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Transformation

Unsere Branche befindet sich aktuell in einem Wandel, wie wir ihn wohl selten erlebt haben.
Ausgeldst durch den Angriffskrieg Russlands in der Ukraine und durch die daraus
resultierende Energiekrise und die hohe Inflation verdndern sich die Rahmenbedingungen
fir die Verkehrsunternehmen und -verbiinde in Deutschland tiefgreifend und in sehr hoher
Geschwindigkeit.
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Liebe Leserinnen und Leser,

man muss gedanklich einige Jahre zuriickgehen,
um einen VDV -Jahresbericht zu finden, bei dem es
nicht um groRe Herausforderungen oder tiefgrei-
fende Verdnderungen fiir die gesamte Branche ging.
Ich vermute, ohne wirklich nachgeschaut zu haben,
dass diese Zeiten in mehr oder weniger ruhigem
Fahrwasser mindestens fiinf Jahre zuriickliegen.
Verstehen Sie meinen Hinweis nicht falsch: Auch
damals gab es viel zu tun und die Herausforderun-
gen waren nicht wenige.

Wie grundsaétzlich sich jedoch seit einigen Jahren
unsere Gesellschaft — und das meine ich nicht nur
auf Deutschland bezogen, sondern global betrach-
tet — verdndert, das hat es vermutlich schon Jahr-
zehnte in dieser Form und Geschwindigkeit nicht
mehr gegeben. Vor allem die vergangenen zwdlf
Monate standen mehr als einmal unter dem Motto:
«Was heute gilt, ist morgen anders!” Als eine Bran-
che, die zum Wohle unserer Gesellschaft téglich
Personen, Waren und Giiter beférdert, befinden
wir uns mittendrin in diesen kurzfristigen Veréan-
derungsprozessen.

Fiir einen Branchenverband wie den VDV — dessen
Ziel es ist, innerhalb der unterschiedlichsten Inte-
ressen seiner verschiedenen Mitglieder durch Aus-
tausch und Diskussion Konsens herzustellen, um
damit geschlossen und mit einer starken Stimme
und fachlich eindeutiger Position in Richtung Po-
litik und Gesellschaft aufzutreten - sind schnelle
politische Entscheidungen in kurzer Zeitfolge und
mit umfassenden Ergebnissen eine besondere He-
rausforderung. Ich mdchte deshalb Ihnen allen und
natiirlich auch meinen hauptamtlichen Kolleginnen
und Kollegen im VDV dafiir danken, dass wir es
trotz der nicht einfachen Rahmenbedingungen auch
im letzten Jahr geschafft haben, die entscheidenden
politischen Weichen im Sinne der Branche gemein-
sam in die richtige Richtung zu stellen.

Ich glaube, dass es nicht iibertrieben ist, wenn wir
festhalten, dass die Verkehrsunternehmen und
Verbiinde und damit die Branche und auch ihr
Verband trotz schwieriger Zeiten gut dastehen.
Noch besser geht immer, das steht auRer Frage.
Aber wenn man sich mal etwas Zeit nimmt, iber
den eigenen Tellerrand hinausblickt und sich dabei
mit anderen Dienstleistungsbranchen vergleicht,
dann stellt man relativ schnell fest: Ja, auch wir
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befinden uns mitten in einer tiefgreifenden Trans-
formation. Aber bei den meisten Prozessen, die
damit zusammenhéngen, haben wir als Branche
das Steuer (oder die Faden) noch selbst in der Hand!

Damit das so bleibt, miissen wir auch weiterhin als
Branche gemeinsam die richtigen und notwendigen
Entscheidungen treffen. Dafiir ist eine enge, fachlich
tiefe und Gibergreifende Beschlussfassung innerhalb
des Branchenverbands VDV relevanter denn je. Wir
miissen, beginnend in den Arbeitsgruppen bis hoch
ins Prasidium, einheitliche Positionen beschlieRen
und diese Beschliisse dann auch verbindlich tiber-
all umsetzen. Diese Gemeinschaft macht uns stark,
besonders in Zeiten, in denen dullere Einfliisse

und Rahmenbedingungen sich schnell und teilweise
radikal &ndern. Diese Orientierung ist nicht nur
wichtig fiir uns und unsere Mitglieder, sondern
auch fiir die Fahrgéste oder die Kunden im Schie-
nengiiterverkehr. Denn ein héheres Gut als Verléss-
lichkeit ist in Zeiten der Transformation und Ver-
dnderung kaum zu finden.

Lassen Sie uns also auch weiterhin gemeinsam die
Zukunft der Branche aktiv gestalten! Der Politik und
der Gesellschaft dabei ein zuverlédssiger Partner zu
sein ist eine gute und wichtige Ausgangsposition.
Wenn wir das weiterhin schaffen, dann haben wir
auch die Freirdume, um dartiiber hinaus innovativ
und erneuernd die Transformation der Branche
weiter voranzubringen. Die Blaupause dafiir haben
wir gemeinsam in den letzten Monaten selbst gelie-
fert. Erlauben Sie mir an dieser Stelle, ein wenig im
Vorgriff auf die erfolgreichen Themen und Projekte
schlaglichtartig einzugehen, die unsere Arbeit im
VDV im vergangenen Jahr in besonderem Malle
geprégt haben.

Ich bitte um Versténdnis, dass an dieser Stelle nicht
alle Projekte genannt werden kénnen, aber dafiir
gibt es ja die folgenden Seiten dieses Jahresberichts,
der sich allein deshalb schon zu lesen lohnt. Es ist
einmal mehr eine beeindruckende Sammlung er-
folgreicher Arbeit, die ohne das Zusammenwirken
von Haupt- und Ehrenamt nicht méglich gewesen
ware.

Vom 9-Euro-Ticket zum Deutschland-Ticket

Ja, tatsdchlich, sowohl das 9-Euro-Ticket als auch
der Ubergang zum Deutschland - Ticket fanden im
selben Jahr statt. Es kommt einem vor, als wére es



erst gestern gewesen, als die Bundesregierung
wortwortlich tiber Nacht die Einfithrung eines
bundesweiten OPNV - Tickets fiir 9 Euro im Monat
einflihrte, um die Biirgerinnen und Biirger im
Rahmen der steigenden Inflation und der Energie-
kostensteigerungen bei ihren Mobilitdtskosten

zu entlasten. Vermutlich weil} jeder von uns noch,
wo und wie ihn und sie diese Nachricht erreichte.
Die MaRnahme verfehlte ihre Wirkung jedenfalls
definitiv nicht, denn sie war im Nachhinein
betrachtet nicht nur hochgradig erfolgreich mit
Blick auf die gewiinschte Entlastungswirkung fiir
die Biirgerinnen und Biirger. Sie war auch zweifels-
ohne der Beginn einer rasanten Transformation des
offentlichen Personennahverkehrs in Deutschland.
Manche sprechen sogar nicht ganz zu Unrecht von
einer (Uiberfalligen?) Tarifrevolution.

Einem bundesweit tdtigen Branchenverband wie
dem VDV f&llt bei solchen tibergreifenden Verédnde-
rungsprozessen naturgemal eine besondere Rolle
zu: die Koordination innerhalb der gesamten Mit-
gliedschaft mit ihren unterschiedlichen Herausfor-
derungen, die Harmonisierung von verschiedenen
Rahmenbedingungen und natiirlich die Abstim-
mungen und Verhandlungen mit den politisch ver-
antwortlichen Akteuren beim Bund, in den Lédndern
und bei den Kommunen. Das alles unter hohem Zeit-
druck und mit permanenten Verdnderungen. Es
war mitunter — verzeihen Sie mir diese etwas platte
Formulierung - ein wilder Ritt. Aber wir haben es
geschafft, auch dank der Geschlossenheit der Bran-
che, diese umwaélzenden Prozesse aktiv und von der
Spitze weg entscheidend mitzugestalten. Dafiir gilt
mein Dank nicht nur allen Kolleginnen und Kollegen
aus dem Haupt- und dem Ehrenamt des VDV, son-
dern auch den politischen Akteuren, die auf unsere
Expertise und fachliche Beratung nicht etwa ver-
zichtet, sondern diese aktiv eingefordert haben.

Aber die Arbeit an diesem Projekt ist keineswegs
abgeschlossen, sie geht unvermindert und in hoher
Schlagzahl weiter. In diesen Wochen wird nach
intensiven Verhandlungen der Politik und nach
ebenso aufwendigen Verdnderungsprozessen bei
den Verkehrsunternehmen und Verbiinden das
bundesweit giiltige Deutschland-Ticket eingefiihrt.
Noch wissen wir alle nicht, wie sich dieses Produkt
auf den OPNV - Markt auswirkt. Doch auch hierbei
ist klar, dass wir es als Branche sein miissen, die
beim Deutschland - Ticket weiterhin als entschei-
dender Partner der Politik und mit groer
Geschlossenheit die Fdden in der Hand halten.
Der VDV wird also weiterhin alles Notige tun,

um gemeinsam mit seinen Mitgliedern hierbei

als Berater und als Koordinator zu fungieren.

Wachstumsschmerz Schienengiiterverkehr

Wann immer verkehrspolitisch {iber die notwen-
dige Transformation des Sektors fiir die Erreichung
der Klimaschutzziele gesprochen wird, werden der
offentliche Personenverkehr und der Schienengii-
terverkehr hinsichtlich ihrer hohen Wirksamkeit

fiir die Erreichung dieser Ziele genannt. Darliber
hinaus hat der Schienengiiterverkehr im Koaliti-
onsvertrag der aktuellen Bundesregierung ein
klares Wachstumsziel: 25 Prozent Marktanteil bis
zum Jahr 2030. Blickt man jedoch auf die aktuellen
Entwicklungen in diesem wichtigen Teil unserer
Branche, dann muss man auch fiir das vergangene
Jahr festhalten, dass die Rahmenbedingungen fiir
ein ambitioniertes Wachstum in kurzer Zeit ein-
fach nicht oder nicht ausreichend vorhanden sind.
Es beginnt beim Zustand des Schienennetzes und
erstreckt sich bis zu Fragen der Digitalisierung und
der Wirtschaftlichkeit. Vor allem die Bundespolitik
muss sich die Frage gefallen lassen, wohin man
eigentlich den Schienengiiterverkehr in Deutsch-
land steuern moéchte. Unsere Aufgabe als VDV war
und bleibt es dabei, fachlich fundierte Vorschlage
zur Verbesserung der Rahmenbedingungen zu
machen. Aber auch den Finger in die Wunde zu
legen, wenn es gilt, die richtigen Weichenstellungen
politischer Entscheidungen zu kommentieren und
zu hinterfragen.

Doch das ist nur die eine Seite der Medaille. Genau-
so wichtig ist es, dass auch die Giiterbahnen selbst
aktiv werden und gemeinsam Angebote machen
und Lésungen aufzeigen, wie das Wachstumsziel im
Schienengiiterverkehr erreicht werden kann. Denn
zur Wahrheit gehort auch, dass die Branche bislang
oft aufgrund zu wenig Kooperation und Verénde-
rungswillen Potenziale ungenutzt hat liegen lassen.
Das ist {ibrigens nicht meine alleinige Erkenntnis.
Dasist die Meinung einer vom VDV koordinierten
Runde, in der die relevanten SGV-Unternehmen
zusammengekommen sind, um genau iiber diese
gemeinsamen Potenziale und die damit verbunde-
nen Chancen miteinander zu diskutieren. Heraus-
gekommen ist ein sehr konkretes Programm, das es
nun nicht nur gilt, operativ umzusetzen, sondern
auch der Politik und der interessierten Fachoffent-
lichkeit zu prasentieren. Die Botschaft lautet: Der
Schienengiiterverkehr in Deutschland kann mehr
und will auch mehr leisten, um zu wachsen und da-
mit seinen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutz-
ziele im Verkehrssektor bis 2030 zu erreichen!

Liebe Leserinnen und Leser, dies war in wenigen
Sétzen und als kurzer Ausschnitt das, was uns im
vergangenen Jahr bewegt hat und uns weiterhin
bewegen wird. Auf den kommenden Seiten werden
Sie iliber viele spannende Projekte noch viel aus-
fahrlicher informiert. Ich wiinsche viel Spal bei
der Lektiire unseres Jahresberichts!

Bk Oliver Wolff
f Hauptgeschdftsfiihrer
: des VDV
. T 0221 57979-101
' wolff@vdv.de
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Zwischen Corona-Rettungsschirm und Zeitenwende

Nach dem Abklingen der Corona-Pandemie im Frithjahr 2022 und der Hoffnung auf ein
.New Normal” und eine stringente Umsetzung des Koalitionsvertrages in Richtung
Klimaschutz und Ausbau des OPNV kam am 24. Februar der Uberfall auf die Ukraine -

und Politik und Branche mussten wieder Handlungsfdhigkeit und Krisenfestigkeit beweisen.
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Das Jahr 2022 war fiir den deutschen OPNV der-
art dicht an Ereignissen, dass es im Nachhinein
zuweilen schwerfallt, der Dynamik der Weiter-
entwicklung, den Diskussionen und Abwégungen,
der Abfolge an Beschliissen, Einigungen und Um-
setzungen zu folgen. 2022 begann noch in einer
anderen Welt, und die Akteurinnen und Akteure
in der Branche und im politischen Berlin wéhnten
sich angesichts der abklingenden Omikron-Welle
im Ubergang zur Endemie. Das Schlagwort des
.neuen Normal” machte die Runde. Gleichzeitig
sorgte der bereits im Koalitionsvertrag erfolgreich
verankerte OPNV-Rettungsschirm fiir ausrei-
chende Planungs- und Finanzierungssicherheit.
Die Maflnahmen der Gesundheitsbehérden und
der Verkehrsunternehmen, wirksame Impfstoffe
und weitgehende Verhaltensédnderungen fiihrten
zu einem - im Rahmen der Moglichkeiten - kon-
trollierten Umgang mit dem Virus. Und auch die
Fahrgéste kehrten sukzessive wieder zuriick. Am
Ende des Jahres pendelte sich die Fahrgastnach-
frage bundesweit bei etwa 90 Prozent des Vor-
krisenniveaus ein. Politik und Branche wendeten
sich daher der Umsetzung des Koalitionsvertrages
und der darin verankerten verkehrspolitischen
Ziele zu.

VDV-Leistungskostengutachten

Der Beschluss der Verkehrsministerkonferenz am
23.Februar zum ,Ausbau- und Modernisierungs-
pakt” hatte alle Eigenschaften, die Basis fiir eine
zligige Umsetzung der Mobilitdtswende mit einem
erheblich erhéhten OPNV-Angebot in Deutschland
zu werden. Die Entscheidung am Vorabend des
Krieges stiitzte sich maf3geblich auf das vom VDV
beauftragte Gutachten von Roland Berger mit dem
Kurznamen ,OPNV-Leistungskostengutachten”.
Das vom VDV noch vor dem Inflationsanstieg in
der Folge des russischen Angriffskrieges beauf-
tragte ,Gutachten iiber die Finanzierung von Leis-
tungskosten der 6ffentlichen Mobilitéat” beziffert
den betréchtlichen Finanzierungsbedarf des OPNV
fiir die Verkehrswende bis 2030: Fiir den Schie-
nenpersonennahverkehr ergibt sich danach 2030
ein zusatzlicher konsumtiver Finanzierungsbe-
darf in Hohe von 6,8 Mrd. Euro und fiir den 6ffent-
lichen StralRenpersonennahverkehr von 7,8 Mrd.
Euro. Basierend auf der damaligen Annahme, dass
die Mittel der 6ffentlichen Hand gemé&R gesetzli-
cher Vorgaben bzw. mit der unterstellten Inflati-
onsrate anwachsen, sind 3,6 Mrd. Euro von diesen
14,6 Mrd. Euro bereits gedeckt. Die zusétzlichen

Verbandspolitik im OPNV

Finanzmittel zur Schliefung dieser Liicke sollen
zweckgebunden und orientiert auf die jeweiligen
Angebotsformen an die Verkehrsunternehmen
flieRBen.

Zeitenwende

.Der 24. Februar 2022 markiert eine Zeitenwende
in der Geschichte unseres Kontinents. Mit dem
Uberfall auf die Ukraine hat der russische Prasi-
dent kaltbliitig einen Angriffskrieg vom Zaun ge-
brochen. Aus einem einzigen Grund: Die Freiheit
der Ukrainerinnen und Ukrainer stellt sein eige-
nes Unterdriickungsregime infrage ... Wir erleben
eine Zeitenwende. Und das bedeutet: Die Welt da-
nach ist nicht mehr dieselbe wie die Welt davor”,
so Bundeskanzler Scholz am 27. Februar in seiner
Regierungserkldrung im Deutschen Bundestag.
Wihrend die allermeisten in den ersten Tagen des
Krieges nur erahnen konnten, wohin ein Krieg in
Europa fiihrt, wurde fiir die Branche sehr schnell
splirbar, dass die Auswirkungen des Krieges letzt-
lich alle Politikbereiche und alle Wirtschafts-
sektoren treffen wiirden. Die Unsicherheit in der
Energieversorgung war innerhalb kiirzester Zeit
mit den Handen zu greifen — und die damit ver-
bundene Preisexplosion bei Kraftstoff und bei
Strom stellten die Verkehrsunternehmen vor enor-
me Herausforderungen.

9-Euro-Ticket

Der ungebremste Anstieg der Energiepreise sorgte
auch bei der Politik fiir unmittelbaren und massi-
ven Handlungsdruck und so wurden schnell Ent-
lastungsmalnahmen fiir die Blirger diskutiert. In
diesem Kontext stand auch der néchtliche ,9 fiir
90"-Beschluss des Koalitionsausschusses fiir den
OPNV, der zusammen mit dem Tankrabatt be-
schlossen wurde. Eine im Kern sozialpolitische
MaRnahme — und ohne Beispiel fiir unsere Bran-
che. Der spétere, klarstellende Name ,9-Euro-
Ticket” mit dem bundesweiten Geltungsbereich,
digital und als Papierfahrschein erwerbbar — und
auch fiir bereits bestehende Abonnentinnen und
Abonnenten —, fiihrte nach einer anfanglichen
kritischen Berichterstattung mit iibervollen
Zigen (,Sylt") zu einem ,Stolzmoment” fiir die
Branche, die nach Corona erneut ihre Handlungs-
fahigkeit bewies. Verkehrsunternehmen und
-verblinde hatten die Mafnahme in klirzester Zeit
umgesetzt und sie funktionierte erheblich besser
als der Tankrabatt. Auch der Betrieb konnte in der
Regel gemeistert werden, auch wenn Personal und



Material bis an die Grenze des Vertretbaren be-
lastet wurden. Die Fahrgastnachfrage stieg in den
drei Sommermonaten auf 105 Prozent gegentiber
2019. Viele nutzten die Ticketgiiltigkeit iiber die
eigene Region hinaus, die Mobilitdt der Menschen
stieg tiber das tibliche MaR - und viele sonst be-
vorzugte eigene Pkw wurden stehen gelassen. Eine
OPNV-Erfolgsgeschichte.

Deutschland-Ticket

Die hohe Anzahl von 52 Millionen Tickets, die gute
Akzeptanz sowie die weit iberwiegend positive
Berichterstattung fiihrten schon wéhrend des
Aktionszeitraums zu einer intensiven politischen
Debatte liber eine Verldngerung oder eine Nach-
folge des Tickets, einschlieflich eines preislichen
Unterbietungswettbewerbes jenseits wirtschaft-
licher Gesichtspunkte. Um die gewonnene Kom-
munikationsstérke und Meinungsfiihrerschaft bei
dem Thema zu behalten und um einen unterneh-
merischen, sachgerechten Preis in der Debatte

als Ankerpunkt zu setzen, schlug der VDV noch
wiéhrend der laufenden 9-Euro-Ticket-MaRRnahme
den Preis von 69 Euro vor — und dass die Branche
bereitstehe, wenn die Finanzierung gewahrleistet
sei. Nach zdhem verkehrs- und finanzpolitischem
Ringen zwischen Bund, Landern, Fahrgastverbén-
den, Parteien und Branche beschloss die VMK im
Oktober das Deutschland-Ticket fiir 49 Euro als
digitales, monatlich kiindbares Abonnement so-
wie eine anféngliche Finanzierung tiber die be-
stehende OPNV-Rettungsschirmsystematik. Nach
weiteren intensiven Auseinandersetzungen iiber
die fiir die Branche notwendige Auskémmlichkeit
des Tarifausgleichs beschloss die Ministerprési-
dentenkonferenz am 8. Dezember unter Beisein
des Bundeskanzlers eine Nachschusspflicht des
Bundes fiir 2023.

Die damit verbundene finale politische Einigung
zur Einflihrung des Deutschland-Tickets ist nicht
weniger als ein Paradigmenwechsel. Einfachheit
und Digitalisierung stehen dabei im politischen
Fokus. Damit ist das Ticket Startpunkt einer Ent-
wicklung, die zu dauerhaften Strukturverdnde-
rungen in der Tarif- und OPNV-Landschaft fithren
wird. Ausgang offen ...

Aufstockung der Regionalisierungsmittel

Die Einigung zum Deutschland-Ticket machte
zudem den Weg frei, eine zwischen Bund und
Léndern bis dahin umstrittene Aufstockung der
Regionalisierungsmittel um 17,3 Milliarden Euro
bis Ende 2031 vorzunehmen. Gleichzeitig fiihrte
der Bund im Rahmen der Strompreisbremse auch
eigenstandige Regelungen fiir den Eisenbahn-,
Stadt- und Straflenbahnverkehr ein und entlastete
die Branche auch in diesem Kontext. Mit diesen
beiden Beschliissen sind bis auf Weiteres die
OPNV-Bestandsverkehre weitgehend gesichert.
Es wird jedoch darauf zu achten sein, dass neben
dem Bund auch die Ladnder ihrer Verantwortung
gerecht werden und das Geld dem Gesamtsystem

Verbandspolitik im OPNV

und damit dem SPNV wie auch dem OSPV zugu-
tekommt, um die gestiegenen Energiekosten zu
kompensieren.

Ausbau- und Modernisierungspakt

Wichtig ist indes, dass die so wichtige Angebots-
perspektive wieder in den Fokus riickt. Denn das
preiswerteste Ticket nutzt nichts, wenn der Bus
nicht fahrt. Und so wird auch 2023 ein spannen-
des Jahr: Neben der operativen Umsetzung des
D-Tickets, der Anschlussfinanzierung einschlief3-
lich der kommenden TarifmaRnahmen miissen die
Diskussionen tiber den Ausbau und Modernisie-
rungspakt zum Abschluss gebracht werden, mit all
seinen wichtigen Stellschrauben.

Und das Tempo bleibt hoch. Denn der Verkehrssek-
tor bleibt weiterhin das Sorgenkind beim Klima-
schutz. Und durch Pandemie und Krieg ging viel
wichtige Zeit verloren. Wir brauchen daher eine
mutige, zukunftsgerichtete sowie ehrgeizige Ver-
kehrspolitik, entsprechende Maflnahmen und die
noétigen Rahmenbedingungen fiir mehr klima-
freundlichen Verkehr. Wir kénnen es uns in
Deutschland nicht mehr leisten, lediglich den
Status quo zu verwalten.

Dr.Jan Schilling
Geschiftsfiihrer OPNV
T 0221 57979-154
schilling@vdv.de
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Welches Eisenbahnnetz braucht das Land?

Fiir die laufende Legislaturperiode hat sich der Bund vorgenommen, die Infrastrukturein-
heiten der DB AG zu einer gemeinwohlorientierten Infrastruktursparte zusammenzulegen.
Dies gibt Anlass fiir die Frage, welche Anforderungen an ein Netz zu stellen sind, das dem
Gemeinwohlauftrag gerecht wird.

Die Koalitionsvereinbarung fiir die laufende
Legislaturperiode des Bundes sieht vor, dass

die Deutsche Bahn AG als integrierter Konzern
erhalten wird und die Infrastruktureinheiten des
Konzerns der Deutschen Bahn AG intern zu einer
neuen, gemeinwohlorientierten Infrastruktur-
sparte zusammengelegt werden. Gewinne aus
dem Betrieb der Infrastruktur sollen in der neuen
Infrastruktureinheit verbleiben. Die Bundesregie-
rung hat sich vorgenommen, diese Vorgaben ziigig
umzusetzen, und hat die Vorarbeiten hierzu aufge-
nommen.

Diagnostizierter Anderungsbedarf

Mit diesem Schritt begegnet die Bundespolitik
dem Vorwurf, dass die bisherigen Strukturen

des Netzes den Gesichtspunkten des allgemeinen
Wohls nicht hinreichend Rechnung getragen
hétten. Die Auszehrung des Netzes mit der Folge
einer kaum noch zu beherrschenden Stérungsin-
tensitét und zu geringer Leistungsfédhigkeit wurde
unter anderem auf eine zu starke Ausrichtung
auf Gewinnerzielung zuriickgefithrt. Weitere Ge-
sichtspunkte sind die Héhe und die Entwicklung
der Infrastrukturnutzungsentgelte. Angesichts zu
hoch empfundener Entgelte wird die Gewinnab-
fihrung an den Bund als Eigentiimer kritisiert.
Zwar werden diese Leistungen vonseiten des Bun-
des im Rahmen eines Finanzierungskreislaufes
wieder in den Infrastrukturausbau zuriickge-
speist. Dieses Verfahren wird jedoch als Flucht der
Bundesregierung aus ihrer originédren Verantwor-
tung fir die Finanzierung dieser Investitionen
durch Verlagerung auf die Nutzer angesehen. Dies
wiederum belaste iiber die Entgelte die Nutzer mit
abtréglichen Folgen fiir die Verkehrswende.

Weniger im Brennpunkt standen bei der Entschei-
dung zur Neustrukturierung der DB AG die wett-
bewerblichen Aspekte. Die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen der DB AG sollen als Bestandteil des
integrierten Konzerns markt- und gewinnorien-
tiert im Wettbewerb weitergefithrt werden. Aus
dem Konzernverbund resultierende Vorteile im
Wettbewerb fiir die dem Konzern zugehérigen
Eisenbahnverkehrsunternehmen werden daher
aller Voraussicht nach weiter Kritik auf sich ziehen.

Umsetzung des Auftrages

Die Vorgaben der Koalitionére sollen ziigig noch in
der ersten Hélfte der Legislaturperiode umgesetzt
werden. Dies wire schon dann ein ehrgeiziges
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Vorhaben, wenn es bei den bloRen Strukturande-
rungen bliebe. Bei diesem groRten Eingriff in die
Struktur der DB AG seit der Bahnreform sind um-
fangreiche und komplizierte organisatorische und
rechtliche Fragen zu 16sen und es ist dariiber hin-
aus hieriiber politischer Konsens zu erzielen. Uber
die Strukturen hinaus werden allerdings auch die
Finanzierungswege neu geordnet werden miissen,
wenn die Ziele der Operation erreicht werden sollen.
Dies erhoht die Komplexitét des Vorhabens weiter.
Hinzu kommt, dass die Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung (LuFV) zwischen Bund und

DB AG innerhalb ihrer Laufzeit reformiert werden
muss, da sie angesichts der aus dem Ruder gelau-
fenen Baupreise und der sich zuspitzenden Quali-
tatsméngel im Netz in ihrer derzeitigen Form nicht
mehr haltbar ist. Idealerweise wiirde eine Neure-
gelung bereits Elemente des von der Beschleuni-
gungskommission Schiene der Bundesregierung
vorgeschlagenen Fondsmodells als umfassende
Losung fiir die Infrastrukturinvestitionen auf-
greifen. Eine vollstdndige Umsetzung eines sol-
chen Modells wird es allerdings im Rahmen der
Neustrukturierung der DB AG noch nicht geben, da
dies deren Realisierung zu sehr verzégern wiirde.

Anforderungen der Nutzer

Allein die Anderung der Strukturen und der Fi-
nanzierungsstrome wiirde den Nutzern des Netzes
allerdings wenig bringen, wenn sie nicht zu einem
besseren Netz bei giinstigen Entgelten fiihrt. Der
VDV hat seit nunmehr zwanzig Jahren regelméafig
seine Mitglieder um Verbesserungsvorschlége fiir
das Netz der Eisenbahnen des Bundes gebeten.
Diese Umfragen stieen auf eine gro3e Resonanz
und fihrten zu zahlreichen Vorschlégen, die in
einem aufwendigen Prozess mit der DB Netz AG
erdrtert werden. Der Schwerpunkt der Vorschlédge
liegt seit jeher eindeutig auf der Schaffung von
Kapazitdt und Betriebsstabilitit fiir ein attraktives
und insbesondere stérungsfreies Angebot. Viele
der Vorschlége betreffen keine Grof3projekte, son-
dern rasch umsetzbare Kleinmafnahmen, die um-
gehend zu Fortschritten fiir die Nutzer fiihren.

KleinmaRnahmen

Beispiel ist die Schaffung von gleisfreien Zugéngen
zu Bahnsteigen, um zu ermdglichen, dass die be-
troffenen Bahnhofe auch wahrend des Fahrgast-
wechsels durchfahren werden kénnen. Eine
weitere Maflnahme dieser Art ist die Schaffung
normgerechter, d.h. auf 740 Meter Nutzldnge



ausgelegter Uberhol- und Kreuzungsgleise. Gerade
diese MaRnahmen haben haufig mit geringem
Aufwand netzweit positive Wirkungen mit erheb-
lichem Produktivitdtsgewinn fiir die Gliterbahnen
und geringeren gegenseitigen Stérungen der Ver-
kehrsarten. Mittlerweile ist der Wert solcher klei-
nerer Vorhaben in der Politik angekommen und
der bisherige Fokus auf prestigetrdchtige Grof3-
projekte einer grofleren Praxisorientierung gewi-
chen, die sich mittlerweile konkret in Finanzie-
rungsvereinbarungen fiir solche Brot-und-Butter-
Projekte niederschlégt.

Resilienz schaffen

Dennoch muss es aus Sicht der Nutzer weiterhin
auch groRere Investitionen geben. Das betrifft zum
Beispiel die umfassende Elektrifizierung zumin-
dest aller wesentlichen Durchgangsstrecken. Nach
wie vor sind viele Hauptbahnen, insbesondere
viele Nebenfernstrecken, nicht elektrifiziert. Sie
scheiden damit als Umleitungsstrecken im Fall von
Stérungen und Baustellen aus bzw. sind nur mit
hohem betrieblichem Aufwand zu nutzen. Um die
Qualitat des Eisenbahnbetriebes zu stabilisieren,
miissen fiir alle wesentlichen Eisenbahnkorridore
alternative Laufwege geschaffen oder so ertiichtigt
werden, dass Ziige ohne massive Qualitdtseinbu-
Renumgeleitet werden kénnen. Die Elektrifizie-
rung dieser Alternativrouten ist eine notwendige,
aber keineswegs hinreichende Bedingung fiir die
Erreichung dieses Zieles. Ahnliches gilt fiir den
zweigleisigen Ausbau von Hauptbahnen. Die Tat-
sache, dass es bis heute nicht mdglich war, selbst
fir wichtige Hauptstrecken wie Miinster—Dort-
mund oder Stuttgart-Singen die vollstdndige
Zweigleisigkeit herzustellen, stellt ein Armuts-
zeugnis der bisherigen Infrastrukturpolitik dar.

Herausforderung Deutschlandtakt

Der Deutschlandtakt (als Verkorperung der poli-
tisch gewollten Verkehrswende) wird das Netz vor
weitere groRe Belastungsproben stellen. Deshalb
sind nicht nur die bereits angefithrten Kleinmaf3-
nahmen und MaRnahmen zur Schaffung von
Resilienz im Netz erforderlich, sondern auch Neu-
baustrecken. Ohne sie wird man die erforderlichen
Kapazititen sowie attraktive Fahrzeiten zwischen
den Taktknoten nicht schaffen kénnen. Hinzu
kommt, dass das bestandsferne Bauen auf neuen
Strecken die Kapazitdt auf dem Bestandsnetz weit
weniger belastet als zum Beispiel mehrgleisige
Ausbauten vorhandener Strecken.

Reaktivierungen

Um den zukiinftigen Anforderungen zu entspre-
chen, muss das Netz nicht nur im vorhandenen
Netz und durch neue Strecken wachsen, sondern
auch durch die Reaktivierung brachliegender
Trassen. Dies gilt zum einen, weil durch Wiederin-
betriebnahme von Verbindungskurven in Knoten
oder potenziellen Entlastungsstrecken fiir iber-
lastete Infrastrukturen die Belastbarkeit des Ge-
samtnetzes gesteigert werden kann. Zum anderen

verlangt das Verfassungsgebot der Schaffung
gleicher Lebensverhéltnisse im Bundesgebiet, dass
auch der ldndliche Raum hinreichenden Zugang
zum Schienennetz erhélt. Die Forderungen des
VDV zur Reaktivierung von 277 stillliegenden
Eisenbahnstrecken, die unter anderem 60 Mittel-
zentren wieder an das Schienennetz anbinden,
haben daher eine groe Resonanz gefunden und zu
zahlreichen Verbesserungen bei der Planung und
Finanzierung solcher Vorhaben gefiihrt.

NE-Infrastruktur nicht vergessen

Wahrend bei der Finanzierung von Reaktivierun-
gen und Elektrifizierungsprojekten fiir den Perso-
nenverkehr Schienenwege der DB AG und der NE-
Bahnen weitgehend gleichgestellt sind, gibt es fiir
die NE-Bahnen nichts, was dem Bundesschienen-
wegausbaugesetz oder der LuFV fiir die Bundes-
strecken gleichkédme. Das Gesetz zur Férderung
der Schienenwege der 6ffentlichen nicht bundes-
eigenen Eisenbahnen fiir den Schienengiiterfern-
verkehr (SGFFG) wurde zwar auf Dréangen des VDV
von der Férderung von Ersatzinvestitionen auf
Aus- und Neubauinvestitionen erstreckt und die
Mittelzuweisungen im Bundeshaushalt erhoht.
Dennoch bleiben die Férderhéhe und der Umfang
der Mittel nach wie vor hinter dem Bedarf zurtick.
Sofern der Bund die Fondslésung zur Finanzierung
der Schienenwege umsetzt, sollten die NE-Infra-
strukturen in der Finanzierung voll gleichberech-
tigt in die Finanzierungsmdglichkeiten einbezogen
werden. So oder so bleibt die auskémmliche NE-
Infrastrukturfinanzierung auf der Tagesordnung.

Dr. Martin Henke
Geschdftsfiihrer
Eisenbahnverkehr
T022157979-148
henke@vdv.de

Eisenbahnpolitik
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2022: gute Erfahrungen fiir die anstehenden
Herausforderungen

Die OV- und SGV-Branche hat im Jahr 2022 die Konsequenzen der Corona-Mafnahmen gut
gemeistert, aber auch erste Erfahrungen mit dem erwarteten Fachkrédftemangel sammeln
diirfen. Digitalisierungsmafnahmen und Verkehrsverlagerungen zum Erreichen der
Klimaziele wurden jedoch mehr auf theoretischer Ebene behandelt und warten noch auf
eine Umsetzung.

Im Jahr 2022 konnten wertvolle Erfahrungen fiir
die anstehenden Herausforderungen gesammelt
werden

Die EU-Kommission intensivierte ihre Aktivititen
zur Erarbeitung von Richtlinien und Direktiven
im Bereich des Klimaschutzes, der Nachhaltigkeit
sowie in der Regulierung der OV-Branche im Be-
reich der digitalen Dienste. So zeichnet es sich ab,
dass Nachweispflichten, Berichtswesen und eine
Datenbereitstellung in den kommenden Jahren
deutlich ausgebaut werden. Auch wenn wir unsere
Aufgabe fortsetzen und weiterhin diese Entwick-
lungen begleiten, damit diese Forderungen im Sinne
und mit Mehrwerten fiir die Branche umgesetzt
werden, wird zusétzliches Personal erforderlich
sein. Die im Jahr 2022 durch Corona und andere
Viren-, Erkaltungs- und Atemwegserkrankungen
verursachten hohen Krankenstdnde haben uns
herausgefordert, unseren Service mit weniger Per-
sonal aufrechtzuerhalten. Dies kénnte ein erster
Vorbote sein, welche Situation auf uns zukommt,
wenn die ,Babyboomer” in der zweiten Halfte des
Jahrzehnts in Rente gehen werden.

Nachwuchsgewinnung und -férderung

Die Konsequenz daraus ist, dass wir uns um Nach-
wuchs und neue Kolleginnen und Kollegen inten-
sivkiimmern miissen. Hierzu wird in den VDV-
Gremien und in der VDV Akademie ausfiihrlich
diskutiert, es werden Erfahrungen ausgetauscht
und Konzepte erarbeitet. Naturgemaf bleiben wir
im VDV von den Entwicklungen ebenfalls nicht
verschont. Ungefdhr die Halfte der VDV-Mitarbei-
terinnen und Mitarbeiter im technischen Bereich
ist im Ruhestand bzw. geht in Kiirze in den Ruhe-
stand. Wir konnten viele neue, motivierte Kolle-
ginnen und Kollegen gewinnen und unter Gewahr-
leistung des Wissenstransfers in die verbands-
technischen Abléufe einfiithren. Dafiir schaffen
wir neue Arbeitsweisen und kreative Ideen. Unser
besonderer Dank geht hier auch an alle VDV-Mit-
glieder, die uns bei der Aufnahme und Integration
der neuen Kolleginnen und Kollegen unterstiitzt
haben.

Mit den digitalen Angeboten, wie z.B. der Wis-
sensplattform KnowHow@OV, bieten wir allen im
OV Aktiven eine Datenbank mit VDV-Schriften,
VDV-Mitteilungen und anderen Hinweisen an,
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wie z.B. Hinweisen auf Lehrgénge mit Verbin-
dungen zu deren inhaltlichen Zusammenhéngen.
So engagiert sich der technische Bereich auch in-
tensiv bei der inhaltlichen Ausarbeitung von Wei-
terbildungen, um das Fachwissen an jiingere und
neue Kolleginnen und Kollegen weitergeben zu
koénnen.

Digitalisierung als Grundlage der Automatisierung
Neben verschiedenen nétigen Mafnahmen zur
Gewinnung von Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
sind auch die Potenziale aus den Prozessen zur Ab-
milderung des Arbeitskréftemangels zu heben. So
bieten vernetzte Abldufe ohne hindisches Uber-
tragen von Daten mehr Qualitdt und zeitliche Frei-
rdume fiir produktivere Arbeiten. Eine technische
Basis kann hierfiir der betriebliche Datenbroker
(VDV 435 ff.) bieten. Mit dem Konzept kdnnen
Daten aus dem Betrieb, Zustandsdaten von Kompo-
nenten, Systemen und Fahrzeugen zusammenge-
tragen werden und je nach Bedarf der Abteilungen
verschnitten werden. So steht der VDV mit Her-
stellern, Verbédnden, der Politik und Forschungs-
einrichtungen im Austausch, um das Konzept der
Digitalisierung und Automatisierung abzustim-
men und voranzubringen.

Standardisierung

Um unseren Fahrgésten neue Services und Ange-
bote anbieten zu kénnen, werden die Aktivitdten
in der Standardisierung der Schnittstellen weiter-
gefiihrt. So konnten u. a. die Haltestellen-ID und
die Auslastungsinformation nachgepflegt werden.

Autonomes Fahren

Ein groRer Stellhebel fiir den Ausbau des Leistungs-
angebots im OV und im Hinblick auf die Erwar-
tungshaltung zur Schaffung von mehr individuellen
Angeboten wird im automatisierten und autonomen
Fahren gesehen. Mit der Schaffung der rechtlichen
Rahmenbedingungen (AutonomG & AFGBV) hat der
Bund die Erprobung von autonomen Fahrzeugen in
Stufe ,4" im OV erméglicht und auch die Finanzie-
rung fiir weitere Projekte bereitgestellt. Zur be-
trieblichen und technischen Einbindung entspre-
chender Services in die Hintergrundsysteme konn-
ten wir im letzten Jahr auch unsere Aktivitdten
durch Forschungsprojekte fortsetzen. Nach ,AMEI-
SE", ,OV-LeitmotiF-KI" folgen ,KIRA" und weitere



noch in der Bewertungsphase befindliche Antréige.
Auch wenn der Einsatz im Stralenverkehr nicht
gleich zu erwarten ist, begleiten wir die Entwick-
lung und bereiten die Anforderungen und Umset-
zungen fiir den OV vor.

Tram

Automatisiertes Fahren wird ebenfalls auf der
Schiene erprobt. Neben der S-Bahn Hamburg testet
ViP Potsdam automatisiertes Fahren im Betrieb
und auf dem Betriebshof. Mit der Einfiihrung von
CBTC stehen neue Steuerungsmdglichkeiten fiir
weitere Tests zur Verfiigung.

Zur Harmonisierung und Aktualisierung der Zu-
lassungsvoraussetzungen lduft der Prozess zur
Veroffentlichung der ehemaligen technischen Re-
gelwerke der BOStrab weiter. Um die Anforderun-
gen an einen energieeffizienteren Betrieb umzu-
setzen, arbeitet der VDV an entsprechenden Emp-
fehlungen. Die erste Empfehlung fiir kurzfristig
umsetzbare Energieeinsparungen konnte veréf-
fentlicht werden. Eine weitere mit Hinweis zur
Umsetzung der Klima- und Energieeinsparungs-
ziele mit dem Blick auf 2030 folgt. Auch beziiglich
der Verwendung klimaneutraler Kéltemittel wur-
den Empfehlungen erarbeitet.

Eisenbahn

Mit dem Umriistprogramm auf gehirtete GSM-R-
Module hat die Branche einen Beitrag zur Verbes-
serung des Mobilfunks in Deutschland geleistet.
Wir hoffen, dass dies fiir unsere Fahrgéste Ende
2023 dann zu der gewiinschten splirbaren Verbes-
serung der digitalen Konnektivitdt und zu einer zu-
friedenstellenderen Nutzung der Eisenbahnen bei-
trégt. Die Erwartungen an die Umstellungen auf das
neue Leit- und Sicherungssystem ETCS wurden
hingegen mit dem neuen Konzept der Bundesregie-
rung zur Sanierung des Hauptnetzes ausgebremst.
Damit miissen wir die Forderungen und Diskus-
sionen zum Erhalt eines einheitlichen deutschen
Schienennetzes mit klaren Ubergéangen zu Neben-
strecken und Anschlussbahnen weiter aufrechter-
halten. Der VDV passt nun seine Erwartungen und
Anforderungen an die neuen Rahmenbedingungen
an und wird an dem Konzept fiir ETCS fiir Neben-
strecken zum Erhalt eines ungestérten Ubergangs
zum Hauptnetz weiterarbeiten. Hinweise zur Elek-
trifizierung von Nebenstrecken sowie der betrieb-
liche Ubergang von elektrifizierten auf nicht elek-
trifizierte Strecken werden fiir einen flexiblen und
durchgéngigeren Betrieb erarbeitet.

Zur Reduktion der Belastungen der in die Jahre
gekommenen Infrastrukturen erfolgen intensive
Abstimmungen in der Branche zur Bewertung
und Reduktion des Einflusses von Ziigen auf Brii-
cken. Auch die Umsetzung und Auslegungen der
Anforderungen aus der ECM (Entity in Charge
of Maintenance (kurz: ECM, die fiir die Instand-
haltung zusténdige Stelle) bezeichnet eine neue
Rolle im Eisenbahnverkehr, werden ein weiterer

Schwerpunkt der VDV -Arbeit sein. Die Erprobun-
gen zur Einfiihrung einer Digitalen Automatischen
Kupplung (DAK) im Schienengiiterverkehr miissen
aufgrund der Erfahrungen fortgesetzt werden. Der
VDV konzentriert sich hierbei auf die betrieblichen
und infrastrukturellen Anforderungen sowie auf
die Einbindung in die Lokomotive.

Bus

Mit der Veréffentlichung des Entwurfs zu EURO
VII wurde deutlich, dass die EU-Kommission sehr
hohe und kostenintensive Anforderungen an das
bewéhrte System des Verbrennungsmotors stellt.
Da bislang auch keine Ausnahmen fiir CO,-neu-
trale Kraftstoffe vorgesehen sind, scheinen Inves-
titionsansétze in alternative Kraftstoffe ausge-
bremst zu werden. So engagiert sich der VDV wei-
ter fir eine umsetzbare und rechtssichere Vorgabe.
Die Hinweise der Hersteller, nicht mehr alle Fahr-
zeugklassen mit allen Antriebsvarianten anbieten
zu kénnen, miissen auch als Weckruf zu Investiti-
on in neue Antriebe verstanden werden. Diese Be-
reitschaft der Branche, mehr fiir die CO,-Einspar-
ziele der Bundesregierung zu unternehmen, wurde
jedoch mit der bislang nicht erfolgten Aufstockung
der Fordermittel ausgebremst, sodass ca. 2500
emissionsfreie Fahrzeuge nicht beschafft werden
konnten. Die Erfahrungen aus den Depotbrianden
im Jahr 2021 wurden intensiv aufgearbeitet und
mit dem GdV gemeinsam in ein Empfehlungspapier
uberfiihrt. Die Schaffung von Pop-up-Radwegen
und deren Ausbau, das geénderte und aggressivere
Verkehrsverhalten, Tempo-30-Zonen sowie die
Anforderungen an barrierefreie Haltestellen er-
schweren den Busbetrieb. Mit unserem Engagement
in externen Gremien und mit VDV -Positionspapie-
ren fassen wir die Erfahrungen und Empfehlungen
fir Diskussionen mit Blirgerinnen und Biirgern und
Entscheidungstrigern aufbereitet zusammen.

Nur mit einem attraktiven, verlédsslichen und si-
cheren OV- und SGV-Angebot kénnen wir unsere
Fahrgéste halten bzw. auch neue dazugewinnen.
Unsere Ziele, bis 2030 die Anzahl der Fahrgéste
um 30 Prozent und die Giiter im SGV auf 25 Pro-
zent Marktanteil zu steigern, werden nétig sein,
um auch die Klimaziele fiir 2030 zu erreichen.
Lassen Sie uns diese Ziele als motivierende Vor-
gaben nutzen, um unsere Branche weiterzuentwi-
ckeln und auszubauen. Wenn Sie an den Themen
im Verband mitwirken moéchten, stehen wir alle
IThnen bzw. die verschiedenen Fachbereiche des
VDV gerne zur Abstimmung zur Verfiigung.

Martin Schmitz
Geschdftsfiihrer Technik
T 0221 57979-123
schmitz@vdv.de
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Bericht des Wissenschaftlichen Beirats beim VDV

Forschung fiir den OPNV - Anforderungen aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats.

Zu Beginn des Jahres 2022 wurde die Arbeit des
Wissenschaftlichen Beirats beim VDV noch durch
die Einschréankungen im Zusammenhang mit der
Coronapandemie beeinflusst. In Fortfithrung der
Meetings im Onlinemodus traf sich der Wissen-
schaftliche Beirat virtuell. Im September konnte
dann endlich wieder ein Treffen in Présenz in der
Hauptgeschiftsstelle des Deutschen Stédtetages in
Berlin durchgefiithrt werden.

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV befasste
sich im Jahr 2022 schwerpunktmé&fig mit dem
Thema Verkehrswende, es war zentraler Punkt so-
wohl bei virtuellen Treffen als auch beim Treffen in
Prasenz im Herbst 2022. Als wichtige Ergebnisse
dieser Arbeit wurden eine Presseerkldrung und
eine Stellungnahme an das BMDV verfasst.

In der Arbeit zum Thema Verkehrswende zeigte
sich aus Sicht des Wissenschaftlichen Beirats,
dass die klimagerechte Verkehrsprognose fiir die
Bedarfsplantiberpriifung des BMDV nicht den An-
forderungen an eine Verkehrswende gerecht wird.

Bei der Beschéftigung mit der Bedarfsplaniiber-
priifung wurde die fachliche Herangehensweise
kritisiert und eine fragwiirdige Festlegung von
MafRnahmen und Technologien festgestellt. Die
Annahmen sind eine ambitionierte Fortschrei-
bung des Istzustandes, beriicksichtigen aber nicht
die gesetzlich vereinbarten Klimaschutzziele bis
2030, die an anderer Stelle von der Bundesregie-
rung durch das Klimaschutzgesetz fixiert sind,
und die daraus folgenden Konsequenzen. Die An-
nahmen werden ohne Pandemie, Fluten, Diirren,
Handelskrisen und Kriege wachstumsorientiert
in Bezug auf die Wirtschaftsleistung gewahlt. Die
Ergebnisse der Klimakonferenz COP Glasgow 2021
(UN Framework Convention on Climate Change,
26th Conference of the Parties) werden als ,unre-
alistisch" eingestuft. Der fiskalische Aspekt, dass
bei sinkenden Einnahmen aus der Mineraldlsteuer
und bei steigenden Zulassungszahlen der Pkw mit
Elektroantrieb der Staat sich eine Erhaltung des
Straflennetzes nicht leisten kdnnte und deshalb ei-
ne Nachfolgefinanzierung benétigt wird, wird aus-
geblendet. Es kommen keine Pkw-Maut, keine
Drittnutzerfinanzierung, keine Kerosinsteuer, kei-
ne umweltorientierten Verhaltensédnderungen, kei-
ne autonomen Fahrzeuge etc. zur Anrechnung. Al-
lerdings wird eine Elektrifizierung von Bundesau-
tobahnen fiir den Stralengiiterverkehr unterstellt.

Im Wissenschaftlichen Beirat wird erortert,
dass ohne Iteration die Bedarfsplaniiberprii-
funglediglich eine Anpassungsplanung ohne
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wissenschaftlichen und normativen Bezug dar-
stellt. Bedingung ist aber, eine Konsistenz zwi-
schen Zielen und gesetzgeberischen Mafinahmen
einschlieBlich der Haushaltsgesetzgebung und den
entsprechenden Prognosen herzustellen. Da eine
politische Bewertung durch das BMDV noch nicht
erfolgte, sah der Wissenschaftliche Beirat die
Moglichkeit, hier noch Impulse geben zu kénnen.

In der Pressemitteilung und einem Schreiben an das
BMDV zum Projekt Verkehrsprognose 2040 wurde
beklagt, dass in der sogenannten ,Basisprognose”,
die der Bedarfsplaniiberpriifung dient, verschiedene
Annahmen gesetzt werden, die insbesondere zu
Mehrverkehr im motorisierten Individualverkehr
(MIV) sowie im Stralengiiterverkehr fithren. Dies
ist kontraproduktiv fiir die Zielerreichung der
Energie-, Klima- und Umweltpolitik, denn es wer-
den auf diese Weise Stralenbauprojekte begriindet,
die Deutschland vom Erreichen der Klimaneutra-
litdt abbringen. Werden prognostizierte Verkehrs-
mengen, die nicht den Zielen des Klimaschutzes
entsprechen, als Grundlage fiir die Netzplanung und
den Ausbau genommen, fiihrt dies zu teuren Fehl-
planungen. Dies wiirde eine weitere Verzégerung
der notwendigen Anpassung um eine BVWP-Pla-
nungsperiode von 10 bis 15 Jahren bedeuten, genau
die Zeit, welche jetzt noch fiir die Zielerreichung im
Klimaschutz bleibt.

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV fordert,
dass auch das BMDV den Weg der jahrlichen sek-
toralen Klimaschutzziele fiir den Verkehrssektor
anstrebt und effektive MafRnahmen konzipiert
und umsetzt, um dieses Ziel zu erreichen. Die vol-
kerrechtlichen Vertrdge zum Klimaschutz sowie
die nationale Klimaschutzgesetzgebung stellen
auch fiir den BVWP und die Langfristprognose
einen zu beachtenden normativen Rahmen dar.
Das Bundesverfassungsgericht hat im vergange-
nen Jahr nicht von ungeféhr ein Nachschérfen des
Klimaschutzgesetzes eingefordert.

Die Szenario-Philosophien der Verkehrsprognose
2040 schlagen sich in zwei Planféllen unter den
Bezeichnungen ,absehbarer Weg" und ,ambitio-
niertere Gestaltung” nieder und werden im Pro-
jektdossier folgendermafen konkretisiert: ,Basis-
prognose 2040: Grundlage fiir die Bedarfsplan-
iberprifung und Basis der langfristigen Infra-
strukturplanung des Bundes, beriicksichtigt die
verabschiedeten Maflnahmen und eingegangenen
Verpflichtungen im Hinblick auf die Klimaziele
und verkehrspolitischen Ziele und bildet einen be-
reits ambitionierten, aber noch realistischen Weg
bis zum Jahr 2040 ab (Hinweis: A priori kann zu



einem definierten Prdmissen-Set nicht garantiert
werden, dass ein Ergebnis auf dem Pfad zur Klima-
neutralitdt 2045 erzielt wird).

Szenario Beschleunigte globale Transformation
2040: Die internationale Wettbewerbssituation
wird als eines der zentralen Hemmnisse bei der
Umsetzung der Verkehrs- und Klimawende ange-
sehen. Dies wird in diesem Szenario adressiert.”
(Zitat aus den Projektunterlagen zur Verkehrspro-
gnose 2040)

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV hilt fest,
dass beide Planfélle von den Zielen der Bundesregie-
rung ganz offensichtlich abweichen. Die Ziele sind
durch das Klimaschutzgesetz fixiert und auf dessen
hohe Bedeutung fiir zukiinftige Generationen hat
das Bundesverfassungsgericht in seinem Leitsatz
von 2021 nochmals deutlich hingewiesen. Die Be-
darfsplaniiberpriifung, wie sie aktuell vorgesehen
ist, stellt lediglich eine Anpassung der Infrastruk-
turplanung an eine fortgeschriebene Entwicklung
dar, ohne normativen Zielbezug und wissenschaft-
lich iteratives Vorgehen. Notwendige Bedingung fiir
eine Zukunftsorientierung ist aber, die Konsistenz
zwischen Zielen und gesetzgeberischen MaRnahmen
in den entsprechenden Planféllen herzustellen. Stand
der Technik bei der Infrastruktur- und strategischen
Verkehrsplanung ist seit mindestens 20 Jahren eine
zielorientierte Planung und eben keine auf eine An-
passung der Kapazitdten ausgerichtete Anpassungs-
planung.

Besonders kritisch wird vom Wissenschaftlichen
Beirat die Argumentation des BMDYV gesehen, dass
ein Verfehlen der Klimaziele nicht auszuschlielen
sei, denn man wolle ,kein schénes Bild zeichnen,
sondern eine realistische Zukunftsprognose erhal-
ten" (Zitat aus den Besprechungen zur Beratung der
Verkehrsprognose 2040). Der Wissenschaftliche
Beirat beim VDV erwartet eine klare politische Steu-
erung durch die Leitung des BMDV, um die verbind-
lichen Ziele der Bundesrepublik und die notwendigen
Schritte fiir den Klimaschutz mit dem groRten und
langfristigsten Investitions- und Mafnahmenpaket
des Hauses in Einklang zu bringen. Es wird zusétz-
lich auf die Anst6Re zu einem ,Bundesmobilitédtsge-
setz” verwiesen, die eine Abkehr von der vornehm-
lich verkehrstragerspezifischen Ausbauplanung des
Bundes erbringen wiirden. Verkehrsprojekte miissen
integriert und an gesellschaftlichen Zielen ausge-
richtet, geplant, finanziert und gestaltet werden.

Zur Erreichung der Ziele aus Daseinsvorsorge, Teil-
habegerechtigkeit, Klima- und Energiepolitik be-
darf es eines zielorientierten Planfalls mit entspre-
chend wirksamen MaRnahmen. Nur ein solcher
Planfall kann die Grundlage fiir die Bedarfsplan-
uUberprifung sein.

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV empfiehlt
dem BMDV eine Neuauflage der Diskussion um
die Pramissen der Langfristprognose bis 2040.

Wissenschaftlicher Beirat

Erforderlich ist die Ergdnzung der Langfristprognose
um alle notwendigen MalRnahmen und verzichtbaren
Straflenneubaumafinahmen, die geeignet sind, die
Klimaziele 2030, 2040 und die Klimaneutralitét
2045 zu erreichen. Der Beirat empfiehlt hierzu eine
iterative Mafinahmenplanung, die das Erreichen der
Ziele garantiert. Der Wissenschaftliche Beirat beim
VDV geht davon aus, dass dies bei einer sachgerech-
ten politischen Bewertung innerhalb der Bundesre-
gierung im Konsens erfolgen miisste, da das bisheri-
ge Vorgehen den kommunizierten Zielen der Bun-
desregierung widerspricht. Das BMDV bestétigte
das Schreiben, ein gewtiinschter Austausch kam lei-
der nicht zustande.

Die weiteren Arbeiten des Wissenschaftlichen Bei-
rats befassten sich mit Anforderungen und Erwar-
tungen an die neue Bundesregierung und insbe-
sondere an das Bundesministerium fiir Digitales
und Verkehr.

Auch die weiteren Auswirkungen der Coronakri-
se und die Mdglichkeiten, die sich aus dem 9-Euro-
Ticket ergaben, waren Diskussionsgegenstand. In
der Diskussion um das 9-Euro-Ticket werden die
Auswertungen des VDV begriift, gleichzeitig wer-
den die bisherigen Erkenntnisse zu den verlager-
ten und induzierten Fahrten kritisch diskutiert. Es
wird begriif3t, dass die Daten zur Begleitforschung
des 9-Euro-Tickets fiir weitere Forschungen zur
Verfiigung stehen werden.

Ein Vortrag zur Pkw-Maut als Baustein fiir ein
nachhaltiges Verkehrssystem war Gegenstand einer
Diskussion im Herbst. Es wurden Méglichkeiten
besprochen, wie die wegbrechenden Energiesteu-
ernim Stralfenverkehr durch eine verursacherge-
rechte StralRenbenutzungsgebiihr als Baustein fiir
ein klimaneutrales Verkehrssystem ersetzt werden
konnten. Die Zweckbindung fiir den Verkehr wire
glinstig und Gesamtlésungen mit dem OPNV sollten
angestrebt werden.

Die Verkehrswende erfordert qualifiziertes Personal
auf allen Ebenen. Das Deutsche Zentrum fiir Schie-
nenverkehrsforschung hat hierzu eine Untersuchung
durchgefiihrt, die noch einmal deutlich zeigt, dass
die notwendigen zusétzlichen Fachkréfte und Hoch-
schulabsolventen derzeit fehlen; es miissen verstarkt
Studierende fiir diese spannenden Tétigkeiten ge-
wonnen werden.

Dr.-Ing. Thomas Siefer
Universitdtsprofessor an der
TU Braunschweig

T 0531391-63610
th.siefer@tu-braunschweig.de

Dr.-Ing. Felix Huber
Universitdtsprofessor an der
Bergischen Universitdt Wuppertal
T 0202 439-4401
huber@uni-wuppertal.de
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VDV-Veranstaltungen im Jahr 2022 VDV-Jahrestagung

Rund 820 Teilnehmerinnen und Teilnehmer aus Politik,
Wirtschaft, Verbdnden sowie Verkehrsunternehmen kamen
auf der VDV -Jahrestagung 2022 endlich wieder in Présenz
zusammen, diskutierten iber die drangenden Themen der
Branche und zeigten, welch zentrale Bedeutung unsere Jah-
restagung hat. Bundesverkehrsminister Dr. Volker Wissing,
Griinen-Vorsitzende Ricarda Lang, Journalist Markus Lanz,
die Moderatorin Catherine Vogel und viele andere mehr sorg-
ten fiir einen interessanten Austausch und fiir Unterhaltung
am Abend. Wir bedanken uns bei allen Teilnehmenden und
beim Gastgeber Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH.

VOV D Verke

unternahg

VDV-Jahrestagung

»2022




Rheinischer Abend in Berlin

Rheinland trifft Berlin: Der Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen 14dt jedes Jahr die politischen Entscheider aus
Bund und Landern sowie hochrangige Vertreter seiner Mit-

gliedsunternehmen, anderer Verbénde und der Industrie zum

Rheinischen Abend ein. Gesprache und Kontaktpflege stehen
hier im Mittelpunkt.

Britta Bohne

Koordination Veranstaltungen
T022157979-102
boehne@vdv.de




O-Euro-Ticket: Verbandskommunikation auf neuem Level

Das Jahr 2022 war in der Branchenkommunikation des VDV und der durch ihn
koordinierten bundesweiten Kampagne zunéchst noch geleitet von dem sich stetig
verdndernden Pandemiegeschehen. Bis dann ab Mérz wortwortlich tiber Nacht das
9-Euro-Ticket die Kommunikationsaktivitdten des VDV dominierte.

Wer erinnert sich noch an 9 fiir 90"? So hiel3 das
9-Euro-Ticket zunéchst, als der Koalitionsaus-
schuss dies im wahrsten Sinne des Wortes tiber
Nacht in einer Sitzung Mitte Méarz beschloss. Was
erst, ob des missverstédndlichen Namens, fiir Rétsel-
raten in der Branche sorgte, weil niemand genau
wusste, in welcher Form und mit welchen Rahmen-
bedingungen dieses Ticket umgesetzt werden
sollte, fiihrte in der Kommunikation des Branchen-
verbandes bereits unmittelbar nach dem Bekannt-
werden des politischen Beschlusses zu umfangrei-
chen Konsequenzen: Alle urspriinglichen Planun-
gen waren obsolet und sowohl die Kommunikation
des VDV als auch die durch ihn koordinierte bun-
desweite Kampagne #BesserWeiter mussten in
kiirzester Zeit und komplett neu aufgestellt und
ausgerichtet werden.

Im Zentrum der Kommunikation rund um das
9-Euro-Ticket stand dabei zunédchst die Aufkla-
rung: Wie funktioniert das Ticket? Welche Rah-
menbedingungen hat es? Wie wird das Ganze ab-
gewickelt? Und was miissen Fahrgéste und Ver-
kehrsunternehmen beachten? Diese Fragen und
viele weitere erreichten den Verband sowohl sei-
tens seiner Mitglieder als auch vonseiten der Me-
dien und der Offentlichkeit. Dem VDV und seiner
Kommunikationsabteilung kam dabei eine zentrale
Rolle bei der Erstellung, Koordination und Weiter-
gabe von Informationen zu. Die Verbandskommu-
nikation erreichte damit eine v6llig neue Dimen-
sion, sowohl bezogen auf den Umfang als auch auf
die Zielgruppen. Zwar hatten auch die vorherigen
Kampagnen, die der VDV unter anderem in Zei-
ten der Coronapandemie fiir die Branche koordi-
niert hatte, schon einen starken Bezug zur breiten
Offentlichkeit und auch gerade rund um COVID-19
musste viel Aufklarung betrieben werden.

FBessorWelter

kamman mit dom
S-Eurc-Tickei!

Landingpage der Kampagne

Mit der durch die Bundesregierung ad hoc ent-
schiedenen Einfiithrung eines 9-Euro-Tickets fiir
den gesamten OPNV bundesweit erreichte der
Kommunikationsbedarf fiir die Branche und damit
auch fiir den VDV jedoch noch einmal ein neues
Level. Normalerweise ist es nicht die Kernaufga-
be eines Branchenverbands, die Kommunikation
mit der breiten Offentlichkeit zu organisieren. Dies
war jedoch aufgrund der Kurzfristigkeit der Ein-
fihrung des 9-Euro-Tickets nétig, weil ein GroR-
teil der Branche kommunikativ nicht vorbereitet
sein konnte und es zudem erstmals ein bundesweit
einheitliches OPNV-Ticket gab.

Deutschiand steigt sin.

Der glinstigste Weg
zu mehr Mobilitat.

SN doim Echauppar-Thekat 1 Jund, Jull und Auguss
ftr S € im Morst bondesweit den OPRY nutzen.

#besserweiter

Plakatmotiv zur Kampagne

Fahrgastzahlen, Evaluation, online

Zentraler Anlaufpunkt fiir alle externen Zielgrup-
pen, deren Informationsbediirfnisse zum 9-Euro-
Ticket bedient werden mussten, war die Landing-
page der Kampagne besserweiter.de, die kurzer-
hand auf das neue Thema umgestellt wurde und
in ausfiihrlichem Umfang aktuell iber alle Fra-
gen rund um das 9-Euro-Ticket informierte. Er-
gédnzt wurde das Onlineangebot um entsprechen-
de Kommunikation {iber die bestehenden Social-
Media-Kanéle des VDV und der Kampagne, sodass
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Ausgewdhlte
Uberschriften der
Medienberichte
zum 9-Euro-Ticket
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der iiberwiegende Anteil der Kommunikation mit
Schwerpunkt auf Informationsweitergabe fiir die
allgemeine Offentlichkeit und die Fahrgéste on-
line stattfand. Dies ist vor allem der Aktualitét ge-
schuldet, denn online lassen sich am schnellsten
neueste Entwicklungen und Verdnderungen ver-
breiten.

Die Medienarbeit rund um das 9-Euro-Ticket er-
reichte im Laufe der Zeit zwischen Méarz und Au-
gust (am 31.8. endete die 9-Euro-Ticket-Aktion)
mehrere Hohepunkte und fand insgesamt auf
einem konstant hohen Niveau statt: Unmittelbar
nach der politischen Entscheidung sowie kurz vor
und wéhrend des Einfiihrung des Tickets und am
Ende des Geltungszeitraums stand der VDV als
Stimme der Branche im Mittelpunkt der medialen
Aufmerksamkeit im gesamten Bundesgebiet. So-
wohl die Entwicklung der Fahrgastzahlen bzw. der
verkauften Tickets als auch die Ergebnisse der be-
gleitenden Marktforschung zum 9-Euro-Ticket,
die der Verband im Auftrag von Bund und Ladndern
gemeinsam mit der Deutschen Bahn koordiniert,
standen dabei im Fokus der Anfragen.
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Nahtlose Anschlusskommunikation

Nach dem 9-Euro-Ticket ist vor dem Deutsch-
land-Ticket. Unter diesem Motto hétte die zweite
Jahreshalfte stehen konnen. Bereits gegen Ende
des dreimonatigen Aktionszeitraums des 9-Euro-
Tickets wurden 6ffentliche, mediale und politi-
sche Stimmen laut, die aufgrund des groflen
Erfolgs des 9-Euro-Tickets (52 Mio. verkaufte
Tickets) eine ldngerfristige Anschlussregelung
fiir ein bundesweit giiltiges, preiswertes OPNV-
Ticket forderten.

Dies war nicht nur die Geburtsstunde des ab 1. Mai
2023 giiltigen Deutschland-Tickets, sondern auch
die nahtlose Fortsetzung der branchenweiten
Kommunikationsaktivitdten zu diesem Thema.
Fir die VDV-Kommunikation bedeutet dies, seit-
dem weiterhin intensiv den gesamten Prozess der
Entstehung des neuen Ticketprodukts umfang-
reich kommunikativ zu begleiten. Mit dem bereits
aus dem 9-Euro-Ticket bewéhrten Dreiklang von
Information, Aufklarung und Verkaufsférderung
wurden die Kommunikationsmafnahmen und
-kanéle des VDV und der Kampagne ein weiteres
Mal neu ausgerichtet und entsprechend ange-
passt.

Politik und Kommunikation: Verbandskommunikation

Bundesweite Kampagne erneut neu ausgerichtet
Auch die bewéhrte Zusammenarbeit mit Bund,
Léndern und Branche in Sachen gemeinsamer
bundesweiter Kommunikationsaktivititen setzt
sich im Rahmen der Einflihrung des Deutschland-
Tickets entsprechend fort: Mit der abermals neu
ausgerichteten Kampagne ,Deutschland steigt ein”
wollen die Akteure in den ersten Wochen und Mo-
naten des Deutschland-Tickets gemeinsam und
Uibergreifend die Verkaufsfdrderung des Tickets in
allen Regionen Deutschlands unterstiitzen.

In einer weiteren Phase ab Spatsommer bzw.
Herbst dieses Jahres soll das D-Ticket bzw. dessen
Nutzung dann mehr und mehr in Richtung nach-
haltiger Mobilitat und Klimaschutz aufgeladen und
positioniert werden. Ab Ende April, also plinktlich
zum Start des Deutschland-Tickets, wird die neu
ausgerichtete Kampagne dann bundesweit pra-
sent sein:

Beklebte Lok zum Pressetermin in Berlin am 25.4.2023
mit der neuen Kampagne ,Deutschland steigt ein”

Die Entwicklungen, die zu einem bundesweit ein-
heitlichen Tarifprodukt zu einem sehr giinstigen
Preis gefiihrt haben, waren dynamisch, schnell
und in dieser Form lange Zeit nicht absehbar. Nun
gilt es fiir die Branche, mit diesem politischen
Willen proaktiv umzugehen und das Deutschland-
Ticket letztlich zum Erfolg zu machen. Dazu gehort
in erster Linie, dass das Ticket mdéglichst haufig
verkauft wird und die finanziellen Belastungen
der Branche dabeiim Rahmen bleiben. Um dies zu
erreichen, fokussiert sich die bundesweite Kam-
pagne zunéchst auf die Verkaufsférderung und
auf die Weitergabe von allen relevanten Infos rund
ums Deutschland-Ticket. Im Zentrum der Akti-
vititen steht dabei das Info- und Serviceportal
www.d-ticket.info.

Lars Wagner

Leiter Strategie und Kommunikation,
Pressesprecher

T030399932-14

wagner@vdv.de
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Das Deutschland-Ticket in der Verbandskommunikation
auf Social Media und beim VDV-Marketingkongress

Das 9-Euro-Ticket war eine Art Woodstock-Festival des 6ffentlichen Nahverkehrs. Ein
kurzes, packendes Massenevent. Doch nicht nur Sylt war die Masse nicht gewohnt, auch
der OPNV selbst hatte mit der schieren Menge an Fahrgésten zu kdmpfen. Diese Situation
spiegelte sich auch auf Social Media wider: Zwar griff eine Flut an lustigen Memes die
Uberforderung des Systems humoristisch auf, aber gleichzeitig wurde die Forderung einer
breiten Offentlichkeit laut, das giinstige Ticket {iber den Aktionszeitraum hinaus zu
verldngern. Mittendrin der VDV, mit immer aktuellen Informationen aus der bundesweiten
Marktforschung und den politischen Forderungen. Der Hype flachte etwas ab, als aus
dem 9-Euro-Ticket das Deutschland-Ticket wurde. Die Diskussionen um Einfiihrung,
Finanzierung und operative Herausforderungen blieben jedoch Teil der Branche.

Kommunikation der Forderungen an Politik

iiber Social Media

Natiirlich war nicht nur die Bilanz des 9-Euro-
Tickets mit den aktuellen bundesweiten Verkaufs-
zahlen ein Schwerpunkt der Kommunikation.
Viel entscheidender war es, die Vorschlédge und
politischen Forderungen der Branche fiir ein
Nachfolgeticket sowie die Herausforderungen bei
der operativen Umsetzung rechtzeitig und so klar
wie mdoglich auch auf den Social-Media-Kanélen
zu kommunizieren. Hier bestand der gréf3te Auf-
klarungsbedarf. Und es gab viele offene Fragen.
Ein Grund, weshalb der Ausschuss fiir Marketing
und Kommunikation (AMK) den VDV-Marketing-
kongress 2022 mit politischer Podiumsdiskussion
in Berlin veranstaltete.

W ST erbandg - 26, Aug. 2022
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T insgesamt Begt der Anteil der sus Sndderen Verkehsmitbeln verlagerten
Fahirten bel 17 %

DAS 4-EVRO-TICKET ST DAS WwbStock
DES OFFEMmeicHiEns MAHVEREEHRS.

52 Millionen verkaufte 9-Euro-Tickets

Summer of '22

Das 9-Euro-Ticket bedeutete einen Paradigmen-
wechsel fiir die gesamte OPNV-Branche und auch
fiir die Verbandskommunikation: Fiir die Fort-
fihrung eines deutschlandweiten vergiinstigten
Tickets im OPNV forderte der VDV nicht nur ein
neues Finanzierungskonzept von Bund und Lan-
dern, sondern zog auch weitere wichtige Themen
wie Ausbau und Modernisierung des OPNV-

Rwnd 1B Millloneh Tosnes C0,-Emiscionen
werden eingespart durch -

Netzes, Personalbedarf und Verkehrswende bis
2030 in den Fokus. Die regelméflige Kommunika-
tion, u. a. der Zwischenergebnisse aus der bundes-
weiten Marktforschung zum 9-Euro-Ticket und
die bundesweite Berichterstattung in den Medien,
lieRen zwischenzeitlich auch die Aufrufe der
VDV-Internetseite mit der Bilanz zum 9-Euro-
Ticket in die Hohe steigen. So hatte zum Beispiel
die Seite www.vdv.de/bilanz-9-euro-ticket allein
an zwei Tagen im Monat August 2022 rund 82000
Impressions und rund 50 000 Klicks.

Transformation im OPNV

Pandemie, Energiepreiskrise, Inflation und das neue
Deutschland-Ticket: Das ist das Spannungsfeld, in
dem sich die OPNV-Branche derzeit bewegt. Hinzu
kommt das iibergeordnete Ziel einer Verkehrswende
bis 2030, um die Klimaschutzziele im Verkehrssektor
zu erreichen. Dafiir sollen bis 2030 ein Drittel mehr
Busse und Bahnen als heute unterwegs sein. ,Mehr
Leistung, mehr Kunden, mehr bewegen: OPNV -
Marketing in Zeiten der Transformation” hieR der
Titel des VDV -Marketingkongresses 2022 in Berlin.
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Podiumsdiskussion
(v.L.n.r.): Moderator
Johannes Biichs,
Dorothee Martin,
(MdB SPD), Eva
Kreienkamp (BVG),
Ramona Pop (vzbv),
Nyke Slawik, (MdB
Biindnis 90/Die
Griinen), Ulf
Middelberg (LVB)

« Tweet

vow
VDV zvDvverband

Das s9turoTicke! hat vieles aufgezeigh: Wir haben noch viele weille

Fi ﬂchen ohne Anschiuss an das Schienennetz. Das Potenzial far mehr
triehleneryerkehs BBt enorm. Seit der Bundestagswahl wurde nicht eln
Kilometar Bahnske-*hr reaktiviert.

e koenr mier |||'|.I'|
g st ".-!

v Roakly

Auf Einladung des VDV und der Berliner Ver-
kehrsbetriebe (BVG) tauschten sich mehr als 150
Branchenfachleute zwei Tage lang auf dem Kon-
gress aus. Bei der hochkarétig besetzten Podiums-
diskussion mit Dorothee Martin (MdB SPD), Eva
Kreienkamp (BVG), Ramona Pop (vzbv), Nyke
Slawik (MdB Biindnis 90/Die Griinen) und Ulf
Middelberg (LVB-Chef und AMK-Vorsitzender)
kam die Branche mit Politik und Verbraucher-
schutz zusammen. Klar war allen Beteiligten, dass
das 9-Euro-Ticket eine Zeitenwende im 6ffent-
lichen Nahverkehr eingeldutet hat. Es steigerte
die bundesweite politische und gesellschaftliche
Wahrnehmung des OPNV.

Doch die Transformation des OPNV fiir eine Ver-
kehrswende braucht mehr als nur eine Anderung
beim Ticketpreis. Die Marketingverantwortlichen
im OPNV miissen das Potenzial der Megatrends
und die Macht der Generation Z rechtzeitig erken-
nen und schon jetzt nutzen.

Ausblick in die Zukunft der Social Media

Esist absehbar, dass Social Media sich bereits in
naher Zukunft wesentlich komplexer gestalten
als heute. Etablierte Plattformen wie Facebook
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und Twitter haben mit sinkender Reichweite und
auch mit sinkender Akzeptanz zu rechnen. Viele
User*innen weichen auf kleinere Plattformen

aus, was mehr Kanéle und damit mehr Aufwand
bedeutet. Gleichzeitig setzen etablierte Plattformen
immer starker auf Algorithmen statt auf organische
Reichweite. Dies erh6ht die Anforderungen fiir
Kampagnen deutlich. Absehbar ist auch, dass in
Zukunft Plattformen, deren Hauptaugenmerk auf
(Kurz-)Filmen statt auf statischen Bildern liegt,
eine deutlich gréfere Rolle spielen werden. So sollte
der Aufwand (Personal, Budget, Zeit und technische
Equipments) fiir Social Media schon jetzt nicht
unterschétzt werden, denn die Chancen sind
immens. Es ist kein ,einfach mal machen".

Der VDV untersilinzt die
Deutschlang (w400

“-Beschilisse zum #F 1
el ) Unsere Branche brauchi nun -."'lu'lgr-nil die

ﬁri[{u‘ FE:"-:.fs.:'-rl:mg'w,'-', Charhedt vorm Bund;
Erhdhung der Regionalisierungsmittel
Kompensation der gestiegenen Energlekostian

Rahime Algan

Leiterin Online-Kommunikation/
Offentlichkeitsarbeit

T 030 399932-18

algan@vdv.de
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Der E-Bus-Sound fiur Deutschland

Der Branchenverband koordiniert den Standard: Wie aus einem kleinen Fachtext
ein Thema fiir Deutschlandfunk, Tagesschau und Spiegel wurde.

Im Homeoffice wére diese Kommunikation anders
gelaufen, fachlich korrekt, aber ohne diese Reich-
weite und ohne Branchenstandard. Und sie zeigt,
wie innovativ und fachlich tief Branche und Bran-
chenverband sind - und dass auch gut vorberei-
tete Fachthemen bundesweit Beachtung finden
konnen. So geschah es, dass die Redaktion einer
OPNV-Fachzeitschrift auf den Branchenverband
VDV zukam und um einen Gastbeitrag zum Thema
Fahrzeuggerdusch-Generatoren (Acoustic Vehicle
Alert System — AVAS) bat. Alltagsgeschéft fiir den
VDV und Gelegenheit, den Sachstand bei einem
Thema und die Positionierung der Branche darzu-
stellen. Die Europdische Kommission hatte in der
Vergangenheit in mehreren Verordnungen vorge-
geben, dass Elektrofahrzeuge, also auch E-Busse,
im Bereich von Geschwindigkeiten bis zu 20 km/h
einen Mindestschallpegel in dB(A) in bestimmten
Frequenzen generieren miissen, damit diese den
Sicherheitserfordernissen fiir alle anderen Ver-
kehrsteilnehmer, insbesondere von sehbehinder-
ten Menschen oder solchen des Rad- und Fulver-
kehres, geniigen. Also fordert der Gesetzgeber zur
Sicherheit von anderen Verkehrsteilnehmern, ab-
hingig vom Grundgerdusch des Fahrzeugs, einen
Gerduschgenerator. Der fachlich einwandfreie
Text wurde zur Endverarbeitung in den Kommu-
nikationsbereich geschickt.

Ein Kaffeegesprich mit Folgen

Durch einen Zufall - beim Warten an der Kaffee-
maschine - trafen Kommunikatoren und Fach-
mann aufeinander. Eine gute Gelegenheit, noch ein
paar Verstdndnisfragen zu stellen, zum Beispiel,
ob es denn ,das eine Gerdusch" schon gebe oder

ob es noch ,Spielraum fiir Kompositionen" gebe,
man hétte da letztens etwas bei einem Pkw-Ver-
band gesehen. Irgendwann sagte jemand: ,Eigent-
lich miissen wir die Geschichte anders erzédhlen -
etwas mehr wie ,Deutschland sucht den Super-
Sound' fiir Busse oder so.” Geboren war ein Projekt,
das spéater den Namen Soundscape bekommen soll-
te, mit dem Ziel, dieses vermeintliche Nischenthe-
ma mit einer Branchenstandard-Erzdhlung viel
groRer zu machen. Die Idee: Statt in die Situation
zu kommen, dass die E-Bus-Hersteller einfach

nur ,Frequenzkrach”im Sinne der Norm einbauen,
sollte ein branchentypischer E-Bus-Klang kompo-
niert werden - und eine vielfaltige Jury sollte den
VDV-E-Bus-Sound auswéhlen.

Ein Sound als Marke
Neben der Erhéhung der Sicherheit gab diese
Uberlegung dem VDV die einmalige Méglichkeit,

dem Bus eine auditive, wiedererkennbare Identitét
zu geben, um die Attraktivitédt des Busverkehrs
liber einen Branchenstandard zu steigern. Denn
jeder Stadtbus in Deutschland verkérpert das Design
des jeweiligen Verkehrsunternehmens vor Ort —
und prégt damit das Stadtbild. Am sichtbarsten

ist dabei die charakteristische Farbe: Die Berliner
BVG ist traditionell gelb, Miinchner SWM-Busse
strahlen blau und Busse der DB Regio im klassi-
schen Rot. Die Fahrzeuge und Infrastrukturen sind
wiedererkennbar gestaltet, mit ,ihren"” Farben und
Formen. Aber wie klingen Busse eigentlich? Haben
sie einen pragnanten Busklang? Und wenn ja, wer-
den diese von den Fahrgésten mit einem bestimm-
ten, vielleicht sogar bejahenden Attribut verbun-
den? Es wurde schnell klar, dass man sich externer
Akustikexperten bedienen miisse, um das Thema
professionell zu organisieren.

Ein Projekt namens Soundscape: VDV und FOAM
Hier setzte das Sound-Engineering-Projekt
.Soundscape” vom VDV und vom FOAM Institute
in Berlin an. Uber einen professionell begleiteten
Wettbewerb unter Sounddesign-Studierenden
entstand ein dem OPNV der Zukunft angemessener
Busklang, der den verschiedenen Interessengruppen
aus Verkehrsunternehmen, Landes- und Bundes-
ministerien, Fahrgastverbédnden, Blindenverband
etc. gerecht wird. Die Sichtweisen waren hier -
das wurde in dem wettbewerbsvorbereitenden
Workshop mit den Anspruchsgruppen und den
begleitenden Gesprédchen deutlich — naturgeméaf
unterschiedlich, doch nur mit Vorgabe, diese

zu berlicksichtigen, entstand ein Klang, der der
geforderten Qualitdt gentigt. Wahrend beispiels-
weise das Fahrpersonal mit diesem kiinstlich ge-
nerierten Busgerdusch umgehen kénnen muss,
miissen seheingeschréankte Personen den Klang
eindeutig zuordnen kdnnen - und er darf nieman-
den beeintrachtigen. Dem Wettbewerb gingen eine
Marktrecherche, Interviews und ein Workshop
mit Interessengruppen voraus. Ergdnzend zum
gesetzlichen Rahmen entstand ein Leitfaden fiir
den genannten kreativen Kompositionsprozess
und fiir die Jury. So wurden zu verschiedenen
Themengebieten Attribute festgelegt, die den Teil-
nehmerinnen und Teilnehmern des Wettbewerbs
helfen sollten, einen Sound zu kreieren. Im Bereich
Umwelt sollte der Bus beispielsweise unaufdring-
lich, sicher, dezent klingen — gleichzeitig aber den
vorgegebenen Attributen im Bereich Sicherheit
geniigen: unverwechselbar, warnend, klar abgrenz-
bar zum Pkw etc. Weitere Themenbereiche mit
entsprechenden Attributen waren Ergonomie und
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VDV-Vizeprésident
Werner Overkamp
vor der Jury-
entscheidung

Identitat. Mittels Filmaufnahmen - unterstiitzt
durch die Berliner Verkehrsbetriebe — konnten die
Studierenden die spezielle Bussituation mit ihrem
Sounddesign ,befiillen”.

Ein Pressegesprich im Kino

So sehr die Erzdhlung des Branchensounds fiir
E-Busse eine gute Idee war, so war der Siegersound
ohne visuellen Kontext, also ohne einen fahrenden
Bus im Stadtverkehr, doch fiir Aullenstehende
schwer zu begreifen, wenn man ihn einfach am
Laptop abgespielt hdtte. So entstand die Idee, einen
kleinen Erklarfilm zu drehen, den Hintergrund des
E-Bus-Sounds -.. Markengedanken - erldutert und
so fiir die Zuschauenden und Zuhoérenden besser
verstédndlich macht. Folgerichtig wurde die Jury-
entscheidung im Kino Arsenal in Berlin bei einem
Pressegesprich bekanntgegeben — zusammen mit
Jurymitgliedern, den Soundingenieuren des FOAM,
Repréasentanten der Industrie sowie des BMDV als
bedeutendem Fordergeber. Die Entscheidung zum
Video hatte sich als goldrichtig herausgestellt:
Erstim Verlaufe des Pressetermins und teilweise
mit deutlicher Verzdégerung und der ersten Be-
richterstattung danach kamen, weit tiber die ib-
liche Nachlese hinaus, tiber viele Wochen weitere
Anfragen zu Interviews und Hintergrundinforma-
tionen.

Ein freundlicher Nachbar in den Medien
FOAM-Chef Prof. Waschulewski gab dem Sound
einen Spitznamen: ,Dieses Soundprojekt war
wirklich ein besonderes. Auf der einen Seite eine
Branche, die die Transformation der Mobilitét vo-
rantreibt, auf der anderen Seite strenge EU-Vor-
gaben, die mit der Kreativitit der Sounddesigner
ausgefiillt werden sollten. Unser gemeinsames Ziel
ist, dass wir schon bald den neuen Standardsound
auf den Straflen héren werden. Durch den Wett-
bewerb haben wir eine sehr gute Gestaltungs-
grundlage erhalten: einen einzigartigen, umwelt-
freundlichen und modernen Klang. Wir nennen
ihn den freundlichen Nachbarn'” Die bundeswei-
te Resonanz war beachtlich, neben den pradesti-
nierten Radiosendern Deutschlandfunk (,London
Beat: E-Busse bekommen neuen Sound”) und RBB
(.Es sollte nicht nach Star Wars klingen”) kam der
VDV-E-Bus-Sound schlieflich auch in die medi-
ale Kénigsklasse: Tagesschau (,,Es ist teilweise ein
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Fluch, dass die Busse so leise sind’, so Verbands-
Vizeprasident Overkamp. Die Fahrzeuge seien so
fir Menschen schwer wahrnehmbar, die schlecht
sehen oder horen.”) oder im Spiegel (,Man will ja
nicht, dass ein Klavier an einem vorbeifdhrt"). Der
Vollstandigkeit halber: Natiirlich wurde auch das
erwiahnte Fachmedium, DER NAHVERKEHR, be-
dient. Der Film, die Audiodatei sowie die komplette
Sounddokumentation stehen auf vdv.de/ebussound
zur Verfligung.

Siegerehrung bei VDV-Elektrobuskonferenz

Eine Audiodatei und ein gelungenes Video waren
ein respektabler Erfolg, aber am Ende musste der
Sound, um wirklich kommunikativ in der Branche
und bei der Industrie zu tiberzeugen, an den Bus.
In Zusammenarbeit mit einem Hersteller konnten
die weiteren Arbeiten - die Installation in einen
E-Bus - erfolgreich vollzogen und auf der VDV-
Elektrobuskonferenz und Fachmesse vorgestellt
werden. VDV-Vizeprésident Werner Overkamp:
+Wir stehen hier nun erstmals vor einem E Bus, der
mit dem kilinftigen Branchen-Standardsound aus-
gestattet wurde.” Bei der Gelegenheit konnten auch
die drei Erstplatzierten bei dem Studierenden-
wettbewerb geehrt werden.

Branchensound ab Werk

Die ersten E-Bus-Hersteller sind gerade dabei, den
Sound auf einen Soundgenerator zu spielen, damit
er dem TUV zur Abnahme vorgefiihrt werden kann.
Das Ziel ist klar: Auf den kommenden Elektrobus-
konferenzen und Fachmessen sollen immer mehr
Neufahrzeuge im Branchensound erténen — und in
der Folge auf deutschen Straflen.

Eike Arnold

Leiter Interne Kommunikation, stv. Pressesprecher
T 030 399932-19

arnold@vdv.de
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Verbandspolitische Arbeit wieder in Prasenz

Die verbandspolitische Arbeit war 2022/23 nach vielen coronabedingten Einschrankungen
wieder in Prdsenz moglich. Gespridche im Deutschen Bundestag, in den Bundesministerien
oder den Landesvertretungen in Berlin konnten wieder persénlich stattfinden. Auch die
Teilnahme an Fachkonferenzen und Bundesparteitagen war wieder vor Ort moglich. Eine
besondere Herausforderung stellte schlieRlich die Koordination der Hilfsangebote aus der
VDV-Mitgliedschaft fiir die Ukraine dar.

Ingo Wortmann

und Oliver Wolff
er6ffnen den
.Rheinischen Abend
2022"

Ingo Wortmann
begrifit die
Bundesvorsitzende
von Biindnis 90/
Die Griinen,
Ricarda Lang MdB

Politik beim Rheinischen Abend und bei der
VDV-Jahrestagung in Frankfurt a. M.

Wie wichtig personliche Gespréache sind, hat vor
allem der Rheinische Abend im VDV-Hauptstadt-
biiro gezeigt, der traditionell unmittelbar nach der
parlamentarischen Sommerpause stattfindet. Die
Erfahrungen mit dem 9-Euro-Ticket und Vor-
schlédge zu einem Nachfolgeangebot in Form eines
.Deutschland-Tickets” dominierten die Gespréche.

Aber auch aktuelle Gesetzesinitiativen zur
Begrenzung der steigenden Energiepreise oder
auch zur nétigen Beschleunigung von Planungs-
und Genehmigungsverfahren waren Thema bei
zahlreichen Veranstaltungsformaten, wie etwa
bei der VDV-Jahrestagung oder auch den zahl-
reichen Fachkonferenzen im politischen Berlin.

Ukraine: Unterstiitzung bei Fliichtlingsiiber-
fithrungen und Linienbusspenden

VDV und VDV-Mitgliedsunternehmen haben sich
dariiber hinaus im Rahmen einer ,konzertierten
Aktion" von Bund, Lidndern und Branche an der
Ukraine-Hilfe beteiligt. So konnte etwa bis Ende
August 2022 ein Pool von rund 300 Fahrzeugen
gebildet werden, um die Fliichtlingsiiberfiihrung
aus der Ukraine nach Deutschland zu unter-

stiitzen. Ferner hat die Branche Linienbusse fiir
den dauerhaften Verbleib in der Ukraine bereitge-
stellt. Im Rahmen der nétigen bundesweiten Koor-
dination haben die VDV-Hauptgeschéftsstelle
und das VDV-Hauptstadtbiiro auf Wunsch des
Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr
mehrfach die Kapazitdten bei den Unternehmen
abgefragt.

Kiews Biirgermeister Vitali Klitschko bedankt sich
mit einem ,Selfie-Video" fiir Linienbusspenden

So konnten bis zum Jahreswechsel 2022/23 rund
50 Busse in enger Kooperation mit der Miinchner
Verkehrsgesellschaft (MVG) und der Stadt Miinchen,
Partnerstadt von Kiew, tiberfithrt werden. Fiir die
beispiellose Unterstiitzung aus ganz Deutschland
bedankte sich der Blirgermeister von Kiew, Vitali
Klitschko, mit einem personlichen Video.

Norbert Mauren

Leiter Politische Planung,
Bund-Ldnder-Koordinierung
T 030399932-17
mauren@vdv.de
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Personalbedarfsumfrage der VDV-Arbeitgeberinitiative
verdeutlicht dringenden Handlungsbedarf der Branche

VDV-Arbeitgeberinitiative als Losungsbringer — mit der diesjdhrigen VDV-Personalbe-
darfsumfrage konnte die Initiative erneut zentrale Handlungsfelder identifizieren, fiir die
sie den Mitgliedsunternehmen konkrete Unterstiitzungsangebote anbieten wird. Denn die
aktuelle Umfrage macht es deutlich: Der hohe Personalbedarf der Branche hat sich, vor allem
im Fahrbetrieb, weiter zugespitzt und wird bis 2030 rasant zunehmen.

Die Wirtschaft leidet seit Jahren unter Fachkraf-
temangel. Im letzten Jahr stieg die Zahl der offe-
nen Stellen deutschlandweit auf ein Rekordhoch
von fast 2 Millionen unbesetzter Stellen (Q4/22,
IAB) — davon waren 82 Prozent sofort zu beset-
zen. Auch fiir die Verkehrsbranche sind Personal-
gewinnung und -bindung zentrale Herausforde-
rungen, die — neben dem finanziellen Rahmen, den
Bund und Lander setzen - dariiber entscheiden, ob
die Klimaschutzziele im Verkehrssektor bis 2030
erreicht werden konnen. Die VDV-Personalbe-
darfsumfrage, an der 182 Unternehmen aus dem
6ffentlichen Personen- und dem Schienengiiter-
verkehr teilnahmen, gibt dabei Aufschluss tiber
den Status quo und zeigt potenzielle Handlungsfel-
der fiir die VDV-Arbeitgeberinitiative auf.

Spannungsfeld zwischen steigendem Bedarf

und sinkenden Bewerberzahlen

Der Bedarf an Personal ist schon heute ein begren-
zender Faktor fiir die Branche und nahm 2022 bei
79 Prozent der Unternehmen weiter zu. Jedes
zweite Unternehmen musste im letzten Jahr aus
personellen Griinden den Fahrbetrieb zumindest
zeitweilig einschrédnken. Aufgrund des demo-
grafischen Wandels werden aullerdem bis 2030
durchschnittlich 25 Prozent der Belegschaft alters-
bedingt ersetzt werden miissen - allem voran im
Fahrdienst (74 Prozent), gefolgt vom gewerblich-
technischen Bereich (13 Prozent). Diesem steigen-
den Bedarf steht ein Abwaértstrend in der Quanti-
tat und Qualitét von qualifizierten Bewerberinnen
und Bewerbern gegentiber. So registrierten 45
Prozent der Unternehmen 2022 eine sinkende Zahl
an Bewerbungen und 77 Prozent eine Verschlech-
terung der Qualitét. Urséchlich dafiir sind die
starke Konkurrenz mit anderen Branchen und die
derzeit glinstigen Arbeitsmarktbedingungen fiir
Fachkrafte.

Arbeitgeberinitiative unterstiitzt mit Employer
Branding sowie weiteren Serviceangeboten

Die VDV-Umfrage zeigt aber auch eine Branche,
die aktiv auf dem Arbeitsmarkt unterwegs ist:
Insgesamt haben 82 Prozent der Verkehrsunter-
nehmen 2022 mehr Personal eingestellt als noch
2021 - obschon im Vorjahr die Zahlen bereits ge-
stiegen sind. 39 Prozent der Unternehmen nehmen
ein gesteigertes Interesse an der Arbeit in der
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Branche wahr - ein positiver Trend, den die VDV-
Arbeitgeberinitiative tiber Kooperationen und
Employer-Branding-Mafnahmen fiir die Branche
weiter stdrken wird. So wird es 2023 erstmalig eine
Kampagne in Form eines Wettbewerbs explizit
fir den Busfahrberuf geben sowie eine Branchen-
offensive in der Ausbildungskommunikation.

Ein groRes Potenzial birgt das Rekrutieren im EU-
und Nicht-EU-Ausland, das bisher lediglich von
14 Prozent der Unternehmen aktiv betrieben wird.
Als Hemmnisse werden haufig Sprachbarrieren,
hiirdenreiche Biirokratie und erhdhter Organisa-
tionsaufwand bei zu knappen Personalressourcen
genannt. Eine Novellierung des Fachkréfteein-
wanderungsgesetzes verspricht den verstéarkten
Abbau biirokratischer Hiirden fiir Unternehmen
und wird vom VDV aktiv begleitet. Die VDV-Ar-
beitgeberinitiative unterstiitzt dabei die Mitglieds-
unternehmen mit Informations- und Servicean-
geboten sowie dem Aufbau eines Expertennetz-
werks zur Forderung des Wissenstransfers in der
Branche.

Auch die Fokussierung der Zielgruppe Frauen bietet
fiir die technisch geprégte Verkehrsbranche eine
weitere Chance, dem Personalbedarf aktiv zu be-
gegnen. Um den Frauenanteil in der Branche zu er-
hohen — aktuell liegt dieser bei knapp 22 Prozent —,
werden jedoch die Anpassung von Arbeitsbedin-
gungen, Arbeitsumfeld, aber auch ein verstarktes
Angebot von flexiblen Arbeitszeitmodellen not-
wendig sein. Somit kann die steigende Tendenz, die
43 Prozent der Unternehmen bereits wahrnehmen,
weiter erh6ht werden. Im Rahmen der Arbeitgeber-
initiative werden iiber das Webinarformat ,AI-
Personaldialog” gute Branchenbeispiele vorgestellt
und der Erfahrungsaustausch bei der Umsetzung
entsprechender MafRnahmen aktiv gefdrdert und
unterstiitzt.

Lisa Gadomski
Personalmarketing /

Projekt VDV-Arbeitgeberinitiative
T 030 4020309-66
gadomski@vdv.de
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Mobility-as-a-Service: Die EU drangt auf eine starkere
Integration der Verkehrsmodi — auch im Vertrieb

Um das multimodale Reisen in Europa zu erleichtern, forciert die EU-Kommission die
Vernetzung von Verkehrsangeboten auf digitalen Mobilitdtsplattformen. Dabei geht es nicht
nur um das Teilen von Daten, sondern auch um den gegenseitigen Vertrieb.

Inihrer Strategie fiir nachhaltige und intelligente
Mobilitat (2020) schrieb die Europédische Kommis-
sion: ,Planung und Fahrscheinkauf sind bei multi-
modalen Reisen umsténdlich, da es an einem giins-
tigen Rahmen fiir EU-weite, integrierte, multimo-
dale Informations-, Fahrscheinausstellungs- und
Zahlungsdienste mangelt. Zu diesem Zweck miissen
die unzureichende Verfiigbarkeit und Zugénglich-
keit von Daten, die suboptimale Zusammenarbeit
zwischen Lieferanten und Verkaufern, das Fehlen
digitaler Fahrscheine in einigen Fillen, die unzu-
reichende Interoperabilitit der Zahlungssysteme
und das Bestehen unterschiedlicher Lizenz- und
Vertriebsvereinbarungen behoben werden."

Im gleichen Dokument kiindigte die Kommission
an, 2022 ihren Rechtsrahmen umzugestalten, und
forderte die lokalen Behorden auf, intelligente und
interoperable Zahlungsdienste und Fahrscheine
standardmaéfig in ihren 6ffentlichen Auftrigen
vorzuschreiben.

Die multimodale Integration von Verkehrsangebo-
ten, welche die EU-Kommission anstrebt, wird oft
als ,Mobility-as-a-Service" (MaaS) bezeichnet und
basiert auf zwei Sdulen: dem Austausch von Daten
und dem gegenseitigen Vertrieb.

Im Juni 2023 ist es nun so weit und die Kommission
plant, zwei Gesetzesvorschlige vorzulegen, die ge-
nau diese beiden Aspekte regulieren sollen:

— die Uberarbeitung der Delegierten Verordnung
(EU) 2017/1926 iiber multimodale Reiseinforma-
tionsdienste (MMTIS), welche schon heute Mo-
bilitdtsanbieter dazu verpflichtet, bestimmte,
in digitalem Format vorliegende Daten an einen
nationalen Zugangspunkt (NAP) zu liefern und
mit Dritten zu teilen;

— ein neues Gesetz iber multimodale digitale Mo-
bilitdtsdienste (MDMS), welches die Rechte und
Pflichten von Mobilitidtsanbietern sowie Kun-
deninformations- und Vertriebsplattformen
regeln soll.

Im Jahr 2022 hat die Kommission mit Mitglied-
staaten, Fahrgisten bzw. Verbrauchern und Vertre-
tern der Verkehrsbranche sowie der Digitalwirt-
schaft iber ihre Vorhaben gesprochen und damit
begonnen, die beiden Gesetzesinitiativen vorzube-
reiten.
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VDV-Positionspapier

Der VDV hat sich im Friihjahr 2022 intensiv mit der
moglichen Offnung des Vertriebs durch die euro-
paische Gesetzgebung befasst und im Mai 2022
ein Positionspapier herausgebracht, welches zehn
Empfehlungen an die EU-Kommission richtet, dar-
unter folgende:

— Ganz im Sinne des Subsidiaritdtsprinzips soll-
te die EU-Kommission grenziiberschreitende
Verkehre betrachten, nicht jedoch Vorgaben fiir
die lokale Ebene festlegen. Eine freiwillige Be-
teiligung der lokalen Verkehre sollte jedoch nicht
ausgeschlossen sein.

— Die MDMS-Initiative sollte die Vertragsfreiheit
und unternehmerische Freiheit der Verkehrs-
unternehmen und -verbiinde achten, sowohl bei
der Auswahlihrer Vertriebspartner als auch bei
der Frage, welche Fahrscheine sie tiber dritte
Plattformen vertreiben moéchten.

— Um zunéchst Erfahrungen zu sammeln, wie sich
die MDMS-Initiative auswirkt, sollte das Gesetz
zunichst nur Einzelfahrscheine und ggf. touris-
tische Tickets betreffen, nicht jedoch sdmtliche
Produkte wie die Abonnements der Stammkun-
den. Letztere konnten ggf. freiwillig iber MDMS
angeboten werden.

— Provisionen an MDMS-Plattformen miissen
so gering gehalten werden, dass sie nicht zur
finanziellen Belastung fiir die Verkehrsunter-
nehmen, Kunden und Steuerzahler werden.
Auch iiber eine Gewinnbeteiligung der Ver-
kehrsunternehmen, die den Plattformen
Kunden bringen, sollte gesprochen werden.

— Verkehrsunternehmen und -verbiinde sollten
tiber Lizenzvertrige die wichtigsten Konditi-
onen fiir den Vertrieb ihrer Fahrscheine selbst
festlegen kénnen.

— Die Sicherheit und Uberpriifbarkeit der Fahr-
scheine, welche tiber dritte Plattformen verkauft
werden, muss gewéhrleistet werden.

— Das neue EU-Gesetz sollte die Dynamik der Da-
tenwirtschaft und das Prinzip der Datenrezipro-
zitdt beachten. So miissen Verkehrsunternehmen
und Aufgabentriger z.B. weiterhin vollen Zugriff
auf die Anfrage- und Nutzungsdaten behalten.

Multimodal Passenger Mobility Forum (MPMF)
Ebenfalls 2022 richtete die Européische Kom-

mission eine neue Expertengruppe mit dem Titel
~Multimodal Passenger Mobility Forum" ein. Das



VDV-Veranstaltung
zum Thema
multimodale
Mobilitéts-
plattformen,
September 2022,
Briissel

Gremium soll die Kommission bei der Vorberei-
tung ihrer Gesetzestexte beraten. Der VDV hat sich
erfolgreich auf einen Sitz in diesem Gremium be-
worben und konnte seine Vorstellungen auf die-

se Weise mit in die Diskussionen einbringen. Auch
unsere Dachverbidnde CER und UITP waren in dem
Gremium prédsent und haben &hnliche Positionen
vertreten. Auch 2023 soll die Arbeit des Forums
fortgefithrt werden, wenngleich die Kommission
den Rahmen der kommenden Gesetzgebung inzwi-
schen bereits abgesteckt haben dirfte.

VDV-Veranstaltung in Briissel

Um die Sichtweise der deutschen OPNV-Branche
in Briissel vorzutragen und insbesondere auf die
Erfahrungen hinzuweisen, die in Deutschland
beim gegenseitigen Vertrieb und beim Griinden von
Mobilitdtsplattformen schon gemacht wurden, or-
ganisierte das VDV-Europabiiro 2022 auch eine
eigene Veranstaltung zu diesem Thema in Brissel:
In der Landesvertretung Nordrhein-Westfalens bei
der EU trafen sich am 27. September 2022 rund 50
Expert*innen aus den EU-Institutionen sowie aus
Mitgliedsunternehmen und anderen Verbénden.
Herr Jaeger (Wuppertaler Stadtwerke) erdffnete als
NRW-Landesgruppenvorsitzender die Veranstal-
tung. Das fachliche Input lieferten die Vortrage
von Herrn Heider (Jelbi), Herrn Puzicha (Mobility
inside) und Herrn Wolff (VDV). Auf der anschlie-
Renden Podiumsdiskussion tauschten sich die Red-
ner mit Herrn Ertug, MdEP, und Frau Champenois
(EU-Kommission) iber die kommende européische
Regulierung aus. Ubereinstimmung gab es hin-
sichtlich der Ziele der Gesetzesinitiative, den Per-
sonenverkehr attraktiver zu machen und gleich-
zeitig die Nahverkehrsbranche zu stérken, damit
es auch zukinftig vielfaltige Mobilitatsplattformen
und nicht nur eine einzige dominante Mobilitéts-
plattform in Europa gibt.

Mit Echtzeitdaten die Kunden {iberzeugen
Parallel dazu und weitestgehend hinter verschlos-
senen Tiiren bereitete die Europdische Kommis-
sion aufBerdem die Revision der delegierten MM-
TIS-Verordnung vor. Lediglich die Regierungen der
europdischen Mitgliedstaaten erhielten zwischen
September 2022 und Januar 2023 erste Informa-
tionen und immer neue Textentwiirfe, welche sie

kommentieren durften. Die Uberarbeitung betrifft
die Verpflichtung zur Offnung dynamischer Echt-
zeitdaten (Gber die statischen Fahrplandaten hinaus,
die heute schon tiber den NAP geteilt werden miis-
sen), technische Vorgaben fiir vertriebsrelevante
Daten und Buchungsschnittstellen sowie das Bereit-
stellen neuer Datenkategorien wie historische Daten
uber Verspatungen und Fahrtenausfille. Umstritten
ist derzeit noch, ob auch Auslastungsdaten in Echt-
zeit mit Dritten geteilt werden miissen.

Ausblick

Urspriinglich wollte die EU-Kommission ihre Ge-
setzesinitiative zu MDMS schon 2022 veroffent-
lichen. Sie hat sich zur Vorbereitung nun doch viel
Zeit genommen, was der politischen Bedeutung des
Themas durchaus gerecht wird. Allerdings wird
dadurch der Zeitraum, in dem die anderen beiden
an der Gesetzgebung beteiligten Institutionen (das
Européische Parlament und der Rat der EU) eine
Positionierung finden kénnen, kiirzer. Viel Zeit
bleibt dem Parlament nicht, denn 2024 finden die
nichsten Europawahlen statt. Und ohne einen for-
malen Beschluss vor den Wahlen kénnten sich die
Verhandlungen um Monate verzégern.

Diese Zeit kann die Branche nutzen, um ihre Digi-
talisierung voranzutreiben und gleichzeitig in
Briissel ihre roten Linien mit Bezug auf die europa-
ische Gesetzgebung deutlich zu ziehen.

AnnikaDegen

Leiterin VDV-Europabiiro Briissel
T00322663 6633

degen@vdv.de
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Linienbedarfsverkehre: von erfolgreichen Pilotprojekten
zur festen Saule des differenzierten OPNV-Angebots

Mit der Novelle des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) wurde 2021 die dauerhafte
Genehmigungsmoglichkeit eines neuen, OPNV integrierten On-demand-Angebots
geschaffen: der Linienbedarfsverkehr. Diese gesetzliche Neuerung ist sehr erfolgreich und
zeitgemél, wie der starke Zuwachs an Projekten zeigt. Doch sind die meisten Umsetzungen
als Pilotprojekte deklariert — eine dauerhafte und ausreichende Finanzierungsgrundlage
fir den Regelbetrieb ist indes noch zu stérken.

Nach einer Umfrage des VDV gab es Anfang 2019
etwa ein Dutzend solcher On-demand-Angebote.
Zum Ende 2022 sind es mit iiber 80 Projekten be-
reits viermal so viele. 85 Prozent der neuen Pro-
jekte werden dabei als Linienbedarfsverkehr nach
§ 44 PBefG genehmigt. Es gilt nun, diese und wei-
tere Projekte zu verstetigen, um das im VDV-Leis-
tungskostengutachten benannte Ziel des Auf-
wuchses von heute 400 auf etwa 20000 Linien-
bedarfsverkehrsfahrzeuge bis 2030 zu erreichen.
Dafiir ist ein aufwachsender Bedarf von 110 Mil-
lionen Euro im Jahr 2023 auf 3,8 Milliarden Euro
p-a.ab 2030 ermittelt worden.

Im VDV New Mobility Forum und in der AG Multi-
modale Mobilitit sind Mitglieder mit On-demand-
Verkehren vertreten, die ein gemeinsames Positi-
onspapier erarbeitet haben.

Linienbedarfsverkehr als Ergénzung

Durch die unterschiedliche Nachfrage nach dem
9-Euro-Ticket in Stadt und Land wurde es noch-
mals deutlich: Um die Verkehrswende bei der tag-
lichen Verkehrsmittelwahl Realitdt werden zu las-
sen, ist eine Ausweitung des 6ffentlichen Verkehrs
auch in Zeiten und Rdumen disperser Nachfrage
dringend notwendig. Dabei kamen bisher schon
differenzierte Bedienweisen zum Einsatz, die vom
Anruf-Sammel-Taxibis zum Linienbus reichten.
Dennoch wurde in Studien festgestellt, dass etwa
25 Prozent der Bevdlkerung in Deutschland zwar
in der N&dhe von Haltestellen wohnt, dort aber we-
niger als 30 Abfahrten am Tag angeboten werden.
Hier kénnen Linienbedarfsverkehre mit elektri-
schen Fahrzeugflotten und klugen Pooling-Algo-
rithmen fldchendeckend Erreichbarkeit und Mo-
bilitét, soziale Inklusion und Standortfaktoren
sowie ein im Vergleich zum Linienverkehr effizi-
entes und nachhaltiges Angebot schaffen.

Imlédndlichen Raum gilt es, mit integrierten Ange-
boten aus SPNV (zukiinftig im Deutschlandtakt),
beschleunigten, qualitdtsaufgewerteten Buslinien
(z.B. PlusBus, Landesbuslinien) und ergénzendem
flachendeckendem Linienbedarfsverkehr ein den
Bediirfnissen entsprechendes Angebot des 6ffent-
lichen Verkehrs zu schaffen, das die subjektive
Angewiesenheit auf den privaten Pkw beendet.

Ausbau- und Modernisierungspakt als Chance
Fir das Jahr 2022 war eigentlich die Verhandlung
iber den Ausbau- und Modernisierungspakt und
die auch im Koalitionsvertrag bekraftigte Erho-
hung der Regionalisierungsmittel vorgesehen.
Durch die Folgen des Ukraine-Krieges verschob
sich die politische Agenda, sodass diese Fragen
erst nun wieder auf die Tagesordnung kommen.
Esgilt, die Ziele des Klimaschutzes und der Ver-
kehrswende addquat in eine Erhéhung der OPNV-
Finanzierung umzusetzen und bei der Verteilung
zwischen den Landern und den Angebotsformen
Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und 6ffent-
licher StraRenpersonenverkehr (OSPV) mit Bus-
sen, Bahnen und Bedarfsverkehren eine Beschrei-
bung entsprechend dem Beschluss der Verkehrs-
ministerkonferenz nach diesen Stichworten zu
leisten: Mindeststandards, Qualitét, Erreichbar-
keit, Attraktivitdtssteigerung, Digitalisierung, in-
termodale Vernetzung und Tarife.

Finanzierungsséule Linienbedarfsverkehr

In all diesen Stichworten hat der Linienbedarfs-
verkehr seine eigenen Qualitéten. Er ist in die Ga-
rantie von Mindeststandards einzubeziehen und
er verkiirzt die Gesamtreisezeit durch ein dichte-
res Netz an virtuellen Haltestellen sowie im Fla-
chenbetrieb durch mehr Fahrten ohne Umsteigen.
Eine weitere MaRnahme, um zukunftsgerechte
und integrierte Verkehrsangebote zu erschaffen,
ist es, Linien- und Linienbedarfsverkehre gemein-
sam auszuschreiben. Dies ermdglicht die dyna-
mische Anpassung des Angebots an die Nachfrage
mittels digitaler Instrumente.

Insgesamt ist eine OPNV-Angebotsoffensive im
Linien- und Linienbedarfsverkehr notwendig.
Der Linienbedarfsverkehr sollte dabei eine weite-
re Saule des normalen OPNV werden: zukunftsge-
recht, integriert und nachfragegesteuert.

Dr.Till Ackermann

Volkswirtschaft und Business Development
T022157979-110

ackermann@vdv.de
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Deutschlands grof3tes Reallabor: das 9-Euro-Ticket

Das 9-Euro-Ticket wurde wéhrend einer Sitzung des Koalitionsausschusses der
Bundesregierung iberraschend in der Nacht vom 23. auf den 24. Mérz 2022 erdacht -
und zwar als Ergdnzung des Tankrabatts zur Entlastung des Teils der Bevolkerung, der
durch die Benutzung des 6ffentlichen Verkehrs schon hilft, den AusstoR von Klimagasen
zu senken. Schnell wurde klar, dass diese Aktion ein grofies Reallabor darstellen wiirde,
das durch eine entsprechend gute Marktforschung evaluiert werden sollte.

Im Rahmen der kurzfristigen Umsetzung des
9-Euro-Tickets wurde der Verband Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV) von der Bund-Lan-
der-Arbeitsgruppe mit der Koordinierung der
bundesweiten Marktforschung zur Evaluierung
und Erfolgskontrolle gebeten. Der VDV hat sich zur
Umsetzung mit der DB Regio und dem DB Konzern-
marktforschungsteam zusammengetan, um in
kiirzester Zeit und vergaberechtskonform eine der
groRten bundesweiten Marktforschungsuntersu-
chungen fiir ein OPNV-Ticket zu starten, die es in
den letzten Jahren in Deutschland gegeben hat.

Grofte Stichprobe in Online-Panels

Methodisch wurde eine bevolkerungsreprasenta-
tive Stichprobenbefragungen in Online-Panels mit
einer téglichen Datenerhebung im Aktionszeit-
raum ausgewéhlt. Durch die Menge von wéchent-
lich etwa 6 000 befragten Personen iiber 14 Jahren
in Deutschland ist die Befragung nicht nur in jeder
Befragungswoche bevolkerungsreprésentativ, son-
dern erlaubt in der Gesamtstichprobe von 78146
Personen auch Auswertungen auf Ebene der Bun-
desléander (auch der Stadtstaaten und des Saarlan-
des) bzw. auf Ebene von Regionstypen oder gro-
Reren Verkehrsverbiinden. Die Grundgesamtheit
umfasste reprasentativ alle Gruppen: Kunden mit
einem bestehenden OPNV-Abo, Kaufer des 9-
Euro-Tickets, Nichtkiufer und Nichtnutzer des
OPNV.

Die Marktforschung umfasste verschiedene The-
menbldcke: Bekanntheit und Kaufverhalten, Ver-
trieb und Kaufgriinde, Bewertung und Einstellun-
gen, Zufriedenheit mit der letzten Fahrt und dem
OPNV-Angebot, Verlagerungs- und Induktionsef-
fekte, Ticketnutzung und die Soziodemografie der
Kundengruppen sowie als Exkurs die VDV-Ab-
schatzung der Klimawirkung.

Marktforschung belegt Erfolg des Tickets

Das 9-Euro-Ticket erreichte hdchste Bekannt-
heitswerte und fithrte zu einem Schub der digita-
len Vertriebswege. Natiirlich war der Hauptkauf-
grund der giinstige Preis, aber der ,Verzicht auf
Autofahrten” und die ,Flexibilitdt der Nutzung”
folgen direkt dahinter.

Fast die Hélfe der Befragten hatte ein 9-Euro-
Ticket gekauft oder besaR eines als vergiinstigtes

Wirtschaft und Recht: Business Development

Abo. Hochgerechnet auf die Bevélkerung ergeben
sich aus der Befragung somit fiir jeden Monat
mindestens 30 Mio. Personen (inkl. Abonnenten),
die ein 9-Euro-Ticket besessen haben.

Hoher Anteil an gewonnenen Neukunden

Jeder flinfte Kaufer war ein ,Neukunde”, der den
OPNV zuvor normalerweise nie genutzt hatte.
Weitere 26 Prozent der Kdufer waren ,aktivierte
Kunden”, die den OPNV zuvor seltener als einmal
im Monat genutzt hatten. Bei etwa 17 Prozent der
Fahrten mit dem 9-Euro-Ticket wurde von einem
anderen Verkehrsmittel wie Pkw, Fahrrad etc. auf
den OPNV umgestiegen. Darunter etwa 10 Prozent
vom Auto.

In der Nachbefragung im Herbst wurde ermittelt,
dass fast 30 Prozent der durch das 9-Euro-Ticket
gewonnenen Neukunden den OPNV zwischen
September und November weiterhin genutzt haben.

Deutliche Klimawirkung

Auf Basis der aus der Marktforschung stammen-
den Fahrtenhdufigkeiten bzw. hochgerechneten
Fahrtenzahlen von etwa 1 Mrd. OPNV-Fahrten

im Monat und der Aussage, dass etwa 10 Prozent
der Fahrten ohne das 9-Euro-Ticket mit dem Auto
durchgefiihrt worden wéren — bei einer durch-
schnittlichen Reiseweite dieser Fahrten von

50 km —, schétzte der VDV mittels des Treibhaus-
gasemissionsmodells des Umweltbundesamtes
(UBA) die eingesparten CO,-Emissionen ab. Dabei
wurde mit 1,9 Personen die durchschnittliche
Gruppengréfle von 9-Euro-Ticket-Fahrten, die
statt einer Pkw-Fahrt durchgefiihrt wurden, zu-
grunde gelegt. Auf die Berticksichtigung von zu-
sétzlichen Emissionen durch induzierte Fahrten
wurde verzichtet, da diese Fahrten im bestehenden
OPNV-Angebot durchgefiihrt wurden. Daraus er-
gibt sich eine abgeschétzte Gesamteinsparung von
etwa 1,8 Mio. t CO, durch das 9-Euro-Ticket im
Aktionszeitraum.

Dr.TillAckermann

Volkswirtschaft und Business Development
T1022157979-110

ackermann@vdv.de
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Strom- und Erdgaspreisbremsen drangen die
Energiesteuerreform in den Hintergrund

Die Begrenzung der kriegsbedingten Energiepreissteigerungen war im vergangenen Jahr
vorrangiges Ziel des Gesetzgebers. Er fiihrte deshalb kurz vor Weihnachten die Strom- und
Erdgas-/Fernwarmepreisbremsen ein, deren monatliche Berechnungen, Anpassungen und
Monitoring die Branche 2023 beschéftigen werden.

Riickblick: Die Entlastung der Strompreise zur Er-
reichung der Klimaschutzziele 2030 ist bereits seit
dem Klimaschutzprogramm der Bundesregierung
2019 und dem Green Deal der Europédischen Kom-
mission erklértes Ziel aller Beteiligten.

In dem Entwurf der Energiebesteuerungsrichtlinie
(RL2003/96) im Juli 2021, die die européischen
Rahmenbedingungen zur Besteuerung von Strom,
Kraftstoffen und den meisten Heizstoffen vorgibt,
war vorgesehen, dass Strom die steuerlich am nied-
rigsten zu belastende Energiequelle werden soll.
Weiterhin sollten Méglichkeiten zur steuerlichen
Entlastung des 6ffentlichen Verkehrs er6ffnet wer-
den (Jahresbericht 2022). Leider ruht das Gesetzge-
bungsverfahren seit der ersten Lesung weitgehend
und von den internen Diskussionen des Rates dringt
wenig an die Offentlichkeit, sodass sich auch die
6kologische Reform der Energiesteuern in Deutsch-
land verzogert.

Gelungen ist hier in erster Linie die endgiiltige Ab-
schaffung der EEG-Umlage, die im 2. H] 2022 eine
Entlastung der Strompreise ermoglichte. Diese wurde
jedoch durch den Anstieg der Strompreise an den
Borsen aufgrund des Ukrainekrieges und des Man-
gels an Erdgas aufgezehrt. Dariiber hinaus explo-
diertenim 2. H] 2022 die Preise an den Strommark-
ten nahezu, was den Gesetzgeber zur Einfithrung
von Preisbremsen fiir Strom, Erdgas und Fernwérme
veranlasste, um die Anschaffungskosten fiir Energie
gesetzlich zu begrenzen.

Aktuell: Die Preisbremsengesetze verlangen eine
detaillierte Auseinandersetzung mit dem Entlastungs-
system und umfangreiche Berechnungen zu den bei-
hilferechtlich zuldssigen Hochstgrenzen in den Ver-
kehrsunternehmen und den verbundenen Mutter-,
Tochter- und Schwestergesellschaften. Inhaltlich
basieren sie auf den européischen ,Temporary Crisis
Framework (TCF)", die den beihilferechtlichen

Rahmen vorgeben. Eine Ausnahme hiervon bilden die
Hilfen fiir Schienenbahnen. Sie beruhen auf den euro-
péischen Eisenbahnleitlinien, die deutlich weitge-
hendere Entlastungen ermoglichen.

Im Gesetzgebungsverfahren ist es gelungen, die
Wichtigkeit der Entlastung der stromkostenintensi-
ven Schienenbahnen zu vermitteln. Dies fithrte
dazu, dass der Fahrstrom fiir Schienenfahrzeuge
aufgrund der eigenen beihilferechtlichen Regelung
in Hoéhe von 90 Prozent der krisenbedingten Mehr-
aufwendungen geltend gemacht werden kann. Da-
riber hinaus sind diese Kostenentlastungen von den
Héchstbetragsberechnungen im Konzern ausge-
nommen.

Die Elektrobusflotten fallen demgegeniiber unter

die allgemeine Regelung. Fiir sie ist das Verbrauchs-
referenzjahr 2021 aufgrund des erheblichen Aus-
baus keine zufriedenstellende Losung. In dem zu-
satzlichen Beschluss des Bundestages (Beschluss zu
663/22) sowie in § 11 Abs. 6 Satz 2 StromPBG sind
nun Moéglichkeiten vorgesehen, der Priifbehérde
abweichende Voraussetzungen darzulegen. Es bleibt
abzuwarten, ob und wie diese Moglichkeiten fiir
sachgerechtere Erfassungen zur Anwendung kommen.

Ausblick: Fiir 2023 wird weiterhin mit hohen Ener-
giepreisen und deren Volatilitit gerechnet. Ob die
Verldngerung der Energiepreisbremsen bis 2024 er-
folgt, muss deshalb abgewartet werden. Die Reform
der Energiebesteuerungsrichtlinie sollte trotzdem
zeitnah erfolgen. Dann eréffnen sich auch in Deutsch-
land Méglichkeiten fiir eine Energiesteuerreform zu-
gunsten 6ffentlicher Verkehre.

Petra Maring
Steuern

T 022157979-112
maring@vdv.de

Strompreisbremse Unternehmen und verbundene Unternehmen

Monatlicher
Entlasungsbetrag

Héchstgrenzen

Schienen-
bahnen 90%K.M.

Bis2 Mio. € 100% K. M.

Bis4 Mio. € 50%K.M.

1100 Mio. € 40% K. M. +EBITDA-Grenze
250 Mio. € 65%K. M. +EBITDA-Grenze

Y Riickgang EBITDA

Arbeitspreis mind. 30% oder < 0

/.13 ct/kWh Strom
x 70% (Allgemein)
x 90% (Schienenbahnen)

2 Energieintensiv und
Riickgang EBITDA
mind. 40% oder < O
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Anderungsvorschlige zum StraRenverkehrsrecht -
fiir eine gute Mobilitatswende

Das StralRenverkehrsrecht entwickelte sich seit Anfang des letzten Jahrhunderts aus der
Notwendigkeit heraus, den motorisierten Individualverkehr zu regeln. Dem lag der Gedanke
zu Grunde, die ,Sicherheit und Leichtigkeit” dieses Verkehrs sicherzustellen. Die Worte
,Umweltverbund” und ,OPNV" oder eine Sensibilitit fiir Flichenverbrauch, Umweltschutz
oder menschengerechte Verkehrsentwicklung hatten damals hingegen noch keine
Bedeutung.

Jetzt findet sich im Koalitionsvertrag der Ampel-
regierung folgender Satz: ,Wir werden Strallen-
verkehrsgesetz und Straflenverkehrsordnung so
anpassen, dass neben der Fliissigkeit und Sicher-
heit des Verkehrs die Ziele des Klima- und Um-
weltschutzes, der Gesundheit und der stadtebau-
lichen Entwicklung beriicksichtigt werden, um
Landern und Kommunen Entscheidungsspielriu-
me zu eréffnen.”

Ansage fiir eine frithzeitige Befassung

Der Satz ist ein Kompromiss. So wie ein Koalitions-
vertrag immer ein Kompromiss ist. Man hétte sich
mehr, aber auch weniger denken kénnen. Und die
Beharrungskréfte, die gegen eine solche Reform
wirken, diirfen auch nicht unterschétzt werden.
Gleichwohl ist eine solche Vereinbarung in einem
Koalitionsvertrag eine Aussage, die einen auf-
merksamen und frithzeitig agierenden Verband
das Zeichen gibt, titig zu werden.

Arbeit des VDV

Entsprechend nahm der VDV den Hinweis auf und
fiihrte die bereits seit Jahren entwickelten Gedan-
ken fiir ein aus Sicht des OPNV besseres StraRen-
verkehrsrecht zusammen. Es entstand das Posi-
tionspapier ,Anderungsvorschlige zum Straen-
verkehrsrecht - fiir eine gute Mobilitdtswende".
Dieses Positionspapier soll helfen, frithzeitig in
den entsprechenden Kreisen fiir Anderungen im
StraRenverkehrsrecht zu werben, die dem OPNV
ein stirkeres Gewicht gegeniiber dem motorisier-
ten Individualverkehr verleiht.

Beispiel Parkverbot um das Haltestellenschild

Nach der bisherigen Regelung des § 41 Abs. 1,

Anlage 2, Zeichen 224 enthailt das Haltestellen-

schild ein Verbot des Parkens von 15 m vor und

hinter einem Haltestellenschild. Fiir den heutigen

Busverkehr greift diese Regelung insbesondere

aus zwei Griinden deutlich zu kurz:

1. eswerden héufiger ldngere Busse
(Gelenkbusse) eingesetzt und

2. Busse miissen ,spaltfrei” an den Haltestellen
zum Stehen kommen, damit auch Mobilitéts-
eingeschrinkte (Rollator, Rollstuhl, Gehstock
etc.) ohne (ggf. uniiberwindliche) Liicke das
Fahrzeug betreten oder verlassen konnen.

Wirtschaft und Recht: Straenverkehrsrecht

Dies geht jedoch nur, wenn der Bus moglichst
im kleinsten Winkel an die Haltestelle heran-
fahren kann. Aus diesem Grund muss der Raum
an Haltestellen langer von parkenden Autos
freigehalten werden.

Beispiel neues Verbotsschild zum Linksabbiegen
Eine sehr haufige Unfallursache in den Straflen-
bahnunternehmen sind Kfz, die unmittelbar vor
einer herannahenden Bahn {iber Gleiskreuzungen
links abbiegen, an denen Linksabbiegen aber gar
nicht gestattet ist. Vielfach ist die Ursache des
Fehlverhaltens, dass das Verbot des Linksabbie-
gens aus der StVO-Beschilderung nur indirekt aus
der vorgeschriebenen Fahrtrichtung (z.B. Zeichen
2009 ff.) erkennbar wird. Andere européische Lander
(z.B. Frankreich) haben hierfiir ein Verkehrszei-
chen mit einem ,Verbot des Linksabbiegens"”. Ein
solches Verkehrsschild wiirde auch in Deutschland
helfen, Leben zu retten und Sachschéden zu ver-
meiden und dadurch das Ziel der StVO, die Gefah-
renabwehr, besser zu erreichen. Aus diesem Grund
schlagen wir in dem Positionspapier vor, den Kata-
log der Vorschriftzeichen um ein Zeichen 271 mit
dieser sinnhaften Darstellung, analog zu Zeichen
272, zu ergénzen.

Fazit und Ausblick

Die beiden Beispiele mégen banal klingen, haben
jedoch eine groRe praktische Relevanz. Sie zeigen
auch, dass sowohl fiir den Bus- als auch den Stra-
Renbahnverkehr Anderungsnotwendigkeiten in
der StVO bestehen. Und sie sind nur zwei von einer
Vielzahl von Vorschlégen, die sich in dem Werk
finden.

Der VDV wird mit diesen Vorschldgen 2023 an die
Entscheidungstriger herantreten und damit einen
Aufschlag unternehmen, der fiir die von den Koa-
litiondren avisierte Novellierung des StraRenver-
kehrsrechts hoffentlich eine hilfreiche Blaupause
ist.

Dr. Thomas Hilpert-Janflen

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

hilpert-janssen@vdv.de
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Autonomes Fahren im OPNV

Mit der nun verabschiedeten Autonome-Fahrzeuge-Genehmigungs-und-Betriebs-
Verordnung (AFGBV) ist der Rechtsrahmen fiir das autonome Fahren vervollstdndigt. Doch
kommen damit die angekiindigten Roboshuttledienste endlich auf die Strae? Bund, Lander
und Industrie arbeiten intensiv an der Umsetzung, damit die Reallabore in den Regelbetrieb
kommen. Doch nach wie vor stellt sich die Frage: Wo sind die autonomen Shuttles?

Der nationale Rechtsrahmen ist da

Nach intensiven Diskussionen konnte das Bundes-
verkehrsministerium (BMDV) zu Beginn der neuen
Legislaturperiode die Durchfiihrungsverordnung
zum Gesetz zum autonomen Fahren verabschieden.
Der VDV hat den Verordnungsprozess intensiv be-
gleitet. Die Autonome-Fahrzeuge-Genehmigungs-
und-Betriebs-Verordnung (AFGBV) regelt hierbei
detailliert die spezifischen Anforderungen an
Hersteller und Halter von Kraftfahrzeugen mit
autonomen Fahrfunktionen. Insbesondere bietet
sie auch klare Anforderungen an die sogenannte
Technische Aufsicht — eine neue Rechtsfigur,
welche die Roboshuttles aus der Ferne und in
hoherem Betreuungsschliissel tiberwachen soll.

Besonders erfreulich diirfte fiir die Branche sein,
dass die anfangs hohen Qualifikationsanforde-
rungen an die Technische Aufsicht (,Ingenieurs-
nachweis”) im Bundesratsverfahren einer praxis-
gerechteren Losung zugefiihrt werden konnten.
So diirfen jetzt auch Personale in der Technischen
Aufsicht miteingesetzt werden, die iber mindes-
tens dreiJahre Berufserfahrung im Bereich des
Verkehrs- oder Kraftfahrzeugwesens verfiigen.
Dies wird auch den vielen Beschéftigten in der
Branche ermdglichen, neue Rollen und Berufsbilder
beim Einsatz autonomer Fahrzeuge zu entwickeln
und wahrzunehmen.

Reallabore in den Regelbetrieb bringen

Mit dem neuen Rechtsrahmen sind jedoch noch
vielfaltige Umsetzungsfragen verbunden, insbeson-
dere zum neue Genehmigungs- und Zulassungs-
verfahren. Wahrend fiir die Betriebserlaubnis das
Kraftfahrtbundesamt (KBA) zusténdig ist, wird der
sogenannte Betriebsbereich durch die Lander fest-
gesetzt. Der Betriebsbereich ist dabei der 6rtlich
und rdumlich bestimmte 6ffentliche StralRenraum,
in dem das Kraftfahrzeug mit autonomen Fahr-
funktionen betrieben werden darf. Damit es zu ei-
ner einheitlichen Genehmigungspraxis kommt, sind
umfangreiche Abstimmungsprozesse erforderlich.
Im Hintergrund sind die Ladnder bereits aktiv und
arbeiten an entsprechenden Genehmigungsleit-
faden, an denen auch der VDV mitwirkt.

Europa zieht nach

Fast zeitgleich hat auch die Europdische Kommis-
sion im vergangenen Jahr neue Rechtsvorschrif-
ten im Zuge der General Safety Regulation (EU)

2019/2144 verabschiedet. Die Inhalte decken sich
in hohem Mafe mit denen der deutschen Regulie-
rung. Dadurch ist es moglich, 250 autonome Fahr-
zeuge eines Typs pro Jahr je Mitgliedstaat und
1500 Fahrzeuge EU-weit zu genehmigen. Eine
umfangreiche Revision der EU-Typgenehmigungs-
verordnung ist fir das Jahr 2024 vorgesehen, so-
dass auch eine harmonisierte européische Grof3-
serienzulassung erméglicht werden soll.

Voraussetzungen fiir den Hochlauf schaffen

Der VDV hatte sich intensiv fiir eine neue Forder-
richtlinie fiir autonome Shuttleflotten eingesetzt.
Im letzten Jahr hat das BMDV eine solche geschaf-
fen und dafiir im ersten Férderaufruf 55 Mio. Euro
bereitgestellt. Mit einem weiteren Férderaufruf
wird noch in diesem Jahr gerechnet. Mit der Un-
terstiitzung des Bundes und der Lander ist damit
zurechnen, dass in den kommenden Monaten neue
Flottenbetriebe in den Betrieb genommen werden
konnen. Ein erstes Schaufenster bietet hierbei
das auf der VDV-Jahrestagung 2022 angekiindig-
te autonome On-demand-Projekt KIRA im Rhein-
Main-Verkehrsverbund, an dem auch der VDV
beteiligt ist. Doch daneben bestehen nach wie vor
wichtige Standardisierungserfordernisse, wie z. B.
bei der Integration der autonomen Shuttles in die
bestehenden Leitstellensysteme der Verkehrsun-
ternehmen. Auch hierfiir existiert mit OV-Leit-
motiF-KIunter Federfiihrung des VDV ein Projekt,
welches sich der damit verbundenen branchen-
spezifischen Herausforderungen annimmt. Doch
neben der Finanzierung und Standardisierung ist
es entscheidend, dass auch autonome Fahrzeuge
fir den Einsatz bei den Verkehrsunternehmen be-
reitstehen. Umso erfreulicher ist es, dass auch die
deutsche Fahrzeugindustrie nachzieht (Holon, ZF,
Schaeffler und weitere) und entsprechende Fahr-
zeuge fiir die Branche in ausreichender Stiickzahl
angekiindigt hat.

Emanuele Leonetti
Wissenschaftlicher Mitarbeiter
T 022157979-117
leonetti@vdv.de

36 VDV-Jahresbericht 2022/2023 Wirtschaft und Recht: Autonomes Fahren im PNV



Planungsbeschleunigung nimmt Fahrt auf -
VDV positioniert weitere Vorschlage im Brancheninteresse

2022 hat der VDV seine erfolgreiche Arbeit fiir schnellere Genehmigungsverfahren von
Schieneninfrastrukturvorhaben fortgesetzt. Mit zahlreichen Vorschligen in einem
Finf-Punkte-Papier zur Planungsbeschleunigung sowie intensiver Mitarbeit unter
anderem in der Beschleunigungskommaission Schiene sowie durch Stellungnahmen hat der
VDV die Politik auf der Basis ihres Bekenntnisses im Koalitionsvertrag von 2021 fiir die
Realisierung weiterer effektiver Beschleunigungsmalinahmen in die Pflicht genommen.

Der politische Konsens auch iiber die Koalitions-
fraktionen im Bund hinaus ist klar: Insbesondere
fir Schieneninfrastrukturen braucht es schnellere
und verldsslichere Planungs- und Genehmigungs-
verfahren. Ohne wirkliche Verkehrswende kénnen
die Klimaziele fiir den Verkehrssektor nicht er-
reicht werden. Eine deutliche Verlagerung der
Verkehrsleistung auf die umwelt- und klima-
freundliche Schiene ist dafiir von zentraler Be-
deutung. Dies erfordert aber einen viel schnelleren
Aus- und Neubau der dafiir nétigen Infrastruk-
tur als bisher. Die Arbeit der letzten Jahre an einer
Verbesserung und Entschlackung insbesondere
der rechtlichen Rahmenbedingungen gentiigt dafiir
aber noch nicht. Die Koalition auf Bundesebene hat
daher 2021 weitere Beschleunigungsmaf3inahmen
verabredet.

VDV: Fiinf-Punkte-Papier zur
Planungsbeschleunigung

Anschlieffend an die sehr erfolgreichen Initiativen
des VDV in den Jahren 2017 bis 2020 wurde 2021
vom Présidium eine hochrangige Arbeitsgruppe
gegriindet, um unter Einbeziehung von externen
Sachverstdndigen zentrale Forderungen zur Pla-
nungsbeschleunigung fiir Schieneninfrastruktu-
ren zu erarbeiten, die bisher noch nicht oder nicht
ausreichend gesetzlich verankert worden sind.
Diese wurden im Mérz 2022 in einem ausfihrli-
chen Positionspapier ,Flinf Punkte zur Planungs-
beschleunigung fiir die Schieneninfrastruktur”
verdffentlicht und den mafRgeblichen politischen
Entscheidungstrégern zur Verfiigung gestellt.
Untergliedert in fiinf Kapitel werden darin sowohl
kurzfristig realisierbare konkrete Anderungsvor-
schlédge gemacht als auch politische Ziele formu-
liert. Das Positionspapier wurde von zahlreichen
Fachpolitikern auf Bundesebene als wichtiger und
konstruktiver Beitrag sehr positiv aufgenommen.

Viele Initiativen angestofen -

zentrale Forderungen noch offen

Die Bundesregierung hat in der Folge auch einige
Gesetzesdnderungen angestoRen, insbesondere

im Verwaltungsprozess- und Raumordnungsrecht,
die allerdings hinter den mit dem Koalitionsver-
trag geweckten groflen Erwartungen zuriickblei-
ben. Des Weiteren wurden Eckpunkte

Wirtschaft und Recht: Technik- und Umweltrecht

zur Digitalisierung und zur Verbesserung perso-
neller Ressourcen verabschiedet. Die Beschleuni-
gungskommission Schiene beim Bundesverkehrs-
ministerium hat Ende 2022 ihren Schlussbericht
vorgelegt.

Leider wurde das von der Bundesregierung noch
fir 2022 angekiindigte groRe Gesetzespaket mit
BeschleunigungsmaRnahmen fiir den Verkehrs-
sektor noch immer nicht vorgelegt. Es bleibt zu
hoffen, dass das zentrale Ziel der Planungsbe-
schleunigung fiir Schieneninfrastrukturen nicht
auf dem Altar des Koalitionsfriedens geopfert
wird, sondern baldméglichst wirksame Ergebnisse
verbindlich verabschiedet werden konnen.

Daniel Brand

Technik-, Energie- und Umweltrecht,
OPNV-Fachplanungsrecht

T 022157979-116

brand@vdv.de
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49 aus 9 — eine Revolution in Schritten

Mit dem 9-Euro-Ticket wurde {iber Nacht - zunéchst fiir 3 Monate - die Tarifwelt im
Nahverkehr grundlegend verdndert und die bestehenden Tarifgrenzen wurden obsolet. Bereits
wéahrend der Mallnahme aus dem Entlastungspaket der Bundesregierung wurde der Branche
klar: Dies ist der Einstieg in eine dauerhafte Transformation der OPNV - Tarife.

Aus 2 Wochen werden 3 Monate

Nach dem ,Deutschland Abo-Upgrade” im Herbst
2021, als die ca. 12 Mio. Abonnent*innen den Nah-
verkehr in nahezu ganz Deutschland 2 Wochen
ohne zusétzliche Kosten nutzen konnten, kam

im Mérz 2022 quasi iiber Nacht eine Revolution
fiir die gesamte Tarifwelt im Nahverkehr. Diese
Revolution hatte ihren Ursprung in einem Koaliti-
onsausschuss der aktuellen Bundesregierung und
wurde dort als eine Malnahme des ,Entlastungs-
pakets” fiir die Biirgerinnen und Biirger beschlos-
sen: Am 24. Méarz 2022 beschloss die Ampelkoali-
tion, im Rahmen des Energie-Entlastungspakets II
unter anderem ein fiir drei Monate stark rabat-
tiertes OPNV-Ticket einzufithren (9 Euro pro
Monat fiir 90 Tage), um die Millionen von OPNV-
Pendler*innen temporér beiihren Mobilitdtskos-
ten zu entlasten. Dieser Beschluss wurde in seiner
Zielsetzung auch von den Verkehrsminister*innen
der Lander am 25. Marz mitgetragen. Auch die
Branche begriilte die Mallnahme, dass neben den
Autofahrenden tiber den sog. ,Tankrabatt” auch die
zahlreichen OPNV-Fahrgiste aufgrund steigender
Energiekosten fiir drei Monate entlastet werden
sollten. Es wurde als ein starkes Signal an die Kun-
dinnen und Kunden wahrgenommen, das zudem
den 6ffentlichen Personennahverkehr als zentra-
len Mobilitatsdienstleister in Deutschland starken
und im Rahmen der Pandemie verlorene Fahrgéste
zurlickbringen sollte. Gleichwohl bedeutet es fiir
die Branche einen Paradigmenwechsel und eine
weitgehende Abkehr von der erfolgreichen Nut-
zerfinanzierung.

Fragen — Antworten — Umsetzen

Im Anschluss galt es, auf viele Fragen der Branche
Antworten von der Politik zu erhalten, um das
Ticket auch zeitnah umsetzen zu kénnen:

— Wann soll der Starttermin sein?

— Welchen Geltungsbereich soll das Ticket um-
fassen?

— Soll das Ticket eine einfache Monatskarte oder
ein Aboticket sein?

— Wie gehen wir mit den bestehenden Abonnenten
um und wer zahlt zur Gruppe der Entlasteten?

— Wie wird der durch die Absenkung entstehende
Schaden der Branche ausgeglichen?

Die Antworten auf diese Fragen und viele weitere
beschéftigten die Nahverkehrsbranche fortan
und standen nicht nur bei der Umsetzung des

9-Euro-Tickets im Vordergrund, das in Hochge-
schwindigkeit zum 01.06.2022 eingefiihrt wurde.
Bereits nach Start des 9-Euro-Tickets entfachte
Uber Verkaufszahlen und Zwischenergebnisse aus
Marktforschung und Evaluation die Diskussion
dariiber, wie es nach dem 31.08.2022, dem Ende
des dreimonatigen 9-Euro-Ticket-Zeitraums, wei-
tergehen konnte. In den Ausschiissen des VDV,
insbesondere im Ausschuss fiir Preisbildung und
Vertrieb, und den angeschlossenen Arbeitsgruppen
wurden verschiedene Modelle skizziert und dis-
kutiert, wie ein Nachfolgeprodukt ausgestaltet
werden konnte, beispielsweise mit Blick auf be-
stimmte Zielgruppen oder eine Ausrichtung auf
Freizeitmobilitét. In der 6ffentlichen Debatte wurden
durch viele Akteure wéhrend der Sommermonate
im Preiskorridor von 29 bis 69 Euro pro Monat
dazu entsprechende Vorschldge unterbreitet. Am
Ende der Debatten konnte keine Entscheidung zu
einer sofortigen Nachfolgeregelung erzielt werden.

Aus 3 Monaten wird ,,unbefristet”

Erstim Herbst nahm die Diskussion um die Nach-
folge Formen an und der Beschluss der Verkehrs-
ministerkonferenz vom 12./13. Oktober 2022
wurde durch die Konferenz der Ministerprasi-
dent*innen am 02.11.22 bestétigt, ,ein digitales,
deutschlandweit giiltiges ,Deutschland-Ticket'’

fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
zu einem Einfiihrungspreis von 49 Euro pro Monat
im monatlich kiindbaren Abonnement vorzusehen”.

Die Operationalisierung der Beschlusslage wird
seit Oktober 2022 fachlich intensiv und maflgeb-
lich durch den Verband und die Gremien der Ver-
kehrsverbiinde und des Ausschusses fiir Preis-
bildung und Vertrieb mitgestaltet und begleitet
(Tarifbestimmungen, digitales Ticket und Kon-
trolle, EAV etc.). Seither gilt es, auf viele Fragen
noch mehr Antworten zu finden. Mit Blick auf den
Starttermin zum 01.05.2023 bleibt noch viel zu
tun. Die Branche jedenfalls ist fest entschlossen,
das Deutschland-Ticket zum Erfolg zu fiihren!

Elmar Sticht

Tarif-, Verbund- und Vertriebsangelegenheiten
T 022157979-149

sticht@vdv.de
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Personalgewinnung und Beschéaftigtenbindung -
zwel Seiten einer Medaille

Esist nicht der demografische Wandel allein, der die Gewinnung von Fahrpersonal, von
IT-Fachleuten, Auszubildenden und anderen Berufsgruppen aktuell so beschwerlich macht.
Der sogenannte Arbeitnehmermarkt, der das Verhaltnis von Angebot und Nachfrage in den
vergangenen Jahren zuungunsten der Arbeitgeber verschoben hat, erzeugt einen Sog, der
eine offensive Suche von Beschéftigten nach beruflichen Alternativen erleichtert und
férdert. Neben den geplanten Abgingen von Beschéftigten in den Ruhestand drohen folglich
Fluktuationen auch in der Mobilitatsbranche weiter zuzunehmen.

Erfolgreiche Mitarbeitergewinnung mit entspre-
chenden Onboarding-Prozessen ist das eine. Das
andere, mindestens genauso wichtig, sind nach-
haltige Bindungsstrategien und -aktivitdten. Wer
seine Bus- und Tramfahrschulen mit neu einge-
stellten Fahrerinnen und Fahrern auslasten kann,
fir die IT-Abteilung talentierte Fachkrafte und
Experten gewinnt und alle technischen und kauf-
maéannischen Ausbildungsplétze besetzt hat, dem
sei gratuliert. Denn das ist verdammt schwierig in
der heutigen Zeit. Doch es ist erst die halbe Miete.
Die Kunst als Arbeitgeber besteht auch darin, die
Beschaéftigten langfristig im Unternehmen zu halten
und Abwanderungen weitgehend zu vermeiden.

Beschiftigte binden

Fluktuation, das sollte bekannt sein, ist einer der
groRen Kostenverursacher im Unternehmen. In-
vestitionen fiir Rekrutierung, Einarbeitung, Aus-
und Weiterbildung miissen aufgebracht werden.
Schlimmer wirkt oft der mit einem Weggang ein-
hergehende Know-how-Verlust. Vor Jahren noch
sind Fluktuationsraten von 8 bis 12 Prozent als
.gesund” bezeichnet worden. Die Zeiten sind vor-
bei. Solche GréfRenordnungen werden sich aktuell
Unternehmen kaum leisten kénnen und wollen.

Eine entscheidende Fahigkeit der Arbeitgeber,
betriebliche Fluchttendenzen erkennen und ihnen
begegnen zu konnen, sollte darin bestehen, zu er-
fahren, wie Beschéftigte ihre Tatigkeiten wahr-
nehmen und bewerten. In den vergangenen Jahren
ist beispielsweise der Fahrdienst von vielen Mit-
arbeitenden als zunehmende Belastung fiir die
eigene Gesundheit und als immer weniger kompa-
tibel mit den individuellen Werte- und Mitgestal-
tungsmoglichkeiten empfunden worden.

Die Griinde sind vielféltig: Nacht- und Schichtar-
beiten, wenige Karriereméglichkeiten, Ubergriffe,
Wochenendarbeit — um nur einige zu nennen.
Dariiber verblassen schnell und oft attraktive
Rahmenregelungen, wie sie in Manteltarifver-
tragen festgeschrieben sind, wie beispielsweise
finanzielle Zulagen oder Zusatzurlaube. Auch der
Anreiz Arbeitsplatzsicherheit scheint seit einiger
Zeit bei mehr und mehr Beschéaftigten an Be-

deutung zu verlieren. Die Folgen kennen wir alle:
vermehrte Kiindigungen, Suche nach Teilzeit- und
alternativen Fahrberufen, steigende Krankenzahlen.

Eine Gestaltungs- und Kommunikations-
offensive tut not

Was wir brauchen, sind verniinftige Vorschlége
fir eine neue Kommunikations- und Gestaltungs-
offensive im Fahrdienst und in anderen Berufen
in den Branchenunternehmen. Ziel sollte sein, gute
Arbeit und nachhaltige Beschéftigung zu gewéhr-
leisten und somit den Menschen Rahmenbedin-
gungen zu bieten, in denen sie individuelle Uber-
lastungen und Kontrollverluste vermeiden kénnen
sowie Gestaltungsoptionen zugesprochen bekom-
men. Beides wird wichtig sein, um sie auf dem Weg
in die digitale Transformation mitzunehmen statt
sie zu verlieren. Beschaftigtenverluste in einer
Zeit, in der nahezu 180 000 Personale gewonnen
werden miissen, sind Gift fiir das unternehmeri-
sche Portefeuille, die Verkehrswende und das Ma-
nagement des demografischen Wandels.

Die Gestaltungsagenda konnte u.a. beinhalten:
offensive Angebote zur Mitgestaltung bei der Ent-
wicklung neuer Arbeitsprozesse, innovative Ar-
beitszeitmodelle, mehr Bildungszeit fiir die weitere
Auspragung beruflicher Kompetenzen, Lernen im
Arbeitsprozess bewusst und proaktiv férdern, um
die berufliche Handlungsféhigkeit nachhaltig zu
sichern.

In den vergangenen Jahren diirfte aulRerdem deut-
lich geworden sein, dass die Branche Anstren-
gungen unternehmen muss, eine Neubewertung
des Faktors ,Auskdmmliches Einkommen" fiir die
Beschéftigten im Fahrbetrieb vorzunehmen. Das
wird angesichts wachsenden Kostendrucks eher
schmerzvoll sein. Notwendig ist es trotz alledem.

Michael Weber-Wernz
Bildung
T022157979-171
weber-wernz@vdv.de
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@PNV—Finanzierung durch den Bund 2022 - 7. und 8. Gesetz
zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes (RegQ)

Der Bund hat sich mit dem 7. Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes im Jahr
2022 nicht nur an einer erneuten Kompensation von Einnahmeausféllen aufgrund der
finanziellen Folgen der COVID-19-Pandemie fiir den OPNV beteiligt, sondern mit dem
9-Euro-Ticket zudem als sozialpolitische Mallnahme einen befristeten bundesweit
gultigen Tarif eingefiihrt. Auf Grundlage der Erfahrungen mit dem 9-Euro-Ticket wurde
Ende 2022 durch Bund und Lander beschlossen, im Jahr 2023 ein sogenanntes Deutsch-
land-Ticket einzufiihren. Mit dem 8. Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgesetzes
stellte der Bund Ende 2022 zudem mehr Geld zur Sicherung von Bestandsverkehren zur
Verfiigung.

Den Lindern steht fiir den OPNV nach MaRgabe
des Regionalisierungsgesetzes fiir jedes Jahr ein
Betrag aus dem Steueraufkommen des Bundes zu.
Damit leistet der Bund einen Finanzierungsbeitrag
zu dieser Linderaufgabe. Das Regionalisierungs-
gesetz wurde im Jahr 2022 mit einem 7. und dem 8.
Gesetz zur Anderung des Regionalisierungsgeset-
zes novelliert.

7. Gesetz zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes

Das Bundeskabinett hat sich in seiner Sitzung

am 27. April 2022 mit einer Formulierungshilfe
fiir einen durch die Koalitionsfraktionen SPD,
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und FDP einzubrin-
genden Entwurf eines 7. Gesetzes zur Anderung
des Regionalisierungsgesetzes befasst. Die Koali-
tionsfraktionen haben sich diese Formulierungs-
hilfe zu eigen gemacht und den Entwurf eines

7. Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungs-
gesetzes mit Datum vom 10. Mai 2022 in den Deut-
schen Bundestag eingebracht (BT-Drs. 20/1739).
Der Deutsche Bundestag hat sich in seiner Sitzung
am12. Mai 2022 in erster Lesung mit dem Gesetz-
entwurf befasst und diesen zur federfithrenden
Beratung an den Verkehrsausschuss iberwiesen.
Kern des Gesetzentwurfes war die erneute Betei-
ligung des Bundes an den Einnahmeverlusten auf-
grund der anhaltenden Auswirkungen der COVID-
19-Pandemie auf den OPNV in Héhe von 1,2 Mrd.
Euro sowie die finanzielle Beteiligung des Bundes
an einer OPNV-Tarifmafnahme — dem sogenann-
ten 9-Euro-Ticket. Mit dieser TarifmalRnahme
wurde eine auf die Monate Junibis August 2022
befristete Preisobergrenze fiir eine (bundesweit
giiltige) OPNV-Monatskarte eingefiihrt. An den
hieraus resultierenden Einnahmeverlusten auf-
seiten der Verkehrsunternehmen beteiligt sich der
Bund mit 2,5 Mrd. Euro.

Im Vorfeld der Sachverstdndigenanhérung am

16. Mai 2022 im Deutschen Bundestag hat der
VDV darauf hingewiesen, dass der Gesetzentwurf
zwar im Grundsatz einen richtigen Schritt dar-
stellt, jedoch unberiicksichtigt 14sst, dass bedingt
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durch die COVID-19-Pandemie bereits seit dem
Jahr 2019 keine Fahrgastzuwéchse mehr eintreten
konnten. Zudem ist aufgrund allgemeiner inflati-
onsbedingter Steigerungen der Bau-, Energie- und
Personalkosten sowie durch die zusdtzlich gestie-
genen Energiekosten infolge des Ukrainekrieges
ein erheblicher finanzieller Mehrbedarf bei den
Verkehrsunternehmen entstanden, der sachlich
Preisanpassungen anstatt gesetzlicher Preisober-
grenzen rechtfertigen wiirde.

Das Gesetz wurde am 19. Mai 2022 auf Grundlage
der Beschlussempfehlung des Verkehrsausschus-
ses (BT-Drs. 20/1847) vom 17. Mai 2022 in zweiter
und dritter Lesung im Deutschen Bundestag be-
raten und beschlossen. Der Bundesrat stimmte am
20. Mai 2022 zu.

8. Gesetz zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes

Das Bundeskabinett hat sich in seiner Sitzung am
18. November 2022 mit einer Formulierungshilfe
fir einen durch die Koalitionsfraktionen SPD,
BUNDNIS 90/DIE GRUNEN und FDP einzubringen-
den Entwurf eines Achten Gesetzes zur Anderung
des Regionalisierungsgesetzes befasst. Die Koaliti-
onsfraktionen haben sich diese Formulierungshilfe
zu eigen gemacht und den Entwurf eines Achten
Gesetzes zur Anderung des Regionalisierungs-
gesetzes mit Datum vom 29. November 2022 in
den Deutschen Bundestag eingebracht (BT-Drs.
20/4684). Der Deutsche Bundestag hat sich in
seiner Sitzung am 1. Dezember 2022 in erster
Lesung mit dem Gesetzentwurf befasst und diesen
zur federfithrenden Beratung an den Verkehrsaus-
schuss iberwiesen. Kern des Gesetzentwurfes
war eine Erh6hung des Finanzierungsbeitrages des
Bundes zur Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen
im OPNV. Hintergrund waren die im Jahresverlauf
erheblich gestiegenen Energiekosten, die andern-
falls Einschnitte in das bestehende Angebot nach
sich gezogen hatten. Damit wurden die ausschlief3 -
lich fiir den Betrieb zur Verfiigung stehenden Mit-
tel seitens des Bundes erstmals seit Februar 2020



wieder erhoht. Insgesamt sollen den Lédndern zwi-
schen 2022 und 2031 rund 17,3 Mrd. Euro mehr zur
Verfiligung gestellt werden als im bisherigen Ent-
wicklungspfad vorgesehen. Dieser Aufwuchs er-
gibt sich im Wesentlichen (nicht ausschlieflich)
aus der Erhéhung der Dynamisierung der nach
dem Kieler Schliissel ausgereichten Mittel nach

§ 5 Abs. 2 bis 4 des Regionalisierungsgesetzes
(Anlage 1 zum RegG) von 1,8 Prozent auf 3 Prozent
ab 2023 sowie einem neu eingefiigten Finan-
zierungsbaustein nach § 5 Abs. 13 und 14 des
Regionalisierungsgesetzes. Dieser betrdgt im Jahr
2022 insgesamt 1 Mrd. Euro und wird ab dem Jahr
2023 bis zum Jahr 2031 ebenfalls mit 3 Prozent
dynamisiert. Die Verteilung erfolgt nach demsel-
ben Schliissel, der bereits fiir die Verteilung der
Mehrmittel aus dem Klimapaket der Bundesregie-
rung gemiR dem Fiinften Gesetz zur Anderung des
Regionalisierungsgesetzes auf die Lander diente
(Anlage 3 zum RegG), und wurde in das Gesetz als
weitere Anlage 4 eingefiigt. Auch die Finanzie-
rungsbausteine nach § 5 Abs. 5 bis 8 des Regio-
nalisierungsgesetzes sowie § 5 Abs. 11und 12 des
Regionalisierungsgesetzes werden ab 2023 bzw:.
ab 2024 mit 3 Prozent statt wie bisher vorgesehen
mit 1,8 Prozent dynamisiert.

Mit dem Gesetz wurde fiir das Jahr 2023 zudem eine
Ausnahme von der Regel nach § 5 Abs. 10 Satz 1
des Regionalisierungsgesetzes in Verbindung mit
§ 37 Abs. 2 des Eisenbahnregulierungsgesetzes zu-
gelassen. § 37 Abs. 2 Satz 2 des Eisenbahnregulie-
rungsgesetzes sieht regelméfig vor, dass die Tras-
sen- und Stationsentgelte mit der in § 5 Abs. 3 des
Regionalisierungsgesetzes festgesetzten jahrlichen
Anderungsrate zu erhéhen sind. § 5 Abs. 10 Satz 2
des Regionalisierungsgesetzes ldsst nun fiir das
Jahr 2023 insoweit eine Ausnahme von der Regel
zu, als die entsprechende Erh6hung auch im Jahr
2023 bei 1,8 Prozent verbleibt. Damit kénnen an-
teilig mehr Mittel in Verkehrsleistungen flieRen.

Im Vorfeld der Sachverstédndigenanhérung am

12. Dezember 2022 im Deutschen Bundestag hat
der VDV die Erhéhung der Regionalisierungsmittel
grundsétzlich begriilt, jedoch auf die besondere
Dynamik der Kostensteigerungen insbesondere
im laufenden Jahr sowie auf die hohe Bedeutung
langfristiger Planungssicherheit fiir die Branche
hingewiesen. Auch wird der Mechanismus der
Wechselwirkung zwischen § 5 Abs. 3 des Regiona-
lisierungsgesetzes und § 37 Abs. 2 des Eisenbahn-
regulierungsgesetzes allenfalls befristet unterbro-
chen, wodurch ein erheblicher Anteil der Mehr-
mittel in Trassen- und Stationsentgelten gebunden
ist und nicht fiir die Finanzierung von Mehrver-
kehren zur Verfiigung steht. Im Ergebnis ist auch
im Lichte der erfolgten Anderungen eine aus-
koémmliche und planbare Finanzierung des quali-
fizierten Bestandes des Gesamtsystems bis 2031
weder im Bereich der Produktion noch im Bereich
der Infrastrukturfinanzierung ausreichend sicher
gegeben.

Das Gesetz wurde am 15. Dezember 2022 auf Grund-
lage der Beschlussempfehlung des Verkehrsaus-
schusses (BT -Drs. 20/4873) vom 13. Dezember 2022
in zweiter und dritter Lesung im Deutschen Bun-
destag beraten und beschlossen. Der Bundesrat
stimmte am 16. Dezember 2022 zu.

Dr. Sebastian Rehse
OPNV-Finanzierung, Demografie
und ldndliche Rdume

T 022157979-143

rehse@vdv.de
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Statistik zum 9-Euro-Ticket

Von Juni bis August konnten Abonnenten und Neukunden mit dem 9-Euro-Ticket bundes-
weit Busse und Bahnen im OPNV nutzen. Sonderauswertungen aus der Verkehrsstatistik
ergdnzen die Ergebnisse der begleitenden Marktforschung und zeigen die Wirkung des

9-Euro-Tickets auf die Verkehrsnachfrage.

Von Juni bis August konnten Abonnenten und
Neukunden mit dem 9-Euro-Ticket bundesweit
Busse und Bahnen im OPNV nutzen. 52 Millionen
9-Euro-Tickets wurden verkauft. Wie viele Fahr-
ten wurden mit diesen Tickets durchgefiihrt? Wie
viel sind die Menschen seitdem im OPNV unter-
wegs? Neben der begleitenden Marktforschung,
uber die im Kapitel ,Deutschlands grof3tes Real-
labor: das 9-Euro-Ticket” berichtet wird, zeigen
Auswertungen aus der Verkehrsstatistik die
Wirkung des 9-Euro-Tickets.

Fahrgiste im OPNV

Kurzfristige Verdnderungen der Nachfrage im
OPNV zu messen ist nicht einfach. Dabei standen
im letzten Jahresbericht die Herausforderungen
der Coronapandemie fiir die Fahrgaststatistik

im Fokus. Kurz zusammengefasst: Weil Zeitfahr-
karten in der Pandemie weniger genutzt wurden,
lagen die Parameter aus Vor-Pandemie-Zeit
tendenziell zu hoch. Im Sommer 2022 trat mit
dem 9-Euro-Ticket genau das Gegenteil ein. Weil
Abonnenten im Aktionszeitraum ihre Fahrkarten
bundesweit nutzen konnten, mussten zusétzliche
Fahrten berticksichtigt werden.

Um solche kurzfristigen Schocks abzubilden,
haben sich Daten aus Automatischen Fahrgast-
zéhlsystemen (AFZS) als hilfreich erwiesen. Der
VDV erstellt seit Beginn der Coronapandemie ei-
ne Schétzung der monatlichen Fahrgastentwick-
lung im OPNV anhand von Daten ausgewahlter
Verkehrsunternehmen mit ausreichend hoher

Fahrgastentwicklung im OPNV 2022/2019
160 Prozent

AFZS-Ausstattung der Fahrzeuge. Ergédnzt werden
diese Daten durch Beobachtungen fiir den regio-
nalen Verkehr nur mit Bussen.

Im Durchschnitt stiegen die Fahrgastzahlen von
zuletzt 85 Prozent des Vor-Corona-Niveaus im Mai
auf 110 Prozent im Juni und Juli und 107 Prozent
im August. Mit Ende des Aktionszeitraums sank
die durchschnittliche Fahrgastentwicklung auf
86 Prozent des Vor-Corona-Niveaus und damit
fast wieder zuriick auf den Ausgangswert vom
Mai.

Der Anstieg der Fahrgastzahlen im Aktionszeit-
raum des 9-Euro-Tickets hebt sich deutlich ab
von der stetigen, aber langsamen Erholung aus der
Omikron-Welle zu Jahresanfang und dem nahe-
zu konstanten Fahrgastniveau von September bis
zum Jahresende. Die Entwicklung aus AFZS-Daten
deutet damit auf ein Plus von durchschnittlich

30 Prozent im OPNV durch das 9-Euro-Ticket

im Aktionszeitraum hin.

Die Nachfrage durch das 9-Euro-Ticket war da-
bei nicht iiberall gleich. Vielmehr ist der Abstand
zwischen den héchsten und den niedrigsten Ver-
dnderungsraten im Aktionszeitraum stark ausei-
nandergegangen. Hier offenbart sich die statisti-
sche Unsicherheit der Datensammlung. Da es sich
um eine kleine Stichprobe handelt, ist das Ergebnis
nur représentativ fiir den gesamten OPNV, wenn
sich die Nachfrage bei allen Verkehrsunterneh-
men gleich entwickelt. Diese Einschrankung war
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Mobilitat nach Verkehrstrigern 2022/2019
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wihrend der Coronapandemie weniger maf3geb-
lich, weil die Infektionswellen und Mafnahmen
zum Infektionsschutz tiberall sehr &hnliche nega-
tive Nachfrageschocks auslosten. Fiir die Bewer-
tung des 9-Euro-Tickets bedeutet das, dass der
Mittelwert statistisch nicht mehr so gut abgesi-
chertist.

Fahrten mit der Bahn

Langere Fahrten ab 30 Kilometern lassen sich an-
hand von Mobilfunksignalen der Reisenden er-
kennen. Das Statistische Bundesamt veréffentlicht
seit Beginn der Coronapandemie tégliche Mobi-
litdtsindikatoren auf Basis anonymisierter und
aggregierter Mobilfunkdaten des Unternehmens
Teralytics. Um die Kennwerte direkt vergleichbar
zu machen, wurde hier ein einfacher Monats-
durchschnitt gebildet ohne besondere Gewichtung
der Wochentage.

Die Entwicklung der Reisen im Schienenperso-
nenverkehr anhand von Mobilfunkdaten sieht
dem Verlauf der Fahrgastzahlen im OPNV aus
AFZS-Daten sehr dhnlich. Unterschiede sind die
steilere Erholungskurve zum Jahresanfang von
72 Prozent des Vor-Corona-Niveaus im Februar
auf 103 Prozent im Mai und der noch stirkere
Anstieg im Aktionszeitraum des 9-Euro-Tickets
auf 142 Prozent des Vor-Corona-Niveaus. Direkt
nach Ende des Aktionszeitraums sank die Zahl der
Reisen im September wieder auf 104 Prozent des

Vor-Corona-Niveaus und damit ebenfalls fast
exakt zurlick auf den Ausgangswert vom Mai.

Weitere Auswertungen des Statistischen Bundes-
amtes zeigen, dass Bahnreisen zwischen 100 und
300 Kilometern mit plus 57 Prozent und Fahrten an
Wochenenden mit bis zu einem Plus von 105 Pro-
zent besonders stark zugenommen haben. Fiir
Bahnreisen mit einer Lange von mehr als 300 Kilo-
metern und Reisen im Strafenverkehr zeigen die
Mobilfunkdaten keine Verdnderung. Die Ergeb-
nisse der Mobilfunkauswertung sprechen damit
fiir eine besonders hohe Nachfragewirkung des
9-Euro-Tickets im 6ffentlichen Nahverkehr mit
der Bahn.

Aus Mobilfunkdaten gemessene Reisen lassen sich
einem Verkehrstrager zuordnen, nicht jedoch einem
Verkehrsmittel. Das bedeutet, dass innerhalb des
Schienenverkehrs nicht zwischen Personenfern-
ziigen und Nahverkehrsziigen unterschieden wer-
den kann. Im Stralenverkehr kann der Verkehr
mit Bussen nicht vom Individualverkehr getrennt
werden. Hier kommt hinzu, dass auch zahlreiche
Fahrzeuge im Strallengiiterverkehr Mobilfunk-
daten erzeugen, die nicht vom Personenverkehr
getrennt werden kénnen. Die Ergebnisse fiir den
Schienenverkehr kdnnen daher nicht weiter he-
runtergebrochen oder direkt mit Zahlen anderer
Verkehrsmittel verglichen werden.

Entwicklung des Pkw-Verkehrs auf Bundesfernstraflen 2022/2019
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StralRenverkehr

Der StralRenverkehr auf Bundesautobahnen und
Bundesstrallen wird iiber Messstellen erfasst, die
das Aufkommen nach Fahrzeugtypen zéhlen. Die
Bundesanstalt fiir StraRenwesen ver6ffentlicht im
Verkehrsbarometer aus diesen Zahlungen abgelei-
tete monatliche Kennwerte unter anderem fiir den
Pkw-Verkehr. Die monatliche Entwicklung ist im
Vergleich zum Jahresdurchschnitt im Jahr 2019
dargestellt.

Auch der Pkw-Verkehr ist seit Jahresanfang stetig
angestiegen, auf den Autobahnen von 54 Prozent
des Jahresdurchschnitts von 2019 im Januar auf
67 Prozent im Mai. Auf den Bundesstrallen lag der
Anstieg bei 12 Prozentpunkten von 66 Prozent im
Januar auf 78 Prozent im Mai. Von Mai auf Juni
sank das Aufkommen jeweils um zwei Prozent-
punkte. Auf den Bundesstrallen verringerte sich
das Aufkommen danach weiter auf 75 Prozent im
Juli und August, auf den Bundesautobahnen stieg
die Pkw-Menge aber wieder an auf 70 Prozent im
Juliund 71 Prozent im August.

Zeigt der Riickgang des Pkw-Verkehrs auf den
Bundesfernstrallen die Verlagerungswirkung des
9-Euro-Tickets? Im Vorjahr 2021 war der Pkw-
Verkehr von Mai auf Juni noch um 15 Prozent auf
den Autobahnen und 14 Prozent auf den Bundes-
straflen angestiegen. Dieses starke Plus wurde in
Teilen von den vermehrten Urlaubsfahrten im In-
land und im Auto aufgrund der Coronapandemie
verursacht. Ein Rlickgang des Pkw-Verkehrs zum
Sommeranfang ist aber wirklich ungewdhnlich
und deutet tatséchlich auf eine Verlagerungswir-
kung hin. Zu diesem Ergebnis kommt auch die
Auswertung von Staudaten durch den Anbieter
von Navigationssystemen und Geodaten TomTom.
Die deutlich niedrigere Anzahl von Staus in deut-
schen Stidten wahrend der Ferienzeit 2022 ver-
glichen mit 2019 zeigt laut TomTom den positiven
Einfluss des 9-Euro-Tickets auf den Verkehrs-
fluss durch Umstieg vom Auto auf den 6ffentlichen
Nahverkehr.

Dr. Theresa Steiner
Statistik

T 022157979-113
steiner@vdv.de
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Herausforderungen der Regulierung

Das ereignisreiche Jahr 2022 erforderte Flexibilitédt in einem bisher kaum erlebten
Ausmal. Dabei gerieten auch die Bereiche an ihre Grenzen, die Giblicherweise weniger
im 6ffentlichen Fokus stehen, aber gleichwohl nicht unwesentlich betroffen waren.
Einer dieser Bereiche ist die Eisenbahnregulierung.

Angesichts stark steigender Preise, insbesondere
bei Energie und Material, ist es fiir jedes Unter-
nehmen eine Erleichterung, sich bei der Beschaf-
fung auf faktisch unkiindbare bzw. lang laufende
Vertrége stlitzen zu kénnen. So konnen Ausschla-
ge bei den Faktorkosten der Produktion gemindert
und die eigenen vertraglichen Verpflichtungen
erfiillt werden, ohne durch Preiserh6hungen even-
tuell Kunden zu verlieren. Ubertréigt man dies auf
die Summe der Unternehmen, bleibt der jeweilige
Markt als solcher stabil trotz Krise und kann sich
gegentiiber der Substitutionskonkurrenz behaupten.

Soist es nicht nur fiir den wirtschaftlichen Erfolg
der einzelnen Eisenbahnverkehrsunternehmen,
sondern auch fiir den Beitrag des Verkehrstrégers
Schiene zu umweltgerechter Mobilitdt zunédchst
nicht unerheblich, dass zumindest ein Teil der
.Zulieferer” seine ebenfalls gestiegenen Faktor-
kosten nicht ohne Weiteres auf die Verkehrsun-
ternehmen tiberwaélzen kann: die Infrastruktur-
betreiber.

Als Betreiber monopolistischer Engpésse werden
Infrastrukturunternehmen in ihrer Entschei-
dungsfreiheit iber Umfang und Konditionen des
Zugangs zu ihren Leistungen beschrénkt. Reich-
weite und Ausgestaltung dieser Regulierung hén-
gen vor allem von der Grof3e und der Art der je-
weiligen Eisenbahnanlage ab. Mit der staatlichen
Intervention soll trotz monopolistischer Engpésse
ein dem Wettbewerb vergleichbares Marktergeb-
nis erzielt und die gesamtwirtschaftliche Wohl-
fahrt gesteigert werden. In den Netzwirtschaften,
also auch der Eisenbahn, wird dies {iber eine ge-
eignet ausgestaltete Regulierung grundsétzlich er-
reicht. Im Mittelpunkt steht dabei die Regulierung
der Nutzungsentgelte, da diese unmittelbar auf den
wirtschaftlichen Erfolg der gewerblichen Kunden,
hier der fahrenden Gesellschaften, durchschlagen.

Aber: Das Instrumentarium ist auf einen Normal-
zustand ausgerichtet. Also vor allem auf Situatio-
nen, in denen die wesentlichen Rahmenbedingun-
gen relativ gut kalkulierbar sind und tiberdurch-
schnittliche Abweichungen (nach oben oder nach
unten) der wesentlichen EingangsgréfRen unter-
bleiben. Insoweit kann man 2022 nicht unbedingt
als ein durchschnittliches Jahr bezeichnen. Viel-
mehr diirfte man in der Riickschau feststellen
miissen, dass die Zeit nach Beginn des Ukraine-
Krieges auch in dieser Hinsicht nicht den bis-

herigen Erfahrungen entsprach. Und man muss
feststellen, dass die damit verbundenen wirt-
schaftlichen Konsequenzen fiir die Infrastruktur-
betreiber durch die Regulierung als solche natiir-
lich nicht aufgefangen werden — im Gegenteil.
Insofern ist der angenommene Vorteil zumindest
kurzfristig fester Preise fiir die Zugangsberechtig-
ten moglicherweise ein Phyrrussieg fiir die Eisen-
bahnen insgesamt.

Bereits zu Beginn der Coronakrise wurde deutlich,
dass die Infrastrukturunternehmen ein Mengen-
risiko tragen: Wird die Nachfrage nach Infra-
strukturkapazitét — eine Grundlage der Entgelt-
kalkulation — erreicht oder nicht? Neben dem
Mengenrisiko miissen die Infrastrukturbetreiber
inihren Entgeltkalkulationen mit den Kostenrisi-
ken umgehen. Wahrend das Mengenrisiko 2020
zumindest iiber den Gesamtmarkt nicht eintrat, ist
dies bei der Kostenbetrachtung 2022 anders: Die
eingangs beschriebenen Preissteigerungen bei der
Beschaffung von Energie (z.B. flir die Sicherungs-
systeme oder die Ausleuchtung der Anlagen) und
von Material (z. B. Schwellen oder Kabel) treffen
die Infrastrukturunternehmen unmittelbar. Um-
so wichtiger ist es, dass auch die Infrastrukturbe-
treiber an den Entlastungsmafinahmen des Staates
partizipieren kénnen.

Ansonsten haben die Unternehmen je nach Art
ihrer Infrastruktur bzw. Umfang der Regulierung
nur eingeschrénkte Mdoglichkeiten, auch ihre
bereits genehmigten Entgelte anzupassen. Allein
aus Verfahrensgriinden ist dies relativ zeitauf-
wendig und kann nur in die Zukunft wirken.
Insofern sollten die Infrastrukturunternehmen,
so eine Entgelterhéhung in Abwégung der Vor-
und Nachteile mit den unternehmerischen Zielen
vereinbar ist, mit der Entscheidung tiber eine
(ungeplante) Anpassung nicht zu lange warten.
Schlieflich muss die Instandhaltung der Anlagen
im Interesse aller Zugangsberechtigten gesichert
werden.

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

hoehnscheid@vdv.de
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Einfuhrung TAF TSI ruckt ndher

Die Urspriinge der technischen Spezifikation fiir die Interoperabilitdt zum Teilsystem
.Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr” reichen bis ins Jahr 2006 zuriick. Seitdem
gab es viele TAF-Revisionen und zahlreiche Masterpléne. Auch der Datenaustausch tiber
Internet hat die digitale Welt erheblich verdndert. Jetzt scheint es voranzugehen mit der
Einfiihrung von TAF TSI in Deutschland. Den Anfang macht die DB Netz. Andere Akteure
des Schienengiiterverkehrs werden dem folgen (miissen).

Digitale Technik gibt es nicht zum Nulltarif. Aber
sie eréffnet Moglichkeiten zur Effizienzsteigerung
und Kostensenkung in allen Bereichen des Schie-
nengiiterverkehrs. Um die Attraktivitat des Bahn-
verkehrs zu steigern, ist es sicher hilfreich, dass
die Européische Union interoperable Standards
auch fiir den Datenaustausch geschaffen hat. Da-
mit verringert sie das Risiko inflationérer Einzel-
l6sungen. Diese Standards gelten auch fiir kleinere
und mittlere Unternehmen, die damit zu Investiti-
onen gezwungen werden, die sie aus freien Stlicken
nicht getdtigt hatten. Deshalb setzt sich der VDV
dafiir ein, dass auch kleinere und mittlere Eisen-
bahnen von der TAF TSI profitieren und sie die
Einfihrung finanziell schultern kénnen.

VDV-Gremien sorgen fiir richtige Flughdhe
Bisher wurde sehr abstrakt tiber die TAF-TSI-
Einfihrung gesprochen und informiert. Damit
die operative Umsetzung in den Unternehmen
gelingen kann, hat der VDV in Zusammenarbeit-
mit der DB Netz und dem National Contact Point
(NCP) verschiedene Austauschformate einge-
richtet.

TAF TSIim Betrieb der DB Netz

Den Startpunkt soll die Train Composition Message
(TCM) bilden, die ab Dezember 2024 verpflichtend
eingefiihrt werden soll. Spéter folgen dann weitere
betriebliche TAF-Meldungen. Bereits im September
2023 sollen Teilsysteme aus dem neuen IT-System
PRISMA an den Start gehen. Mit diesen Themen
beschéftigt sich der Ausschuss fiir Eisenbahn-
betrieb (AEB).

Trassenbestellungen bei DB Netz

Ab Netzfahrplan 2026 werden die Trassenbestel-
lungen bei DB Netz auf ein TAF-konformes System
umgestellt. Dafiir werden derzeit ein neues Trassen-
bestellportal und eine EVU-Datenschnittstelle
vorbereitet. AEB und Verkehrsausschuss Giiter-
verkehr (VAG) begleiten diese Themen.

Netziibergreifende Trassenbestellungen

Das Eisenbahnregulierungsgesetz sieht vor, dass
EVU netziibergreifende Trassen bei nur einem
der beteiligten Betreiber der Schienenwege (BdS)
bestellen diirfen. Wie die BdS dies TAF-konform
gestalten werden, ist Gegenstand einer Arbeits-
gruppe von DB Netz und NE-BdS.

TAF TSI bei nichtbundeseigenen Eisenbahnen
Manchmal hat man den Eindruck, die EU habe nur
die groRen (staatlichen) Eisenbahnen im Blick.
Dass gerade in Deutschland ein dichtes Netz an
NE-Bahnen existiert, spiegelt sich in der TAF TSI
nicht ausreichend wider. Gemeinsam mit dem NCP
arbeitet der Ausschuss fiir Nichttechnische Fragen
der Eisenbahninfrastruktur (NTEI) daran, den
vielen kleinen und mittleren NE-BdS die Teilnahme
an der TAF ohne groflen finanziellen Schaden zu
ermoglichen. Ob dies ohne staatliche Férderung
gelingen kann, ist noch zu kléren.

TAF TSI auch bei Serviceeinrichtungen

Aktuell sieht die TAF TSI auch Regelungen fiir die
Einbindung von KV-Terminals vor. Ob damit auch
die Betreiber von Zufiihrungsgleisen wie z.B.
Hafeneisenbahnen gemeint sind, ergibt sich nicht
eindeutig aus der TAF. Auch arbeitet die EU-Kom-
mission bereits an der ndchsten TAF-Revision mit
weiteren Regelungen zu den Serviceeinrichtungen.
Ab 2023 startet deshalb eine Arbeitsgruppe der
Eisenbahnen 6ffentlicher Hafen (E6H) mit dem
NCP, um dieses Thema zu kléren.

DB Netz informiert iiber TAF/TAP TSI

DB Netz hat eine Internetseite eingerichtet, iiber
die sich die Unternehmen aktuell und detailliert
iber die Umsetzung der TAF TSI (Giiterverkehr)
und TAP TSI (Personenverkehr) informieren
kénnen. Den Link schicken wir Ihnen bei Bedarf
gerne zu.

Georg Lennarz
Marktfragen Giiterverkehr
T022157979-146
lennarz@vdv.de
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VDV-Engagement erfolgreich:
KV-Forderrichtlinie bis Ende 2026 verlangert

Mit der zum Jahresende 2022 erfolgten Notifizierung der aktualisierten Forderrichtlinie
,JKombinierter Verkehr" des Bundesministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV) durch
die EU-KOM konnten die durch den VDV intensiv begleiteten Arbeiten an der Evaluierung
nunmehr erfolgreich abgeschlossen werden. Damit hat die Bundesregierung ihre im
Koalitionsvertrag enthaltene Zusage, KV-Terminals auch weiterhin férdern zu wollen,
erfiillt. Wichtigste Neuerung in diesem Zusammenhang ist die klinftige Einbeziehung von
Ersatzinvestitionen, die aufgrund der starken Abnutzungserscheinungen in zahlreichen,
gerade dlteren Anlagen nunmehr in den kommenden Jahren realisiert werden kénnen.

Die Fortfiihrung der KV-Férderung ist ein wichtiges
Signal des Bundes und schafft fiir alle Akteure die
notwendige Planungs- und Investitionssicherheit,
zumindest bis Ende des Jahres 2026. Der VDV hat
das Festhalten an der KV-Férderung in verschiede-
nen Verdffentlichungen zum Jahresende 2022 aus-
driicklich begriift.

In der Folge geht es darum, im Rahmen des Bundes-
haushaltes die notwendigen Finanzmittel zeitnah
zur Verfiigung zu stellen. Nur so kann es gelingen,
die mit der Neuausgabe der Férderrichtlinie ,Kom-
binierter Verkehr” verbundenen Erwartungen voll-
umfanglich zu erfiillen und den fiir die Verkehrs-
verlagerung notwendigen kombinierten Verkehr
erfolgreich in die Zukunft zu fihren.

Rickblickend betrachtet stellt sich die Frage: Kann
die Forderung des kombinierten Verkehrs (KV)
Erfolge nachweisen und wenn ja, welche? Mithilfe
der Bundesférderung sind an rund 120 Standorten
Terminals in den Bereichen Schiene/Wasserstraf3e/
StrafRe gebaut worden. Das fiihrte zu einer Zusatz-
kapazitdt im KV von nahezu 8 Millionen Lade-
einheiten. Konkret heif3t das: Der KV entlastet das
ohnehin strapazierte bundesdeutsche Stralennetz
von 4,5 Millionen Lkw-Fahrten 2019 (pro Jahr) und
trégt damit aktiv zur Vermeidung von 2,8 Millionen
Tonnen CO,-Emmissionen bei. Letztendlich hat die
Forderung des KV einen direkten Einfluss auf den
Modal Split (Anteil der Verkehrstréger). Ohne ihn
ware der Anteil der StralRe an der Transportleistung
um rund 6 Prozent héher.

VDV -Forderungen/Stellungnahme
Im Rahmen des gesamten Evaluierungsprozesses
hat sich der VDV intensiv mit konkreten Vorschla-
gen zur kiinftigen inhaltlichen Neuausrichtung
der bundesdeutschen KV-Férderung gegentiber
dem Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) mit einer ausfiihrlichen Stellungnahme
positioniert. Die wesentlichen Punkte finden sich
nunmehr im Richtlinientext wieder. Konkret han-
delt es sich um folgende Punkte:
— Ersatzinvestitionen zukiinftig f6rdern Die ers-
ten geforderten KV-Terminals sind jetzt tiber 20
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Jahre in Betrieb und weisen starke Abnutzungs-
erscheinungen aufgrund hoher Inanspruchnahme
auf. Hier ist dringender Handlungsbedarf gebo-
ten, um die Leistungsféhigkeit dieser Standorte
aufrechtzuerhalten.

— Digitalisierung und Automatisierung im kombi-
nierten Verkehr vorantreiben | Die Aufnahme der
Digitalisierung und Automatisierung als Forder-
ziel und Fordergegenstand zur besseren Nutzung
der Terminalkapazititen ist zu begriiRen. Diese
MafRnahmen helfen, den Terminalbetrieb kurz-
fristig effizienter, schneller und durchléssiger zu
gestalten, da langwierige Bauplanungs- und Ge-
nehmigungszeitrdume entfallen.

— Forderquote bleibt unveriéndert | Die Festlegung
auf eine Maximalférderquote von 80 Prozent ist
kein Selbstzweck, sondern nachgewiesene Not-
wendigkeit, um im Wettbewerb zum durchge-
henden StralRengiiterverkehr tiberhaupt bestehen
zu kénnen.

— Green logistics = kombinierter Verkehr | Ein
durchgehender Transport OHNE Nutzung fossiler
Energietrager ist moglich. Kiinftig f&llt auch die
Forderung der Ladeinfrastruktur fiir emissions-
freie, im KV eingesetzte Fahrzeuge unter die For-
derrichtlinie.

Fazit/Ausblick

Um den kombinierten Verkehr auch zukiinftig er-
folgreich im Wettbewerb zum durchgehenden Stra-
Rengiiterverkehr positionieren zu kénnen, muss die
Zusage aus dem Koalitionsvertrag, den KV kiinftig zu
férdern, mit ausreichenden Finanzmitteln im Bun-
deshaushalt ausgestattet werden. Mit dem zu er-
wartenden und politisch gewollten erhéhten Finanz-
bedarf fiir notwendige Ersatzinvestitionen reicht
das aktuelle Finanzvolumen in Héhe von rund 63
Millionen Euro nicht aus. Hier gilt es, vonseiten der
Haushiélter dringend nachzubessern. Dies wird als
Ergebnis eines eigens durch das Bundesfinanzmi-
nisterium beauftragten Gutachtens bekraftigt.

Marcus Gersinske
Ressourcenmanagement Eisenbahn
T022157979-142
gersinske@vdv.de
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Ausstieg aus der Trassenpreisforderung mit den
verkehrspolitischen Zielen der Bundesregierung

nicht vereinbar

Die Trassenpreisforderung (TraF6G) fiir den Schienenverkehr ist eine der zentralen
MafRnahmen des Masterplans Schienengiiterverkehr. Sie soll einen wesentlichen Beitrag
zur Steigerung des Marktanteils der Schiene am gesamten Giiterverkehr auf 25 Prozent bis
2030 leisten. Die mittelfristige Finanzplanung sieht nun den vollstdndigen Ausstieg aus der

seit 2018 laufenden Trassenpreisférderung ab 2025 vor.

Im Masterplan Schiene haben sich Bundesregie-
rung und Sektor in der vergangenen Legislatur-
periode auf klare Ziele zur Stdrkung des Systems
Schiene verstdndigt. So soll u.a. der Anteil des
Schienengiiterverkehrs am gesamten Gliterver-
kehrsmarkt bis zum Jahr 2030 auf mindestens
25 Prozent wachsen. In ihrem Koalitionsvertrag
haben ,Ampelparteien” diese Ziele ausdriicklich
bestétigt. Deren Umsetzung ist nicht allein unter
verkehrspolitischen Aspekten, sondern vor allem
unter klimapolitischen Gesichtspunkten unver-
zichtbar.

Auferdem tréagt der bereits in hohem Maf elek-
tromobile Schienengiiterverkehr dazu bei, die Ab-
héngigkeit von fossilen Energietrdgern und deren
Herkunftsstaaten zu reduzieren.

Die seit Juni 2018 laufende TraFoG ist eine der
zentralen und direkt wirksamen MaRnahmen zur
Umsetzung der genannten Ziele, auch wenn der
Fordersatz bei bisher plafondiertem Bundeszu-
schuss (350 Mio. Euro p.a.) und steigenden Tras-
senpreisen wéhrend der Férderperiode leicht
gesunken ist.

Die Aussagen des Masterplans Schienengiiterver-
kehr zur TraF6G haben nach wie vor vollstdndige
Gultigkeit: ,Die Infrastrukturnutzungsentgelte im
Schienenverkehr miissen auf ein wettbewerbs-
fahigeres Niveau gebracht werden. Die deutliche
Reduzierung der Infrastrukturnutzungsentgelte
schlégt sich unmittelbar in den Produktionskosten
aller Gliterbahnen nieder. Sie verbessert sofort
deren Wettbewerbsfdhigkeit in den Transport-
maérkten und fiihrt zu einem steigenden Markt-
anteil des Schienengiiterverkehrs. Daneben wird
die Innovationskraft der Unternehmen gestérkt,
da nun finanzielle Freirdume fiir Investitionen
entstehen.” Das vom BMDV beauftragte Evalua-
tionsgutachten hat kiirzlich die Wirksamkeit der
TraFoG bestdtigt und die Fortsetzung ausdriicklich
empfohlen.

Dennoch ist in der mittelfristigen Finanzplanung
der Ausstieg aus der Trassenpreisférderung ver-
ankert. Zwar werden die Mittel fiir die TraF6G im

Jahr 2023 auf leicht héherem bisherigem Niveau
weitergefiihrt. Bereits im Jahr 2024 sollen sie aber
halbiert und 2025 vollstdndig gestrichen werden.
Es besteht kein Zweifel, dass dies die Wettbewerbs-
fahigkeit des Schienengiiterverkehrs beeintréch-
tigen und zu einem spiirbaren Verlust an dringend
benétigter Wirtschafts- und Innovationskraft
fihren wiirde.

Um den Marktanteil bis 2030 auf 25 Prozent zu
heben, muss der Schienengiiterverkehr bei expan-
dierendem Gesamtmarkt um mehr als 60 Prozent
wachsen. Ein schneller und ersatzloser Ausstieg
aus der geltenden TraF6G wiirde dieses ambitio-
nierte Wachstumsziel konterkarieren. Demgegen-
iber bendtigen die verladende Wirtschaft und die
Eisenbahnen Verlésslichkeit tiber die Entwicklung
der Rahmenbedingungen.

Deshalb ist die Fortfithrung der Trassenpreis-
férderung im bisherigen Umfang tiber das Haus-
haltsjahr 2024 hinaus nicht nur wiinschenswert,
sondern grundsatzlich erforderlich. Aus Sicht des
VDV ist es auch denkbar, wenn die bisherige Ent-
lastungswirkung auf andere Weise erhalten bliebe.
So wire die Etablierung des Grenzkostenprinzips
als generelle Kalkulationsgrundlage fiir die Infra-
strukturentgelte gerade im Kontext der angestreb-
ten Gemeinwohlorientierung der Eisenbahninfra-
struktur - nicht nur wegen der im Vergleich zur
TraFoG etwa gleich hohen Entlastungswirkung -
ein starkes Zeichen sowohl fiir mehr Giiterverkehr
auf der Schiene als auch fiir den gesamten Eisen-
bahnverkehr.

Steffen Kerth

Eisenbahnpolitik und -infrastruktur
T 0221 57979-172

kerth@vdv.de
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Prifen von Giterwagen im Eisenbahnbetrieb -
die VDV-Schrift 758 als aktueller Branchenstandard

Die sichere Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen fillt in den Aufgabenbereich der
sogenannten fiir die Instandhaltung zustédndigen Stelle. Aufgrund der besonderen
Belastungen, denen Giiterwagen bei der Be- oder Entladung bzw. beim Rangieren ausgesetzt
sein konnen, prifen Eisenbahnverkehrsunternehmen die Gliterwagen vor Zug- und
Rangierfahrten, um die sichere Durchfiihrung der Zugfahrt zu gewéahrleisten.

Die VDV-Schrift 758 setzt fiir diese Priifungen
seit mittlerweile Giber einem Jahrzehnt einen bran-
chenweiten Standard. Nach Auswertung der bis-
herigen Erfahrungen mit dieser Schrift und mit
dem Betriebsregelwerk fiir Eisenbahnverkehrs-
unternehmen (BRW) wurde diese Schrift in den
Jahren 2021/22 aktualisiert und im November
2022 in der inzwischen dritten Auflage verdffent-
licht.

Inhaltliche Ergénzungen

Im Rahmen der Uberarbeitung wurde der Aufbau
des Regelwerks unter dem Gesichtspunkt des pro-
zessualen Ablaufs der hier beschriebenen Tétig-
keiten analysiert. Die vier bewéhrten Stufen zur
Prifung von Gliterwagen vor Rangier- oder Zug-
fahrten wurden nun um anlassbezogene Priifstu-
fen ergédnzt, um auch fiir diese Anwendungsfélle
einen Standard zu setzen.

Mitarbeitermodule

Als Ergidnzung zum Hauptteil der VDV-Schrift
758, die sich an das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen richtet, wurden Module erarbeitet, welche
zur direkten Aufnahme in die Regelbiicher der
Mitarbeiter geeignet sind. Diese Mitarbeiter-
module zur VDV-Schrift 758 ergénzen somit das
BRW. Das Vorhandensein der Mitarbeitermodule
sorgt fiir eine weitere Standardisierung bei der
Ausbildung der Mitarbeiter. Dies trégt zu einem
einheitlich hohen Sicherheitsniveau bei. Bei der
Zusammenarbeit von Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen bzw. bei dem unternehmensiibergreifen-
den Einsatz der Mitarbeiter kénnen die vertragli-
chen Regelungen Bezug auf die Mitarbeitermodule
nehmen.

Spezifische Fehlerkataloge

Seit Erstverdffentlichung der VDV-Schrift 758
im Jahre 2009 wird auf den etablierten ,Fehler-
katalog" aus Anlage 9 zum ,Allgemeinen Ver-
wendungsvertrag fiir Gliterwagen" (AVV) Bezug
genommen. Die Priifungen der Gliterwagen im
Eisenbahnbetrieb erfolgen gegen die in diesem
Katalog definierten Kriterien. Da die Schutzziele
der verschiedenen in der VDV-Schrift 758 defi-
nierten Priifstufen unterschiedlich sind, werden
mit der Ausgabe 2022 erstmals auch spezifische,
auf jeweils eine bestimmte Priifstufe bezogene

Fehlerkataloge bereitgestellt. Dies tragt ebenfalls
zur Erhéhung der Handlungssicherheit der Mitar-
beiter und zur Vereinheitlichung der Ausbildung
bei.

Beachtung auf europdischer Ebene

Zur Vereinfachung der Erbringung von Nachwei-
sen im Zertifizierungsprozess der Sicherheitsbe-
scheinigung fiir Eisenbahnverkehrsunternehmen
hat die Eisenbahnagentur der EU (ERA) sogenannte
~annehmbare Konformitatsnachweise" veréffent-
licht. Zur Thematik ,Priifungen und Tests vor der
Abfahrt[..] und Priifungen wahrend des Betriebs”
wird in der Verdffentlichung der ERA dabeiu.a.
die VDV-Schrift 758 als ein praxisbezogenes Re-
gelwerk erwéhnt, neben verschiedenen Verweisen
auf Veroffentlichungen der UIC und des AVV.

Ausblick Personenverkehr

In Anlehnung an die im Giiterverkehr erarbeiteten
und erprobten Standards befindet sich aktuell eine
VDV-Schrift zur Priifung von Reisezugwagen im
Eisenbahnbetrieb in der Erarbeitung.

Gotz Walther
Eisenbahnbetrieb
T 030 399932-13
walther@vdv.de
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Elektrifizierung — aber wie?

Nach der Veroéffentlichung des VDV-Positionspapiers ,Elektrifizierung von Eisenbahn-
strecken als Teil der Energiewende" im Februar 2022 wird zurzeit das Thema auf fachlicher
Ebene vom VDV weiter ausgearbeitet. Ein Ausblick auf die neuen VDV-Schrift 555.

Der Kontext zur Elektrifizierung

Die Mobilitatswende ist im Gange, elektrische
Bahnen sind im Vormarsch: Fiir nicht elektrisch
betriebene Strecken werden zurzeit Alternativen
zum Dieseltriebwagen getestet, Studien vertiefen
die Nachelektrifizierung und den Bau von Ober-
leitungsinseln. Das Investitionsbeschleunigungs-
gesetz und dessen Umsetzung im Allgemeinen
Eisenbahngesetz steigert die Attraktivitat fiir das
Vorantreiben von Elektrifizierungsprojekten. In
diesem 6kologisch sinnvollen Handlungsrahmen
fehlt allerdings das fachliche Handwerkszeug
fir Infrastrukturbetreiber, wirtschaftlich ange-
messen eine Strecke zu elektrifizieren.

Der Wille, Oberleitungsanlagen zu planen, zu bau-
en und zu betreiben, wird bislang gebremst in
Ermangelung richtungsweisender Fachliteratur.
Obgleich Regelwerke zum Bau und zu Komponen-
ten der Oberleitungsanlagen bei den Eisenbahnen
des Bundes vorhanden sind, ist es fiir den Auf-
bau der Kompetenz Fahrleitung in einem Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen eine Herausfor-
derung, anhand dieser Richtlinien die Gesamtheit
der unternehmerischen Pflichten abzuleiten. Aus
dem Bereich der StralRenbahnbetriebe kann zwar
Know-how fiir Masten und deren Griindungen ge-
nutzt werden, die bei den deutschen Eisenbahnen
vorhandene Stromart Wechselstrom bedarf aber
der besonderen Betrachtung. Ebenso bestehen
Mindestforderungen an eine Interoperabilitét,
auch auf nationaler Ebene. Eine Arbeitsgruppe aus
Mitgliedsunternehmen des VDV arbeitet gerade
daran, diese fachlich bestehende Liicke fiir die
Ausriistung von Nebenstrecken zu schlief3en.

Qualitéiten der Oberleitung

In der neuen VDV-Schrift 555 werden die Schritte
fiir einen elektrischen Betrieb detailliert aufge-
arbeitet. Fiir die Dimensionierung des Systems
Fahrleitung wird zunéchst die Analyse des be-
trieblichen und verkehrlichen Profils der Bahn-
anlagen vertieft. Gleisradien, Fahrgeschwindig-
keiten, das Nutzungsprofil der zu iberspannenden
Gleise und die notwendige Stromfestigkeit be-
stimmen die Ausgestaltung des Kettenwerks und
der Umgehungsleitungen. Fiir enge Radien oder
stark windbelastete Strecken erlaubt die Schrift
windschief ausgebildete Kettenwerke, wodurch
die Zahl kostenintensiver Masten eingespart
werden kann. Fiir selten oder mit geringer Ge-
schwindigkeit genutzte Gleise genfiigt eine Ein-
fachfahrleitung, lediglich aus dem Fahrdraht
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bestehend. So kénnen Varianten zugunsten einer
wirtschaftlichen Gestaltung geplant und bewertet
werden. Modulares Denken ist auch bei den weite-
ren Teilkomponenten der Fahrleitung sinnvoll: Die
Masten konnen aus den von der Industrie ange-
botenen Sortimenten gewé&hlt werden, solange sie
den einschligigen Normen entsprechen. Auf diese
Weise kénnen deren technischer und wirtschaft-
licher Nutzen mit dem dufleren Erscheinungsbild
der Bahn abgestimmt werden. Neben monolithi-
schen Beton- und GFK-Masten sind die bekann-
ten Stahlgittermasten, aber auch Stahlhohlprofile
wie zum Beispiel die der dénischen Eisenbahnen
erlaubt. Die Griindung eines Mastes ist zwischen-
zeitlich auch sehr wirtschaftlich: Rammfunda-
mente verschiedener Bauarten haben Ortbeton-
fundamente abgeldst und reduzieren Sperrpausen
der zu elektrifizierenden Strecke.

Fiir die Uberspannung paralleler Gleise sind eben-
falls wirtschaftliche Lésungen in Form flexibler
oder fixer Tragwerke sowie Kombinationen aus
beiden denkbar. Die Nachelektrifizierung einer
Bahnanlage bedeutet aber auch, dass die elektri-
sche Sicherheit und die Riickstromfiihrung reali-
siert werden miissen. Die Schrift gibt hier Wei-
sungen fiir die notwendigen Pflichten.

In allen Aspekten wird die Oberleitung nicht neu
erfunden, sondern neu gedacht: Fiir die Ausgestal-
tung elektrischer Anlagen gibt es einerseits ein-
schldgige Normen, die beachtet werden miissen.
Im Gegensatz dazu besteht aber keine Pflicht, die
klassischen Bauarten der Eisenbahnen des Bundes
realisieren zu miissen.

Fahrleitungssignale

Im Rahmen der Erarbeitung der VDV-Schrift 555
wurde auch offenbar, dass es keine Planungsricht-
linie fiir die Anordnung von Signalen fiir den elek-
trischen Betrieb gibt. Zwar macht die Eisenbahn-
Signalordnung klare Vorgaben, aber der Einsatz
von Mehrkraft-Triebfahrzeugen und der Bau

von Ladeinseln bediirfen einer Aufarbeitung des
Themas in einer weiteren Schrift.

Dietmar Litterscheid
Eisenbahnbetrieb

T 0221 57979-151
litterscheid@vdv.de



Neuerungen beim Triebfahrzeugfiihrerschein

2022 wurden gleich zwei legislative Vorhaben zur Anderung von Vorschriften zum
Triebfahrzeugfiihrerschein (TfV) auf den Tisch gelegt: Wahrend die Vorschlédge der
Européischen Kommission auf eine Uberarbeitung der Européischen Richtlinie 2007/49/EG
(«Fahrerscheinrichtlinie") zielen, beabsichtigt das Bundesministerium fiir Digitales und
Verkehr (BMDV) zeitgleich Anderungen der TfV sowie der TfPV. Beide Verfahren fallen
zeitlich zusammen und sind noch nicht abgeschlossen.

Tf-Ausbildung
in der Praxis

Zwei Legislativvorhaben, die 2022 angelaufen sind,
werden den kiinftigen Rechtsrahmen im Zusam-
menhang mit dem Triebfahrzeugfiihrerschein pra-
gen: Auf européischer Ebene hat die EU-Kommis-
sion zur Revision der Richtlinie 2007/49/EG kon-
sultiert (,Fiihrerscheinrichtlinie"), auf nationaler
Ebene schlédgt das Bundesverkehrsministerium
gleichzeitig Anderungen der TfV bzw. TfPV vor.

Novellierung der EU-Richtlinie 2007/49/EG
Zunichst hat die EU-Kommission im Januar 2022,
ausgehend von unterschiedlichen Zertifizierungs-
systemen in den EU-Mitgliedsstaaten, im Rahmen
einer ersten Folgenabschétzung konstatiert, dass
ohne weitere Maflnahmen auf EU-Ebene die Zerti-
fizierung von Triebfahrzeugfithrern (Tf) weiter un-
einheitlich voranschreiten werde und hierdurch
die lander- und unternehmenstibergreifende Mobi-
litét von Triebfahrzeugfiihrern eingeschrénkt sei.
Dies sei hinderlich fiir die Schaffung von mehr
grenziiberschreitenden Verbindungen im einheitli-
chen européischen Eisenbahnraum und kénne zu
einer Fragmentierung bei der Einfithrung neuer
Technologien (DAK; ERTMS) im Eisenbahnsektor
insgesamt fihren.

Ausgehend vom Leitbild eines modernen Zertifi-
zierungssystems, das den kiinftigen Anforderun-
gen an Tf gerecht wird, eine gréRere Konvergenz
zwischen den Mitgliedsstaaten herstellt (Harmo-
nisierung) sowie die Mobilitdt von Tf zwischen
Mitgliedsstaaten und EVU ermdéglicht, hat die
Kommission im September 2022 eine 6ffentliche
Konsultation zur geplanten Uberarbeitung der
EU-Fihrerscheinrichtlinie 2007/49/EG durchge-
fihrt. Dabei hat sie insbesondere die Themenfelder

.Sprache”, Digitalisierung/Zertifizierung" sowie
.HR & Soziales” in den Mittelpunkt gertickt.

Der VDV hat in seiner Ad-hoc-AG ,TfV" zahlreiche
Stellungnahmen erarbeitet und das mehrstufige
Konsultationsverfahren mithilfe seines Europabii-
ros durchgéngig aktiv begleitet. Zuséatzlich hat der
VDV seinen Standpunkt in zahlreichen Direkt-
kontakten gegentiiber den Europdischen Institutio-
nen vertiefend dargelegt. Das Legislativverfahren
wird vom VDV weiterhin intensiv begleitet.

Anpassung der TfV/ TfPV

Zeitgleich hat das BMDV auf nationaler Ebene mit
einer Verbdndeanhorung das Verfahren zur An-
passung der TfV und T{PV an den europdischen
Rechtsrahmen er6ffnet. Dabei hat das Bundesver-
kehrsministerium auch Neuerungen vorgeschla-
gen, die europarechtlich nicht zwingend geboten
sind, sondern deutlich dariiber hinausgehen. So
sieht der Entwurf der TfV-Anderungsverordnung
unter anderem einen verpflichtenden Einsatz von
Simulatoren in der Ausbildung und Priifung von
Tf vor und an das Kriterium der ,Zuverlassigkeit”
von Tf, Ausbildern, Priifern und Psychologen wer-
den erweiterte Anforderungen gestellt. Das BMDV
schligt ferner vor, die Anerkennung von Arzten
und Psychologen fiir die Durchfiihrung von Taug-
lichkeitsuntersuchungen auf 5 Jahre zu befristen.
Neue (Verfahrens-)Regeln fiir die Anerkennung
von Personen/Stellen fiir die Ausbildung bzw. als
Prifer/Priifstelle ,runden” das Vorhaben des Mi-
nisteriums ebenso ab wie die Absicht, kiinftig teils
neue Meldepflichten zulasten der Eisenbahnunter-
nehmen einzufiihren.

Bedauerlicherweise waren die beiden Anhérungen
nicht aufeinander abgestimmt. Der VDV hat in
seinen Stellungnahmen hierauf hingewiesen und
zahlreiche Kritikpunkte an einzelnen Vorhaben
gedullert. Diese wurden aktiv in die laufenden
Gesetzgebungsverfahren in Berlin und Briissel
eingebracht. Mit einer Verabschiedung der betrof-
fenen Regelwerke ist im Laufe des Jahres 2023 zu
rechnen.

Markus Ring
Eisenbahnrecht

T 0221 57979-144
ring@vdv.de
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Die Eisenbahnen im europaischen Green Deal

Zu Beginn der européischen Legislaturperiode stellte die Europdische Kommission den
Green Deal vor und setzte sich damit das Ziel, die EU bis 2050 klimaneutral zu machen.
Die Umsetzung ist inzwischen in vollem Gange. Wie wirkt sich das auf die Eisenbahnen
aus und welche neuen Initiativen kommen noch auf den Sektor zu?

Ambitionierte Ziele fiir den Schienenverkehr

Fir den Verkehrssektor wurden die Ziele des
Green Deals 2020 in der europdischen Strategie
fir nachhaltige und intelligente Mobilitédt konkre-
tisiert. Die Strategie enthélt ambitionierte Ziele
fiir die Verkehrsverlagerung auf die Schiene. Bis
2030 soll der Schienengiiterverkehr um 50 Pro-
zent zunehmen und bis 2050 verdoppelt werden.
Der Hochgeschwindigkeitsverkehr auf der Schie-
ne soll bis 2030 verdoppelt und bis 2050 verdrei-
facht werden.

Klimapaket ,Fit for 55"

Das EU-Klimapaket ,Fit for 55" wurde im Juli 2021
vorgestellt, um den Green Deal in Gesetzgebung
umzusetzen. Der VDV brachte sich mit einem Po-
sitionspapier in die Diskussionen zu sechs Initi-
ativen ein. Die Schiene steht zwar nicht im Zen-
trum des Pakets, wird aber von mehreren Dossiers
beeinflusst.

Die Verhandlungen zu ,Fit for 55" dominierten
das Jahr 2022 und sind teils bereits abgeschlossen.
Beispielsweise wurde im Dezember 2022 eine
Einigung zum européischen Emissionshandels-
system (ETS) und zum Klimasozialfonds gefunden.
Die Einnahmen aus dem ETS sollen zukiinftig

komplett in Malnahmen zum Klimaschutz flieR8en.

Davon kann die Schiene profitieren: Auch Inves-
titionen in die klimafreundliche Schiene werden
in der Liste méglicher Mallnahmen aufgefiihrt.
Parallel wird mit einer Ausweitung des ETS auf
den Strallenverkehr das Verursacherprinzip EU-
weit gestéarkt.

Unter den ,Fit for 55"-Dossiers hat bislang ledig-
lich die Arbeit an der Energiebesteuerungsrichtli-
nie wenig Fahrt aufgenommen. Hier sind die Mit-
gliedstaaten am Zug und konnten bislang keine
Einigung zur Uberarbeitung der stark veralteten
Richtlinie von 2003 finden. Die Richtlinie ermég-
licht derzeit unter anderem niedrige Mindeststeu-
ersitze fiir OPNV und Schiene.

Gesetzespaket fiir effiziente und griine Mobilitat
Im Dezember 2021 stellte die Kommission ein ver-
kehrsspezifisches Gesetzespaket vor. Mit einer
Uberarbeitung der Leitlinien fiir ein transeuro-
péisches Verkehrsnetz (TEN-V) geht sie dabei
die Umsetzung des Green Deals erstmals auch
explizit im Eisenbahnsektor an. Eine Umstruk-
turierung des Netzes sowie neue und erweiterte

Infrastrukturanforderungen sollen fiir ein effekti-
ves und multimodales Verkehrsnetz sorgen. Dazu
gehoren z.B. eine schnellere Ausriistung mit ERT-
MS, eine vollstédndige Elektrifizierung und ver-
starkte Nutzungsmoéglichkeiten fiir 740-Meter-
Zige. Aus VDV-Sicht ist von groler Bedeutung,

ob die ambitionierten Infrastrukturanforderungen
auch fiir Schienenzugangsstrecken und die Verbin-
dungen auf der letzten Meile gelten. Die Mitglied -
staaten nahmen ihre Position im Dezember 2022 an
und pléddierten darin insgesamt f{ir weniger strikte
Infrastrukturanforderungen. Die Positionierung
des Parlaments lduft derzeit noch, es ist allerdings
von schwierigen Verhandlungen auszugehen.

Neben TEN-V wurde im selben Paket auch ein
Aktionsplan zur Stdrkung des Schienenpersonen-
verkehrs auf Fernstrecken und grenziiberschrei-
tenden Strecken verdffentlicht. Der Plan ist nicht
legislativ, sondern legt die Prioritdten der Kommis-
sion fiir die kommenden Jahre dar, um diese Diens-
te zu férdern. Dazu gehort auch eine Uberarbeitung
der Zertifizierung von Triebfahrzeugfiihrern.

Ausblick: Paket zur Okologisierung des Verkehrs
Wir steuern auf das Ende der européischen Legis-
laturperiode zu: Im Frithjahr 2024 stehen Neu-
wahlen an. Die Européische Kommission bemiiht
sich daher, noch méglichst alle geplanten Initia-
tiven auf den Weg zu bringen. Das néchste Ver-
kehrspaket legt einen Schwerpunkt auf den Gii-
terverkehr und wird am 21. Juni erwartet.

Die Kommission wird darin voraussichtlich eine
neue Verordnung zum Kapazitdtsmanagement auf
der Schiene vorlegen. Aulerdem soll das Paket

die lang erwartete Uberarbeitung der Richtlinie
iiber den kombinierten Verkehr sowie neue Regeln
fir Gewichte und Abmessungen von schweren
Nutzfahrzeugen enthalten. Bei beiden Initiativen
pladiert der VDV dafiir, Kompatibilitdt mit dem
Schienengiiterverkehr zu gewahrleisten. Aus Sicht
der Eisenbahnen bleibt die européische Verkehrs-
politik also auch im Jahr 2023 spannend.

Lucie Petersen

Europdische Eisenbahnangelegenheiten
T 003226636625

petersen@vdv.de
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Digitale Schiene Deutschland
DSD = ETCS + DSTW

Im Zuge der allgemeinen Zielsetzung der Schaffung eines einheitlichen européischen
Eisenbahnraums hat die EU-Kommission einen rechtsverbindlichen Rahmen zur
Einfiihrung und Umsetzung von ERTMS mit dem Kernbaustein ETCS als einheitlichem
interoperablem Zugsicherungssystem gesetzt. Die aktuellen européischen Vorgaben sehen
fir Deutschland eine Ausriistungspflicht von europédischen Verkehrskorridoren mit ETCS
auf einer Lange von etwa 3 250 km bis 2030 und von rund 16 000 km bis 2050 vor.

Vor diesem Hintergrund hat die DB Netz AG unter
dem Stichwort ,Digitale Leit- und Sicherungs-
technik” einen Strategieansatz formuliert, der
die ziigige flaichendeckende Ausriistung des deut-
schen Streckennetzes mit ETCS mit einer grund-
legenden Modernisierung und Digitalisierung
der Stellwerkstechnik verbindet. Mit diesem soge-

nannten Flachenrollout von ETCS/DSTW sind hohe

Erwartungen fiir den Infrastrukturbetrieb ver-
bunden, wie

— hohere Betriebsqualitat,

— Kapazitatssteigerungen,

— Investitionssynergien und kostenseitige
Skaleneffekte in Milliardenhéhe und damit

—insgesamt eine deutliche und langfristige
andauernde Steigerung der Produktivitét.

In einer Machbarkeitsstudie zum Flachenroll-
out von ETCS/DSTW im Auftrag des damaligen
Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (BMVI) ist die flichendeckende
Ausriistung des deutschen Schienennetzes mit
ETCS bei gleichzeitiger Einfiihrung von DSTW
sowie deren kurzfristige Umsetzung empfohlen
worden.

Aus Sicht des VDV kann die umfassende Moder-
nisierung der Leit- und Sicherungstechnik ein-
schlieBlich der Umstellung der Zugsicherung auf
ETCS ein Schliissel fiir eine durchgreifende Ver-
besserung der Wettbewerbsfdhigkeit der Eisen-
bahnen in den unterschiedlichen Verkehrsmark-
ten sein. Das ziigige Flachenrollout von ETCS/
DSTW stellt jedoch eine groRe Herausforderung
fiir den gesamten Sektor dar, die nur unter folgen-
den Bedingungen erfolgreich bewaltigt werden
kann:

— Politik und Branche miissen sich auf eine lang-
fristige gemeinsame Umsetzungsstrategie ver-
stédndigen. Dabei muss die Finanzierung der
damit verbundenen Investitionen iiber die
6ffentlichen Haushalte sichergestellt werden.
Eine gleiche oder vergleichbare Behandlung der
bundeseigenen und nichtbundeseigenen 6ffent-
lichen Eisenbahninfrastrukturen ist unver-
zichtbar.

— Bei der Ausriistung mit ETCS muss zwingend
sichergestellt sein, dass europaweit ein ein-
heitlicher Standard ohne nationale Sonder-
l6sungen implementiert werden darf.

— Die Einfithrung von ETCS darf weder wéhrend
des Migrationszeitraums noch danach zu neu-
en technischen oder betrieblichen Grenzen im
deutschen oder im europdischen Eisenbahnnetz
fihren. Dies gilt insbesondere auch fiir regionale
Strecken, fiir Strecken der NE sowie fiir Service-
einrichtungen und deren Anbindung an das
Netz.

— Fiir Strecken mit ausschlielich regionaler oder
lokaler Bedeutung ist die konsequente Entwick-
lung und Férderung eines einheitlichen ETCS-
Ausriistungsstandards fiir Regionalstrecken
erforderlich.

— Die flaichendeckende ETCS-Ausriistung des
Eisenbahnnetzes erfordert die Bereitstellung
ausreichender Dateniibertragungskapazititen.
Auf EU-Ebene sind neben den heute fiir GSM-R
genutzten Frequenzbereichen zwei weitere
Frequenzbereiche dauerhaft fiir ERTMS-An-
wendungen abzusichern.

— Zur Sicherung der Wettbewerbsfahigkeit der
Eisenbahnverkehrsunternehmen sind die zu-
satzlichen migrationsbedingten Kosten fiir die
Nachriistung von Bestandsfahrzeugen und fiir
die Ausriistung von Neufahrzeugen in einem 6f-
fentlichen Finanzierungsprogramm vollstdndig
zu kompensieren.

— Politisch und regulatorisch muss sichergestellt
sein, dass die kostensenkenden Effekte fiir die
Infrastruktur die Verkehrsmérkte erreichen.

Steffen Kerth - kerth@vdv.de
Dietmar Litterscheid - litterscheid@vdv.de

Wirtschaft und Recht: ETCS VDV-Jahresbericht 2022/2023 53






Technik und
Normung




Digitale Automatische Kupplung (DAK):
Herausforderungen fiir Werks- und Industriebahnen

Die Werks- und Industriebahnen sind aufgefordert, den Herausforderungen Kostendruck
und demografischer Wandel zu begegnen. Ein Teil der Lésung wird die Umstellung des
Fahrzeugparks auf die DAK sein. Der VDV vertritt seine Mitglieder in den fiihrenden
Gremien, um die notwendige Migration im Vorfeld genau zu planen und die Finanzierung
bzw. Forderung durch die EU und den Bund / die Lander sicherzustellen.

Riickblick 2022

Mit dem durch das European DAC Delivery Pro-
gramme (EDDP) festgelegten Design des Kupp-
lungskopfes vom Typ ,Scharfenberg” wurde die
Betriebserprobung in Phase IIim Rahmen des
DACA4EU-Projektes gestartet. Erste verdffentlichte
Testergebnisse durch die DAC4EU vom November
2022 1assen vielversprechende Riickschliisse auf
die geplanten Funktionalitdten und den Einsatz
der DAK zu. Aufgetretene Probleme sind analysiert
und werden in dem Gesamtprojekt bewertet und in
das Design der Kupplung mit einflief3en.

DAK im nicht Migrationsplanung
gekuppelten Die Migrationsplanung soll den Betrieb beim Uber-
Zustand gang hin zur DAK sicherstellen. Damit dies gelingt,

sind unterschiedliche Maf3nahmen notwendig.

Die erarbeiteten Migrationsstrategien werden
weiter unter Beachtung von Zuglauf, Zugbildungs-
anlagen, Gleisanschliissen und Anschlussbahnen
detailliert. Dafiir ist es u.a. notwendig, die Vielzahl
von unterschiedlichen Fahrzeugtypen in den Net-
zen zu analysieren und zu klassifizieren. Hierbei
unterstiitzt der VDV u. a. mit dem Ausschuss fiir
Werks- und Industriebahnen, um die Vielzahl der

Fahrzeuge zu kategorisieren.

Ebenfalls ist der VDV im nationalen DAK-Jour-
fixe des BMDV vertreten, um die Ausarbeitung
der Strategien mit seiner Expertise voranzutrei-
ben. Die besondere Herausforderung liegt hierbei
auf dem verflochtenen Kernnetz. Hier sieht die

Migration, neben der seriellen Umriistung abgrenz-
barer Verkehre, einen simultanen Ansatz vor. Ziel
ist die schnelle Umriistung einer hohen Zahl von
Fahrzeugen in einem sehr kurzen Zeitraum ,Big
Bang".

Herausforderungen fiir Werks- und
Industriebahnen

Aufgrund unterschiedlicher prozessabhéngiger
Betriebsbedingungen bei den einzelnen Werks-
und Industriebahnen ist der effektive Einsatz der
Fahrzeuge zu berticksichtigen und an vorhandene
Ablaufe anzupassen. Die Infrastruktur ist eben-
falls umzuriisten (z. B. Gleisabschliisse). Verein-
zelte Wagentypen (z.B. Torpedowagen der Stahlin-
dustrie) und betriebliche Aspekte sind im Zuge der
Ausarbeitung der Migrationsstrategien genauer zu
betrachten.

Fir die Migration ist eine genaue Planung not-
wendig, die neben dem Umriisten auch die Abstell-
kapazitdten der Fahrzeuge beriicksichtigt.

Ausblick

Fir die effektive Migration ist eine ausreichende
Finanzierung und Férderung sicherzustellen.
Ebenfalls sind fiir eine Migration die Fertigungs-
kapazitdten der DAK bei den Herstellern zu ge-
wahrleisten und es muss ein verflochtenes Netz-
werk von Pop-up-Werkstétten mit geschultem
Fachpersonalim ,Big Bang" zur Verfiigung stehen.

Der VDV wird auch in Zukunft die Mitgliedsun-
ternehmen unterstiitzen und eine fithrende Rolle
in den dementsprechenden Gremien fiir die Mit-
gliedsunternehmen einnehmen.

Peter Haering

Europdische Harmonisierung und
Standardisierung im Eisenbahnwesen
T 022157979-140

haering@vdv.de

Dominik Knoop

Eisenbahnfahrzeuge — Technik,
Harmonisierung und Standardisierung
T 022157979-159

knoop@vdv.de
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ECM - eine Chance managen

Am 16. Juni 2019 wurde die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/779 (,ECM-Verordnung")
in Kraft gesetzt. Sie setzt die MaRstébe fiir die Instandhaltung von Eisenbahnfahrzeugen
und ist fiir die dafiir zustdndigen Stellen (ECM) Herausforderung und Chance.

Sind auch Sie ECM bzw. fiir eine oder mehrere der
vier ECM-Teilfunktionen verantwortlich? Dann
haben Sie sicherlich ebenso wie andere ECM bei
der Erfillung der Anforderungen schon

—umfangreiche Erfahrungen gesammelt,
— Erkenntnisse gewonnen,
— Verbesserungsideen entwickelt,

aber vielleicht auch noch

— Fragen zur Behandlung bestimmter Sachver-
halte.

Loésungsansétze zur Beantwortung solcher Fragen
konnen ggf. stark variieren, insbesondere im Falle
der erstmaligen Umsetzung neuer rechtlicher An-
forderungen. Aber die neuen rechtlichen Anfor-
derungen bieten auch Chancen. Diese zu nutzen
heift, die potenzielle Varianz von Losungsan-
sdtzen im Eisenbahnsektor auf ein Minimum zu
begrenzen und sich unternehmensiibergreifend
moglichst gleich auszurichten. Dies in besonderem
Malfie auch fiir die Erfiillung ergénzender zeitge-
maéfRer Anforderungen, die iiber die in den Unter-
nehmen historisch gewachsenen Prozesse hinaus-
gehen.

Der Schliissel dazu heif3t Informations- und Er-
fahrungsaustausch, verbunden mit der Erarbei-
tung sektorweiter praktikabler Losungsansétze.

Diesen Austausch praktiziert der VDV bereits seit
der im Jahr 2011 erfolgten Inkraftsetzung der euro-
péischen Verordnung fiir die Instandhaltung von
Glterwagen. So hat der Ausschuss fiir Eisenbahn-
fahrzeuge (AEF) mit der VDV-Schrift 886 friithzei-
tig Handlungsempfehlungen geschaffen, die infor-
mieren und konkurrierende Lésungen zu vermei-
den helfen.

Diese VDV-Schrift wird derzeit aktualisiert,
um der Ausweitung der ECM-Verordnung auf
die Instandhaltung aller Eisenbahnfahrzeuge
Rechnung zu tragen. Doch damit nicht genug.
Mit dem seit 2021 stattfindenden

— Erfahrungsaustausch Werkstattleiter
und den im Jahr 2023 begonnenen MafRnahmen

— Erfahrungsaustausch mit Zertifizierungsstellen,
— Unterausschuss ECM und
— ECM-Fachkongress

hat der AEF inzwischen weitere Initiativen auf
den Weg gebracht, um die Chancen fiir sektorweit
einheitliche Instandhaltungspraktiken zu férdern.
Schwerpunkte dabei sind u.a.

— das Rollenverstédndnis von Halter, EVU, ECM und
die resultierenden Verantwortlichkeiten der vier
ECM-Teilfunktionen,

— die Erfahrungen aus dem Zertifizierungsprozess
und der Umsetzung der ECM-Verordnung fiir alle
Eisenbahnfahrzeuge,

— die Handhabung sicherheitskritischer Bauteile,

— die Untervergabe von Instandhaltungsdienst-
leistungen aus Sicht von Auftraggeber und Auf-
tragnehmer.

Dies mit dem Ziel, trotz knapper werdender
Ressourcen die Kompetenz fiir hinreichende
Instandhaltungsprozesse zu sichern.

Mochten auch Sie mitwirken? Dann freue ich mich
iber Ihre Kontaktaufnahme.

Michael Sikorski

Eisenbahnfahrzeuge — Technik und Zulassung
T 0221 57979-165

sikorski@vdv.de
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Zugsicherungs-Know-how ausbauen und
fiir die Zukunft sichern

Wie in fast allen Branchen ist auch in der spurgefiihrten Transportbranche die Sicherung
des liber Jahrzehnte systematisch aufgebauten Know-hows und dessen Weitergabe an
nachfolgende Generationen fiir die Verkehrsunternehmen in Zeiten des Fachkraftemangels
und zunehmend fortschreitender Digitalisierung von elementarer Bedeutung. Auf dem
Gebiet der Zug-, Leit- und Sicherungstechnik ist diese Herausforderung bereits deutlich
spiirbar.

Zugsicherungs-Know-how z&hlt zu den Disziplinen,
die nicht im Ubermaf vorhanden sind. Neben den
Ausbildungs- und Studienméglichkeiten ist die
ergdnzende Qualifizierung in Verkehrsunterneh-
men und Mitarbeit an real existierenden Projekten
wesentlicher Bestandteil fiir das Erlangen der not-
wendigen Kenntnisse auf den unterschiedlichen
Themenfeldern im Bereich der Leit-, Zug- und
Sicherungstechnik. Das Wissen auf dem genann-
ten Fachgebiet ist fiir ein Verkehrsunternehmen
unter anderem deshalb so wichtig, damit beste-
hende Anlagen angemessen instandgehalten wer-
den kénnen, und noch bedeutender, wenn es da-
rum geht, ein neues Projekt oder Bauvorhaben zu-
sammen mit der Lieferindustrie im Kosten- und
Zeitrahmen erfolgreich abwickeln zu kdnnen.
Technisches Fachwissen alleine ist nur die halbe
Miete. Die betrieblichen und gesetzlichen Anfor-
derungen sind bereits im Vorfeld aller Aktivitdten
mit den technischen Méglichkeiten und Rahmen-
bedingungen abzustimmen.

MaRgeschneiderte Technik fiir unterschiedliche
Anwendungsgebiete und Betriebsformen

Der VDV mit seinen Aus- und Unterausschiissen
bereitet das in den Mitgliedsunternehmen vor-
handene technische und betriebliche Know-how
in Form von VDV-Schriften und VDV-Mitteilun-
gen so auf, dass diese Informationen von den Mit-
arbeitern im Verkehrsunternehmen sachgerecht
angewendet werden kénnen. Es entstehen nicht
nur neue Schriften und Mitteilungen, sondern ein
erheblicher Aufwand wird auch in die Aktualisie-
rung bereits vorhandener Unterlagen investiert.
Dabei sind das Wissen und die Erfahrung der Aus-
schussmitglieder unabdingbar, vor allem wenn
esum die Zusammenhinge zwischen Betrieb,
Rechtsfragen, Gesetzgebung und der sich stéandig
adndernden technischen Méglichkeiten geht. Eine
weitere Herausforderung besteht darin, dass die
Grundsétze der Zugsicherungs- und Leittechnik
fiir den spurgefiihrten Verkehr zu einem hohen
Prozentsatz gleich sind, jedoch fiir die Bahnen, die
nach EBO oder BOStrab fahren, im Detail Unter-
schiede aufweisen. Hinzu kommt, dass im Urban-
Rail-Bereich (BOStrab-Betrieb) fiir fast jedes Ver-
kehrsunternehmen etwas andere Betriebsbedin-
gungen (u.a. Geografie), Technikausriistungen und

damit verbunden unterschiedliche Ausriistungs-
generationen existieren. Dieser weit gefacherte
Straul’ von Bestandstechnik muss iiber verhéltnis-
maéRiglange Zeitrdume gepflegt und beherrscht
werden. An dieser Stelle wirkt sich der bereits
vorhandene Fachkrédftemangel spilirbar aus.

Qualifizierungsmaflnahmen fiir das zukiinftige
Fachpersonal zur Anpassung an sich stindig
andernde Technik werden unumgénglich.

Folge fiir unsere Mitglieder in den verschiedenen
Aus- und Unterausschiissen ist, dass diese zur
besseren und zligigeren Bearbeitung vorhandener
und neuer Schriften/Mitteilungen dazu iiberge-
hen, insbesondere die Schriften modular in ihrer
Struktur aufzubauen. Auch der Aspekt, fiir welche
Zielgruppe die Unterlage geeignet sein muss, wird
vor der eigentlichen Uberarbeitung diskutiert und
hat Einfluss auf die Gestaltung und Didaktik. Mit
der Modularisierung der Schriften sollen unter
anderem die nachfolgenden Ziele erreicht werden:

— Kiirzere Bearbeitungszeiten bis zur Verdffentli-
chung

— Anderungen und Anpassungen kénnen unab-
héngig vom gesamten Dokument erfolgen

— Kapitel konnen parallel in einzelnen Arbeits-
gruppen bearbeitet werden

Dies sind nur einige der Ziele, die erreicht werden

sollen.

Ein weiterer Schritt zur zielgerichteten Aufbe-
reitung und Neuerstellung der Schriften ist die
Bildung von Arbeitsgruppen, welche nicht aus-
schlieBlich mit Ausschussmitgliedern besetzt sein
miissen. Dadurch wird die Arbeitslast auf mehrere
Schultern verteilt. Die Zusammenarbeit der ver-
schiedenen Disziplinen im Fachausschuss wird
durch die Besetzung der Ausschiisse mit Mitglie-
dern aus anderen Fachausschiissen gefdrdert. Mit
dem Einsatz virtueller Kooperationstools bieten
wir flexibles und effektives Arbeiten mit einer
effizienten Wissensvermittlung an.

Georg Sinnecker
Zugsicherungstechnik
T 022157979-134
sinnecker@vdv.de
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Busfahrer und Busfahrerinnen sind Garanten
fiir eine hohe Dienstleistungsqualitat

Damit die Qualitat langfristig hoch bleibt, bedarf es einer verstarkten Unterstiitzung der
im Fahrdienst Beschéaftigten. Neben der Akquirierung und Ausbildung von Fahrdienst-
beschaftigten muss bereits im Vorfeld ein besonderes Augenmerk auf die MaRnahmen
der Mitarbeiterbindung gelegt werden.

In Krisenzeiten zeigt sich, was in erster Linie
wichtig ist: ein ,krisensicherer Job". Dessen sind
sich alle im Fahrdienst Beschéftigten in der Coro-
napandemie bewusst geworden, da andere Bran-
chen Kurzarbeit anbieten oder gar Entlassungen
vornehmen mussten. Krisensituationen kénnen
aber auch ein Momentum der Neuorientierung,
der Verédnderung mit sich bringen, wenn die be-
ruflichen Rahmenbedingungen als einschrénkend,
als Zwénge wahrgenommen werden und letztlich
zu Kindigungen fiithren kénnen. In den letzten
Jahren ist in vielen Unternehmen die Fluktuation
von im Fahrdienst Beschéftigten gestiegen. Eine
ausgewogene ,Work-Life-Balance" spielt immer
héaufiger eine wichtige Rolle, daher steigt auch der
Whunsch u. a. nach Teilzeitarbeit sowie gestinderen
Schichtdienstmodellen.

Die Verkehrsunternehmen im OPNV stehen vor
enormen Herausforderungen, da einerseits ein
Grofiteil ihrer zunehmend altersbedingt ausschei-
denden Fahrdienstbeschéftigten ersetzt werden
muss. Andererseits miissen absehbar zusétzliche
Fahrdienstbeschéftigte eingestellt werden, damit
das politische Ziel ,Verdoppelung der Fahrgastzah-
len” bis 2030 auch erreicht werden kann.

Bereits heute besteht in den meisten Verkehrsun-
ternehmen ein Mangel an addquaten Bewerbern
fir den Fahrdienst Bus. Nicht selten kommt da der
Whunsch auf, dass Eingangsqualifikationen abge-
senkt werden sollten, damit mehr Bewerber/-innen
die Eingangspriifung bestehen. Der VDV-Betriebs-
ausschuss sieht dies nach wie vor sehr kritisch,
da festzustellen ist, dass es dann zu héheren Aus-
fallquoten in der weiteren innerbetrieblichen
Ausbildung und damit zu einer ,Ressourcenver-
schwendung” der betrieblichen Aus- und Weiter-
bildungsstellen kommt.

Bei der Gewinnung von neuen Mitarbeitern spielt
die Attraktivitét des Unternehmens eine wesent-
liche Rolle. Daher sollte bereits vor den Bewerbungs-
prozessen ein besonderes Augenmerk auf die MalR -
nahmen der Mitarbeiterbindung gelegt werden. Ein
sicherer Arbeitsplatz, plinktliche Bezahlung und
flexible Arbeitszeiten werden als wichtige Vorziige
der Branche von jedem zweiten Bewerber benannt.
Sie reichen fiir eine mittel- bis langfristig wirk-
same Mitarbeiterbindung allein nicht aus, da u.a.

wahrgenommene fehlende Wertschitzung, fehlende
berufliche Perspektive oder Angst vor Ubergriffen
Dritter die Arbeitszufriedenheit und damit auch
die Bindung zum Unternehmen sinken lassen.

Dass betriebliche Malnahmen die emotionale Bin-
dung an das Unternehmen steigern kénnen, hat die
Vestische Stralenbahnen GmbH als ein Ergebnis
ihres Pilotprojektes ,Einsatz von Préventionsteams”
erfahren. Das Pilotprojekt hatte u. a. als Ziel, das
Fahrpersonal in kritischen Situationen zu unter-
stiitzen. Das vormals auf zwei Jahre befristete Pilot-
projekt war im Ergebnis so erfolgreich, dass es
langfristig weitergefiihrt und sogar ausgebaut
wird. Zudem hat das Projekt den VBG-Praventi-
onspreis 2022 in der Kategorie ,Organisieren und
motivieren - Sicherheit” gewonnen.

Hartmut Reinberg-Schiiller

Betrieb OPNV, Arbeits- und Verkehrsmedizin
T 022157979-136
reinberg-schueller@vdv.de
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Status quo der integrierten Verkehrsplanung von
Rad, Fullverkehr, Bus und Bahn

Insbesondere in den Stadtregionen ist die Mobilitdtswende zunehmend weniger polari-
sierend. Es hat ein Wandel bei den Menschen eingesetzt, den die Stadtverwaltungen nun
adaquat begleiten und umsetzen. Es sollen Voraussetzungen dafiir geschaffen werden, dass
die Menschen die Nutzung eines Autos nicht mehr als notwendig erachten. In Stadtregionen
ist es ein Ziel, den Menschen die Mobilitdt zur Verfliigung zu stellen, die sie in der jeweiligen
Situation bendtigen.

Transformationsprozess mit Zielkonflikten

Der stiadtische OPNV wird dabei aber zunehmend
mit Entwicklungen konfrontiert, welche die At-
traktivitit und Wirtschaftlichkeit des OPNV beein-
flussen. Dabei sind Zielkonflikte bei der Gestaltung
von Stadtstrallen fiir Bus und Stralenbahn auf-
grund hochst unterschiedlicher Nutzungsansprii-
che unvermeidlich:

— Wihrend der OPNV auf kurze und konkurrenz-
fahige Reisezeiten angewiesen ist sowie breite
und storungsfreie Verkehrsrdume benétigt, zielt
der Stadtumbau auf das Gegenteil: Der Kfz-Ver-
kehr wird entschleunigt, die aktive Mobilitét
(FuR- und Radverkehr) mit zusétzlichen Flachen
oder Griinzeiten an Lichtsignalanlagen geférdert
und es werden mehr Grinfldchen aufgrund des
Klimawandels geschaffen.

— Aufgrund des beschréankten Raums fiir die Ver-
kehrsinfrastrukturen und der eingeschrénkten
Moglichkeiten der StraRenverkehrstechnik an
Lichtsignalanlagen entstehen Zielkonflikte, die
ein Abwégen und Priorisieren von Bediirfnissen
erfordern.

Dabei steht jedoch fest, dass die ambitionierten
Verkehrs- und Klimaziele auch nur anndhernd rea-
lisierbar sein kénnen, wenn der OPNV sehr attrak-
tive und hocheffiziente Angebote gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr (MIV) bereithalten
kann und diese laufend modernisiert und ausbaut.
Ansonsten ist die angestrebte Verlagerung — weg
vom MIV und hin zum OPNV, Ful - und Radver-
kehr - nicht zu schaffen.

Herausforderungen im Verkehrsmanagement
Aufgrund der politischen Themensetzung sind den-
noch Konfliktfelder entstanden:

1. Beim Radverkehr haben die Stédte Nachhol-
und Handlungsbedarf. Eine Symbolpolitik, die
allerdings darauf ausgerichtet ist, moglichst
viele neue Kilometer von Radverkehrsanlagen
zu schaffen, ersetzt keine Strategie, die den
Umweltverbund insgesamt starkt. Der Ab-
bau von OPNV-Fahrstreifen zugunsten
von Radfahrstreifen oder die Freigabe von
Busspuren, aber auch die Anpassung des
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MIV-Fahrstreifenangebots zugunsten von
RadverkehrsmafRnahmen hat direkte oder in-
direkte Auswirkungen auf den OPNV, da die-
ser vielfach gemeinsam mit dem MIV gefiihrt
wird.

2. Die Planung von Vorrangnetzen fiir Kfz-Ver-
kehr sowie Fullgénger, Rad, Bus und Straflen-
bahn ist eine notwendige Grundlage fiir die
konkrete StraRenraumgestaltung. Im Idealfall
sind insbesondere flir den Radverkehr alterna-
tive Routenflihrungen diskutierbar - also
netzbezogene Entflechtung statt weiterer
Durchmischung. Die Forderung nach einer
raumlichen Entflechtung von Rad und OPNV
stoRt aber schnell an Grenzen, wenn dem Rad-
verkehr nur gleichwertige (Schnell-)Routen im
Nebennetz entlang der OPNV-Achsen zuge-
sprochen werden sollen.

3. Beidem Entwurf von Stadtstralen liegt eine
planerische Schwierigkeit darin, dass die An-
liegen des OPNV selten im Einklang mit denje-
nigen der aktiven Mobilitit stehen: Anders als
beim Rad- und FuRverkehr verschlechtert sich
der straRengebundene OPNV bei Einschran-
kungen des MIV, sofern es nicht zu einer sorg-
faltigen differenzierten Betrachtung kommt
(z.B. bei Riickstausituation, Fragen der Leis-
tungsfahigkeit oder Geschwindigkeitsreduzie-
rungen wie Tempo 30). Fiir die aktive Mobilitat
sind diese Einschréankungen dagegen nicht re-
levant oder férdern diese sogar.

4. Beider Stralenverkehrstechnik an Lichtsig-
nalanlagen ist gleichfalls die Einsicht erforder-
lich, dass nicht alle rdumlichen Konflikte durch
verkehrstechnische Losungen (z.B. ,dynami-
sche Straenraumfreigabe” im Mischverkehr)
beseitigt werden kénnen. Trotz groBer Fort-
schritte in der Steuerungstechnik sind fiir den
OPNV in vielen Situationen weiterhin infra-
strukturelle Lésungen wie eigene OPNV-Tras-
sen oder Riickstaurdume in Kombination mit
LSA-Beschleunigung erforderlich.

Die Folge: héherer Ressourcenbedarf im PNV

In der Praxis zeigt sich, dass neue verkehrspoliti-
sche Abwagungen, Standards und Rechtsvorschrif-
ten aus Sicht des straRengebundenen OPNV Chan-
cen darstellen kénnen (z. B. autoarme Innenstadte,



Wegfall von Parkstreifen fiir Radverkehr), sich aber
iiberwiegend problemverstiarkend auswirken. Ab-
wagungsprozesse kdnnen - trotz der grundsétzlich
wohlwollenden und unterstiitzenden Befassung mit
dem OPNV - zu Verschlechterungen fithren. Damit
geht ein schleichender steigender Ressourcenbe-
darf fiir Fahrzeuge, Personal und Betriebshofe ein-
her — ohne Nutzen fiir die Fahrgéste.

OPNV und aktive Mobilitit gemeinsam stirken
Ein Widerstand des OPNV gegen Tempobeschrin-
kungen oder gar Beschrédnkungen des Radverkehrs
ist aber — selbst mit Verweis auf hohe Kosten und
mogliche Angebotseinschrankungen — argumen-
tativ nur begrenzt vermittelbar (,0PNV als Schutz-
schild des Autoverkehrs”) bzw. es stehen dem
legitime Anspriiche wie Sicherheitsaspekte oder
Komfort insbesondere des Ful’- und Radverkehrs
gegentiiber. Wo immer mdglich, ist aber darauf zu
dréngen, die Koexistenz einer Férderung der akti-
ven Mobilitit und des OPNV zu verbessern und
dabei méglichst viel fiir den OPNV herauszuholen.

Dabei ist zu bedenken, dass das Verkehrsmanage-
ment von Stadtstrallen in der Verantwortung der
Kommunen liegt, die auch Aufgabentréger des
OPNV sind. Auf der Praxisebene erfordert ein ver-
kehrspolitisches Gegenhalten deshalb Fingerspit-
zengefiihl und findet insbesondere bei den VDV -
Mitgliedsunternehmen vor Ort statt.

Informieren, vernetzen und austauschen

mit der kommunalen Fachebene

Durch Veranstaltungen in Zusammenarbeit mit
der VDV-Akademie (z.B. ,Tagung zur Mobilitats-
wende" oder ,Beschleunigungsseminare”) findet
ein Austausch mit den Kommunen statt. Dariiber
hinaus werden in VDV-Broschiiren das Know-how
der Fachkolleginnen und -kollegen zusammenge-
tragen und gute Argumente anschaulich vermit-
telt. Es liegen beispielsweise VDV-Broschiiren vor
zum Tempo 30 (,Mobilitdtswende stadtvertrdglich
gestalten”), zur Lichtsignalsteuerung (,Clevere
Ampeln fiir Busse & Bahnen"), zu Bussystemen
(,Stadtische Schnellbussysteme”) oder zu Ent-
scheidungs- und Kommunikationsmitteln
(.Stadtische Bahnprojekte besser umsetzen”).
Weitere Informationen finden sich auf einer
VDV-Themenseite: https://www.vdv.de/handlung-
soffensiven-fuer-die-mobilitaetswende.aspx

In der Bearbeitung sind weitere Broschiiren u.a.
zum qualifizierten Mischverkehr und zur dyna-
mischen StraRenraumfreigabe, zu Anderungs-
vorschliagen zum Straflenverkehrsrecht, zu er-
forderlichen Fahrbahnbreiten fiir einen behin-
derungsfreien Linienbusverkehr oder zu den
Herausforderungen des Stadt-Umland-Verkehrs.

Normen mitgestalten und Forschungsarbeiten
begleiten

Ein weiteres Hauptaugenmerk liegt darin, sich
bei der Erstellung von Richtlinien der For-

schungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrs-
wesen (FGSV), die fiir den kommunalen Fachpla-
nenden verbindlich sind, aktiv einzubringen, um
die Belange des OPNV ,auf der langen Linie" best-
moglich zu verankern.

Mit den ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstra-
Ren" (RASt 2006) befindet sich das technisch
maRgebende Regelwerk in der Uberarbeitung.
Diese erfolgt gemeinsam mit den Kolleginnen und
Kollegen der Mitgliedsunternehmen im RASt-
Ausschuss, in dem verfassenden Redaktionsteam
sowie im Spiegelgremium ,Anlagen des OPNV",

um die Belange des Linienverkehrs einbringen

zu kénnen. Das gilt auch fiir die Neufassung der
.Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen” (ERA).
Die Normungsarbeit stiitzt sich dabei auf das For-
schungsprogramm Stadtverkehr (FoPS) des BMDYV,
dem gemeinsamen Forschungsprogramm mit dem
BMDV und dem Ressortforschungsprogramm des
BMDV. Richtungsgebende Forschungsprojekte
werden dabei durch die Mitarbeit in den projekt-
begleitenden Beirdten unterstiitzt, beispielsweise
zu innerdrtlichen Verkehrsnetzen, zu Temporedu-
zierungen oder zur Bewertung der Verkehrsabldufe
des OPNV.

Umweltverbund funktioniert nur mit dem
Riickgrat OPNV

Die Vielzahl an Aktivitdten unterstreicht, dass
vieles in Bewegung ist. Planerisch sind mehr denn
je integrierte Konzepte iiber alle Verkehrstréger
hinweg gefragt, die auch deren Vernetzung be-
riicksichtigen. Ziel ist eine integrierte Planung
von Verkehr mit einer Gleichbehandlung der Ver-
kehrstrager des Umweltverbunds unter Anerken-
nung ihrer jeweiligen Starken und Grenzen -
weshalb dies auch bei den notwendigen Abwai-
gungsprozessen unterschiedliche Priorisierungen
bedeuten kann. So kann entschlossen ,an einem
Strang” gezogen werden, um das Verkehrsaufkom-
men verstérkt auf den Umweltverbund zu verlagern.
Damit dabei Investitionen in Infrastrukturen und
in Verkehrsangebote des 6ffentlichen Verkehrs
optimal zu den klima- und stadtpolitischen Zielen
beitragen konnen, wird es nicht ausreichen, nur
negative Wechselwirkungen bei der Umgestaltung
zu vermeiden (z. B. bei zu einseitiger Fokussierung
auf den Radverkehr), vielmehr miissen auch Kon-
zepte fiir eine verléssliche und eine vor allem ge-
geniiber dem MIV konkurrenzfihige Reisezeit im
offentlichen Verkehr ,mitgedacht” werden. Daran
arbeiten wir auch weiterhin mit Nachdruck!

Dr. Volker Deutsch

Integrierte Verkehrsplanung und
Verkehrssystemmanagement

T 022157979-130
deutsch@vdv.de
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Schieneninfrastruktur

Die Schieneninfrastruktur fiir die nichtbundeseigenen Eisenbahnen und die Strafen-
bahnen nach BOStrab ist ein wichtiger Baustein fiir den Erfolg der Verkehrswende.

Eisenbahn

Im Ausschuss fiir technische Fragen der Eisen-
bahninfrastruktur (ATEI) wurden durch den UA 1
die inhaltlichen Arbeiten zur Aktualisierung des
Weichenhandbuchs fiir Weichen mit Vignolschie-
nen im Eisenbahnbereich weitgehend abgeschlos-
sen. In den kommenden Monaten wird die Endre-
daktion durchgefiihrt und anschliefend die Ab-
stimmung mit den Gremien begonnen.

Die Uberarbeitung der NE-Kreuzungsrichtlinien
wurde im UA 2 des ATEI begonnen. Da die Auf-
gabe sehr umfangreich ist, wurde externe Unter-
stlitzung eingebunden. In einem ersten Schritt soll
die Kreuzungsrichtlinie fiir Telekommunikations-
leitungen aktualisiert werden. In diesem Zusam-
menhang wird auch gepriift, ob und gegebenenfalls
in welchem Umfang Synergien zu den entsprechen-
den Regelwerken der DB AG bestehen. Auf den
gewonnenen Erfahrungen aufbauend werden
anschliefend die weiteren Kreuzungsrichtlinien
aktualisiert.

Im Zusammenhang mit den Vorbereitungen fiir die
Einfihrung der digitalen automatischen Kupplung
wurde eine Arbeitsgruppe eingerichtet, die den
infrastrukturseitigen Aufwand bei der geplanten
Einfihrung iberschléglich ermitteln wird. Hier
wird es in einem ersten Schritt um die erforderli-
chen Anpassungen und Anderungen an den Gleis-
abschliissen gehen.

StralRenbahn

Im ABB konnten die Arbeiten fiir die Aktualisie-
rung der VDV-Schrift 154 ,Gerdusche von Schie-
nenfahrzeugen des 6ffentlichen Personennahver-
kehrs (OPNV) nach BOStrab” in der ausschuss-
tUbergreifenden Arbeitsgruppe abgeschlossen
werden.

Diese VDV-Schrift soll den Praktikern aus Pla-
nung, Bau und Betrieb ohne umfangreiches Lite-
raturstudium eine Ubersicht iiber die wesentli-
chen schalltechnischen Fragestellungen, die im
schienengebundenen Nahverkehr auftreten,
bieten.

SchwerpunktméRig wird auf folgende Punkte ein-
gegangen:

— Entstehung von Gerduschen,

— Grenzwerte fiir Gerduschimmaissionen,

— Empfehlungen fiir Pegelhdchstwerte in Fahr-
zeugausschreibungen (Lastenhefte),

— Messung und Berechnung von Gerduschemissi-
onen und -immissionen,

— MaRnahmen zur Gerduschminderung am Fahr-
zeug und am Fahrweg.

Diese VDV-Schrift befasst sich mit den Gerduschen,
die das Fahrzeug und die Wechselwirkung zwischen
Fahrzeug und Fahrweg betreffen. In erster Linie
werden Gerduschemissionen behandelt. Das Um-
frageverfahren wurde durchgefiihrt, sodass die
aktualisierte VDV-Schrift nun zur Freigabe durch
den ABB an den Verwaltungsrat Tram vorbereitet
wird.
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Ein weiteres Thema war die Erarbeitung einer
VDV-Mitteilung 6603 zum Thema ,Inspektionen
des Oberbaus”. Die inhaltliche Arbeit konnte weit-
gehend abgeschlossen werden. Nun erfolgt die re-
daktionelle Schlussbearbeitung zur Vorbereitung
der Freigabe.

Peter Schollmeier
Bahnbau

T 022157979-137
schollmeier@vdv.de
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Die Mobilitatsdatenverordnung und
die Anwendung in der Praxis

Mit der Novelle des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) und der Inkraftsetzung der
konkretisierenden Mobilitdtsdatenverordnung (MDV) wurden im Jahr 2021 rechtliche
Rahmenbedingungen fiir die Bereitstellung von Mobilitdtsdaten durch die Verkehrsunter-
nehmen neu geschaffen. Wie hiermit in der Praxis effizient umgegangen werden kann,

istin der VDV 7054 erliutert.

Eine der groRRen gesellschaftlichen Herausforde-
rungen sind der Klimaschutz und die damit ver-
bundene Verkehrswende. Dem OPNV als Riickgrat
einer klimafreundlichen intermodalen Mobilit&t
kommt dabei eine besondere Bedeutung und Ver-
antwortung zu. Um eine nachhaltige Steigerung
der Fahrgastzahlen zu erreichen, muss die Attrak-
tivitit des OPNV deutlich erhdht werden. Grund-
lagen hierfiir sind neben einer hohen Zuverlas-
sigkeit der Mobilitdtsdienste strukturierte, koor-
dinierte, einheitliche und qualitativ hochwertige
Mobilitdtsdaten und -informationsdienste.

Verkehrs-
unternehmen

Erfillungsgehilfe fiir VU

Erfillungsgehilfe fiir VB

Die bundesweite Integration und Konsolidierung
der aktuellen Fahrplandaten erfolgt dann iber den
DELFIe. V., in dem die Betreiber der Landesaus-
kunftssysteme zusammenarbeiten. Der Gesetz-
geber unterstiitzt diesen effizienten Prozess aus-
driicklich, indem er den Verkehrsunternehmen die
Moglichkeit einrdumt, Erfilllungsgehilfen fiir die
Datenbereitstellung zu benennen. Seit 2020 liefert
der DELFI e. V. den bundesweiten OPNV-Fahrplan
iber das OpenDataPortal (www.opendata-oepnv.de)
an den NAP. Dabei werden die nationalen Fahr-
plandatenformate zentral in das in der VDV 462

Betreiber

Landesauskunft

Erfillungsgehilfe DELFI Stytem-Verbund

Das novellierte PBefG konkretisiert — unter Be-
riicksichtigung des europédischen Rechtsrahmens -
mit der MDV nun die Bereitstellung von Mobili-
tétsdaten durch die Verkehrsunternehmen. Die
MDV wurde erstmals im Jahr 2021 veroffentlicht
und im Jahr 2022 in kurzen Abstédnden erweitert.
Zunéachst wurden statische Daten wie Fahrplan-
solldaten und spéter dynamische Daten zur Fahr-
planlage und Fahrzeugauslastung sowie Infra-
strukturdaten in den Bereitstellungskatalog auf-
genommen.

Die Verkehrsunternehmen miissen die geforder-
ten Daten zentral an einem nationalen Zugangs-
punkt (National Access Point, NAP) iibermitteln.
Dabei sind Datenformate zu verwenden, die in
europédischen Normen festgelegt sind. Viele der
bendtigten Daten werden seit geraumer Zeit von
den Verkehrsunternehmen untereinander tiber
die Verkehrsverbiinde fiir die regionalen und
landesweiten Auskunftssysteme und die zuge-
hérigen Datendrehscheiben (siehe VDV 7022)
ausgetauscht. Dabei werden die Daten tédglich
durch die Verkehrsverblinde zusammengefiihrt,
um den Fahrgésten eine qualitativ hochwertige
Fahrplan- und Betriebsauskunft zur Verfiigung
stellen zu kénnen.

beschriebene europdische Format konvertiert.
Dies vermeidet Mehraufwand und Kosten bei den
Verkehrsunternehmen sowie Datenkonflikte in
qualitativer und quantitativer Hinsicht aufseiten
des NAP und der Nutzer.

Der VDV-Ausschuss fiir Kundenservice, -infor-
mation und -dialog K3 hat diese Anforderungen
und prozeduralen Zusammenhénge in der VDV-
Mitteilung 7054 ,Umsetzung der Mobilitatsda-
ten-Verordnung in der Praxis — Aktueller Status,
Ausblick & Antworten auf haufig gestellte Fragen”
beschrieben und im Februar 2022 verdffentlicht.
Die VDV 7054 (https://knowhow.vdv.de/docu-
ments/7054/) bietet damit den Verkehrsunterneh
men und -verbiinden eine praxisorientierte Ori-
entierung im Umgang mit den Anforderungen des
PBefG und der MDV.

Berthold Radermacher
Telematik, Informations- und
Kommunikationstechnik
T022157979-141
radermacher@vdv.de
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Informationen zur Besetzung der OPV-Fahrzeuge
erheben und weitergeben

Die automatische Z&hlung von Fahrgésten fiir die Planung oder Entgeltzuscheidung
wird seit Langem praktiziert und in VDV-Schriften beschrieben. Im Zuge von
Corona-Abstandsregeln, hohem Fahrgastaufkommen und steigenden Erwartungen an
die Fahrgastinformation gewinnt die Weitergabe und Préasentation von tatsidchlichen
oder prognostizierten Informationen zur Besetzung der Fahrzeuge an Bedeutung.

Fir die dem Fahrgast iibermittelte prognostizierte
Auslastung der Fahrzeuge miissen Daten aus ver-
schiedenen Quellen berticksichtigt werden:

— die aktuelle, durch verschiedene Erfassungsein-
richtungen (Sensoren an Fahrzeugen oder Syste-
me zur automatischen Fahrgastzghlung)
festgestellte Auslastung,

— historische Informationen zur Auslastung
(Statistiksysteme),

— Verbindungsabfragen und Ticketk&ufe und
Reservierungen (Nachfrage des Angebotes,
Buchungssysteme),

— aber auch externe Informationen wie Wetterlage
und -prognosen oder Grof3veranstaltungen
(z.B. Konzerte, FuRballspiele).

Dies beleuchtet die im Jahr 2022 veroffentlichte
VDV-Mitteilung 4028:

Je nach Quellsystem miissen diese iiber verschie-
dene Wege iibertragen, zusammengefasst und
(vor-)verarbeitet werden, bevor sie als Auslas-
tungsinformation bzw. -prognose iber geeignete
Schnittstellen (in diesem Fall Schrift VDV 454)
bereitgestellt werden kénnen.

Informationsquelle automatische Fahrgastzdhlung
in den Fahrzeugen

Die fahrzeugseitigen Fahrgastzéhlsysteme (AFZS)
dienen vorrangig der Fahrgastzgdhlung zur Nach-
frageermittlung und damit zur Verkehrsplanung
oder Einnahmenaufteilung. Dariiber hinaus kén-
nen sie aber auch zur Ermittlung von Belegungs-
und Auslastungsinformationen in Echtzeit ver-
wendet werden.

Fir die Nachfrageermittlung wird in den Fahr-
zeugen die Anzahl der Ein- und Aussteiger erfasst

Input Ist-Daten (AFZS)
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und je Halt, ergdnzt um Zeit-, Orts- und Statusin-
formationen, mit der Rohdaten-Schnittstelle 457-2
(mit der bereits seit 2018 definierten Passenger-
CountingMessage) an die landseitigen AFZ-Hin-
tergrundsysteme tibertragen.

Auf Basis der kontinuierlich an den Auflen- und
Ubergangstiiren gezéhlten Ein- und Aussteiger
kann eine Ermittlung von Belegungs- und Auslas-
tungsinformationen in den Fahrzeugen erfolgen.
Diese konnen am Fahrzeug angezeigt werden, um
den Fahrgédsten eine Orientierung fiir den Einstieg
zu geben und in schnellem Rhythmus (z.B. nach
jeder Haltestelle) an ein Hintergrundsystem tiber-
tragen werden. Diese Datentibertragung beschreibt
die 2022 veroffentlichte Version 2.0 der Rohdaten-
Schnittstelle 457-2 (OccupancyMessage).

Auslastungsprognose in den Solldaten

Das Hintergrundsystem beriicksichtigt vor der
Ubermittlung der Belegungs- und Auslastungs-
informationen an die Fahrplanauskunftssyste-
me oder die dynamische Anzeige auf dem Bahn-
steig weitere Informationen. So kénnen in der
Fahr- und Dienstplanung Erfahrungswerte hin-
sichtlich der Belegung aus der Vergangenheit, z.B.
aus Verkehrszdhlungen vergangener Perioden oder
stddtischen Veranstaltungskalendern, tages- oder
fahrtspezifisch hinterlegt sein. Diese Informati-
onen sollten nachfolgenden Auskunftssystemen
zur Verfligung gestellt werden, damit diese abge-
glichen und angereichert mit Informationen aus
anderen Quellen dem Fahrgast prasentiert wer-
den kénnen. Die Ubertragung wurde 2022 in der
erweiterten Version der VDV-Schrift 452 ,Stan-
dardschnittstelle Liniennetz/Fahrplan” definiert.

Output Apps & Websites

Fahrplanauskunft
Ticketkauf
Dynamische Anzeiger (DFI)

Winfried Bruns
Informations -
Anzeige im Fahrzeug verarbeitung,
Anzeige am Fahrzeug Dokumentation
T 022157979-120
bruns@vdv.de
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Digitalisierung der Prozesse als eine Malinahme zum
Wissensmanagement und zur Wissenserhaltung

Die Automatisierung von Prozessen ist aufgrund des demografischen Wandels und des
damit verbundenen Fachkraftemangels fiir die Verkehrsunternehmen essenziell. Ein
wesentlicher Grundpfeiler der Automatisierung ist die Digitalisierung, welche wiederum
ohne die Gewinnung und Verarbeitung von Daten nicht zu realisieren ist. Daher sind

Prozesse zu digitalisieren und Personal zu entwickeln.

Warum Automatisierung?

Durch den vor uns liegenden Renteneintritt der
geburtenstarken Jahrgdnge werden wir in den
kommenden Jahren einerseits sehr viel iiber die
Jahre erworbenes Erfahrungswissen verlieren und
andererseits den Verlust dieser ,tragenden Schul-
tern” tiber die klinftigen Berufseinsteiger nicht
kompensieren kénnen. Verstiarkend kommt hinzu,
dass wir als Branche den Beitrag zur Mobilitéts-
wende nur stemmen kénnen, wenn wir mehr Ver-
kehrsangebote bereitstellen. Aus dem Dilemma
.mehr Leistung auf weniger Schultern” kommen
wir nur heraus, wenn wir die Tétigkeiten, die
automatisierbar sind, kiinftig nicht mehr manuell,
sondern ,maschinell” - sowohl durch Maschinen,
aber ggf. auch durch Computerprogramme — durch-
fihrenlassen.

Warum Digitalisierung?

Eine wesentliche Voraussetzung zur maschinellen
Durchfiihrung von Tatigkeiten ist, dass die damit
verbundenen Prozesse eindeutig definiert sind
(eine Maschine arbeitet nach fest vorgegebenen
Regeln), aber auch, dass die Informationen (bei
mehreren am Prozess Beteiligten) in einer Form
vorliegen, die maschinell verarbeitet werden kann.
Dies ist nur dann gegeben, wenn die Information
digital vorliegt und anschliefend entsprechend
verarbeitet werden kann.

Da die Hauptmotivation sowohl der Automatisie-
rung als auch der Digitalisierung am Ende die
Reduktion benétigter Arbeitskraft ist, sollten
sowohl die Prozessdigitalisierung als auch die
Informationsweitergabe vom Zielgedanken einer
Vereinfachung und Vereinheitlichung, sprich einer
Standardisierung, getragen sein. Hierbei geht
esnicht mehr um Rationalisierung im Sinn von
Stellenabbau, sondern um die Aufrechterhaltung
unserer Dienstleistungen.

Der betriebliche Datenbroker

Diesem Gedanken einer Standardisierung sowohl
der Prozesse als auch der Informationsweitergabe
wird aktuellim Rahmen der Arbeiten rund um die
VDV-Schriftenreihe 435 (,Internet of Mobility")
Rechnung getragen. Leitgedanke dieser Arbeiten
ist die digitale Bereitstellung und Weitergabe aller
fir das Unternehmen relevanten Informationen an

einer zentralen Stelle - dem sogenannten Daten-
broker. Dieser wird dabei so konzipiert, dass damit
sowohl die gegenwaértigen Prozesse abbildbar sind
als auch kiinftige Prozesse und ein damit verbun-
dener Datenaustausch einfach integrierbar wird.
Das aus dem Umfeld des ,Internet of Things" (IoT)
stammende Konzept des Datenbrokers basiert da-
bei auf einer Entkopplung von Datenproduzenten
und -konsumenten.

Daten als Grundlage

Trotz dieser Entkopplung kénnen die Datenkonsu-
menten natiirlich ihrer eigentlichen Aufgabe nur
nachkommen, wenn sie die dafiir bendtigten Daten
innerhalb des Brokers auch zur Verfligung gestellt
bekommen. Daher bedarf es eines intensiven un-
ternehmensweiten Austausches dariiber, welche
Daten fiir Folgeprozesse in entsprechender Qualitét
bendtigt werden. Im Rahmen der Arbeiten zur
VDV-Schrift 238 entstand dabei bspw. eine um-
fangreiche Liste iiber die Fahrzeugdaten von Bus-
sen, welche innerhalb eines Unternehmens vom
Einkauf Giber die Personal- und Fahrzeugdisposi-
tion bis hin zur Werkstatt und der Fahrgastinfor-
mation gegenwaértig bendtigt werden.

Die Frage der Dateneigentiimerschaft

Bei diesen Fahrzeugdaten handelt es sich um sog.
Maschinendaten, bei denen es keine klare und
eindeutige gesetzliche Regelung gibt, wem die
Rohdaten von Maschinen final gehéren. Vor diesem
Hintergrund ist es umso wichtiger, dass die Ver-
kehrsunternehmen die Rechte sowohl zur Nutzung
als auch zur Weitergabe aller durch ihre Prozesse
entstehenden Daten im Blick haben und schon bei
der Beschaffung von Systemen bilateral regeln,
wem die Daten gehdren und wer diese fiir welche
Zwecke nutzen darf.

Dirk Weiller

Betriebliche Digitalisierung: Dezentrale Systeme
T 0163 57979-77

weisser@vdv.de
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Brandschutz in Betriebshofen fiur Linienbusse

Die neue VdS-Schrift 0825 ,Brandschutz in Betriebshofen fiir Linienbusse” und die
aktualisierte VDV-Schrift 825 ,Anforderungen an Betriebshdfe und Werkstétten beim
Einsatz von Linienbussen mit sauberen und/oder emissionsfreien Antrieben” wurden
veroffentlicht.

GDV-Projektgruppe zur Erstellung der VdS-
Schrift 0825 ,Brandschutz in Betriebshéfen

fiir Linienbusse”

Das Thema ,Brénde in Busbetriebshéfen” wurde
im Rahmen einer Sitzung des Gesamtverbandes
der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.
(GDV) von der Kommission Sachversicherung -
Schadenverhiitung beraten und es wurde be-
schlossen, dieses Thema in einer Projektgrup-

pe aus der Sicht der Schadenverhiitung néher zu
beleuchten und die Erkenntnisse in einem Merk-
blatt zu verdffentlichen. Daher wurde eine Ar-
beitsgruppe, bestehend aus ca. 25 Vertretern aus
GDV-Mitgliedsunternehmen, der AGBF (Bauauf-
sicht), aus Feuerwehren, Herstellern von Brand-
schutzanlagen, Sachverstdndigen, Vertretern der
Bundesanstalt fiir Materialforschung und -pri-
fung (BAM), der Deutschen Gesetzlichen Unfall-
versicherung (DGUV), der Vereinigung zur Forde-
rung des Deutschen Brandschutzes e. V. (vidb) und
des VDV, gegriindet. Das Ziel bestand darin, fiir
den Brandschutz in Busbetriebshéfen praktikable
und umsetzbare Malinahmen zur Schadenverhii-
tung zusammenzustellen. Dabei wurden auch die
Aspekte des Sachschutzes, des Schutzes vor Be-
triebsunterbrechungen sowie des abwehrenden
Brandschutzes behandelt. Der Fokus wurde jedoch
nicht allein auf E-Busse gelegt, sondern es wurde
der gesamte Betriebshof betrachtet. Als Basis fiir
die GDV/VDV-Publikation wurden auch Teile des
aktuellen Entwurfs der VDV-Schrift 825 ,Anfor-
derungen an Betriebshéfe und Werkstétten beim
Einsatz von Linienbussen mit sauberen und/oder
emissionsfreien Antrieben” herangezogen.

Die kiirzlich verdffentlichte VdS-Schrift 0825
«Brandschutz in Betriebshéfen fiir Linienbusse” ist
abrufbar im Webshop des VdS unter https://shop.
vds.de/.

VDV-Arbeitsgruppe zur Aktualisierung der VDV-
Schrift 825 ,Anforderungen an Betriebshoéfe und
Werkstétten beim Einsatz von Linienbussen mit
sauberen und/oder emissionsfreien Antrieben"
Die fortlaufende technische Weiterentwicklung,
die steigende Systemkomplexitdt und die weiter-
gehenden Herausforderungen aus Antriebs- und
Verkehrswende sowie die gestiegenen und neuar-
tigen Anforderungen an den Brandschutz machten
die Anpassung der im November 2020 verdffent-
lichten VDV-Schrift erforderlich. Aufgrund der
gewonnenen Erkenntnisse bei der Bewertung der

Briande von Fahrzeugen in Busbetriebshéfen wur-
de bei dieser Aktualisierung das Thema ,Brand-
schutz" ausfiihrlich betrachtet. Dabei wurden auch
folgende Punkte mit aufgenommen: Erstellung
von Notfallkonzepten, organisatorische MalRnah-
men im Gefahren- und Brandfall, fahrzeugseitiger
Brandschutz, Einsatz von Brandmelde- und Brand-
bekadmpfungsanlagen, baulicher Brandschutz,
Brandschutzkonzepte, vorbeugender Brandschutz,
Einteilung in Brandabschnitte, besondere MaR-
nahmen bei Fahrzeugen mit Wasserstoffbrenn-
stoffzelle, feuerwehrgerechte Gestaltung von Be-
triebshéfen, Notabschaltung von Infrastruktur,
Brandschutz in der Ladeinfrastruktur, Schulung
von Rettungs- und Hilfskréften, Stérungs- und
Notfallmanagement sowie das Business Continuity
Management (BCM).

Das Ziel dieser Schrift besteht darin, den Verkehrs-
unternehmen einen ausfiihrlichen Leitfaden bei
der Einfithrung bzw. der Ausweitung des Einsatzes
von Fahrzeugen mit alternativen Antrieben, ins-
besondere bei der Anpassung von Prozessen, der
Infrastruktur, der Betriebs- und Instandhaltungs-
konzepte sowie auch der Personalqualifikation,
zur Verfligung zu stellen. Gleichfalls wird auch der
Mischbetrieb von Dieselbussen und Fahrzeugen
mit alternativen Antrieben im Zuge der schrittwei-
sen Technologieumstellung betrachtet.

Die kiirzlich veréffentlichte VDV-Schrift 825
+Anforderungen an Betriebshdfe und Werkstatten
beim Einsatz von Linienbussen mit sauberen und/
oder emissionsfreien Antrieben" ist abrufbar unter:
https://knowhow.vdv.de/documents/825/.

Bei der Einfiihrung von Bussen mit alternativen
Antrieben im Rahmen von Neu- und Umbauten
von Betriebshofen ist es nétig, alle Aspekte des
Brandschutzes neu zu betrachten und zu behandeln.
Wir laden Sie ein, Ihre Erfahrungen weiterhin mit
uns zu teilen, damit wir unsere VDV -Empfehlungen
im Einklang mit den neuen Anforderungen weiter-
entwickeln kénnen.

Wolfgang Reitmeier

Elektromobilitit, Betriebshéfe und Werkstdtten
M 0163 57979-39

reitmeier@vdv.de
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Fihren die Anforderungen an Euro 7/VII
direkt zur Elektromobilitat?

Begiinstigt die EU-Kommaission mit ihren Forderungen im Gesetzesentwurf fiir den
Emissionsstandard Euro 7/VII die Umstellung vom Verbrennungsmotor hin zum rein
elektrischen Antrieb?

Zur Erreichung der von der Européischen Union
gesteckten Klimaziele verdffentlichte die EU-Kom-
mission am 10. November 2022 ihren Gesetzesvor-
schlag zum Emissionsstandard Euro 7/VIL Die darin
festgeschriebenen Grenzwerte wiirden die bisher
geltenden Abgasverordnungen Euro 6/VI ersetzen
und fiir alle neu verkauften Kraftfahrzeuge in der
EU gelten: fiir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge ab

1. Juli 2025 sowie ab 1. Juli 2027 fiir schwere Nutz-
fahrzeuge.

Zielsetzung der EU:

Vereinfachung und verbesserte Kontrolle

Inhalte sind neben einer Vereinfachung der bisheri-
gen Emissionsnormen und der Bereitstellung neuer
Schadstoffgrenzwerte gleichfalls eine verbesserte
Kontrolle der realen Emissionen durch Messungen
der Verbrauchs- und Emissionswerte mittels On-
board-Kraftstoff- und -Energieverbrauchsmessung
(OBFCM) bzw. Onboard-Emissionsmessungen (OBM)
im Realbetrieb. Fiir schwere Nutzfahrzeuge werden
erstmals Grenzwerte fiir Lachgas (N20) und Formal-
dehyd festgesetzt und ein neuer Grenzwert fiir Koh-
lenwasserstoffe eingefiihrt.

Grenzwerte liegen vor, aber wie sind diese zu
erreichen?

Aufféllig ist, dass die EU-Kommission hier in
vielen Bereichen Grenzwerte vorlegt, sich iiber die
Priifmethoden jedoch ausschweigt. Hier muss drin-
gend Klarheit geschaffen werden, damit entsprechend
stabile und sichere Priifverfahren entwickelt werden
kénnen. Zum Beispiel bei Abgasmesssystemen. Der-
zeit gibt es kein PEMS-Messsystem, welches den
geforderten Grenzwert von 90 mg/kWh zuverlédssig
erfassen kann. Gleiches gilt fiir die Sensortechnik,
die zur Energieverbrauchs- und Emissionsmessung
benotigt wird und bisher nicht vorhanden ist. Auch
im Bereich der Bremsemissionen muss ziigig eine
Prifmethode definiert werden. Weiterhin enthélt
der aktuelle Entwurf die Forderung der Einhaltung
aller Emissionsgrenzwerte in allen Fahrsituationen,
sodass fiir eine rechtssichere Auslegung die maxi-
malen Anforderungen umgesetzt werden miissen.
Hierdurch erhéhen sich die Fahrzeugkosten deut-
lich. Die Forderungen nach einer Datenbereitstellung
der Kraftstoff- sowie Energieverbrduche und der
Emissionswerte passen zu den Forderungen des Ver-
bands Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) nach
einem direkten Zugriff auf Fahrzeugdaten durch die
Betreiber.

In vielen Bereichen gibt es noch Klarungsbedarf, da
zwar Grenzwerte vorliegen, jedoch nicht die dafiir
notwendigen Priif- und Messmethoden, was die
Entwicklung und Implementierung von selbigen
oder auch der Fahrzeugtechnik und deren Homolo-
gation verzogert bzw. eine Umsetzung bis 1. Juli
2027 fraglich erscheinen lasst. Weiterhin stellt sich
die Frage nach dem finanziellen Aufwand einer
solch komplexen Entwicklung und deren Reinves-
tition. Eine Erh6hung des Anschaffungspreises fiir
Dieselbusse scheint die logische Konsequenz. Damit
wére gleichfalls ein wichtiges Ziel der EU-Kommis-
sion, auch weiterhin erschwingliche Fahrzeuge zur
Verfligung zu stellen und die Wettbewerbsfahigkeit
Europas zu stédrken, verfehlt. Ebenso der Verband der
Automobilindustrie (VDA) sieht mit dem bisherigen
Entwurf eher das Gegenteil eintreten, da aullerhalb
von Europa andere Konzepte verfolgt werden und
ein Export dieser Technologie eher unwahrschein-
lich scheint.

Bei all dem dréngt sich die Frage auf, ob sich Her-
steller diesem Entwicklungsaufwand und der damit
einhergehenden finanziellen Belastung sowie dem
Risiko der Reinvestition aussetzen oder ob sie ihre
Ressourcen nicht auf die Entwicklung von rein elek-
trischen Antrieben konzentrieren. Auch fiir Betrei-
ber von Busflotten stellen diese Anforderungen ein
hohes Verfiigbarkeitsrisiko dar. Der deutlich ver-
kiirzte Zeitraum zur Umstellung auf emissionsfreie
Fahrzeuge wird zu einer organisatorischen und
finanziellen Uberforderung der Kommunen, Her-
steller, Energieversorger und Betreiber fithren. Der
Griine Deal gibt deutliche Rahmenbedingungen vor,
die durch untergeordnete Gesetze und Verordnungen
nicht ausgehebelt werden sollten. Gut gemeint ist
nicht immer gut gemacht. So kénnte die EU-Kom-
mission — ungewollt? — zum vorzeitigen Aus des
Verbrennungsmotors beitragen.

Daniel Busse
Kraftfahrwesen
T022157979-192
busse@vdv.de
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Zukunftsorientierte Fahrzeuginstandhaltung
bei knappen Personalressourcen

Die Debatte um den zukiinftigen Ressourceneinsatz bei der Fahrzeuginstandhaltung ist
von Begriffen wie ,Fachkraftemangel” und ,Digitalisierung” geprégt. Leider sind die
Begriffe zu unscharf, um Losungen fiir das eigentliche Problem aufzuzeigen.

Die Branche ist derzeit — wie so viele andere - von
Personalknappheit betroffen, auch die Fluktuation
hat zugenommen. Erschwerend kommthinzu, dass
sich die klassischen Berufsbilder gewandelt haben,
die Komplexitat hat deutlich zugenommen - die
klare Trennung zwischen ,Mechanik” und ,Elek-
trik” ist verschwunden. Gleichzeitig nimmt der An-
teilhéherer Bildungsabschliisse zu, sodass in den
technisch-gewerblichen Bereichen weniger Ausbil-
dungs- und Arbeitsplétze besetzt werden kénnen.

Auswirkungen auf die Branche

Fir die Verkehrsbetriebe bedeutet dies in vielen
Fallen, dass Mitarbeiter und Mitarbeiterinnen, die
das Renteneintrittsalter erreicht haben, mitihrem
Wissen und ihren Kompetenzen nicht mehr zur
Verfiligung stehen und zum Austrittszeitpunkt kein
jingeres Personal deren Wissen iibernehmenund
umsetzen kann. Verlust von Know-how ist somit
vorprogrammiert, die einzelnen Betriebe kénnen
sich aus Kostengriinden aber keine aufwendigen
Schulungen fiir Neueinsteiger leisten.

Als,Lésung” wird dann gerne eine tiefgreifende
Digitalisierungins Spiel gebracht, oft aber bleibt
die Sprache bei diesem Modewort stehen. Denn
.die" Digitalisierung gibt es nicht. Mit dem Begriff
wird vage umrissen, dass programmierbare, digi-
tale Steuergeréte mittlerweile allgegenwaértig so-
wie preiswert sind und eine komplexe Steuerung,
Uberwachung und Diagnose méglich ist. Dass auch
die Sensorik den gleichen Weg eingeschlagenhat,
potenziert die Méglichkeiten.

Eine Bestandsaufnahme: Strafen-, Stadt- und
U-Bahnfahrzeuge sind heute mit einer komplexen
Leittechnik und einer Vielzahl von Sensoren ausge-
stattet, was vor 20, 30 Jahren nicht zuletzt an hohen
Kosten gescheitert wére. Selbst Steuergerate fiir die
Beleuchtung sind heute mit einem programmierten
Controller ausgestattet — bei einem Preis von 2 Euro
fir den Controller-Chip ist eine konventionell auf-
gebaute Steuerung teurer. Gerade in der Mess- und
Priiftechnik kénnen heute mehrere Messstellen
gleichzeitig iberwacht und vor allem direkt aufge-
zeichnet werden. Trotz diverser Schwierigkeiten,
die heute mit der Zuverlédssigkeit softwaregesteuer-
ter Systeme bestehen, lohnt sich der Einsatz.

Blick in die Zukunft - Losungen
Gerade in der Instandhaltung offenbart sich
die missliche Personalsituation. Nach Instand-

haltungsmaRBnahmen miissen Fahrzeuge auf Herz
und Nieren gepriift werden, bevor sie wieder zum
Einsatz kommen. Je intensiver die Priifung, desto
mehr (Personal-)Aufwand muss betrieben werden.
Ohne Unterstiitzung durch moderne digitale Sys-
teme zerfallen solche Priifungen in viele Einzelak-
tionen, die dann aufwendig dokumentiert werden
miissen. Neben der Fehleranfalligkeit geht auch oft
der Systemgedanke verloren. Gerade fiir sicher-
heitsrelevante Systeme gibt es Dokumentations-
pflichten, gerichtsfeste Nachweise sind erforder-
lich. Hier bietet sich der Einsatz spezialisierter
Prifmittel an, mit denen mehrere Messstellen
gleichzeitigund von einer Priifperson tiberwacht
und aufgezeichnet werden kénnen. Dies erlaubt ein
rationelles und sicheres Uberpriifen von Fahrzeugen,
durch die digitale Erfassung wird die Dokumentation
korrektund konsistent erstellt. Dass dafiir h6her
qualifiziertes Personal (,Jobenrichment”) bendtigt
wird, kénnte zukiinftig die entsprechenden Tatig-
keiten attraktiver fiir gut ausgebildete Fachkréfte
machen.

Wo ist der Haken? Die angesprochene Technik er-
scheint derzeit als ,teuer” fiir den einzelnen Betrieb
und bedarf intensiver Einarbeitung mit — wie ge-
sagt — qualifiziertem Personal. Gerade kleinere und
mittlere Betriebe haben ad hoc diese Mittel nicht,
obwohllangfristig ein deutlicher Bedarf besteht,den
Betrieb weiterhin rationell fiihren zu kénnen. Des
Weiterenist ein enger Austausch mit der Zuliefer-
industrie erforderlich, damit individuelle Anfor-
derungen an solche Test- und Priifsysteme gebiin-
delt werden kénnen, um diese dann kosteneffektiv
in den Betrieben einfiihren zu kénnen. Mit dieser
Perspektive kann ,Digitalisierung” mit Leben
gefiillt werden und gelingen.

Christoph Hessel

Fahrzeuge stddtischer Schienenbahnen,
Standseilbahnen

T 030 399932-23

hessel@vdv.de
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Verkehrswende, Energiekrise und demografischer
Wandel — weitere Steigerung der Nachhaltigkeit im OV

Die aktuelle Zeitenwende wird durch Corona, die Energiekrise und den demografischen

Wandel geprégt. Der Ausschuss fiir Elektrische Energieanlagen (AEE) stellt sich den daraus
resultierenden Herausforderungen, nachhaltige Losungen fiir Energieeffizienz zu schaffen
und Fachpersonal auszubilden.

Oberleitungsmon-
teure der VBK
Karlsruhe im
néchtlichen Einsatz
bei der Reparatur
einer defekten
Seilschlaufe auf
einem Turmwagen

Die aktuellen Arbeiten des Ausschusses fiir Elek-
trische Energieanlagen (AEE) werden von zwei
aktuellen Themen erheblich beeinflusst:

— Energiekrise

— Demografischer Wandel

Energiekrise

Die Energiekrise in Deutschland beeinflusst die
VDV-Mitgliedsunternehmen auflerordentlich. Ne-
ben der Verteuerung des Energiebezugs wurden
seitens der Politik unterschiedliche Instrumente
zur langfristigen Subventionierung und eine zeit-
lich begrenzte Energiepreisbremse eingefiihrt.
Konkret haben sich die Energiekosten 2022 mehr
als verdoppelt; die sog. Strom-/Gaspreisbremse soll
die Auswirkungen fiir 2023 abfedern.

Das seit einigen Jahren aktive Arbeitsteam ,Steu-
er- und Energierecht” ist dem Ausschuss fiir Elek-
trische Energieanlagen (AEE) angegliedert. Darin
arbeiten auch die mit der Materie befassten haupt-
amtlichen VDV-Juristen mit. Es bietet eine ausge-
zeichnete Plattform zum gegenseitigen fachlichen
Austausch und ist eine hervorragende Informati-
onsquelle, um die Energiekrise gemeinsam zu be-
waltigen.

Unter anderem hat dieses Arbeitsteam den zu-
stédndigen Entscheidungsgremien Vorschlége

unterbreitet, wie die Folgen der Energiekrise fiir
die Verkehrsunternehmen so weit wie méglich
abgemildert werden kdnnen.

Auf europdischer Ebene wurden im Rahmen des
Programms ,Fit for 55" Subventionen fiir elektri-
sche Energie fiir E-Mobilitét beschlossen und in
deutsches Recht in Form von steuerlichen Befrei-
ungen bzw. Rlickerstattungen umgesetzt.

MafRnahmen zur Energieeinsparung

Die Energieeinsparverordnungen der Bundesre-
gierung haben Einfluss auch auf die VDV-Mit-
gliedsunternehmen. Die vom Verwaltungsrat
(JTram" gebildete Arbeitsgruppe ,Energieeffizienz"
hat im November 2022 ein Positionspapier zu
kurzfristig umsetzbaren MaRnahmen zur Ener-
gieeinsparung erstellt. Im Vorfeld wurden VDV-
Mitgliedsunternehmen befragt. Im Jahr 2023 folgt
ein weiteres Positionspapier fiir mittel- bislang-
fristig umsetzbare MaRnahmen zur nachhaltigen
Steigerung der Energieeffizienz in der Branche.
Damit unterstiitzen die im VDV organisierten Ver-
kehrsunternehmen in einem erheblichen MaR das
Ziel der Bundesregierung, Energie einzusparen.

Demografischer Wandel

Der demografische Wandel wird in den folgenden
Jahren noch deutlicher spiirbar werden, d.h., bis
2030 werden ca. 50 Prozent der jetzigen Fachleute
in den Verkehrsunternehmen in den Ruhestand tre-
ten. Um die Arbeit speziell in den elektrotechnischen
Bereichen der Verkehrsunternehmen attraktiv zu
gestalten, bietet der AEE schon seit Jahren Weiter-
bildungsmoéglichkeiten in Form von Fachtagungen,
Seminaren und Meisterfachgesprachen an. Um den
elektrischen Fahrbetrieb im Rahmen der Verkehrs-
wende zu erweitern, werden dringend Oberleitungs-
monteure benotigt. Leider gibt es derzeit weder eine
amtlich anerkannte Ausbildungsordnung noch eine
entsprechende Ausbildungsstétte.

Daher werden auf Vorschlag des AEE ab 2023
unter dem Dach der VDV-Akademie auch Ober-
leitungsmonteure fiir Straflen- und Stadtbahnen
ausgebildet.

Dr. Marcel Manheller
Elektrische Energieanlagen
T 022157979-132
manheller@vdv.de
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Nachhaltigkeit in sich verandernden Zeiten der Mobilitat

Neue Anforderungen an Unternehmensstrategien des 6ffentlichen Mobilitdtssektors im
Spannungsfeld der Okonomie und der drei Saulen der Nachhaltigkeit.

Steht auf Ihrem ,Fahrplan” schon

die Zukunft?

Bereits 1948 verabschiedeten die Vereinten
Nationen die Allgemeine Erklédrung der Menschen-
rechte, in der auch die Agenda 2030 mit ihren 17
Nachhaltigkeitszielen aus dem Jahre 2015 begriin-
det ist. Sie legt den Grundstein der européischen
und nationalen Regulierungspolitik, die fordert,
dass Nachhaltigkeit ganzheitlich gedacht werden
muss. Dies umfasst alle Sektoren und beinhaltet
okologische, 6konomische und soziale Aspekte.

Die Zeichen stehen auf Wandel: Das Thema hat
sowohl in der Politik als auch in den (Verkehrs-)-
Unternehmen, die als zentrale Akteure gesehen
werden, immer weiter an Fahrt aufgenommen.
Heute kann man mit Fug und Recht behaupten:
.Theraceison!

Indikatoren und Datenerhebung zur Erfolgsmes-
sung der Agendaziele

Die dulleren Rahmenbedingungen schaffen der
European Green Deal, der den Ubergang zu ei-

ner modernen, ressourceneffizienten und wettbe-
werbsfdhigen Wirtschaft sicherstellen soll, so-
wie die EU-Taxonomie, die Direktinvestitionen
in nachhaltige Projekte und Aktivitdten lenken
soll. Sie definiert eine Offenlegungspflicht mittels
ESG-relevanter Daten.

Nachhaltigkeit - fit in den Begrifflichkeiten?

— European Green Deal
Der Green Deal ist zentraler Bestandteil der
Klimapolitik der Européischen Union.
Die MafRnahmen betreffen u. a. die Bereiche
— Verkehr,
— Finanzmarktregulierung (sustainable finance),
— Energieversorgung.
Er soll ,uns und klinftigen Generationen ein besse-
res und gesiinderes Leben sichern”.

— ,Fit for 55" der Europédischen Kommission
Das Maflnahmenpaket zur Umsetzung des Green
Deal hat ehrgeizige Ziele:
Die Netto-Treibhausgasemissionen bis 2030 um
mindestens 55 Prozent im Vergleich zu 1990 zu
reduzieren sowie ein klimaneutrales Europa bis
2050 zu schaffen.

— EU-Taxonomie
Sie dient als
— Klassifizierungsinstrument zur besseren
Einschétzung, ob ein Unternehmen nachhaltig
arbeitet, und
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—hat eine Lenkungsfunktion: Es soll mehr Geld
in nachhaltige Technologien und Unterneh-
men flieflen.

Die Uberpriifung und Darstellung des Zielerrei-
chungsgrads von Nachhaltigkeitszielen erfolgt
Uber die Berichtspflichten mit ihren Indikatoren
bzw. Kriterien.

— ESG - die drei Sdulen der Nachhaltigkeit
Unter ESG versteht man die Beriicksichtigung
von Kriterien aus den Bereichen Umwelt (En-
vironmental), Soziales (Social) und verantwor-
tungsvolle Unternehmensfiithrung (Governance).
Eine nachhaltige Verankerung in der Unterneh-
menskultur mittels ziigiger Etablierung einer
vollen Transparenz unter Beriicksichtigung der
ESG-Kriterien ist nicht ldnger nur ein ,Green la-
bel" oder ein ,nice-to-have”. Sie dienen einem
besseren Verstindnis der gesamten Wertschop-
fungskette in Unternehmen und férdern verant-
wortungsvolles Handeln im Sinne der Nachhal-
tigkeit. Hier setzen die Berichtspflichten an.

NFRD und CSR-RUG (derzeit giiltig) sowie CSRD
(schrittweise Umsetzung ab 2024)

Artikel 8 der Taxonomieverordnung verpflichtet
Unternehmen, die in den Anwendungsbereich

der bestehenden Richtlinie iiber die Angabe nicht
finanzieller Informationen (Non-Financial Repor-
ting Directive — NFRD) fallen, sowie Unternehmen,
die in den Anwendungsbereich der zukiinftigen
Verordnung der Corporate Sustainability Repor-
ting Directive (CSRD) fallen, dariiber zu berich-

ten, inwieweit ihre Aktivitdten nachhaltig sind. Die
Veroffentlichung der CSRD erfolgte am 16.12.2022
im Amtsblatt der EU. Die Umsetzung der europé-
ischen Vorgaben in nationales Recht und die Ko-
ordinierung unter den beteiligten Ministerien und
weiteren Institutionen liegt in der Verantwortung
der jeweiligen Staaten der EU und hat innerhalb von
18 Monaten nach der Veroffentlichung zu erfolgen.

Ausschlaggebend fiir die Berichterstattung werden
neben der Richtlinie selbst vor allem verpflichtende
EU-Standards sein, die von der European Financial
Reporting Advisory Group (EFRAG) erarbeitet
werden.

European Financial Reporting Advisory Group
(EFRAG) und European Sustainability Reporting
Standards (ESRS)

Die EFRAG nahm am 15. November 2022 die ESRS
an, mit denen die CSRD zukiinftig umzusetzen ist.
Geplant ist, die Standardentwiirfe in der EU-Kom-
mission bis Mitte 2023 zu finalisieren und per



delegierter Verordnung zu verabschieden. Insbe-

sondere hervorzuheben sind folgende Standards,

die vrsl. verpflichtend sein werden:

— Allgemeine Angaben zu Strategie und
Governance

— Wesentlichkeitsanalyse

— Risikomanagement

— Umweltaspekte

Deutsches Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz
(LkSG) gilt seit 01.01.2023

Die fiir die Kontrolle und Durchsetzung der Einhal-
tung der Sorgfaltspflichten zustdndige Behdrde ist
das Bundesamt fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle
(BAFA), das u.a. auch umfangreiche Handreichun-
gen und Umsetzungshilfen liefert.Uber die Anfor-
derungen fiir den zu generierenden Bericht nach
8§10 Abs. 2 LkSG hat der VDV in der Vergangenheit
bereits vielfach informiert (siehe auch Jahresbericht
2021/2022). Im Herbst bot die BEKA in Kooperation
mit dem VDV einen LkSG-Workshop in Hannover
an, der auf grofle Resonanz stief3.

Européischer Richtlinien-Entwurf LkSG
(Vorschlag v. 23. Februar 2022)

Der Entwurf wurde im Dezember 2022 vom Euro-
paischen Rat verabschiedet; das EU-Parlament
will sich bis vrsl. Mai 2023 auf einen Standpunkt
einigen. Die Uberfithrung der Richtlinie in natio-
nales Recht ist innerhalb von 2 Jahren erforderlich.
Der aktuelle Entwurf ist wesentlich ambitionierter
als das deutsche LkSG und beinhaltet u. a. wesent-
lich mehr Menschenrechtskonventionen sowie
eine zivilrechtliche Haftung. Das aktuell geltende
LkSG wiirde dann nachgeschérft werden miissen.

Bereit fiir iiberzeugende Nachhaltigkeitsarbeit?
Eine nachhaltige Unternehmensentwicklung stellt
sich nicht von alleine ein. Die steigenden Be-
richtsanforderungen verlangen zunehmend um-
fangreiche Planungs-, Umsetzungs-, Informa-
tions- und Evaluationsprozesse. Fiir die Sicher-
stellung der Zukunftsfahigkeit des 6ffentlichen
Mobilitatssektors sollte Nachhaltigkeitsarbeit je-
doch nicht nur als reine ,Berichterstattungsfunk-
tion", sondern als wesentlicher Bestandteil der
Unternehmensstrategie verstanden werden. Dies
signalisiert den Stakeholdern, dass die Verkehrs-
unternehmen sich der gesellschaftlichen und 6ko-
logischen Herausforderungen ihres unternehme-
rischen Handelns bewusst sind, Eigenverantwor-
tung tibernehmen und Nachhaltigkeitsprozesse
durch fortlaufende Evaluierung der strategischen
Ausrichtung optimieren.

Der durch diese Positionierung als ,Trendsetter”
geschaffene Mehrwert in sich rasant verdndern-
den Zeiten mit unterschiedlichsten, immer neuen
Mobilitatsangeboten liegt klar auf der Hand:

— Hinzugewonnene, nicht finanzielle Informa-
tionen und (interne) Datenpunkte sind wich-
tige Indikatoren fiir innovative, nachhaltige
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Geschéftsmodelle, die den Nerv aller Bevdlke-
rungsschichten treffen

— Sicherung der Reputation als nachhaltigste
Mobilitatsoption mittels Transparenz und
Ehrlichkeit, welche zu einer informierten
Entscheidung der Stakeholder fiihren

— Starkung der Arbeitgeberattraktivitat

— Verdeutlichung eines positiven Impacts von
Investitionen in den 6ffentlichen Verkehr

— Erfillung von Anforderungen der Kreditgeber/
Investoren und fir Fordermittel

Gerade Verkehrsunternehmen haben hier multiple
Gestaltungsmoglichkeiten, die gesamtgesellschaft-
lich gesehen fiir eine héhere Lebensqualitét sorgen
koénnen.

Pflicht oder Kiir fiir das C-Level-Management?
Die sich aus den Berichtspflichten ergebende
Compliance sollte somit nicht lediglich als ,Lizenz
zum Betreiben" gesehen werden. Eine zukunfts-
orientierte Unternehmensstrategie ist ohne eine
unternehmensspezifische Nachhaltigkeitsstrate-
gie nicht mehr denkbar. Dem 6ffentlichen
Verkehrssektor bietet es die Mdglichkeit, sich als
Vorreiter im Klimaschutz und als Teil der Lésung
durch eine echte Wertekongruenz zwischen
Erfiillung von Pflicht und Kiir ,Wir leben Nach-
haltigkeit” zu positionieren und sich langfristig
Erfolg zu sichern.

Implementierung eines Nachhaltigkeits-
managements — wo fange ich an?

Der VDV-Unterausschuss Nachhaltigkeit als
Querschnittsgremium trégt zur Sichtbarmachung
von Nachhaltigkeit und Nachhaltigkeitsmanage-
ment innerhalb der OV-Branche bei. Er definiert
sich selbst als ,Nachhaltigkeitskompass” zur For-
derung einer nachhaltigen Entwicklung in der
Verbands- und Organisationskultur. RegelméaRig
stattfindender Erfahrungsaustausch in den VDV-
Gremien und unter den VDV-Mitgliedsunterneh-
men bietet Best-Practice-Beispiele und sichert
einen Know-how-Transfer. Leitfiden zu Okostrom,
deutschem LkSG und Nachhaltigkeitsberichter-
stattung werden derzeit iber- bzw. erarbeitet und
den Mitgliedsunternehmen sukzessive als Hilfe-
stellung zur Verfiigung stehen. Bei all dem behlt
der VDV gegeniiber der Politik im Fokus, dass seine
Mitgliedsunternehmen durch eine ggf. zu starke
Regulatorik nicht iiberfordert werden. Fragen
beantwortet Ihnen gerne Britta Mas, zustidndig
fir Nachhaltigkeitsfragen im VDV.

Britta Mas

Fachbereichsleiterin Nachhaltigkeit
T 0221 57979-147

mas@vdv.de
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Gegen den Fachkraftemangel: )
von KnowHow@OV zur vernetzten Weiterbildung in NetOV

Fach- und Arbeitskriaftemangel gehoren zu den gré3ten Risiken fiir Verkehrsunternehmen.
Um Fach- und Arbeitskréfte zu finden, gezielt im Unternehmen einzusetzen und vor allem
langfristig zu binden, kommt der Weiterbildung eine immer wichtigere Bedeutung zu. Die
VDV-Akademie entwickelt deshalb im Projekt NetOV gemeinsam mit dem VDV und anderen
Verbundpartnern die vernetzte Weiterbildungsplattform MoNet Bildung. Basis fiir dieses
Vorhaben ist die erprobte Wissensplattform KnowHow@OV.

Seit 2020 betreibt die VDV-Akademie die Wis-
sensplattform KnowHow@OV. Auf der Plattform
werden VDV-Schriften und VDV-Mitteilungen
(inzwischen tiber 500 Dokumente) verdffentlicht
und in ein Wissensnetz aus Fachbegriffen, Grafiken
und Lernnuggets eingebunden. Auch der VDV-
Akademie-Podcast ,Nachster Halt" kann iber
die Plattform gehért werden. Mit KnowHow@OV
steht Interessierten ein vielseitiges Tool fiir den
Wissenserwerb zur Verfiigung, seit 2022 auch in
englischer Sprache.

Einfacher Zugang zu Weiterbildung

Das Projekt NetOV greift den Ansatz von Know-
How@OV auf und will bis August 2024 insgesamt
11 Weiterbildungsplattformen unterschiedlicher
Anbieter miteinander vernetzen. Ziel ist es, Wei-
terbildungsangebote sichtbarer und leichter zu-
ganglich zu machen. Mit diesem innovativen An-
satz konnte die VDV-Akademie gemeinsam mit
dem VDV und der Technischen Universitét Ilme-
nau auch das Bundesministerium fiir Bildung und
Forschung tiberzeugen. Seit 2021 werden die Part-
ner im Innovationswettbewerb INVITE vom BMBF
gefordert.

Weiterbildungen suchen so leicht wie im

Onlineshopping

Das Projekt NetOV verfolgt drei zentrale Ziele:

1. Um Weiterbildung sichtbar zu machen, werden
insgesamt 11 Bildungsplattformen verschiede-
ner Partner miteinander vernetzt. Damit wird
ein zentraler Zugang zu branchenspezifischen
Weiterbildungsformaten geschaffen.

2. Ein Recommendersystem, wie es den meisten
aus dem Onlineshopping vertraut ist, wird bei
der Suche nach passenden Weiterbildungsfor-
maten unterstiitzen. Eine wichtige Schnittstel-
le besteht zur Bildungsberatung, die im Projekt
UpTrain entwickelt wird. Durch die Zusam-
menarbeit mit der Arbeitgeberinitiative des
Verbandes kénnen Interessierte sich tiber die
beruflichen Méglichkeiten in der Mobilitats-
branche informieren.

3. Der Bedarf nach schnellem Informationsaus-
tausch und Good-Practice-Beispielen wird
durch ein digitales Expertinnen- und Exper-
tennetzwerk unterstiitzt.

72 VDV-Jahresbericht 2022/2023 Technik und Normung: KnowHow@0V

Das Mobilitdtsnetzwerk Bildung entsteht

Die drei Projektziele werden im Mobilitdtsnetz-
werk Bildung - kurz MoNet Bildung - realisiert.
Hier kdnnen Weiterbildungsinteressierte und
Personalverantwortliche gezielt nach Weiterbil-
dungsformaten suchen und einen individuellen
Zugang zu Weiterbildung anlegen. Die VDV-Aka-
demie und ihre Partner profitieren bei der Ent-
wicklung von den Erfahrungen mit KnowHow@
OV und kénnen - ganz im Sinne der Nachhaltig-
keit — die technische Infrastruktur der erprobten
Plattform nutzen.

Das Projektteam von NetOV entwickelt aktuell auf
dieser Basis den Prototypen der vernetzten Wei-
terbildungsplattform. MoNet Bildung wird noch in
diesem Jahr Interessierten fiir die Erprobung zur
Verfiligung gestellt.

Wer an der Erprobung von MoNet Bildung teilneh-
men oder das Projekt weiterverfolgen méchte, ist
herzlich eingeladen, sich hier zu informieren:
https://www.netoev.de/.

Stefanie Menke

Projektleiterin NetOV, VDV-Akademie
T 022157979-167

menke@vdv.de



Betriebliche Integration automatisierter Busse in den OV:
das Projekt OV-LeitmotiF-KI

Automatisierter fahrerloser Busbetrieb benétigt eine Integration der Fahrzeuge in die
Steuerungssysteme des OV. Das Projekt OV-LeitmotiF-KI modelliert die Prozesse und
Systeme, erarbeitet Schnittstellenspezifikationen und erprobt diese.

Automatisiertes Fahren im Kontext des OV

Der automatisierte Betrieb von Bussen trigt zur
Automatisierung und Digitalisierung des 6ffent-
lichen Verkehrs bei, die bendtigt werden, um den
Herausforderungen des demografischen Wandels
und der Mobilitdtswende gerecht zu werden (vgl.
.Digitalisierung der Prozesse als eine Maflnahme
zum Wissensmanagement und -erhaltung " S. 67).
Trotz rasanter Fortschritte befindet sich die Tech-
nologie des hoch automatisierten Fahrens im
StralBenverkehr derzeit noch in der Entwicklung.
Projekte im 6ffentlichen Verkehr haben Versuchs-
charakter, insbesondere gibt es noch keine prakti-
schen Betriebe ohne Personal im Fahrzeug. Ent-
sprechend konzentrieren sich die meisten Projekte
auf die Optimierung der Automatisierungstechno-
logie mit dem Zielbild, dass die Fahrzeuge fahrerlos
nahezu sdmtliche Verkehrssituationen im Strallen-
verkehr bewéltigen kénnen und nur in seltenen
Ausnahmeféllen der Eingriff einer technischen
Aufsicht tiber Fernwirkung erfolgt.

Integration in den OV

Auch wenn in Zukunft dieses Ziel erreicht ist,
bleibt immer noch die Aufgabe, die Fahrzeuge in
den operativen Betrieb des 6ffentlichen Verkehrs
zu integrieren. Neben der direkten technischen
Fahrzeugsteuerung hat das Fahrpersonal im 6f-
fentlichen Personenverkehr zwei wesentliche In-
tegrationsaufgaben:

1. Der Fahrer kennt den aktuell zu fahrenden
Fahrplan (planmé&figer oder stérungsbedingt
kurzfristig gednderter Linienfahrweg oder dy-
namische bestimmte Route im Bedarfsverkehr)
und setzt diesen durch sein Fahrverhalten
um. Er erfdhrt dies tiber Druckwerke, Anzei-
ge auf Bildschirmen und vereinzelt auch durch
(funk-)miindliche Kommunikation und ist so
das Bindeglied zwischen der Betriebsplanung
und -steuerung und dem eigentlichen Fahrge-
schehen.

2. Der Fahrer ist erster Ansprechpartner fiir die
Fahrgéste im Fahrzeug fiir einfache Fragen wie
.Fahren Sie zum Marktplatz?”, aber auch fiir die
Fahrgastbetreuung in Unfall- und Notsituati-
onen.

Entsprechend lautet die Kernfrage:

Wie gelingt die Integration automatisierter Busse
in das 6ffentliche Mobilitdtsangebot, wenn zu-
kiinftig gar keine Fahrer mehr an Bord sind?
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Das Projekt OV-LeitmotiF-KI

Diese Frage untersuchen von Januar 2022 bis Mitte
2024 gefordert vom Bundesministerium fiir Digi-
tales und Verkehr (BMDV) gemeinsam mit dem
VDV die Projektpartner ESE (Engineering und
Software-Entwicklung GmbH), FZI (Forschungs-
zentrum Informatik), INIT GmbH, IVU Traffic
Technologies AG, KIT (Karlsruher Institut fiir
Technologie) und Technische Universitét [lme-
nau. Der VDV tibernimmt dabei neben der fach-
lichen Mitarbeit die Projektkoordination und
-kommunikation.

Methode und Ergebnisse

Zunéchst werden die Anwendungsfalle des Betriebs
von Bussen im OV beschrieben und daraufhin un-
tersucht, wie sich diese im Zielbild des komplett
fahrerlosen Verkehrs verdndern. Ein Referenzmo-
dell beschreibt die Systeme der OV-Steuerung und
des automatisierten Fahrens und deren Schnitt-
stellen. Eine Auswahl der Schnittstellen wird spe-
zifiziert, prototypisch implementiert und im Test-
feld Autonomes Fahren Baden-Wiirttemberg (TAF
BW) validiert. Die Schnittstellen bauen auf der
VDV-Schrift 435 (IoM, Internet of Mobility) auf
und erweitern diese. Parallel werden die Anwen-
dungsfélle auf ihr Potenzial beziiglich Methoden
der kiinstlichen Intelligenz (KI) hin untersucht.
Ein weiterer Aspekt ist die funktionale Sicher-
heit der Steuerungssysteme fiir den 6ffentlichen
Verkehr mit automatisierten Fahrzeugen. Dafiir
wird das Referenzmodell mit Methoden bewertet,
die in der Sicherheitsbetrachtung von Bahnsys-
temen etabliert und bewahrt sind, und daraus ein
Leitfaden zur Risikobewertung entwickelt. Schon
wiahrend der Projektlaufzeit initiiert der VDV ei-
nen Dialog mit den Stakeholdern der OV-Branche,
um frithzeitig die Ergebnisse bekannt zu machen
und Feedback einzuholen. Dazu wird das Projekt
auf Branchen-Events (IT-Trans, innoTrans) und in
den einschlédgigen VDV-Fachausschiissen und Ar-
beitsgruppen (ATI, K3) vorgestellt und es findet ein
Austausch mit anderen Forschungs- und Férder-
projekten statt.

Dr. Claus Dohmen

Betriebliche Digitalisierung, Zentrale Systeme
T 022157979-135

dohmen@vdv.de
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Projekt ,AMEISE: Ganzheitliche Forschung zu den
Potenzialen des autonomen Fahrens im OPNV*

Im Rahmen des vom Verkehrsministerium Baden-Wiirttemberg geférderten Projekts
+AMEISE" erforscht die VDV-Akademie in Zusammenarbeit mit dem Stuttgarter IMU
Institut die Auswirkungen des autonomen Fahrens auf Beschéftigung und Berufsbilder.

Ziel des Forschungsprojekts ,AMEISE: Ganzheit-
liche Forschung zu den Potenzialen des autonomen
Fahrens im OPNV" ist die Implementierung eines
batterieelektrisch angetriebenen Kraftfahrzeugs
mit autonomer Fahrfunktion und die Erforschung
des autonomen Betriebs. Der (Operator-)Betrieb
wurde durch das Omnibusunternehmen OVR in
Waiblingen bei Stuttgart aufgenommen.

Die Ziele des Projekts gliedern sich in sechs

Arbeitspakete:

— AP 1: Infrastruktur und Ausstattung

— AP 2: Bus- und Linienbetrieb

— AP 3: Datenerfassung

— AP 4: Verkehrsokonometrie

— AP 5: Auswirkungen auf Beschiftigung und
Berufsbild Busfahrer

— AP 6: Projektkoordination und Offentlichkeits-
arbeit

Die VDV-Akademie hat das Arbeitspaket 5 bear-
beitet und ist der Frage nachgegangen, wie sich die
Einfithrung von Kraftfahrzeugen mit autonomer
Fahrfunktion auf Arbeitsprozesse, das Fahrperso-
nal, bestehende Tatigkeiten und Berufsbilder aus-
wirkt. Dazu wurden mit verschiedenen Testfeldbe-
treibern, Verkehrsunternehmen und weiteren Sta-
keholdern umfangreiche Expert:innen-Interviews
durchgefiihrt. Damit konnten erste Erkenntnisse
und Bewertungen zum autonomen Betrieb und zu
den Auswirkungen auf die gesamte Wertschop-
fungskette des Busbetriebs gewonnen werden.

Ausgangslage: Forschungsbedarf zu
Beschiftigungsauswirkungen

Umfassende Recherchen und der Dialog mit den
Verkehrsunternehmen haben gezeigt, dass die Be-
schaftigungsauswirkungen des autonomen Fahr-
betriebs noch zu wenig erforscht sind. Sowohl der
Operatorbetrieb als auch die Ausgestaltung der
neuen Rolle der ,Technischen Aufsicht” und ihr
Zusammenspiel mit den klassischen Positionen
in den Unternehmen (in Leitstelle und Werkstatt)
sind noch weitestgehend ungeklart.

Operatorbetrieb und Akzeptanz bei den
Beschiftigten

Fir den Betrieb des autonomen Fahrzeugs wurden
Fahrdienstbeschéftigte durch den Fahrzeugher-
steller (EasyMile) zu Operatoren geschult. Eine
Gewinnung von Fahrerinnen und Fahrern fir die
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Operatortitigkeit bedarf einer nachhaltigen Uber-
zeugungsarbeit. Um sie zu motivieren, miissen

die neuen Technologien, ihre Wirkungsweisen und
die neuen Téatigkeiten ausfiihrlich erklart werden.
Auch die Sinnhaftigkeit des autonomen Fahrens ist
zu erldutern und zu diskutieren. Die noch unver-
traute technische Bedienung, die neuen Arbeits-
strukturen und die noch hohe Fehleranfalligkeit der
autonomen Fahrfunktion verlangen gleichermafen
(Frustrations-)Toleranz und eine grundsétzliche Of-
fenheit. Im Projekt konnte es gelingen, bestehende
Personale und auch Externe (teilweise studentische
Aushilfen) fiir die Operatortatigkeit zu gewinnen.

Der Operatorbetrieb bietet eine wertvolle Erfah-
rungsgrundlage fiir die Funktionalitédt der Tech-
nik. Die Operatoren konnten die Stérungsfélle mit
der Zeit immer besser antizipieren und somit vor-
beugen. Diese Betriebserfahrung liefert somit auch
erste Anhaltspunkte fiir die Gestaltung eines Le-
vel-4-Betriebs ohne Operator im Fahrzeug.

Berufsbilder im Wandel

Der Gestaltungsdialog mit Wissenschaft, Indus-
trie und Verkehrsunternehmen hat gezeigt, dass
der Betrieb mit autonomen Fahrzeugen auch neue
Kompetenz- und Qualifikationsanforderungen fiir
Beschiftigte in den Leitstellen, Werkstéatten und im
AuRendienst mit sich bringt. Die Beschaffenheit
und der spezifische Einsatz autonomer Fahrzeuge
impliziert iiberdies neue Herausforderungen an
Disposition und Flottenmanagement. In den Werk-
statten werden IT-Kenntnisse und der Umgang mit
elektrischen Antrieben an Bedeutung gewinnen.

Ausblick in die Zukunft

Angesichts des nach wie vor groflen Forschungs-
bedarfs, vor allem zu Aufgaben der Technischen
Aufsicht und der durch Automatisierung, Datafi-
zierung und Elektrifizierung entstehenden neuen
Kompetenzanforderungen, werden Projekte, die
sich mit den Beschéftigungsauswirkungen ausei-
nandersetzen, folgen.

Sabrina Reuther

Wissenschaftliche Referentin, VDV-Akademie
T 022157979-106

reuther@vdv.de



VDV-Landesgruppen




Die VDV-Landesgruppen

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) ist iber seine neun Landesgruppen
in den Regionen aktiv. Die Ubersicht zeigt den Zuschnitt der Landesgruppen und die
jeweiligen Ansprechpartnerinnen und Ansprechpartner. Mehr Informationen zu den
VDV-Landesgruppen finden Sie unter www.vdv.de/landesgruppen-uebersicht.aspx.
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Einfithrung der OPNV-Mobilitétsgarantie

ins Stocken geraten

Die Einfithrung der OPNV-Mobilititsgarantie — eines der zentralen OPNV-Vorhaben
der baden-wiirttembergischen Landesregierung — ist verschoben. Dafiir konnte das

Regiobusnetz BW weiter ausgebaut werden.

Mobilitdtsgarantie und Mobilititspass

Als eine zentrale OPNV-MaRnahme wurde im
Koalitionsvertrag der baden-wirttembergischen
Landesregierung im Mai 2021 die Einflihrung der
Mobilitdtsgarantie BW festgelegt.

Diese ist ein Kernelement zur Erreichung des Lan-
desziels der Umsetzung der Verkehrswende und
der Verdoppelung der Fahrgastzahlen bis 2030 im
Vergleich zum Jahr 2010. Durch die Mobilitdtsga-
rantie soll ein deutlicher Angebotsausbau realisiert
werden: Alle geschlossenen Ortschaften in Baden-
Wirttemberg von fiinf Uhr frith bis Mitternacht
sollen mit dem 6ffentlichen Nahverkehr erreichbar
sein. Zu den gédngigen Verkehrszeiten soll im Bal-
lungsraum mindestens ein 15-Minuten-Takt, im
landlichen Raum ein 30-Minuten-Takt sicherge-
stellt werden. In einer ersten Stufe soll dieser Takt
bis 2026 in den Hauptverkehrszeiten des Berufs-
verkehrs erreicht sein.

Im November 2022 wurden nun von der Landes-
regierung die urspriinglich zur Umsetzung der
Mobilitdtsgarantie vorgesehenen Finanzmittel
im Landeshaushalt 2023/2024 gestrichen und die
Umsetzung des Vorhabens verschoben. Begriindet
wurde dies seitens Ministerprasident Kretsch-
mann mit eingeschrénkten finanziellen Moglich-
keiten auch im Hinblick auf die Notwendigkeit,
das kurz zuvor zwischen Bund und Léndern be-
schlossene Deutschlandticket seitens der Lander
mitzufinanzieren.

Urspriinglich hatte das Verkehrsministerium BW
damit gerechnet, die OPNV-Offensive mit zusétz-
lichen Landesmitteln, neuen Regionalisierungs-
mitteln des Bundes und der Einfiihrung einer
Drittnutzerfinanzierung durch einen ,Mobilitats-
pass” durch Kommunen zu finanzieren. Die Um-
setzungsstudie fiir verschiedene Mobilitatspass-
konzepte (einwohnerbezogen, Pkw-halterbezogen,
Pkw-nutzungsbezogen oder Arbeitgeberabgaben)
in 13 Modellregionen Baden-Wiirttembergs soll
nun im Mé&rz 2023 Ergebnisse liefern und die lan-
desrechtliche Erméachtigung fiir die Einfihrung
solcher Konzepte durch die Kommunen durch ein
Landesmobilitétsgesetz soll im Jahr 2023 erfolgen.
Die VDV-Landesgruppe hat im Laufe des Jahres
2022 in mehreren Schreiben an die Landesregie-
rung und beim parlamentarischen Abend der
Landesgruppe im Juni 2022 darauf hingewiesen,

wie wichtig ein OPNV-Angebotsausbau in Verbin-
dung mit der Einfiihrung von vergilinstigten Ticket-
angeboten ist.

Ausbau Regiobuslinien

Der mit Regionalisierungsmitteln finanzierte Aus-
bau der Regiobuslinien kommt im Land voran. Im
Jahr 2022 sind weitere 10 Linien hinzugekommen.
Das Regiobusnetz BW umfasst nun zum Jahresende
2022 insgesamt 46 Linien und erreicht damit rund
ein Drittel der Lange des Schienennetzes. Die Lini-
en mit einem attraktiven Stundentakt tagstiber bis
24 Uhr an allen Wochentagen wurden in Ergdnzung
zum bestehenden Schienennetz eingerichtet. Loka-
le Aufgabentréger erhalten vom Land eine hélftige
Erstattung der durch die Einrichtung einer Regio-
buslinie bzw. des damit verbundenen Bedienungs-
standards entstehenden Kostenunterdeckung.

Regiobuslinien in Baden-Wiirttemberg

(g 1. St 5038

Ulrich Weber

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Baden-Wiirttemberg
T07117885-6044

weber@vdv.de
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Bayern: politischer Riickenwind fiir OPNV und
Schienenguterverkehr

9-Euro-Ticket und Klimaschutzziele verschafften dem Bahn- und Busverkehr auch in
Bayern viel Aufmerksamkeit. Die Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde waren
auch im Jahr 2022 in Offentlichkeit und Politik présent. Gleichzeitig war die Branche auch
in Bayern durch héhere Energiekosten und Fachkréftemangel belastet.

OPNV wieder im Aufwind

Der Freistaat Bayern hat die Verkehrsunternehmen
auch im Jahr 2022 durch den OPNV-Rettungs-
schirm unterstiitzt. 100 Prozent der Einnahmen-
verluste gegentiber dem Vor-Corona-Jahr 2019
wurden ausgeglichen. Entgangene Gewinne wurden
allerdings nicht ersetzt. Die Verkehrsunternehmen
konnten ihre Fahrgastzahlen bis Ende 2022 auf
90 Prozent des Vor-Corona-Niveaus steigern.

Das von Bund und Landern finanzierte 9-Euro-
Ticket hat dem OPNV in Medien und Politik zu
hoher Prasenz verholfen und zur Riickgewinnung
der Fahrgéste beigetragen. Hohe Fahrgastzahlen
bis hin zu Uberlastungen gab es besonders bei lang
laufenden Regionalexpressverbindungen, zum
Beispiel im Regionalexpress zwischen Niirnberg
und Wirzburg.

OPNV-Strategie 2030 verésffentlicht

Im Dezember 2022 legte der neue bayerische Ver-
kehrsminister Christian Bernreiter die ,OPNV-
Strategie 2030" vor. Ziel ist, die Fahrgastzahlen im
OPNV von 2019 bis 2030 zu verdoppeln. Die Ver-
kehrsunternehmen hatten im bayerischen OPNV-
Zukunftsrat und in Projektarbeitsgruppen an der
Strategie mitgewirkt. In den Handlungsfeldern
Infrastruktur und Fahrzeuge, Angebot und Ver-
netzung, Tarif, Vertrieb und Kommunikation,
Digitalisierung und Innovation, Organisation
sowie Finanzierung sind Leitbilder und Ziele
definiert.

Mit kiinftig 20 000 statt bisher 13 000 Bussen

im OPNV soll das Angebot wesentlich verbessert
werden. Die Liniennetze sollen ausgebaut werden.
Landesbedeutsame Buslinien sollen als Ergédnzung
des SPNV neu eingerichtet werden. Die Fahrplan-
kilometer im SPNV, bei U-Bahn und Tram sowie
beim Linienbus und im On-demand-Verkehr sollen
um 76 Prozent wachsen. Die Strategie enthélt Ziele
fiir die Emissionsfreiheit der Fahrzeuge und fiir
die Barrierefreiheit der Bahnhofe. Ein neuer Lan-
destarif Bayern soll zusatzliche Fahrgastpotenziale
erschliefen. Alle Landesteile sollen kiinftig von
Verkehrsverbiinden abgedeckt sein. Initiativen zur
Gewinnung von Fachkréften im Verkehr sollen
unterstiitzt werden. Mit den MaRnahmen will
Bayern 12 Prozent der Pkw-Verkehrsleistung auf
den OPNV verlagern und den CO,-Ausstofl um

78 VDV-Jahresbericht2022/2023 VDV-Landesgruppen: Bayern

3 Millionen Tonnen verringern. Unter anderem
enthilt die ,OPNV-Strategie 2030" Eckpunkte fiir
eine Landes-Nachfolgeregelung zum Ausgleich der
Ausbildungstarife (§ 45a PBefG).

Damit die ,OPNV - Strategie 2030" umgesetzt wer-
den kann, bedarf es einer soliden Finanzierung. Der
VDV Bayern hat dem Freistaat Bayern angeboten,
die Umsetzung der OPNV -Strategie zu begleiten.

Schienengiiterverkehr: Riickenwind durch
Brenner-Diskussion

Neben dem 9-Euro-Ticket sorgte auch der Transit-
verkehr auf der Brenner-Route (Rosenheim-Tirol-
Brennerpass-Italien) fiir Schlagzeilen: Der Lkw-
Stau an der Grenze zu Tirol macht fiir jeden sicht-
bar, dass der Giiterverkehr noch stérker auf die
Bahn verlagert werden muss. Der VDV Bayern un-
terstiitzt ein Projekt der Vereinigung der Bayeri-
schen Wirtschaft und des Logistik-Kompetenz-
Zentrums Prien, auch vor der Fertigstellung des
Brenner-Basistunnels die verfligharen Kapazitdten
im Schienengiiterverkehr besser zu nutzen und
noch mehr Verlader und Spediteure fiir den Schie-
nentransport zu gewinnen.

Auf der Herbstversammlung 2022 der VDV-Lan-
desgruppe in Augsburg stellt das bayerische Ver-
kehrsministerium den Zwischenstand zum Giiter-
verkehrskonzept Bayern vor. Ziel ist moglichst die
Verkehrsverlagerung auf die umweltfreundlichen
Verkehrstréger Schiene und Wasserstraf3e. Im Mai
2023 soll das endgiiltige Gliterverkehrskonzept
verdffentlicht werden.

Burkhard Hiittl
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Bayern
T 089 2191-2240
huettl@vdv.de



VDV Hessen stellt Weichen fiur die Mobilitatswende

Das Jahr 2022 beinhaltete — noch zeitweise pandemiebedingt — weiter sehr vielfaltige
Aufgaben sowie Herausforderungen fiir die Mitglieder und den Vorstand der Landesgruppe.
Neben dem Hochlaufen von bewéhrten Veranstaltungsformaten in Prasenz standen die
Vernetzung und die inhaltlich-programmatische Arbeit im Vordergrund. Mit Thomas
Wissgott (VGF) schied ein erfolgreicher und langjihriger Landesgruppenvorsitzender aus

dem héchsten Ehrenamt der OPNV-Branche in Hessen aus.

Die aktuelle Enquetekommission des Hessischen
Landtags hat sich zum Ziel gesetzt, fiir Hessen
und die angrenzenden Regionen ein Gesamtkon-
zept zum Thema ,Mobilitat der Zukunft in Hessen
2030" zu diskutieren. Dazu hat sie noch Zeit bis

Mai 2023. Dann soll der Abschlussbericht vorliegen.

Die Arbeit der Kommission nahm der Landesgrup-
penvorstand mit Blick auf die Wahlen im Herbst
zum Anlass, eine Arbeitsgruppe ,Programmatik”
ins Leben zu rufen, die nun fiir die die Mobilitét
betreffenden Themenfelder von Digitalisierung
iiber den ldndlichen Raum bis hin zur Personal-
und Attraktivititssteigerung der Branche Vor-
schlédge und Positionen erarbeiten soll.

Parlamentarischer Abend zur Verkehrswende

Die Mitglieder der Landesgruppe Hessen trafen
sich im beginnenden Hochlaufen von Prisenz-
veranstaltungen im April in der Landeshaupt-
stadt Wiesbaden im Zeichen der Verkehrswende.
Unter der Teilnahme zahlreicher Parlamentarier
aus dem Hessischen Landtag und unter Modera-
tion von Thomas Wissgott (VGF-Geschéftsfiihrer)
und RMV-Geschéftsfithrer Dr. André Kavai stellte
der Gutachter Roland Berger die Finanzierung von
Leistungskosten der 6ffentlichen Mobilitét fiir
den OPNV in Deutschland sowie fiir den RMV und
traffiQ vor. ,Gretchenfrage” war dabei, wie inte-
grierte Mobilitit einen Beitrag zum Versprechen
der Politik fiir den Klimaschutz in Deutschland
und Hessen dauerhaft leisten kann. In der Podi-
umsdiskussion und im Gesprdach mit dem Publi-
kum unterstrichen die Referent:innen die Bedeu-
tung der Themen Digitalisierung, Fachkrafteman-
gel und ,héchste Komplexitét” als Schliisselher-
ausforderungen, auch im RMV. Ziel miisse es sein,
die Digitalisierungsmoglichkeiten im Betrieb so-
wie entlang der gesamten Reisekette zu nutzen.
Des Weiteren sahen die Veranstalter als zentrale
Forderung die Notwendigkeit von erheblichen
Ressourcen und deren Zurverfiigungstellung,

um auf neue Bedirfnisse der Fahrgaste eingehen
zu konnen.

Nicht nur in der Landeshauptstadt zeigte die Lan-
desgruppe Présenz, sondern auch durch Klausur-
sitzungen in Berlin im Rahmen des Hessenfestes.
Durch die Wiederbelebung des ,Herbstlichen
Branchentreffs" nach Corona in der Frankfurter
Kunsthalle Schirn zeigte die Landesgruppe und

Landesgruppenvorsitzender Thomas Wissgott (links) —
begleitet von Vizeprésident Prof. Knut Ringat und Bern-
hard Gassl — wurde wahrend des Branchentreffs in der
Frankfurter Kunsthalle Schirn mit Beifall verabschiedet

damit die OPN'V-Branche insgesamt Flagge und
lud die Vertreter:innen der Mitgliedsunternehmen
zu Gesprachen und zum gemeinsamen Austausch
tiber eine Branche im Umbruch ein.

Thomas Wissgott verabschiedet

Im Dezember verabschiedete sich der Landesgrup-
penvorsitzende Thomas Wissgott aus seinen Am-
tern bei den Frankfurter Stadtwerken und damit
auch aus dem Ehrenamt in Hessen. Thomas Wiss-
gott war als ,Personaler” mit Leib und Seele stets
darin bestrebt, insbesondere junge Menschen, ob
als Auszubildende, Berufseinsteiger oder Fach-
krifte mit Erfahrung, fiir die OPNV-Branche zu
gewinnen. Sein Credo war: ,Ohne Nachwuchs
keine Verkehrswende!” Er forderte zudem einen
Paradigmenwechsel in der Hochschulpolitik ein,
weil er gemeinsam mit vielen anderen nicht zuletzt
im Rahmen der Arbeitgeberinitiative erkannte,
dass jahrlich Tausende Absolvent:innen aus allen
Fachrichtungen zu gewinnen sind, um den enor-
men quantitativen und qualitativen Bedarf der
Branche zu decken.

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

Waihrend der Jahresbeginn noch im Zeichen der Coronakrise stand, kam mit dem
Kriegsbeginn am 24. Februar 2022 eine abrupte Verdnderung der Lebensrealitét. Die Preise
fir Energie, aber auch fiir Material stiegen rasant an und die ohnehin gestorten Lieferketten
funktionierten noch schlechter. Die Krankensténde erreichten ein Niveau, das manches
Unternehmen zwang, zeitweise das Leistungsangebot einzuschrianken.

Seit Anfang 2022
sind die ersten
vollelektrischen
E-Busse in Gottingen
im Einsatz.

Im Laufe des Jahres
konnten somit rund
30 Prozent der

Flotte elektrifiziert
werden.

Deutschland-Ticket

Um die Haushalte und Biirger zu entlasten, hatte
die Bundesregierung die Einfiihrung eines 9-Euro-
Tickets in der Zeit von Juni bis August 2022
beschlossen. Auch die niederséchsischen und
bremischen Unternehmen stellten sich der Heraus-
forderung und realisierten die Umsetzung. Insbe-
sondere das Personal, das unmittelbaren Kunden-
kontakt hatte, war bis an die Grenze des Moglichen
belastet. Dennoch, gemeinsam hat die Branche be-
wiesen, was sie in der Lage ist zu leisten. In diesem
Jahr wird das Nachfolgeprodukt ,Deutschland-
Ticket" zum Preis von 49 Euro realisiert werden. Es
soll auf Dauer eingerichtet werden und deutsch-
landweit gelten. Das stellt alle Beteiligten erneut
vor erhebliche Herausforderungen - insbesondere
die personellen Ressourcen, die bereits am Limit
arbeiten. Da das Ticket ausschlief3lich digital
vertrieben werden soll, sind auch weitgehende
Anpassungen des Vertriebs erforderlich.

Digitalisierung von Veranstaltungen

Die Landesgruppe Niedersachsen/Bremen hat die
Landesgruppentagungen weiter digitalisiert: Das
Echtzeitabfragemodul ,Mentimeter” wurde ein-
gesetzt, um die Veranstaltung interaktiver gestal-
ten zu kénnen und direktes Feedback zu erhalten.
Ein Ergebnis war, dass der Fachkréftemangel von
den Beteiligten als grof3te Herausforderung der
Zukunft gesehen wird - noch vor den zu erwar-
tenden bzw. bereits eingetretenen wirtschaftli-
chen Schwierigkeiten der Unternehmen. Dies gilt
sowohl fiir die Personenverkehrs- als auch fiir die
Giiterverkehrsunternehmen. Vor diesem Hinter-
grund hat die VDV-Landesgruppe ihren regel-
méfRigen Austausch mit der Regionaldirektion
Niedersachsen/Bremen der Agentur fiir Arbeit
fortgesetzt. So wurden und werden Berufsberater

und -vermittler mehrerer Arbeitsamtsbezirke zu
Verkehrsunternehmen eingeladen, um die Aus-
bildungsberufe, aber auch den Berufsalltag vorzu-
stellen. Damit sollen einerseits Vorurteile abgebaut,
aber auch andererseits die Vielfalt der Aufgaben,
die unsere Branche bietet, dargestellt werden.

Seit Sommer 2022: die weltweit erste Wasserstoff-
zugflotte im dauerhaften Linienbetrieb

Regierungswechsel in Niedersachsen

Im Oktober 2022 fanden Landtagswahlen in Nie-
dersachsen statt, die zu einem Regierungswechsel
fihrten. Die bisherige rot-schwarze wurde durch
eine rot-griine Landesregierung abgeldst. Der Zu-
schnitt der Ministerien wurde nur geringfiigig
gedndert. Im Vorfeld hatte sich der Landesgruppen-
vorstand im Rahmen einer Klausurtagung zusam-
mengesetzt und die Grundlagen fiir Wahlpriifsteine
erarbeitet, die in einer Broschiire prdgnant formu-
liert und an die Landtagskandidaten versandt
worden waren. Viele unserer Forderungen wurden
in den Koalitionsverhandlungen aufgegriffen: fiir
uns ein unmittelbarer Erfolg unserer Arbeit bzw.
der Broschiire. Die Themen, die von der neuen Lan-
desregierung nicht aufgegriffen worden sind, z.B.
die Dekarbonisierung des Giiterverkehrs, werden
wir wéhrend der neuen Legislaturperiode wieder
aufgreifen. Dauerthema wird fiir uns die Umset-
zung der verkehrspolitischen Ziele zur Verkehrs-
wende angesichts des Klimawandels sein.

Dr. Holger Kloth

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Niedersachsen/Bremen
T 0511 1668-2000

kloth@vdv.de
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Fahrpersonalmangel und fehlende Finanzmittel sorgen im
Norden fur Erntichterung beim notwendigen Ausbau des

offentlichen Nahverkehrs

Wihrend Hamburg nur von einer Verringerung des Ausbaus des 6ffentlichen Nahverkehrs
bedroht ist, gibt es in den Fldchenldndern Mecklenburg-Vorpommern und Schleswig-Holstein

bereits Abbestellungen von Verkehrsleistungen.

Maskenpflicht im OPNV

Die Verkehrsunternehmen der Landesgruppe Nord
waren auch im zuriickliegenden Jahr noch stark
betroffen von und beschéftigt mit den Folgen der
Coronapandemie, zumal der 6ffentliche Nahverkehr
der letzte Verkehrstréger mit einer andauernden
Maskentragepflicht war. Die zuriickgehende gesell-
schaftliche Akzeptanz zum Tragen von Masken in
Bussen und Bahnen, aber vor allem auch die Aufhe-
bung der Maskenpflicht im Flugverkehr machte es
den Verkehrsunternehmen und insbesondere dem
eingesetzten Kontroll- und Fahrpersonal spiirbar
schwer, die landesgesetzlichen Vorgaben gegen-
tiber den Fahrgésten durchzusetzen. Die Aufgabe
der Landesgruppe bestand in diesem Zusammen-
hang auch darin, darauf hinzuwirken, dass in den
unterschiedlichen Verkehrsverbiinden und -regi-
onen nicht unterschiedliche Regelungen bezogen
auf die Tragepflicht als solche, sondern auch be-
zogen auf den Qualititsstandard der Maske gelten
sollten, was mangels politischer Absprachen zwi-
schen den Bundeslédndern bis zuletzt nur in Teilen
gelang.

9-Euro-Ticket

In der politischen Zielsetzung, auf dem Weg zu
einer Mobilitdtswende die Fahrgastzahlen im
offentlichen Verkehr in den néchsten Jahren zu
verdoppeln, entpuppte sich die Umsetzung des drei
Monate lang geltenden 9-Euro-Tickets fiir eine
erstmals bundesweite Nutzung des Nahverkehrs
als smarte und geeignete Pull-Malinahme, deren
Vorbereitung, Problemlésung und Umsetzung bei
den Verkehrsunternehmen die Arbeit der Landes
gruppe mal3geblich dominierte. Dies umso mehr,
als das Landesgruppengebiet im festgelegten Zeit-
raum {iblicherweise in besonderer Weise von tou-
ristischen Verkehren betroffen, in Teilen dominiert
ist und die Sorge vor Kapazititsengpéssen, aber
auch nicht vollstdndigen Erstattungsleistungen
aufgrund des 9-Euro-Tickets nicht unerheblich
war.

Ein besonderer Schwerpunkt der Arbeit der Lan-
desgruppe bestand in dem Bemiihen, insbesondere
in den Flachenldndern darauf hinzuwirken, dass
Ticketanreize wie das 9-Euro-Ticket oder in der
Folge das Deutschlandticket nicht nur nicht zu
einer Kiirzung der Mittel fiir den bestehenden
offentlichen Nahverkehr fithren diirften, sondern

dieser im Gegenteil unmittelbar eine deutlich ver-
besserte finanzielle Ausstattung erfahren miisse.
Das Problem, dass es ohne signifikanten Ausbau
von Angebot und Qualitdt im OPNV und SPNV
keinen nachhaltigen Umstieg der Menschen vom
motorisierten Individualverkehr in den 6ffent-
lichen Nahverkehr geben wird, scheint politisch
inzwischen erkannt. Allerdings mangelt es in
Mecklenburg-Vorpommern ebenso wie in Schles-
wig-Holstein an entsprechenden Beschliissen und
Umsetzungen. Die Verkehrsunternehmen treibt
die Sorge um, dass ein dauerhaftes Deutschland-
Ticket durch die dadurch gebundenen Finanzmit-
tel dem dringend notwendigen Ausbau von Ver-
kehrsangebot und Infrastruktur bei Bus und Bahn
entgegenstehen kénnte. Diese Sorge gilt umso
mehr, je stdrker sich Ldnder und Kommunen Ge-
danken tiber nochmals vergiinstigte Sozialtickets
machen.

Fahrpersonalmangel

In allen drei Bundeslédndern waren die Mitglieder
der Landesgruppe zunehmend betroffen von einem
splirbaren und noch nie dagewesenen Mangel
insbesondere an Fahrpersonal gleichermafien bei
Bussen und Bahnen. Die ausgemachten Ursachen
dafiir liegen nicht nur in einem h&ufig nicht mehr
vorhandenen Pool an Bewerberinnen und Bewer-
bern auf offene Stellen, sondern auch an deren
nachlassender Qualitit sowie nicht zuletzt an
flachendeckenden Krankenstdnden von zum Teil
tiber 20 Prozent, die damit deutlich héher liegen
als vor der Coronapandemie. In der Folge konnten
Verkehrsleistungen nicht immer zuverldssig be-
dient werden, sodass etwa in Schleswig-Holstein
mit den Verkehrsunternehmen bereits tiber wenigs-
tens ,geplante Leistungsreduzierungen” diskutiert
worden ist. Um das Verkehrsangebot gerade auch
in den Tagesrandzeiten und am Wochenende
einigermafen aufrechtzuerhalten, sind regional
unterschiedlich viele kreative Ideen entstanden,
um die Negativentwicklung in den Griff zu be-
kommen.

Dr.Joachim Schack
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Nord
T 043161427
schack@vdv.de
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Nordrhein-Westfalen: Das Beste kommt zum Schluss

Zum Jahresende hat das Land Nordrhein-Westfalen Giberraschend angekiindigt, den
Verkehrsunternehmen doch noch mit 200 Millionen Euro als Ausgleich fiir die
explosionsartig gestiegenen Energiepreise unter die Arme zu greifen. Aber nicht nur das:
Das Land stellt weitere 200 Millionen Euro zusétzlich fiir Absicherung und Ausbau des
OPNV in Nordrhein-Westfalen bereit. Der VDV NRW ist dankbar, dass das Land seine
Anregung aufgegriffen hat.

Der Ukrainekrieg hat bekanntlich dazu gefiihrt,
dass die Preise fiir Strom und Diesel quasi explo-
sionsartig gestiegen sind. Allein die VDV-Bus-
unternehmen in Nordrhein-Westfalen mussten
2022 gegentiber den beiden Vorjahren rund 187
Millionen Euro mehr allein fiir Diesel aufwenden.
Nicht berticksichtigt sind hier der Mehraufwand
fiir Strom, den die elf Stadtbahnunternehmen in
NRW verbrauchen, und der gesamte Energiebedarf
des SPNV. Ublicherweise werden diese Kosten-
steigerungen durch Fahrpreiserhéhungen kom-
pensiert. Da die Blirger von den Preissteigerungen
gleichermalfien betroffen waren, konnten im Jahr
des groRten OPNV-Feldversuchs mit dem 9-Euro-
Ticket Fahrpreiserh6hungen naturgemaf auch
nicht durchgesetzt werden.

Energiekostenhilfe vermeidet Leistungsein-
schrinkungen

Es sind aber nicht nur die héheren Energiekosten,
die den OPNV belasten. Bauleistungen und Fahr-
zeuge wurden ebenfalls deutlich teurer. Der Um-
bau der Strom- und Wérmeversorgung weg von
fossilen hin zu erneuerbaren Energietrdgern lédsst
die Ertragskraft der kommunalen Energiever-
sorger erheblich erodieren. Die Verrechnung der
Verkehrsverluste mit Gewinnen der Energiever-
sorgung wird, wenn tiberhaupt, nur in deutlich
geringerem Umfange moglich sein. Die Verluste
des Verkehrsbereichs miissten in weitaus gréfie-
rem Umfang direkt aus den kommunalen Haus-
halten getragen werden. Wegfallende steuerliche
Vorteile verschérfen die Situation. Angesichts des
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strukturell defizitdren Geschéaftsmodells kommu-
naler Verkehrsunternehmen wéren Leistungsein-
schridnkungen die zwangslédufige Folge. Wenn wir
es als Gesellschaft ernst meinen mit dem Klima-
schutz, ist das natiirlich das vollkommen falsche
Signal.

Deshalb ist das ,Erste MaRnahmenpaket fiir die
Krisenbewaltigung” der Landesregierung NRW
genau der richtige Schritt. Auch wenn die Mittel-
verteilung auf die einzelnen Verkehrstrager und
Verkehrsunternehmen aktuell noch nicht fest-
steht, lasst sich doch mit einer gewissen Sicherheit
feststellen, dass die Verteuerung der Energie zu-
mindest kurzfristig nicht zu Leistungseinschréan-
kungen fiihren muss. Allerdings: Auch wenn die
Energiepreise aktuell wieder leicht fallen, wird
das Vorkrisenniveau sicher nicht mehr erreicht
werden. Die Ausgleichsmechanik des Deutsch-
land-Tickets verhindert zusétzliche Einnahmen
durch zusétzliche Fahrgéste. Deshalb kann diese
Hilfe — so wertvoll sie aktuell fiir die Unternehmen
ist — nur ein Zwischenschritt hin zu einem neu
strukturierten Finanzierungsmodell fiir den
OPNV sein.

Absicherung des aktuellen OPNV-Angebotes
Weitere 200 Millionen Euro des Landes sollen be-
reits 2023 der Absicherung deslaufenden Angebo-
tes dienen. Auch hier stehen die genauen Kriterien
noch nicht fest. Absicherung bedeutet fiir den VDV
NRW nicht nur, Bestandsverkehre besser zu for-
dern. Absicherung bedeutet vielmehr, das System
zukunftsfest zu machen. Die EU beabsichtigt, ab
2030 nur noch emissionsfreie Busse zuzulassen.
Dafiir muss bereits heute die notwendige Infra-
struktur geschaffen werden. Das bedeutet den
weitgehenden Neubau von Werkstétten und Be-
triebshofen. Die Mittel hier einzusetzen bedeutet,
die Antriebswende zligig umzusetzen.

Deshalb wiinscht sich der VDV NRW vom Land,
schnell und beherzt in die Zukunft zu investieren,
um den Weg zum emissionsfreien OPNV zu ebnen.

Volker Wente

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Nordrhein-Westfalen
T022157979-138

wente@vdv.de



Landesgruppe Ost — Kontinuitat hat Vorrang

Insbesondere in den beiden Flichenldndern stand die Sicherung des OPNV-Angebots
im Vordergrund. In Zeiten starker Inflation der richtige — weil notwendige — Weg.

Allgemein: Kosten

Die Inflation ist zuriick. Kostensteigerungen bei
Kraftstoffen bzw. Energie allgemein, aber auch bei
fast allen weiteren Komponenten des Geschéfts-
betriebs unserer Unternehmen waren neben der
groRRen Herausforderung durch das 9-Euro-Ticket
und seine Nachfolge das beherrschende Thema der
Landesgruppenarbeit.

Fiir den Giiterverkehr haben wir im Jahr 2022
Planungen fiir eine Berlin-Brandenburg-Initiative
zum Ausbau der Infrastruktur im Hinblick auf
eine Verkehrswende begonnen.

Brandenburg

Schon frith haben wir auf steigende Energiekosten
hingewiesen und unsere Erwartung geduflert, dass
das Land seinen Beitrag zur Sicherung des OPNV
im Land leisten muss. Spét erst - im Rahmen der
Haushaltsberatungen im Dezember — haben wir
Signale erhalten, dass das Land finanzielle Unter-
stlitzung leisten wird. Weil es aber im Haushalt
einen Pauschalbetrag dafiir gibt, der fiir SPNV
und kommunalen OPNV gleichermaRen zur Ver-
figung steht, sind die Einzelheiten noch unklar.
Wir erwarten einen zweistelligen Millionenbetrag
fiir den kommunalen OPNV. Die Dynamisierung
der OPNV-G-Mittel um 1,5 Prozent p.a., die nach
12 Jahren Debatten nun endlich im OPNV-Gesetz
verankert wurde, kann jedenfalls aktuell nicht
ausreichen.

Mit Foérderung des Infrastrukturministeriums hat
der VDV Ost im Jahr 2022 eine Studie zur Umset-
zung der Clean Vehicles Directive (CVD) im Land
Brandenburg auf den Weg gebracht. Ergebnisse
erwarten wir im Friihjahr. Das Land hat zugesagt,
eine Forderrichtlinie auf den Weg zu bringen.
Und dann war da ja noch die Verkehrswende ...
2022 war das Jahr der end- und ergebnislosen
Debatten iber ein Mobilitdtsgesetz. Zuletzt gab es
Bewegung. Es besteht noch Hoffnung. Wir haben
jedenfalls unter ,Faktor 2" unsere Berechnungen
dazu vorgelegt.

Berlin

Nach den Wahlen ist vor den Wahlen. Selten war
diese Binsenweisheit so aktuell wie in Berlin im
Jahr 2022. Kaum hat der Senat seine Arbeit aufge-
nommen, wurden schon wieder Vorbereitungen
fir die Neuwahlim Februar 2023 aufgenommen.
Fiir verkehrspolitische Themen ist dies in keinem
Fall von Vorteil, miissen doch langfristige Ent-
scheidungen zu 12030, zum Ausbau der Straflen-
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bahn etc. unternommen werden. Im Friithjahr 2022
hatten wir Gelegenheit, mit Frau Staatssekretirin
Dr. Niedbal im Rahmen unserer Veranstaltungs-
reihe ,Mobility Lounge” dariiber die diskutieren.
Der Ernst der Lage in einer noch immer wachsen-
den Stadt ist bekannt. Erste Entscheidungen - wie
zum Beispiel zum Wiederaufbau der Potsdamer
Stammbahn - wurden getroffen. Das Tempo muss
nun schnell nach den Wahlen wieder aufgenom-
men werden.

Sachsen-Anhalt

Mobilitatspolitik in Sachsen-Anhalt wird im Land
haufig nur bedingt mit dem 6ffentlichen Nahver-
kehr assoziiert. Bei einer Anhdérung des Landtags-
ausschusses, zu der wir hinzugezogen waren, kam
dies deutlich zum Ausdruck. Schwer umkampft
war die Frage, ob Kommunen ihre Parkgebiihren
selbst verantworten diirfen. Unsere Antwort: Ja.
Wir sehen da einen Zusammenhang zu den Tarifen
des OPNV und zu Verlagerungspotenzialen zwi-
schen MIV und OPNV.

Im Jahr 2022 haben wir unter dem Stichwort
.Faktor 2" eine Berechnung der Kosten einer Ver-
kehrswende im kommunalen OPNV des Landes
Sachsen-Anhalt beauftragt. Die Ergebnisse wer-
den wir demnéchst der Offentlichkeit vorstellen.

Das Land bewegt sich derzeit in der Frage der Um-
setzung der CVD auf uns zu und ermittelt, welche
Planungen bestehen und welche Kosten auf die
Verkehrsunternehmen zukommen. Wir hoffen
auch in Sachsen-Anhalt auf eine Férderrichtlinie,
die es den Unternehmen erlaubt, die Ziele bzw.
Vorgaben umzusetzen.

Werner Faber
Geschidftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Ost
T 030 399932-16
faber@vdv.de
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Tarif oder Angebot — das war 2022 die Frage

Im Jahr 2022 begann allméhlich die Stabilisierung des OPNV auf StraRe und Schiene. Das
Fahrgastaufkommen stabilisierte sich Schritt fiir Schritt und die Verkehrsunternehmen
konnten sich der Riickgewinnung der vor Corona auf gutem Wege befindlichen Akzeptanz
von Bussen und Bahnen zuwenden. Denn auch wéhrend der Pandemiezeit hatte der Klima-
wandel keine Pause eingelegt, wie der heille und trockene Sommer 2022 gezeigt hatte.

Ohne den Bus,
wie hier auf dem
Busbahnhof in
Ilmenau,wird die
Verkehrswende
nicht gelingen
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Im Freistaat Sachsen haben unsere Unternehmen
die Ergebnisse der Strategiekommission zielstrebig
umgesetzt: attraktive Tarifangebote, die kontinu-
ierliche Weiterentwicklung des Systems PlusBus
und TaktBus zur Steigerung der Attraktivitdt des
OPNV im lindlichen Raum, aber auch bedeutende
Investitionen in neue StadtBahn- und Stral3en-

bahnfahrzeuge in den sichsischen Trambetrieben,
die beginnende Umstellung der Fahrzeugflotten
auf Elektrobusse und die konzeptionelle Vorberei-
tung der Dekarbonisierung des Schienenpersonen-
verkehrs.

Eine enorme Herausforderung bedeutete fiir unsere
Unternehmen das 9-Euro-Ticket in den Sommer-
monaten des Jahres 2022. Es zeigten sich hierbei
aber auch die Schwichen des OPNV-Systems ganz
deutlich: nicht ausreichende Kapazitdten an Fahr-
zeugen und Infrastruktur in den stédtischen Réu-
men und vor allem im regionalen SPNV und unzu-
reichende und oft gar nicht vorhandene Angebote
imlé4ndlichen Raum. Soll die Verkehrswende hin
zu mehr Bussen und Bahnen fiir Personen und
Giiter gelingen — und sie muss dies aus Griinden
des Klimaschutzes und des effizienten Einsatzes

Im Freistaat Thiiringen arbeitete der VDV intensiv
bei der Entwicklung des Konzeptes ,Integraler Takt-
fahrplan Thiiringen” mit dem Thiiringer Minis-
terium fiir Infrastruktur und Landwirtschaft, der
Landesentwicklungsgesellschaft und weiteren
Akteuren des Thiiringer OPNV mit. Es soll bis spa-
testens 2028 ein mehrstufig differenziertes und
hierarchisiertes Bedienkonzept mit dem SPNV
und den landesbedeutsamen Buslinien als Riick-
grat und der Erschlieung der Flidche mit dem Bus
in allen seinen Formen von PlusBus/TaktBus, On-
demand-Angeboten bis hin zu Pooling- und Sha-
ring-Angeboten bei Verdopplung des Modal Splits
fiir das Gesamtsystem des OPNV installiert werden.

Fiir den Schienengiiterverkehr, oft ein Stiefkind
bei den Diskussionen zur Verkehrswende, arbei-
tete der VDV bei der Realisierung von Konzepten
zur Revitalisierung stillgelegter regionaler Eisen-
bahninfrastrukturen mit. Als Pilotprojekt wurde
dabei die Strecke Gotha—-Ohrdruf ausgewéhlt.

der Ressourcen —, bleibt hier kiinftig noch enorm
viel zu tun: der Ausbau von Angeboten in Stadt
und Land, eine ausreichende Infrastruktur bei den
Schienenbahnen, ausreichende Fahrzeugkapazité-
ten bei Bussen und Bahnen und vor allen eine aus-
reichende, verstetigte, dynamisierte und planbare
Finanzierung des OPNV-Gesamtsystems durch
Bund, Lander und Kommunen.

Matthias Scheidhauer

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Sachsen/Thiiringen
T 03643 498964

scheidhauer@vdv.de



Neuerungen im Saarland und weiterhin
zu wenig Bewegung in Rheinland-Pfalz

Das Jahr 2022 der Landesgruppe Stidwest war gepragt von vielen Veranstaltungen und
Neuerungen fiir den OPNV. Im Saarland wurde eine neue Landesregierung gewéahlt und in
Rheinland-Pfalz stehen weiterhin wichtige Weichenstellungen an.

Anke Rehlinger,
SPD (Mitte),
beim digitalen
VDV-Verkehrs-
politischen
Forum zur
Landtagswahl
im Saarland am
15. Mérz 2022

Das Jahr 2022 der Landesgruppe Stidwest war be-
sonders durch die zahlreichen Veranstaltungen der
Branche, welche in den vergangenen Jahren nicht
stattfinden konnten und nachgeholt wurden, sowie
durch die Landtagswahlim Saarland geprégt. Der
Sommer war bestimmt von der Einfiihrung des
9-Euro-Tickets auf Bundesebene und stellte die
Betriebe teilweise vor groe Herausforderungen.
Dabei wurden viele Erfahrungen gesammelt, die
nun auch in die kommenden Entwicklungen des
Deutschland-Tickets einflielen.

Landtagswahlen im Saarland

Am 27. Marz 2022 wurde im Saarland eine neue
Landesregierung gewé&hlt. Anke Rehlinger (SPD)
ging als stérkste Kraft hervor und konnte die ab-
solute Mehrheit erringen. Die Landesgruppe Siid-
west hatte vor den Wahlen eine Broschiire mit den
Erwartungen und Forderungen der Branche an die
neue Landesregierung erstellt und damit deutlich
gemacht, welche Weichenstellungen die neue
Landesregierung vornehmen muss.

Des Weiteren hat die Landesgruppe ein digitales
verkehrspolitisches Forum zur Landtagswahl mit
den Spitzenkandidat:innen der Parteien organisiert.
Dort wurde deutlich, dass der OPNV im Saarland
an Bedeutung gewinnt. Mit der neuen Minister-
préasidentin Anke Rehlinger, ehemalige Verkehrs-
ministerin, hat der OPNV eine starke Befiirwor-
terin gewonnen. Die Hoffnung ist also grof}, dass
im Saarland der OPNV an Stellenwert gewinnt und
weiter kraftig ausgebaut wird.

Weiterhin unklare Finanzierung

in Rheinland-Pfalz

In Rheinland-Pfalz indes wurde 2022 weiter iiber
die Verbandsordnungen der Zweckverbinde OPNV
Nord und Siid diskutiert. Die Verbandsordnungen
regeln die zukiinftige Organisation des OPNV in
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Rheinland-Pfalz und basieren auf dem nicht mehr
ganz so neuen Nahverkehrsgesetz (giiltig seit
13.02.2021). Leider wurden hier teilweise keine
Einigungen iiber die neue Organisation erzielt, so-
dass sich auch der wichtige Landesnahverkehrs-
plan (LNVP) und die Finanzierungsvertrige sowie
die Einrichtung der im Gesetz verankerten Forde-
rungen fiir den OPNV z.B. fiir alternative Antriebe
weiter hinauszogern.

Hinzu kommt, dass die Personalsituation durch
den Fachkréaftemangel und die Krankenquote — die
teils weit tiber dem Durchschnitt liegt — fiir eine
grofle Anspannung bei den Unternehmen sorgt.
Auch tragen die gestiegenen Energiekosten und
die Einfiihrung des 9-Euro-Tickets sowie die Pla-
nungen fiir das Deutschland-Ticket dazu bei, dass
viele an der Belastungsgrenze sind oder diese
bereits iiberschritten haben. Die Landesgruppe
Stidwest hat daher einen ausfiihrlichen Brief an
die Ministerprasidentin Malu Dreyer verfasst,
der auf die Situation der OPNV-Unternehmen im
Land aufmerksam macht. Die Hoffnung, dass der
Doppelhaushalt 2023/2024 eine spiirbare Ver-
besserung der finanziellen Situation des OPNV in
Rheinland-Pfalz mit sich bringt, hat sich leider
nicht erfallt.

Erfolgreiche Veranstaltungen 2022

Neben dem digitalen verkehrspolitischen Forum
im Saarland waren Veranstaltungen wie der Deut-
sche Nahverkehrstag in Koblenz und das Sommer-
fest ,Heimat 22" der rheinland - pfélzischen Landes-
vertretung in Berlin fiir die Landesgruppe wichtige
Veranstaltungen, bei denen diese jeweils mit einem
groRen Messestand vertreten war. Nach einer lan-
geren Pause durch die Pandemie haben diese Ver-
anstaltungen einen groflen Andrang erlebt.

Marie-Theres Wolki
Geschdftsfiihrerin
VDV-Landesgruppe Stidwest
706131126861
woelki@vdv.de
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VDV-Akademie:
die Weiterentwicklung der Branchenbildung im Fokus

In den vergangenen Monaten hat die VDV-Akademie stetig neue Bildungsformate
entwickelt und auf den Markt gebracht — damit reagieren wir auf aktuelle Bedarfe und
kommende Herausforderungen. Wir glauben: Nur wer mutig ist und neue Wege geht,
wird Bestand haben.

Die vergangenen Jahre haben gezeigt: Auf sich
dndernde Umstinde reagiert man am besten mit
(temporérer) Anpassung. Dieser Flexibilitdt und
Agilitat hat sich die Akademie angenommen. Wir
haben einen Experimentierraum geschaffen, in
dem neue Webinare, innovative Konferenzformate,
digitale Plattformen und neue Fortbildungen ge-
schaffen wurden. Damit reagieren wir auf die ak-
tuellen Bewegungen der Branche und versuchen,
dem Fachkréftemangel zuvorzukommen.

Die Digitale VDV-Akademie

Unser digitaler Zwilling, die DiVA (Digitale VDV-
Akademie), wurde aus der Taufe gehoben. Auf der
Learn-Experience-Plattform haben unsere Teil-
nehmenden kiinftig die Méglichkeit, digitales Ler-
nen zu erfahren - via Lernmedien, kollaboratives
Arbeiten und selbstgesteuerte Wissensaneignung.
Die Generalprobe erlebt die Plattform aktuell in
den neuen Fortbildungen des InnoVET-Projekts
UpTrain, im Laufe 2023 soll sie auch bestehende
Weiterbildungen aus dem Angebot der VDV-Aka-
demie digital anreichern und ergénzen.

UpTrain: Raum fiir Erprobungen

Mit Unterstiitzung von Verkehrsunternehmen,
Hochschulen, Fachpersonal aus der Branche und der
IHK Ké&ln haben wir zwei neue branchenspezifische
Fortbildungen entwickelt und erproben diese bis
Ende 2024. Sie sind auf unterschiedlichen Fortbil -
dungsstufen angesiedelt. Der Master Professional in
Technologischen Innovationsstrategien (IHK) qua-
lifiziert Personal fiir Leitungspositionen mit daten-
orientierter, technisch-strategischer Perspektive.

Die Fortbildung zum Gepriiften Berufsspezialis-
ten/zur Gepriiften Berufsspezialistin fiir Elektro-
nik Mobilitat (IHK) fillt die Liicke zwischen abge-
schlossener Berufsausbildung und dem Abschluss
des Technikers oder Meisters. Damit kénnen sich
Mitarbeitende innerhalb von 9 Monaten berufshe-
gleitend in den technischen Fachbereichen Kraft-
omnibusse, Schienenfahrzeuge oder Leit- und Si-
cherungstechnik spezialisieren.

Eine attraktive Méglichkeit fiir engagierte, junge
Mitarbeitende, sich ziigig und niedrigschwellig
einen anerkannten Abschluss auf Niveau 5 des
Deutschen Qualifikationsrahmens (DQR) nach der
Ausbildung zu sichern.
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Das neue Fortbildungsniveau

Bereits wahrend der Erprobung der Fortbildung
auf DAQR-Niveau 5 ist zu beobachten, dass dieser
anerkannte Abschluss Zukunftspotenzial birgt —
obwohl es bisher in Deutschland wenig Berufsbil-
der auf dieser Stufe gibt.

Die VDV-Akademie méchte in den kommenden
Jahren gemeinsam mit der Branche weitere Fort-
bildungen auf dieser Stufe konzipieren und anbie-
ten. Das Format ist eine hervorragende Moglich-
keit, insbesondere junge Mitarbeitende branchen-
spezifisch zu qualifizieren, sie wertzuschétzen,
mit einer attraktiven Branchenkarriere zu binden
und Verkehrsunternehmen die nétigen fachlichen
Kompetenzen zu sichern. Thematisch kénnen neue
Fortbildungen auf dem Niveau die gesamte Band-
breite der Branche spiegeln: von Bus iiber Bahn bis
zu Schiene.

Individualisierung von Fachkarrieren

Ein Format, das ebenfalls Potenzial birgt, ist die
Bildungsberatung der VDV-Akademie. Teilneh-
mende unserer Fortbildungen werden im Tandem
mit dem entsendenden Verkehrsunternehmen und
unserem Bildungsberater individuell begleitet -
vor, wiahrend und nach der Qualifizierung. Dies
gestaltet individuelle Fachkarrieren und férdert
die Sichtbarkeit von Kompetenzen und Méglich-
keiten. Ein Konzept, das wir in den kommenden
Jahren verfolgen und ausbauen werden.

Ausblick

Die berufliche Bildung der Mobilitatsbranche ist
unsere Kernkompetenz. Die anstehenden Entwick-
lungen werden geprégt sein von herausfordernden
Engpéssen. Das erprobte Zusammenspiel von
digitalen und analogen Bildungsformaten ist ein
wichtiger Schliissel, um diese Herausforderungen
zu meistern. Dies werden wir mit unserer Agilitét
und Flexibilitét flankieren und bestmdglich
begleiten.

Britta Robels

UpTrain, Projektleitung
M 01753710430
robels@vdv.de



Stiftung Fihrungsnachwuchs im VDV

Die Stiftung Fiihrungsnachwuchs im VDV wurde im November 1998 von Dr. Wilhelm
Pallmann und Prof. Dr. Dr. Glinter Girnau gegriindet. Stiftungszweck ist die Qualifizierung
von Fiihrungskriften in den VDV-Mitgliedsunternehmen und den Unternehmen des
VDV-Industrieforums. Die Studienférderung mittels Stipendien und die Qualifizierung
im jahrlichen Management-Symposium sind die Schwerpunkte der Stiftungsarbeit.

24. Management-Symposium in Stuttgart
Das diesjédhrige Symposium fand vom 11.11. bis
13.11.2022 in Stuttgart statt.

Traditionell steht der erste Tag immer im Zeichen
der lokalen und nationalen OPNV-Mobilitit und
ihrer Herausforderungen. Winfried Hermann, Mi-
nister flir Verkehr des Landes Baden-Wiirttemberg,
Ingo Wortmann, Préasident des VDV, und Thomas
Moser, Vorstand der Stuttgarter Stralenbahnen AG,
gingen in ihren Beitrdgen ausfiihrlich auf die
Situation, Strategien und Szenarien der Mobili-
tatsbranche ein.

Prof. Dr. Bernhard Pérksen erdffnete den zweiten
Tag mit dem Thema ,Die Kunst des Miteinander-
redens in Zeiten des Hasses". Weitere Themen

an diesem Tag waren neben der Zukunft elektri-
scher Antriebssysteme die Rollen und Aufgaben
der kiinstlichen Intelligenz (KI). Michael Karl Hei-
demann befasste sich in seinem Vortrag mit dem
Thema ,Legitime Autoritit — von der Hausforde-
rung, Leadership zu entwickeln". Die strategische
Rolle der Hafen in den européischen Lieferketten
thematisierte Ulrike Riedel, Mitglied des Vor-
standes und Arbeitsdirektorin der BLG LOGISTICS
GROUP AG & Co. KG, inihrem Vortrag. Britta Ro-
bels, Leiterin des BMBF-Projektes ,UpTrain®, run-
dete den zweiten Tag mit der Vorstellung des Pro-
jektes ab.

Zum Abschluss des Management-Symposiums
beschrieb Stephan Krenz, Vorsitzender der Ge-
schéftsfiihrung, die unternehmerische Transfor-
mation der Autobahn GmbH des Bundes. Thorsten
Bergmaier-Trede, MAN Truck & Bus SE, erlduterte
den Designprozess im Bereich Nutzfahrzeug.

Dr. Roman Jaich, Bereichsleiter Bildung ver.di
Bundesverwaltung, schloss das Symposium mit
einem Ausblick auf die aktuelle und zukiinftige
Bedeutung der beruflichen Bildung.

Das 25. Management-Symposium findet vom
10.11. bis 12.11.2023 in Dresden statt.

Erstes Treffen der Stipendiaten und
Stipendiatinnen

Erstmals richtete die Stiftung ein Treffen aller
Stipendiaten aus. Dieses fand im Anschluss an
das Management-Symposium in Stuttgart statt.

VDV-Organisationen: Stiftung Fithrungsnachwuchs

Es dient dem Austausch der Stipendiaten mit dem
Vorstand der Stiftung. Solche Treffen werden jedes
Jahr stattfinden.

Im Jahr 2022 wurden vier neue Stipendien verge-
ben. Aktuell werden 13 Beschaftigte aus Verkehrs-
unternehmen und -verbiinden von der Stiftung
gefordert.

Forderung beruflich Qualifizierter durch die SEN
Ab 2023 vergibt die Stiftung Stipendien nicht
mehr ausschlieflich an akademisch ausgebildete
Beschaftigte. Auch beruflich Qualifizierte — Fach-
krafte und Spezialisten — kénnen kiinftig geférdert
werden. Auch sind die Beantragungs- und Aus-
wahlverfahren fiir ein Stipendium neu geordnet
worden.

Mehr Informationen zu einem Stipendium der
Stiftung Fiihrungsnachwuchs finden Sie auf un-
serer Website: https://www.stiftung-fuehrungs-
nachwuchs.de/studienfoerderung/.

Sommeruniversitidt 2022

Die 7. VDV-Sommeruniversitdt wurde im Jahr
2022 in Wiesbaden ausgetragen. 15 Studierende
aus verschiedenen Studiendisziplinen arbeiteten
vier Tage projektbezogen an verschiedenen Mo-
bilitdtsprojekten und stellten ihre Ergebnisse den
anwesenden Unternehmens- und Verbandsver-
tretern vor.

SandraRaider

Stiftung Fiihrungsnachwuchsim VDV
T022157979-173

raider@vdv.de
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Digital und interoperabel:
(((eTicket Deutschland macht das Deutschland-Ticket

Mehr Projektberatung und erweiterte Seminarangebote, Arbeitsgruppen in (((efi und
Roll-out Motics: Alle aufgebauten und erweiterten Unternehmensstrukturen beim
VDV eTicket Service konzentrieren sich seit September 2022 fast vollstdndig auf die
Umsetzung des Deutschland-Tickets.

Zahlen zu (((eTicket Deutschland

Der im Vorjahr prognostizierte Zuwachs an aktiven
Chipkarten ist 2022 eingetreten: Mit 16,2 Millio-
nen Karten bei den beteiligten Verkehrsunter-
nehmen und -verblinden hat der Wert wieder das
Vor-Corona-Niveau des Jahres 2020 erreicht. Das
vielbeschworene Ende der Chipkarte ist durch die
Pandemie also nicht beschleunigt worden. Im Ge-
genteil, wie aktuelle Vorbestellungen fiir das Jahr
2023 zeigen. Dariiber hinaus sind im Laufe des
vergangenen Jahres weitere 21 Verkehrsunter-
nehmen und Verkehrsverbiinde Teilnehmer an
((eTicket Deutschland geworden. Zum Ende des
Jahres waren somit insgesamt 494 Unternehmen
am gemeinsamen Ticketing-Standard beteiligt.

9-Euro-Ticket und Deutschland-Ticket

Beider Einfithrung des 9-Euro-Tickets zum 1. Juni
2022 konnte der VDV eTicket Service die Verkehrs-
unternehmen und -verbiinde lediglich beratend
unterstiitzen. Die Ausgabe als Papierticket sowie
die zeitliche Laufzeitbegrenzung auf drei Monate
lieRen keinen realistischen Raum fiir deutsch-
landweite technische Losungen fiir Ausgabe und
Kontrolle. Allerdings hat sich der VDV-ETS wéh-
rend des Geltungszeitraums des 9-Euro-Tickets
mit Fragen zur technischen Umsetzung eines
nationalen Nachfolgeproduktes beschaftigt. Ab
September 2022 konnte die Branche auf erste
Dokumente zur Umsetzung des damals noch als
Klimaticket bezeichneten Tarifprodukts zugreifen.
Fir diesen Zweck wurde die neu eingerichtete
Kollaborationsplattform (((efi als zentraler Kom-
munikationspunkt zur Umsetzung des Deutsch-
land-Tickets fiir die ganze Branche gedffnet. Seit-
dem stellt der VDV-ETS dort den Verkehrsunter-
nehmen, -verbiinden, Herstellern und Beratern alle
politischen Beschliisse, technischen Dokumente,
Diskussionsforen sowie Onboarding-Leitfadden
und Onlinesprechstunden zur Verfiigung.

Uber (((efi organisierte der VDV-ETS auch eine
branchenweite Abfrage zum Stand der digitalen
Vertriebsinfrastruktur. Die Ergebnisse brachten
erstmals einen groben Uberblick, mit welchen
Voraussetzungen die Einfiihrung eines rein
digitalen Tarifproduktes starten musste. Ins-
gesamt wurden iber 90 Prozent der bestehenden
Abokunden bereits theoretisch mit digitalen
Vertriebskanélen erreicht. So war ein Teil der
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Unternehmen beispielsweise in der Lage, Handy-
tickets auszugeben, bot allerdings keine Abos fiir
das Smartphone an. Auch Chipkarten wurden
ausgegeben, hadufig aber nicht fiir Schiiler- oder
Jobtickets.

nur Papier

M Papier und
VDV-KA-Chipkarte

M nur VDV-KA-Chipkarte

M nur Smartphone

Anhand der Umfrageergebnisse konnte der VDV-
ETS moglichst genaue Hilfen, Empfehlungen und
Beratungsangebote aufbauen und der Branche zur
Verfiigung stellen:
— fiir Unternehmen, die bestehende Systeme
ggf. anpassen mussten,
— fiir Unternehmen, die Teile neu aufbauen miissen,
— fiir Unternehmen, die erstmalig digitale Ver-
triebssysteme beschaffen.

Motics im Kontext Deutschland-Ticket

Weil es sich beim Nachfolger des 9-Euro-Tickets
um ein mit erheblichen Steuergeldern unterstiitztes
hochpreisiges Tarifprodukt handelt, hat nicht nur
die OPNV-Branche, sondern auch die Bundespolitik
ein Interesse daran, das Ticket vor Missbrauch zu
schiitzen. Das Ticket soll ausschlieflich auf der
Chipkarte oder als Ticket auf dem Smartphone aus-
gebeben werden. Die Chipkarte ist kryptografisch
gegen Manipulation und Kopie geschiitzt. Fiir das
heutige Barcode-Ticket auf dem Smartphone wird
der Motics diesen Schutz gewahrleisten. Mit dem
Deutschland-Ticket und der damit einhergehenden
deutschlandweiten Kontrollinfrastruktur wird
auch die Motics-Kontrollfahigkeit national aus-
gerollt. Damit soll allen Verkehrsunternehmen und
-verbiinden, die Motics bereits nutzen, ermoglicht
werden, das Deutschland-Ticket als gesichertes
Handyticket ausgeben zu kénnen. Mittelfristig soll
Motics der gemeinsame Sicherheitsstandard fiir alle
nationalen Handytickets sein.

(((etiCORE im Zeitplan
Die Entwicklung der nichsten Generation E-Ticket
ist weiterhin im Zeitplan und wird 2026 mit der



Migration von VDV-KA auf (((etiCORE beginnen
konnen. Alle Komponenten fiir die zweite Genera-
tion des Sicherheitsmanagements, auf dem (((eti-
CORE basiert, sind ausgeschrieben, vergeben und
befinden sich aktuell im Aufbau: Nach den durch-
gefiihrten europaweiten Ausschreibungen wird
die Deutsche Telekom Security den Aufbau und
Betrieb der neuen, zweistufigen Public Key Infra-
structure realisieren. (((etiCORE beinhaltet gegen-
iber der VDV-Kernapplikation eine neue Kom-
ponente fiir die Sicherheitsinfrastruktur - das
Medien Management System. Dieses erlaubt die
kryptografischen Schliissel nachtréglich in die
Vertriebsinfrastruktur bei den Verkehrsunter-
nehmen und -verblinden zu laden oder flexibel zu
tauschen. Dieses neue System wurde an equens-

Worldline SE Germany vergeben.

(((etico

Im Rahmen der Webinar-Reihe ,(((etiCORE unter
der Lupe” informieren wir regelméfig iber den
aktuellen Stand der Entwicklungen. Parallel haben
die (((etiCORE-Koordinatoren aus den Verblinden
ihre Arbeit aufgenommen. Zunéchst geht es darum,
Hersteller in die Lage zu versetzen, Angebote zu
erstellen, damit der OPNV basierend auf realisti-
schen Zahlen Projektplédne aufsetzen kann.

Forschung und Entwicklung

Im Jahr 2022 haben die Arbeiten an einer Standar-
disierung von Account Based Ticketing (ABT) unter
dem Dach der Smart Ticketing Alliance (STA) be-
gonnen. Im européischen Kontext besteht grofies
Interesse an der Technologie, bei der sich Mobi-
litdtsnutzende mit einer gesicherten ID authen-
tifizieren. Alle Berechtigungen zur Nutzung ver-
schiedener Mobilitdtsformen wie beispielsweise
Fithrerscheine, OPNV-Tickets oder Altersangaben
werden bei ABT zentral in einem Account abgelegt
und kénnen vom berechtigten Mobilitdtsanbieter
online abgerufen werden. Aktuell entstehen so-
wohl national als auch international ABT-Pilot-
systeme im Kontext von ,Mobility as a Service".
Jedoch alle mit unterschiedlichen Zielsetzungen
und Anforderungen. Wie auch die Smart Ticketing
Alliance sieht der VDV-ETS in ABT nicht nur eine
Maoglichkeit, um multimodale Wegeketten ver-
braucherfreundlicher nutzbar zu machen. Die
Technologie bietet vielmehr grole Chancen fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr und eine leichtere
Einbindung anderer Mobilitdtsformen mit eigenen
Systemlandschaften.

Aus diesem Grund steht die Harmonisierung ge-
meinsamer Schnittstellen und Datenstandards
auf europdischer Ebene im Fokus der Arbeit. Ziel
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ist ein standardisiertes ABT mit klaren Daten-
strukturen und offenen Schnittstellen, das inter-
national jedem Anbieter einen diskriminierungs-
freien Zugang zu kiinftigen Mobilitdtsplattformen
technisch ermdglicht. VDV-ETS begleitet diesen
Prozess und beginnt parallel mit den Standardi-
sierungsarbeiten in Deutschland. Ziel ist eine eng
verzahnte Arbeit, um unnotige Dopplungen oder
technische Sackgassen zu verhindern.

Unternehmensentwicklung

Der VDV-ETS hat das Schulungsangebot zu allen
E-Ticket-Wissensgebieten im Kontext von Online-
und Hybridformaten stark erweitert. Das neue
Programm gliedert sich nach Themen und fachli-
chen Leveln der Teilnehmer. Die Seminarformate
wurden breiter aufgestellt und umfassen Online-
Selbstlerneinheiten (sog. web-based Trainings)
und kurze Online-Infoveranstaltungen (z.B.
Moties-Kompakt und Sales-Briefing) bis hin zu
umfangreichen Schulungen, die mit Online- und
Prasenzeinheiten aufeinander aufbauen und sich
zur Expertenausbildung eignen.

MID
level

() Sy HiGH
C o level

DEEP
dive

Alle im vergangenen Jahr aufgebauten und erwei-
terten Unternehmensstrukturen konzentrieren
sich seit September fast vollstdndig auf die Umset-
zung des Deutschland-Tickets und auf die Auf-
nahme neuer Teilnehmer an (((eTicket Deutsch-
land. Die politisch vorgegebene digitale Ausgabe
des D-Tickets sorgt dafiir, dass im Laufe des Jahres
2023 alle Verkehrsunternehmen und -verbiinde in
Deutschland Teilnehmer an (((eTicket Deutschland
werden und damit die gesamte OPNV-Branche in
einem Standard vertreten ist.

Nils Zeino-Mahmalat
Geschdftsfiihrer

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG
T 0221716174-0

zeino@vdv.de
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VDV-Schriften

Neuerscheinungen 03/2023 bis 01/2022 - Deutsch | Englisch

VDV -Schriften- und Mitteilungen unter:

www.vdv.de/Publikationen/Schriften&Mitteilungen und knowhow.vdv.de

VDV-Schrift 461|03/2023
Ist-Daten-Schnittstelle Leitsystem (ITCS) -

Betriebshofmanagementsystem (BMS) -Version 2.1

VDV-Schrift 825|02/2023

Anforderungen an Betriebshofe und Werkstétten
beim Einsatz von Linienbussen mit sauberen und/
oder emissionsfreien Antrieben

Requirements for depots and workshops when
using city buses with clean and/or zero-emission
drive systems

VDV-Schrift 440 | 02/2023
Branchenanforderungen an die ITSicherheit -
OPNV & Schienenverkehr der nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE)

VDV-Schrift 301-2-19 | 01/2023

IBIS-IP Beschreibung der Dienste / Service
description / Dienst — AnalogRadioService /
Service — AnalogRadioService - V 2.4

VDV-Schrift 301-2-16 | 01/2023

IBIS-IP Beschreibung der Dienste / Service
description / Dienst — TicketValidation Service /
Service - TicketValidationService - V2.4

VDV-Schrift 301-2-12|01/2023
IBIS-IP Beschreibung der Dienste / Service
description / VideoRecordingService - V2.4

VDV-Schrift 301-2-1]|01/2023

IBIS-IP Beschreibung der Dienste / Service
description / Gemeinsame Datenstrukturen und
Aufzédhlungstypen / Common Data Structures and
Enumerations - V2.4

VDV-Schrift 301-2-0|01/2023
IBIS-IP Beschreibung der Dienste / Service
description / DeviceManagementService - V2.4

VDV-Schrift 301-2| 01/2023

IBIS-IP Beschreibung der Dienste / Service
description / Allgemeine Konventionen /
General conventions - V2.4

VDV-Schrift 238 | 01/2023

Fahrzeugdaten in Bussen des OPNV / Vehicle
data in buses in PT / Bedeutung, Umsetzung und
Nutzung im OPNV / Importance, realization and
usage in public transport

VDV-Schrift 823 |12/2022
Empfehlungen fiir die Gestaltung bei
Neu- und Umbauten von Stadtbahn-
und StraRenbahnbetriebshéfen

VDV-Schrift 758 | 11/2022
Priifen von Gliterwagen im Eisenbahnbetrieb

VDV -Schrift 736-2| 09/2022

Umgang mit Stérungsmeldungen (UmS) -
Standardisierter Austausch von Ereignis-/
Stérungsmeldungen mit der européischen
Norm CEN/TS 15531-5"SIRI' -

Teil 2 Beschreibung Schnittstelle SIRI-SX

VDV-Schrift 432|09/2022
Identifikation von Haltestellen Anwendung
der Global ID in Deutschland V1.1

VDV-Schrift 431-2|09/2022
Echtzeit-Kommunikations- und Auskunfts-
plattform EKAP -

Teil 2: EKAP interface Beschreibung V1.4
Real time communication and assistance
platform EKAP -

Part 2: EKAP interface description V1.4

VDV -Schrift 733 | 08/2022

Ticketlayout fiir mobiles Ticketing —

Empfehlung fiir die Umsetzung eines einheitlichen
Ticketlayouts in Deutschland

VDV-Schrift 433|08/2022
Identifikation von Linien und Fahrten
Eindeutige Linien- und Fahrt-IDs

fiir Deutschland V1.1

VDV -Schrift 710 | 04/2022
Dienstanweisung fiir den Fahrdienst mit
StraRenbahnen (DFStrab)

VDV -Schrift 709 | 04/2022
Dienstanweisung fiir den Fahrdienst mit Bussen
(DFBus)

VDV -Schrift 889 | 03/2022
Zerstorungsfreie Priifung (ZfP) an
Eisenbahnfahrzeugen und deren Komponenten
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VDV -Schrift 522 | 02/2022 VDV-Schrift 613 | 01/2022

Erhéhung der Fahrleitungs-Nennspannung Anlage und Pflege von Vegetationsflachen

bei Gleichstrom-Nahverkehrsbahnen und entlang der Schienenwege nichtbundeseigener
Obussystemen von DC 600 V auf DC 750 V Eisenbahnen

VDV-Schrift 336-3 | 02/2022 VDV-Schrift 260 | 01/2022

Funktionale Anforderungen fiir Signal- und DC-Ladeinfrastruktur fiir Elektrobusse
Zugsicherungsanlagen sowie Betriebsleitsysteme DC Charging Infrastructure for Electric Buses

des stadtischen schienengebundenen Personen-
verkehrs - Teil 3: Betriebsleitsysteme

VDV-Informationen: Neuerscheinungen 2022 VDV-Jahresbericht 2022/2023 95



VDV-Mitteilungen

Neuerscheinungen 03/2023 bis 01/2022

VDV-Schriften- und Mitteilungen unter:

www.vdv.de/Publikationen/Schriften&Mitteilungen und knowhow.vdv.de

VDV -Mitteilung 5702 | 02/2023
Verkiirzung der Inspektionsfristen fiir
Energieversorgungsanlagen nach BOStrab
in der Fassung vom 01.10.2019

VDV-Mitteilung 4400 | 02/2023
Malnahmenkatalog zur VDV -Schrift 440 -
MalRnahmen fiir personelle, organisatorische und
bauliche/physische Sicherheit sowie branchen-
spezifische Technik

VDV-Mitteilung 4401 | 02/2023

Die VDV -Schrift 440 & VDV -Mitteilung 4400 in
der Anwendung Hinweise zur Nutzung der VDV
440 & VDV 4400 fir die Priifung nach §8a BSIG

VDV -Mitteilung 7513 | 11/2022

Nachweis gemafl CSM-RA zur Aktualisierung
der VDV -Schrift 758 und zur Einfiithrung der
Mitarbeitermodule zur VDV -Schrift 758

VDV -Mitteilung 7511 | 11/2022
Nachweis geméaly CSM-RA zur Einfithrung
des Betriebsregelwerks EVU des VDV (BRW)

VDV -Mitteilung 4028 | 10/2022
Anforderungen an Betriebsbedienstete BOStrab
sowie Aufschreibungen iiber deren Tauglichkeit,
Ausbildung, Ergebnisse von Priifungen,
Beaufsichtigungen, Unterweisungen und
Nachschulungen

VDV -Mitteilung 2003 | 08/2022
Handlungsempfehlungen zum Aufgleisen
von Eisenbahnfahrzeugen

VDV -Mitteilung 9725 | 05/2022
Ertrédge und Aufwendungen 2020 im
Personennahverkehr

VDV -Mitteilung 7055 | 04/2022
Sprachassistenz-Systeme im OPNV -
Basiswissen und Nutzungsmoglichkeiten
VDV -Mitteilung 2303 | 03/2022
Empfehlungen zur Verhinderung von
Brandschéden bei Linienbussen

VDV -Mitteilung 7054 | 02/2022

Umsetzung der Mobilitdtsdaten-Verordnung
in der Praxis — Aktueller Status, Ausblick &
Antworten auf haufig gestellte Fragen

VDV -Mitteilung 4021 | 02/2022

Abkiindigung analoger Betriebsfunkfrequenzen
im 20 kHz-Raster — Migrationsmdoglichkeit fiir
den analogen LSA-Datenfunk

VDV -Mitteilung 7053 | 01/2022
Fahrer-Tablets

VDV -Mitteilung 7050 | 01/2022
Zukunftsorientiere und nachhaltige Aus- und
Weiterbildung des Fahr- und Betriebspersonals
in OPNV-Fahrschulen

VDV -Mitteilung 2002 | 01/2022

Leitlinie zur Umsetzung der Trinkwasserversor-
gung im Bereich der Nicht-Bundeseigenen
Eisenbahnen - Handlungsempfehlung zur Erfillung
der Anforderungen an Trinkwasseranlagen von
Eisenbahnen der NE-Bahnen
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VDV-Positionen

Neuerscheinungen 03/2023 bis 01/2022

Alle hier aufgelisteten VDV -Positionspapiere unter:

www.vdv.de/positionensuche.aspx

Weitere unter der Suchfunktion auf www.vdv.de

13.03.2023 | Linienbedarfsverkehr: zukunfts-
gerecht, integriert und nachfragegesteuert
Warum eine OPNV-Angebotsoffensive im Linien-
und Linienbedarfsverkehr notwendig ist

24.01.2023 | MafRnahmen gegen den Personal-
mangel im Fahrbetrieb
Fiir einen qualitativ hochwertigen OPNV

09.01.2023 | Personalstrategisches Papier | 2023
Das personalstrategische Papier des VDV-Aus-
schusses fiir Personalwesen zeigt die ganze Breite
der Herausforderungen im Personalbereich auf

25.11.2022 | Kurzfristig umsetzbare Ma3nahmen
zur Energieeinsparung in Bus- und Bahnunter-
nehmen

Positionspapier des VDV macht konkrete Vor-
schlége fiir ergdnzende EnergiesparmafRnahmen
bei Bus- und Bahn

22.11.2022 | Gute Schienenverkehrsangebote
fiir mehr Giiter auf der Schiene

Gemeinsames Positionspapier von Allianz pro
Schiene, BIEK und VDV

07.11.2022 | Transeuropéische Verkehrsnetze
(TEN-V)

VDV-Positionspapier zur Uberarbeitung der
TEN-V-Verordnung

17.05.2022 | VDV-Positionspapier zu multi-
modalen digitalen Mobilitdtsdiensten (DE/EN)
Mit zehn Eckpunkten bringt sich der VDV in die
Diskussionen zur geplanten Gesetzesinitiative
der Europédischen Kommission zu multimodalen
digitalen Mobilitatsdiensten (MDMS) ein. Die fiir
Anfang 2023 angekiindigte Initiative kénnte sich
auf den Vertrieb auswirken.

01.04.2022 | Schienenpolitische Vorschléige

der deutschen See- und Binnenhéfen fiir eine
erfolgreiche Verkehrswende

erstellt von der Arbeitsgemeinschaft Eisenbahnen
offentlicher Héfen (E6H) im VDV

VDV-Informationen: Neuerscheinungen 2022

30.03.2022 | Fiinf Punkte zur Planungsbeschleu-
nigung fiir die Schieneninfrastruktur
Infrastrukturausbau fiir den 6ffentlichen Verkehr
priorisieren und effektiv beschleunigen

17.03.2022 | VDV-Resolution zum Krieg

in der Ukraine

Der VDV verfolgt mit groRter Bestlirzung den
unbegriindeten Angriff Russlands auf die Ukraine
und verurteilt diese Entscheidung des Prasidenten
der Russischen Foderation auf das Scharfste. Mit
diesem Akt militdrischer Gewalt wird auch die
europédische Friedensordnung angegriffen.

09.02.2022 | Elektrifizierung von Eisenbahn-
strecken als Teil der Energiewende

Hindernisse bei einer schnellen, kostengiinstigen
und aufwandsarmen Elektrifizierung

28.01.2022 | Logistik der Zukunft aufgleisen:
emissionsfrei, intelligent, européisch, disruptiv
effizienter

Gemeinsame Erkldrung zur partnerschaftlichen
Verantwortung flir den europaweiten Rollout der
Digitalen Automatischen Kupplung (DAK) von DB,
VDB, VDV und VPI

11.01.2022 | VDV-Positionspapier zum
europédischen ,Fit for 55"-Paket

Mit dem Papier "Mit Bussen und Bahnen die
Klimaziele erreichen" bringt sich der VDV in die
Diskussionen zu den Initiativen des europdischen
Klimapakets ein, die sich auf den Offentlichen
Personenverkehr und den Schienengiiterverkehr
auswirken werden.
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Weitere VDV-Veroffentlichungen

Der Nahverkehr | www.dvvmedia-shop.de

Offizielles Organ des VDV | Die Zeitschrift bietet Fachwissen in
qualifizierten und umfangreichen Beitrdgen. Die Palette der Themen
umfasst Verkehrspolitik, Verkehrsrecht und andere relevante
Rechtsgebiete, Fragen der Verkehrswirtschaft, des Marketings,
der Fahrzeug- und Betriebstechnik sowie der betrieblichen Organi-
sation. In der Zeitschrift publizieren erfahrene Praktikerinnen und
Praktiker ebenso wie Fachleute der einschldgigen Wissenschaften.

VDV Das Magazin | www.vdv-dasmagazin.de

Das Verbandsmagazin des VDV , VDV Das Magazin” ist die redak-
tionelle Plattform fiir Unternehmen des OPNV und Schienen-
gliterverkehrs in Deutschland. Das Magazin stellt in Fachbeitrégen,
Meldungen, Reportagen und Interviews alle Facetten des modernen
Personen- und Giiterverkehrs mit Bus und Bahn dar: technische
Innovationen, Strategien und Kooperationen, aktuelle Themen und
Trends, besondere Strecken und Ziele, Menschen in der Branche.

Durchbruc
ist geschaf

VDV -Politikbrief | www.vdv.de/politikbrief

Mit dem VDV-Politikbrief wollen wir Entscheiderinnen und
Entscheider aus Politik, Wissenschaft, Wirtschaft, Verbdnden

und Medien iiber die aktuelle verkehrspolitische Arbeit im Bund,
in den Landern und auf EU-Ebene informieren. Durch die Aufbe-
reitungvon Positionen und Hintergriinden wird mit dem Format
noch mehr Transparenz geschaffen, Hilfestellung bei der verkehrs-
politischen Arbeit angeboten und eine offene Diskussion angeregt.

Stadtische Bahnprojekte besser umsetzen -
Wichtige Entscheidungs- und Kommunikationsmittel |
www.vdv.de/zeitschriften-broschueren.aspx

Der Leitfaden bietet eine Hilfestellung fiir Entscheidungs- und
Kommunikationsmittel bei Infrastrukturprojekten. In chronologischer
Folge werden die wichtigsten Prozessschritte vorgestellt — von der
Zielbestimmung, Budgetplanung, Biirgerdialog bis zur transparenten
Umsetzung.
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Weitere VDV-Veroffentlichungen

Auf der Agenda: Reaktivierung von Eisenbahnstrecken |
www.vdv.de/zeitschriften-broschueren.aspx

Zwei Jahre nach der letzten Ausgabe erscheint die dritte Auflage der
Reaktivierungsvorschlége des Verbandes Deutscher Verkehrs-
unternehmen. Die Intention der Vorauflagen war es, den stocken-
den Bemiihungen zur Reaktivierung von Eisenbahnstrecken neuen
Schwung zu geben. Tatsichlich ist dies in grofem Umfang gelungen:
Unsere Vorschlédge haben in den Medien und der Politik eine enorme
Resonanz erfahren, die nicht auf Deutschland beschrankt war. Viele
der Vorschlédge wurden konkret von politischen oder administrativen
Entscheidungstragern aufgegriffen und Schritte zu ihrer Realisierung
unternommen. Besonders bemerkenswert ist, dass alle Bundesldnder
Programme unterschiedlicher Art fiir die Reaktivierung von Schienen-
strecken aufgelegt haben und viele Projekte aus unserer Liste darin
aufgenommen haben. Befiirchtungen, mit der schon in der Erstauflage
recht langen Liste unserer Vorschlédge zu weit gegangen zu sein, haben
sichnicht bewahrheitet. Die Ladnder gehen in einzelnen Féllen mit
zusitzlich angeschobenen Projekten zum Teil sogar iiber unsere

Liste hinaus. Dies ist einer der Griinde fiir diese Neuauflage.

Reaktivierung von Eisenbahnstrecken — Hinweise zur
Kombination von Schienenverkehr mit Rad- und Fulverkehr
| www.vdv.de/reaktivierung-bahnstrecken

Eine weitere Herausforderung fiir die Reaktivierung von Eisenbahn-
strecken ist die Konkurrenz um die Nutzung der Trassen mit dem —
Radverkehr als weiterem klimafreundlichem Verkehrstréger. Vielfach Elseababasizecken
wurden nach kompletter Stilllegung der Strecken die Trassen fiir die
Anlage attraktiver Rad- und Wanderwege genutzt — groRtenteils im
Ubrigen zur Sicherung der Trasse fiir einen spiteren Bahnverkehr.
Dies ist nur heute nicht mehr génzlich allen in Erinnerung geblieben.
Um aber dennoch Konflikte zu vermeiden sollen Wege zur Koexistenz
beider Nutzungsarten aufgezeigt werden. Der VDV hat zu diesem
Zweck eine Studie unter dem Titel ,Reaktivierung von Eisenbahn-
strecken — Hinweise zur Kombination von Schienenverkehr mit Rad
und Fullverkehr" in Auftrag gegeben, die qualifizierte Vorschlédge

zur Kombination beider Nutzungen durch eine systematische
Aufarbeitung von Regelquerschnitten sowohl nach EBO als auch

nach BOStrab macht.

Differenzierte Bedienung im OPNV |
www.vdv.de/blaue-buecher.aspx

OPNV ist mehr als die Beférderung in Bussen, Eisen- oder StraRen-
bahnen. Neben diesen bekannten Angeboten des klassischen Linien-
verkehrs existieren seit Jahren auch viele weitere Angebotsformen,
die die Mobilitidt von Menschen sicherstellen. Zusammen mit den
zuletzt in Erscheinung tretenden alternativen Mobilitdtsangeboten
bestehen sowohl in stddtischen als auch in ldndlichen Strukturen
neue Moglichkeiten, 6ffentliche Verkehre im Sinne eines differen-
zierten Bedienkonzepts auf die jeweiligen regionalen Besonderheiten
abzustimmen. Im Blauen Buch werden das Modell der Differenzierten
Bedienung aus theoretischer Perspektive beleuchtet und erfolgreiche
Anwendungen aus der Praxis vorgestellt.
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Digitale Angebote des VDV

Branchenthemen, VDV -Positionen, Projekten, Ansprech-
partnerinnen/Ansprechpartnern, Gremien, aktuellen
Veranstaltungen, Terminen, VDV -Publikationen ...

VDV-Website | www.vdv.de
Fir unsere Mitgliedsunternehmen, Politik, Medien und alle
Mobilitatsinteressierten. Mit Informationen zu aktuellen

[
[

www.twitter.com/VDV_Verband
www.linkedin.com/company/die-verkehrsunternehmen

www.facebook.com/DieVerkehrsunternehmen < Q

VDV auf Social Media ﬂ

ing
o

www.youtube.com/mobiwissen

< im|mji

VDV VerbandsApp | kostenlos unter app.vdv.de

zum Suchen und Buchen von Veranstaltungen, fiir den
Sofortiiberblick iiber die gesamte VDV -Aullenkommunikation
und - nicht zuletzt — mit dem gesamten Branchenwissen der

> Die VDV VerbandsApp vom VDV und von der VDV -Akademie

VDV -Schriften und - Mitteilungen.

zahlreiche Fachinformationen, E-Mail-Aboservice —
alles zusammengestellt nach Ihren Wiinschen.

VDV-Mitgliederbereich | www.vdv.de/Mitglieder
Fir die Mitarbeitenden in den VDV -Mitgliedsunternehmen.
Zeitnahe Informationen direkt am Arbeitsplatz: Rundschreiben,

4

AN

Uberblick tiber zentrale Branchenthemen verbunden mit
beruflicher Bildung und gewachsenem Erfahrungswissen.

KnowHow@OV | https://knowhow.vdv.de
Innovative Wissens- und Lernangebote zur OV-Branche
sowie VDV -Schriften und - Mitteilungen. Ein umfassender

4

>
+

VDV Das Magazin | www.vdv-dasmagazin.de
Onlineausgabe des VDV -Magazins — mit Beitrédgen aus der
aktuellen Ausgabe sowie allen Beitrdgen aus den Ausgaben

der letzten Jahre, thematisch geordnet nach Kategorien
(Infrastruktur, Finanzierung ...).

Bahnen mit Definitionen zu den wichtigsten Begriffen
des OPNV und des SGV.

Mobi-Wissen | www.mobi-wissen.de
Von A wie Angebot bis Z wie Zweckbindung: Mobi-Wissen
ist die Online-Wissensdatenbank rund um Busse und
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https://www.vdv.de/startseite_mitglied.aspx

Digitale Angebote des VDV

I

VDV-Kooperationsbérse Giiterverkehr |
https://dms.vdv.de/sites/GV-KOOP/

Zahlreiche konkrete Dienstleistungen fiir den Markt und seine
Teilnehmer, eine mehrere Tausend Links umfassende Linkliste,
Verzeichnisse iiber Notdienste und Pannenhilfe sowie
Giiterbahnhofe und der elektronische ,Marktplatz Schiene”.

~

/ VDV-Arbeitgeberinitiative |
www.in-dir-steckt-zukunft.de

Erste bundesweite Stellenbodrse der Branche mit Jobangeboten

im PV und SGV bei den VDV -Mitgliedsunternehmen. Der

VDV sieht den Personalmangel als Wachstumshindernis fiir
Busse und Bahnen. In Gefahr sind damit auch die Verkehrs-
k wende und das Erreichen der Klimaschutzziele.

VDV-Akademie | www.vdv-akademie.de

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

/

-~

VDV-Industrieforum |
www.vdv.de/industrieforum
2013 wurde das VDV -Industrieforum gegriindet, um im

Verband mit Industriepartnern und Mitgliedsunternehmen
u. a. iiber technische Entwicklungen zu diskutieren.

@
o o

O www.stiftung-fuehrungsnachwuchs.de
[\ Die OV-Branche hat ein groRes Potenzial an interessierten,
begeisterungsfdhigen und begabten Mitarbeitenden. Es
000 > g g g g

Stiftung Fiihrungsnachwuchs |

gehort zu den wichtigsten Zukunftsaufgaben der Stiftung
Fihrungsnachwuchs (SFN) im VDV, dieses Potenzial zu
entdecken und weiterzuentwickeln.

~

/

/ VDV eTicket Service - (((eTicket Deutschland |
www.eticket-deutschland.de

Die VDV -Kernapplikation (VDV-KA) ist der technische
Standard fiir alle Varianten des elektronischen Fahrgeld -
managements. Elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM) -
ein Schritt in die Zukunft der interoperablen Mobilitdt und
des bargeldlosen Zahlens im OPNV.

S

TICKET

O
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Der VDV: Ziele, Aufgaben und Struktur

Mit Giber 640 Mitgliedsunternehmen ist der Verband Deutscher Verkehrs-
unternehmen (VDV) fiir zahlreiche Institutionen in Politik und Verwaltung,
Wirtschaft, Forschung und Bildung die anerkannte Adresse fiir Fragen des
offentlichen Personenverkehrs und des Schienengiiterverkehrs in Deutschland.

Der Verband férdert gemil seiner Satzung die
Weiterentwicklung des 6ffentlichen Personen-
verkehrs und des Schienengiiterverkehrs mit dem
Ziel einer verbesserten Kundenorientierung,
Wirtschaftlichkeit und Nachhaltigkeit. Er tritt fiir
die Ausweitung dieser Verkehre ein. Sie gewéhr-
leisten die umwelt- und fldchenschonende Mobili-
téat von Personen und Giitern. Dadurch leisten

sie einen wesentlichen Beitrag zum Erhalt der
Funktionsfahigkeit der Verdichtungsrdume und
der Attraktivitit der Regionen.

Der VDV sieht seine Aufgaben in der Beratung
der Mitgliedsunternehmen, in der Pflege des
Erfahrungsaustauschs zwischen ihnen und in
der Erarbeitung einheitlicher, betrieblicher,
rechtlicher, technischer und wirtschaftlicher
Grundsatze mit dem Ziel einer bestmoglichen
Betriebsgestaltung. Er organisiert und begleitet
Abstimmungsprozesse zwischen Verkehrsunter-
nehmen (VU) und Verbund- bzw. Aufgabentréger-
organisationen. Der VDV vertritt die Interessen
der Unternehmen gegentiiber Parlamenten,
Behorden sowie anderen Institutionen und trigt
zur Meinungsbildung der Offentlichkeit bei.

Der VDV gliedert sich in folgende Sparten, die
jeweils durch einen Verwaltungsrat gefiihrt werden:

— Personenverkehr mit Bussen (BUS),

— Personenverkehr mit Strafenbahnen,
Stadtbahnen, U-Bahnen oder vergleichbaren
Verkehrssystemen (TRAM),

— Personenverkehr mit Eisenbahnen (PVE),

— Schienengiiterverkehr (SGV) und

— Verbund- und Aufgabentrigerorganisationen
(V/AT).

Eine Sondergruppe bilden die Infrastrukturunter-
nehmen.

Regional gliedert sich der VDV in neun Landes-
gruppen. Die Organisation des VDV umfasst sechs
allgemeine dem Préasidium zuarbeitende Ausschiisse
und 20 Fachausschiisse, die den Verwaltungsraten
zuarbeiten. Das hochste Entscheidungsgremium
des VDV wird gebildet aus der Mitgliederversamm-
lung, in der alle ordentlichen Mitgliedsunternehmen
Stimmrecht haben, und dem Prasidium. Im VDV
arbeiten rund 500 Expertinnen und Experten aus
den VDV-Mitgliedsunternehmen ehrenamtlich,

die durch die drei Geschéftsstellen K6ln (Haupt-
geschiéftsstelle), Berlin (Hauptstadtbiiro) und
Briissel (Europabiiro) unterstiitzt werden.

Mitgliederversammlung
tiber 640 Mitgliedsunternehmen

V4
9 Landesgruppen Présidium 6 allgemeine Ausschiisse
Prasident: Ingo Wortmann
N
Sparte Sparte Sparte Sparte Sparte
BUS TRAM PVE SGV V/AT
Personenverkehr Personenverkehr mit Personenverkehr Schienen- Verbund- und
mit Bussen StraRlenbahnen, Stadt- mit Eisenbahnen giiterverkehr Aufgabentriger-
bahnen, U-Bahnen organisationen
oder vergleichbaren
Verkehrssystemen
Vizeprasident: Vizeprasident: Vizepréasident: Vizeprasident: Vizeprasident:
Werner Overkamp  Tim Dahlmann-Resing Veit Salzmann Joachim Berends Prof. Knut Ringat
N A4 N N N
20 Fachausschiisse
Geschéftsfithrung
Hauptstadtbiiro Berlin Hauptgeschaftsstelle Kéln Europabiiro Briissel
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