunter-
nehmen, Ministerien und Industrie
vertreten.

Fiir die Interessen der deutschen
Verkehrsunternehmen und der
deutschen Industrie tritt maBgeblich
der VDV ein. Der Fachbereich N
leitet hierzu den Spiegelarbeits-
kreis AK 717.0.3 im DIN FAKRA
GK 717. Zur Unterstiitzung der
Normung bringt der VDV die von
seinen Ausschiissen erarbeiteten
VDV-Schriften und die Ergebnisse
der VDV-Forschungsprojekte ein.

In sieben WG3-Untergruppen
werden die folgenden Normen
entwickelt: (siehe Grafik unten).

Untergruppe SG |
Datenkommunikation
auf Fahrzeugen

Die SG | erstellt die Normenreihe
fiir die Datenkommunikation auf
Fahrzeugen. In der Normenreihe
EN 13149 wird die Kommunikation
fiir die Datenbusse WORLDFIP —
Teil | bis Teil 3 —und CANOpen —
Teil 4 bis Teil 6 — definiert. Die Nor-
men beschreiben in den jeweiligen
Teilen die allgemeinen Regeln fiir
den Einsatz der Datenbusse, die
Anforderungen an die Verkabelung
und die zu iibertragenden Daten-
objekte. Die Teile | und 2 wurden
in 2004 und die Teile 4 bis 6 in 2005
publiziert. Die Veroffentlichung der
Datenobjekte fiir den Datenbus
WORLDFIP ist fiir 2006 geplant.
Die Normenteile 4 bis 6 wurden in
Zusammenarbeit mit dem eingetra-
genen Verein CAN in Automation,



der Industrie und dem VDV
erarbeitet. Grundlagen der Daten-
objektdefinitionen waren die lang-
jahrigen Erfahrungen mit dem im
VDV standardisierten Integrierten
Bord-Informationssystem IBIS.

Untergruppe SG 2
Verkaufsautomaten
und Entwerter

Bisher wurde von dieser Unter-
gruppe eine Vornorm {ber Ent-
werter ENV 12796 veroffentlicht.
Aufgrund aktueller Entwicklungen
im Bereich des elektronischen
interoperablen Fahrgeldmanage-
ments wurden die Arbeiten in der
SG 2 eingestellt.

Untergruppe SG 3
Reiseinformationen und
Mensch-Maschine-Schnittstelle

Die Vornormen ENV 12694
»GroBenanforderungen fiir variab-
le elektronische externe Anzeigen«
und ENV 13998 »Stationire nicht
interaktive dynamische Fahrgast-
information« wurden bisher verof-
fentlicht. In der Bearbeitung befin-
den sich Normen zu den Themen
»Visuelle, variable Fahrgastinforma-
tionssysteme auf dem Fahrzeug«
und »Akustische Fahrgastinforma-
tionssysteme auf dem Fahrzeug«.

Untergruppe SG 4
Referenzdatenmodel

Der VDV brachte die Inhalte der
VDV-Schrift 450 »OPNV Daten-
modell« in die Arbeiten dieser
Untergruppe ein. Die endgiiltige
formelle Abstimmung des erwei-
terten Standards in derVersion
»Transmodel Version 5.0« wurde
2005 durchgefiihrt.

Untergruppe SG 5
Fahrgeldmanagement
Systemarchitektur

Die SG5 erarbeitet in der Normen-
reihe ISO 24014 die Beschreibung
fiir ein interoperables Fahrgeld-
management-System (IFM). Der
erste Teil definiert die funktionale
Architektur sowie die notwendigen
Geschiftsprozesse. In den weite-
ren Teilen sollen die erforderlichen
Schnittstellen und die Sicherheits-
aspekte dargestellt werden. Wih-
rend der Entwicklung wurde die
Arbeitsgruppe WG 8 » Offentlicher
Nahverkehr« des ISO TC 204 auf
die Normungsarbeiten aufmerksam
und bat um Mitarbeit. Hierzu

wurde eine gemeinsame CEN/ISO
Arbeitsgruppe aufgebaut, in der zu-
sitzlich Experten aus Japan, Kanada,
Korea, Siidafrika und den USA an
der Erarbeitung der Norm mitwir-
ken. Der VDV leitet die SG 5 und
bringt zusammen mit der Industrie
die Anforderungen der VDV-Kern-
applikation in die Arbeiten ein.
Der erste Teil der Norm wurde
2005 weltweit zur Kommentierung
veroffentlicht. Die endgiiltige Ab-
stimmung wird 2006 erwartet.

Untergruppe SG 6
Identifikation von Haltestellen

Auskunftssysteme im OPNV
benétigen fiir die Ermittlung von
Reiserouten eine eindeutige Identi-
fikation von Haltestellen. Hierzu
wurden 2005 die europidischen
Normungsaktivititen gestartet.
Der VDV unterstiitzt zusammen
Industrievertretern die Arbeiten
und bringt die Anforderungen des
Auskunftssystem DELFI ein.

Untergruppe SG 7
Austausch von
Echtzeitinformationen

Der Austausch von Echtzeitinfor-
mationen zwischen rechnerbasier-
ten Betriebsleitsystemen (RBL)
wird im OPNV zur intermodalen
Verkniipfung der Verkehrssysteme
und fiir die aktuelle Kundeninforma-
tion genutzt. Die SG 7 wurde 2004
gegriindet um eine Schnittstelle fiir
den Transfer der Echtzeitdaten zu
spezifizieren. Basis der Arbeiten
sind die in den VDV-Schriften 452,
453 und 454 beschriebenen Schnitt-
stellen, die in Zusammenarbeit mit
der deutschen Industrie im VDV
erarbeitet wurden. Die Normung
der Schnittstelle ist weit fortge-
schritten, die Veroffentlichung der
Norm wird ebenfalls 2006 erwartet.

Der VDV hat sich mit seinen
Gremien den vielfiltigen europii-
schen und weltweiten Heraus-
forderungen zur Harmonisierung,
Standardisierung und Normung
von Telematiksystemen gestellt. Er
bringt das in den VDV-Gremien
vorhandene und in den VDV-
Schriften publizierte umfassende
Wissen der Betreiber in diese Ar-
beiten insbesondere mit dem Ziel
ein, die Verkehrsangebote letztlich
kostengiinstiger und fiir die Fahr-
gdste einfacher und komfortabler
nutzbar erstellen zu kénnen.

Dipl.-Ing. Berthold Radermacher



Der Ausschuss fiir Informationsverarbeitung ist das zentrale Gremium
des VDV fiir Fragen der Informationsverarbeitung. Themen werden hier
initiiert, Positionen abgesteckt und Veréffentlichungen verabschiedet.
Neben die konventionelle Verbandsarbeit im Rahmen von Arbeitsgruppen
ist inzwischen jedoch eine Vielzahl anderer Arbeitsformen getreten.
Hierzu gehoren Normungsprojekte im Kreis von Industrievertretern und
erstmalig auch ein Gruppenprojekt zum Thema »IT-Benchmarking«.

Nach der Neuorganisation des VDV
in Sparten und der Verabschiedung
der neuen Verbandssatzung sowie
in Anbetracht der Sparbemiihun-
gen in den Mitgliedsunternehmen
wurde auch im Ausschuss fiir
Informationsverarbeitung (AlV) die
Frage nach den Aufgaben dieses
Ausschusses und insbesondere
nach dem Nutzen fiir die dort ver-
tretenen Unternehmen gestellt.

Unstrittig war von Anfang an, dass
die Ausschussmitglieder und deren
Unternehmen fiir sich etwas aus
der Ausschussmitarbeit mitneh-
men: Der Erfahrungsaustausch

ist ein nicht zu Uberschitzendes
Resultat einer Mitarbeit im Aus-
schuss fiir Informationsverarbei-
tung. Vorrangig geht es aber darum,
gemeinsam einen Nutzen fiir alle

Mitgliedsunternehmen zu produ-
zieren. Hier ist an das Sammeln
und Aufbereiten von Informatio-
nen und an die Erarbeitung von
Empfehlungen oder Spezifikationen
zu denken. Insbesondere kleinen
und mittleren Mitgliedsunterneh-
men kommt es zugute, wenn sie
Ausarbeitungen des VDV nutzen
kénnen.

Auch wenn beide Aspekte der
Ausschussarbeit schnell Konsens
fanden, wurde durch die Diskus-
sion deutlich, dass dasVerhiltnis
von Input und Output fiir die im
Ausschuss vertretenen Mitglieds-
unternehmen eine zunehmende
Rolle spielt. Die Diskussion hat die
Etablierung neuer Arbeitsformen
beschleunigt und deren Bewertung
verschoben.

VYDV-Mitgliedsunternehmen

VDV stellt Verbindung von
Verkehrsunternehmen und
Industrie dar

Software-Entwicklungen finden
inzwischen kaum noch inVerkehrs-
unternehmen statt. Dem Trend der
Zeit entsprechend und wie vom
VDV immer propagiert, werden
Systeme ganz liberwiegend aus
Standardbausteinen von indus-
triellen Anbietern bezogen. Die
Anforderungen an diese Systeme
miissen selbstverstandlich von den
Verkehrsunternehmen kommen.
Technische Standardisierungen,
insbesondere von Schnittstellen,
lassen sich jedoch effektiver mit
Vertretern der Systemhersteller
abstimmen. Schnittstellen fiir

den Austausch von Ist-Daten und
Plan-Daten zwischen Informations-
systemen wurden daher vom VDV
in Arbeitsgruppen mit starker
Industriebeteiligung erarbeitet.

IT-Benchmarking
vergleicht Kosten und diskutiert
Kostenunterschiede

Mit dem inzwischen bestehenden
Wettbewerb zwischen den VDV-
Mitgliedsunternehmen wird es
einerseits wichtiger, die Effektivitit
zu steigern, andererseits aber
sollen Kostenstrukturen und

Ausschuss fiir Informationsverarbeitung (AlV)

SAP-Anwender
im VDV

Digitaler
Tachograph

IT
im Vertrieb

Erfahrungsaustausch
zwischen
Mitgliedsunternehmen

OPNV-
Datenmodell

Ist-Daten-
Schnittstellen

Normung
mit
Industrie

Benchmarking

Geschlossene
Projektgruppe
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Mit Beschluss der EU
vom 6. 12.2005 soll der
Digitale Tachograf im
Mai 2006 europaweit
eingefiihrt werden;

im Bild eines der ersten
neuen Gerite, das
Modell DTCO 1381 aus
dem Hause Siemens-VDO

Informationsverarbeitung

Organisationslésungen natiirlich
nicht dem potenziellen Wettbe-

werber zuginglich gemacht werden.

Auf Anregung des Ausschusses fiir
Informationsverarbeitung hat der
VDYV daher ein geschlossenes IT-
Benchmarking-Projekt gestartet.
Ziel ist der Vergleich von Kosten
fiir die Leistungserstellung im
IT-Bereich zwischen verschiedenen
Verkehrsunternehmen und die nach-
folgende Diskussion der Griinde
fiir die festgestellten Kostenunter-
schiede.

Der VDV hat eine Gruppe von
Verkehrsunternehmen zusammen-
gefiihrt und alternative Angebote
fiir eine professionelle Begleitung
durch einen Controlling-Experten
eingeholt. Dieser moderiert nun
im Verlauf von drei Benchmarking-
Workshops den Kostenvergleich
fir die beteiligten Unternehmen.
Nach nur sechs Monaten wird ein
erster Status vorliegen (Friihjahr
2006). Die Teilnehmer haben schon
jetzt ihre Absicht erkennen lassen,
das Projekt fortzusetzen, um die
erzielten Erkenntnisse zu vertiefen
und vor allen Dingen in Form von
Kostenreduzierungen umzusetzen.

Nicht nur die Kostenbeteiligung
der teilnehmenden Unternehmen,
sondern auch die Verfiigbarkeit
der Ergebnisse machen das IT-
Benchmarking-Projekt zu einem
Novum in der Verbandsarbeit:

Die Ergebnisse stehen nicht den
VDV-Mitgliedsunternehmen zur
Verfligung, sondern nur den
Projektteilnehmern. Unter dem
Aspekt von Aufwand und Nutzen
kénnte das Projekt aber vielleicht
ein Muster kiinftiger Verbandsaktivi-
titen sein: Der VDV und seine
Ausschiisse bieten durch Initiative
und Organisation die Plattform fiir

die Kooperation von Mitglieds-
unternehmen in projektspezifischen
Gruppen. Es ist angedacht, nach
der Konsolidierung der Ergebnisse
des ersten Benchmarking-Durch-
gangs im Herbst 2006 weitere
Mitgliedsunternehmen zum
IT-Benchmarking einzuladen.

Konventionelle Arbeitsgruppen
behalten ihren Stellenwert

Weiterhin werden aber natiirlich
auch die konventionellen Arbeits-
gruppen, gebildet aus Mitarbeitern
von VDV-Mitgliedsunternehmen,
ihren Stellenwert behalten. Die
langjahrige Arbeitsgruppe »SAP-
Anwender im VDV« ist unter
diesem Aspekt eine hoch effektive
Arbeitsgruppe. Gerade im ver-
gangenen Jahr wurden mehrere

dhnliche Arbeitsgruppen gegriindet,

die sich aktuelle Themen vorge-
nommen haben.

Die neu gegriindete Arbeitsgruppe
»IT imVertrieb« lieB bereits bei
ihrer ersten Sitzung den groBen
Bedarf nach einem Erfahrungsaus-
tausch zwischen dem im Vertrieb
unserer Mitgliedsunternehmen
mit Informationstechnik Befassten
erkennen.

Aus aktuellem Anlass wurde eine
Arbeitsgruppe »Digitaler Tacho-
graph« gegriindet. Neben den be-
trieblichen Aspekten des digitalen
Tachographen sollen aus AlV-Sicht
die Implikationen fiir IT beleuchtet

werden. Hierzu gehdren u.a.ein IT-

Sicherheitskonzept (Backup, Lang-
zeitspeicherung, Revisionssicher-
heit) Zugriffsschutz (Bundesdaten-
schutzgesetz, technisches Konzept
zur Datenentsorgung, Integration
in betriebswirtschaftliche / logisti-
sche Systeme und Anwendungen).

In der Arbeitsgruppe »Automa-
tische Fahrgastzihlsysteme« sollen
einheitliche Anforderungen in
Bezug auf Statistik, Technik, Infor-
matik und Zertifizierung festgelegt
werden. Hierzu soll Input aus
Mitgliedsunternehmen beigesteu-
ert, mit Anbieterunternehmen
abgestimmt und dann als Rahmen-
lastenheft des VDV veroffentlicht
werden.

Dipl.-Kfm. Winfried Bruns



In neuer Form erreichen
die VDV-Nachrichten ihre
Leser auf direktem Weg

[ per E-Mail
Zum Jahresbeginn 2006 startet der VDV zwei neue Informationsdienste ST : L
fiir seine Mitgliedsunternehmen: Monatlich gibt es fiir jedes Unternehmen ————
einen Newsletter mit dem Namen »VDV-Nachrichten, der die wichtigsten '-___'_ =2
Verbandsinformationen der vergangenen vier Wochen zusammenfasst e
und Hinweise auf VDV-Termine bereit halt. AuBerdem erhilt jedes Wi Sl
Mitgliedsunternehmen die VDV-Rundschreiben nun auf elektronischem
Wege. Der VDV lisst damit die papierbasierte Yerbandskommunikation Z
der Vergangenheit ein Stiick weit hinter sich. Nur noch auf Wunsch des .
jeweiligen Mitgliedsunternehmens werden Rundschreiben in Papierform o
versendet. : = :
Jahrlich werden vom VDV mebhr als Leser haben hinsichtlich Aktualitat viele Mitgliedsunternehmen eine
250 Rundschreiben mit Informa- und Detaillierungsgrad sehr unter- Erleichterung sein. Gleichzeitig soll
tionen zu den unterschiedlichs- schiedliche Bedirfnisse. Dem aber den ganz unterschiedlichen
ten Themen erstellt und je nach méchte der VDV durch dieWieder-  Bediirfnissen der Leser Rechnung
Eingruppierung der Mitgliedsunter- einfiihrung des Mediums »VDV- getragen werden.
nehmen (z. B. in die Sparten Giiter- Nachrichten« — nun in elektroni-
verkehr, Bus und/oder Eisenbahn- scher Form — Rechnung tragen. Daher bietet der VDV parallel
personenverkehr) an das jeweilige zu diesen beiden unternehmens-
Unternehmen versendet. Dies ge- Die Erscheinungsweise erfolgt bezogenen Informationsdiensten
schah bisher grundsitzlich in Form monatlich in Form eines News- (der komplette elektronische
eines Papierausdrucks, der an die letters. Er enthilt die wichtigsten Rundschreibenversand mit allen
Mitgliedsunternehmen versendet Informationen des VDV fiir seine Detail-Informationen und die
und dort intern weiterverteilt Mitglieder der vergangenen vier VDV-Nachrichten als monatlicher
wurde. Wochen in kurzen Zusammenfas- Informationsiiberblick) seit meh-
sungen und zusitzlich Hinweise auf reren Jahren bereits die Moglich-
Dieses Verfahren ist fiir alle Verbandstermine der nichsten drei keit, personenbezogen individuell
Beteiligten relativ aufwindig Monate. Die VDV-Nachrichten Informationen zusammenzustellen:
und es vergeht viel Zeit, bis die werden in Form einer schlanken Uber den E-Mail-Service im Mit-
Dokumente iiber die Hauspost E-Mail im blau-grauen VDV-Layout gliederbereich von www.vdv.de
den interessierten Leser erreicht versendet. Bei Interesse stehen kann ausgewihlt werden, zu
haben. Aus diesem Grunde werden Uber Internet-Links direkt aus welchen Themen Informationen
ab 2006 alle Mitgliedsunternehmen den VDV-Nachrichten heraus die gewiinscht sind. Samtliche VDV-
tiblicherweise wochentlich mit kompletten detaillierten Beitrage Rundschreiben sind im Rahmen
elektronischen Versionen der VDV- zur Verfiigung. dieses Dienstes abonnierbar, aber
Rundschreiben versorgt, gesendet zusatzlich auch die VDV-Fachinfos,
an eine von den Unternehmen Der VDV mochte mit seinem die als spezialisierte Informationen
zu diesem Zweck angegebene neuen Konzept der Mitglieder- der VDV-Fachbereiche und -Fach-
Mail-Adresse. Nur Unternehmen, kommunikation vermeiden, die stellen ausschlieBlich auf elektroni-
die dies ausdriicklich wiinschen, Unternehmen mit Informationen schem Wege erhiltlich sind.
erhalten auch kinftig Papierversio- zuzuschiitten. Allein der Wegfall
nen lbermittelt. des Papierversandes diirfte fiir Dipl.-Kfm. Winfried Bruns
Internet E-Mail-Service Rundschreiben * VDV-Nachrichten
& & o o & & &
$ &§ i i i & &
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jederzeit wochentlich wochentlich monatlich

personliche Informationskandle

* auf Anforderung auch in Papierform erhdltlich

unternehmensbezogene Informationskandle
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Kundenservice, -information und -dialog

Verteilt vereint — Elektronische
Fahrplaninformationssysteme kommunizieren
deutschlandweit miteinander

Mittlerweile bewegt sich jeder Zweite in Deutschland im weltweiten Internet. Die haufigsten Besuche
auf den Internetseiten von Verkehrsunternehmen bzw. -verbiinden betreffen die Fahrplanauskunft.
Deutschlandweite Fahrtauskiinfte konnen neuerdings iiber die Auskunft »DELF I« (Durchgingige
ELektronische Fahrplaninformation) eingeholt werden, die mit der Technik der verteilten Verbin-
dungssuche arbeitet. Auch Reiseauskiinfte zur FuBball-Weltmeisterschaft 2006 werden, abrufbar
von der offiziellen Internetseite der FIFA (Fédération Internationale de Football Association),

von DELFI zusammengestellt. Trotz des bisher erreichten hohen technischen Standards wird sich
DELFI weiterentwickeln, da auch fiir DELFI gilt: Die Technik von heute ist morgen veraltet.

Delfi-Fahrplanauskunft
auf der offiziellen
Homepage zur

FIFA WM 2006™

Um Zugangshemmnisse zum
offentlichen Verkehr durch einfache,
verstindliche und vollstindige
Verbindungsinformationen abzu-
bauen, wurde 1994 vom damaligen
Bundesministerium fiir Verkehr

das Projekt DELFI initiiert, das
sich auf den gesamten &ffentlichen
Personennah- und -fernverkehr
bezieht. Mit dem Forschungspro-
jekt sollte die Machbarkeit gepriift
werden, vorhandene elektronische
Auskunftssysteme so miteinander
zu verkniipfen, dass fiir Giberregio-
nal Reisende eine zwischen Aus-
gangs- und Zielort durchgingige
Verbindungsinformation entsteht.
Im Rahmen des Projektes DELFI
arbeiteten die bekanntesten
deutschen Systemhersteller von
Software fiir Fahrplaninformations-
systeme zusammen. Das Projekt
kam zu einem positiven Ergebnis,
es zeigte sich aber auch, dass wei-
tere Untersuchungen notwendig
waren. In den Folgejahren schlos-
sen sich weitere Forschungspro-
jekte an, in denen die theoretische
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Machbarkeit bestitigt und DELFI
zur produktiven Reife weiterentwi-
ckelt wurde.

Mit finanzieller Unterstiitzung der
Bundeslander konnten im Rahmen
eines mehrmonatigen Testbetriebs
in Echtzeit via Internet die im Jahr
2002 erkannten Fehlerquellen
beseitigt und der Aufbau der soge-
nannten Metadatenverwaltung
verbessert werden. Die Metadaten
stellen die gemeinsam verwendeten
Daten dar, die fiir das Zusammen-
spiel der einzelnen Systeme
notwendig sind.

DELFI-Auskunft zur WM 2006

Den produktiven Betrieb hat

DELFI bei der offiziellen Vorstellung
im Bundesministerium fur Verkehr,
Bau- und Wohnungswesen in Berlin
am 28. Juni 2004 aufgenommen.

In Anbetracht der mit zusitzlichen
Funktionen bereits weiterentwickel-
ten regionalen Auskunftssysteme
und aus Anlass der im Jahr 2006
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in Deutschland stattfindenden
FuBball-Weltmeisterschaft wurden
die Funktionalititen weiter ausge-
baut. Der derzeitige technische
Stand hat auch die FIFA iiberzeugt,
somit wurde DELFI als Fahrplan-
auskunftssystem fiir den 6ffentlichen
Personennah- und -fernverkehr

in den offiziellen FIFA-Internet-
auftritt aufgenommen (http://fifa-
worldcup.yahoo.com). Die Fahr-
planauskunft, die mit der Technik
der verteilten Verbindungssuche
arbeitet, wird in den Sprachen
Deutsch, Englisch, Franzésisch und
Spanisch angeboten.

Die verteilte Verbindungssuche

Fir den Kunden arbeitet die ver-
teilte Verbindungssuche unbemerkt.
Regionale Auskunftssysteme, die
dessen Funktionalitit unterstiitzen,
sind in ihrer duBeren Darstellung
nicht verandert; die Abfrage einer
deutschlandweiten Fahrtverbin-
dung erfolgt wie gewohnt liber die
bekannte Eingabeoberfliche. Erst
bei der Berechnung der Auskunft
beginnen die Unterschiede.

Deutschlandweite Verbindungen
werden von insgesamt drei Rech-
nern mit jeweils unterschiedlichen
Datenbestinden berechnet: zwei
mit regionalen Datenbestinden
(Ausgangs- und Zielort) und ein
Rechner mit Fernverkehrsdaten.
Koordiniert werden die einzelnen
Abfragen durch einen Suchcontrol-
ler, der iber Schnittstellen (API)
mit den anderen Rechnern
verbunden ist und von ihnen die
notwendigen Teilinformationen
abfragen kann. Um die Anzahl der
einzusetzenden Rechner in der
Anfangsphase klein zu halten, ist
je Bundesland ein Rechner vor-
gesehen.

Vor- und Nachteile der
verteilten Verbindungssuche

Die entscheidenden Vorteile, die
die verteilte Verbindungssuche bie-
tet, sind die Flexibilitit des Systems
und die stiandige Aktualitit der
Daten. Die offene Schnittstellen-
struktur ermdglicht es, auch
Informationen anderer Dienst-
leistungsanbieter (z. B. Taxi oder
Mietwagen, Flughifen, Park-and-
ride) in das System zu integrieren.
Die regionale Zustéandigkeit fiir

die Datenhaltung erméglicht

eine schnelle Aktualisierung und
bundesweite Verfiigbarkeit. Da

ein Datenaustausch nicht mehr



erforderlich ist, kénnen auch
aktuelle dynamische Informationen
gegeben werden. Eine Ausweitung
des Systems uber die Grenzen
Deutschlands hinaus ist zudem
moglich. Derzeit ist noch von
einem erhohten Rechenaufwand
und zusitzlichen Kommunikations-
kosten auszugehen, die kiinftig
zunehmenden Rechnerleistungen
und die Einfiihrung schnellerer
Ubertragungstechniken werden
dies jedoch relativieren.

Datenpool versus
verteilte Verbindungssuche

Die noch bestehenden Nachteile
der verteilten Verbindungssuche
lassen das bisher schon prakti-
zierte Integrieren verschiedener
Fahrplandaten in einen Datenpool
vorteilhafter erscheinen, da dies
kostengiinstiger und moglicherwei-
se ausfallsicherer ist. Gegeniiber
dem nachteiligen erforderlichen
Integrationsaufwand sind als
Vorteile zu nennen: Schnelligkeit,
geringere Betriebskosten bzw. ein
geringer Telekommunikationsauf-
wand, Unabhingigkeit von anderen
Systemen im Hinblick aufVerfiig-
barkeit und auf Erweiterung von
Auskunftsfunktionalititen.

Mit zunehmender Datenmenge
werden jedoch Datenzusammen-
fiihrungen (z. B. durch Aktualisie-
rungen) haufiger notwendig und
die bisherigen Vorteile relativieren
sich. Dynamische Informationen,
die fiir Fahrplanauskunftssysteme
immer wichtiger werden, sind

in einer Datenpool-L6sung nicht
moglich.

Bundeslinder
und Deutsche Bahn AG
forcieren DELFI

Die Bundeslander haben die Vor-
teile, die das DELFI-System fiir die
Information der Kunden {iber den
OPNV bietet, friihzeitig erkannt
und zusammen mit der Deutschen
Bahn AG (DB AG) Rahmenbedin-
gungen fiir einen produktiven Betrieb
festgelegt. In einer Konvention und
einer Satzung haben Bundesliander
und DB AG die Ziele des Projekts
sowie die Grundsitze der Zusam-
menarbeit, Organisation und Finan-
zierung niedergelegt. Der Konven-
tion sind alle Bundeslander und

die DB AG beigetreten; man hat
sich dabei auf die Realisierung der
verteilten Verbindungssuche (soge-
nannte API-L6sung) und daneben

auf die Erstellung von erweiterten
Datenpools auf Linderebene ver-
standigt. Die Zusammenarbeit der
vielen Beteiligten wird durch einen
DELFI-Koordinator sichergestellt,
der fiir die gesamte Organisation
der Metadatenverwaltung und
-pflege sowie fiir den Betrieb und
die Weiterentwicklung des Systems
sorgt. Die DB AG hat sich im Jahr
2000 gegeniiber der Verkehrsminis-
terkonferenz bereit erklirt, die
Funktion des DELFI-Koordinators
unbefristet und fiir die Lander auf
Dauer kostenlos auszuiiben.

Derzeitige Organisationsstruktur

Verantwortlich fiir DELFI ist ein
Lenkungsausschuss, der sich aus
jeweils einem stimmberechtigten
Vertreter jedes Bundeslandes und
einem stimmberechtigten Vertreter
der DB AG zusammensetzt. Darii-
ber hinaus sind der Bund, vertreten
durch das Bundesministerium fiir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung,
sowie der VDV als beratende
Gaiste vertreten. Dem DELFI-
Lenkungsausschuss arbeiten ein
Technischer Koordinierungsaus-
schuss und der DELFI-Koordinator
zu. Der Koordinierungsausschuss
setzt sich aus den jeweiligen
Landesdatenadministratoren der
Bundeslander zusammen, die fiir
die Pflege und Aktualisierung ihrer
Metadaten zustdndig sind.

Zukiinftige Entwicklungen
zeichnen sich bereits ab

Raumliche, technische und organi-
satorische Veranderungen bzw.
Entwicklungen von DELF| zeichnen
sich bereits ab: Eine raumliche
Erweiterung des DELF[-Systems
stellt das europiische Projekt EU-
SPIRIT mit der Verkniipfung von
europiischen Fahrplanauskunfts-
systemen dar. Beteiligt sind bisher
die Linder Schweden, Danemark
sowie Teilgebiete Deutschlands.
DieVerknipfung bedeutet eine
europaweite umfassende Informa-
tion iiber den Personennah- und
-fernverkehr.

Aus technischer Sicht besteht die
Notwendigkeit, die DELFI-Schnitt-
stellendefinition weiterzuentwi-
ckeln. Bei dem Projekt EU-SPIRIT,
das auf dem technischen DELFI-
Ansatz aufbaut, wurde festgestellt,
dass die mit CORBA (Common
Objects Requests Broker Architec-
ture) gewihlte Implementierungs-
form von DELFI bei den meisten

Lenkungsausschuss (LA)

Mitglieder: 16 Bundesldnder und DB AG

Gast: Koordinator, BMVBS, VDV

DELFI-Koordinator
DB AG

Technischer Koordinierungsausschuss (TA)
Mitglieder: |16 Landesdatenadministratoren und DB AG

Gast: Koordinator, VDV

europiischen Nachbarstaaten auf
keine Akzeptanz st6Bt. Dariiber
hinaus ergaben sich auch bei der
Standardisierung der Fahrplandaten-
formate eine Reihe von Modifika-
tionen. Die in den VDV-Schriften
453 und 454 standardisierten
Schnittstellen basieren im Gegen-
satz zur DELFI-Schnittstelle auf
HTTP-/ XML-Kommunikation. Die
CORBA-Implementierung beruht
auf der langen DELFI-Historie,

in deren Anfangszeit die heute
adiaquate Form XML (Extensible
Markup Language) noch nicht ver-
fiigbar war. Auch im Hinblick auf
die europiische Standardisierung
besteht die Notwendigkeit, die
DELFI-Schnittstelle in das Format
XML zu libertragen.

Die bestehende Organisations-
struktur war dafiir ausgelegt,
DELFI in den produktiven Betrieb
zu Uberfiihren. Die Bundeslinder
und die DB AG erachten es als
notwendig, nach der FuBball-Welt-
meisterschaft 2006 die Aufgaben-
verteilung und die weitere Finan-
zierung neu festzulegen. Der VDV
wird die Entwicklung von DELFI
weiterhin begleiten.

Dipl.-Geogr.
Hartmut Reinberg-Schiiller
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Gehen Bussen und Bahnen die Fahrgaste aus?

OPNV und demographischer Wandel

Wahrend die Weltbevolkerung stetig weiter wichst, geht die Einwohnerzahl Deutschlands zuriick:
Werden es 2050 nur noch 54 Millionen sein? Die raumliche Verteilung wird noch ungleicher:
Uckermark leer — Miinchner Speckgiirtel voll. Zudem wird sich der Anteil der Altersgruppen
verandern: noch mehr Senioren — noch weniger Kinder. Wird der Schulbus - bislang Riickgrat des
OPNYV auf dem Land — zum Geisterbus?

K L I d o I'L- hp
Zukunftsfahigkeit nach
Stadt- und Landkreisen

I besser sl 3,00

i 3.00bis3.20
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B o0 und schischter

Das Statistische Bundesamt hat mit
seiner » Zehnten Koordinierten
Bevolkerungsvorausberechnung«
je nach Variante fiir 2050 einen
Riickgang der Bevolkerung Deutsch-
lands von heute 82,5 Millionen

auf zwischen 81 und 54 Millionen
bei einer mittleren Variante von

75 Millionen Einwohnern ermittelt.
Niemand kann abwiegeln, so
schlimm werde es schon nicht
kommen: Die Kinder, die wegen
der allgemeinen Geburtenzuriick-
haltung heute nicht vorhanden sind,
werden in |5 bis 20 Jahren keine
Kinder bekommen und diese Liicke
wird sich Uberall —auch in unseren
Schulbussen — bemerkbar machen.
Das ist heute schon vorprogram-
miert und wire selbst durch einen
(unwahrscheinlichen) pl6tzlichen
Babyboom oder Einwanderungs-
schub nicht mehr umzukehren.

Die Kultusministerkonferenz macht
dies amtlich mit ihrer »Voraus-
berechnung der Schiiler- und
Absolventenzahlen 2003-2020«:
In ganz Deutschland wird die Schii-
lerzahl von 12,45 auf 10,26 Millionen
um rund 18 Prozent zuriickgehen,
in Mecklenburg-Vorpommern
sogar um rund 34 Prozent. Dies
wird zu einer weiteren Konzentra-
tion von Schulstandorten fiihren
und damit auch zu gréBeren Fahrt-
weiten im Schilerverkehr (soweit
nichtVerianderungen der Schulform,
z. B. die Wiedereinfithrung der
Zwergschule mit jahrgangsiiber-
greifendem Unterricht, dagegen
wirken). Es lisst sich jedoch leicht
errechnen, dass die Erhéhung der
Fahrtweiten die Schrumpfung der
Schiilerzahlen in der Personenkilo-
meterleistung des Schiilerverkehrs
nicht kompensieren wird.

Aber nicht nur die Anzahl der Men-
schen wird geringer — ihre Alters-
struktur veriandert sich drastisch,
damit andern sich Verhalten und
Bediirfnisse, und die Menschen
verteilen sich raumlich anders: Es
gibt Zuzugs- und Entleerungsrau-
me, Neubausiedlungen einerseits,
Stadtbrachen und Abrissgebiete
andererseits. Denn die Menschen
wandern zwangsweise den ange-
botenen Arbeitsplitzen hinterher.
Die Standortfaktoren sind ungleich
verteilt, daher gibt die Studie
»Deutschland 2020« des Berlin-
Instituts fiir Weltbevolkerung und
globale Entwicklung fiir jeden
deutschen Stadt- und Landkreis
eine komplex ermittelte Gesamt-
bewertung der demographischen
Zukunftsfahigkeit an — sie ist unter
www.berlin-institut.org im Inter-
net nachzulesen. Kein Verkehrs-
unternehmen sollte versaumen,
sich mit diesen Trends schon jetzt
auseinander zu setzen.

Was miissen die Verkehrsunter-
nehmen tun, um sich auf diese
Verianderungen in Menge und Zu-
sammensetzung der Bevélkerung,
also ihrer potenziellen Kundschaft,
einzustellen? Und was kann und
muss der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) tun,
um seine Mitgliedsunternehmen
dabei zu unterstiitzen? Mit diesen
Fragestellungen hielt der Unter-
ausschuss »Planung« den Szenario-
Workshop »Mobilitit und OPNV
2030« am 26. und 27. September
2005 in Stuttgart ab.

Szenarioworkshop sucht
Antworten auf Veranderungen

Mit Unterstiitzung eines namhaften
Unternehmensberatungsinstitutes
hatte die VDV-Hauptgeschifts-
stelle einen Workshop in Szenario-
Technik vorbereitet, weil diese
Methode eine breite Sicht auf

die Fragestellung erméglicht:
Politische, wirtschaftliche, demo-
graphische und gesellschaftliche
Entwicklungen, Arbeitsmarkt und
die technologische Entwicklung
bei Bus und Bahn sowie beim
Wettbewerber, dem motorisierten
Individualverkehr, wurden in
insgesamt 39 Einflussfaktoren
betrachtet. Fiir jeden dieser
Einflussfaktoren auf das zukiinftige
Verkehrsbild wurden — ausgehend
von einer soliden Beschreibung
des heutigen Zustandes — plausible
Zukunftsprojektionen fiir das Jahr
2030 entwickelt.



Natiirlich kann niemand vorher-
sagen, wie hoch z.B. die Erstattungs-
leistungen fiir die Schwerbehinder-
tenfreifahrt im Jahre 2030 ausfallen
oder welche neuen Medien des
Infotainments dann marktbeherr-
schend sein werden. Dennoch
lassen sich Annahmen fiir einzelne
Entwicklungspfade treffen, die aus
heutiger Sicht méglich erscheinen.
Dies waren bei einigen Einflussfak-
toren auch alternative Annahmen:
optimistische oder konservative
Vorausschauen, die nebeneinander
gestellt wurden. Aus der Mischung
all der einzelnen Entwicklungslinien
entstehen komplexe Zukunftspro-
jektionen. Die Kunst besteht darin,
miteinander kompatible Entwick-
lungslinien zu einem in sich stimmi-
gen Zukunftsbild zu verbinden.

Schiilerverkehr nimmt ab

DieVerkehrsunternehmen in den
Stiadten und Regionen, die vom Be-
volkerungsschwund betroffen sind,
missen sich darauf einstellen, dass
die Fahrgastzahlen allgemein und
die Schiilerzahlen teilweise dras-
tisch sinken. Neben der bisherigen
Aufgabe, nach einer Optimierung
von Schulverkehrsumliufen im
Zusammenspiel mit einer Optimie-
rung von Schulanfangszeiten zu
suchen, um Schiilerverkehrsspitzen
abzubauen, wird sich dort, wo

nur noch Rest-Schiilerverkehre
verbleiben, die Aufgabe stellen, fiir
eine Konzentration zu sorgen.

Auf ganz schwach belasteten
Strecken sollte z. B. nicht jeweils
ein Schiler zur ersten Unterrichts-
stunde, einer zur zweiten und
einer zur dritten abgeholt werden
miissen, sondern eine zuverlissige,
padagogisch qualifizierte Betreu-
ung der Kinder am Schulstandort
vor und nach dem Unterricht
sollte es erméglichen, die wenigen
Kinder auf der schwach belasteten
Strecke konzentriert mit einer
Fahrt am Morgen zur Schule zu
bringen und ebenso gesammelt mit
einer Fahrt am Mittag wieder nach
Hause zu beférdern.

Fir den Jedermann-Verkehr
werden die Verkehrsunternehmen
in Entleerungsgebieten stirker als
bisher alle Formen der flexiblen
Bedienungsweisen anwenden
missen, wenn dies zu Kostenein-
sparungen fiihrt. Dabei soll auch
gepriift werden, ob sich Synergien
mit anderen regelmaBigen Ver-
kehren, beispielsweise Kranken-

fahrten, Betreuungsdiensten und
Lieferfahrten (z. B. Postdiensten),
ausschopfen lassen. Die Kunst von
Verkehrsunternehmen als Mobili-
titsdienstleister auf dem Land wird
darin bestehen, alle zu erfassen,
die irgendwelche fiir den OPNV
verwendbaren Fahrten durch-
fiihren, die Angebote 6ffentlich
bekannt und dadurch erst nutzbar
zu machen, ihre Zuverléssigkeit zu
kontrollieren und Anschliisse zwi-
schen derartigen Fahrten sicher-
zustellen. Im Jahr 2005 hat sich im
VDV die Arbeitsgruppe »Differen-
zierte Bedienungsformen und
Mobilititsmanagement« reaktiviert,
die schon ab 1989 Planungshilfen
fir den Taxi-Einsatz im OPNYV, diffe-
renzierte Bedienungsweisen und
Mobilitdtsberatung herausgebracht
hatte. Der Workshop unterstrich
die Notwendigkeit, auch die Auf-
gabentriger dafiir zu gewinnen,
neue Wege im OPNV zu gehen.

Mehr Komfort —
hohere Tarife

Soweit differenzierte Bedienungs-
weisen Elemente der Beférderung
von Haustur zu Haustir enthalten,
wird man sich nicht scheuen diirfen,
die Fahrgiste dem gebotenen
Zusatzkomfort entsprechend ver-
starkt zur Kasse zu bitten. Denn
die Finanzierungsmoglichkeiten fiir
den OPNV aus den offentlichen
Haushalten werden aller Wahr-
scheinlichkeit nach eher geringer
als besser.

Differenzierte Bedienung kann
auch in Zuwachsregionen (die es
trotz negativer Gesamtentwicklung
der Bevolkerungszahlen weiterhin
geben wird) angesagt sein, um
entweder mit Premiumdiensten
den Markt der zahlungsbereiten
Besserverdienenden abzuschépfen
oder um spezielle Dienste anzu-
bieten, die auf die Bediirfnisse des
wachsenden Bevolkerungsanteils
der Senioren zugeschnitten sind:
Servicebusse, kleine Fahrzeuge,
holen die alten Leute an der
Wohnungstiir ab und setzen sie
vor Einkaufszentren, Arztpraxen
oder Freizeiteinrichtungen wieder
ab, wobei der Fahrer dem Kunden
beim Treppensteigen helfen und
die Einkaufstiite oder die Gehhilfe
tragen kann. Bei diesen Sonder-
diensten spielt die Schnelligkeit
der Verbindung eine wesentlich
geringere Rolle als die Dichte

der ErschlieBung und der Service-
gedanke.

Verkehrsplanung

In schrumpfenden Stidten ist es
wichtig, den Abriss von Wohnun-
gen und die Neunutzung von
Brachflichen OPNV-vertriglich
durchzufiihren. Stets sollte ein

Dichtemodell im Hintergrund
stehen, das die Bevolkerungskon-
zentration im Umfeld bestehender
OPNV-Haltestellen stirkt und

den Riickbau dort forciert, wo die
vorhandene OPNV-ErschlieBung
weniger glinstig ist. In der Regel
deckt sich eine derartige OPNV-
bezogene Riickbaustrategie auch
mit den Anforderungen, die die Be-
treiber von Strom-, Gas-, Wasser-
und Fernwirmeversorgung sowie
Entwidsserung an den Stadtriickbau
stellen.

Wie nicht anders zu erwarten,
erbrachte der Szenario-Workshop
des VDV-Unterausschusses
»Planung« keine umwerfend neuen
Patentrezepte, wie der OPNV mit
dem demographischen Wandel

bis zum Jahr 2030 umgehen sollte.
Dass die systematische Kreativi-
tits-Stimulation der Workshop-
Teilnehmer zu den MaBnahmen
fiihrte, die Verkehrsunternehmen
und VDV heute bereits eingeleitet
haben, schafft jedoch Sicherheit
und Bestitigung: Die Betriebe

und ihrVerband befinden sich auf
einem guten Weg, um die Heraus-
forderungen der nichsten 25 Jahre
annehmen zu kdnnen.

Dipl.-Ing. Bernhard E. Nickel
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Abbruch von iiberzahligem
Wohnraum beeinflusst
das OPNV-Potenzial (Bild
oben)

Schiilerverkehr — bald
nicht mehr das Riickgrat
des OPNV in der Flache?
(Bild unten)



90

Betrieb

Friedensstiftende Engel
in Bussen und Bahnen unterwegs

Sie heiBen Peace-Maker, Bus-Engel, Cool-Rider, Bus-Lotsen, Konfliktlotsen oder schlicht Fahrzeug-
begleiter, Busbegleiter und Schiilerbegleiter. Sie stehen synonym fiir eine Erfolgsgeschichte, die
sich in den vergangenen Jahren immer starker entwickelt hat: Das Projekt »Fahrzeugbegleiter«
macht im wahrsten Sinne des Wortes »Schule«. In vielen Bussen und Bahnen fahren Schiilerinnen
und Schiiler als friedensstiftende Engel mit und sorgen in erster Linie dafiir, dass ihre Mitschiiler
»herunterkiihlen« und so die Verkehrssicherheit zunimmt. Positiver Nebeneffekt: Die Vandalismus-

schiden nehmen ab.

Es hat sich gezeigt, dass
schon die Anwesenheit
der blau gekleideten
Jugendlichen ausreicht,
um Vandalismus und
Priigeleien in den Bussen
der BVG zu verhindern

Wer selbst seinen Schulweg mit
Bus oder Bahn zuriickgelegt hat,

kann sich die auch heute noch drin-

gelnden, schubsenden, lirmenden,
pobelnden und sogar priigelnden
Schiiler sowie entnervten und
frustrierten Fahrer gut vorstellen.
Auch erwachsene Fahrgiste, die
vor Schulbeginn oder nach Schul-
schluss Bus und Bahn nutzen,
kénnen sich den bereits geschil-
derten Szenen nicht entziehen.
Oft ist es nur eine Minderheit, die
auffillig wird und das Zusammen-
leben in der Offentlichkeit beein-
trachtigt. Die Mehrheit schweigt
zu den Entgleisungen und méchte
sie ibersehen. Damit diese jedoch
erst gar nicht entstehen, haben
sich in vielen Stidten betroffene
Institutionen zusammengefunden
die versuchen, praventiv auf die
Schiilerinnen und Schiiler einzu-
wirken. Das Projekt »Fahrzeug-
begleiter« ist ein Baustein der
Gewaltpravention zur Steigerung
der Verkehrssicherheit.

Fahrer haben hohe Verantwortung
im Schiilerverkehr

Da die Verkehrsunternehmen fiir
die Sicherheit der Fahrgiste ver-
antwortlich sind, also auch fiir die
der Schiiler, haben Fahrer bei dem
Bemiihen, auffilligen Schiilern
eine fiir die Sicherheit notwendige

Verhaltensweise nahe zu bringen,
erhebliche Schwierigkeiten. Neben
ihrer Sorge um leichtsinnige
Schiiler miissen Fahrer zudem
Beschimpfungen und Beleidigungen
liber sich ergehen lassen.

Die Verkehrsunternehmen und
-verbiinde bemiihen sich bereits
seit Jahrzehnten zusammen mit an-
deren Institutionen, u.a. mit dem
Deutschen Verkehrssicherheitsrat
sowie den o6rtlichen Polizeibehor-
den, Schulen und Schultrigern, um
eine Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit der Schulkinder. Viele
Projekte sind entstanden, die
Palette reicht von kostenlos zur
Verfiigung gestelltem Unterrichts-
material bis hin zu inhaltlich
abgestimmten Projekten, wie Bus-
schulen oder Fahrzeugbegleiter.

Projekte zur Verbesserung
der Verkehrssicherheit

Projekte wie Busschulen, die das
richtige Verhalten beim Ein- und
Aussteigen und wihrend des Auf-
enthalts im Bus sowie die Technik
der Busse erkliaren, sind vom
padagogischen Ansatz meist fiir
Grundschulkinder, aber auch fiir
Fiinftklassler konzipiert. Fahrzeug-
begleiter-Projekte mit ehrenamtlich
titigen Schilerinnen und Schi-
lern zielen im Wesentlichen

auf die Altersgruppe der 13- bis
I5-jahrigen Schiiler ab, da Jugend-
gewalt iiberwiegend in dieser
Altersgruppe zu beobachten ist.

Das erstmalig 1998 von der
Bochum-Gelsenkirchener StraBen-
bahnen AG (BOGESTRA) gestar-
tete Projekt der Fahrzeugbegleiter
(»Fahr Fair«) haben inzwischen
zahlreiche Verkehrsunternehmen
libernommen. Die BOGESTRA hat
gemeinsam mit ihrem Ordnungs-
partner — der Polizei Bochum — fiir
ihr Projekt » Fahr Fair« den Landes-
preis fiir Innere Sicherheit des
Landes Nordrhein-Westfalen 2003
gewonnen.

In Deutschland sind ca. 10.000
Schiilerinnen und Schiiler an
Fahrzeugbegleiter-Projekten
beteiligt. Diese Zahl wurde auf der
Fachtagung » Fahrzeugbegleiter«
der OPNV-Akademie am 7. und

8. November 2005 in Niirnberg
genannt. Die Berliner Verkehrs-
betriebe AGR (BVG) beispielsweise
hat rund 300 Fahrzeugbegleiter

im Einsatz, und die BOGESTRA
hat mittlerweile 1.000 Fahrzeug-
begleiter ausgebildet.

Einsatz von Fahrzeugbegleiter
nichts Neues

Die Grundidee, ehrenamtliche
Fahrzeugbegleiter im Schiiler-
verkehr einzusetzen, entstand
schon vor 1998. Allerdings waren
dies Erwachsene, wie Eltern

oder ehrenamtliche Senioren, die
beispielsweise auch Fahrausweise
kontrollierten. Erwachsene Fahr-
zeugbegleiter werden neuerdings
vermehrt als Servicepersonal
eingesetzt. Diese »Bus-Scouts«,
wie sie beispielsweise bei den
Dortmunder Stadtwerken heiBen,
beantworten Fragen zu Tarifen und
helfen Fahrgisten mit Kinderwagen
oder Rollstuhl beim Ein- und
Aussteigen.

Neue Generation
der Fahrzeugbegleiter

Die »neue Generation« der Fahr-
zeugbegleiter sind Schiilerinnen
und Schiiler, die selbst Bus oder
Bahn auf ihrem Schulweg nutzen.
Der Grundgedanke hierbei ist,
dass Schiilerinnen und Schiiler

mit Mitschilern »auf Augenhéhe«
reden. Wenn erwachsene Fahrzeug-
begleiter das versuchen, ernten sie
bei Jugendlichen oft Widerspruch.
Ehrenamtlich arbeitende Schiilerin-



nen und Schiiler kédnnen mit den
Jugendlichen oft besser umgehen,
und fiir sie ist eher erkennbar, ob
es sich tatsichlich um eine brenz-
lige Situation handelt oder nicht.

Zum Fahrzeugbegleiter werden zu-
meist Schiilerinnen und Schiiler ab
der achten Klasse ausgebildet, in
Berlin auch Oberschiiler. Mit Schii-
lerinnen und Schiilern der fiinften
bis siebten Klasse werden zum

Teil andere, die Verkehrssicherheit
betreffende Projekte durchgefiihrt.
In Diisseldorf bietet beispielsweise
die Rheinbahn AG fiir Fiinftklassler
eine Busschule und fiir Siebtklass-
ler ein Deeskalationstraining an.

Fahrzeugbegleiter werden
umfangreich geschult

Die Ausbildung zum Fahrzeug-
begleiter soll die Schiilerinnen

und Schiiler in die Lage versetzen,
auftretende Konflikte unter den
Mitschiilern selbststindig zu ent-
schirfen und zu l6sen. In Ubungen
und realitdtsnahen Rollenspielen
werden die angehenden Fahrzeug-
begleiter mit Moglichkeiten und
Grenzen der Problembewiltigung
vertraut gemacht. Es gilt daher
auch als erstes Gebot der Selbst-
schutz. Bei Situationen, die uniiber-
schaubar oder zu brenzlig sind,
sollen die Fahrzeugbegleiter erst
gar nicht eingreifen. Ausbildungs-
inhalte zum Fahrzeugbegleiter sind
im Wesentlichen:

B Deeskalationstraining,
B Kommunikationstechniken,

B Rollenspiele und
bewusste Kérpersprache,

B Mediation,
W aktives Zuhoren,

B neutralesVerhalten und
bewusst machen von persén-
lichen Einstellungen sowie

M freundliches, hofliches und
sicheres Auftreten.

Erfolg der Projekte hangt
von intensiver Zusammenarbeit ab

Die Ausbildung der Schiilerinnen
und Schiiler wird von speziell
geschulten Lehrern der jeweili-
gen Schule oder von externen
Padagogen bzw. Psychologen

in Zusammenarbeit mit Schule,

ol |

Polizei und Verkehrsunternehmen
durchgefiihrt. Nicht selten wird
den fertig ausgebildeten Fahrzeug-
begleitern zur Anerkennung ein
Zertifikat vom Rektor oder vom
Biirgermeister iiberreicht.

Die im Einsatz befindlichen
Fahrzeugbegleiter sollen fiir ihre
Mitschiiler erkennbar sein, daher
tragen sie entweder einen speziel-
len Ausweis oder eine besondere
Bekleidung wie die eigens hierzu
entworfene Uniform in Berlin. Um
sich bekannt zu machen, gehen die
ausgebildeten Fahrzeugbegleiter
auch gezielt in die unteren Klassen
und stellen sich vor. Mitschiiler,
die sich gefihrdet fiihlen, wissen
so, wen sie ansprechen kénnen.
Aber auch die Fahrer wissen, dass
Schiilerbegleiter im Fahrzeug sind.

Mit Fahrzeugbegleiter
kehrt Ruhe ein

Alle Projekte mit ehrenamtlichen
Schiilerinnen und Schiilern als
Fahrzeugbegleiter haben den
Berichten zufolge durchweg eine
positive Bilanz. Dies zeigt, dass die
Autoritit der Fahrzeugbegleiter
von deren Mitschiilern akzeptiert
wird und dass sie der ihnen iiber-
tragenen Rolle gewachsen sind.
Einen nicht zu vernachlissigenden
Anteil am Erfolg hat die unein-
geschrankte Unterstiitzung der
Schule.

Festzustellen ist, dass dank der
Fahrzeugbegleiter die Verkehrs-
sicherheit im Schiilerverkehr stark
gestiegen ist und die Sachbeschidi-
gungen gesunken sind. Konkret
bedeutet das: mehr Sicherheit,
weniger Unfille, weniger Larm,
weniger Hanseleien, weniger Angst,
weniger aufgeschlitzte Sitze, weniger
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Farbstift-Schmierereien und weniger
zerkratzte Scheiben. Fiir alle Fahr-
gaste ist die Fahrt sicherer und
angenehmer geworden — auch fiir
die Fahrer, die sich zudem besser
auf den StraBenverkehr konzen-
trieren kénnen.

Projekt Fahrzeugbegleiter zur
Nachahmung empfohlen

Die Untersuchung einer Nutzen-
Kosten-Relation eines Projekts

in Meerbusch hat einen Nutzen-
Kosten-Faktor von 1,32 ergeben.
Auch in anderen Stidten sind die
Erfolge messbar. Nach Angaben
der BOGESTRA sind die liberwie-
gend im Schiilerverkehr entstehen-
den Vandalismusschiden seit 1998
um 40 Prozent zuriickgegangen.
Nicht zu vernachlassigen ist jedoch
der wesentlich groBere »gefiihlte
Erfolg«, die subjektive Sicherheit
bei jedem einzelnen Schiiler, der
in Begleitung fihrt. Denkbar ist,
dass zukiinftig der Schiilerverkehr
nicht mehr so abschreckend in
Erinnerung bleibt und Bus und
Bahn vermehrt auch im Erwachse-
nenalter genutzt werden — und
das sogar in den Tageszeiten des
Schiilerverkehrs.

Dipl.-Geogr.
Hartmut Reinberg-Schiiller
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Im Mérz 2005 hat bereits
die 1000. Schiilerin die
Ausbildung zur Fahrzeug-
begleiterin bei der
Bogestra absolviert
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Zukunft ist heute -
Brennstoffzellenbusse in Baden-Wirttemberg

Die Suche nach zukunftsfihigen Antrieben und Treibstoffen ist eine groBe Herausforderung fiir die
gesamte OPNV-Branche. Dabei geht es bei den Verkehrsunternehmen nicht nur um langfristig zur
Verfiigung stehende Treibstoffe oder erneuerbare Energien, sondern ganz wesentlich auch um die
Vorreiterrolle des OPNV bei der Umweltvertriglichkeit der Antriebe. Eine mégliche Alternative zu
den fossilen Brennstoffen ist Wasserstoff, insbesondere in Kombination mit der Brennstoffzelle. In
der baden-wiirttembergischen Landeshauptstadt Stuttgart hat sich die einmalige Chance geboten,
Brennstoffzellenbusse in der Praxis zu testen. Im Rahmen eines europaweiten Versuchs konnten
iiber einen zweijahrigen Zeitraum Erfahrungen im taglichen Einsatz gesammelt werden.

Mit Volldampf am Start:
Drei Busse mit Brennstoff-
zellenantrieb traten im
November 2003 zum
Testbetrieb in Stuttgarts
Verkehrsalltag an

Die fossilen Brennstoffe als Treib-
stoff sind endlich, allen voran der
Dieselkraftstoff, aber mittelfristig
auch das Erdgas. Zusitzlich fragen
insbesondere mit China und Indien —
zwei Lander mit zusammen Uiber
zwei Milliarden Menschen — mit
bedngstigenden Zuwachsraten auf
dem Weltenergiemarkt verstarkt
nach Energietragern nach. Ganz
unabhingig von der Endlichkeit von
Erdol und Erdgas ist daher kurz- bis
mittelfristig mit stark steigenden
Preisen fiir diese Kraftstoffe zu
rechnen. Weiterhin ist die Versor-
gungssicherheit nicht gewidhrleistet,
wie die Konflikte in den Olférder-
landern, aber auch die jiingste
Auseinandersetzung zwischen
Russland und der Ukraine tber
Gaslieferungen zeigen. Die Suche
nach alternativen Antrieben und
Antriebsstoffen ist daher tber-
lebensnotwendig.

Eine mogliche Alternative ist der
Wasserstoff, insbesondere in Kom-
bination mit der Brennstoffzelle.
Mit Clean Urban Transport for
Europe, abgekiirzt CUTE, wurde
ein europaweites Projekt zur
Erprobung dieser Antriebstechnik
in der Praxis gestartet. Ziel war es,
Erfahrungen iiber Brennstoffzellen
in den im Linienverkehr fahrenden
Bussen zu sammeln. Zusitzlich galt

es, Erfahrungen bei der Herstel-
lung und Bereitstellung des Wasser-
stoffs zu gewinnen. Das Projekt
wurde von der Europiischen Union,
vom Bundesministerium fir Wirt-
schaft und Arbeit, vom Ministerium
fir Verkehr und Umwelt Baden-
Wiirttemberg, von der EnBW
Energie Baden-Wiirttemberg, von
der Stiftung Energieforschung
Baden-Wiirttemberg, von BP und
der Stuttgarter StraBenbahnen AG
getragen. Stuttgart war eine der
zehn Stadte, in denen die Busse
getestet wurden. Mit dabei waren
auBerdem Hamburg, Verkehrsbe-
triebe aus Island, GroBbritannien,
Niederlande, Spanien, Portugal,
Luxemburg und Schweden. Projekt-
start war am 5. November 2003 mit
jeweils drei Bussen. Seit dem 30.
September 2005 ist der Versuch in
Stuttgart nunmehr offiziell beendet.

Die Technik

Die Anlage zur Produktion des
Wasserstoffs und zur Betankung
der Busse wurde auf dem Geldnde
der EnBW Regional AG in Stutt-
gart gebaut. Zum Einsatz kam ein
kompakter Dampfreformer, der
auf Grund seiner kompakten Bau-
weise selbst Teil des Forschungs-
projekts war. Hierbei wird eine
Mischung aus drei Teilen Wasser-

dampf und einem Teil Erdgas in
einem Ofen auf 720 Grad erhitzt.
Mittels eines Katalysators entsteht
ein wasserstoffreiches Gas aus
Kohlenmonoxid und Wasserstoff.
Um den Wasserstoffanteil in dem
Gas weiter zu erhohen, lasst man
Kohlenmonoxid und zugefiihrtes
Wasser zu Kohlendioxid und Was-
serstoff reagieren. Der Wasserstoff
wird gereinigt. Reste von Wasser,
Erdgas, Kohlenmonoxid und Kohlen-
dioxid werden entfernt. Danach
bleiben 99,9 Prozent reiner Wasser-
stoff zuriick, der verdichtet und in
Flaschen gespeichert wird. Dieser
kompakte Dampfreformererbrachte
allerdings nicht ganz die gewiinsch-
ten Ergebnisse und die Zuverlassig-
keit ist mit herkommlichen groBen
Reformern nicht vergleichbar.
Hauptursache fiir Produktionsunter-
brechungen in der Kompaktanlage
waren durch Hitze verursachte
Materialprobleme in dem aufwindi-
gen Reformerofen. Auswirkungen
auf den Versuch mit den Fahrzeugen
entstanden dadurch jedoch nicht,
da parallel auf in Flaschen angelie-
ferten Wasserstoff zuriickgegriffen
werden konnte.

Bei den Fahrzeugen, drei Mercedes
Benz Citaro Stadtbusse, wurde
der Wasserstoff in Flaschen auf
dem Dach gespeichert. Auch die
Brennstoffzellen und die Kiihlung
konnten auf dem Dach der Busse
untergebracht werden. In den
Brennstoffzellen wird aus Wasser-
stoff und Sauerstoff Strom erzeugt.
Reagiert Wasserstoff mit Sauer-
stoff, so entsteht neben Wasser
auch elektrische Spannung, die
durch die Biindelung einer Vielzahl
von Brennstoffzellen zum Antrieb
leistungsstarker Elektromotoren
ausreicht. Die Busse waren mit
einem 205-kW-Elektromotor aus-
gestattet, der mit der aus zwei
Modulen mit insgesamt 1.920 Brenn-
stoffzellen gewonnenen Energie an-
getrieben wurde. Der zwolf Meter
lange Bus wog insgesamt 14,] Tonnen
und hatte damit ein Mehrgewicht
gegeniiber einem herkémmlichen
Bus von rund zwei Tonnen.

Erfahrungen aus dem Projekt

Das Ergebnis des Versuchs kann als
sehr positiv und ermutigend beur-
teilt werden. Dabei war gerade
Stuttgart mit seiner Topographie
eine besondere Herausforderung.
Die drei Busse pendelten auf der
rund 4,5 Kilometer langen Strecke
der Buslinie 44 zwischen Westbahn-



hof und Schlossplatz und hatten
hierbei rund 170 Hohenmeter mit
teilweise fast acht Prozent Steigung
zu Uiberwinden. Eingesetzt waren
die Busse von Montag bis Freitag
auf der Linie 44 zwischen den
normalen Bussen im Linienverkehr.
In rund 8.500 Betriebsstunden
legten die Busse mehr als 123.000
Kilometer zuriick. Gerade dieser
Einsatz im tédglichen harten Dienst,
mit kurzen Streckenabschnitten
mit vielen Stopps, sei es durch Hal-
testellen oder Lichtzeichenanlagen,
war bezweckt, um herauszufinden,
ob die Energieversorgung aus
Brennstoffzellen auch fiir Fahrzeu-
ge im hértesten Einsatz innerhalb
des Nahverkehrs geeignet ist.

Der Praxiseinsatz hat gezeigt, dass
der Antrieb mit Wasserstoff und
Brennstoffzelle aus technologischer
Sicht eine echte Alternative im
OPNV sein kann. Die Verfiigbarkeit
als MaB fiir die Zuverlassigkeit der
Busse lag bei iiber 90 Prozent. Im
Vergleich hierzu liegt der Verfiigbar-
keitsgrad bei herkdmmlichen Linien-
bussen bei zirka 95 Prozent. Nur
etwa zehn mal trat wahrend des
gesamten Projekts der Fall ein, dass
die Busse nicht mehr aus eigener
Kraft weiterfahren konnten und
abgeschleppt werden mussten.

Fiir die Ausfille waren weniger die
Brennstoffzellen verantwortlich als
vielmehr der elektrische Antrieb
als solcher.

Nicht nur die Zuverlissigkeit,
sondern auch die Leistung der
Brennstoffzellen Ubertraf die Erwar-
tungen. Zunichst ging man von
einer geschitzten Lebensdauer der
Brennstoffzellen von zirka 1.000
Stunden aus. Tatsdchlich lieBen die
Brennstoffzellen aber erst gegen
Ende des Projekts nach zirka 2.500
Betriebsstunden langsam in ihrer
Leistung nach. Es hat sich bewihrt,
die Fahrzeuge in der normalen
Werkstatt zu betreuen und nicht
extra Spezialwerkstitten zu bauen.
Auch ist es empfehlenswert, einen
festen Kreis von Fahrern auf den
Brennstoffzellenbussen einzusetzen.
Somit haben diese Fahrer nach
einiger Zeit Erfahrung im Umgang
mit den Fahrzeugen und deren
Besonderheiten und kénnen im
Falle von Stérungen der Werkstatt
qualifizierte Angaben machen.

Die Bilanz

Das Projekt hat gezeigt, dass der
Einsatz von mit Wasserstoff betrie-
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benen Brennstoffzellenbussen aus
technischer Sicht in der Praxis
mit hoher Zuverlassigkeit moglich
ist. Lediglich bei der Herstellung
des Wasserstoffs, insbesondere
mit der kompakten Reformer-
anlage mit Materialproblemen in
dem aufwindigen Reformerofen,
besteht noch Entwicklungs- und
Forschungsaufwand.

Unabhingig von diesem positiven
Resiimee aus technischer Sicht
sind die Fragen der Wirtschaft-
lichkeit zum heutigen Zeitpunkt
zu beurteilen. Ohne die massive
finanzielle Férderung wire das
Projekt nicht zu verwirklichen
gewesen. Ganz abgesehen von
dem erheblichen Aufwand zum
Bau der Wasserstoffproduktions-
anlage waren auch die Busse als
Versuchsbusse selbstverstandlich
wesentlich teurer als normale
Dieselbusse. Weiterhin erforder-
ten sie im Vergleich zu Dieselbus-
sen eine etwa zehn mal héhere
technische Betreuung. Und selbst
ohne Beriicksichtigung der Kosten
fur die technische Betreuung und
ohne die Investitionskosten lagen
die Betriebskosten rund zwanzig
mal héher als bei vergleichbaren
Dieselbussen.

Hinzu kommt, dass die Brennstoff-
zellenbusse im Vergleich zu Diesel-
bussen wesentlich mehr Energie
benétigen. Allerdings darf nicht
verschwiegen werden, dass die
technologische Entwicklung rasant
voranschreitet und die Hersteller
bereits an wirtschaftlicheren Brenn-
stoffzellen arbeiten. Der Vergleich
desVerbrauchs eines Dieselbusses
und eines Brennstoffzellenbusses
auf der Linie 44 hat gezeigt, dass
der Dieselbus etwa 50 Liter Diesel
auf 100 Kilometer verbraucht, der
Brennstoffzellenbus jedoch rund
22 Kilogramm Wasserstoff. Bezogen
auf den Brennwert entsprechen
die 22 Kilogramm Wasserstoff etwa
74 Litern Diesel.

Mit ursichlich fir den relativ hohen
Verbrauch war hierbei die be-
sondere Topographie in Stuttgart.
Der hoheVerbrauch entstand
hierbei jedoch nicht, wie vielleicht
Zu erwarten gewesen wire, an

den Steigungen, sondern auf den
Gefillstrecken. Selbst im Schiebe-
betrieb trat ein hoher Leerlauf-
verbrauch auf. Entgegen herkomm-
lichen Bussen, bei denen durch
Schubabschaltung bei Bergabfahrt
und im Schiebebetrieb ein Ver-

Typisch Baden-Wiirttemberg:

Jetzt sparen wir

sogar an den Abgasen.

brauchsriickgang auf Null méglich
ist, weisen die Brennstoffzellen-
busse auch auf Gefillstrecken S

. . . begleitet die Suche nach
einen stindigen Mindestverbrauch umweltfreundlichen
auf. Antrieben mit Wohlwollen

Die Stadtbevolkerung,
sensibilisiert durch die
Feinstaubdiskussion,

Ausblick

So sehr das Projekt gezeigt hat,
dass schon heute aus technischer
Sicht ein zuverldssiger Betrieb mit
Brennstoffzellenbussen moglich
ist, so sehr haben sich aber auch
Defizite und Entwicklungspoten-
ziale zur Realisierung eines nicht
nur zuverldssigen, sondern auch
wirtschaftlichen Betriebes aufgetan.
Dies ist mit ein Grund dafuir, dass
das von vornherein auf zwei Jahre
begrenzte Projekt nicht verlangert
oder weitergefiihrt wird.

Die gewiinschten Erkenntnisse
sind gewonnen und es gilt nun

die Forschung und Entwicklung
entsprechend voranzutreiben. Das
Mehrgewicht muss reduziert, die
Reichweite durch héheren Speicher-
druck in den Tanks erhoht und der
hohe Leerlaufenergieverbrauch ge-
senkt werden. Entwicklungsbedarf
besteht weiterhin bei der Lebens-
erwartung der Brennstoffzellen
und den Betankungszeiten.

Unerlisslich ist eine bessere Ener-
giebilanz bei der Erzeugung des
Wasserstoffs. Hier liegt vielleicht
das eigentliche Kernproblem bei
allen Antrieben mit Wasserstoff.
Wasserstoff kommt in der Natur
leider nicht isoliert vor und ist

mit hohem technischem Aufwand
und groBem Energieeinsatz erst
herzustellen. Ist diese Hiirde iiber-
wunden, wird wahrend der Fahrt
nur noch Wasserdampf produziert.
Die Bevolkerung in Stuttgart hatte
sich schon bald an die dampfenden
Busse gewohnt — und wer weiB,
vielleicht heiBt es dereinst im OPNV
vermehrt »Volldampf voraus«.

Rechtsanwalt Harald Dobelmann
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Entwicklung des Europarechts

zieht Neuordnung des Wiirzburger OPNV-Verbundes

nach sich

Die Bildung von Verkehrsverbiinden hat auch im Freistaat Bayern maBgeblich zur positiven
Entwicklung im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) in den zuriickliegenden drei Jahrzehnten
beigetragen. Mit der Zielsetzung »Ein Fahrschein fiir die gesamte Region« bzw. »Ein Netz, ein
Fahrplan, ein Tarif« wurde eine vielfach vorhandene Kleinraumigkeit einzelner Verkehrsbedienungs-
gebiete zu Gunsten groBerer Riume aufgelost. Die ohnehin sehr heterogene Verbundlandschaft

im Freistaat Bayern hat sich nun erneut verindert. Vor dem Hintergrund der OPNV-Gesetzgebung
auf Europa- und auf Landesebene erhielt der Verkehrsverbund im Raum Wiirzburg in den Jahren

2004 und 2005 eine neue Struktur.

In den achtziger Jahren wurde
derWiirzburger OPNV-Verbund
ins Leben gerufen. Stadt und Land-
kreis Wiirzburg — vertreten durch
ihre Nahverkehrsgesellschaften
Wiirzburger StraBenbahn GmbH
(WSB) und Allgemeine Personen-
nahverkehrs GmbH (APG) — sorg-
ten fiir einen einheitlichen Tarif,
einen gemeinsamen Fahrplan und
die Integration des Schienenver-
kehrs der DB AG. Im Einzugsgebiet
desVerbundes leben derzeit rund
250.000 Menschen. Gegenwirtig
beférdern die im Verbund titigen
Unternehmen jihrlich knapp

48 Millionen Fahrgiste.

Neuordnung
und Aufgabenteilung

Die damals geschaffenen und
erfolgreichen Strukturen sind in
die Jahre gekommen. Die OPNV-
Gesetzgebung Mitte der neunziger
Jahre und der Einfluss des Europa-
rechts legten eine Neuordnung
nahe. Ausgehend vom sogenann-
ten Drei-Ebenen-Modell wurde
daher — beginnend im Jahr 2004 —
mit der » Nahverkehr Wiirzburg-
Mainfranken GmbH« (NWM)

eine Aufgabentriger-Gesellschaft
(»zweite Ebene«) gegriindet, die je
zur Halfte von der Stadt Wiirzburg

. Kommunalunternehmen
. Landkreis Wiirzburg

.............................................

© Nahverkehr Wiirzburg-
. Mainfranken GmbH

.............................................

und dem Kommunalunternehmen
des Landkreises Wiirzburg (»erste
Ebene«) getragen wird. Die NWM
ist insbesondere fiir die Nahver-
kehrsplanung und deren Umset-
zung zustdndig. Dariiber hinaus
vollzieht die Gesellschaft fiir Stadt
und Landkreis Wiirzburg das
Gesetz iiber die Kostenfreiheit
des Schulwegs.

Auf der »dritten Ebene« haben
sich die Verkehrsunternehmen zur
»Verkehrsunternehmens-Verbund
Mainfranken GmbH« (vvm) zusam-
mengeschlossen. Die vvm ist ver-
antwortlich fiir die Koordination

.............................................

Bayerische Eisenbahngesellschaft
. mbH (nur assoziiert)

.............................................



Ubergangstarif MSP, WTV, KING - Entwurf eines Tarifzonenplanes

derVerkehre im Verkehrsraum
Wiirzburg, die Weiterentwick-
lung des Liniennetzes und des
Tarifs sowie die Abstimmung des
Fahrplanangebotes. Sie biindelt die
Unternehmerbelange und nimmt
gemeinsame Aufgaben bzw. Inter-
essen ihrer Gesellschafter wahr.

Die Zusammenarbeit zwischen
NWM und vvm regelt ein Koope-
rationsvertrag. Fir Tarif- und Fahr-
plangestaltung, InfrastrukturmaB-
nahmen und Offentlichkeitsarbeit
besteht eine Pflicht zur gegensei-
tigen Abstimmung, die iiber die
Beteiligung bei der Nahverkehrs-
planung bzw. bei personenbefor-
derungsrechtlichen Genehmigungs-
verfahren weit hinausgeht. Erstes
groBes gemeinsames Projekt war
die Einfiihrung eines Wabentarifs.

Perspektiven

Der neue Verkehrsverbund ist offen
fiir den Beitritt weiterer Gebiets-
korperschaften und Verkehrsunter-
nehmen. Enger Kontakt besteht
bereits mit den beiden benachbar-
ten Landkreisen Kitzingen und
Main-Spessart, nachdem fiir diese
unterfriankische Planungsregion
bereits ein gemeinsamer Nahver-
kehrsplan kurz vor seiner Vollen-
dung steht. Zur Umsetzung eines
seiner Ziele planen die Kreistage
und der Stadtrat die Schaffung
eines gemeinsamen Verbundgebie-
tes mit einem Fahrplan und

einem Tarif. Mit weiteren Land-
kreisen besteht bereits eine Tarif-
kooperation.

Dipl.-Volksw. Gerrit Poel

Stand: 8. Juli 2003

Landesgruppe Bayern

Wiirzburger Tarifverbund (WTV)
Main-Spessart-Nahverkehrs-GmbH (MSP)
Kitzinger Nahverkehrs Gemeinschaft (KING)
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN)

Uberlappungsbereich WTV und KING
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Mittelpunkt des neuen
Tarifzonenplans ist die
gelbe GroBwabe 100,
die das Stadtgebiet von
Wiirzburg sowie die
beiden Yorortgemeinden
Hochberg und Gerbrunn
umfasst

Mitten im Geschehen:
Auf ihrer Fahrt von
Sanderau nach Zellerau
durchquert die Linie 4
das Zentrum der
Wiirzburger Innenstadt
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Hessens OPNV im Wandel

In Hessen gab es im Jahr 2005 einige herausragende Entwicklungen zum Nutzen der Kunden.
Der Wettbewerb im SPNV und im allgemeinen OPNV schritt weiter fort. Im Ordnungsrahmen
wurden weitere Weichen gestellt. Nicht zuletzt prasentierten die Unternehmen neue Produkte —
und die Generalprobe zur FuBBballweltmeisterschaft wurde im Hinblick auf Organisation und
Service mit Bravour bestanden.

Die VGF hat die General-
probe zur WM 2006
bestanden. Neben einem
positiven kundendienst-
lichen Auftreten trifft dies
auch auf die Infrastruktur
zu

Die RMV-ErlebnisCard, die als
offene Plattform entwickelt wurde,
ist der Schliissel zu regionalen
Gastronomie-, Freizeit- und Touris-
musangeboten. Mit ihr kénnen ab
dem . Januar 2006 Angebote von
zurzeit Uber 80 festen Partnern in
den Stddten Frankfurt, Darmstadt,
Mainz, Wiesbaden lang zu beson-
ders attraktiven Konditionen wahr-
genommen werden. Uber die
Grenzen einer einzelnen Stadt hin-
aus kénnen mit der RMV-Erlebnis-
Card RheinMain auBerdem regel-
maBige Sonderevents erlebt werden.
Mit ihr lasst sich die Vielfalt der
Region entdecken: zum Beispiel
einfach mal wieder ins Theater
gehen, in einer der Wellness-
Oasen der Region relaxen oder
den Abend in einem der ausge-
wihlten Restaurants genieBen.

Durch den Einsatz der NFC-Technik
(Near-Field Communication), mit
deren Hilfe Daten zwischen Mobil-
telefon und Chipkarte iiber eine
kurze Distanz hinweg beriihrungs-
frei durch einfaches Vorbeifiihren
oderAneinanderhalten ausgetauscht
werden kdnnen, entfillt das bisheri-
ge manuelle und aufwindige Lochen
oder Stanzen. Als zusitzliche
Option erginzt die ErlebnisCard
kiinftig die persénliche OPNV-
Jahreskarte. Der Umstieg von
Papierfahrkarte auf Chipkarte ist
nach den Feldversuchen in Hanau
fiir den RMV der erste verbund-
weite Schritt hin zum elektroni-

schen Ticketing. Es geniigt dann in

Zukunft, sich einmal die Chipkarte
zu besorgen, um anschlieBend die
elektronische Fahrtberechtigung
aufladen zu lassen. Infos liest man
im Internet unter www.erlebnis-
card.de.

Gelungene Generalprobe fiir die
FuBball-WM 2006

Das Finale des FIFA Konféderatio-
nen-Pokals wurde von derVerkehrs-
gesellschaft Frankfurt am Main mbH
(VGF) als Generalprobe fiir die
FuBball-Weltmeisterschaft 2006
angesehen. Auf den Priifstand ist

in Frankfurt das Betriebskonzept
gekommen, das der Regelung des
An- bzw. Abtransports der Fans
mit Bussen und Bahnen des Unter-
nehmens zu Grunde lag. Das Fazit
war eindeutig: Man présentierte
den Besuchern einen modernen
und multikulturellen OPNV, wih-
rend die eingesetzten Mitarbeiter
Professionalitat im Umgang mit

der Kundschaft bei gleichzeitig ver-
anderten Voraussetzungen durch
eine sportliche GroBveranstaltung
unter Beweis gestellt haben. Auch
das hohe Engagement der Mitarbei-
ter wurde besonders wahrgenom-
men. Mehr als 30 Fahrgastbetreuer
waren wihrend der vier Spieltage
im VGF-Netz unterwegs, um aus-
wirtigen Fans mit Rat und Tat zur
Seite zu stehen.

Der Kundendienst der VGF hatte
dazu solche Mitarbeiter rekrutiert,
die der Landesprachen der zu er-
wartenden Mannschaften machtig
sind: neben Deutsch also Englisch,
Griechisch und Spanisch. Die VGF-
ler trugen Plaketten mit der jeweili-
gen Landesfahne, um als sprachkun-
dige Ansprechpartner erkennbar

zu sein. Auch mit einer Besonder-
heit konnte die VGF aufwarten: Ein
StraBenbahnfahrer begriiBte seine
asiatischen Fahrgiste tatsichlich in
makellosem Japanisch — was diese
mit Begeisterung aufnahmen.

traffiQ vergibt Bus-Biindel an ICB

Den Betrieb fiir das so genannte
Bus-Linienbiindel D hat traffiQ, die
Lokale Nahverkehrsgesellschaft
Frankfurt am Main, nach Ausschrei-

bung an die In-der-City-Bus GmbH
(ICB) vergeben. Der Auftrag umfasst
Buslinien in nahezu allen &stlichen
Stadtteilen Frankfurts sowie im
Einzugsgebiet der Buslinien 30

und 36 groBe Teile der Frankfurter
Innenstadt und den Osten des
stidlichen Stadtteils Sachsenhausen.
Weiterhin gehéren alle Nachtbus-
linien hierzu. Die ICB erhielt den
Auftrag, da sie in einer europawei-
ten Ausschreibung der wirtschaft-
lichste unter insgesamt neun
Anbietern war. Das Unternehmen
hat lange Erfahrungen als Busver-
kehrsunternehmen, insbesondere
im Frankfurter Norden. Bereits
zum Dezember 2004 hatte traffiQ
Busleistungen in kleinem Umfang
im Wettbewerb vergeben. Die
Buslinien 45, 46, 47 und 62, auf
denen wendige Midibusse einge-
setzt werden, betreibt seitdem die
Verkehrsgesellschaft Untermain.

Die VIAS — neue Betreiberin
der Odenwaldbahn

Zum Fahrplanwechsel im Dezem-
ber war es soweit: VGF und die
Rurtalbahn GmbH (RTB) iibernah-
men den Betrieb auf der Odenwald-
bahn. Die beiden Gesellschaften
hatten dazu am 10. August 2005 die
VIAS GmbH gegriindet. Die VIAS
GmbH hatte die Ausschreibung

des Rhein-Main-Verkehrsverbunds
(RMV) gewonnen und den Zuschlag
fir den Betrieb der nichsten zehn
Jahre erhalten. Damit stirkt die
VIAS den Odenwaldkreis, aber
auch den Kreis Darmstadt-Dieburg
und den Kreis Offenbach. Zentrum
des VIAS-Betriebs wird Michelstadt
sein, wo nicht nur das Betriebsbiiro,
sondern auch die neue Werkstatt
steht, in der 22 neue und moderne
Dieseltriebfahrzeuge gewartet
werden. Die Michelstidter Oden-
wald-Bahn Infrastruktur GmbH,
die zur Wissmiiller-Gruppe gehort,
stellt die Anlage derVIAS zur Verfii-
gung. Dadurch entstehen weitere
neue Arbeitsplitze in der Region.

Die Odenwaldbahn erschlieBt auf
mehreren Linien das Stidteviereck
Eberbach—Darmstadt—Frankfurt—
Hanau. Auf diesen Linien fahren
22 moderne Dieseltriebwagen des
Typs »ltino, die der VWagonbauer
Bombardier Transportation liefert.
Die Fahrzeuge werden der VIAS
von der »fahma Fahrzeugmanage-
ment GmbH«, einer Tochter des
RMV, gegen Miete {iberlassen.
Pflege und Unterhalt obliegen der
VIAS und ihren Mitarbeitern.



Anderung der hessischen
Gemeindeordnung

Zur Anderung der Vorschriften iiber
die wirtschaftliche Betitigung der
Gemeinden hatte die Landesgruppe
Hessen in ihrer Stellungnahme
deutlich gemacht, dass die in

dem Gesetzentwurf enthaltene
»verschirfte Subsidiarititsklausel«
fir die Unternehmen, die ihre
Betitigung im Bereich der kommu-
nalen Daseinsvorsorge haben und
zudem noch einer fortwihrenden
Liberalisierung ihrer angestammten
Mirkte unterworfen sind, eine
unverhiltnismaBige und nicht hin-
zunehmende Einschrinkung ihrer
Betidtigung bedeutet.

Die VDV-Landesgruppe stand
dabei im Einklang mit den ubri-
genVerbinden. Insbesondere

der Hessische Stddtetag hat sich
vehement gegen die »Subsidiari-
tatsklausel« in der Fassung des Re-
gierungsentwurfs ausgesprochen.
Der Landtag hat ungeachtet der
Bedenken die Anderungen an der
Gemeindeordnung im Januar 2005
beschlossen.

Anderung des hessischen
OPNV-Gesetzes

Auch das hessische OPNV-Gesetz
wird novelliert. Ziel der Stellung-
nahme der Landesgruppe an die
Landesregierung und im Rahmen
der Anhérung vor dem Ausschuss
fiir Wirtschaft und Verkehr des
hessischen Landtags war, die ortli-
chen Besonderheiten bei der Orga-
nisation des OPNV auch in Zukunft
aufrechterhalten zu kénnen. Das
bedeutet nicht, bestehende Struk-
turen zu zementieren, sondern
solche Konstruktionen auch
weiterhin zuzulassen, bei denen
sich die Besteller- bzw. Ersteller-
organisationen mit entsprechenden
Aufgabenverteilungen aufstellen
und die Unternehmen Restruktu-
rierungen durchfiihren.

Die Stiarkung der Aufgabentrager-
kompetenz wird dadurch betont,
dass im Gesetzentwurf die Orga-
nisation des OPNV als Selbstver-
waltungsaufgabe definiert wird. Es
wird noch abzuwarten sein, wie
dies am Ende praktisch gelebt
wird und ob damit auch finanzielle
Lasten auf die Aufgabentriger
verlagert werden sollen. Gerade in
Bezug auf das Konnexitdtsprinzip
in der hessischen Verfassung wird
diese Vorschrift zu beachten sein.

»Giittler-11-Erlass«

Zu den Inhalten und Schwerpunk-
ten eines Erlasses des Hessischen
Ministeriums fir Wirtschaft, Verkehr
und Landesentwicklung, dessen
Ursprungsfassung vom 12.Mirz 2004
datiert (so genannter » Giittler-
Erlass«), hatte die Landesgruppe
die Position des VDV zur Option
einer Direktvergabe im Sinne der
Kriterien des EuGH-Urteils in

der Sache »Altmark Trans« und
damit verbunden das Bestehen
einer rechtssicheren Bereichaus-
nahme von eigenwirtschaftlichen
Verkehren nach § 13 PBefG von der
Anwendung der VO 1191 betont.

Um in der Sache keine Verweige-
rungshaltung einzunehmen, hat die
VDV-Landesgruppe zu den Vorschla-
gen des Ministeriums zur Anderung
dieses Erlasses vom November 2005
(»Guttler-ll-Erlass «) Anderungsvor-
schlidge dargelegt. Ein sogenanntes
»Kalkulationsblatt« hat die Landes-
gruppe abgelehnt. Fiir den Fall,
dass der Erlassgeber diese Unter-
lage fiir unerlasslich halt — der Lan-
desverband Hessischer Omnibus-
unternehmer (LHO) hatte dies
gefordert, um damit Niedrigpreis-
angebote aufspiiren zu kénnen —,
schlug der VDV eine Riickgabe
nach Abschluss des Verfahrens vor.
Bei der ersten aktuellen Ausschrei-
bung, fiir die das Kalkulationsblatt
vom RMYV gefordert wurde, ist die
Riickgabe nach Rechtskraft der
Zuschlagserteilung vorgesehen.

Zur Inhouse-Vergabe hat die Landes-
gruppe umfangreiche Anmerkun-
gen formuliert. Durch den »von
oben« verordneten Wettbewerb in
Hessen wurden vielerorts unter-
schiedliche Wege fiir den Ubergang
eingeschlagen. Deshalb konnte die
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»VIAS Itino«: Mit nagel-
neuen Bahnen in den
Odenwald. Der neue
Betreiber VIAS (VGF
Frankfurt am Main und
Rurtalbahn) betreibt
die vom RMV ausgeschrie-
bene Odenwaldbahn.
Die Fahrzeuge stellt die
»fahma Fahrzeug-
management GmbH«,
eine Tochter des RMY,
zur Verfiigung

VDV-Landesgruppe mit der Stellung-
nahme gerade bei der Anwendung
einer Inhouse-Vergabe keinesfalls
die Situation aller moglicherweise
betroffenen Unternehmen abbil-
den. Dies gilt fiir die Unternehmen
wie fiir die Aufgabentrégerorgani-
sationen. Entgegen der urspriing-
lichen Planung ist der neue Erlass
nicht zum geplanten Termin am

I. Januar 2006 in Kraft getreten.

Pauschalierung der Mittel
nach §45a PBefG

Das Landesverkehrsministerium
hat vorgeschlagen, die von den
Unternehmen zu beantragenden
Mittel zum Ausgleich der Leistungen
fiir die Beférderung von Auszubil-
denden kiinftig pauschal abzugelten.
Im Sinne des Wettbewerbskonzep-
tes des Landes sollen die Mittel
kiinftig direkt an die Aufgabentriger-
organisationen ausgezahlt werden.
Dabei hat das Land deutlich ge-
macht, dass diese Gelder im Falle
der PauschalierungTeil der Infra-
strukturkostenhilfe sind und als
solche Teil der Bestellerentgelte
werden. Ungeachtet der rechtli-
chen Wiirdigung wurde den Mit-
gliedern der Landesgruppe anheim
gestellt, nach Priifung der individu-
ellen Aussichten das Angebot zur
Pauschalierung anzunehmen und
damit zu einem nicht unbeacht-
lichen Teil Finanzierungssicherheit
zu erreichen.

Dipl.-Verwaltungw. Matthias Jost
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Landesgruppe Niedersachsen/Bremen

Verkehrsunternehmen begegnen den Sparzwangen
mit Kreativitat

Der Ausbau von OPNV-Infrastrukturen wie Betriebshofen, Strecken und Stationen, die Moderni-
sierung von Fahrzeugflotten und die positive Entwicklung der Verkehrsnachfrage tauschen nicht
dariiber hinweg, dass sich die Rahmenbedingungen fiir die Verkehrsunternehmen in Niedersachsen
und Bremen weiter verschirft haben. In 2005 fand letztmals eine Busforderung durch das Land
Niedersachsen statt. Die Wettbewerbsvorbereitungen werden unvermindert und noch ziigiger in
den VDV-Mitgliedsunternehmen vorgenommen. Nach Abschaffung der Bezirksregierungen in Nieder-
sachsen fiihrte erstmals die Landesnahverkehrsgesellschaft mbH Niedersachsen (LNVG) 2005 alle
Genehmigungs- und Antragsverfahren gemaB Personenbeforderungsgesetz (PBefG) durch.

Frischer Wind bei den
Eisenbahnen und
Verkehrsbetrieben Elbe-
Weser: Die neue Lok vom
Typ »Eurorunner 20«
erlaubt eine Spitzen-
geschwindigkeit von

140 Stundenkilometern

Das Land Niedersachsen hat im
Jahr 2005 letztmalig 18,4 Millionen
Euro an Férdermitteln fiir die
Beschaffung von Omnibussen zur
Verfiigung gestellt. Um zukiinftig
einen ausgeglichenen Landeshaus-
halt aufstellen zu kénnen, wurden
weitere Kiirzungen vereinbart.
Eine Weiterfiihrung des OPNV-
Omnibusprogramms ist dem Land
Niedersachsen ab dem Jahr 2006
nicht mehr méglich.

Schiilerferienticket
auf dem Weg zum »Kult-Objekt«

Das Schiilerferienticket in Nieder-
sachsen und Bremen konnte im 15.
Erscheinungsjahr erneut mit einem
Zuwachs punkten: In den Sommer-
ferien nutzten tber 83.100 Schiiler
das tarifliche Sonderangebot fiir
23 Euro. ImVergleich zum Vorjahr
bedeutet dies wiederum einen
Anstieg von knapp acht Prozent.
Die positive Resonanz bei den Kids
setzt sich sowohl beim Internetauf-
tritt www.schuelerferienticket.de
(195.056 Seitenaufrufe, 402 Dis-
kussionsbeitrage, 102 Anfragen,
397 Tickets im Online-Verkauf) als
auch bei der Nutzung der Ange-
bote aus dem Wertscheckheft zum
Schiilerferienticket fort. 2006 soll
die gemeinsame Aktion abermals
durchgefiihrt werden.

Parlamentarischer Abend
wird zur festen Institution

Es fanden zwei parlamentarische
Abende in Hannover mit den Mit-
gliedern der Landtagsausschiisse
Arbeit, Wirtschaft und Verkehr
sowie Finanzen statt. Die stetig
wachsende Teilnehmerzahl hat
diese VDV-Veranstaltung bereits
zu einer festen Institution bei den
Landtagsabgeordneten werden
lassen.

iistra: GroBveranstaltungen
und Preis fiir Innovationen

Die groBte betriebliche Heraus-
forderung neben den jihrlich statt-
findenden Messen CeBIT und
Industrie war fiir die iistra Hanno-
versche Verkehrsbetriebe AG der
30. Deutsche Evangelische Kirchen-
tag vom 25. bis 29. Mai 2005. Mit
750.000 zusitzlichen Fahrgasten
machte die istra den Kirchentag in
Hannover mobil. Die Eintrittskarte
zum Kirchentag war gleichzeitig
Fahrschein fiir den OPNV.

Die drei Spiele wihrend des FIFA
Konféderationen-Pokals am 16.,
19. und 26. Juni 2005 in Hannover
nutzte die lstra zu einer gelunge-
nen Generalprobe fiir die FuBball-
Weltmeisterschaft 2006.

Fiir das von der ustra entwickelte
und deutschlandweit fiihrende
Produkt HANNOVERmobil zur
kombinierten Mobilitit erhielt der
GroBraumverkehr Hannover Ende
September den Preis fiir Innovatio-
nen im OPNV. Zuvor hatte das
Produkt, das verschiedene Verkehrs-
alternativen — vom Abo fiir den
OPNV iiber BahnCard, Carsharing
und Fahrrad bis hin zu Taxifahrten
und Lieferdiensten — auf einer
Karte kombiniert, bereits im April
2005 den Konig-Kunde-Preis des
Verkehrsclub Deutschland (VCD)
gewonnen.

Verkehrsverbund Bremen/
Niedersachsen realisiert neue
Verbundorganisation

Parallel zu den eigentlichen Verbund-
aufgaben hat derVerkehrsverbund
Bremen/Niedersachsen (VBN) ge-
meinsam mit dem Aufgabentriger
fiir den straBengebundenen OPNV,
dem Zweckverband Verkehrsver-
bund Bremen/Niedersachsen
(ZVBN), vor dem Hintergrund

der zunehmenden Wettbewerbs-
6ffnung des OPNV eine neue Ver-
bundorganisation erarbeitet. Der
Finanzierungsvertrag bildet zusam-
men mit dem neuen Gesellschafts-
vertrag und dem Rahmenvertrag
die neue rechtliche Grundlage des
Verkehrsverbundes. Zum Ende

des Jahres wurden die Eckpunkte
eines neuen Einnahmenaufteilungs-
systems beschlossen.

Bahnstrecke »Haller Willem«
reaktiviert

Seit dem 12. Juni 2005 fihrt der
»Haller Willem« wieder zwischen
Osnabriick und Bielefeld. Den
intensiven Vorarbeiten der Landes-
nahverkehrsgesellschaft Nieder-
sachsen mbH (LNVG) und dem
Ausbau der Strecke durch die
Verkehrsgesellschaft Landkreis
Osnabriick (VLO) als Infrastruktur-
betreiber (Bau und Unterhaltung
der Strecke) ist zu verdanken, dass
jetzt moderne Nahverkehrsziige
der NordWestBahn GmbH (NWB)
auf der traditionsreichen Bahnlinie
fahren kénnen. Diesbeziigliche
Bauarbeiten dauerten nur rund

16 Monate. Auf der komplett
modernisierten Strecke fahren
Talent-Triebwagen der NWB im
Stundentakt. Die Anschaffung von
zwei neuen Dieseltriebwagen wird
durch die LNVG finanziell unter-
stiitzt. Die vier neuen Haltepunkte
Osnabriick-Sutthausen, Oesede,



Kloster Oesede, Hilter und der
Kreuzungsbahnhof Wellendorf sind
behindertengerecht gestaltet.

Neuer Betriebshof der
kurzen Wege bei den Stadtwerken
Osnabriick

Die Stadtwerke Osnabriick AG
errichteten fiir 25 Millionen Euro
(Landesférderung rund neun Millio-
nen Euro) einen neuen Betriebshof,
der Ende 2005 fertiggestellt wurde.
Der nun zentral gelegene Bus-
betriebshof macht den Nahverkehr
in Osnabriick noch wirtschaftlicher.
Verbesserte Abldufe und weniger
Leerkilometer (Wert rund 250.000
Euro pro Jahr) bringen den Stadt-
werken angesichts sinkender &ffent-
licher Mittel fiir den OPNV wichtige
Vorteile. Der bisherige Standort

an der Lotter StraBe, 100 Jahre alt,
urspriinglich als StraBenbahndepot
gebaut und durch eine 6ffentliche
StraBe zerschnitten, entsprach
schon lange nicht mehr heutigen
Standards. Glinstig zu den Haupt-
einsatzpunkten Neumarkt und
Hauptbahnhof in unmittelbarer
Nachbarschaft zur Stadtwerke-
Zentrale gelegen und hervorragend
erreichbar, ist der neue Betriebs-
hofstandort ein echter Gliicksfall.

Der Dialog mit den jiingsten
Kunden ist den Osnabriickern
wichtig: Die » Busschule« der
Verkehrsgemeinschaft Osnabriick
(VOS) tragt Tarifthemen ebenso
wie spannendes Basiswissen rund
um Fahrplan undVerkehrssicher-
heit padagogisch aufbereitet schon
in die Grundschulen. Allein in der
Stadt Osnabriick haben rund 2.000
Schiiler ihren Nahverkehr in der
Busschule mit Theorieteil und Bus-
rallye kennen und schitzen gelernt.

Neue Zugkraft
bei der EVB

Bereits 2003 und 2004 hatte die
Eisenbahnen undVerkehrsbetriebe
Elbe-Weser GmbH (EVB) von der
Siemens Dispolok GmbH zwei
Lokomotiven vom Typ ES 64 U2
(TAURUS) angemietet; 2005
wurde in Bremervérde eine diesel-
elektrische Lokomotive vom Typ
Eurorunner 20 libergeben, die

eine Hochstgeschwindigkeit von
140 Stundenkilometer erzielt und
tiber eine Dieselmotorleistung von
2.000 Kilowatt verfiigt. Die 80 Ton-
nen schwere und als 4201 | bezeich-
nete Lokomotive wird fiir das

NTT 2000-Zugsystem eingesetzt.

Landesgruppe Niedersachsen/Bremen

Transportmengen der OHE
verdreifacht

Die Entwicklung der Treibstoffpreise
— vornehmlich Diesel — hat zur
Ergebnisverschlechterung bei der
Osthannoverschen Eisenbahnen AG
(OHE) beigetragen, da sie nicht
durch preispolitische MaBnahmen
ausgeglichen werden konnte. Eine
Verdreifachung der zu transportie-
renden Mengen ist der OHE in 2005
gelungen. Bundesweite Holzverkeh-
re, Containerverkehre von Braun-
schweig, Halle (Saale), Ingolstadt
und Nirnberg, Mineraldl- und
Biodieselziige sowie erstmals seit
Jahren wieder Zuckerriiben als so
genannte »Fernriiben« im kombi-
nierten Ladungsverkehr von Schles-
wig-Holstein zur Nordzucker AG
nach Uelzen trugen dazu bei.

metronom: piinktliche Verkehrs-
aufnahme nach Géttingen

Die metronom Eisenbahngesell-
schaft mbH hat piinktlich und
storungsfrei zum Fahrplanwechsel
am | 1. Dezember 2005 den stiind-
lichen Taktverkehr zwischen
Gottingen und Uelzen mit mehre-
ren tiglichen Durchbindungen

bis Hamburg-Altona mit acht
lokbespannten Doppelstockwagen-
garnituren aufgenommen.

Ausbau bei der Bremer StraBenbahn

Die ersten neuen der insgesamt 20
bis 2007 zu liefernden Niederflur-
StraBenbahnwagen dieser Reihe
sind 2005 zum Einsatz gebracht
worden; fiir weitere 23 Fahrzeuge
besteht eine Option. AuBerdem
wurden zehn neue Niederflur-
Gelenkbusse bestellt, die 2006 in
Betrieb gehen werden. Der Ausbau
des StraBenbahnnetzes wurde be-

schlossen. Als sichtbares Zeichen
wird mit dem Bau einer neuen
Strecke der Hafen-StraBenbahnlinie
2 am Europahafen Anfang 2006
begonnen. Der Kontrakt mit der
Stadt Bremen wurde fortgeschrie-
ben, er sichert die Erbringung der
Nahverkehrsleistungen in Bremen
bis Ende 2010.

DB AG: umfangreiche Investitionen

Mit 16.700 Mitarbeitern und 653
Ausbildungsplitzen stellt die Deut-
sche Bahn AG in Niedersachsen
und Bremen das gréBte Verkehrs-
unternehmen dar. Mit einem Auf-
tragsvolumen von ca. ,I Milliarden
Euro sichert die DB AG als einer
der gréBten Investoren und Auftrag-
geber ca. 30.000 Arbeitsplitze. Im
Regionalverkehr konnte die Quali-
tat durch die fortgefiihrte Erneue-
rung der Fahrzeugflotte verbessert
werden: Im Harz-Weser-Netz
fahren seit | 1. Dezember 2005 ins-
gesamt 27 neue Dieseltriebwagen
der Baureihe VT 648. Auf der

Linie Miinster—Emden—Norddeich
kommen Doppelstockwagen mit
Loks zum Einsatz, hier wurden
Reisezeitverkiirzungen erméglicht.

Im Rahmen des Programms »Nieder-
sachsen ist am Zug« tragen |5 Neu-
und UmbaumaBnahmen zur Attrak-
tivititssteigerung im Nahverkehr
bei — z.B. der Neubau des Halte-
punktes »Bad Lauterberg im Harz-
Barbis«. Erstmals in Niedersachsen
werden hier die Bahnsteige mit
Erdwdrme beheizt, was im Winter
eine sichere Nutzung ohne Raum-
und Streudienst ermdglicht. Bis
Ende 2007 sollen insgesamt 32
Stationen fiir fast 100 Millionen
Euro umgebaut werden.

Ulrich Bethke
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Friih iibt sich: In der
»Busschule« der
Verkehrsgemeinschaft
Osnabriick werden
Schulkinder

an die Welt des PNV
herangefiihrt
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Verkehrsunternehmen unter Druck

Landesgruppe Nord

Die Verkehrsunternehmen in Hamburg, Mecklenburg-Yorpommern und Schleswig-Holstein
stehen unter erheblichem Wettbewerbs- und Preisdruck, der nach wie vor im starken MaB3e
durch die desolate Haushaltslage bei Bund, Landern und Kommunen getrieben wird. Hinzu
kommt der deutliche Anstieg der Treibstoffpreise. Gleichwohl konnten sich die meisten
Unternehmen mit Einsatz und Kreativitit am Markt behaupten und eigene Akzente setzen.

Trotz knapper Kassen wurde und
wird im Bereich des Hamburger
Verkehrsverbundes (HVV) viel Geld
in den Ausbau des OPNV und die
Realisierung von Umweltstandards
investiert. Gleichzeitig konnten die
Verkehrsunternehmen weiter ihre
Kosten senken, so dass Dieselmehr-
aufwendungen und reduzierte
Fahrgeldersatzleistungen zumindest
teilweise kompensierbar waren. Die
Fahrgastzahlen im HVV stiegen wei-
ter, da neben den Gebietserweite-
rungen nach Norden und Siiden, die
Einfiihrung des Metrobusnetzes und
die Nachtdurchfahrt von U-und
S-Bahnen an Wochenenden das Ver-
kehrsangebot attraktiver machten.

XXL-Busse im WM-Outfit:

Die neuen Doppelgelenk-
busse der Hamburger
HOCHBAHN sind gleich
in mehrfacher Hinsicht
echte Hingucker

Im Metrobus-Netz stieg die Nach-
frage pro Werktag um 40.000 Fahr-
giste. Dies bedeutet gegeniiber 2001
eine Zunahme um rund zehn Pro-
zent. ImWochenend-Nachtverkehr
hat sich seit Ende 2004 die Fahrgast-
zahl auf 90.000 sogar verdreifacht.
Auf den Regionalverkehrslinien

im schleswig-holsteinischen HVV-
Gebiet stieg nach der Verbunderwei-
terung 2002 die Fahrgastzahl um
weit liber zehn Prozent. Die Ergeb-
nisse der Image-Analyse des HVV
bestidtigen den positiven Trend.

Die von den Befragten vergebene
Gesamtnote hat sich — ausgehend
von der Note 3,2 bei der ersten
Erhebung 1994 — auf 2,47 verbes-
sert. Zur Imageverbesserung fiihrt
auch die Nachriistung vieler Busse
der HOCHBAHN und der VHH
PVG mit Partikelfilteranlagen.

Nach dem erfolgreichen Testbe-
trieb eines Doppelgelenkbusses
hat die zustindige Behorde der

HOCHBAHN die Zulassung dieser
Fahrzeuge bestitigt. Bis Marz 2006
liefert VAN HOOL zehn Doppel-
gelenkbusse; auf der Metrobus-
linie 5 wird so eine jahrliche
Einsparung von anndhernd einer
Million Euro erreicht. Bis Septem-
ber 2005 hat die HOCHBAHN
gemeinsam mit ihren &rtlichen
Partnern sehr erfolgreich drei
Brennstoffzellenbusse im tiglichen
Linieneinsatz betrieben und hier-
durch erforderlichen Wasserstoff
durch Elektrolyse mit regenerativ
erzeugtem Strom produziert. Nach
Abschluss des ersten Projektes
griindete sie mit Partnern die
Gesellschaft hySolutions, welche
weitere europidische Projekte mit
dem Energietrager Wasserstoff
initiieren und realisieren soll.

Die S-Bahn Hamburg GmbH
schloss das 20 Millionen Euro teure
Re-Design-Programm der 163 Ziige
der Baureihe 472/ET 473 ab und
bietet ihren Fahrgisten nun einen
einheitlichen Qualitdtsstandard.
Die Freie und Hansestadt Hamburg
forderte das Projekt mit rund fiinf
Millionen Euro.

Im diinnbesiedelten Mecklenburg-
Vorpommern werden Investitionen
fortgesetzt

Wie in den Vorjahren wurde 2005
in Mecklenburg-Vorpommern
zunichst die Férderung der Fahr-
zeug-Neubeschaffung von Bussen
reduziert. Die laufenden, bereits
genehmigten Beschaffungspro-
gramme konnten nach MaB3gabe
des Haushaltes weitergefiihrt,
neue Antrige jedoch nicht in die
Forderprogramme aufgenommen
werden. Nach einem Schreiben der
im VDV organisierten Verkehrs-
unternehmen des Landes vom
Friihjahr 2005 an Wirtschaftsminis-
ter Dr. Ebnet wurden weitere
Mittel des Landeshaushaltes fiir die
Forderung der Fahrzeugbeschaf-
fung bereitgestellt. Auch erwigt das
Land, die wieder aufgenommene
Busférderung in den Folgejahren
fortzusetzen. SPNV-Fahrzeuge
werden im Rahmen des Ausschrei-
bungskonzeptes geférdert.

Mecklenburg-Vorpommern ist ein
u. a. durch geringe Bevélkerungs-
dichte und sinkende Schiilerzahlen
charakterisiertes Flichenland.
Erheblich wirken sich die geburten-
schwachen Jahrginge nach 1990
und der arbeitsmarktbedingte Weg-
zug von Einwohnern im arbeitsfihi-
gen Alter in andere Bundeslinder
aus. Folgerichtig ergibt sich eine
Verianderung in der Anzahl, im
Zuschnitt und in der Zuordnung
von Schulstandorten. Stiarkere
Konzentration ist das Gebot der
nichsten Jahre. Damit haben
jedoch die Verkehrsunternehmen
z.T. wesentlich héhere Leistungen
zu erbringen, um die verbliebenen
Schulkinder und Jugendlichen von
ihren Heimatorten in die Schul-
zentren zu beférdern. Das erfolgt
aufgrund der fallenden Schiiler-
zahlen zu geringeren Einnahmen. In
einer von der VDV-Landesgruppe
initiierten Veranstaltung trafen sich
im Marz 2005 die Verkehrsunter-
nehmen des Landes mitVertretern
der Kommunal- bzw. Landespolitik
und -verwaltung (Landesregierung,
Stadte- und Gemeindetag, Land-
kreistag). In einem Workshop
tauschten sie sich zu den prognosti-
zierten Entwicklungen und ihren
Wirkungen aus und suchten erste
Loésungsansitze und Strategien.

Die Ausschreibungen der fiinf
Teilnetze des Landes fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV)
werden fortgefiihrt. So erfolgte
Ende November die Vergabe des
Teilnetzes Ost fiir eine Laufzeit
von zwdlf Jahren. Die Betriebs-
aufnahme in diesem Teilnetz wird
ab 2007 wirksam.

Der Ausbau des Verkehrsprojektes
Deutsche Einheit Nr. |, die Eisen-
bahnstrecke Liibeck/Schwerin—
Rostock—Stralsund, schreitet
weiter voran. Ebenso begann der
geplante Ausbau der Eisenbahnver-
bindung Rostock—Berlin. Seit De-
zember 2005 gibt es hierfiir eine
erste, zirka einjahrige Teilsperrung
zwischen Rostock und Lalendorf
Uber Laage, die durch umfang-
reichen Schienenersatzverkehr und
Umleitungen iiber Giistrow kom-
pensiert wird. Nach Fertigstellung
des Gesamtvorhabens soll die
Strecke auf eine Hochstgeschwin-
digkeit von 160 Kilometer je Stunde
ertiichtigt sein und wieder Reise-
zeiten auf der Relation Rostock—
Berlin von zirka zwei Stunden
zulassen— ein Drittel des heutigen
Zeitaufwandes.



Verbinde legen Positionspapier
zur Zukunft des Bus-OPNV
in Schleswig-Holstein vor

Die VDV-Landesgruppe Nord
legte gemeinsam mit dem Omnibus
Verband Nord (OVN) — der die
privaten Verkehrsunternehmen
vertritt — im Friithjahr 2005 ein
Positionspapier » Die Zukunft des
Bus-OPNYV in Schleswig-Holstein«
vor. Der Untertitel »Anforderun-
gen an Finanzierung und Organisa-
tion eines kundenorientierten und
effizienten Bus-OPNV « beschreibt
bereits den Inhalt des Papiers. Als
Grundlage fiir die Diskussion mit
den Aufgabentrigern im Rahmen
des Arbeitskreises » Landesweiter
Nahverkehrsplan« konstatiert das
Papier, dass sich der OPNYV auf-
grund finanzieller, politischer und
rechtlicher Fragen im Umbruch
befindet, und definiert folgende
Grundsitze:

Der Fahrgast muss als Kunde im
Mittelpunkt aller Uberlegungen
stehen.

Die marktgerechte Gestaltung
eines eigenwirtschaftlichen,
nachfrageorientierten Angebots
zu marktgerechten Tarifen

ist unternehmerische Kern-
aufgabe.

Die unternehmerische Kompe-
tenz und die gesamte OPNV-
Wertschopfungskette im
Unternehmen ist zu erhalten.

Fir gemeinwirtschaftliche
Verkehre (politisch gewollte,
angebotsorientierte Mehrver-
kehre) gilt das Besteller-Erstel-
ler-Prinzip. Fiir den spezifischen
OPNV-Markt miissen faire
Wettbewerbsbedingungen
eingefiihrt werden.

Die finanzielle Ausstattung des
OPNV muss ausreichend sein.

Der Erhalt der finanziellen
Mittel aus dem kommunalen
Querverbund und der steuerli-
chenVorteile durch die Gewidh-
rung echter Zuschiisse anstelle
der obligatorischen Bestellung
von mehrwertsteuerpflichtigen
Verkehrsleistungen tiber Ver-
kehrsvertrage muss gesichert
werden.

Die Optimierung des Gesamt-
systems OPNV (Bahn/Bus)
muss vorangetrieben werden.

Kommunalisierung der
OPNV-Finanzierung in Schleswig-
Holstein?

Die Diskussion umdie Sicherstellung
einer mittelfristigen Finanzierung
des Bus-OPNV war eindeutiger
Schwerpunkt diverser Sitzungen
des Arbeitskreises Landesweiter
Nahverkehrsplan. Den Hintergrund
hierzu bildeten die Diskussion um
eine Konzentration der OPNV-
Aufgaben bei den Aufgabentrigern
und die schleswig-holsteinische
Debatte zur Funktionalreform.

Im Dezember 2005 bestand hierzu
folgender Diskussionsstand:

Das Land Schleswig-Holstein
ibertrigt »seine« OPNV-Mittel
(einschlieBlich §45a PBefG bzw.
§ 148 SGB IX) auf die Kreise und
kreisfreien Stidte. Die Hohe
der vom Land insgesamt zu
Ubertragenden Mittel und ihre
mogliche Dynamisierung sowie
der Schliissel fiir die Verteilung
auf die Kreise/kreisfreien Stidte
sind noch festzulegen.

Dazu bedarf es u.a. einer ver-
traglichen Regelung zwischen
den Aufgabentrigern und den
Verkehrsunternehmen (Finan-
zierungsvertrag).Vorgesehene
Laufzeit sechs Jahre. Revisions-
klausel, fur den Fall, dass sich
bundes- und/oder landesgesetz-
liche Regelungen dndern.

Der unternehmensindividuelle
Rechtsanspruch auf Mittel nach
§45a PBefG bzw. § 148 SGB IX
bleibt erhalten und wird fiir die
Vertragslaufzeit lediglich ausge-
setzt. Die Kommunalisierung
der Ausgleichsleistungen erfolgt
fiir die Laufzeit des Vertrages.
Wird dieser gekiindigt oder
lauft aus, gelten wieder die
gesetzlichen Regelungen.

Die Gewihrung der Mittel im
Rahmen eines Finanzierungsver-
trages zwischen kommunalem
Aufgabentriger und Unterneh-
men fiihrt nicht zur Gemein-
wirtschaftlichkeit gemiB Perso-
nenbeférderungsgesetz (PbefG).
Dies ist rechtssicher auszuschlie-
Ben. Dariber hinaus verpflich-
ten sich die kommunalen Gebiets-
korperschaften aus Anlass der
Ubertragung der Ausgleichsleis-
tungen keine Ausschreibungen
und keinen Genehmigungswett-
bewerb zu initiieren.

Zur Ermittlung von Basiswerten
fir die Ubertragung der Aus-
gleichsleistungen gemaB §45a
PBefG und SGB IX geben die
Unternehmen ihre Ertrige bezo-
gen auf die jeweiligen kommuna-
len Gebietskorperschaften fiir
einen noch festzulegenden Zeit-
raum an; eine Weitergabe der
Daten an Dritte ist nicht zuldssig.

Aufgabentriger und Verkehrsun-
ternehmen stimmen im Vorwege
ab, welcher Bedarf an Finanzmit-
teln fiir die Aufrechterhaltung
des aktuellenVerkehrsangebotes
notwendig ist. Die Mittelaus-
stattung wird fiir das jeweilige
Gesamtangebot fest vereinbart.
Sollte es wihrend der Vertrags-
laufzeit zu abgestimmten Leis-
tungsverianderungen, z. B. durch
zusitzlichen Buseinsatz, verstin-
digen sich Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen iiber eine
Anpassung der Zahlungen.

Die auf den Kommunalhaushalt
iibertragenen OPNV-Mittel sind
rechtsicher vor Zweckentfrem-
dung zu schiitzen. Die kommu-
nalen Aufgabentriger sind bereit,
das bisherige eigene finanzielle
Engagement fiir den OPNV auch
nach einer Kommunalisierung
aufrecht zu erhalten.

In Ergdnzung zur Kommunalisie-
rung der OPNV-Finanzierung
fordern die kommunalen Landes-
verbinde auch die Zustindigkeit
fir die Erteilung von Linien-
genehmigungen. Dies lehnt der
VDV, weil die nach dem gelten-
den PBefG vorgesehene Abwi-
gung zwischen dem offentlichen
Verkehrsinteresse und dem
wirtschaftlichen Interesse des
Verkehrsunternehmens durch
eine neutrale Instanz (zurzeit
Landesbetrieb) geboten ist. Bei
einer Konzessionierung durch
die Aufgabentriger treten Inter-
essenkonflikte insbesondere
dann auf, wenn die kommunale
Gebietskorperschaft gleich-
zeitig (Mit-)Eigentiimer eines
Verkehrsunternehmens ist.

Verkehrsunternehmen biindeln
ihre Interessen im SH-Tarif

Zum 1. April 2005 wurde der neue
Schleswig-Holstein-Tarif fiir Bus und
Bahn eingefiihrt. Seit diesem Tag
kénnen Fahrgiste mit einer Fahr-
karte Bus und Bahn in Schleswig-
Holstein und bis nach Hamburg



Einfach gut angekommen:

Von der SH-Card, die auf
jeden Einzelfahrschein
einen Rabatt von 25 Pro-
zent gewahrt, wurden

in rund neun Monaten
bereits etwa 3.000
Exemplare verkauft
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nutzen. In einigen Kreisen gelten im
Binnenverkehr allerdings nach wie
vor die alten Tarife der Verkehrs-
und Tarifgemeinschaften, dort gilt
der SH-Tarif nur im ein- und aus-
brechenden Verkehr sowie bei der
Nutzung von Bus und Bahn. Die
Verschiebung des Starttermins —
die Einfilhrung war urspriinglich fir
Dezember 2004 vorgesehen — hat
sich als richtige Entscheidung her-
ausgestellt. Die hinzugewonnene
Vorbereitungszeit konnte effizient
fir die Installation der — vom Land
bis zu 90 Prozent der zuwendungs-
fahigen Kosten geférderten —
Vertriebsgerite und Personalschu-
lungen genutzt werden, so dass
der Tarifstart ohne nennenswerte
Schwierigkeiten gliickte.

Zeitgleich mit dem SH-Tarif wurde
die SH-Card fiir den schleswig-hol-
steinischen Nahverkehr eingefiihrt.
Sie bietet fiir 25 Euro ein Jahr lang
einen Rabatt von 25 Prozent auf
Einzelfahrkarten. Die Karte wurde
seit ihrer Einfiihrung bis zum Fahr-
planwechsel im Dezember 2005
ca.3.000 mal verkauft. Weitere
5.000 Karten wurden an Besitzer
personlicher Jahres-Abonnements
kostenlos ausgegeben. Die Fahr-
gaste im SH-Tarif legen insgesamt
bereits deutlich iiber 10.000 mal
pro Monat die SH-Card beim Kauf
von Fahrkarten vor.

Im Oktober 2005 haben die ZAST
GmbH (Zentrale Abrechnungsstelle
Schleswig-Holstein-Tarif) und die
LVS Schleswig-Holstein Landesweite
Verkehrsservicegesellschaft mbH
den so genannten Tarifanwendungs-
und Kooperationsvertrag zum
Schleswig-Holstein-Tarif unterzeich-
net. Die ZAST vertritt dabei die

48 am SH-Tarif beteiligten Verkehrs-
unternehmen, die LVS vertritt die
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16 beteiligten Aufgabentriger. Der
unter maB3geblicher Beteiligung der
VDV-Landesgruppe Nord erstellte
Vertrag regelt die Rechte und Pflich-
ten der Unternehmen und Aufgaben-
trager. Insbesondere ist im Vertrag
die Hohe der Ausgleichszahlungen
der Aufgabentriger an die Verkehrs-
unternehmen fiir entstehende Min-
dereinnahmen geregelt. Daneben
finden sich im Vertragswerk die
Grundsitze der Einnahmenauftei-
lung und Regeln dazu, wie iiber
Tarifanderungen entschieden wird.

Die Anfang 2005 gegriindete ZAST
ist eine gemeinschaftliche Einrich-
tung der Verkehrsunternehmen des
Schleswig-Holstein-Tarifs, die sich
u.a. mit der Einnahmeaufteilung,
der Pflege der Tarifbestimmungen
und landeseinheitlichen Vertriebs-
daten sowie dem Betrieb einer Tele-
fonhotline zum SH-Tarif beschif-
tigt. Dieses Angebot wird von den
Kunden gut angenommen.Vom Tarif-
start am |. April bis zum |. August
2005 gingen uber 1.600 Anrufe ein.
Mehr als 95 Prozent der Anfragen
konnte die Hotline direkt beant-
worten, knapp fiinf Prozent der
Anfragen wurden innerhalb der
ZAST oder an eine andere Aus-
kunftsstelle weitergeleitet.

Ausschreibungen und
weitere Veranderungen in
Schleswig-Holstein

Der Fahrplanwechsel am |1. De-
zember 2005 brachte zwei neue
Betreiber auf den Bahnstrecken.
Die Regionalbahn Schleswig-Hol-
stein konnte von der Nord-Ostsee-
Bahn (NOB) die Verbindung Ham-
burg—Flensburg—Padborg (vormals
von der insolventen FLEX betrie-
ben) zuriick gewinnen und betreibt
diese nun unter dem Namen

Schleswig-Holstein-Express (SHE).
Die Linie wird weiterhin im Zwei-
stundentakt befahren. Auf der so
genannten Marschbahn zwischen
Hamburg und Westerland (Sylt)
fahrt seit dem Fahrplanwechsel in
Nachfolge der Regionalbahn die
Nord-Ostsee-Bahn im Stundentakt.
In den ersten Betriebswochen

kam es zu tiberproportional vielen
Zugausfillen und Verspitungen, vor
allem wegen technischer Probleme
mit dem Fuhrpark. Bemerkenswert
ist die Entscheidung von Verkehrs-
minister Dietrich Austermann, ent-
gegen friiheren Uberlegungen das
Netz Ost (Hamburg—Liibeck) nun
doch nicht auszuschreiben, sondern
ggf. lediglich ein Interessebekun-
dungsverfahren durchzufiihren.

Im Busverkehr wurden renommier-
te private Verkehrsunternehmen
aufgekauft: so die Firma Jungjohann
aus Heide von der Autokraft mit
63 Mitarbeitern und 43 Bussen

bei einer Fahrleistung von rund

2,3 Millionen Kilometern im Jahr.
Ebenfalls an die Autokraft ging die
Firma Nolte aus Eutin mit 21 Mit-
arbeitern und 15 Bussen. Die Firma
Rohde aus Husum mit 30 Bussen
und 1,5 Millionen Kilometern
jahrlich ging an die NOB. Gegen
denTrend gewann ein privates
Konsortium unter der Fiihrung der
Flensburger AFAG die Ausschrei-
bung der Kreisverkehrsbetriebe
Schleswig (VKSF) mit 37 Bussen.

Ausschreibungen des Busverkehrs
wurden in den Kreisen Steinburg,
Stormarn und fiir den Stadtverkehr
Elmshorn durchgefiihrt. Den Zu-
schlag erhielten: die NOB fiir den
Stadtverkehr in Itzehoe (vorher ein
Konsortium aus Autokraft und drei
privaten Unternehmen); die Pinne-
berger Verkehrsgesellschaft PVG

in Elmshorn nach der ersten »funk-
tionalen« Ausschreibung; und die
Autokeraft fiir 19 Buslinien im Kreis
Stormarn — mit einem Volumen von
1,6 Millionen Kilometern jahrlich
die bisher gréBte Ausschreibung in
Schleswig-Holstein.

Rechtsanwalt Walter Koch



Landesgruppe Nordrhein-Westfalen

Einschneidende Kiirzungen im
Ausbildungsverkehr und grundsatzliche
Diskussionen zur OPNV-Finanzierung

Die Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr nach § 45a Personen-
beforderungsgesetz werden in Nordrhein-Westfalen massiv gekiirzt.

Auch die grundsitzliche Diskussion dariiber, wie der offentliche Verkehr
in NRW zukiinftig am besten zu finanzieren und zu organisieren ist,

wird entscheidend von der Knappheit der 6ffentlichen Haushalte gepragt.

Anfang November 2005 kam der
neue NRW-Verkehrsminister Oliver
Wittke erstmals zu einer VDV-Lan-
desgruppenversammlung und trat
gleich mit einem Paukenschlag auf:
Er kiindigte an, die Ausgleichsleis-
tungen im Ausbildungsverkehr nach
§45a Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) und § 6a Allgemeines Eisen-
bahngesetz gravierend kiirzen zu
wollen. Ab dem Abrechnungsjahr
2006 solle die Zahl der anrechen-
baren Tage (» Giiltigkeitstage«) im
Jahr von 240 auf 200,2 abgesenkt
werden. Auch die Monats- bzw.
Wochenwerte sollen in dhnlicher
GroBenordnung abgesenkt werden.
Dies bedeutet fiir das Land ein
durchschnittliches Einsparvolumen
von rund 27 Millionen Euro jahrlich.
Wegen der jeweils nachtriglichen
Abrechnung wird die Kiirzung
erstmals 2007 im Landeshaushalt
wirksam. Bereits fiir das Kalender-
jahr 2005 bzw. Haushaltsjahr 2006
greift jedoch mit acht Prozent Aus-
gleichsreduzierung die zweite Stufe
der Ende 2003 im Bund beschlosse-
nen Kiirzungen auf der Grundlage
des so genannten Koch-Steinbriick-
Papiers. Deren dritte Stufe (zwolf
Prozent Ausgleichskiirzung) trifft
die Unternehmen gleichzeitig mit
der Kiirzung der Giiltigkeitstage im
Abrechnungsjahr 2006.

Die VDV-Landesgruppe hatte
unverziiglich nach der Ankiindigung
der Kiirzung dagegen protestiert.
Ende November 2005 kiindigte das
Verkehrsministerium an, dass als
Abmilderung der Kiirzung bei den
Ausgleichsleistungen der Haushalts-
ansatz fiir die Fahrzeugférderung
einmalig fiir 2006 um 20 Millionen
Euro uber den gesetzlichen Mindest-
betrag erhéht werden sollte. Dies
musste allerdings noch das parla-
mentarische Verfahren durchlaufen.
Hinsichtlich der Ausgleichskiirzung
selbst konnte erreicht werden,
dass bei den Monatskarten ohne
Abonnementsbindung der Wert
von bisher 26 Tagen statt auf 22 nur
auf 23 reduziert wurde. Das bedeu-
tet eine gewisse Erleichterung fir
ein kleineres Abrechnungssegment.

Im Ganzen handelt es sich jedoch
bei der Reduzierung der Giiltig-
keitstage um einen gravierenden
Einschnitt insbesondere fiir den
Verkehr im landlichen Raum. Dort
stellt der Schiilerverkehr die Haupt-
stiitze des OPNYV dar, so dass der
Riickgang bei den Mitteln nach
§45a PBefG nicht ohne Auswir-
kungen auf das Verkehrsangebot
insgesamt bleiben wird.

Perspektiven von Finanzierung
und Organisation des 0PNV

Bereits im Koalitionsvertrag der
Regierungsparteien CDU und FDP
in Nordrhein-Westfalen vom Juni
2005 ist festgelegt, dass die Finan-
zierung des OPNV auf eine neue
Grundlage gestellt werden soll. In
seiner Antrittsrede vor dem Ver-
kehrsausschuss des Landtages im
September 2005 erklarte Minister
Wittke, dass eine umfassende
Neuordnung der OPNV- und
SPNV-Finanzierung ab 2008 erfol-
gen solle. Das Verkehrsministerium
gab auch entsprechende Gutachten
in Auftrag. In den ersten Monaten
des Jahres 2006 wurden erste
Vorschldge vorgestellt.

DerVorstand der VDV-Landes-
gruppe hatte bereits Ende Juli 2005
im Rahmen eines Antrittsbesuchs
bei Minister Wittke die Gelegen-
heit genutzt, wichtige Probleme
des 6ffentlichen Verkehrs in NRW
anzusprechen. Im Oktober des
Jahres nahm die VDV-Landes-
gruppe zunichst in einem kurzen
Thesenpapier zu aktuellen Fragen
der OPNV-Organisation und

zu grundsitzlichen Fragen der
Finanzierung des 6ffentlichen
Verkehrs Stellung. Darin wurde
besonders Wert darauf gelegt,
dass die Perspektive der vorhan-
denen und potentiellen Fahrgiste
Ausgangspunkt der Uberlegungen
sein misse. Marktnahe Organi-
sationsformen sollten so viel wie
moglich dezentrale Verantwortung
sichern und so wenig wie sinnvoll
und nétig zentrale Kompetenz
biindeln. Soweit die Verkehrsun-
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Keine guten Nachrichten
iiberbrachte Oliver
Wittke, neuer Verkehrs-
minister des Landes NRW,
den Teilnehmenden

der VDV-Landesgruppen-
versammlung

ternehmen das unternehmerische
Risiko tragen, missen fiir sie auch
Steuerungsmoglichkeiten gewahr-
leistet sein.

Die Grundsatzdiskussion tiber die
zukiinftige Finanzierung und Orga-
nisation des offentlichen Verkehrs
in NRW ist bereits in vollem Gange.
Die VDV-Landesgruppe wird daran
weiterhin aktiv teilnehmen, damit
auch in Zeiten knapper Kassen
finanzielle Mittel in akzeptablem
Umfang zur Verfiigung stehen

und angemessen verteilt werden.
Leider muss dabei auch die an sich
selbstverstindliche Aussage wie-
derholt werden, dass vorhandene
Finanzierungsinstrumente nicht
beseitigt werden diirfen, solange
neue und funktionierende Mecha-
nismen nicht vorhanden sind.

Oberbauprogramm

Die Férderung des Landes fiir
NE-Bahnen, die als so genanntes
Oberbauprogramm bekannt ist,
war — trotz eines auch fiir 2005
vorhandenen Haushaltsansatzes —
im Jahr 2004 wegen rechtlicher
Uberpriifung ausgesetzt worden.
Die VDV-Landesgruppe hat sich in
Briefen und wiederholten Gespri-
chen mit Politik und Verwaltung
dafiir eingesetzt, dass dieses
Programm moglichst bald wieder
aufgenommen und mit ausreichen-
den Haushaltsmitteln ausgestattet
wird. Der Entwurf einer Richtlinie
zur Férderung der NE-Bahnen ist
noch nicht in Kraft getreten. In
welcher Hohe langfristig Haus-
haltsmittel vorhanden sein werden,
ist ebenfalls offen. Der VDV wird
weiter um diese Mittel kimpfen,
die fiir die NE-Bahnen von groBer
Bedeutung sind. Daneben befindet
sich die Landesgruppe weiterhin
im Gespriach mit dem Ministerium
liber Organisationsfragen der regi-
onalen Eisenbahninfrastruktur.

Ass. jur. Martin Schdfer
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Landesgruppe Ost

VDV-Landesgruppe Ost begleitet
die Reform der OPNV-Finanzierung in Brandenburg
und Sachsen-Anhalt kritisch

Im Zuge der Novellierung ihrer OPNV-Gesetze haben die Bundeslinder Brandenburg und
Sachsen-Anhalt auch die Finanzverantwortung fiir den OPNV regionalisiert und damit Neuland
in den Finanzbeziehungen zwischen Land und Aufgabentragern betreten.

Mit ihren novellierten
OPNV-Gesetzen streben
die Bundesliander Branden-
burg und Sachsen-Anhalt
eine Vorreiterrolle bei

der Finanzierung des
offentlichen Personen-
nahverkehrs an

Die Bundeslander Brandenburg
und Sachsen-Anhalt haben im Jahre
2004 als Konsequenz aus einem
Gutachten erkannt, dass die bisher
praktizierte Finanzierung des OPNV
aus verschiedener Sicht reform-
bediirftig sei. Das bisherige Finan-
zierungssystem erschien ihnen

Zu wenig transparent, mit einem
zu hohen Verwaltungsaufwand
verbunden, nicht erfolgsorientiert
und nicht wettbewerbsneutral.
AuBerdem seien die verantwort-
lichen Aufgabentriger zwar gesetz-
lich fiir die Sicherstellung eines
angemessenen OPNV zustindig,
ihnen stiinde jedoch nur ein
geringer Anteil der 6ffentlichen
Férdermittel unmittelbar zur
Verfiigung.

Einen Teil der offentlichen Mittel
erhielten bisher die Verkehrsunter-
nehmen, ein anderer Teil wurde
unmittelbar vom Land fiir den
OPNV verwendet. Die beiden
Bundeslander haben mit ihren
novellierten OPNV-Gesetzen deut-
lich gemacht, dass sie bundesweit
eineVorreiterrolle zur Starkung
der Position der Landkreise bzw.
kreisfreien Stadte als Aufgabentra-
ger fiir den OPNYV spielen wollen.
Sie gehen davon aus, dass mit der
Novellierung ihrer OPNV-Gesetze
auch eine wichtige Reform der
zukunftsorientierten Finanzierung
des OPNV gelungen sei.

Schon im Jahre 2001 erging an die
»Nahverkehrsberatung Siid-West«
ein gemeinsamer Auftrag, die
OPNV-Finanzierung in den beiden
Landern in einer Grundsatzstudie
zu analysieren und Vorschlage zur
Neuordnung zu erarbeiten. Die
Lander verbanden damit die unbe-
dingte Forderung, auch unter den
strukturell schwieriger werdenden
Bedingungen und mit den begrenzt
zur Verfligung stehenden 6ffent-
lichen Mitteln ein hohes Angebots-
niveau im OPNV zu erhalten und
fortzuentwickeln. Als Reformziele
wurden vor allem die Starkung

der kommunalen Selbstverwaltung,
die Biindelung der Finanzmittel

bei den kommunalen Aufgaben-
tragern, die dauerhafte Sicherung
der OPNV-Finanzierung und die
Anpassung der Finanzierung an

die Anforderungen des kiinftigen
OPNV-Rechts gesetzt. Positiv ist
hervorzuheben, dass beide Linder
in den Einzelbestimmungen der
Gesetze weiterhin eine Férderung
des Landes fiir den OPNV vorse-
hen und die Sicherung der Mittel
durch Festschreibung des Finanzie-
rungsrahmens im Gesetz erreichen
wollen.

Konzentration der Mittel
bei den Aufgabentrigern

Kern der neuen Finanzierung ist,
dass die kommunalen Aufgaben-
trager in Zukunft eine Schlussel-
zuweisung aus einem pauschalen
Gesamtbetrag zur Gestaltung des
OPNV erhalten. Der Schliissel fiir
die Verteilung der Zuweisungen
wird nach den in den Gesetzen
genannten Aufwands-, Struktur-
und Erfolgskomponenten ermittelt.
Dieser Schliissel soll den verkehrs-
politischen Zielen, den spezifischen
Verhiltnissen der Aufgabentrager
und den finanziellen Rahmenbedin-
gungen bestméglich Rechnung
tragen, wobei zugunsten der
Flichenlandkreise eine besondere
Gewichtung Beriicksichtigung
findet.

Im Februar 2005 wurde durch die
zustiandigen Minister die Einfiih-
rung medienwirksam prisentiert
und dabei vor allem die Verteilung
des Geldes nach dem Leistungs-
prinzip hervorgehoben. » Guter
Nahverkehr wird belohnt« oder
»Das Land spart, aber nicht beim
OPNV«, waren Aussagen, die

die Einfiihrung begleiteten. »Die
Lander wollen wegen der demo-
graphischen Entwicklung neue
Wege gehen, sagte u.a. Branden-
burgs Infrastrukturminister Frank
Szymanski und fuhr weiter fort,
dass die Landkreise die Mittel fiir
den Nahverkehr nicht mehr pau-
schal, sondern zum GroBteil nach
Erfolg und Wettbewerbskriterien
erhalten. Dies sei die entscheiden-
de Neuerung.

Fir die Aufgabentriger heift das,
die Hohe der Finanzzuweisung
héangt davon ab, welche Fahrplan-
angebote es gibt, wie sich die
Fahrgastzahlen entwickeln und

wie viele Eigenmittel der Aufgaben-
trager selbst aufwendet. »Wer viel
investiert und dadurch Fahrgiste
gewinnt, wird belohnt, sagte der
Brandenburger Minister. Sein Kol-
lege aus Sachsen-Anhalt verwies
darauf, dass durch diese Form der
Finanzierung bundesweit MaBstibe
fiir mehr Flexibilitit, Wettbewerb
und Eigenverantwortung gesetzt
wiirden. Die kommunalen Aufgaben-
trager sollen jetzt eigenverant-
wortlich tiber Art und Umfang der
zu verwendenden Finanzmittel
entscheiden. Im Gegenzug werden
die direkten investiven Férderun-
gen des Landes an die Verkehrs-
unternehmen und die Gemeinden



eingestellt. Eine Ausnahme bildet
die Verkehrsinfrastruktur im
Besitz von Verkehrsunternehmen
und Gemeinden, sofern diese
allen potenziellen Betreibern
diskriminierungsfrei zur Verfiigung
steht. Hier ist unter bestimmten
Voraussetzungen weiterhin eine
Landesférderung moglich.

Die beiden Bundeslidnder vertreten
die Ansicht, dass mit dieser Neu-
ordnung zusitzlich Wettbewerbs-
neutralitit dadurch geschaffen
wird, dass die Mittel vom Land
gebiindelt an die Aufgabentriger
flieBen. Eine Ausnahme bilden

die Mittel nach §45a PBefG und

§§ 145 ff. SGB IX. Auf diese besteht
noch ein gesetzlicher Anspruch
der Verkehrsunternehmen, den
die Lander auch anerkennen und
weiter direkt an die Unternehmen
auszahlen. In Brandenburg ist der
Betrag fiir die Mittel nach §45a
PBefG bis 2006 pauschaliert. Eine
Vereinbarung zwischen jedem
Verkehrsunternehmen und dem
Land sowie ein Zuwendungsbe-
scheid regeln die Zahlungen fiir

die Jahre 2004 bis 2006, ohne

dass gesonderte Antragstellungen
oder Abrechnungen vorgenommen
werden miissen. Diese Verfahrens-
weise und die Hohe des Pauschal-
betrages sind einvernehmlich
ausgehandelt worden und sollen
nach dem Willen aller Partner auch
fortgesetzt werden.

Neue Finanzierung
muss Mobilitit erhalten
und fordern

In den Augen der Unternehmen
und der VDV-Landesgruppe gibt
es jedoch kritische Bemerkungen
zu den Regelungen. Aus Sicht des
VDV besteht die Gefahr, dass
Kirchturmdenken und der Aufbau
weiterer Biirokratie bei den
Aufgabentrigern die Existenz von
Verkehrsunternehmen und damit
die Mobilitat der Biirger gefahrden.
In der Wahl der Finanzierungsfak-
toren ist zwar die lobenswerte
Absicht zu erkennen, durch einen
»Erfolgsfaktor« die Verkehrs-
unternehmen zur Erhéhung der
Fahrgastzahlen zu motivieren. Ob
allerdings die geduBerte Absicht,
»dass der vorgesehene Mix den
verschiedenen Bedingungen in

den Stddten einerseits und dem
landlichen Raum andererseits ange-
messene Rechnung tragt« erreicht
werden wird, ist auch nach einem
Jahr Praxis noch nicht erwiesen.

Weiterhin ist kritisch zu sehen,
dass die Zuweisungen an die Auf-
gabentriger ohne Zweckbindung
(konsumtive oder investive Ver-
wendung) vorgenommen werden.
Es besteht nur die allgemeine
Zweckbindung zu Gunsten des
OPNV. Die Aufgabentriger
miissen die konsumtiven Mittel in
den Verwaltungshaushalt einstellen,
die investiven Mittel in denVer-
mogenshaushalt. Da viele Aufgaben-
trager keinen ausgeglichenen Ver-
waltungshaushalt haben, verbieten
sich nach dem Haushaltsrecht
spatere Verschiebungen. Hier muss
ein Nachtragshaushalt erstellt
werden. Die Landesgruppe Ost im
VDV sieht darin fiir die Verkehrs-
unternehmen mégliche Zuwei-
sungsprobleme, so dass vom Land
eine eindeutigere Regelung und
der Hinweis auf anteilige investive
Verwendung angeraten wire.

Fiir 2005 hat sich bei den Verkehrs-
unternehmen (ohne die investiven
Ausgaben der Aufgabentrager fiir
andere OPNV-Aufgaben zu kennen)
gezeigt, dass weniger als im Jahre
2004 investiert wurde. Die VDV-
Landesgruppe hat deshalb allen
Unternehmensleitern empfohlen,
rechtzeitig mit ihren Aufgaben-
tragern den konsumtiven und inves-
tiven Finanzbedarf abzustimmen
und anzustreben, dies méglichst in
den Nahverkehrsplan aufzunehmen.
Die Aufgabentréger beider Linder
sind gehalten, eigene Forderricht-
linien oder Satzungen zu erlassen.
Der VDV ist der Meinung, dass
nur in einem guten Miteinander
die Grundgedanken der neuen
Gesetze umzusetzen sind und die
ausreichende Finanzierung des
OPNV gesichert werden kann.

Lander schaffen
Rahmenrichtlinien zur Anwendung
gleicher MaBstibe

Beide Lander haben zur Umsetzung
der neuen OPNV-Finanzierung
einen »Leitfaden fiir die kommu-
nalen Aufgabentrager« im Land
Brandenburg und eine »Hand-
reichung fiir die kommunalen
Aufgabentriger in Sachsen-Anhalt«
erarbeitet und iibergeben. Damit
wollen die zustindigen Ministerien
gewibhrleisten, dass die Festlegun-
gen in den OPNV-Gesetzen und
die darauf aufbauende Finanzierung
nicht unterschiedlich interpretiert
werden kénnen und bei allen
Aufgabentragern annihernd gleiche
MaBstibe gesetzt werden.

Landesgruppe Ost

In ersten Auswertungen der
Ergebnisse des Jahres 2005 bleibt
festzustellen, dass grundsitzliche
Fehlentwicklungen nicht erkennbar
sind. Die Mehrheit der Aufgaben-
trager bereitet wegen der jetzt
vorhandenen Planungs- und
Rechtssicherheit mittelfristig den
Abschluss von Verkehrsvertrigen
vor und wird weiterhin Nahver-
kehrspline aufstellen. Fast alle
Aufgabentriger arbeiten verstarkt
an der Optimierung der OPNV-
Angebote.

Nicht bewahrheitet haben sich
bisher Befiirchtungen, dass Aufga-
bentriger die eigenen Anteile an
der OPNV-Finanzierung zuriickfah-
ren. Diese Tendenz ist nur in weni-
gen Ausnahmefillen erkennbar. Da
beiden Lindern bei der Anhérung
zu ihren OPNV-Gesetzen und den
Finanzierungsrichtlinien die Zusage
abgerungen wurde, mit den Ver-
banden nach Ablauf eines Jahres die
Wirkungen der neuen finanziellen
Mechanismen zu iiberpriifen und
méglicherweise notwendige Ande-
rungen vorzunehmen, kénnen
erkannte Fehlentwicklungen ggf.
korrigiert werden.

Jiirgen Prinzhausen

Der Aufbau immer neuer
Biirokratien vermindert
den Kundennutzen und
gefihrdet die Mobilitat
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Weimarer Land der Einfithrung
eines OPNV-Verbundetarifs Mittel-
thiiringen ab 2005 grundsitzlich zu.

Verbundtarif in Mittelthuringen vor der Einfilhrung

In den Bundesliandern Sachsen und Thiiringen (VDV-Landesgruppe Siidost) vollzieht sich eine sehr
unterschiedliche Entwicklung von Verbundstrukturen und Verbundtarifen. Wahrend in Sachsen
fiinf Verkehrsverbiinde in ihren Gebieten einheitliche Beforderungstarife anbieten, steht Thiiringen
hier noch am Anfang. Zum I1. Dezember 2005 war der Start eines Verbundtarifs in Mittelthiiringen
vorgesehen. Verzogerungen bei der Vertragsunterzeichnung machten jedoch ein Verschieben des
Starttermins auf den I. April 2006 erforderlich.

Verzogerung des Starttermins

Mitte September 2004 wurde das
Tarifmodell fiir den Verbundtarif

Verkehrliche Kooperationen zwi-
schen Thiiringer OPNV-Unterneh-
men, wie abgestimmte Fahrpliane
in den Regionen oder eine elektro-
nische Fahrplanauskunft, bestehen
schon lingere Zeit. 1992 griindeten
die Deutsche Reichsbahn, die
Verkehrsunternehmen in Erfurt,
Weimar, Jena, Apolda, Arnstadt
und die OPNV-Gesellschaften

in Sdmmerda, Weimar und Gotha
die »Anbietergemeinschaft Regio-
nalfahrplan Mittelthiiringen«

mit dem Ziel einer langfristigen
Zusammenarbeit.

1999 wurde die Stadt Weimar fiir
ein Jahr Kulturhauptstadt Europas.
Fahrten von und nach Weimar mit
offentlichen Verkehrsmitteln aus
dem Umland sollten durch einheit-

liche Fahrpreise erleichtert werden.

Mit dem geschaffenen » Gemein-
schaftstarif Regiomobil« konnte
man mit nur einem Fahrschein mit
dem Bus, der StraBenbahn und der
Eisenbahn zwischen dem Weimarer
Land, Erfurt, Jena und der Kultur-
hauptstadt Weimar fahren. Dieses
Tarifangebot wurde iiber das Jahr
1999 fortgefiihrt. Es zeigte sich
jedoch, dass durch die Begrenzung
auf bestimmte Fahrscheinarten

und Fahrwege sowie das Fehlen
eines aktuellen Aufteilungsschlissels
der Fahrgeldeinnahmen noch nicht
alle wiinschenswerten Effekte

eines Verbundetarifs realisiert waren.

Vorbereitungen fiir einen
Verbundtarif beginnen

Mit dem Ziel der Entwicklung eines
Verbundtarifs wurde Anfang 2000
als Nachfolgegesellschaft die Ver-
kehrsgemeinschaft Mittelthiiringen
GmbH (VMT) durch die Gesell-
schafter DB Regio AG, Erfurter
Industriebahn GmbH (EIB) und die
Verkehrsunternehmen in Erfurt,
Jena und Weimar gegriindet. Mit
einem Thesenpapier der Gesell-
schafter zur Entwicklung einesVer-
bundtarifs in Mittelthiiringen und
einer gemeinsamen Willenserkla-
rung des Freistaates Thiiringen und
der zustdndigen Aufgabentrager
begannen 2001 die Vorbereitungs-
arbeiten. Eine Machbarkeitsstudie
wurde vom zustidndigen Fachminis-
terium in Auftrag gegeben. Die
Studie kam zum Ergebnis, dass ein
Tarifverbund Mittelthiiringen sinn-
voll und auch finanzierbar sei.

Im Friihjahr 2003 erklarte der
damalige Wirtschaftsminister
Schuster, das Land wiirde es sehr
begriiBen, wenn sich ein Verbund-
tarif fir Mittelthiiringen aus dem
bestehenden Tarifangebot »Regio-
mobil« entwickeln wiirde. Man
wiirde auch einen angemessenen
Anteil der entstehenden Kosten
tragen. Daraufhin stimmten die
Stadtparlamente in Jena, Erfurt
und Weimar sowie der Kreistag

vorgelegt, der mit dem Fahrplan-
wechsel der Eisenbahnen ab dem
Il. Dezember 2005 starten sollte.
Die entsprechenden Vertrige zur
Verbundtariffinanzierung und zur
Einnahmeaufteilung wurden vor-
bereitet. Uberraschend lehnte der
Kreistag Weimarer Land Ende
November 2005 den Vertragsent-
wurf ab, sodass die fiir den |. De-
zember 2005 geplante Vertrags-
unterzeichnung nicht stattfinden
konnte. Mitte Dezember 2005
erteilte der Kreistag dem Verbund-
tarif-Vertragswerk dann doch
mehrheitlich die Zustimmung. Auf
Initiative des Verkehrsministers
Trautvetter kamen Verantwortliche
der Gebietskorperschaften und
derVerkehrsunternehmen kurz vor
Weihnachten 2005 zusammen und
unterzeichneten mit Ausnahme des
Landrates des Kreises VWeimarer
Land das Vertragswerk mit dem
neuen Starttermin |. April 2006.

Verbundtarifgebiet

Das Verbundtarifgebiet mit den
kreisfreien Stadten Erfurt, Jena
und Weimar sowie dem Kreis
Weimarer Land mit der Kreisstadt
Apolda umfasst eine Flache von
1.140 Quadratkilometern mit fast
einer halben Million Einwohnern
und jahrlich knapp 80 Millionen
Fahrgisten. Vollstindig oder in
Teilen sind zwolf Kursbuchstrecken
der Eisenbahnen, elf StraBenbahn-




linien in Erfurt und Jena und 82 Bus-
linien in denVerbundtarif integriert.
Das Gebiet ist in 17 Tarifzonen mit
sieben Preisstufen aufgeteilt. Die
Preise fiir eine Einzelfahrt reichen
von 1,10 Euro (Preisstufe | Regio-
tarif) bis zu 7,50 Euro (Preisstufe 7).
Fur denVerbundtarif haben die
Verkehrsunternehmen bei der
Einnahmeaufteilung einen Auftei-
lungsschliissel nach den Alteinnah-
men vereinbart, der ab 2008 durch
einen nachfrageorientierten und
datenbasierten Aufteilungsschliissel
ersetzt werden wird. Die hierfiir
benotigten Daten werden dann aus
dem Reisendenerfassungssystem
der DB Regio AG, automatischen
Zihlsystemen und manuellen Zih-
lungen erfasst.

Die Vereinheitlichung der in der
Regel unterschiedlichen Beférde-
rungstarife in den Unternehmen
bei gleichzeitiger Sicherung der
Ertragskraft geh6rt wohl zu den
schwierigsten Entscheidungen bei
der Festlegung des Verbundtarifs.
Ohne Sonderbestimmungen und
Ubergangsregelungen wire die
Zustimmung aller Vertragspartner
nicht moglich gewesen. So beste-
hen bei einigen Fahrkartensorti-
menten gesonderte Haustarife in
denVerkehrsunternehmen weiter,
allerdings groBtenteils zeitlich
befristet. Nach einer zweijahrigen
Ubergangsfrist wird es fiir die
Besitzer einer BahnCard auBerhalb
der Stadtverkehre einen 25-prozen-
tigen Rabatt im Verbundtarif geben.

Die VMT GmbH ist zustandig
fiir das Management

Das gesamte Verbundtarifmanage-
ment, wie

M die Einfiihrung und Fortent-
wicklung eines einheitlichen
Verbundetarifs, einheitliche Tarif-
bestimmungen und einheitliche
Befoérderungsbestimmungen,

B die Umsetzung und Weiter-
entwicklung des Einnahmeauf-
teilungsverfahrens und

B die Entwicklung eines einheit-
lichen Vertriebs- und Kontroll-
systems,

obliegt der VMT, die iiber Dienst-
leistungsvertrige von den Gesell-
schaftern finanziert wird. Mit einer
sehr schlanken Personalstruktur
von nur sechs Mitarbeitern wird
der finanzielle Aufwand in Grenzen
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gehalten. Fiir das Marketing, die
Fahrplan- und Tarifauskunft sowie
die juristische Begleitung nutzt
man die bei den Gesellschaftern
vorhandenen Ressourcen und
erspart sich so den Aufbau von
Parallelstrukturen.

Ausgleich der Durchtarifierungs-
und Harmonisierungsverluste

Die Vorteile eines Verbundtarifs
werden in der Regel bei dessen
Einfiihrung mit Mehraufwendungen
der beteiligten Verkehrsunterneh-
men und mit Durchtarifierungs-
und Harmonisierungsverlusten
erkauft. Inwieweit solche Mehr-
aufwendungen und Verluste spiter
durch hohere Fahrgastzahlen
kompensiert oder mindestens
verringert werden, ist von den
konkreten Gegebenheiten »vor
Ort« abhangig. Ein Verbundtarif-
Finanzierungsvertrag zwischen
dem Freistaat Thiiringen und den
beteiligten Aufgabentragern mit
denVerkehrsunternehmen regelt
die Ausgleichszahlungen der
Aufgabentriger, die Kontrolle und
Revision sowie die Tatigkeit eines
Verbundbeirates.

Fiir Ausgleichszahlungen an die
Verkehrsunternehmen stellen der
Freistaat Thiringen und die 6rt-
lichen Aufgabentriger jahrlich

ca. 1,4 Millionen Euro zur Verfii-
gung, den groBeren Anteil bringt
das Land auf. Die Aufteilung

auf die Verkehrsunternehmen
erfolgt — wie oben erwihnt — nach
den Alteinnahmen und ab dem Jahr
2008 nach einem datenbasierten
Aufteilungsschlissel. DerVertrag
hat eine Laufzeit von vier Jahren,
mit einer Option auf eine Vertrags-
verlangerung. In der Laufzeit sind
erforderliche Anpassungen der
Ausgleichsregelungen moglich,
wenn sich die Ertragskraft des
Verbundetarifs erhéhen sollte.

Fir alle kooperationsrelevanten
Themen wie Tarif, Vertrieb, Finan-
zen sowie Marketing und Fahrgast-
information ist der Verbundbeirat
Beschlussorgan der Verkehrsunter-
nehmen. Beschliisse, die das

Landesgruppe Siidost

Verbundtarif
Mittelthuiringen

MOBIL-TICKET.

Verlustausgleichsverfahren, die
Nahverkehrsplanung sowie Min-
destbedienungs- und Qualitdtsstan-
dards betreffen, miissen zusitzlich
durch die Aufgabentriger einstim-
mig genehmigt werden. Damit ist
eine eindeutige unternehmerische
Zustandigkeit fir das Management
und den Betrieb vorhanden, wih-
rend fiir die gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen die politische
Ebene zustimmungspflichtig ist.

Nachdem im Sommer 2005 der
Landkreis »Altenburger Land«

mit seinem OPNV-Unternehmen
THUSAC Personennahverkehrs-
gesellschaft mbH der Mitteldeut-
schen Verkehrsverbund GmbH
(MDV) beigetreten ist und als
erster Thiiringer Landkreis in

den Verbundtarif in der Region

um Leipzig und Halle einbezogen
wurde, gehen alle Beteiligten

auch von einem guten Start des
Verbundetarifs in Mittelthiiringen
und einer groBen Fahrgastakzep-
tanz aus. Uberlegungen zu einer
spateren Erweiterung desVerbund-
tarifgebietes entlang der Thiiringer
Stadtekette mit der Einbindung des
limkreises und des Kreises Som-
merda bestehen, aber noch nicht
in konkreter Form. Die Geraer
Verkehrsbetrieb GmbH ist der VMT
bereits beigetreten.

Die Gesellschafter der VMT — fast
ausschlieBlich VDV-Mitgliedsunter-
nehmen — zeigen in ihrem Konzept
eines unternehmensstrukturierten
Tarifverbundes, dass auch in Zeiten
knapper Kassen neue Verbund-
tarifgebiete entstehen kénnen,
wenn man bestehende Verwaltungs-
bereiche in den Unternehmen kos-
tenglinstig in das Verbundmanage-
ment einbezieht und zumindest die
Durchtarifierungs- und Harmoni-
sierungsverluste durch das Land
und die 6rtlichen Aufgabentrager
mitgetragen werden.

Dipl.-Oec. Ulrich Lehmann

107



Im Hinblick auf die Spiele der
FuBball-Weltmeisterschaft in
Kaiserslautern wurde viel in die
Nahverkehrsinfrastruktur der
Region investiert. Die Bauarbeiten
zur Verlangerung der Rhein-Neckar-
S-Bahn von Kaiserslautern nach
Homburg im Saarland sollen im
Juni 2006 abgeschlossen sein. Bei
Investitionen von rund |7 Millio-
nen Euro werden neun Stationen
fir den S-Bahn-Betrieb ertiich-
tigt. Das Verkehrsministerium im
Saarland wiinscht keine weitere
Verlingerung der S-Bahn-Strecke
nach Saarbriicken, sondern zieht
durchgehende Regionalverkehrs-
ziige von der Saarstrecke nach
Homburg vor.

Der »neue« VRN dient
drei Millionen Einwohnern

Gleichzeitig wird der Westpfilzi-
scheVerkehrsverbund (WVV) Teil
des Verkehrsverbundes Rhein-
Neckar werden. Darauf haben

sich die Aufgabentriger und die
beteiligten Verkehrsunternehmen
geeinigt. Mit Ausnahme des Semes-
tertickets und des Schiilertarifs
»MAXX-Ticket« gilt dann der VRN-
Tarif in der gesamten Westpfalz bis
nach Zweibriicken. In einer Fliche
von fast 10.000 Quadratkilometern
werden die Verkehrsunternehmen
im Gebiet des VRN nahezu drei
Millionen Einwohner mit OPNV-
Leistungen versorgen. Im Oktober
2005 starteten im VRN-Gebiet auch
die Bauarbeiten fiir die kiinftige
S-Bahn-Strecke Speyer— Germers-
heim. Mit einem Gesamtvolumen
von (ber 20 Millionen Euro werden
die Strecken elektrifiziert und die
Stationen modernisiert. Die Be-
triebsaufnahme soll im Dezember
2006 sein.

Am Nikolaustag 2005 gab es

ein besonderes Jubilaum beim
Verkehrsverbund Rhein-Neckar:
Die Internetauskunft feierte
zehnjihriges Bestehen. Wihrend
im Dezember 1995 monatlich
4.000 Fahrtauskiinfte abgerufen

Der OPNV im deutschen Siidwesten erfihrt auf verschiedenen Feldern einige Weiterentwicklungen:
Rechtzeitig zur FuBballweltmeisterschaft, deren Spiele teils in Kaiserslautern stattfinden, wird die
Rhein-Neckar-S-Bahn ausgebaut, gleichzeitig geht der Westpfalzische Verkehrsverbund (WVV) im
Verkehrsverbund Rhein-Neckar (VRN) auf. Auch der saarlandische Verkehrsverbund ist gestartet.
Start- und Landebahn des Flughafens Hahn werden besser an den OPNV angebunden. Der Ausbau
des Fernverkehrs der Deutschen Bahn AG hat unterschiedliche regionale Auswirkungen. Und die
Politik beider Bundeslinder hat den OPNV im Fokus.

wurden, sind es heute |,5 Millionen
pro Monat. Dabei sind neben dem
Verkehrsgebiet des Verkehrsver-
bundes Rhein-Neckar (VRN) auch
die benachbarten Verbiinde Rhein-
Nahe-Nahverkehrsverbund (RNN),
WVYV undVerkehrsverbund Region
Trier (VRT) in die Auskunft inte-
griert. Der VRN stellt diesen seine
Fahrplanauskunft als Dienstleister
zur Verfligung. Technik und Soft-
ware sind hierbei immer auf dem
neuesten Stand. So kann beispiels-
weise die Start- und Zieladresse
unmittelbar in Stadtplanen per
Mouseklick eingetragen werden.

Ganz neu ist die interaktive Fahr-
planauskunft, bei der der Fahrgast
eine vom Rechner ermittelte
Fahrtverbindung mit mehrmaligem
Umsteigen gezielt verandern kann.
So kénnen ungelibte oder auch
gehbehinderte Fahrgiste einfach
und komfortabel spatere Abfahrten
ab einem Umstiegspunkt abrufen.
So erhilt man eine zuverlissige
Reisekette, die auch der ein oder
anderen kleineren Verspiatung
standhilt.

Mit saarVV startete ein neuer
Verkehrsverbund im Saarland

Zum |. August 2005 ist der Saarlan-
dische Verkehrsverbund (saarVV)
gestartet. Das Land unterstiitzt
die Arbeit des Verkehrsverbundes
mit jahrlich 5,5 Millionen Euro aus
Regionalisierungsmitteln. Hinzu
kommen 3,5 Millionen Euro fiir die
Verbesserung der Vertriebstechnik.
Der Verkehrsverbund ist Teil der
Allianz fiir den OPNV im Saarland,
der auch weitere MaBBnahmen der
Attraktivititssteigerung umfasst.
Neben der Férderung neuer Linien-
busse stand 2005 die Eroffnung der
ersten Gemeinschaftswerkstatt fiir
die NeunkircherVerkehrs AG, die
Regionalbus Saar-Westpfalz (RSW)
sowie private Busunternehmen am
Standort Neunkirchen im Vorder-
grund. Weitere Werkstattkoopera-
tionen in Saarlouis, V6lklingen und
Saarbriicken sind derzeit in Vor-

bereitung. Zur Umsetzung stehen
insgesamt sieben Millionen Euro
aus GVFG-Mitteln zur Verfiigung.

Unterschiedliche Auswirkungen
in Rheinland-Pfalz und im
Saarland durch Fernverkehr
Frankfurt—Paris

Das SPNV-Angebot in der Region
»Pfalzer Wald« und »siidliche
WeinstraBe«, gepragt vom Rhein-
land-Pfalz-Takt, sieht sich jedoch
kiinftig einer Verschlechterung der
Anbindung an den Fernverkehr
ausgesetzt. Mit Abschluss der Aus-
bauarbeiten zwischen Saarbriicken
und Ludwigshafen soll der Vorlauf-
betrieb mit mehrsystemfihigen
ICE-Triebziigen im Juni 2007 begin-
nen. Die endgiiltige Inbetriebnah-
me ist fiir Dezember 2007 geplant.
Finf ICE-Zugpaare werden dann
die Strecke Frankfurt—Paris in drei
Stunden und 45 Minuten, zweiein-
halb Stunden schneller als heute,
absolvieren.

Allerdings sollen die bisherigen
Fernverkehrshalte in Homburg
und Neustadt an der WeinstraBe
aufgelassen werden. AuBerdem
liegen die Abfahrtszeiten in Kaisers-
lautern fiir Anschlussreisende des
Nahverkehrs erheblich schlechter
als heute. Insbesondere der
Zweckverband SPNV Rheinland-
Pfalz Siid und der VRN prangern
diesen Missstand in aller Offent-
lichkeit an und fordern eine engere
Abstimmung der Fahrplane.

Derweil ist das Saarland voller Er-
wartung des neuen Fernverkehrs-
zuges. In Saarbriicken werden

31 Millionen Euro in den »Euro-
bahnhof Saarbriicken« investiert.
In unmittelbarer Nachbarschaft
entsteht auf frei gewordenen Gleis-
flichen der Deutschen BahnAG
ein neues Stadtviertel, das von
den verbesserten Fernverkehrs-
relationen profitieren soll. Auf
dem Nordast der Schnellverkehrs-
verbindung Paris— Ostfrankreich—
Stiddeutschland (POS) werden
ausschlieBlich ICE 3 M verkehren,
die in enger Zusammenarbeit

von SNCF und DB AG betrieben
werden. Mehrsprachige Zugbeglei-
ter in deutschen und franzésischen
Teams werden die Regel sein und
erstmalig sollen Lokfiihrer von

DB AG und SNCF ohne Wechsel
nach Paris bzw. Frankfurt durch-
fahren. Die Durchlissigkeit der
Staatsgrenze fiir den Eisenbahn-
personenverkehr wird so erhoht.



Die Pline des Fernverkehrs kniip-
fen an ein Modell im Nahverkehr
an, welches im Saarland initiiert
wurde. Seit Dezember 2005 haben
deutsche Triebfahrzeugfiihrer den
Dienst auf der Strecke von Saar-
briicken nach StraBburg aufgenom-
men und sind damit bundesweit
die ersten Lokfiihrer, die auch das
franzosische Streckennetz befah-
ren dirfen. Ein Dutzend deutscher
Eisenbahner wurde iiber 500 Stun-
den intensiv in Sprache und Technik
geschult, bevor sie eine spezielle
Abschlusspriifung absolvierten.

Weiterer Ausbau der
Saarbahn in unterschiedlichen
Geschwindigkeiten

Beim Ausbau des Schienenpersonen-
nahverkehrs konzentriert sich

das Saarland derzeit auf die
Verlangerung der Saarbahn bis
Lebach. Mit einer Vollendung der
Strecke, die sich in weiten Teilen
im Bau befindet, ist fiir 2007 zu
rechnen. Dabei fordert das Land
nicht nur die Baukosten, sondern
wird sich auch an den Betriebs-
kosten beteiligen. Das Land hob
einen alten Kabinettsbeschluss von
1993 auf und hilft, so der Minister
wortlich »der Landeshauptstadt als
Hauptgesellschafter der Saarbahn
aus der Patsche«. Gleichzeitig
verzogert sich die urspriinglich
geplante erste Erweiterung des
Saarbahnnetzes in RichtungVélk-
lingen. Die vom Bund geforderte
standardisierte Bewertung steht
noch aus und das Land wird erst
dann eine Entscheidung zum Bau
treffen, wenn zu erwarten ist, dass
sich das Betriebsdefizit in einem
finanzierbaren Rahmen bewegt.
Um zwischenzeitlich das Angebot
zu verbessern, soll ab 2007 ein
S-Bahn-dhnlicher Eisenbahnverkehr
auf der unteren Saarstrecke im
30-Minuten-Takt verkehren.

OPNV-Anbindung des
Flughafens Hahn wird verbessert

Im nérdlichen Rheinland-Pfalz
steht die Verbesserung der lber-
regionalen OPNV-Anbindung des
Flughafens Hahn im Vordergrund.
Im Laufe des Jahres wurde eine
neue Regiobuslinie von Trier zum
Flughafen in Betrieb genommen
und Ende des Jahres startete eine
Lenkungsgruppe zur Reaktivierung
der Hunsriickbahn unter Feder-
fihrung der Verkehrsabteilung
des Wirtschaftsministeriums. In
einem vorlaufigen Zeitplan ist

ein Betriebsbeginn fiir Ende 2009
vorgesehen. Um zu einer Planungs-
vereinbarung mit der DB AG zu
kommen, ist das Land Rheinland-
Pfalz bereit, 2,5 Millionen Euro fiir
die Entwurfsplanung vorzufinan-
zieren. Neben einem stiindlichen
Regionalexpress zwischen Mainz
und dem Flughafen Hahn soll
zweistiindlich eine Regionalbahn
verkehren.

OPNV-Politik in Rheinland-Pfalz
zielt auf eigenwirtschaftliche
Angebotserstellung ab

Die OPNV-Politik des Landes
Rheinland-Pfalz im straBengebunde-
nen OPNV zielt weiterhin auf eine
eigenwirtschaftliche Angebots-
erstellung ab. Durch Bildung von
Linienbiindeln sollen gute und
schlechte wirtschaftliche Risiken
zusammengefasst werden. Die
Linienbiindel werden von den
jeweiligen Aufgabentrigern vorge-
geben und bestehende eigenwirt-
schaftliche Genehmigungen so
verliangert, dass ihre Ablaufdaten
synchronisiert werden. In einem
Genehmigungswettbewerb oder
einer Ausschreibung von Verkehrs-
leistungen sollen dann die Rechte
an den giinstigsten Anbieter
vergeben werden. Das Ministerium
fir Wirtschaft, Verkehr, Landwirt-
schaft und Weinbau erhofft sich so
einen geregelten Ubergang in den
Wettbewerbsmarkt im OPNV. In
einer breit angelegten Informations-
kampagne sollen alle lokalen
Aufgabentriger tiber die Notwen-
digkeit und die Moglichkeiten des
Verfahrens aufgeklart werden.

Leider hat das Oberverwaltungs-
gericht Koblenz in einer Eilent-
scheidung vom 4. November 2005
eine Auffassung vertreten, die die

Landesgruppe Siidwest

e coptegar

Verlingerung eigenwirtschaftlicher
Liniengenehmigungen kommunaler
Verkehrsunternehmen im wirt-
schaftlichen Querverbund mit
Versorgungsbetrieben in Frage
stellt. Die Landesgruppe Stidwest
hat dankbar aufgenommen, dass
seitens des OPNV-Referates im
Verkehrsministerium zunichst das
Hauptsacheverfahren abgewartet
werden soll, bevor die gingige
Genehmigungspraxis im Land
Rheinland-Pfalz gegebenenfalls
angepasst werden wird.

Dauerthema der Landesgruppen-
arbeit waren wie in denVorjahren
die Ausgleichszahlungen nach
§45a Personenbeférderungsge-
setz. Es bleibt abzuwarten, ob das
Verkehrsministerium in Rheinland-
Pfalz nach den Landtagswahlen

im Marz 2006 endgiiltig Stellung
bezieht, wie der durch den Schiiler-
verkehr stark gestiitzte OPNV

in lindlichen Gegenden kiinftig
geférdert werden soll. Andernfalls
ist mit erheblichen Angebots-
einschriankungen auBerhalb der
Ballungsraume zu rechnen.

Dipl.-Ing. Frank Birkhduer
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Endlich »griines Licht«:
Nach Planfeststellung und
Verzégerungen durch
Einspriiche hat das
Verwaltungsgericht seine
Zustimmung fiir den
Weiterbau der Saarbahn
erteilt



110 Ausgewahlte Neuerscheinungen des VDV

VDV-Nr.  Ausgabe VDV-Schriften

755 01/2005 Richtlinie fiir den Erwerb, den Erhalt und die Uberwachung der Streckenkenntnis auf
Schienenwegen offentlicher Betreiber der Schienenwege — Streckenkenntnis-Richtlinie
452 03/2005 OPNYV Data Model 5.0 »Interface Initivative«

452 03/2005 OPNV-Datenmodell 5.0 »Schnittstellen-Initiative«

754 04/2005 Richtlinie iiber die Anforderungen an die Befahigung von Mitarbeitern im Betriebsdienst
bei Nichtbundeseigenen Eisenbahnen (BMB-NE)

16171 04/2005 Sicherheitstechnische Anforderungen an die elektrische Ausriistung
von Stadt- und U-Bahn-Fahrzeugen, Teil |: Grundlagen

166/1 04/2005 Anforderungen an die Fahrzeugsteuerung von Stadt- und U-Bahn-Fahrzeugen,
Teil |: Leittechnik

166/2 04/2005 Anforderungen an die Fahrzeugsteuerung von Stadt- und U-Bahn-Fahrzeugen,
Teil 2: Diagnosesystem

505 06/2005 Aufbau und SchutzmaBnahmen von Gleichrichter-Unterwerken
von Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen

506 06/2005 Aufbau und SchutzmaBnahmen von elektrischen Energieanlagen
in Betriebshéfen und Werkstitten von Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen

507 06/2005 Aufbau und SchutzmaBnahmen von elektrischen Energieanlagen
an Strecken von Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen

453 10/2005 Integrationsschnittstelle Rechnergestiitzter Betriebsleitsysteme — Anschlusssicherung —
Dynamische Fahrgastinformation — Visualisierung — Allgemeiner Nachrichtendienst,
Version 2.2

454 10/2005 Integrationsschnittstelle Rechnergestiitzter Betriebsleitsysteme —

auf Basis der VDV-Schrift 453,Version 2.2: Fahrplanauskunft
825 12/2005 Auswirkungen alternativer Technologien im Linienbus auf Betriebshofe und Werkstatten
351 12/2005 Instandhaltung von Zugsicherungsanlagen — Stellwerksanlagen (Elektronische Technik)

VDV-Nr.  Ausgabe VDV-Mitteilungen

6002 01/2005 Inspektionen von Ingenieurbauwerken des schienengebundenen OPNV
und der Nichtbundeseigenen Eisenbahnen

3306 02/2005 Instandhaltungsarme Weichenverschlisse

4010 02/2005 WLAN (Wireless-LAN) Strategische Ausrichtung und funktionale Anforderungen

ooy 62/2008 Marktfors;HL,ng - OPNV ........ A

90 32 .................. 03/2005 ............... prakt,scheE,.fahrungen,mopNV,nDeuts ch|andbe,derErfu||ungder ..............................................
im EuGH-Urteil vom 24. Juli 2003 entwickelten vier Kriterien

7018 08/2005 Sicherheitsleitfaden fiir OPNV-Unternehmen

4523 08/2005

9035 09/2005

9036 10/2005 Leistungsabhingige Entgeltregelung fiir Betreiber der Schienenwege

9715 11/2005 Nutzerfinanzierte Tarifstrategien

10010 11/2005 Busbahn — Méglichkeiten und Grenzen

3307 ................... |2/2005 .............. Achszamemr,chtungen,mopNv ............................................................................................................................................

ail 12008 Emeueru,v,;\',on Ste”wé;l;en ............................

3312 12/2005 Glossar fiir Signaltechnik im OPNV

3313 12/2005 Entwicklungen und Trends der Sicherheitstechnologien im Umfeld des OPNV
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