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Liebe Leserinnen
und Leser,

am 10. November 1846 hoben die zehn grofRten preulischen Privat-
bahn-Gesellschaften den Verband der preufRischen Eisenbahndirek-
tionen aus der Taufe. Keiner der Griindungsvéter konnte ahnen, wie
dynamisch sich der 6ffentliche Personen- und Giiterverkehr von da
an entwickeln wiirde. Inspiriert vom Fortschrittsgedanken des 19.
Jahrhunderts, trugen insbesondere die Eisenbahnverbédnde mit ihrem
Pioniergeist maflgeblich zum technischen und wirtschaftlichen Fort-
schritt in Deutschland bei.

170 Jahre spéter blicken wir auf eine beispiellose Erfolgsgeschichte zuriick, die sich weder durch Krieg,
Zerstorung und Teilung noch durch politische und wirtschaftliche Krisen hat aufhalten lassen. 1990
erfolgte schlieflich der Zusammenschluss dreier bedeutender Verbénde des Offentlichen Verkehrs
zum Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV), dem heutigen Branchenverband fiir Offent-
lichen Personen(nah)verkehr und Schienengiiterverkehr, dessen Griindung mit dem Eintrag in das
Verbandsregister im Februar 1991 besiegelt wurde.

Gegriindet in der turbulenten Wendezeit, hat der VDV seine Aufgaben mit Tatkraft, Geschlossenheit
und Bereitschaft zum Dialog bewéltigt. Hohe Fachkompetenz, gepaart mit auflerordentlich engagierten
Fihrungspersonlichkeiten, lieBen den Verband mutig voran in ein neues Jahrtausend gehen, in dem
neben der Facharbeit zunehmend politische und finanzielle Themen in den Vordergrund riickten.

Seither hat unser Verband eine Vielzahl von Anforderungen gemeistert, die auch heute noch unser
Handeln bestimmen. Dazu gehérten die Liberalisierung des Offentlichen Verkehrs und die Globali-
sierung genauso wie der Einfluss von Umwelt- und Klimaschutz sowie die permanente Verbesserung

unserer Leistungen. Kontinuierlich steigende Fahrgastzahlen und Giitertransportmengen sowie eine

zunehmend entscheidende Rolle der Branche bei gesamtgesellschaftlichen Mobilitédtslésungen fiir die

Zukunft zeigen uns, dass wir die anstehenden Herausforderungen mit Optimismus angehen kénnen.
Wir werden weiterhin alles dafiir tun, Leistungen von hoher Qualitét anzubieten, in einem unterneh-
merisch vertretbaren Rahmen.

Thnen allen wiinsche ich beim Lesen dieser Festschrift zum 25. VDV -Jubildum viel Unterhaltung, Freu-
de beim Riickblick auf das Erreichte und — nicht zuletzt — einen zuversichtlichen Blick in die gemein-
same Zukunft.

Herzlichst Ihr
77,

Jirgen Fenske
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Fortschritt im Bild

Dank der hervorragenden Zusammenarbeit
von Ost und West hat der Nahverkehr seit der
Wiedervereinigung in den neuen Bundeslan-
dern beeindruckende Fortschritte gemacht.
Beispiele gefallig?

Dresden: In Sachsens Landeshauptstadt fahrt die
Straflenbahn in der Wiener Straf3e inzwischen auf
ihrer eigenen, begriinten Gleistrasse und leistet damit
einen wichtigen Beitrag zum Mikroklima.

-

e -“-\ Erfurt: 1990 wurde die Haltestelle Grubenstraf3e der
" Linie5 feierlich erdffnet. 25 Jahre spdter fahren auf der
Strecke hocheffiziente Straf3enbahnen.
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Potsdam: Die Linie 94 war und ist eine der meistgenutzten Stra-
fRenbahnverbindungen der Stadt. 25 Jahre nach der Wieder-

vereinigung haben sich Service und Komfort fiir die Fahrgdste

deutlich verbessert.

Berlin:

1990 prdgten
vielerorts noch
ehemalige
Grenzanlagen das
Bild von Berlin.
Heute fahren hier
die modernen
Busse und Bahnen
der BVG.

Leipzig: Auf der Delitzscher Straf3e bahnte sich die Tram 1990
ihren Weg durch den dichten Straf3enverkehr. Heute muss sie

sich die Straf3e nicht mehr mit den Autos teilen.

Rostock: Der Stopp
auf der griinen
Wiese gehdrt der
Vergangenheit an.
An gut ausgebau-
ten Haltestellen
kénnen Fahrgdste
inzwischen ver-
schiedene Mo-
bilitdtsangebote

nutzen.
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Die Bushaltestelle

Wannsee, von der aus
Sonderbusse der BVG
und der BVB nach
Potsdam fuhren

Ein Land,
ein Verband

Das Entstehen des VDV ist untrennbar mit dem
Fall der Berliner Mauer im Herbst 1989 verbunden.
Die Offnung der innerdeutschen Grenze war Start-
schuss fiir einen dynamischen Anndherungs- und
Einigungsprozess, der bereits zwdlf Monate spater
in der Griindung des neuen Verbandes miindete.

chon tber eine Stunde zieht sich die Pressekon-
ferenz der SED im internationalen Pressezentrum
an der Mohrenstrafle ohne nennenswerte Hohe-
punkte hin. Viele der anwesenden Journalisten
désen fast schon ein, als gegen 19 Uhr die Jour-
nalisten Riccardo Ehrman und Peter Brinkmann kurz nach-
einander die Frage stellten, ab wann die rund zwei Millionen
DDR-Biirger, die im Besitz eines giiltigen Reisepasses seien,
in den Westen reisen diirfen. Ein sichtlich irritierter Gilinter
Schabowski, Sekretér des ZK der SED fiir Informationswesen
und SED-Politbiiromitglied, antwortet nach kurzem Zdgern:
.Nach meiner Kenntnis ist das sofort ... unverziiglich.”
Ein Satz, mit dem Schabowski am 9. November 1989 Ge-
schichte schrieb. Wéhrend er selbst sich der Tragweite sei-
ner Aussage in diesem Moment offensichtlich nicht bewusst
war, machten sich Minuten spéter die ersten DDR-Biirger auf
den Weg zum néchsten Grenziibergang — in dem Glauben, die
Mauer sei gedffnet. Keine Stunde spéter waren bereits Zehn-
tausende zu Ful}, mit dem Bus, dem Auto oder der Straflen-
bahn unterwegs. Ihr spontanes Handeln war der Beginn einer
Kettenreaktion, die kaum ein Jahr spater, am 3. Oktober 1990,
in der Wiedervereinigung der beiden deutschen Staaten
miindete. Wovon Generationen von Biirgern in der Bundes-
republik und in der DDR seit iiber 40 Jahren getrdumt hatten,
war innerhalb kiirzester Zeit Realitdt geworden.
Aber nicht nur die beiden deutschen Staaten verschmolzen
im Laufe des Jahres zu einer Einheit. Auch Verbénde, Ver-
eine, Organisationen und Unternehmen in Ost und West
iberwanden schnell die ideologischen Grenzen. Sie ko- 9
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ordinierten ihre Aktivitdten und gaben sich binnen Jah-
resfrist eine neue, iibergreifende Struktur. Allen voran die
deutschen Verkehrsunternehmen, die schon in den tur-
bulenten Stunden nach der Mauerdffnung gezeigt hatten,
wie das neue Miteinander der ehemaligen Klassenfeinde
aussehen konnte. So war die schnelle Griindung des Ver-
bandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) e.V. im
November 1990 vor allem der Bereitschaft aller Beteilig-
ten zu verdanken, die ideologischen Mauern, die sich tiber
Jahrzehnte aufgebaut hatten, in kiirzester Zeit einzureiflen.

Die deutschen Verkehrsverbinde 1989

Knapp vierzig Jahre nach ihrer Griindung konnte die wirt-
schaftliche und verkehrspolitische Situation der beiden
deutschen Staaten im Spétherbst 1989
unterschiedlicher nicht sein. Wih-
rend sich in der Bundesrepublik die 211
Mitgliedsunternehmen des 1949 ge-
griindeten Verbandes offentlicher Ver-
kehrsbetriebe (VOV) bereits auf den
europdischen Binnenmarkt mit seinen
standardisierten Qualitdts- und Si-
cherheitsvorgaben einheitli-
chen Sozialvorschriften vorbereiteten,
herrschte in den ostdeutschen Betrieben
ein enormer Modernisierungs- und In-
vestitionsbedarf. Unzureichende Ausriistung, veraltete
Technik, mangelhafte Infrastruktur, fehlende finanzielle
Ressourcen - die volkseigenen Betriebe der DDR waren
1989 in keiner Weise auf eine massenhafte Nutzung der

sowie

zusétzliche Busse

standen bereits am Morgen
des 11. November der BVG
zur Verfiigung.

Hunderttausende feierten
in der Nacht vom 9. auf den
10. November 1989 in Berlin
den Fall der Mauer.

vorhandenen  Verkehrsmittel
vorbereitet. Dennoch entschied
das Regime in Ostberlin, seinen
Blirgern mit einem neuen Rei-
segesetz mehr Freiheiten zuzu-
gestehen. Ein Schritt, mit dem
auch die Leistungstrdger dau-
erhaft im Land gehalten werden
sollten. Bereits Ende Oktober si-
gnalisierte die DDR-Fiihrung der
bundesdeutschen Regierung in
Bonn, dass in den néchsten Wo-
chen mit verstarkten Reisetdtigkeiten zu rechnen sei. Zu
diesem Zeitpunkt unterschétzten Politiker und Verwal-
tungskrafte auf beiden Seiten allerdings die Dynamik, die
die sich aus der vorsichtigen Anndherung ergeben sollte.

Die Mauer ist offen

Nur knapp 90 Minuten nach dem legendédren Auftritt
Schabowskis im DDR-Fernsehen trat Heinz-Ulrich Jun-
ge, Busfahrer bei den Berliner Verkehrsbetrieben (BVB),
seinen Dienst auf dem Nachtbus im Ostberliner Stadt-
teil Képenick an. Er hatte zwar auch die live Gbertragene
Pressekonferenz gesehen, aber nicht die gleichen Riick-
schliisse gezogen wie viele andere DDR-Biirger, die nun zu
Tausenden zu den Grenziibergdngen stromten. Erst als ab
22 Uhr immer mehr Passagiere auf sei-
ner ansonsten eher sparlich genutzten
Strecke zustiegen, wunderte sich Junge.
Auf seine Riickfrage an einen Volkspoli-
zisten, was denn los sei, erfuhr er von der
revolutiondren Neuigkeit: ,Ja, haben Sie
es denn noch nicht gehdrt? Die Mauer ist
offen!”

Waihrend Junge weiterhin seinen immer
voller werdenden Ikarus-Bus durch die
Nacht steuerte, versuchten die Verant-
wortlichen in Berlin, die sich zuspitzende Situation in den
Griff zu bekommen. Zwar waren viele DDR-Biirger zu Ful}
oder mit dem Auto unterwegs. Die Hauptlast aber trugen
die offentlichen Nahverkehrsmittel und hier insbe- 9



Wer nicht mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder dem Auto unterwegs war,
machte sich zu Fuf auf den Weg zu den gedffneten Grenziibergdngen.
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AM RANDE NOTIERT

Busfahrer Heinz-Ulrich Junge war auch dabei, als am 12. April 1990 die erste
grenziiberschreitende Buslinie in Dienst genommen wurde. Die E 131 verband die
Mitte Berlins mit der Westberliner City, und ihr Streckenverlauf liest sich noch
heute wie eine Beschreibung aus dem Reisefiihrer: Start war am Pariser Platz, von
wo aus es in die Wilhelmstralle ging. Dann rechts ab auf die Leipziger Strafie und
geradeaus am heutigen Bundesratsgebédude vorbei. Nach einem Wendemandver
mit Passkontrolle ging es dann iiber die Entlastungsstrale, die Potsdamer Briicke
und die Potsdamer Straf3e bis zum U-Bahnhof Kurfiirstenstralle. Endstation war
dann in der Jebenstralle am Zoologischen Garten.

sondere die Busse, denn bis auf wenige Ausnah- blichen administrativen Aufwand aus grenzfernen
men im Transitverkehr waren die grenziiberschrei- Gebieten der Bundesrepublik nach Berlin bezie-
tenden S- und U-Bahn-Verbindungen still gelegt hungsweise in Grenznéhe geschafft, damit BVG und

worden. Angesichts des miniit- BVB des ungeheuren Ansturms
lich wachsenden Stroms von Herr werden konnten. So stan-
DDR-Biirgern, die ihre gerade , Auf beiden Seiten der den der BVG bereits am Morgen
gewonnene Freiheit fiir einen Grenze herrschte Auf- des 11. November 225 zusétz-
spontanen Besuch in Westber- bruchstimmung pur. liche Busse zur Verfiigung, die
lin beziehungsweise der Bun- umgehend auf den véllig tber-
desrepublik nutzen wollten, Gunter Girnau, - lasteten Verbindungen sowie
wandte.n sich die West- .und ZZEI\T;EI;}C](Z;};I?I; ;%;Chaﬂsf threr neu eingerichteten Linien ein-
Ostberliner  Verkehrsbetriebe gesetzt wurden. Gesteuert wur-
direkt an den VOV und dessen den sie zum Grofteil von den

Mitgliedsunternehmen. Noch in der gleichen Nacht rund 100 Berliner Busfahrern, die sich in der Nacht
wurden Fahrzeuge bis hin zu ganzen Busflotten, Aus- freiwillig zum Dienst gemeldet hatten. Dank der oft
riistungsteile und Werkstattmaterialien ohne den improvisierten Zusammenarbeit von Behorden, Ver-

Die Teilnehmer der ersten Ost-West-Zusammenkunft im Februar 1990 in Braunschweig (v.l. Claus Cdmmerer, Klaus Gollmann,
Herbert Kuntze, Wolfgang Pred], Gert Gottschalk, Bodo-Lutz Schmidt, Giinter Girnau, Siegfried Riiger, Dietrich Hentschel)
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banden und Unternehmen fuhren schon in den
Morgenstunden des 10. November die ersten Busse
iiber die Grenze. Sogenannte Solidarititsbusse aus
dem Westen sorgten in Berlin fiir Entlastung und
auch die jahrzehntelang stillgelegte grenziiber-
schreitende U-Bahn fuhr bereits am 11. November
wieder. Als erster der sogenannten ,Geisterbahn-
hofe" wurde der Bahnhof Jannowitzbriicke der Li-
nie U8 wieder in Betrieb genommen.

Der grof3e Einsatz der Verkehrsunternehmen und
ihrer Mitarbeiter rund um die Uhr war angesichts
der allgemein herrschenden Aufbruchstimmung
aber auch dringend nétig. Allein am ersten Novem-
ber-Wochenende nach dem Mauerfall registrier-
ten die Behorden iiber zwei Millionen DDR-Biirger
in Westberlin. Im grenziiberschreitenden Verkehr
wurden im November 1989 zirka fiinf Millionen
Fahrgéste befdrdert. Trotz der allmé&hlich einset-
zenden Beruhigung der Situation im Dezember
1989 war allen Beteiligten klar, dass mdglichst
schnell wbergreifende Organisationsstrukturen
geschaffen werden mussten, um eine verléssliche
Basis fiir eine ldngerfristige Zusammenarbeit zu
schaffen.

Die Griindung des VOV-DDR

Wenige Wochen nach dem Fall der Mauer und noch
vor der ersten freien Wahl einer DDR-Volkskam-
mer im Mérz 1990, aus der die CDU-gefiihrte ,Alli-
anz fiir Deutschland"” als stirkste Kraft hervorging,
trafen sich am 8. Februar 1990 Présidiumsmitglie-
der des VOV mit Vertretern von DDR-Verkehrsbe-
trieben. In Braunschweig diskutierten sie zentrale
Punkte der zukiinftigen Zusammenarbeit. Nach
lebhaften Gesprédchen einigten sich beide Seiten
schlieflich auf den Vorschlag von Giinter Girnau,
Direktor des Verbandes offentlicher Verkehrsbe-
triebe (und spater erster Hauptgeschéftsfithrer
des VDV), die ostdeutschen Verkehrsbetriebe zu-
kiinftig in einem eigenstindigen ,VOV-DDR" zu
organisieren. Der neue Verband sollte vollkommen
satzungsgleich mit dem ,VOV-BRD" sein, um von
Anfang an die Gemeinsamkeit und den Willen zur
Zusammenarbeit zum Ausdruck zu bringen.

Nur fiinf Wochen spéter, am 15. Méarz 1990, tagte
in Leipzig die letzte Vollversammlung der ,Erzeug-
nisgruppe elektrisch betriebene Nahverkehrsmit-
tel”. Hier nahmen die Vertreter der anwesenden
Mitgliedsbetriebe den von Girnau und dem Be-
auftragten der DDR-Betriebe, Klaus Gollmann, 9

Mein 9. November 1989

ERINNERUNG VON

Wolfgang Jahnichen,

1990 Betriebsleiter der West-
berliner BVG und spéterer
Geschaftsfithrer der Leipziger
Verkehrsbetriebe

Gegen 21 Uhr erhielt ich einen Anruf aus der Senatskanzlei. Ich solle
sofort zu Walter Momper, dem Regierenden Biirgermeister von West-
berlin, ins Schoneberger Rathaus kommen. Er bat mich, unverziglich
einen Busverkehr in das Umland zu organisieren. Mit Ausnahme der
beiden Strecken iiber Staaken und Wannsee, die nur von Interzonen-
und Giiterziigen befahren wurden, gab es keine Verbindung zwischen
der DDR und Westberlin. Alle Schienenwege in das Umland waren von
der Reichsbahn, die allein fiir den Eisenbahnverkehr in und um Berlin
zustandig war, im Auftrag der DDR-Behdrden demontiert worden. Ex
fugte noch hinzu, dass aber der innerstéadtische Berufsverkehr weiter-
hin voll aufrechterhalten bleiben miisse.

Noch in der Nacht tiberpriifte ich die bestehenden sechs Stra-
Ren-Uberginge aus Westberlin, von denen nur drei dem allgemeinen
Verkehr zur Verfligung standen, auf deren Bustauglichkeit. Am néchs-
ten Tag nahm die BVG, deren Abteilungsdirektor und Betriebsleiter
Verkehr Oberfléche ich war, den Betrieb nach Potsdam, Oranienburg
und Nauen in Zusammenarbeit mit dem Verkehrskombinat Potsdam
auf, dessen Direktor mir genauso unbekannt war wie ich ihm. Da dieses
Angebot quasi nur ein , Tropfen auf dem heif3en Stein" sein konnte, bat
ich die alliierten Schutzméchte und Westberliner Busunternehmen um
zusétzliche Busse, die im Auftrag der BVG innerstadtische Linien ver-
starken sollten. Dies war natig, weil im grenziiberschreitenden Verkehr
nur BVG-Busse zugelassen waren.

Den Rest der Nacht verbrachte ich mit Telefonaten, in denen ich
meine westdeutschen Kollegen bat, uns mit Bussen samt Fahrer zu un-
terstiitzen. Und tatséchlich: Am 11. November hatte ich 225 zusétzliche
Busse zu Verfiigung. Aus Hamburg, Miinchen, K6ln, Frankfurt, Stuttgart,
Hannover, Niirnberg, Litbeck, Kiel, Bremen, Saarbriicken, Mannheim,
Diisseldorf, dem Ruhrgebiet, aus allen westdeutschen Landen erhielten
wir solidarische Unterstiitzung.

Der Verkehr in den Ostteil der Stadt wurde mit je einer U- und
S-Bahn-Linie, die {iber den Bhf. Friedrichstraf3e verkehrten, und zu Fufl
bewdéltigt.

Die ,Feuertaufe” war bestanden. Sowohl der Senat als auch das Ab-
geordnetenhaus bedankten sich offiziell fiir diese enorme Leistung, die
so bravourds erbracht worden war. Ein Dank, den ich sofort an meine
iiber 8.000 Mitarbeiter und unsere westdeutschen Kollegen weitergab.
Sie waren die Helden auf unserer Seite der Mauer. Fiir mich bot sich
anschlieRend die Chance, als Geschaftsfiihrer der Leipziger Verkehrsbe-
triebe in meine Heimat zurtickkehren zu kénnen, die ich 32 Jahre zuvor
als 17-Jahriger hatte verlassen miissen.
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DIE GRUNDERJAHRE

1989/1990

Nord

Brem
Schles

Die Organisation der
Landesgruppen nach
dem Zusammen-
schluss zum VDV
1990

vierteljahrhundert

erarbeiteten Satzungsentwurf fiir die Griindung
eines VOV-DDR einstimmig an. Laut Prdam-
bel der neuen Satzung wiirden sich die beiden
VOV-Organisationen im Falle einer staatlichen
Vereinigung zu einem einheitlichen Verband
zusammenschlieBen. Zum ersten Présidenten

wurde Herbert Kuntze aus Magdeburg gew4hlt,
der schon bald vom Chemnitzer Gert Gottschalk
abgeldst wurde. Erster Geschéftsfiihrer des Ver-
bandes mit Geschéftsstelle in Leipzig wurde der
ehemalige dortige Stadtrat fiir Verkehr, Ulrich
Lehmann.

Damit war in nur wenigen Monaten ein neu-
er Verband in der DDR etabliert worden, der
unmittelbar nach seiner Griindung die bevor-
stehenden Aufgaben in Angriff nahm. Dazu
gehorten unter anderem der Aufbau der Ge-
schaftsstelle, die Griindung von Ausschiissen
und die Regelung der Mitgliedsbeitrdge. Viel
Zeit fiir die Umsetzung der beschlossenen Maf3-
nahmen blieb allerdings nicht, denn bereits ein

knappes halbes Jahr spéter verlangte die Verei-
nigung der beiden deutschen Staaten nach dem

in der Préambel formulierten Zusammenschluss

der Verbénde.

Integration der ostdeutschen Betriebe
Die Fusion von VOV-BRD und VOV-DDR stellte
alle Beteiligten vor enorme Herausforderungen.
Wie sollten die neuen Gremien in einem ver-
einten Verband aussehen und besetzt werden?
Was sollte aus der Geschéftsstelle werden? Und
was fiir ein Beitragssystem ergab Sinn ange-
sichts der ungleich verteilten finanziellen Mit-
tel zwischen Ost- und Westbetrieben? Uber-
geordnetes Ziel abseits dieser Fachfragen war
es, einen schlagkréftigen Verband mit groRerer
Durchsetzungsfahigkeit im politischen Raum zu
schaffen, der in der Lage war, die groRen Auf-
gaben sowohl auf nationaler als auch interna-
tionaler Ebene zu bewdltigen. Schlieflich war
schon zu diesem Zeitpunkt absehbar, dass der
ab 1993 wirksam werdende europdische Bin-
nenmarkt gravierende Auswirkungen auf den
Giiter- und Nahverkehrsbereich haben wiirde.
Die konstruktiven Gespréche fithrten schnell
zu ersten Ergebnissen. Bereits Anfang Okto-
ber 1990 lag ein Entwurf vor, der auch fiir die
kritischen Punkte eine konsensfdhige Lésung
enthielt. So wurde entsprechend dem Willen
der Verhandlungsfiihrer beschlossen, die Fach-
ausschiisse im vereinigten Verband sowohl mit
Vertretern aus Ost- als auch Westdeutschland
zu besetzen. Jeder Westausschuss nahm jeweils
finf Kollegen aus dem Osten auf. Im Gegen-
zug wurden die existierenden Ostausschiisse
aufgeldst. Gleichzeitig wurden die neuen Mit-
gliedsunternehmen aus der ehemaligen DDR im
neuen Verband in der ,Landesgruppe Ost" zu-
sammengefasst, bestehend aus den neuen Bun-
desldndern Brandenburg, Mecklenburg-Vor-
pommern, Sachsen-Anhalt, Thiiringen und
Sachsen, mit Berlin als ,Briickenfunktion”. Gert
Gottschalk aus Chemnitz ibernahm den Vorsitz
der neuen Landesgruppe. Um spezifische Fragen
von Ostbetrieben besser behandeln und l3sen zu
konnen, entstand eine eigene Geschaftsstelle fiir
die Landesgruppe.

Angesichts der sehr unterschiedlichen wirt-
schaftlichen Voraussetzungen war ein einheit-
liches Beitragssystem fiir den neuen Verband
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ein wichtiger, aber auch kritischer Punkt. So
wurden die Ostbetriebe von Anfang an in die
bestehende VOV-Systematik eingebunden und
erhielten uneingeschrénkt alle Leistungen des
Verbandes, mussten aber nicht sofort den vol-
len Beitrag zahlen. Im ersten Jahr (1991) hatten
sie nur 20 Prozent zu entrichten, dann jéhrlich
jeweils 20 Prozentpunkte mehr als im Vorjahr,
bis sie schlieBlich im finften Jahr der Mit-
gliedschaft (1995) 100 Prozent des auf Basis
der jeweiligen Unternehmensdaten errechneten
Beitrags bezahlen sollten. Diese vorausschau-
ende Regelung und die kurz darauf folgende
Einbindung der Unternehmen in die Férderung
des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes
(GVEG) versetzte die Ostbetriebe des OPNV erst
in die Lage, dringend notwendige Investitionen
zu tatigen und damit den Grundstein fiir die
kommenden Jahre zu legen.

Einigung auf Augenhdhe

Zeitgleich zu den Verhandlungen mit dem VOV-
DDR nahm der VOV-BRD Gespriche mit dem
Bundesverband Deutscher Eisenbahnen, Kraft-

Die drei Prdsidenten der Ein-
zelverbdnde freuten sich im
November 1990 iiber das Ab-
stimmungsergebnis (v.l. Dieter
Ludwig, BDE; Gert Gottschalk,
VOV-DDR; Klaus-Dieter Boll-
héfer, VOV-BRD).

verkehre und Seilbahnen (BDE) auf. Dieser nahm
ebenfalls Aufgaben des Offentlichen Personen-
nahverkehrs wahr. Uber 200 Verkehrsbetriebe
waren hier als ordentliche und auflerordentliche
Mitglieder organisiert. Erste Verhandlungen
in den siebziger Jahren waren ergebnislos ge-
blieben. Nun aber galt es, die einmalige histo-
rische Chance eines Zusammenschlusses aller
drei Verbédnde in einem vereinigten Deutsch-
land zu nutzen, um sich dadurch langfristig eine
herausragende und durch-
schlagskraftige Stellung im
nationalen und internatio-

nalen politischen Raum so- Mitgliederzahlen der
LT e Verbinde 1990

wie in einem zukiinftigen

europdischen Binnenmarkt vOV

zu sichern. 195 ordentliche Mitglieder

Nach einem ersten Gespréach
im Dezember 1989 folgten

16 aulRerordentliche Mitglieder
(ohne die Mitglieder des VOV -
DDR, die gleichzeitig a.o. Mit-

im Laufe des Jahres 1990 glieder des VOV sind)
weitere Verhandlungsrun- BDE

den in der eigens dafiir ein- 190 ordentliche Mitglieder
gerichteten Kommission. 16 aulerordentliche Mitglieder

Zentraler Diskussionspunkt
war die Frage, wie in ei-

VOV-DDR
44 ordentliche Mitglieder

nem neuen Verband neben 0 auBerordentliche Mitglieder

OPNV auch Schienengii-
terverkehr und Binnenhi-
fen eingebunden werden
konnten. Mit dem Ziel, 9

VDV

375 ordentliche Mitglieder

30 aulerordentliche Mitglieder
(unter Berticksichtigung der
54 Doppelmitgliedschaften bei
VOV und BDE)

, Der Zusammenschluss von VOV
und BDE musste auf Augenhdéhe
erfolgen, dartiiber waren sich alle
Beteiligten einig.

Giinter Girnau
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die Fusion auf Augenhéhe zu gestalten, fand man
schliefflich eine Kompromisslésung, die die Par-
tikularinteressen jeder Seite soweit wie mdglich
beriicksichtigte. Der Vorschlag sah vor, dass der
neue Verband zukiinftig iiber zwei Verwaltungs-
réte (im folgenden VR) verfiigen sollte, je einen
fir Personenverkehr und fiir Giiterverkehr. Die
Mitglieder beider Réte waren nach einem festge-
legten Schliissel von den Landesgruppen zu wéh-
len. Fiir alle Verbandsfragen von iibergeordneter
Bedeutung war fortan ein Prasidium zustdndig.
Es bestand aus dem Présidenten, den beiden
VR-Vorsitzenden und ihren stellvertretenden
Vorsitzenden sowie sechs weiteren Mitgliedern
des VR Personenverkehr und zwei Mitgliedern
des VR Giiterverkehr. Um die Kontinuitdt in der
Verbandsarbeit sicherzustellen, blieben aller-
dings die bestehenden VR von VOV und BDE fiir
eine Ubergangszeit von zwei Jahren im Amt. Le-
diglich die bisher nicht vertretenen ostdeutschen
Lander wahlten ihre VR-Mitglieder hinzu. Fiir

ERINNERUNG
VON

Wolfgang Pred],
1990 Direktor der
Ostberliner Ver-
kehrsbetriebe BVB

und spéaterer Direk-
tor fiir StraRenbah-

nen und U-Bahnen
bei der BVG

die bestehenden Fachausschiisse der Verbande
wurde dagegen festgelegt, dass alle Doppelungen
in kiirzester Zeit durch Zusammenlegung abge-
baut beziehungsweise bei Uberschneidungen der
Aufgabenbereiche gemeinsame Fachausschiisse
gebildet werden sollten.

Einer der kritischsten Verhandlungspunk-
te betraf die Frage der Doppelmitgliedschaften
in VOV und BDE und damit das Problem von
doppelten Mitgliedsbeitrdgen. Trotz der daraus
resultierenden finanziellen Belastung einigten
sich die Vertreter beider Verbénde darauf, ana-
log zum Uber finf Jahre dauernden ,Aufbau” der
Beitrdge fiir Ostbetriebe die BDE-Personen-
verkehrsbeitrdge fir Doppelmitglieder in
20-Prozent-Schritten tiber einen Zeitraum von
finf Jahren ,abzubauen”. Damit war auch diese
letzte schwierige Verhandlungshiirde einver-
nehmlich gemeistert. Dem Zusammenschluss
von VOV-BRD, VOV-DDR und BDE stand nichts
mehr im Weg.

Mit der U-Bahn

von Ost nach West und zurtuck

Ich erlebte den Fall der Mauer als Mitarbeiter der Ber-
liner Verkehrsbetriebe im Osten Berlins (BVB). Uberall in
der Stadt war die Begeisterung riesengroR. Gleichzeitig
wollten viele Berliner und Bewohner aus dem Umland
von Ost nach West und auch zuriick. Hier war der OPNV
gefragt!

Die Verantwortlichen der beiden Verkehrsunternehmen
trafen sich wenige Stunden nach dem Mauerfall, um
kurzfristige MafRnahmen zur Bewéltigung der Anfor-
derungen zu besprechen. Primar musste der Omnibus-
verkehr organisiert werden.

Aber welche Maglichkeiten gab es mit den U-Bahnsys-
temen? Zwei ,Transitlinien” (U6 und U8) durchfuhren
Ostberlin ohne Fahrgastwechsel. Einzige Ausnahme

war der Bahnhof Friedrichstrafe auf der U6, er war eine
Grenziibergangsstelle. Die anderen Bahnhéfe waren mit
diversen SicherungsmafRnahmen versehen, die eine
Nutzung zur ,Republikflucht” unméglich machen sollten.
Es wurde entschieden, als Ersten den U-Bahnhof Janno-

witzbriicke so schnell wie moglich von diesen Anlagen zu
befreien. Ich wurde mit der Koordinierung der Arbeiten
beauftragt. Mit Mitarbeitern aus beiden Unternehmen
und einer Kompanie von Bausoldaten der Nationalen
Volksarmee wurden die entsprechenden BaumaRnah-
men (Abbau der Sicherungsanlagen und Aufbau von
Beleuchtungsanlagen, Informationshinweise usw.)
innerhalb von 24 Stunden realisiert. Damit waren wir
sogar schneller als die ,Grenzer” mit ihren Kontrollan-
lagen fiir die Personalausweise. Allerdings waren diese
MaRnahmen nur kurzfristig wirksam, da der Andrang
der Fahrgéste viel zu groft war.

Bereits am Samstag, dem 11.November 1989, wurde der
Bahnhof Jannowitzbriicke wieder er6ffnet. Der erste
Zug kam mit Fahrgésten und Journalisten aus aller Welt
und wurde mit grof3er Begeisterung empfangen. Die
Aufbruchstimmung dieser Tage ist mir unvergesslich
geblieben.
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Mitgliederversammlung

Landesgruppenversammlung

Die Organisationsstruktur des VDV nach seiner Griindung 1990

Die Griindung des VDV

Am 6. November 1990 traten die Mitglieder
des Verbandes oOffentlicher Verkehrsbetriebe,
des Bundesverbandes Deutscher Eisenbahnen,
Kraftverkehre und Seilbahnen sowie des VOV-
DDR in Koéln zu auRerordentlichen Sitzungen
zusammen. Mit iberwiltigender Mehrheit be-
schlossen sie den Zusammenschluss zum neu-
en Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV). Zum ersten Présidenten des neuen VDV
wurde Klaus-Dieter Bollhéfer gewéhlt. Die ers-
ten Verwaltungsratsvorsitzenden und damit
VDV-Vizeprasidenten waren Dieter Ludwig fir
den Personenverkehr und Wolfgang Meyer fiir
den Giiterverkehr.

Die Geschéftsfithrung des neuen Verbandes ob-
lag einem vierkdpfigen Gremium. Diesem ge-
hoérten neben dem neuen Hauptgeschaftsfithrer
Ginter Girnau auch Manfred Montada als sein
stdndiger Vertreter im Bereich des Giiterver-
kehrs sowie Dr.-jur. Thomas Muthesius und
Dr.-Ing. Adolf Miiller-Hellmann als Geschéfts-
fihrer fiir die Bereiche Personenverkehr und
Technik an. Damit ruhte der neue Verband auf
drei zentralen S&ulen: Personenverkehr, Tech-

nik und Giiterverkehr. Die einzelnen Fachbe-
reiche von VOV und BDE wurden in den neuen
Organisationsaufbau eingegliedert beziehungs-
weise zum Teil neu zugeschnitten.

Knapp einen Monat nach der staatlichen Zu-
sammenfiihrung waren damit auch die deut-
schen Verkehrsunternehmen in einer einheitli-
chen Verbandsstruktur zusammengefasst. Dem
neuen Verband gehdrten am Griindungstag 375
ordentliche Mitglieder und 30 aullerordentliche
Mitglieder an. Sie deckten tiber 85 Prozent des
Fahrgastaufkommens im Bereich des Offentli-
chen Personennahverkehrs in Deutschland ab.
Als einheitliche Interessenvertretung gegeniiber
Bund, Landern und Gemeinden und stérkerer
Verhandlungspartner gegeniiber Dritten besaf
der VDV damit ein deutlich stérkeres Gewicht
als je zuvor - eine Entwicklung, mit der nur die
wenigsten ein Jahr zuvor gerechnet hatten. Fiir
die Bewiltigung der kommenden Aufgaben soll-
te dies nun aber von grofler Bedeutung sein.

Dieser Artikel entstand nach einem Beitrag von Giinter Girnau
(Der Nahverkehr, H.2|2016)
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Das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz:

Die Basis des Erfolges

VDV 1991 - 1998

Das Wirtschaftswunder
préagt die fiinfziger Jahre
in Deutschland. Das unerwartet
schnelle Wachstum des jun-
gen westdeutschen Staates hat
aber auch seine Schattensei-
ten. Bis Ende der 1950er-]Jahre
sind die Verkehrsprobleme in
den Stddten besorgniserre-
gend angestiegen. Eine darauf-

AUTOR hin von der Bundesregierung

einberufene Sachverstdndi-
PI:Of' Dr. —.Ing. gen-Kommission legt 1964 ihre
Glnter Girnau, +Untersuchungsergebnisse iber
Hauptgeschaftstihrer Mbéglichkeiten zur Verbesse-

rung der Verkehrsverhiltnisse
der Gemeinden" vor. Diese

sehen vor allem die durchgrei-
fende Verbesserung des OPNV
einschliefllich der Eisenbahnen sowie des kommunalen
Straenbaus samt der Einschétzung der dafiir erforderli-
chen Finanzmittel vor.

Die damalige Bundesregierung handelt schnell und un-
konventionell: Bereits 1966 werden iiber ein ,Steuerdn-
derungsgesetz” die Mineraldlsteuer um 3 Pfennig/Liter
erhoht und diese Mittel gleichzeitig fiir die Gemeinde-
verkehrsfinanzierung zweckgebunden. Aber erst das
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und die
Verdoppelung der zweckgebundenen GVFG-Finanzmittel
1971/72 legen die Basis fiir die langfristig angelegte Ver-
besserung der Verkehrsverhéltnisse in den Gemeinden.

Investitionsprogramm nach der Wende

Seither hat das GVFG viele Verdnderungen und Anpas-
sungen erfahren. Sie betrafen vor allem die sukzessive
Ausweitung des Forderkatalogs in den siebziger und acht-
ziger Jahren sowie die Verlagerung der Forderschwer-
punkte vom kommunalen StraBenbau zum OPNV. Eine
besondere Bedeutung erlangte das GVFG in Deutschland
nach 1990: Die neuen Bundeslidnder wurden sofort in die
Foérderung einbezogen und die Férdermittel in der ersten
Halfte der neunziger Jahre zu diesem Zweck betrachtlich
aufgestockt. Zudem wurde die Zusténdigkeit zu einem
groflen Teil auf die Lénder ibertragen, um die Entschei-
dungen mit den jeweiligen Ortlichen Bedirfnissen in
Einklang zu bringen. Das ermdglichte ein gewaltiges In-
vestitionsprogramm in den neuen Léndern, eine schnelle
Verbesserung der dortigen Verhiltnisse im OPNV und die
Modernisierung des StralRennetzes — drei extrem wichtige
Grundlagen fiir schnelle Fortschritte bei der wirtschaftli-
chen Angleichung.

Die positive Wirkung der finanziellen Férderung nach
dem GVFG war bis 2006 unumstritten. Erst die Féderalis-
musreform I, in deren Zuge die Ldnder mehr Verantwor-
tung fiir den Verkehrsbereich vom Bund iibernahmen und
die Zusténdigkeiten von Bund und Landern voneinander
abgegrenzt wurden, ldutete das Ende des GVFG in mehre-
ren Teilschritten ein. Diese Entwicklung gipfelte 2015 in
der Diskussion, ob die zum Ende des Jahres 2019 auslau-
fenden Finanzhilfen des Bundes nach dem GVFG-Bun-
desprogramm fiir investive Neubauprojekte im OPNV von
Verdichtungsrdumen sowie die in die Entflechtungsmittel
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Uberfiihrten vormaligen GVFG-Landes-
programme iiberhaupt fortgefithrt werden
sollten. Schliefllich gewann aber die Ein-
sicht in die dringende Notwendigkeit einer
Weiterfiihrung doch noch die Oberhand. Am
25. September 2015 einigten sich Bund und
Lander auf eine Fortfilhrung des GVFG im
bisherigen Umfang fiir weitere 15 Jahre.

Wichtiger Schritt in die Zukunft

Das Fazit nach 50 Jahren GVFG-Férderung
fallt eindeutig positiv aus. Es gibt in der
Welt nur wenige Lander, in denen der OPNV
sowohl aus technischer und wirtschaftli-
cher Sicht als auch unter Forschungs- und
Entwicklungsaspekten ein so hohes Ni-

Zeitreihe Finanzhilfen des Bundes nach GVFG

3.500 Mio€

veau hat wie in Deutschland. Mobilitéts-
eingeschrénkte Menschen finden hier ein
durchgingiges und nachhaltiges Ange-
bot vor, das so weitgehend wie sonst nir-
gendwo auf der Welt ,barrierefrei” genutzt
werden kann. Diese Entwicklung wurde
moglich dank einer durch das GVFG gesi-
cherten  Gemeindeverkehrsfinanzierung,
die seit 1993 durch die Regionalisierungs-
mittel sinnvoll ergédnzt wurde. Die Fort-
fiihrung des GVFG ist ein wichtiger Schritt
auf dem Weg in eine erfolgreiche Zukunft.
Aber es ist noch viel zu tun, und wie schon
in den 1960er-Jahren sind in Zukunft wei-
tere mutige und unkonventionelle Schritte
erforderlich.
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Quelle: Baupreis-Index Ingenieurbau Straenbau (Tiefbau), Statistisches Bundesamt Wiesbaden-1991 - ca.1996: SondermalRnahmen
Aufschwung Ost - Bis 2006: GVFG-Berichte des BMVBS - Ab 2007: GVFG-Bundesprogramm 332,567 Mio. €, Entflechtungsmittel

1335,5Mio. €, Forschungsprogramm Stadtverkehr 4,167 Mio. €
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1972

1987

1990

1991

1992

1993

Steuerdnderungsgesetz

GVFG

Gesetz tiber Finanzhilfen
des Bundes zur Verbes-
serung der Verkehrsver-
héltnisse der Gemeinden

GVFG: Anderung

GVFG:
Forderkatalogerweiterungen

Gesetz zur Anderung
des GVFG

Vereinigungsvertragsge-
setz und damit verbun-
dene GVFG-Anderungen

Haushaltsbegleitgesetz

Steuerdnderungsgesetz

Eisenbahnneuordnungs-
gesetz

Féderalismusreform-

2006 begleitgesetz; hier:

2015

Entflechtungsgesetz

Erhdhung der Regionali-
sierungsmittel und Fort-
fiihrung des GVFG




18 AM RUNDEN TISCH -
INTERVIEWRUNDE MIT DEN VDV-PRASIDENTEN

Geschichtsstunde mit Protagonisten
V O m F a.l-l d e r der Verbandshistorie und -gegenwart:

Am Rande der Jahrestagung 2015 lieRen

VDV -Prasident Jirgen Fenske und seine

Mauer zur Vorginger Diter Ludwi und Ginter

Elste sowie Gert Gottschalk, der zur

o o o0 Wendezeit Préisident des VOV-DDR war,
Mobilitat 4.0 oo
o

VDV -Arbeit Revue passieren.

vierteljahrhundert
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Dieter Ludwig, Gert Gottschalk, Giinter Elste und

Jiirgen Fenske (v.r.n.l) tauschten sich iiber 25 Jahre

Verbandsgeschichte und aktuelle Verkehrsthemen

aus. Moderiert wurde die Runde von VDV-Pres-

sesprecher Lars Wagner (1) und Stefan Temme,
Redakteur von ,, VDV Das Magazin” (2.v.l.).

25 Jahre VDV: Wie
haben Sie die Zeit
nach dem Mauerfall
und die ersten Kon-
takte zwischen den
Verkehrsunterneh-
men aus West- und
Ostdeutschland er-
lebt?
Dieter Ludwig: Wir
haben uns erstmal
gefreut, weil der
Mauerfall fiir alle
uUberraschend kam
— auch wenn man
gehofft hatte, dass
es eines Tages pas-
siert. Wir von den
Verbanden haben
uns gleich zusam-
mengesetzt, weil
uns klar war: Wir
miissen den Ost-
deutschen helfen. Als damaliger Prasident des
BDE, des Bundesverbandes Deutscher Eisen-
bahnen, Kraftverkehre und Seilbahnen, bin ich
mit Manfred Montada, der BDE-Verbandsdi-
rektor und geschéftsfithrendes Prasidiumsmit-
glied war, auf Reisen gegangen. Wir waren die
ersten Westdeutschen, die fiir ostdeutsche Ver-
kehrsunternehmen Seminare gemacht haben.
Ich sagte, dass sie alles jetzt selbst machen miis-
sen, was bis dahin vom Staat vorgegeben war.
Gert Gottschalk: Nach der Offnung der Grenzen
entstand ein grofler Drang der Ostdeutschen,
schnell nach Westdeutschland zu fahren. Die
Betriebe an der Grenze mussten unwahrschein-
lich viele Busse einsetzen. Und so entstanden

erste Verbindungen zu den grenznahen west-
deutschen Betrieben, denn zusédtzliche Busse
wurden fiir diese Verkehre gebraucht. Anfang
1990 gab es dann eine Initiative, bei der west-
deutsche den ostdeutschen Betrieben Busse und
StralRenbahnen anboten. Da Karlsruhe 2,65 Me-
ter breite Wagen hatte, die auller in Karl-Marx-
Stadt nirgends in der DDR fahren konnten, gab
es ein Angebot von Dieter Ludwig an mich,
einige seiner Wagen nach Karl-Marx-Stadt zu
Uberfiihren.

Also eine betriebliche Zusammenarbeit, die sich
da entwickelt hat?

Gottschalk: Nein, die ist auf diesem Gebiet nicht
entstanden. Es waren nur erste Ideen, die da-
mals ausgetauscht wurden. Aber so hat sich der
Kontakt zu Dieter Ludwig entwickelt.

Ludwig: Wir haben in und um Karlsruhe damals
viele neue Strecken gebaut und hatten immer zu
wenig Wagen. Wir konnten gar nicht so schnell
die Fahrzeuge bestellen, wie wir sie benétigten,
weil wir so viele neue Fahrgéste bekamen. Des-
wegen konnten wir letztendlich dann doch kei-
ne Wagen abgeben.

Wie liefen andernorts die ersten Kontakte?

Giinter Elste: Hamburg unterhielt mit Dresden
eine Stddtepartnerschaft, die kurz vor der Wen-
de zustande gekommen war. Die Dresdner wa-
ren damals wie heute sehr selbstbewusst, was
ihr Geschaft anging. Wir hatten bei der Ham-
burger Hochbahn ein Tochterunternehmen, die
Hamburg-Consult, die in Dresden ein neues
StralRenbahndepot geplant hatte. Daraus ent-
stand spater die gemeinsame Verkehrsconsult
Dresden-Hamburg (VCDH). Die alte Partner-
schaft zwischen Hamburg und Dresden lebt <
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In der Amtszeit von
Giinter Elste dffnete
sich der VDV fiir die
Verkehrsverbiinde.
Zudem arbeitet der
Verband seitdem in

einem Spartenmodell.

auch immer wie-
der auf, wenn die
Elbe Giber die Ufer
tritt. Dann helfen
wir wieder mit Bussen und Busfahrern.
Ludwig: Wir hatten eine Stadtepartnerschaft mit
Halle an der Saale. Am dritten Tag nach der Wen-
de kamen der Werkstattleiter und der Betriebs-
leiter zu uns. Wir hatten einen engen Kontakt und
haben Busse geschickt, wegen der unterschied-
lichen Spurweite aber keine Schienenfahrzeuge.
Und wir haben Werkstéitten abgegeben sowie
einen VW aus unserem Fuhrpark. Abends kam
dann ein Anruf: ,Mein Chef hat mir den Wagen
wieder abgenommen. Ich habe ihn nicht behalten
diirfen.”
Elste: Die Verkehrsbetriebe im Osten waren gut
aufgestellt, hatten jedoch schwierige Rahmen-
bedingungen. Aber sie wussten genau, was sie
zu tun hatten. Es war oft so, dass es nicht an der
mangelnden Qualifikation der Mitarbeiter lag,
sondern es fehlte an Mitteln
und an moderner Technik.

Wie haben Sie die Anndhe-
rung auf Verbandsebene er-
lebt?

Gottschalk: In der DDR war
der Nahverkehr anders orga-
nisiert als in den alten Bun-
desldndern. In Berlin gab es
die Hauptverwaltung Kraft-
verkehr, und der unterstand
auch der OPNV. Seit 1982 wa-
ren alle Nahverkehrsbetriebe
bis auf die GroRbetriebe in
Dresden, Leipzig, Karl-Marx-
Stadt, Erfurt, Halle, Magde-
burg und Berlin in diese Kom-
binate integriert. Diese hatten
keine Anleitung mehr nach-
dem die Regierungsgeschéfte
in der DDR zusammengebro-
chen waren. In den Kombina-

Strallenbahnbetriebe

bildeten die Erzeugnisgruppe
+Elektrisch betriebene Nahver-

kehrsmittel". Aus ihr ging der
VOV-DDR hervor, der nach der
Griindung des VDV die Landes-
gruppe Ost formte.

ten ging in der
ersten Zeit die
Arbeit noch
geregelt weiter.
Diese Grofibetriebe wollten wissen, wie es wei-
ter geht, man brauchte aber auch Geld und Hilfe.
Und da trat der Betriebsdirektor der Magdeburger
Verkehrsbetriebe, Herbert Kuntze, mit Dietrich
Hentschel von der Braunschweiger Verkehrs AG
in Verbindung und bat um Hilfe bei der Herstel-
lung eines Kontaktes zum VOV. So kam dann das
Treffen am 8. Februar 1990 in Braunschweig
zustande, wo die Weichen fiir die Griindung des
VOV-DDR gestellt wurden.

Das alles passierte innerhalb kiirzester Zeit ...

Gottschalk: Es dachte niemand, dass die Einheit
so schnell kommen wiirde. Ein sofortiger Beitritt
zum VOV-BRD war zu diesem Zeitpunkt weder
gesellschaftsrechtlich méglich noch von uns ge-
wollt. So wurde vereinbart, einen eigenen VOV -
DDR mit einer wortgleichen Satzung zum VOV -
BRD zu griinden, dem eine Prédambel hinzugefiigt
wurde, die besagte, dass sich beide VOV zu ei-
nem einheitlichen Verband zusammenschlie-
Ren, falls es zu einer staatlichen Einheit kommt.
Diese Prdambel und der Satzungsentwurf muss-
ten zundchst noch erarbeitet werden. Wir haben
gesagt, dass wir dazu einen Vertreter nach Kéln
schicken, und Glinter Girnau als Verbandsdirek-
tor und geschéftsfithrendes Présidiumsmitglied
macht das mit ihm. Da ich ein bisschen hinter-
listig bin, habe ich vorgeschlagen, dass wir das an
einem bestimmten Tag machen. Und das war ein
Rosenmontag. Aber Prof. Girnau hat nicht ,Nein"

gesagt.

Wie ging es dann weiter?

Gottschalk: Klaus Gollmann hat mit Prof. Girnau
den Satzungsentwurf erarbeitet. Anschlielend
sind beide zum Rosenmontagszug gegangen.
Gollmann kam wieder und sagte: ,Hier habt ihr
das Papier” und hat dann eine Tiite voll Schoko-
lade und Bonbons mitgebracht. Aus vielen solch
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kleiner Gesten ist eben auch diese enge Verbin-
dung dienstlich und privat zwischen vielen der
handelnden Personen entstanden.

Das klingt nach grofier Harmonie und Bereitschaft
zur Zusammenarbeit. Hatten Sie nie das Gefiihl,
von den West-Unternehmen vereinnahmt zu
werden - und umgekehrt?

Ludwig: Wir wollten nichts fiir uns erreichen.
Ich war damals Président des BDE, und wir woll-
ten riilbergehen und mit allem helfen. Wir haben
berichtet, wie unsere Betriebe und Organisa-
tion aufgebaut waren. Wir waren die ersten in
Deutschland, die mit Ost-Betrieben in einem
Verband vereinigt waren. VOV-0st, VOV-West
und BDE waren in einem Verband - dem neuen

Gert Gottschalk schlug den Termin vor,
an dem die Prdambel und die Satzung fiir
den einheitlichen Verband ausgearbeitet
werden sollten — am Rosenmontag 1990

in Kéln.

bundeseigene Eisenbahn und noch keine Ver-
kehrsverbiinde. Die kamen erst spater hinzu.

Aber gerade beim BDE musste auf Amter verzich-
tet werden, wenn man aus drei Verbdnden einen
macht.

Ludwig: Zum einen haben die, die dagegen wa-
ren, erkannt, dass wir als so kleiner Fachverband
nicht alleine existieren konnten. Zum anderen
war es eine Personalfrage. Es gab schon zwei Pra-
sidenten - Hans Sattler beim VOV und mich fiir
den BDE. Weil wir damals in Karlsruhe so viel
gebaut haben, gab ich mein Amt auf. Der Ver-
bandsdirektor wurde Giinter Girnau und Man-
fred Montada stdndiger Vertreter im Giiterver-
kehr. Heute kénnten wir uns das gar nicht mehr
vorstellen, dass wir mit getrennten Verbénden
gearbeitet haben.

Damit war die Verkehrsbranche der Politik meh-
rere Schritte voraus, was das deutsche Zusam-
menwachsen anbelangte?

Gottschalk: Jeder von uns wollte das. Das Zu-
sammengehorigkeitsgefithl der Verkehrsleute
war von Anfang an da. Es war nicht so, dass der
eine dem anderen et-

Das Zusammengehérigkeits-

was vormachen oder ,
gefiihl der Verkehrsleute war

wegnehmen woll-
te oder tuberheblich

VDV. Das war eine grof3e Sache.

War das auch von West-Seite unumstritten?

Ludwig: Nicht beim BDE. Die Fusion BDE-VOV
hat ein bisschen gehakt. Wir hatten viele Gegner
in den eigenen Reihen - hart gesottene Eisen-
bahner, und die wollten nicht. Die Idee zur Fusion
wurde geboren, als Glinter Girnau und ich im Auto
sallen. Wir hatten gemerkt, dass unsere Wirkung
als kleiner BDE unter den vielen Verbinden in
Berlin sehr {iberschaubar war. Wir hatten 300
Betriebe mit angeschlossenen Kraftfahrt-Betrie-
ben und die Seilbahnen. Ich habe gesagt: ,Glinter,
sollen wir nicht zusammenwerfen? Wir haben
zu 90 Prozent gemeinsame Probleme, dann wer-
den wir doppelt so stark.” So hatten wir die Ver-
kehrsbetriebe und die Seilbahnen, aber nicht die

auftrat. Wir hatten
nach der Wende noch
die Erzeugnisgruppe
.Elektrisch betriebene

von Anfang an da.

Gert Gottschalk,

zur Wendezeit Prasident des VOV-DDR

und spdter Vorsitzender der
VDV-Landesgruppe Ost

Nahverkehrsmittel”
mit 28 Straflenbahn-
betrieben. In einer Erzeugnisgruppenversamm-
lung wurde vorgetragen, was Klaus Gollmann und
Glnter Girnau ausgehandelt hatten, um uns zu
einem VOV-DDR zusammenschlieRen. Alle Mit-
glieder waren einverstanden. Das ging so schnell
und problemlos, weil jeder sagte: Das ist der rich-
tige Weg. Wir kommen zur Einheit, und wir miis-
sen das auch einheitlich im OPNV machen. So
entstand aus den 28 Nahverkehrsbetrieben 9
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Harte Verkehrs-
und Verbandspolitik,
aber auch manche
Anekdote aus

25 Jahren VDV
kamen auf den
Tisch.

, Die Geschlossenheit ist
unsere Stdrke. Sie ist not-
wendig, wenn wir gegentiber
der Politik auftreten.

dieser ,Erzeugnisgruppe” der VOV-DDR, der sich
rasch vergroRerte und bei der Griindung des VDV
bereits die gréfite Landesgruppe im einheitlichen
Verband bildete.

Aber trotzdem gab es 1995 eine Nagelprobe fiir die
Solidaritdt innerhalb des Verbandes ...
Gottschalk: Bereits im Vorfeld der Vereini-
gung erreichte der VOV-BRD mit dem Bun-
desverkehrsministerium die Einbeziehung der
Ost-Verkehrsunternehmen in das GVFG. Um
westliche Unternehmen dadurch nicht schlechter
zu stellen, wurde das GVFG zeitlich befristet bis
1996 auf 3,28 Milliarden D-Mark pro Jahr auf-
gestockt. Diese Forderung trug mafgeblich zur
schnellen Verbesserung des OPNV in den Ostléan-
dern bei.

Einige Mitgliedsbetriebe der neuen Landesgrup-
pe Ost forderten deshalb in einer ,Resolution”
an den jetzt einheitlichen Verband, durch eine
Mittelumschichtung aus den Westldndern die
bisherige Forderhéhe
im Osten weiter bei-
behalten zu konnen.
Man wollte also drin-
gend benotigtes Geld
anderen Mitglieds-

betrieben des Ver-

Jirgen Fenske,

amtierender VDV -Prdsident

bandes aus der Tasche

nehmen! Der Verzicht auf
die eingereichte Resoluti-
on wurde durch eine sehr
kritische und offene Dis-
kussion in einer Landes-
gruppenversammlung im
Frithjahr 1995 erreicht. Die
Solidaritdt im neuen Ver-
band hatte eine wichtige
Bewihrungsprobe bestan-
den.

Spdter  konzentrierte
sich die Verbands-
arbeit stdrker auf die Poli-
tik. 2003 folgte die ndchste
Verbandsreform, und die
Verkehrsverbiinde kamen
hinzu. Was waren die Beweggriinde?
Elste: Wir merkten 2000 schon, dass der da-
malige Umgang mit der Politik nicht alle zu-
frieden stellte. In den 90er-Jahren hatten sich
viele Rechtsetzungen und Finanzierungsfragen
gedndert. Seit 1996 gab es einen EU-Wettbe-
werbskommissar. Die Verkehrsverbiinde waren
frither in der Regel Unternehmensverbiinde oder
Mischverbtinde. Plotzlich entdeckten Politi-
ker, das konnte ein Instrument fir sie sein. Die
Verbiinde wurden einflussreicher und immer
méchtiger. Die Frage war: Sollten wir als Ver-
kehrsunternehmen den Auftraggebern das Feld
iiberlassen oder wére es nicht kliiger, sie zu inte-
grieren, um Konflikte zuerst intern auszutragen,
bevor sich die Politik einmischen konnte? Mein
Gedanke war, dass die kiinftigen Aufgabentrager
mehr Verstdndnis fiir die Verkehrsunternehmen
entwickeln, wenn sie im Verband integriert sind.
Das war hoch umstritten.

Und dann gab es ja noch den Giiterverkehr ...
Elste: ... wo in der Verbandsarbeit viele Angele-
genheiten zu kurz kamen. So kam der Gedanke
an ein Spartenmodell, wie wir es jetzt haben. Die
Strukturreform des VDV ging damit einher, dass
man andere Finanzierungsgrundlagen schaffen
sollte. Neue Beitragsordnungen waren auch keine
Selbstlaufer — alles schwierige Themen.
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Wie war das Verhdltnis zur Politik?

Elste: Plotzlich mischte sich die Politik aktiv
in den Ubergang zum Wettbewerbsmarkt ein
und wollte Einfluss nehmen. Also mussten wir
uns verdndern — vom unternehmensbezogenen
Fachverband hin zu einem Branchenverband,
der auch die Politik ins Visier nimmt. Deswe-
gen war es wichtig, dass nicht nur ein Teil der
Branche mit im Verband saR, sondern auch die
Verbiinde — was sich auch bewéhrt hat.

Jirgen Fenske: Bei der Frage zu den Aufgaben-
trdgern und Verbiinden gibt es fiir mich heute
keine zwei Meinungen. Wir gehdren schlicht
und ergreifend zusammen. Am Ende des Tages
sind wir beide dem Fahrgast verpflichtet.

Nach diesem Spartenmodell arbeitet der VDV
noch heute. Aber die Herausforderungen, die
von auflen an die Branche herangetragen wer-
den, sind grofier denn je.

Fenske: Umso wichtiger ist die Geschlossen-
heit. Sie ist unsere Stirke. Geschlossenheit ist
kein Selbstzweck, sondern notwendig, wenn wir

gegeniiber der Politik auftreten. Die Verbands-
reform war ein wichtiger Schritt zur Einheit der
Branche.

Wo hat der VDV etwas versdumt?

Elste: Bei der Frage, welche Rolle die Digitali-
sierung im Vertrieb spielt, haben wir die Zeit
verpennt. Da haben wir uns zu sehr bemiiht, alle
mit ins Boot zu holen und sind dabei abgetrieben
- um es mal freundlich zu sagen. Wir brauchen
vereinfachte Vertriebsstrukturen, und das wer-
den groRRe Herausforderungen.

Fenske: Das Thema Digitalisierung beurteile ich
etwas anders. Zwar glaube ich schon, dass wir
vielleicht nicht dieselbe Geschwindigkeit wie
andere Industrien haben. Wenn ich uns als VDV
und Branche OPNV sehe, glaube ich aber, dass 3

Die Prasidenten

des VDV

An der Spitze des VDV standen in
dessen 25-jahriger Geschichte bislang
vier Prasidenten. Ihre Reihe fiithrt
Klaus-Dieter Bollhéfer (Foto) an, der
das Amt von Mai 1990 bis Oktober
1995 innehatte. Hauptberuflich leitete
Klaus-Dieter Bollhofer lange Jahre

die K6lner Verkehrs-Betriebe AG
(KVB) und war Vorstand der Héfen
und Giiterverkehr Kéln (HGK). Ihm
folgte Dr. Dieter Ludwig, der als Lei-
ter der Verkehrsbetriebe Karlsruhe

Dr. Dieter Ludwig verzichtete als damaliger Président des
BDE zundchst auf die Présidentschaft im neu gegriindeten
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen, folgte dann aber
1995 auf Klaus- Dieter Bollhéfer als VDV-Prdsident.

(VBK), der Albtal-Verkehrs-Gesellschaft (AVG), der Karlsruher
Schieneninfrastruktur - Gesellschaft (Kasig) und des Karlsruher
Verkehrsverbunds (KVV) sowie als Initiator des Karlsruher
Modells die Entwicklung des OPNV in der badischen Stadt und
ihrer Umgebung mafigeblich mitgestaltet hat.

Dritter VDV -Président war von 2003 bis 2009 Giinter Elste.
Seit 1996 ist er Vorstandsvorsitzender der Hamburger Hoch-
bahn AG. Giinter Elstes Nachfolge als VDV -Prasident trat Jiir-
gen Fenske an. Der hauptamtliche Vorstandsvorsitzende der
Kolner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) wurde im November 2015
fiir weitere drei Jahre einstimmig wiedergew&hlt und steht in

seiner dritten Amtszeit.
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Vorgdnger und Nach-
folger: Giinter Elste (r.)
war sechs Jahre lang
Prdsident des VDV.
Jiirgen Fenske (1.) iiber-
nahm das Amt 2009.

wir beim Thema Digitalisie-
rung nicht schlecht dastehen,
weil wir wichtige, elemen-
tare Grundlagen geschaffen
haben - auch schon in der
Présidentschaft von Giinter
Elste. Zweifellos miissen wir
an Geschwindigkeit zulegen.
Ich glaube, dass wir mit vie-
len Bausteinen gut unterwegs
sind. In zwei, drei Jahren
werden wir auch da ganz wo-
anders stehen.

Was sind die jiingsten Erfolge

des Verbandes?

Fenske: Es sind grofarti-

ge Bauvorhaben geférdert

worden, und es gibt aktuelle
Entscheidungen wie die Leistungs- und Finan-
zierungsvereinbarung fiir das nationale Eisen-
bahnnetz. Seit Jahren bringen wir das Thema
Infrastruktur nach vorne. Umso schéner ist es,
dass die von uns mitgetragene Initiative ,Damit
Deutschland vorne bleibt” und die zugehdrige
Kampagne offensichtlich erste Friichte tragen.

Obwohl die politischen Entscheidungen bei den
Regionalisierungsmitteln und beim GVFG in die
richtige Richtung gehen, bleiben Finanzierungs-
fragen offen ...

Fenske: Von zehn Milliarden Fahrgésten fahren
acht im kommunalen OPNV. Der kommuna-
le Nahverkehr ist daher das Schwergewicht im
bundesdeutschen Offentlichen Personenver-
kehr. Der stetige Zuwachs an Fahrgasten zeigt
die Attraktivitidt des OPNV. Das bedeutet aber
auch, dass neben den Erhaltungs- auch Wachs-
tumsinvestitionen ndtig sind. Damit ist das
GVFG aktueller denn ja.

Wie sehen Sie die Zukunft des OPNV?

Ludwig: Gut, denn es gibt immer mehr jiingere
Leute, die kein eigenes Auto haben.

Fenske: Auch die Tatsache, dass wir unsere
Verkehrsangebote mit Fahrrad und Leihauto
vernetzen, ist wirklich gut fiir die Zukunft. Aber
Mobilitat 4.0 und Digitalisierung funktionieren
nur, wenn das Rad rollt. Und dann sind wir wie-
der beim Thema Infrastruktur.

Wie sehen Sie die Zukunft der Verbandsarbeit
und des VDV?

Fenske: In diesem Gesprich hat sich wieder ein-
mal gezeigt, mit wie viel Herzblut die Branche
unterwegs ist. Das war zur Zeit der deutschen
Wiedervereinigung so, und das ist auch heute
so. Es gibt eine ausgesprochene Identifikati-
on mit den Produkten, mit Bus und Bahn, mit
Schotter und Gleis. Dieser Herzschlag und diese
Identifikation mit dem, wofiir wir stehen, sind
ganz wichtig fiir den VDV. Der zweite Punkt ist
die wirklich gute und schéne Zusammenarbeit
zwischen Haupt- und Ehrenamt, wo es immer
einen Gleichklang gegeben hat.

Ludwig: Es gehort Herzblut dazu, da hat er vol-
lig Recht. Aber das Wichtigste ist, dass wir nach
aullen Geschlossenheit zeigen. Nur so kdnnen
wir etwas erreichen.

Wie muss sich der VDV in den ndchsten Jah-
ren entwickeln, um weiterhin mit Herzblut und
Geschlossenheit zu agieren?

Ludwig: Wir miissen die Politik iberzeugen, uns
zu unterstiitzen. Das ist im Augenblick das, was
uns in den néchsten zehn Jahren bewegen wird,
dass wir Unterstiitzung - auch in finanzieller
Hinsicht - von Bund und Landern brauchen.
Gottschalk: Dass wir einheitlich auftreten mis-
sen, das ist mehrfach gesagt worden und auch
richtig. Dass wir auch intern einheitlich auftre-
ten, kommt dadurch zum Ausdruck, dass inzwi-
schen viele Leute aus Ostdeutschland in wich-
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tigen Positionen des Verbandes wirken. Eine
weitere Zukunftsvision wére aus meiner Sicht,
auch mit Blick auf den europaweiten Wettbe-
werb, die Verkehrsunternehmen in Deutschland
groRer zu machen.

Elste: Ich glaube, der VDV hat eine gute Per-
formance und in Zukunft eine Riesenchance.
Ich bin fest davon tberzeugt, dass unser Ge-
meinwesen nur mit einem starken Offentlichen
Personennahverkehr funktionieren wird. Und
das wird wegen der Auflagen bei Schadstoff-
emissionen noch bedeutender. Aullerdem kann
der StraRBenverkehrsraum in den Wachstums-
stddten nicht vermehrt, sondern muss entlas-
tet werden. Ich glaube, unsere Chance als VDV
besteht darin, dass wir die Politik noch starker
davon iiberzeugen miissen, dass es ohne OPNV
nicht zur Losung dieser Zukunftsprobleme
kommt.

Fenske: Der VDV wird sich weiterentwickeln.
Er wird eher wichtiger, weil die Rahmenbedin-
gungen sich genau so entwickeln, wie Glnter
Elste geschildert hat. Ohne OPNV geht es nicht.
Entscheidend ist, wie viele Fahrgéste wir befor-

10 Mrd.

Fahrgiste
dern und wie viele
Guter wir auf der

nutzen in Deutschland jihrlich den OPNV.
Allein acht Milliarden Menschen fahren

mit den Bussen und Bahnen des kommunalen

Schiene transpor-
tieren. Wenn die-
se Daten weiter so
erfreulich sind wie bisher, wird der VDV gut
aufgestellt sein. Wenn die Substanz des VDV
so bleibt wie sie ist, steht der Verband in guten
Schuhen da - auch fiir die Zukunft.

Ludwig: Da bin ich ebenfalls zuversichtlich. Und
wenn wir gute Leute haben, kénnen wir etwas
erreichen. Wir brauchen gute Leute - wie Jiir-
gen Fenske und unseren Hauptgeschéftsfiithrer
Oliver Wolff. Dann werden wir noch weiter-
kommen und brauchen keine Angst um unsere
Zukunft zu haben.

Personennahverkehrs.

Das war ein wunderbares Schlusswort,
herzlichen Dank.

Dieter Ludwig betonte,
dass die Verkehrsunter-
nehmen die Unterstiitzung
von Bund und Lédndern
benétigen - auch in

finanzieller Hinsicht.
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170 JAHRE DEUTSCHE
EISENBAHNVERBANDE

£

Kﬁnigsberg

Betrieb unter Dampf: die Liibeck-Biichener-
Eisenbahn mit ihren Doppelstockwagen und der
Stromlinien-Lok (1936), Reisende in Wiesbaden
(1950) und Soldaten auf dem Riickweg vom
Manéver in Kénigsberg (um 1900)

1859: 1895:
Verein Preuflischer Verein Deutscher Straf3enbahn-
Privateisenbahnverwaltungen und Kleinbahnverwaltungen
(] (]
e o
1846: 1847:
Verband der preuf3ischen Verein deutscher

Eisenbahndirektionen Eisenbahnverwaltungen (VDEV)
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170 Jahre deutsche
Eisenbahnverbande

Die Eisenbahnverbédnde haben die technische und wirtschaftliche Ent-
wicklung Deutschlands maligeblich mitgestaltet — durch verbindliche
Standards, Kooperationen und innovative Ideen.

lles begann mit den zehn

groRten preufischen Privat-

bahngesellschaften, die am 10.

November 1846 - die deut-

sche Eisenbahn war knapp
zehn Jahre alt — den Verband der preufli-
schen Eisenbahndirektionen aus der Taufe
hoben. Schon im Jahr darauf wurde er auf
den Deutschen Bund ausgedehnt und in
den Verein deutscher Eisenbahnverwal-
tungen (VDEV) umbenannt. Die Unterneh-
men sprachen nun gegentiber der Gesetz-
gebung mit einer Stimme.

1846 bis 1914:

Unabhéngigkeit und Staatsrédson
Mitte des 19. Jahrhunderts griindeten vie-
le deutsche Lander Staatseisenbahnen, die
1859 dem VDEV beitraten. Die Privatbah-
nen griindeten kurz darauf den Verein
Preullischer Privateisenbahnverwaltun-
gen, der sich vor allem um die Absiche-
rung seiner Mitglieder verdient machte. So
griindete er 1871 - nun als Verein der Pri-

vateisenbahnen im Deutschen Reich - die
Haftpflichtgemeinschaft und 1885 die Be-
rufsgenossenschaft fiir Privateisenbahnen.
Uber technische Normen und die politische
Positionierung entschied weiterhin der
VDEV, in dem die Privatbahnen nach wie
vor Mitglieder waren.

Mit einheitlichen Vorschriften legte der
VDEV den Grundstein fir einen deutsch-
landweiten Eisenbahnverkehr - lange be-
vor das Deutsche Reich gegriindet wurde.
Gemeinsam mit anderen Organisationen,
etwa dem Deutschen Zollverein oder dem
Deutschen Miinzverein, trieb er damit die
wirtschaftliche Integration voran, wah-
rend die politische Lage von Kleinstaaterei
gepréagt war. So beschlossen die Mitglieder
etwa 1850 mit den ,Grundziigen fiir die
Gestaltung der Eisenbahnen Deutschlands”
verbindliche Regeln fir Bahnhofsanla-
gen, Lokomotiven und Wagen. 1868 folg-
ten Vereinbarungen, dank derer die Giiter
nicht mehr umsténdlich beim Ubergang 9

1920: 1928: 1932:

Verschmelzung mit dem Verband Deutscher, Reichsyerband Deutscher
Verein der Privateisenbahnen Verkehrsverwaltungen Verkehrsverwaltungen
zum|,Verein Deutscher Strax+
Renbahnen, Kleinbahnen'und
Privateisenbahnen’ in Berlin

1932:
VDEV wird zum Verein Mitteleuropdischer
Eisenbahnverwaltungen (VMEV)
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Mit der ,Adler” fing alles an. Am 7. Dezember 1835 fuhr der
erste deutsche Zug von Niirnberg nach Fiirth. (Digitale

Kolorierung)

von einer auf die andere Bahn umgeladen werden mussten.
Auch Reisende profitierten durch den 1884 geschaffenen
Vereinsreiseverkehr. Mit diesen Fahrscheinheften konn-
ten Reisende mehrere Bahnen nutzen und sich ihre Routen
individuell zusammenstellen.

Mit der Reichseinigung 1871 {ibernahm die deutsche
Regierung die Weiterentwicklung der technischen Vor-
schriften. Damit wurde der VDEV aber nicht beschaf-
tigungslos — ganz im Gegenteil. Seine Mitglieder trafen
eine Entscheidung, die unser Leben bis heute préagt: 1891
fihrten sie die deutsche Eisenbahn-Zeit ein. An allen
deutschen Bahnhodfen galt nun die gleiche Zeit. Heute
selbstverstiandlich, damals eine Revolution: Offiziell galt
noch die Ortszeit, die sich am Sonnenstand orientierte,
sich daher von Region zu Region unterschied und folglich
ein groRes Hindernis fiir den Eisenbahnverkehr darstell-
te. Die Eisenbahnzeit erwies sich als so effektiv, dass sie
1893 per Gesetz zur bis heute giiltigen Mitteleuropéischen
Zeit wurde.

1935: 1949:
Reichsverkehrsgruppe Verband ¢ffentlicher
Schienenbahnen Verkehrsbetriebe (VOV)

o ®

I

® (

1946/47: 1950:
Griindung von Verbdnden in den Verband Deutscher

drei westlichen Besatzungszonen

Nichtbundeseigener Eisenbahnen (VDNE)

Der Anhalter-Bahnhof, gebaut von der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn, galt im
Volksmund als , Tor zum Siiden". Bereits 1900 fuhren von hier aus Ziige nach

Osterreich-Ungarn oder Italien.

1914 bis 1945: Umbriiche

Im Ersten Weltkrieg kam der Eisenbahn eine wichtige
strategische Rolle zu. Aber auch Busse und Stralenbah-
nen libernahmen neue Aufgaben wie Soldaten- oder Gii-
ternahtransporte. Die Verkehrsbetriebe waren seit 1895
im Verein Deutscher Straflenbahn- und Kleinbahnver-
waltungen organisiert, der 1920 mit dem Verein der Pri-
vateisenbahnen zum Verein Deutscher Strallenbahnen,
Kleinbahnen und Privateisenbahnen fusionierte.

Seit Mitte der 20er-Jahre entwickelte sich der Kraftver-
kehr zu einem wichtigen Mitbewerber. Die Verkehrsun-
ternehmen entschlossen sich zur Kooperation und
erlaubten 1928 Kraftverkehrsbetrieben, also etwa Auto-
busunternehmen, Mitglied zu werden. Der Verein nannte
sich fortan Verband Deutscher Verkehrsverwaltungen, ab
1932 schliefllich Reichsverband Deutscher Verkehrsver-
waltungen. Der zweite groRe Verband, der Verein deut-
scher Eisenbahnverwaltungen, musste zunéchst einen
Aderlass verkraften: Ein Grofteil der Mitglieder aus der

([ J
1965:

Bundesverband
Deutscher Eisenbahnen (BDE)
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Das Gegenstiick zum Anhalter-Bahnhof war der Stettiner Bahnhof der Ber-

lin-Stettiner Eisenbahn im Berliner Norden. Von hier konnten Reisende bis

nach Stralsund oder Danzig fahren.

ehemaligen Habsburgermonarchie, Luxemburg und den
Niederlanden, die noch zur Zeit des Deutschen Bundes
beitraten, schied nach dem Ersten Weltkrieg aus. Ubrig
blieben Mitte der 20er-Jahre 65 deutsche Privatbahnen.
Der Verein 6ffnete sich Richtung Ausland, um die Verlus-
te auszugleichen. Staatsbahnen aus Nordeuropa und der
Schweiz traten dem VDEV bei, der ab 1932 Verein Mit-
teleuropdischer Eisenbahnverwaltungen (VMEV) hief.
Ahnlich wie der 1922 gegriindete Internationale Eisen-
bahnbund UIC trat der VMEV damit fiir eine internationa-
le Kooperation der Eisenbahnen ein und entwickelte etwa
die ersten standardisierten Behdlter als Vorldufer der heu-
te allgegenwartigen ISO-Container.

In der Weimarer Reichsverfassung verloren die Lander
die Eisenbahnhoheit. Die regionalen Staatsbahnen blieben
bestehen, allerdings unter Kontrolle der Reichsregierung.
Am 12. Februar 1924 wurde schlieflich die Reichsbahn als
erste gesamtdeutsche Staatsbahn geschaffen. Die Natio-
nalsozialisten verstaatlichten nach der ,Machtergrei- <

[ ]
1988:

Bundesverband Deutscher Eisenbahnen,
Kraftverkehre und Seilbahnen (BDE)

AM RANDE NOTIERT

Die Geschichte der deutschen Eisen-
bahn beginnt in Newcastle. Dort bestellt
die Ludwigs-Eisenbahn-Gesellschaft
die Lokomotive ,Adler”, die am 7. De-
zember 1835 zum ersten Mal die sechs
Kilometer zwischen Niirnberg und Firth
zuriicklegt. Am Steuer: William Wilson,
Mechaniker bei George Stevenson, dem
Konstrukteur der ,Adler".

Er kam nach Bayern, um die Lokomotive
zu montieren, die Eisenbahnwerkstatt
aufzubauen und die Mitarbeiter anzu-
lernen. Als unersetzlicher Spezialist ver-
diente er 1.500 Gulden im Jahr — mehr als
der Direktor der Eisenbahngesellschaft.
Urspriinglich sollte er nur acht Monate
bleiben. Die Fahrgéste hatten William
Wilson aber so sehr ins Herz geschlos-
sen, dass die Fahrgastzahlen spiirbar
sanken, wenn er mal nicht fuhr. Daher
blieb er weiterhin in Bayern.

Wilson trug zu jeder Jahreszeit Rock und
Zylinder, wéahrend er auf der offenen
Lokomotive Wind und Wetter ausgesetzt
war. Dem musste der ,Lange Engldnder”,
wie die Fahrgéste ihn nannten, Tribut
zollen: Er litt unter gesundheitlichen
Problemen wie Schwerhérigkeit und
konnte ab 1859 kaum noch fahren. Am
17. April 1862 starb er im Alter von 53
Jahren. Bis heute befindet sich sein Grab
auf dem Johannisfriedhof in Nirnberg,
wo eine Tafel an seine Verdienste um
die deutsche Eisenbahn erinnert. Der
Original-,Adler” wurde 1859 verkauft.
Heute existiert noch ein Nachbau.

1990:
Verschmelzung von BDE und VOV/
VOV-DDR zum VDV
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fung” viele Privatbahnen und schlugen sie der Reichs-
bahn zu.

Die ,Gleichschaltung” der Wirtschaft machte auch
vor den Verbdnden nicht halt, die ihre Eigenstédndig-
keit verloren: Sieben staatlich kontrollierte Spitzen-
vertretungen wurden gegriindet, darunter 1935 die
.Reichsverkehrsgruppe Schienenbahnen”. Diese nahm
wahrend des Zweiten Weltkrieges dhnliche Funktio-
nen wahr wie der Verein Deutscher Straenbahn- und
Kleinbahnverwaltungen im Ersten Weltkrieg. Sie ver-
teilte Eisen und Stahl, aber auch Mineraldle und Bat-
terien.

1945 bis 1990: Neuaufbau und Teilung

Nach dem Zusammenbruch 1945 gab es Versuche, in
den westlichen Besatzungszonen regionale Strukturen
zu schaffen. Der VMEV befindet sich seit 1948 in ei-
nem inaktiven Zustand - er wird bis heute vom VDV
mitverwaltet. Seine Nachfolger wurden 1949 der Ver-
band offentlicher Verkehrsbetriebe (VOV) und 1950
der Verband Deutscher Nichtbundeseigener Eisen-
bahnen (VDNE), der 1965 zum Bundesverband Deut-

vierteljahrhundert

Nach dem Zweiten Weltkrieg lag
auch der Eisenbahnverkehr am
Boden. Die Gleise musste in Hand-
arbeit instand gesetzt werden. Der
Wiederaufbau dauerte bis weit in die
50er-Jahre.

scher Eisenbahnen (BDE) wurde und sich neben der
Interessenvertretung auch der Mitarbeit an techni-
schen Fragen widmete, um verbindliche Standards zu
schaffen. Dabei wirkten auch die Hafen- und Werk-
bahnen mit. Die Verbinde sahen sich zwei negativen
Entwicklungen ausgesetzt: Die Nichtbundeseigenen
Eisenbahnen litten unter finanziellen Engpassen, weil
der Investitionsbedarf nach dem Krieg sehr hoch war.
Gleichzeitig machte der Pkw den Eisenbahnen Kon-
kurrenz. Als Antwort setzten die beiden Verbinde
gegentiiber Ldndern, Bund und EWG verstirkt auf Lob-
byarbeit und die Generierung von Fordermitteln. So
erreichten sie etwa, dass der OPNV zwischen 1971 und
1984 von der Mineraldlsteuer befreit war. Dank dieser
und dhnlicher Erfolge konnten sich die Privatbahnen
am Markt behaupten, der aber nach wie vor von der
Deutschen Bundesbahn dominiert wurde.

In der DDR existierten keine unabhéngigen Eisen-
bahnvereine. Stattdessen iibernahm die Deutsche
Reichsbahn schon im April 1949 alle Privatbahnen im
sowjetischen Sektor. Der Name ,Deutsche Reichsbahn”
wurde beibehalten, um die prestigetrédchtigen Be- 9
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GASTKOMMENTAR

Dr. Ridiger Grube,
seit 1. Mai 2009
Vorstandsvorsit-
zender der Deutsche
Bahn AG und der DB
Mobility Logistics AG

Mit dem ICE 4 startet die
Deutsche Bahn in eine neue
Ara des ICE-Verkehrs.

Die Erfolgsgeschichte
fortschreiben

Der VDV feiert in diesem Jahr seinen 25. Ge-
burtstag und 170 Jahre Eisenbahnverbéande.
Zwei Jubilden, zu denen ich herzlich gratuliere
und die deutlich machen, wie viel Wandel die
Verkehrsbranche in Deutschland erfahren hat.
Am Beispiel der DB lésst sich gut illustrieren,
wie viel Umbruch allein in den vergangenen
rund 20 Jahren steckt: Mit der Bahnreform 1994
wurde die DB AG als privatwirtschaftlich ge-
fithrtes Unternehmen gegriindet. Fiir Deutsch-
land bedeutete dies eine Renaissance der
Schiene: Seit 1994 hat die Verkehrsleistung im
Personenverkehr um 36 Prozent zugenommen,

im Giiterverkehr sogar um 56 Prozent.

Heute verfiigt Deutschland {iber ein effizientes
Bahnsystem mit einem einzigartigen Wettbe-
werb. Rund 400 Unternehmen aus ganz Europa
sind auf dem deutschen Schienennetz unter-
wegs. Der Markt hat eine hohe Anziehungs-
kraft — auch wegen der kontinuierlich hohen
Investitionen von Bund und Bahn. Von 1994 bis
2014 wurden allein fiir die Modernisierung der
Schieneninfrastruktur 112,7 Milliarden Euro
aufgebracht.

Das bislang grof3te Investitionsprogramm l&uft
bis 2019 in Héhe von 35 Milliarden Euro fiir die
gesamte deutsche Eisenbahninfrastruktur - 28
Milliarden Euro fiir das Bestandsnetz und sieben

Milliarden Euro fiir die Aus- und Neubaupro-
jekte. Eine solche Modernisierungsoffensive ist
in ganz Europa einmalig. DB-Fahrgéste profitie-
ren auch von dem neuen Fernverkehrskonzept,
mit dem die DB das Angebot im Fernverkehr um
25 Prozent ausweitet, sowie von den zahlreichen
digitalen Mobilitdtsangeboten, in die das Unter-

nehmen investiert.

Eines steht fest: Investitionen sind das A&O.
Gleichzeitig ist eine starke Interessenvertretung
fiir die nachhaltig positive Entwicklung der
gesamten Branche unerlédsslich. Der VDV hat
mit seiner fachlichen und politischen Arbeit
entscheidend zur erfolgreichen Entwicklung
des offentlichen Schienenpersonen- und Schie-
nengliterverkehrs in Deutschland beigetragen.
Als starker Verband mit rund 600 Mitgliedsun-
ternehmen arbeitet er fiir eine nachhaltige und
vernetzte Mobilitédt. In meinen Augen trégt der
VDV viel zur Harmonisierung in der Branche
bei und spricht gegentiber der Politik mit einer
Stimme, die sowohl auf Landes-, als auch auf
Bundes- und Europa-Ebene Gewicht hat. Dies
ist angesichts der groen Herausforderungen
des Systems Schiene auch dringend erforderlich.
Die Nachfrage nach Verkehr steigt weiter. Umso
wichtiger ist es, dass wir die Erfolgsgeschichte
der Eisenbahnen und der sie vertretenden
Verbénde fortschreiben. Dies gelingt nur, wenn
die Branche die notwendigen Investitionen fiir

Innovationen am Markt auch verdienen kann.

So wie die vergangenen Jahrzehnte keine
Selbstlaufer waren, brauchen wir auch kiinftig
Mut, Weitsicht und Leidenschaft fiir die Schiene
und den Offentlichen Verkehr in Deutschland.
Die DB AG ist hier gemeinsam mit anderen
Marktakteuren auf einem guten Weg. Doch es
bleibt noch viel zu tun.

Ich wiinsche Thnen und uns daher weiterhin
viel Erfolg auf unserem gemeinsamen Weg.
Und nochmals: herzlichen Gliickwunsch zum
Geburtstag!
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triebsrechte in Westberlin nicht zu verlieren. Die
Bedeutung der Eisenbahn war in Ostdeutschland
wesentlich héher als im Westen. Noch Ende der
80er-Jahre lag der Beférderungsanteil bei Wa-
ren bei rund 86 Prozent — heute sind es etwa 18
Prozent. Dank relativ giinstiger Fahrpreise spielte
die Reichsbahn auch in der Personenbeférde-
rung eine grofe Rolle. Das darf aber nicht dariiber
hinwegtduschen, dass das Schienennetz der DDR
marode war - eine schwere Hypothek fiir das
wiedervereinigte Deutschland.

Viel Arbeit also fiir VOV und BDE, die sich 1990
zum Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
(VDV) zusammenschlossen (siehe Kapitel 1). Erst-
mals seit 1859 gab es damit nach langer Zeit einen
einheitlichen unabhéngigen Verkehrsverband.

1990 bis heute:

Erfolgsgeschichte Bahnreform

Viel Zeit zum Feiern blieb nicht, schlielich lag
die Eisenbahn beinahe am Boden: Ihr Anteil an
der Personenbeférderung betrug sechs Pro-
zent — 1950 nutzte noch mehr als jeder Zweite
die Bahn. Die Politik forderte eine tragende Rolle
der Schiene beim Personen- und Gliterverkehr,
um die Stralle zu entlasten. Doch weder Bundes-

bahn noch Reichsbahn konnten dies leisten. Zu
ineffektiv waren die Staatsbetriebe, zu grof3 der
Schuldenberg, der 1994 34 Milliarden Euro er-
reichte. Der Schienenverkehr musste dringend
reformiert werden. Dies geschah bereits am 2. De-
zember 1993, als der Bundestag das Eisenbahn-
neuordnungsgesetz verabschiedete. Schon einen
Monat spater wurde die privatwirtschaftlich or-
ganisierte Deutsche Bahn AG gegriindet. Gleich-
zeitig erhielten private Eisenbahnunternehmen
einen diskriminierungsfreien Zugang zum Schie-
nennetz.

Diese Mallnahmen waren nicht unumstritten, ihre
Bilanz spricht aber fiir sich: Die Fahrgastzahlen
stiegen von etwa 1,3 Milliarden im Jahr 1993 auf
mehr als 2,5 Milliarden im Jahr 2014. Der Markt-
anteil der Privatbahnen liegt bei rund 30 Prozent,
20 Jahre zuvor waren es drei. Auch im Giiterver-
kehr konnten private Anbieter Boden gutmachen:
1993 betrug ihr Marktanteil 1,3 Prozent, heute
transportieren sie bereits ein Drittel aller Giiter,
die Uiber die Schiene verschickt werden. Insge-
samt nutzen rund 400 Bahnunternehmen das
DB-Netz. Diese Zahlen zeigen: Mit Ausnahme des
Fernverkehrs ist der Wettbewerb auf der Schiene
zum Normalfall geworden.

In den vergangenen 20
Jahren hat sich im Zuge
der Bahnreform eine nie
dagewesene Dynamik im
Schienenverkehr ent-
wickelt, die den Wett-
bewerb und damit die
Branche insgesamt stérkt.
Diese Entwicklung ist
noch lange nicht zu Ende
- und das ist auch gut so:
Durch die Liberalisierung
des Fernbusmarktes und
die Digitalisierung kom-
men nun neue Heraus-
forderungen auf den VDV
und seine Mitgliedsun-
ternehmen zu.

Die Deutsche Reichsbahn erreichte einen Beférderungsanteil von bis zu 86 Prozent.

Geld fiir Investitionen fehlte trotzdem, die Infrastruktur war 1990 hoffnungslos veraltet. =~ Dieser Artikel ist entstanden

unter Mitarbeit von Dr. jur.
Martin Henke, Geschdftsfiihrer
Eisenbahnverkehr des VDV.



Neuer Wettbewerb:
Private Eisen-
bahnen haben im
Personennahverkehr
inzwischen einen

Marktanteil von
etwa 30 Prozent.
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Forschung und Wissenschaft
als Motor der Entwicklung
im deutschen Verkehrswesen

Jahren waren hier nur vereinzelte Stdnde auslédndischer
Hersteller zu finden. Soweit der Riickblick.

Heute sind ganze Hallen vor allem von Wettbewerbern
aus Asien belegt. Betrachtet man aktuelle Auftragsver-
gaben in Europa, geht ein nicht zu vernachlédssigender
Anteil an Hersteller aus dem asiatischen Raum - nicht
nur, weil sie auf Grund ihrer Lohnstrukturen preiswerter
anbieten kdnnen, sondern auch, weil die Produkte tech-
nologisch konkurrenzfihig geworden sind.

Eine wichtige Rolle auf die-
sem Weg hat die enge Ver-
zahnung von Wissenschaft
und Forschung mit den Un-

Innovationen und Ingeni-
eurkunst aus Deutschland
haben dazu gefiihrt, dass die
Unternehmen der Schienen-
verkehrsbranche bis dato die
weltweite Markt- und Tech-
nologiefiihrerschaft
haben.

inne-

Den technologischen Vorsprung wahren
Was ist passiert mit dem Motor fiir Innovationen? Hoch-
schulen und Forschungseinrichtungen konnten und kén-

AUTORIN ternehmen der Branche ge- nen ihr Forschungsengagement nicht selbst finanzieren

spielt. Das hat dazu gefiihrt, - sie sind auf Férdergelder und Drittmittel angewiesen.
Prof. ]:_)r' dass wir die Kompetenzen Doch ausgerechnet hier ist eine negative Entwicklung zu
Claudia Langowsky, zur Optimierung und Inno- beobachten: Eshat sich eine Forderkultur entwickelt, die
Hauptgeschafts- vation des hochkomplexen eine Teilnahme fiir Industrie und Hochschulen unattrak-
fihrerin VDV technischen Systems ,Bahn" tiver macht, da der Anteil der Eigenfinanzierung gestie-
2008 - 2010

in all seinen Teilsystemen im
eigenen Land haben. Hoch-
schulen und Forschungs-
einrichtungen haben in Ge-
meinschaftsprojekten mit
der Industrie neue Themen
gesetzt und Synergieeffek-

gen ist. Die Anzahl der Drittmittelprojekte mit der Indus-
trie ist auf dem Tiefststand. Die Folgen sind verheerend:
Vertrége mit wissenschaftlichem Personal laufen aus, die
Stellen kdnnen nicht nachbesetzt werden, Themen koén-
nen nicht mehr bearbeitet werden - die Kompetenzen
bluten aus! Dabei ist der technologische Vorsprung das
einzige Asset, das Deutschland als Hochlohnland fiir den

Heute: Stiftungsprofessur
,Energieeffiziente Systeme
der Bahntechnologie”,
Fachhochschule Brandenburg

te genutzt, wodurch neue Mérkte erschlossen werden
konnten. Und wir konnten durch eine funktionierende
Forder- und Drittmittelkultur den notwendigen hoch-
kompetenten Nachwuchs ausbilden, der den Motor fiir
Weiterentwicklungen in Schwung hielt, um technolo-
gisch immer etwas voraus zu sein. Die Neuheiten der
Branche wurden auf der weltgrofRten Messe fiir Schie-
nenverkehrstechnik InnoTrans présentiert. Vor zehn

Absatz seiner Produkte zur Verfiigung hat.

Jetzt und in Zukunft bendtigen wir viel Aufmerksamkeit
und das richtige Handeln, um diesen Vorteil nicht zu ver-
spielen!

Forschung und Wissenschaft starken
Dabei geht es nicht nur um eine deutsche Vorgehenswei-
se - die Antwort auf die nahende Ubermacht Asiens kann
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nur europdisch sein. ,Shift2Rail", das bisher gréfte For-
schungsprogramm im Schienenverkehr, hat mittlerweile
ein Budget von 920 Millionen Euro. Damit haben wir auf
europdischer Ebene die Chance, dem Schienenverkehr
neue Impulse zu verleihen und die internationale Wett-
bewerbsfdhigkeit der europédischen Hersteller und Be-
treiber zu sichern. Auch die européische Politik ist sen-
sibilisiert und hat die Notwendigkeit der Unterstiitzung
erkannt. So wird sich zum Beispiel der Ausschuss fiir In-
dustrie, Forschung und Energie (ITRE) des Européischen
Parlamentes in engerer Zusammenarbeit mit den Akteu-
ren der Branche fiir faire Wettbewerbsbedingungen auf
dem internationalen Parkett einsetzen.

Zusétzlich muss auf nationaler Ebene die bewahrte Ver-
zahnung von Hochschulen und Industrie wieder inten-
siviert werden. Wir brauchen mehr Kontinuitit — in der
Drittmittelfinanzierung, der Kommunikation, dem Aus-
bildungsengagement — um mit einer funktionierenden
Hochschul- und Forschungslandschaft Themen vor-
denken und den notwendigen Nachwuchs generieren zu
konnen.

Nur so werden Forschung und Wissenschaft weiterhin
Motor der Entwicklung im Verkehrswesen bleiben. Nur
so werden wir die Wettbewerbsféhigkeit der Branche si-
chern kénnen. Und nur so wird der Schienenverkehr als
umweltfreundlichster Verkehrstriger seinen Marktan-
teil ausbauen und einen nennenswerten Beitrag fiir die
existentiell notwendige und als politisches Ziel verfolgte
Reduktion der Treibhausgasemissionen leisten.
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Mobilitat braucht
eine Stimme

Weltweit feierten die Menschen am 31. Dezember 1999 den Ubergang ins
Jahr 2000. Auch beim VDV wurde das neue Jahrtausend angesichts der
erfolgreichen Arbeit in den ersten zehn Verbandsjahren mit Optimismus
begriifit.

vierteljahrhundert
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ine Leistung, die wenige Wochen spa-
ter Bundeskanzler Gerhard Schréder
auf der VDV-Jahrestagung 2000 zu
wirdigen wusste. In seiner Festan-
sprache — der ersten eines Bundes-
kanzlers auf einer Verbandsveranstaltung -
driickte er seinen Respekt ,vor den gewaltigen
Transportleistungen der VDV-Unternehmen im
Personen- und Schienengiiterverkehr” aus und
unterstrich die Leistungen des OPNV, die ,so-
wohl im eigenen betriebswirtschaftlichen In-
teresse als auch im Interesse der Allgemeinheit”
erbracht wurden. Tatséchlich war es dem Ver-
band gelungen, den Schwung der Griindungszeit
in die Folgejahre mitzunehmen und konstruktiv

Der damalige Bundeskanzler Gerhard Schroder war 2000
Gast der VDV-Jahrestagung in Berlin.

in der Verbandsarbeit umzusetzen. So war die
Zahl der ordentlichen Mitglieder auf 516 gestie-
gen (bei 54 aullerordentlichen Mitgliedern), und
auch die Fahrgastzahlen erreichten mit anné-
hernd neun Milliarden im Jahr 2000 einen neuen
Hoéchststand. Dariiber hinaus waren zahlreiche
wichtige Infrastrukturprojekte im wiederver-
einigten Deutschland in Angriff genommen und
zum Teil bereits abgeschlossen worden. Viele
der durch den Eisernen Vorhang getrennten be-
ziehungsweise abgebauten Gleisverbindungen
waren wiederhergestellt worden, und auch die
technische Ausriistung der Betriebe in den neuen
Bundesldndern hatte sich deutlich verbessert. Vor
allem aber war es gelungen, durch den Zusam-
menschluss von Bundesbahn und Reichsbahn zur
Deutschen Bahn AG am 1. Januar 1994 einen ech-
ten strukturellen und ordnungspolitischen Neu-
anfang zu starten, weg von der ,Behérdenbahn”
alter Pragung hin zum modernen, wettbewerbs-
fahigen Unternehmen. Ein Schritt, der angesichts
der sich ankiindigenden Liberalisierung in Euro-
pa auch dringend notwendig war.

Vorbereitung auf den

europiaischen Binnenmarkt

Die zunehmenden Liberalisierungsbestrebungen
der Europédischen Union fiir den europiischen
Personennah- und Schienengiiterverkehr hatten
die Arbeit des Verbandes bereits in den spiten
neunziger Jahren geprégt. Je stdrker vor allem die
EU-Kommission ihre Bemiihungen intensivierte,
desto stérker stand das Thema im Mittelpunkt der
verbandsinternen und externen Diskussionen.
In zahlreichen Stellungnahmen und Vorschligen
brachte sich der VDV in die Weiterentwicklung
des Gesetzesvorhabens ein. Besonders deutlich
wurde diese Haltung im Zusammenhang mit der
EU-Verordnung 1191/69. Uber sie wurde die
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Quelle: VDV 2015

Fahrgastzahlen ab 1990

1990 1995 2000 2005 2010 2015

Y hier Erweiterung um ehemaligen BDE und VOV-DDR |2 hier ist DB hinzu gekommen

Marktoffnung fiir den Offentlichen Verkehr in  fiir eine kommunale OPNV-Eigenproduktion.

Europa geregelt. Durch jahrelange intensive So beschloss das Europdische Parlament am
Arbeit konnte der Verband erreichen, dass der 14. November 2001 in erster Lesung mit ab-
urspringliche Ansatz der Kommission, einen soluter Mehrheit 96 Ab&dnderungen zum Ver-
nahezu ausnahmslosen Ausschreibungswett- ordnungsvorschlag der Kommission. Dabei
bewerb festzulegen, an vielen Stellen nach- beriicksichtigte das Parlament zu einem er-
gebessert wurde. Am Ende fanden sich in der heblichen Teil auch Anregungen des VDV. Ende
EU-Verordnung 1191/69 klare Spielregeln mit September 2002 unterbreitete der Verband den
einer ausgewogenen Mischung zugunsten ei- politischen Entscheidungstrégern einen Kom-
genwirtschaftlicher Verkehre und der Option promissvorschlag: Der zunédchst auf zehn Jahre

vierteljahrhundert
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Prozent
Um diese Zahl stieg die

begrenzte ,Wetthewerb Verkehrsleistung der DB AG

der Wettbewerbssyste-
me" beinhaltete das von
der Kommission favori-
sierte  Ausschreibungs-
verfahren. Gleichzeitig lieR er optional eine
wettbewerbsfahige Eigenproduktion des Auf-
gabentragers fiir Metro-, Stadtbahn- und Bus-
dienste unter den vom Européischen Parlament
beschlossenen Bedingungen zu. Zwar konnte
sich dieser Vorschlag letztlich nicht durch-
setzen, aber im Verbund mit einem vom Bun-
desverkehrsministerium erarbeiteten Papier
brachte er wieder entscheidende Bewegung in
eine festgefahrene Situation. Langfristig trug
er dazu bei, dass kommunale Aufgabentriger
bis heute das Instrument der Direktvergabe bei
Ausschreibungen nutzen kénnen.

Im Bereich des Schienengiiterverkehrs gelang
es dem VDV in diesen Jahren zudem, durch eine
kluge und umsichtige Verbandsarbeit die Um-
setzung des Ersten Eisenbahnpaketes mitzuge-
stalten, das die Offnung des transeuropéischen
Giiterverkehrsnetzes im Mairz 2003 vorberei-
tete. Bereits im Februar 2001 wurden die maf3-
geblichen Richtlinien 2001/12/EG, 2001/13/EG
und 2001/14/EG verabschiedet. Sie stellten den
gerechten und nichtdiskriminierenden Zugang
von Eisenbahnunternehmen der Européischen
Gemeinschaft zur Eisenbahninfrastruktur si-
cher. Der VDV hatte maR3geblichen Anteil an der
Formulierung der Anforderungen hinsichtlich
der Zuverldssigkeit, der finanziellen Leis- 9

Personenverkehr.

seit deren Griindung im

Die Liberalisierung der europdischen Verkehre erforderte eine

stdrkere politische Ausrichtung der Verbandsarbeit.



40

EIGENE AKADEMIE GEGRUNDET

Im Jahr 2001 wurde die VDV -Akademie ins Leben gerufen. Ziel
der Griindung war es unter anderem, den Verband besser nach
aullen sichtbar zu machen. Elf Mitarbeiterinnen und Mitarbei-
ter organisieren dort seither die berufliche Weiterbildung fiir
jahrlich rund 1.800 Beschéftigte aus dem Bereich des Offent-
lichen Verkehrs. Die VDV -Akademie hat ein standardisiertes
System entwickelt und baut Briicken zwischen beruflicher und
akademischer Bildung.

tungsfahigkeit, der fachlichen Eignung von
Eisenbahnunternehmen und der Definition
des transeuropdischen Schienengiiterver-
kehrsnetzes. Auch die Griindung des Eu-
ropdischen Verbandes fir die Giiterbah-
nen, der European Rail Freight Association
(ERFA), im Sommer 2002 beruhte auf einer
Initiative des VDV, der in den kommenden
Jahren mit weiteren Aktivitdten seine Po-
sition in der européischen Eisenbahn- und
Verkehrspolitik weiter stérkte. Dazu gehort
auch die Er6ffnung eines eigenen Biiros in
Die transeuropdischen Briissel 2003.

Giiterverkehrsnetze
wurden im Mdrz 2003
fiir den Wettbewerb
gedffnet.

Wer finanziert den
deutschen Nahverkehr?

Die Debatte um die bevorstehende Li-
beralisierung der europdischen Ver-
kehrsmarkte hatte gezeigt, dass der
Offentliche Verkehr zunehmend in
den Blick der nationalen und europaii-
schen Politik geraten und zum Gegen-
stand des politischen Tagesgeschéfts
geworden war. Der VDV reagierte mit
verschiedenen strukturellen Neuerungen
auf diese Entwicklung. Die ehemalige Ge-
schéftsstelle der Landesgruppe Ost in Ber-
lin wurde im September 2001 zum neuen
VDV-Hauptstadtbliro ausgebaut. Damit
entstand ein zentrales Kontaktbiiro fiir die
Bundespolitik sowie fiir die Spitzenverban-
de des Verkehrs und der Wirtschaft in der
Bundeshauptstadt. Anfang 2002 tagte erst-
mals auch der Verbandsbeirat des VDV in
Berlin. Die Hauptstadt stieg damit endgiiltig
zur neuen bundespolitischen Schaltzentrale
der Branche auf. 9
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GASTKOMMENTAR

Matthias Wissmann
ist Prasident des
Verbandes der
Automobilindustrie.

Immer mehr Menschen in Deutsch-
land nutzen inzwischen Fernbusse,
die das vorhandene Mobilitdts-
angebot kostengiinstig und nach-

haltig erweitern.

Intelligente Mobilitat

von morgen

Jede moderne Volkswirtschaft ist auf Mo-
bilitdt angewiesen. Der freie Warenverkehr
wie auch der sichere und umweltfreundliche
Transport von Personen sind Grundlage fiir
Wohlstand und nachhaltiges Wachstum.
Prognosen gehen davon aus, dass das Mobili-
tatsbediirfnis und der Transportbedarf weiter
steigen. Um diese Entwicklung zu meistern,
braucht Deutschland einen leistungsfdhigen
Offentlichen Personennahverkehr und einen
ebensolchen Schienengiiterverkehr.

Die Mitgliedsunternehmen des VDV setzen
diesen Auftrag tagtéglich in die Tat um — und
dies nicht erst seit der Wiedervereinigung.
Aber natiirlich hat uns die deutsche Einheit
gerade im Verkehr vor epochale Herausfor-
derungen gestellt. Eine erfolgreiche Antwort
darauf war unter anderem die Regionali-
sierung des OPNV, die den Mitgliedsun-
ternehmen des VDV eine tragfahige Basis
verschafft hat. Ein weiteres Leuchtturm-
projekt der Verkehrspolitik fiir die deutsche
Einheit — man kénnte viele nennen - war die
Berliner Ringbahn. Auf der durchgehenden
Strecke kann man heute leicht vergessen,
dass das Land einst geteilt war. Doch es dau-
erte rund zehn Jahre, um den Ring komplett
zu vollenden. Diese und andere Liicken, die
die Teilung gerissen hat, zu schlieRen, war

und ist eine historische Leistung, zu der die
Verkehrsunternehmen mafgeblich beigetra-
gen haben.

Heute steht der Verkehr vor der neuen
Herausforderung der Digitalisierung. Mit
seiner Kernapplikation fiir das elektronische
Ticket hat der VDV hier Pionierarbeit ge-
leistet. In diesem Sommer konnte der zehnte
Geburtstag von eTicket Deutschland gefeiert
werden. Auf dieser Basis gilt es jetzt, weiter
aufzubauen fiir die intelligente Mobilitét von

morgen.

Das Transportmittel Nummer eins des OPNV
- auch im Deutschland 25 Jahre nach der
Wiedervereinigung - ist und bleibt der Bus.
Uber fiinf Milliarden Fahrgéste beférdern
Busse Jahr fiir Jahr. Sie schultern damit in
etwa die Hélfte des Verkehrsaufkommens im
Offentlichen Personennahverkehr.

Seit rund drei Jahren sind Busse auch im
Linienverkehr auf der Langstrecke verstérkt
unterwegs und stof3en auf eine sehr grof3e
Nachfrage. Im vergangenen Jahr haben
schon mehr als 20 Millionen Passagiere den
Fernbus genutzt. Mit der Liberalisierung ist
fir viele ein neues, kostengiinstiges Mobi-
litdtsangebot entstanden, das fiir noch mehr
Vielfalt im Personenfernverkehr sorgt. Und
dabei ist der Fernbus auch hoch effizient und
umweltfreundlich. Denn der Verbrauch pro
Fahrgast liegt bei durchschnittlicher Auslas-
tung bei gerade einmal 1,2 Litern je

100 Kilometer.

Fiir den Bus gilt daher, dass er im wahrsten
Sinne des Wortes ,fiir alle unterwegs"” ist.
Hohe Beférderungsqualitdt, Umweltvertrég-
lichkeit und Verkehrssicherheit sind neben
einer einzigartigen Flexibilitdt und Wirt-
schaftlichkeit die herausragenden Vorteile
dieses zukunftstrachtigen Verkehrstragers.
Die Bushersteller werden als Partner des OPV

daran weiterarbeiten.
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)

Wiéhrend in der
Hauptgeschidftsstelle
in Kéln (links) wei-
terhin die Facharbeit
geleistet wird, steht
seit 2001 der Dialog
zu politischen und
wirtschaftlichen
Entscheidern im
Fokus der Arbeit

des neuen Haupt-
stadtbiiros in Berlin
- zundchst im Ernst-
Reuter-Haus am
Tiergarten, seit Sep-
tember 2011 in den
Biiros am Leipziger
Platz (rechts).

Wie wichtig der direkte Dialog mit den po-
litischen Entscheidern in Berlin und Briis-
sel geworden war, sollte sich kurz darauf
zeigen. Wéhrend in Briissel die ordnungs-
und wettbewerbspolitischen Fragen dis-
kutiert wurden, riickte in Deutschland
ab 2003 die Frage der zukiinftigen Ver-
kehrsfinanzierung in den Mittelpunkt. Im
Fokus der Diskussion stand das sogenann-

te  Koch-Steinbriick-Pa-

pier, das auf Initiative der

Der Wandel zum Branchenver- beiden  Ministerprésiden-
band, Wettbewerbsgeschichte ten Roland Koch (Hessen)
und die Finanzierung: Das
waren die Dauerbrenner.

und Peer Steinbriick (Nord-
rhein-Westfalen)  entwi-

Giinter Elste, einst VDV -Président

ckelt worden war. Es sah
- unter dem Deckmantel
des ,Subventionsabbaus” -
gravierende Mittelklirzun-
gen im Bereich des Offentlichen Verkehrs
vor. Begriindet wurde die Forderung damit,
dass die bis dahin tbliche Finanzierungs-
praxis des Offentlichen Verkehrs iiber
Regionalisierungsmittel und Gemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) einer

Subventionierung entspréiche. Eine Frage,
die nicht nur in Deutschland zu hitzigen
politischen Diskussionen fiihrte, sondern
zur gleichen Zeit in dhnlicher Form auch
den Europdischen Gerichtshof (EuGH)
in Strallburg beschéftigte. Im sogenann-
ten ,Altmark Trans"-Urteil entschied der
EuGH im Juli 2003, dass die Ausgleichzah-
lungen der 6ffentlichen Hand an durch sie
direkt beauftragte Unternehmen keine un-
zulédssigen Beihilfen sind, wenn die Hohe
der Ausgleichzahlungen auf die Kosten
eines durchschnittlichen, gut gefiihrten
Unternehmens begrenzt sind. Dieses fiir
das deutsche OPNV-System maRgebliche
Urteil fithrte in der Folge zur oft genutzten
Wettbewerbsvariante der ,marktorien-
tierten Direktvergabe”.

Investitionsbedarf des

OPNV wichst

Trotz der aus Branchensicht positiven ju-
ristischen Klarstellung bei Ausgleichszah-
lungen durch das Altmark Trans Urteil tra-
fen die faktisch beschlossenen Kiirzungen
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der offentlichen Zuschiisse den gesamten
deutschen Nahverkehr hart. Neben den
zu erwartenden finanziellen Einschnitten
deutete sich fiir die Branche schon damals
ein wachsender Bedarf an Investitionen
in die Modernisierung der Infrastruk-
tur an. Bereits vor Verédffentlichung des
Koch-Steinbriick-Papiers hatte der VDV
mit Unterstiitzung des Deutschen Staddte-
tages, des Deutschen Landkreistages und
des Deutschen Verkehrsforums eine um-
fangreiche Studie zum Investitionsbedarf
des OPNV fiir die Jahre 2003 bis 2012 in
Auftrag gegeben, die im September 2004
vorlag. Sie zeigte einen Investitionsbe-
darf von rund 19 Milliarden Euro fir die
Jahre 2003 bis 2007 und von insgesamt
16,4 Milliarden Euro fiir die Jahre 2008
bis 2012. Von einer Sattigung, wie sie von
den Befiirwortern des ,Subventionsab-
baus” beschrieben wurde, konnte also kei-
ne Rede sein. Tatsdchlich gelang es zwar,
den drohenden Kahlschlag zu vermeiden
und das geforderte Mallnahmenpaket in

Deutschland ist ein moder-
nes Land. Ein modernes Land
braucht Busse und Bahnen und
braucht ein modernes System
des dffentlichen Nahverkehrs.

seinen  Auswirkungen ,
deutlich abzuschwé-
chen. Dennoch stellten
die im Haushaltsbe-
gleitgesetz 2004 festge-

Johannes Rau,
damaliger Bundesprésident, auf der
VDV-Jahrestagung 2004 in Hamburg

legten Mittelkiirzungen
schmerzhafte Einschnit-
te, insbesondere fiir den
Schienenpersonennah-
verkehr, dar. Fahrpreiserh6hungen tiber
das Mal} der allgemeinen Inflationsrate
hinaus und die Ausdiinnung des Angebots
vor allem in ldndlichen R4umen waren un-
mittelbare Folgen dieser Politik und erste
Vorboten einer Diskussion iiber die Fi-
nanzierung des Nahverkehrs, die bis heute
anhaélt.

Die Frage der Finanzierung
des Offentlichen Perso-
nennahverkehrs bestimmt
bereits seit 2003 die politi-
schen und verbandsinternen

Diskussionen.
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Vom Unternehmensverband
zum Branchenverband

Prof. Dr. Adolf
Miller-Hellmann,
Hauptgeschéftsfithrer
VDV 1998 - 2008

Schon bei der Griindung
des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV)
1990 war es oberstes Ziel ge-
wesen, eine Organisation mit
hoher Durchschlagskraft so-
wohl im nationalen als auch
internationalen politischen
Raum zu schaffen, um so
zukilinftigen Markt- und
Wettbewerbsentwicklun-
gen wirkungsvoll zu be-
gegnen. Die Wandlung des
VDV vom reinen Unterneh-
mensverband hin zum Bran-
chenverband in den Jahren
2002/2003 vollendete diesen
Prozess und schuf die Basis

AUTOR

fir die weitere erfolgreiche

Arbeit.
Bereits knapp ein Jahrzehnt nach der Griindung des VDV
hatten sich die Rahmendaten nachhaltig veréndert. Nicht
nur die Zahl der Mitgliedsunternehmen war bis zum Jahr
2002 deutlich gestiegen, sondern auch deren Struktur
hatte sich signifikant veréndert. Noch waren kommunale
Verkehrsunternehmen in der Mehrzahl, aber immer mehr
private Verkehrsunternehmen, Betriebe mit gemischtwirt-
schaftlicher Eigentlimerstruktur und Tochterunterneh-
men von sogenannten Global Playern traten dem Verband
bei, ebenso Aufgabentrdgerverbiinde. Diese strukturellen
Verdnderungen, gepaart mit der daraus resultierenden zu-
nehmenden Komplexitit und Vielfalt der zu behandelnden
Themen, fithrten insbesondere bei den kleinen und mitt-
leren kommunalen Verkehrsunternehmen zu erheblicher
Verunsicherung und wiederholten Klagen.

Gleichzeitig wurde immer deutlicher, dass der VDV sein
politisches Gewicht als Interessenvertretung des gesam-
ten Offentlichen Personennahverkehrs und des Schienen-
giiterverkehrs nur dann wiirde erhalten kénnen, wenn sei-
ne Mitgliederbasis aus Vertretern aller in einer Branche
aktiven Gruppen gebildet wiirde. Dies erforderte allerdings
zwingend die Offnung fiir neue, die Interessensvielfalt
vergroRernde Mitgliedergruppen. Nach engagierten Dis-
kussionen, die in der AuRerung gipfelten, dass sich auch
Schweine nicht mit ihren Metzgern zusammenschlieffen
wiirden, setzte sich die Erkenntnis durch, den Ausgleich
von Interessensgegensdtzen unter einem gemeinsamen
Dach zu suchen, anstatt mit konkurrierenden Verbénden
eine iiberforderte Offentlichkeit und eine {iberlastete Poli-
tik als Schiedsrichter anzurufen. Um diesen Anforderungen
an eine zukiinftige Struktur gerecht zu werden und gleich-
zeitig Wege fiir die Artikulation der Interessen von Mitglie-
dergruppen zu finden, wurde Anfang 2002 eine Neuorgani-
sation des VDV mit folgenden Zielen in Angriff genommen:

- Starkung der Identifikation aller Mitglieder

mit ,ihrem" VDV durch mehr Pluralitat
innerhalb des Verbandes,

- Starkung des VDV in seiner Rolle als Sprecher

fiir die gesamte Branche durch die Offnung
fiir neue Mitgliedergruppen,

- Starkung der Geschlossenheit und Schlagkraft

des Verbandes in seinem Aulenauftritt durch
die Schaffung einer starken Fiihrungsspitze.

Der mit diesen Zielen verkniipfte Wunsch nach stérkerer
Identifikation der vorhandenen Mitglieder mit dem Ver-
band und einer Integration neuer Gruppen ohne Assimila-
tionszwang erforderte eine offene dezentrale Organisation.
Dementsprechend wurde die bereits bestehende rdumli-
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che Aufteilung in neun Landesgruppen um eine marktori-
entierte, sektorale und in Spartenform angelegte Struktur
ergénzt. Hier sollten die partikuldren Interessen zu Wort
kommen, abgeglichen und fiir die weiteren verbandsinter-
nen Entscheidungsprozesse gebiindelt werden.

Zur Steuerung der funf Sparten (siehe Grafik) wurden je-
weils Verwaltungsrite gebildet, deren Besetzung entspre-
chend der regionalen, sektoralen und gruppenspezifischen
Mitgliederstruktur erfolgte. Den Verwaltungsridten oblag
in erster Linie die zielorientierte Steuerung der Fachaus-
schiisse. Dafiir wurden auch die Vorsitzenden der Fachaus-
schiisse in den zustdndigen Verwaltungsrat berufen.

Die kiinftig weitgehend dezentrale Verbandsarbeit in Lan-
desgruppen und Sparten musste durch ein starkes Gegen-
gewicht ausbalanciert werden. Diese wichtige Funktion
wurde dem Présidium iibertragen, das mit neuen weitrei-
chenden Befugnissen ausgestattet wurde:

+  Festlegung der Ziele, Schwerpunkte und
Richtlinien der Verbandsarbeit,

- alleinige Entscheidung in allen wichtigen
Fragen des Verbandes,

Mitgliederversammlung

ca. 600 Mitgliedsunternehmen

- Einrichtung eigener Allgemeiner Ausschiisse fiir
sparteniibergreifende Aufgaben,

+  Koordinierung der Verwaltungsréte,

+  Recht, Verfahren ins Présidium zu ziehen und
Auskunftsrechte gegeniiber anderen Gremien.

Dariiber hinaus wurde im Prasidium der aktuelle Informa-
tions- und Diskussionsstand gebiindelt, um den Verband
geschlossen und schlagkréftig nach aullen vertreten zu
kénnen. Am 11. Juni 2002 beschloss die VDV -Mitglieder-
versammlung die Eckpunkte fiir die Weiterentwicklung des
Verbandes, am 19. Mai 2003 dann die neue Satzung. Bereits
fiinf Wochen spéter hatten sich die fiinf Verwaltungsréte
und das Présidium konstituiert. Dass die Neuorganisation
des Verbandes in so kurzer Zeit gelang, war dem beispiel-
haften Engagement und fairen Ringen aller Beteiligten um
eine optimale Losung zu verdanken - Tugenden, die den
VDV seit seiner Griindung auszeichnen und seine Arbeit bis
heute pragen.

Die aktuelle

des VDV trat am
19. Mai 2003 in

Sparte
PVE

Sparte
BUS

Sparte
TRAM

Sparte zwei Sparten.

V/AT

Sparte
SGV

19 Fachausschiisse

Geschéftsfithrung

Hauptstadtbiiro Berlin

Hauptgeschaftsstelle Kéln

Europabiiro Briissel

Verbandsstruktur

Kraft. Seitdem gibt

es fiinf anstelle von
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Vielfalt unter

einem Dach

Trotz der vielfaltigen Interessen seiner rund
600 Mitgliedsunternehmen ist der VDV in den
25 Jahren seines Bestehens zu einem schlagkraf-
tigen Verband mit einer einheitlichen Struk-
tur zusammengewachsen. Einen wesentlichen
Anteil an dieser positiven Entwicklung haben
die VDV -Landesgruppen (siehe Karte rechts),
in denen die unterschiedlichen regionalen
Interessen der Mitglieder gebtindelt und in
entsprechenden MaRnahmen auf Verbandse-
bene umgesetzt werden.

und 500 Experten aus den Mitgliedsun-

ternehmen engagieren sich heute ehren-

amtlich in den Landesgruppen sowie in

zahlreichen Ausschiissen und Fachgremi-

en. Mit ihrem Engagement sorgen sie da-
fiir, dass der VDV als einheitliche Interessenvertretung
gegeniiber Bund, Landern und Kommunen auftreten
kann.

Erfolgreiche Basisarbeit

1990 waren im Zuge der Verbandsgriindung zunéchst
acht Landesgruppen eingerichtet worden, darunter die
Landesgruppe Ost mit den Mitgliedsunternehmen aus
der ehemaligen DDR. Allerdings wurde von vornherein
festgelegt, dass mit der Angleichung der Aufgaben ein
anderer Zuschnitt der Landesaufgaben mit besserer
regionaler Zuordnung moglich sein sollte.

Mit der Reform 1996 wurde schliefllich die bis heute
giiltige Struktur mit neun Landesgruppen festgelegt
(siehe Karte). Deren Vertreter setzen sich nun seit zwei
Jahrzehnten erfolgreich fiir die Interessen der Mit-
gliedsunternehmen in der Region ein, beispielsweise
bei der Neufassung wichtiger Gesetze, Verordnun-
gen und Richtlinien. Mit ihrer Arbeit vor Ort enga-

vierteljahrhundert

gieren sie sich fiir ihre Mitglieder und den Offentli-
chen Verkehr in den Bundesldndern, um bestmdgliche
Rahmenbedingungen zu erreichen. Fir VDV-Haupt-
geschéftsfithrer Oliver Wolff ist diese Basisarbeit von
fundamentaler Bedeutung fiir die positive Entwick-
lung des Verbandes: ,Fiir die Mitglieder ist es ent-
scheidend, dass der Verband ihre Belange gegeniiber
der Politik und den zustédndigen Behdrden nachhaltig
und vor allem erkennbar vertritt. Die Verbandsarbeit
auf Landesebene ist und bleibt daher ein wichtiger
Baustein unseres Erfolges, heute und in Zukunft."
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Die Landesgruppe Nord des VDV sieht sich als Interessenvertretung

fiir die gesamte Branche des Offentlichen Verkehrs — insofern gibt es

traditionell sehr enge Beziehungen auch zu den Partnerunternehmen

des privaten Omnibusgewerbes. Dabei miissen sowohl die verkehrs-

politischen Herausforderungen in ldndlichen Rdumen wie auch in

grofien Stddten und der Metropolregion Hamburg bewdltigt werden.

Und in Zukunft werden diese Herausforderungen zunehmen: einerseits

die Aufrechterhaltung des dffentlichen Personenverkehrs in der Fldche -
andererseits die weitere Zunahme des Personen- und Giiterverkehrs in den
Metropolen. Beides kann nur in einem intensiven Kontakt zur Verkehrspolitik der
Ldnder, Landkreise und Kommunen gestaltet werden — in enger Abstimmung mit der
Arbeit der Hauptgeschdftsfiihrung unseres Verbandes in der Bundespolitik.

Kay Uwe Arnecke, Vorsitzender der Landesgruppe Nord

, , In den letzten Jahren haben wir gesehen, dass OPNV und Schienen-
verkehr immer mehr auf Landesebene bestimmt werden. Die Eigen-
arten in jedem Bundesland begleiten die Landesgruppen sehr intensiv.
In Niedersachsen und Bremen konnten wir erreichen, als kompetenter
und wichtiger Gesprdchspartner und Ideengeber akzeptiert zu werden.
Zugang zu Landesverwaltung und Landespolitik bedarf des,Stallge-
ruchs’. Und den bringen die Unternehmen in den Landesgruppen sowie
deren Vertreter auf Landesebene mit.
Dies macht die Arbeit in den Landesgruppen so vielfdltig und lebendig.
Hier sind die kleinen Probleme genauso wichtig wie die grof3en Probleme.
Und fast immer finden wir eine Lésung!

Dr. Stephan Rolfes, Vorsitzender der Landesgruppe Niedersachsen/Bremen

25 Jahre nach der Verbandsgriindung ist heute das gesamte Exper-
tentum der Branche im VDV vereinigt. Er ist die starke Stimme des
Offentlichen Verkehrs in Deutschland. Der Zweiklang aus lokaler
Prdsenz der Landesgruppen und zentraler Facharbeit hat sich
bewdhrt. Kiinftig miissen wir die Prdsenz in der Bundeshaupt-
stadt ausbauen, um wichtige bundespolitische Entscheidungen

fiir den Offentlichen Verkehr noch wirksamer mitzugestalten.
Gleichzeitig miissen wir die Landesgruppen stdrken, da die regi-
onale Verkehrspolitik immer wichtiger wird. Inhaltlich werden die
Mitgliedsunternehmen die Unterstiitzung des Verbandes benétigen,
sich zu integrierten Mobilitdtsanbietern zu entwickeln.

Dr. Sigrid Nikutta, Vorsitzende der Landesgruppe Ost
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, , Die letzten 25 Jahre waren von vielen Verdnderungen geprdgt. Die deutsche
Wiedervereinigung, die Liberalisierung des Verkehrsmarktes, die zunehmende
Bedeutung der Logistik im Rahmen der Globalisierung oder die Bahnreform

sowie die Digitalisierung waren und sind eine besondere Herausforderung
fiir die Verkehrsbranche. Der VDV hat hier fiir die weitere Entwicklung
des Personen- und Gliterverkehrs zukunftsfdhige Losungen mit-
gestaltet und die naturgemdf3 nicht immer homogenen Interessen
aller Marktakteure gebiindelt. Hierdurch ist es dem VDV in den
vergangenen 25 Jahren gelungen, die positive Entwicklung unserer
Branche maf3geblich mitzugestalten. Herzlichen Gliickwunsch zu 25
Jahren guter Arbeit!

Ulrich Jaeger, Vorsitzender der Landesgruppe NRW

, , 25 Jahre VDV: Ich bin stolz darauf, Teil dieses Verbandes zu sein.
Wir sind mittlerweile zu einem geschlossenen Verband mit klaren
Strukturen zusammengewachsen. Dieser Schritt war und ist fir
unsere Branche von gréf3tem und dauerhaftem Gewinn.

Als Herausforderung sehe ich, die zukiinftigen Méglichkeiten der
Mobilitdt bundesldndertiibergreifend zu verkniipfen. Die Finan-
zierung der Infrastruktur im Konzert der Ldnder gerecht und
auskémmlich zu gestalten, ist eine Weitere, die einer klugen
Abstimmung im Verband bedarf. Ich bin zuversichtlich, dass wir
auch dies mit Bravour meistern.

Michael Budig, Vorsitzender der Landesgruppe Hessen

, , Ohne den VDV und die Unterstiitzung der hier organisierten
Unternehmen und Einrichtungen wdre der Wandel hin zu
kundenorientierten OPNV-Dienstleistungsunternehmen so

rasch nicht méglich gewesen. Wir sind mit offenen Armen empfan-
gen worden. Man dazf nicht tibersehen, dass nicht nur ein Quanten-

sprung in der technischen Ausriistung, sondern auch die hierfiir
erforderlichen Organisations- und Personalstrukturen geschaffen
werden mussten. Das jederzeitige Bereitstellen von Rat und Tat
durch den Verband verdient grofite Anerkennung.

Andreas Hemmersbach, Vorsitzender der Landesgruppe Sachsen/Thiiringen

vierteljahrhundert
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, , Die Positionierung des VDV als politische Interessenver-

tretung und die Stdrkung der Kompetenzen vor Ort in den
Landesgruppen haben unserer Branche gréf3eres Gehér ver-
schafft. Das ist zuallererst das Verdienst der hauptamtlichen
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter im VDV, wdre aber ohne

das gute Zusammenspiel und grof3e Engagement der Ehren-
amtlichen nicht méglich. Es ist schon, zu sehen, wie sich die
Kolleginnen und Kollegen aus grof3en und kleinen Mitglieds-
unternehmen leidenschaftlich unter der Fahne des VDV gemein-
sam fiir unsere Branche stark machen.

Uwe Hiltmann, Vorsitzender der Landesgruppe Stidwest

, , Die Stdrkung der VDV -Landesgruppen war eine richtige

und wichtige Entscheidung, da mittlerweile viele fiir die

VDV-Mitglieder relevante Entscheidungen auf der Ebene

der Ldnder stattfinden. In unserer Landesgruppe hat sich in

den letzten Jahren sehr bewdhrt, dass viele neue Initiativen der
Landesregierung gemeinsam mit hauptamtlichem und ehrenamt-
lichem Einsatz konstruktiv begleitet werden konnten. Um gebiindelt
Interessen einzelner Mitgliedergruppen besser artikulieren zu kén -

nen, iiberlegen wir derzeit die Einfiihrung einer Spartenstruktur inner-
halb der Landesgruppe.

Wolfgang Arnold, Vorsitzender der Landesgruppe Baden-Wiirttemberg

, , Ein geordnetes und erfolgreiches Zusammenspiel verschiedener
Akteure derselben Branche kann nur unter dem Dach eines starken
Verbandes erfolgen. Dieses gilt auch dann, wenn Interessenlagen
teilweise oder zeitweilig divergieren. Anders formuliert: Je zer-
splitterter eine Branche und ihre maf3geblichen Akteure agieren,

umso schwerer wird es auch fiir die Politik auf Bundes- und
Landesebene, eine Losung zu zentralen Fragen dieser Branche

zu finden. Fiir unsere Arbeit in Bayern gilt: Nachdem auch im
Freistaat Bayern die Finanzquellen fiir den Offentlichen Verkehr
zunehmend spdrlicher flief3en, ist es unsere Aufgabe, der Staats-
regierung immer wieder und unermiidlich den Nutzen des Offentli-
chen Verkehrs auf Straf3e und Schiene klarzumachen.

Dr. Robert Frank, Vorsitzender der Landesgruppe Bayern
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Der Verband
positioniert
sich neu

Um der immer stérker werdenden Einflussnahme der Politik auf
die Verkehrsbranche wirkungsvoll zu begegnen, musste der VDV
sowohlin der Organisationsstruktur als auch bei der Positionierung
nach aulRen strukturelle Anpassungen vornehmen. Dieses neue
Selbstverstandnis pragt bis heute die Arbeit des Verbandes.

in wichtiger Schritt auf diesem Weg war die Verbandsreform
2002/2003. Durch die Offnung des Verbandes fiir neue Mitglieder
wie beispielsweise Verkehrsverbiinde und gemischtwirtschaftliche
Betriebe hatte sich der VDV vom Unternehmensverbund zum Bran-
chenverband entwickelt, der in den Verhandlungen mit Politik und
Wirtschaft fortan mit einer Stimme fiir den Offentlichen Verkehr sprach (siehe
Beitrag Seite 36).
Die drohenden weiteren Kiirzungen bei den OPNV-Investitionsmitteln mach-
ten gleichzeitig eine Neupositionierung des VDV und eine offensivere Aus-
richtung der Offentlichkeitsarbeit erforderlich. Im Jahr 2005 erfolgte der Start
der VDV -Kampagne ,Damit Deutschland mobil bleibt — Die Initiative fiir Bus
und Bahn". Leistungen und Nutzen des OPNV fiir die Gesellschaft wurden nun
stirker kommuniziert, unter anderem durch Aktivitdten auf Bundes-, Landes-
und Kommunalebene unter Einbindung der Mitgliedsunternehmen vor Ort.
Diese Positionierung des OPNV als Riickgrat eines gesamtgesellschaftlich
wachsenden Mobilitdtsbediirfnisses sollte sich schon bald als wichtiger strate-
gischer Schachzug zur Stérkung der eigenen Position bei kiinftigen Verhand-
lungen herausstellen: Knapp ein Jahr nach Griindung der neuen Koalition in
Berlin sah sich der VDV mit einem Beschluss des Bundestags und Bundesrats
konfrontiert. Dieser sah im Rahmen eines Gesetzespakets zur Féderalismus-
reform ein stufenweises Ende der Bundesfinanzhilfen nach dem GVFG vor.
Durch geschickte Verhandlungen erreichte der Verband, dass das OPNV-Bun-
desprogramm nach dem bisherigen GVFG mit einer jéhrlichen Summe von
circa 330 Millionen Euro bis Ende 2019 erhalten blieb - Mittel, die im Koa-
litionsvertrag schlicht vergessen worden waren. Auch die Kiirzungen bei den
Regionalisierungsmitteln in Hohe von 2,3 Milliarden Euro fielen deutlich 9
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Wir fahren fiir das Klima.
Es gibt viele Wege, das Klima zu schonen. Aber am einfachsten ist es wohl, das Auto stehen zu lassen
und auf offentliche Verkehrsmittel umzusteigen. Denn Busse und Bahnen produzieren pro Person und

gefahrenen Kilometer rund zwei Drittel weniger Kohlendioxid als ein Auto. Und tibrigens: Bei uns konnen

Sie auch ganz bequem Ihr Fahrrad mitnehmen. Damit tun Sie sogar noch etwas fiir Ihre eigene Luft. mobil bleibt
Busse & Bahnen

Damit Deutschland

Mit seiner Imagekampagne riickte der VDV 2005 erstmals
den gesamtgesellschaftlichen Nutzen von Mobilitdtsange-
boten in den Mittelpunkt.
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geringer aus als urspring- (.|

lich geplant. Fir die Jahre —

2008 bis 2010 wurde eine
Teilkompensation in Hdohe
von insgesamt 497 Millio-
nen Euro beschlossen und ab
2009 eine Dynamisierung in
Hohe von 1,5 Prozent wieder
aufgenommen.

Zihes Ringen um die Finanzierung

Trotz dieser Verhandlungserfolge war abzuse-
hen, dass das Thema Finanzierung des Offent-
lichen Verkehrs im Mittelpunkt der politischen
und offentlichen Diskussionen bleiben wiirde.
Daher gab der VDV gemeinsam mit dem Deut-
schen Stadtetag und 13 Lindern die Studie
,Finanzierungsbedarf des OPNV bis 2025" in
Auftrag. Die im Jahr 2009 verdffentlichte Un-
tersuchung gilt bis heute als die zentrale Fak-
tenbasis zur Ermittlung
des notwendigen Mittel-

bedarfs. Aus ihren Ergeb-
nissen leiten seit Jahren
der VDV, die Lander und
andere  Interessengrup-
pen ihre Forderungen an
die Politik ab. Auch die
spateren Berichte der
Daehre- beziehungsweise
Bodewig-Kommission fu-
Ren auf den Resultaten der
Studie.

Damit Deutschland
mobil bleibt

Busse & Bahnen

L!J Doch auch kurzfristig entfal-
— tete die Untersuchung ihre
Wirkung: Im Koalitionsver-
trag 2009 bekannte sich die
neue CDU/CSU/FDP-Regie-
rung zur Finanzierung des
OPNV durch die 6ffentliche
Hand. Fiir das auslaufende
GVFG wurde (wenn auch erst im Jahr 2015) eine
Anschlussregelung gefunden, und auch bei der
Zuteilung der Regionalisierungsmittel stand der
Bund zu seiner Verantwortung. Erstmals besté-
tigte die Bundespolitik auch ihre Verantwortung
fir eine ausreichende Finanzierung der nicht-
bundeseigenen Eisenbahnen (NE-Bahnen) - ein
Meilenstein fiir die Eisenbahnbranche und das
Ergebnis der jahrelangen Uberzeugungsarbeit
durch den VDV. Entsprechend dieser Zusage
investierte der Bund bislang von 2013 bis 2015
25 Millionen Euro jéhrlich in die Infrastruktur
der NE-Bahnen.

Den positiven Ansétzen im Koalitionsvertrag
und den Erfolgen des Jahres 2009 folgten jedoch
schon bald weitere intensive politische Diskus-
sionen, allen voran zur kiinftigen Finanzierung
des OPNV. Schon im Januar 2011 forderten die
Verkehrsminister der Lander den Bund auf, die
Bundesfinanzhilfen nach dem Entflechtungs-
gesetz Uiber das Jahr 2013 hinaus bedarfsgerecht
auszustatten und zweckgebunden zu verlin-
gern. Nach ihrer Einschétzung belief sich der
Finanzbedarf in den Jahren 2014 bis 2019 allein
fir den Neu- und Ausbau der kommuna- 9

VDV-KERNAPPLIKATION

Nach dem bargeldlosen Zahlen und dem elektronischen Fahrschein wurde Anfang des neuen Jahrtau-
sends in mehreren Piloten die automatisierte Fahrpreisfindung getestet. Dabei entpuppte sich die Inter-
operabilitat als Hauptanforderung an die VDV -Kernapplikation. In einem vom Bundesministerium fiir
Bildung und Forschung (BMBF) geférderten Forschungsprojekt wurde der bis heute erfolgreiche Stan-
dard entwickelt und mit der heutigen VDV -eTicket Service Gesellschaft ein Dienstleister fiir die einmal
und gemeinsam benétigten Funktionen umgesetzt. Bis heute sind iiber zw6lf Millionen Smartcards und
auch Smartphone-Tickets des eTicket Deutschland ausgeben worden.
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GASTKOMMENTAR

Alexander Dobrindt,
MdB, Bundesminister
fiir Verkehr und digi-
tale Infrastruktur

Ohne Mobilitat
keine Prosperitat

25 Jahre Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen sind 25 Jahre Mobilitatsfortschritt
fiir Deutschland. Unser weltweit vorbildliches
offentliches Verkehrssystem hat mafigeblich
dazu beigetragen, dass die Bundesrepublik
heute wie kein anderes Land fiir dezentrale
Prosperitét steht. Grundlage dafiir war und ist
eine leistungsfidhige und moderne Infrastruk-
tur, die Wachstum, Wohlstand und Arbeit in
den Regionen sichert. Die Wohlstandspyra-
mide moderner Volkswirtschaften zeigt klar:
ohne Mobilitét keine Prosperitét. Das ist ein
6konomisches Grundprinzip.

Trotzdem wurde hier iiber Jahre zu wenig
investiert und dem Irrglauben gefolgt, man
konne den Erhalt und Ausbau unserer Infra-
struktur vom Wirtschaftswachstum ent-
koppeln. Wir haben deshalb zu Beginn dieser
Legislaturperiode einen Investitionshochlauf
gestartet — mit mehr Haushaltsmitteln, mehr
Nutzerfinanzierung und mehr privatem

Kapital.

Dadurch erreichen wir bis 2018 einen

Mittelaufwuchs von rund 40 Prozent. Das

ist absoluter Rekord und ein echtes Wohl-

stands-Upgrade fiir unser Land. Erste Erfolge

sind bereits heute sichtbar:

. Wir haben mit der Deutschen Bahn eine
neue Leistungs- und Finanzierungsver-
einbarung (LuFV II) abgeschlossen - bis
2019 geben wir die Rekordsumme von
28 Milliarden Euro in die Schiene.

+  Wirbleiben eine tragende Séule bei der
Finanzierung des Regional- und Nah-
verkehrs, indem wir die Ladnder bis 2031
insgesamt mit Regionalisierungsmitteln
von mehr als 150 Milliarden Euro unter-
stiitzen.

. Wir haben im Sommer 2015 ein
2,7 Milliarden Euro umfassendes In-
vestitionspaket auf den Weg gebracht
— damit finanzieren wir auf einen Schlag

bundesweit 72 Stralenbauprojekte, die

sofort begonnen werden.

«  Wir haben das Prinzip Erhalt vor Neubau
gestarkt und erhéhen die Gelder fiir den
Erhalt von jéhrlich 2,5 Milliarden Euro
in 2013 auf fast vier Milliarden Euro in
2018.

. Und wir haben ein Sonderprogramm zur
Briickenmodernisierung aufgesetzt — mit
rund zwei Milliarden Euro realisieren
wir bis 2018 jede Sanierungsmafnahme,
fiir die Baurecht besteht.

Jetzt geht es darum, den Offentlichen Verkehr
in das digitale Zeitalter zu fiihren und ge-
meinsam den Sprung zu nehmen zur Mobilitat
4.0. Die Mitglieder des VDV sind hier mit
digitalen Innovationen wie der durchgéngigen
elektronischen Fahrplaninformation (DELFI)
und dem elektronischen Fahrschein (((eTicket

Deutschland schon heute Vorreiter.

Wir wollen diesen Weg unterstiitzen. Deshalb
haben wir die bundesweite Einfithrung des
(((eTicket bereits mit 14 Millionen Euro gefér-
dert und investieren bis 2018 zusétzliche

16 Millionen Euro in die Weiterentwicklung
des Projektes. Deshalb haben wir das Pro-
gramm ,Digitale Kapazititssteigerung"” fiir den
elektronischen Routenplaner aufgelegt, das
mit 75 Millionen Euro die Leistungsfahigkeit
der Schiene um fiinf Prozent steigert. Und
deshalb haben wir der Bahn und dem Schie-
nenregionalverkehr den klaren Auftrag ge-
geben, in allen Ziigen fiir schnelles WLAN zu
sorgen — denn die digitale Gesellschaft braucht

tiberall Zugang zum superschnellen Internet.

Ich bin tiberzeugt: Mit dieser Moderni-
sierungs- und Digitalisierungsoffensive
schreiben wir die Erfolgsgeschichte unseres
o6ffentlichen Verkehrssystems fort. Der VDV
ist auf diesem Weg ein unverzichtbarer Im-
pulsgeber — und Garant fiir den aktiven Mobi-

litatsfortschritt in den Regionen.
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len Infrastruktur im Bereich des OPNV auf
rund 740 Millionen Euro im Jahr. Nur wenig
spéter bestdtigte die Ministerprésidenten-
konferenz diese Zahl. Im Zuge des ,Jahr-
hunderthochwassers” im Mai und Juni 2013
wurden die Entflechtungsmittel dann zwar
bis 2019 verldngert, aber weder bedarfsge-
recht erhéht noch zweckgebunden fortge-
schrieben.

PBefG-Novelle und EEG-Umlage

Auf ordnungspolitischer und gesetzgeberi-
scher Ebene waren die Jahre ab 2010 vom
verstirkten Bemiithen des Verbandes um
eine politisch verniinftige und fir die Bran-
che sinnvolle Novellierung des Personen-
beférderungsgesetzes (PBefG) geprégt. Das
Gesetz trat schlieflich Anfang 2013 nach
langem politischen Ringen in Kraft. Erst
der gemeinsame Kompromissvorschlag von
VDV und dem Bundesverband Deutscher
Omnibusunternehmer (BDO), aus dem sich
zahlreiche Formulierungen im neuen Gesetz
wiederfinden, 16ste den politischen Streit
zwischen Bund und Ladndern in der Frage der
Wettbewerbsregularien im deutschen OPNV.
2012 geriet die zur Unterstiitzung der Ener-
giewende eingefithrte EEG-Umlage in den
Mittelpunkt der politischen und offentli-
chen Diskussion. Den Schienenbahnen, die
wegen ihrer umweltfreundlichen Gesamt-

wirkung eine stark reduzierte Umlage zah-
len mussten, drohten im Zusammenhang
mit der Novelle des Erneuerbare-Energien-
Gesetzes (EEG) plotzlich deutliche hohere
Zahlungen. Vehement setzte sich der VDV
fiir die Fortfihrung der Reduzierung ein. Thr
kompletter Wegfall, wie zwischenzeitlich
von der Bundesregierung vorgeschlagen,
hétte zusétzliche Belastungen von mehre-
ren hundert Millionen Euro pro Jahr fiir die
Unternehmen bedeutet. Tatséchlich gelang

EEG-

UMLAGE

Um dem Jahrhundert-
hochwasser zu trotzen,
wurden in Magdeburg
die nichtfahrfdhigen
Bahnen auf Hebebiihnen
in Sicherheit gebracht.

Die Aufhebung der Reduzierung der EEG-Umlage fiir Schienenbahnen und

die daraus entstehenden finanziellen Belastungen hdtten zwangsldufig die

Erhéhung der Fahrpreise zur Folge gehabt.
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»Der VDV steht in guten Schuhen da. Er wird sich weiterent-
wickeln und eher noch wichtiger werden”, sagt Jiirgen Fenske.
Im November 2015 wurde der VDV -Prdsident einstimmig

wiedergewdhlt. Es ist seine dritte Amtszeit.

es, die Ausnahmeregelung fiir Schienenbahnen der deutschen Verkehrsinfrastruktur griinde-
im Kern zu erhalten und damit die Mehrbelas- te der VDV gemeinsam mit zahlreichen Ver-
tung der Unternehmen geringer zu halten als kehrsunternehmen und anderen Partnern wie
urspriinglich geplant. Nichtsdestotrotz blieben beispielsweise Verdi, dem Hauptverband der
am Ende deutliche Mehrkosten fiir einige grole Deutschen Bauindustrie oder dem Bundesver-
Schienenbahnen, allen voran fiir die Deutsche band der Deutschen Industrie die Infrastruk-
Bahn, bestehen. turinitiative ,Damit Deutschland vorne bleibt".
Im selben Jahr konnte noch ein weiteres Geset- Ziel der Initiative war es zunéchst, in Politik und
zesvorhaben unter Mithilfe des VDV in seinen  Gesellschaft langfristig ein neues Bewusstsein
negativen Auswirkungen begrenzt werden. Auf dafiir zu schaffen, wie wichtig eine sanierte,
Intervention des Verbandes beschloss der Bund, modernisierte und damit gut funktionierende
den ,Schienenbonus”, also die erhéhten Tole- Infrastruktur ist. Mit Landerkonferenzen, In-
ranzwerte fiir Larmentwicklung bei Schienen- formationsveranstaltun-
fahrzeugen, zumindest bei Stralen-, Stadt- und gen und medienwirksamen
U-Bahnen erst ab dem Jahr 2019 abzuschaffen. Events wie beispielsweise
Eine wichtige Entscheidung vor dem Hinter- dem ,Welt"-Infrastruktur-
grund der enormen Kosten durch den geplanten gipfel oder dem Deutsch-
barrierefreien Umbau von Haltestellen im kom- land-Tag des Nahverkehrs

munalen Bereich. gelang es, das Thema schnell

in die Offentlichkeit zu tra-
Bundesweite Infrastrukturinitiative gen und es im Bewusstsein e

. Millionen
sorgt fiir Aufsehen der Menschen zu verankern. Fahres T
Anfang 2013 hatte der VDV, mit Blick auf die Einen ersten Erfolg gab es ahrgaste pro fag
. . nutzen Busse und Bahnen.

anstehende Bundestagswahl, zu einem anderen noch im selben Jahr: Im Ko- Das entlastet Deutschlands
wichtigen Thema Position bezogen. Angesichts  alitionsvertrag bekréftigte Strafen um rund 20 Millio-

der immer offenkundiger werdenden Mé&ngel die neue Bundesregierung < nen Autofahrten téglich.
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Ende 2013, dass Sanierung wichtiger sei als
Neubau. Erstmals wurde der Erneuerung
von Verkehrswegen damit auch bundespo-
litisch der Vorrang vor NeubaumafRnahmen
gegeben.

Von den Ankiindigungen im Koalitionsver-
tragbis zur tatsidchlichen Umsetzungin Form
von zusétzlichen Investitionsmitteln fiir die
Verkehrswege lieR sich die neue Bundesre-
gierung zwar mehr Zeit, als viele Experten
forderten. Aber im Jahr 2015, also rund zwei
Jahre nach Regierungsbeginn, gab es wichti-
ge Entscheidungen in Sachen Infrastruktur-
finanzierung durch den Bund: Die neue Leis-
tungs- und Finanzierungsvereinbarung der
Bundesregierung mit der Deutschen Bahn
sichert dem Schienennetz des Bundes bis
2019 28 Milliarden Euro fiir Ersatzinvesti-
tionen und Instandhaltung. Zudem stellt der
Bund in den kommenden Jahren 15 Milliar-
den Euro an zusétzlichen Mitteln fiir Inves-
titionen in die kommunale Infrastruktur zur
Verfiigung. Davon werden fiinf Milliarden

DAMIT DEUTSCHLAND
VORNE BLEIBT.

Initiative fur eine zukunftsfahige Infrastruktur.

Euro liber ein Sonderprogramm direkt an
die Kommunen verteilt. Und auch bei der
Finanzierung der Offentlichen Verkehre
trug die besténdige Arbeit des VDV und der
Infrastrukturinitiative Friichte. Im Herbst
2015 wurden mit der Erhéhung der Regio-
nalisierungsmittel und der Fortfiihrung des
GVFG wichtige Meilensteine erreicht, um
die sich heute schon abzeichnenden zu-
kiinftigen Aufgaben und Herausforderun-
gen zu bewaltigen. Weitere Schritte miissen
folgen.

Am 16. Mai 2013 trafen
sich in Berlin Vertreter
aus Politik, Wirtschaft
und Wissenschaft zum

1. ,Welt"-Infrastruk-
turgipfel.



o7

AUTOR

Oliver Wolff,
Hauptgeschaftsfiihrer
VDV seit 2011

Mobilitat der
Zukunft gestalten

Seit seiner Griindung 1990 hat sich der VDV mit viel Energie, hoher
Dynamik und bemerkenswerter Geschlossenheit stetig weiterentwickelt.

Tugenden, die angesichts der aktuellen politischen, wirtschaftlichen und

gesellschaftlichen Herausforderungen aber auch in Zukunft dringend

notwendig seien werden, um das hohe Qualititsniveau unserer

Leistungen und Services wahren zu konnen.

o werden die zentralen Themen

Finanzierung, Digitalisierung,

demografischer Wandel und

Personalentwicklung sowie

Umwelt und Nachhaltigkeit
die Branche weiterhin begleiten und uns
immer wieder zur Entwicklung von neu-
en Strategien, Produkten und Lésungen
auffordern. Denn der Anspruch unserer
Branche und des VDV ist es seit jeher, die
Mobilitdt in Deutschland aktiv selber zu
gestalten.

Unternehmen und Betriebe
brauchen Planungssicherheit

Seit 1990 hat der Offentliche Perso-
nennah- und -fernverkehr eine be-
merkenswerte Entwicklung genommen.
Uber zehn Milliarden Fahrgiste pro Jahr
fahren mittlerweile in Deutschland mit
Bussen und Bahnen zur Arbeit, in den
Urlaub oder einfach nur zum Einkaufen
in die Stadt. 80 Prozent der Fahrgéste
nutzen den kommunalen Offentlichen
Personennahverkehr (OPNV), der damit
maligeblich zu Wohlstand und Lebens-
qualitdt in Deutschland beitragt. Auch
der Schienengiiterverkehr wéchst und ist
ein unverzichtbarer Bestandteil der zu-

nehmenden Waren- und Giiterstréme im
Logistikstandort Deutschland. Dennoch
bleibt es eine Herausforderung, der Poli-
tik auf Bundesebene die Systemrelevanz
des Offentlichen Verkehrs immer wie-
der vor Augen zu halten. Erst nach zéhem
Ringen konnten sich Bund und Lander
im Herbst 2015 darauf einigen, wie der
Schienenpersonennahverkehr in Zu-
kunft finanziert werden soll. So werden
die Regionalisierungsmittel zuklnftig
von 7,4 auf 8,0 Milliarden Euro pro Jahr
erhoht. Die jahrliche Dynamisierung der
Mittel steigt von 1,5 auf 1,8 Prozent. Da-
rilber hinaus sollen ab 2019 fiir grofiere
OPNV-Bauvorhaben pro Jahr 330 Milli-
onen Euro aus dem Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz (GVFG) zur Verfiigung
gestellt werden.

Damit hat die Politik einen wichtigen
Schritt in die richtige Richtung getan,
der zumindest flir den Moment eine ge-
wisse Entspannung bringt. Doch weitere
Schritte in naher Zukunft sind dringend
notwendig. Immer noch gibt es fiir vie-
le Unternehmen insbesondere aus dem
kommunalen Nahverkehr keine mittel-
beziehungsweise langfristige Planungs-
sicherheit, da die Zukunft der Ent-9
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Mit gezielten Aktionen wie zum Deutschland-Tag
des Nahverkehrs am 10. September 2014 fordern
Verbandsvertreter, Mitgliedsunternehmen und

Mitarbeiter die weitere Unterstiitzung des Offent-

lichen Verkehrs durch die Politik.

flechtungsmittel nach wie vor offen
ist. Dringend notwendige Investitio-
nen fir wichtige Zukunftsaufgaben,
beispielsweise in energieeffiziente

Fahrzeuge oder den barrierefreien
Ausbau von Stationen, sind ohne die-
se Gelder vielerorts nicht méglich. Die

weitere Entwicklung des Offentlichen
Verkehrs in Deutschland wird also
auch kinftig mafRgeblich von der Un-
terstiitzung der Politik in Bund, Lan-
dern und Kommunen abhéngig sein.
Und das betrifft nicht nur die finan-
zielle Perspektive, es geht vielmehr
darum, die Mobilitidt der Zukunft in
Deutschland gemeinsam zu gestalten.

Mobilitét 4.0 ist

keine Vision mehr

Wir und vor allem unsere Kunden
brauchen weitere innovative Losun-
gen und Produkte, die dem verdnder-
ten Mobilitdtsverhalten der Fahrgiste
und den zunehmenden Transporten
im Glterverkehr gerecht werden. Die
Digitalisierung macht vor der Ver-
kehrsbranche nicht etwa Halt, son-
dern sie verdndert diese binnen kiir-
zester Zeit nachhaltig. In Minchen
per Smartphone ein Ticket 16sen, iiber
die Website der Stuttgarter Strallen-
bahnen einenICE-Fahrscheinbuchen
und mit der App eines Sharing-An-
bieters ein Auto oder ein Bike mieten:
Was vor wenigen Jahren noch ferne
Zukunftsvision war, ist vielerorts be-
reits Realitdt beziehungsweise wird
es in wenigen Jahren sein. Und dabei
steht die Verkehrsbranche erst am
Anfang eines umfassenden Verénde-
rungsprozesses, der in zunehmendem
Mal aus Verkehrsunternehmen Mo-
bilitdtsdienstleister macht. Der stei-
gende Grad der Vernetzung zwischen
Dienstleistern und Kunden und der
daraus resultierende Dialog von An-

bietern und Nut-
zern beschleunigt
diesen Prozess. Die
Branche ist gefor-
dert, neue digitale
Losungen und Pro-

schuldet. Sie dient vor
allem dem Ziel, das
weiter rasant stei-
gende Verkehrsauf-
kommen vor allem in
Ballungsrdumen und
GrolRstddten  besser
zu organisieren und
zu strukturieren, um

dukte bedarfsge- .
recht und in immer Prozent‘ Energie
kiirzeren  Zvklen hat der Schienenverkehr von

. y 2005 bis 2012 eingespart.
bereitzustellen.

Eine Entwicklung,
die herausragen-
de Moglichkeiten
bietet, um die Po-
sition des Offentlichen Verkehrs wei-
ter zu stérken. Aber der konsequente
und alternativlose Weg in die Digita-
lisierung, der uns teilweise schlicht-
weg durch gesellschaftliche Entwick-
lung aufgezwungen wird, birgt auch
Risiken, die es im Spannungsverhélt-
nis von begrenzten Ressourcen abzu-
wigen gilt.

Verkehrsverlagerung ist
unvermeidbar

Die Entwicklung von innovativen
Mobilitdtsangeboten ist nicht nur
unternehmerischen Interessen ge-

Quelle: Daten zur Umwelt 2015,
Umweltbundesamt, Berlin 2015

die Lebensbedingun-
gen bzw. die Umwelt-
belastungen auf die
Einwohner, soweit es
geht, zu begrenzen.
Der Verkehr der Zukunft ist ohne jede
Frage ein nachhaltiger und klimaneu-
traler Verkehr, der nicht-erneuerbare
Ressourcen schont und die Bevolke-
rung vor negativen Umwelteinfliissen
bestméglich schiitzt. Und genau an
diesem Punkt ist der Offentliche Ver-
kehr unbestritten Vorreiter der Ver-
kehrsbranche in Deutschland. Und
der OPNV wird noch effizienter: Im-
mer mehr Menschen kénnen mit dem
gleichen Energieaufwand von A nach
B beférdert werden, weil die Fahr-
zeuge leichter, verbrauchsdrmer und
damit umweltfreundlicher werden.
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Die Verkehrsverlagerung, also der
dauerhafte Umstieg der Menschen
auf Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes (OPNV, Fahrrad, FuRginger)
und die Verlagerung von mehr Giiter-
transporten auf die Schiene, wird in
Zukunft an Bedeutung zunehmen. So
kommt das Umweltbundesamt in sei-
nen ,Zahlen zur Umwelt 2015" zu dem
Schluss, dass ,eine weitere Umwelt-
entlastung nur in Kombination mit
Mafnahmen wie einer Erhéhung der
Verkehrseffizienz oder einer verbes-
serten Verkehrsmittelwahl erreicht
werden kann". Im Klartext: Die Verla-
gerung der Verkehre auf Schiene und
Bus ist der einzige Weg, die gesteck-
ten Klimaziele im Verkehrssektor zu
erreichen.

Der Offentliche Personenverkehr er-
bringt bereits rund zwei Drittel sei-
ner Leistung elektrisch. Ob Busse
mit alternativen Antriebssystemen,
Bahnen mit innovativen Fahreras-
sistenzsystemen und Energieriick-
gewinnung oder larmreduzierende
Bremsen fiir Giiterverkehrsziige:
Klima- und Umweltziele bestimmen
heute das tégliche Handeln unserer
Branche. Und trotzdem sehen wir es
als wichtige Aufgabe fiir die Zukunft,
auch in diesen Bereichen noch bes-
ser und effizienter zu werden. Auch
deshalb testen die Unternehmen
heute und in den kommenden Jah-
ren verstirkt neue Technologien wie
Elektrobusse oder autonom fahrende
Lokomotiven.

Ohne qualifiziertes Personal
geht es nicht

Doch nach wie vor ist unsere Branche
in erster Linie ,People business”, das
heift, sie braucht vor allem Menschen,
die unsere Leistungen und Losungen
im téglichen Dialog mit dem Kunden

umsetzen. Die Suche nach geeignetem
und qualifiziertem Personal wird an-
gesichts des demografischen Wandels
in Deutschland und der zunehmen-
den Komplexitét der Tatigkeiten und
der damit verbundenen Belastungen
immer schwieriger. Im Bereich der
Fachkriftegewinnung bedarf es auf
Unternehmensseite neuer Herange-
hensweisen und Strategien. So wer-
den die rund 2.000 Auszubildenden,
die jedes Jahr in den Unternehmen
des OPNV und des Schienengiiter-
verkehrs eingestellt werden, nicht
ausreichen, um die jetzt schon erheb-
lichen Liicken im Personalbedarf zu
schlieRen. Vor allem im Fahrdienst
sowie im gesamten Betriebsbereich
stehen die Unternehmen vor groflen
personellen Herausforderungen.

Gefordert sind intelligente, unter-
nehmensiibergreifende Losungen,
sowohl fiir die Suche nach neuen
Mitarbeitern als auch fiir die Aus-
und Weiterbildung der Beschéftigten
im Betrieb. Mit der Ausbildung zum
Fachwirt fiir Personenverkehr und
Mobilitdt oder dem Werkzeugkoffer
fir eine erfolgreiche Personalgewin-
nung gibt es bereits vielversprechen-
de Ansétze. Nur Mensch und Maschi-

Zukunftsweisende Innovationen wie das Fahrer-

assistenzsystem (FAS) im Straf3enbahnbetrieb
machen Verkehre in Deutschland effizienter und

sicherer.

ne gemeinsam ermdéglichen Mobilitét.
Dieses Zusammenwirken gilt fiir un-
sere Branche seit der Abfahrt des
ersten Eisenbahnzuges ,Adler" am
7. Dezember 1835, und sie wird auch
in Zukunft unser Handeln bestimmen.
Der Mitarbeiter muss dabei nicht im-
mer am Steuer des Fahrzeugs sitzen,
aber Offentlicher Verkehr ohne qua-
lifiziertes und engagiertes Personal
ist undenkbar.

Das betrifft nicht nur den betrieb-
lichen Teil unseres Geschéfts, son-
dern auch die organisatorischen und
administrativen Ebenen. Und damit
auch die Mitarbeiterinnen und Mit-
arbeiter des VDV. Sie waren und sind
es, die den Verband in den vergange-
nen 25 Jahren zu dem gemacht haben,
was er heute ist: Der Branchenver-
band fiir den Offentlichen Verkehr in
Deutschland. In Zusammenarbeit mit
den zahlreichen ehrenamtlich enga-
gierten Kolleginnen und Kollegen aus
den iiber 600 VDV-Mitgliedsunter-
nehmen hat der VDV in den vergan-
genen Jahrzehnten Entscheidendes
zur erfolgreichen Entwicklung des
Offentlichen Personen- und Giiter-
verkehrs in Deutschland beigetragen.
Und das wird auch kiinftig so bleiben.
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