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Bleibt alles anders

Auch im vierten Jahr hintereinander befindet sich unsere Branche im Ausnahmezustand:
Umfassende Transformationen in Richtung Verkehrswende und infolge der weltweiten Krisen
priagen den Alltag der Mitglieder und des Verbandes. Oder ist der Ausnahmezustand
inzwischen die neue Normalit&t?
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Liebe Leser:innen,

in dem bekannten Song ,Bleibt alles anders” von
Herbert Gréonemeyer singt der Kiinstler gleich zu
Beginn: ,das Leben kommt von vorn.” Und weiter
hinten im Lied heift es: ,tanz den Tanz auf diinnem
Eis." Das sind Aussagen, die mich sehr stark an die
Situation erinnern, in der sich unsere Branche seit
nunmehr vier Jahren befindet: Im Spannungsfeld
zwischen kurzfristigen politischen Entscheidun-
gen, die zu teils umwélzenden Verdnderungen bei
den Verkehrsunternehmen und Verbiinden fiih-
ren, und der groRen Transformation, die uns alle
personell, strukturell und wirtschaftlich bis an die
Belastungsgrenze fordert.

Ich méchte an dieser Stelle nicht falsch verstanden
werden. Ich verfalle deshalb nicht ins Wehklagen
oder erwarte Mitleid fiir unsere Branche. Denn
fraglos sind viele der uns (be)treffenden Heraus-
forderungen auf globale Entwicklungen zuriick-
zufiihren, die die gesamte Gesellschaft nachhal-
tig verdndern - hier seien der Klimawandel oder
auch der Krieg in der Ukraine und dessen Folgen
beispielhaft genannt. Fiir eine Branche wie die
unsere, zu deren Auftrag es gehort, tiglich Giber-
allim Land Mobilitdtsdienstleistungen fiir die
Biirger:innen sowie fiir die deutsche Wirtschaft
umzusetzen, ist daher vollkommen klar, dass wir
mittendrin sind, wenn es um gesamtgesellschaftli-
che Verdnderungsprozesse geht.

Auch der Wandel braucht seine Zeit

Was mich allerdings beschéftigt — und wie ich aus
vielen Gesprdchen im beruflichen Kontext mit-
bekomme, auch viele andere —, ist die Hiufigkeit
und Schnelligkeit, mit der aktuell politische Rich-
tungsdnderungen vorgenommen werden. Nichts
spricht gegen Wandel und Geschwindigkeit. Denn
Wandel bedeutet Weiterentwicklung und damit
oftmals (nicht immer) auch Verbesserungen auf
verschiedensten Ebenen. Und Geschwindigkeit
ist notwendig, um mit dem nétigen Schwung Ver-
dnderungen umzusetzen. Aber auch der Wandel
braucht seine Zeit! Um Dinge im Bereich der
offentlichen Dienstleistungen zu veradndern, sollte
im Idealfall eine groRe Mehrheit der Biirger:innen
auf diesem Weg mitgenommen werden. Dies hat
dann viel mit offener und transparenter Kommu-
nikation zu tun, aber auch mit Verlasslichkeit,
Verbindlichkeit und Kontinuitét. Die Entschei-
dungen im Rahmen von politischen, demokrati-
schen Prozessen, wie sie in unserem Land téglich
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getroffen werden, entstehen selten iber Nacht
oder spontan (die damalige Entscheidung zur Ein-
fihrung des 9-Euro-Tickets mal ausgenommen),
ihnen liegt ein umfangreicher Abstimmungs- und
Diskussionsprozess der zu beteiligten Akteure
zugrunde. Und das ist auch gut und richtig so,
denn nur so konnen ausgewogene Entscheidungen
herauskommen, die gesamtgesellschaftlich oder
zumindest weit tiberwiegend mehrheitlich trag-
fahig sind. Es ist daher umso wichtiger, dass diese
einmal getroffenen Entscheidungen dann auch
eine gewisse Zeit lang Bestand haben. Denn sowohl
die Gesellschaft als auch die Wirtschaft muss sich
darauf verlassen kénnen.

Planungssicherheit hat Hochkonjunktur

Bezogen auf den Wandel oder die Transformation
in unserer Branche bedeutet das: Wenn Forder-
mittel oder gesetzliche Rahmenbedingungen, die
Verdnderungen bringen sollen, politisch beschlossen
wurden, dann miissen wir uns darauf verlassen
kénnen, dass diese Beschliisse auch méglichst
lange Bestand haben. Wenn sich die Verkehrsun-
ternehmen im Personen- wie auch im Schienen-
glterverkehr aufgrund von politischen Entschei-
dungen auf den Weg gemacht haben, dann kénnen
wir auf diesem Pfad nicht permanente Richtungs-
wechsel vollziehen, manchmal abrupt stehen bleiben
(wegen plotzlicher Mittelkiirzungen) und dann auf
einmal im vollen Sprint (weil dann doch Gelder
kommen und diese mdéglichst schnell ausgegeben
werden miissen) weiterlaufen. Das beste Tempo,
um voran- und ans Ziel zu kommen, ist ein kon-
tinuierliches. In den vergangenen vier Jahren hat
bei uns in der Branche ein Begriff Hochkonjunk-
tur, der offensichtlich fiir viele unserer Mitglieder
einen momentan kaum zu erreichenden Idealzu-
stand beschreibt: Planungssicherheit.

Eigentlich sollte das bei grofRen Wirtschaftsunter-
nehmen und Arbeitgebern eine Selbstverstind-
lichkeit sein, dass bezogen auf betriebliche Pro-
zesse und investive Mafnahmen eine iiber meh-
rere Jahre absehbare Planung vollzogen und umge-
setzt werden kann. Bei unseren Unternehmen ist
dies jedoch aufgrund zahlreicher Unsicherheiten
seit Jahren nicht mehr oder nur noch sehr einge-
schrénkt der Fall.

Das ist keine gute Entwicklung in einer Branche,
die eigentlich alles auf Wachstum ausrichten muss,
um ihren Beitrag zur Erfiillung von gesellschaftlich



relevanten Themen wie Daseinsvorsoge, Klima-
schutz oder wirtschaftliche Entwicklung zu leisten.
Denn Unsicherheiten durch externe Entscheidun-
gen fiihren zu vorsichtigem und zuriickhaltendem
unternehmerischem Handeln. Und das bremst und
verzdgert die notwendigen Verdnderungsprozesse
und verlangsamt den Wandel.

Die Verbandsarbeit veréndert sich

Und selbstverstdndlich machen diese Entwicklun-
gen, die sich gerade vor allem durch dullere Ein-
fliisse in der Branche vollziehen, auch vor dem
Branchenverband VDV nicht Halt. Ein Verband wie
der VDV ist auch immer ein Spiegelbild seiner
Branche. Die Unsicherheiten und Verdnderungen in
unseren Mitgliedsunternehmen beeinflussen daher
unsere Arbeit und Zusammenarbeit. Auf der einen
Seite sind unsichere Zeiten fiir eine Branche immer
ein Anlass, um noch mehr Austausch und gegensei-
tige Information zu suchen, wodurch der VDV fiir
seine Mitglieder eine immer relevantere Plattform
wird. Das merken wir an den seit Jahren steigenden
Mitgliederzahlen und an dem nach wie vor sehr
hohen Engagement unserer Mitglieder bei der
ehrenamtlichen Mitarbeit in den Gremien und Aus-
schiissen. Dafiir an dieser Stelle ein grofles Danke-
schon fiir Thre Mitarbeit auch im vergangenen Jahr!

Auf der anderen Seite spliren wir im Hauptamt,
dass durch die Fiille an Themen, die zunehmende
Schnelligkeit und die hiufigen Richtungswechsel
in den politischen Entscheidungen der Druck auf
alle Mitarbeitenden im VDV deutlich zunimmt.
Wir geraten dadurch immer hiufiger an unsere
strukturellen und personellen Grenzen. Der ge-
samten Geschéaftsfithrung des VDV ist sehr wohl
bewusst, dass wir unsere Mitarbeitenden in diesen
Zeiten haufig an die Belastungsgrenze bringen.

Was die Ausnahme sein sollte, das wird leider zu
oft zur Regel: Mehrarbeit, Termindruck, fehlende
Priorisierung, weil im Grunde alle Themen gleich-
rangig zu behandeln sind. Dass wir uns dabei nach
wie vor auf ein hoch motiviertes, engagiertes und
intrinsisch motiviertes Team verlassen kdnnen,
das ist keine Selbstverstdndlichkeit und dafiir

gilt mein personlicher Dank allen Kolleginnen und
Kollegen! Im Rahmen unserer Moglichkeiten als
Arbeitgeber versuchen wir die gute Arbeit auch
entsprechend zu entlohnen und ein Arbeitsumfeld
zu schaffen, das unserer Fiirsorgepflicht gerecht
wird. Aber wir stolen dabei an Grenzen! Und des-
halb ist es wichtig, dass sich auch der Branchen-
verband, wie die Branche insgesamt, weiterentwi-
ckelt und sich den wandelnden Rahmenbedingun-
gen anpasst. Nur so werden wir auch weiterhin die
zahlreichen wichtigen Projekte und Funktionen,
die wir fiir unsere Mitglieder steuern und poli-
tisch begleiten, erfolgreich umsetzen kénnen.

Koordinator zwischen Politik und Branche
Nicht selten erreichen mich Anfragen unserer
Mitglieder, warum der VDV zu diesem oder jenem

politischen Beschluss nicht 6ffentlich pointierter
oder lauter ist und auch medial mal ,auf den Tisch
haut”. Aus Sicht derjenigen bzw. desjenigen, die
bzw. der sich {iber die entsprechende Entwicklung
oder Entscheidung vor Ort drgert, weil es sie bzw.
ihninihrem bzw. seinem unternehmerischen
Handeln betrifft oder einschréankt, ist das in dem
Moment ein absolut berechtigtes und nachvoll-
ziehbares Interesse.

Aus Sicht eines Branchenverbands gilt es jedoch,
in jedem Fall abzuw&gen, was der Branche im
Gesamtergebnis am Ende mehr hilft: die laute
offentliche Stimme oder das fachlich und inhalt-
lich getriebene Agieren, um gemeinsam mit der
Politik einen fiir die Branche gangbaren Kom-
promiss zu finden. Meistens ist Letzteres der
Fall! Und seien Sie gewiss, dass alle politischen
Entscheider:innen in Bund, Lidndern und Kom-
munen wissen, dass man sich auf Vorschldge und
Kompromisse, die vom Branchenverband VDV
kommen, nahezu immer verlassen kann.

Nicht umsonst sind es meistens unsere Kolleginnen
und Kollegen aus Haupt- und Ehrenamt, die in den
entscheidenden politischen Runden und Gremien
zum Eisenbahn- und zum Schienengiiterverkehr
genauso wie zum OPNV gerne als Verantwortliche
fiir die Koordination und Bearbeitung der Themen
berufen oder ernannt werden. Diese herausgeho-
bene Stellung hat einen wesentlich h6heren Wert
als permanente kritische AuRerungen und Skanda-
lisierungen in den Medien. Das erzeugt zwar
kurzfristige Aufmerksamkeit, fiihrt aber mittel-
und langfristig weder fiir denjenigen bzw. dieje-
nige, der bzw. die es tut, noch fiir diejenigen, die er
bzw. sie vertritt, zum Erfolg.

Liebe Leser:innen,

wie erfolgreich der VDV gemeinsam mit seinen
Mitgliedern und dank seiner engagierten Mit-
arbeitenden auch im letzten Jahr wieder an den
verschiedensten Stellen fiir die gesamte Branche
gewirkt hat, das lesen Sie auf den kommenden
Seiten unseres neuen Jahresberichts. Ich wiinsche
viel Spal} bei der spannenden Lektiire!

Oliver Wolff
Hauptgeschidftsfiihrer
des VDV

T 022157979-101
wolff@vdv.de
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OPNV zwischen Wunsch und Wirklichkeit -
Deutschlandticket und Deutschlandangebot

Wihrend in den Stddten und im ldndlichen Raum um den Erhalt von Angeboten des OPNV
gerungen wird, diskutieren Bund und Lander die Einfiihrung eines OPNV - Tickets fiir
Deutschland und dessen dauerhafte Finanzierung. Nach dem 9-Euro-Ticket fiir die bundes-
weite Nutzung des OPNV im Jahr 2022 forderte die Bundesregierung fiir 2023 eine schnelle
Nachfolgeregelung. Dabei standen eine weitere Entlastung fiir die Biirger:innen und ein Beitrag
zur Stirkung des OPNV im Mittelpunkt. Da der Bund die notwendige Finanzierung nicht allein
tragen wollte, wurden die Bundeslédnder in die Organisation und Governance des Tickets ein-
bezogen. Die parallele Debatte um den von der Bundesregierung angestrebten Ausbau- und
Modernisierungspakt fiir den OPNV verlor an Fahrt, nicht jedoch an Bedeutung fiir die Branche.
Innerhalb des VDV blieben trotzdem auch weitere Themen auf der Agenda fiir den OPNV und
auch der Wechsel in der Geschéftsfiihrung fithrte nicht zu einem Leistungsabriss.

Deutschlandticket bestimmt die Debatte

Ein bundesweites, digitales Ticket fiir den OPNV
sollte als Nachfolgeangebot den Erfolg des 9-Euro-
Tickets wiederholen. In Rekordzeit etablierte die
Branche das neue Deutschlandticket. 3 Milliarden
Euro vereinbarten Bund und Lander jeweils halftig
fiir die Jahre 2023, 2024 und 2025 zur Co-Finan-
zierung des Tickets. Als Einfiihrungspreis wurden
von der Politik 49 Euro pro Monat festgelegt. Vor
dem Hintergrund der Kundenbediirfnisse und
der technischen Verfasstheit bei Verbiinden und
Unternehmen wurde fir die Zeit der Einfiihrung bis
zum 31.12.2023 das digitale Ticket als Papierticket
ermdglicht.

Seit dem 1. Mai 2023 gilt das neue Deutschland -
ticket fiir die Nutzung des OPNV. Wegen der Ge-
schwindigkeit der Einfiihrung blieben zu diesem
Zeitpunkt jedoch viele Fragen offen. Deshalb entwi-
ckelten Bund und Lander eine aufwendige Gover-
nance unter der Leitung eines Koordinierungsrates
und bildeten Unterarbeitsgruppen zur Finanzie-
rung, zur Einnahmenaufteilung, zu Tarifbestim-
mungen und zur Evaluierung. Der VDV vertritt die
Interessen der Gesamtbranche im Koordinierungs-
rat und in den Unterarbeitsgruppen. Gleichzeitig
hat der Verband mit dem Koordinierungskreis ein
Gremium fiir die Begleitung des Deutschlandtickets
geschaffen, das zwischen den Présidiumssitzungen
Entscheidungen trifft und so die hauptamtliche
Verhandlungs- und Facharbeit unterstiitzt und
vorgibt. Dieser Kreis setzt sich aus Vertreter:innen
der kommunalen Verkehrsunternehmen, des SPNV
und der Verbilinde zusammen und tritt nach Bedarf
kurzfristig zusammen. Mit der Szenarien-AG aus
Vertreter:innen der Mitglieder des VDV, des Haupt-
amts sowie anderer Verbdnde und Bundesldnder
hat der Verband die fachliche Begleitung insbeson-
dere auf die Finanzierung und die Einnahmeseite
insgesamt fixiert. Mit weiteren Arbeitsgruppen zu
Detailfragen wie der kiinftigen Einnahmenauftei-
lung wird massive Mehrarbeit durch die Mitglieder
und die Verbandsmitarbeiter:innen geleistet.
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Daneben hat der Verband bewusst auf eine Vielzahl
zusitzlicher Kommunikationsmittel gesetzt. Die
Geschaftsfithrungen OPNV und Technik treffen
sich wochentlich virtuell mit den Geschaftsfithrun-
gen der Landesgruppen und mit den am Deutsch-
landticket beteiligten Kolleginnen und Kollegen

der Fachbereiche im VDV. Seit dem Sommer hat es
immer wieder Videokonferenzen fiir alle Mitglieder
im OPNV gegeben. Diese Sitzungen waren nicht nur
fiir den Informationsaustausch wichtig, sondern
insbesondere fiir die Verhandlungsfiihrer:innen
gegeniiber Bund, Ldndern und anderen Verbadnden
wichtige Impulsgeber.

Mit dem Bundesverband SchienenNahverkehr,
dem Bundesverband Deutscher Omnibusunter-
nehmer und dem Deutschlandtarif hat der VDV
im Auftrag von Bund und Landern eine Arbeits-
gemeinschaft (Arge) fiir das sog. Clearing der
Einnahmen aus dem Deutschlandticket und zur
Dokumentation der Soll-Einnahmen gegriindet.
Nach den entsprechenden Entscheidungen des
VDV-Présidiums und der Gremien der anderen
Institutionen wird Anfang 2024 aus dieser Arge
eine GmbH & Co. KG werden. Dadurch wird eine
rechtssichere Losung fiir die Branche geschaffen
und eine Verstetigung dieser Arbeit ermoglicht.

Die Finanzierung diese Arge wird 2024 genauso in
der Diskussion zwischen Bund, Ldndern und Branche
sein wie die Finanzierung des Deutschlandtickets
insgesamt. Der aktuelle Rechtsrahmen sieht eine
Co-Finanzierung des Bundes nur bis Ende 2025
vor. Ab 2026 miisste sich das Deutschlandticket
insofern selbst tragen oder die Lander miissten auch
die Anteile des Bundes an der Co-Finanzierung
iibernehmen. Die Ladnder haben das bislang abge-
lehnt. Mit dieser unsicheren Finanzierung besteht
jedoch bei Verkehrsverbiinden und -unternehmen
die Sorge, dass das Ticket kein dauerhaftes Angebot
fiir ihre Kundinnen und Kunden sein wird. Deshalb
fehlt es an der Méglichkeit, die ibrige Tarif- und
Ticketlandschaft umzubauen und auch Marketing



und Vertrieb entsprechend zu positionieren. Das gilt
auch fiir Verdnderungen beziiglich der Digitalisie-
rung und der IT sowie ggf. organisatorischer Struk-
turen. Auch die Kampagnenstérke der Branche kann
deshalb nicht voll ausgespielt werden. Zielgruppen
wie Arbeitnehmer:innen mit dem Deutschlandticket
Job werden nicht so, wie es moglich wire, adressiert,
da es hier nicht einmal eine Zusicherung tiber den
31.12.2024 hinaus fiir die Existenz dieser Variante
gibt. Der monatelange Streit zwischen Bund und
Landern zur Schaffung eines Deutschlandtickets fiir
Studierende zeigt, dass zu wenig auf die negativen
Folgen fiir die Nachfrage durch potenzielle Kundin-
nen und Kunden geachtet wird. Der VDV hat dar-
auf, zusammen mit den anderen Verbénden, immer
wieder hingewiesen und Optionen zur Starkung

des Verkaufserfolgs des Tickets erarbeitet, wie das
Deutschlandticket plus durch seinen Ausschuss fiir
Preisbildung und Vertrieb (PuV). Die Vielzahl der
einzelnen Themen des Deutschlandtickets weist auf
eines der grof3ten Probleme seines Bestehens hin:
Andere Themen drohen hinteniiberzufallen.

Der angestrebte Ausbau- und Modernisierungs-
pakt kommt nicht voran

Das gilt insbesondere fiir die Umsetzung der Idee
eines Ausbau- und Modernisierungspakts (AMP)
fiir den OPNV, wie ihn Parteien, die die Bundesre-
gierung tragen, 2021 in ihren Koalitionsvertrag
geschrieben haben. Nach einer langen Debatte um
das richtige Zielbild und dessen Fertigstellung 2022
kommt seitdem kein einzelnes Thema des AMP
voran. Wahrend der Bund auf die Einfiihrung des
Deutschlandtickets als Beitrag dazu verweist, ver-
weisen die Lander auf die Unterfinanzierung des
OPNV insgesamt und erinnern an die weitere Mit-
verantwortung des Bundes. Der VDV hat sich fiir
drei Schwerpunkte eingesetzt: fiir die Ermittlung
des OPNV-Finanzbedarfs bis 2032, fiir die Ent-
scheidung iber die kiinftige Finanzierungsstruk-
tur und fir konkrete MaRnahmen zur Starkung
des OPNV gegeniiber seinen Kundinnen und Kun-
den. Nur ein starkes, verlédssliches Angebot kann
die Attraktivitat des OPNV dauerhaft steigern und
einen Beitrag zur Verkehrswende, zur Dekarbo-
nisierung der Mobilitét, leisten. Deshalb ist fiir

den VDV der AMP nicht nur die richtige Platt-
form fiir eine notwendige neue Finanzierungsde-
batte mit konkreten Ergebnissen, sondern er ist
auch die Plattform fiir ein Deutschlandangebot, das
neben das Deutschlandticket gehdrt. Nur ein Ange-
bot, das die Mobilitdtsbediirfnisse der Menschen
befriedigt, flihrt zu einem dauerhaften Verkaufs-
erfolg aller Tickets im OPNV. Deshalb hat der VDV
umfangreiche Vorschlége fiir den Erhalt des beste-
henden Angebots, den Ausbau dieses Angebots und
die Effizienz- und Attraktivitadtssteigerung durch
Digitalisierung in den Stddten und im ldndlichen
Raum in die Diskussion eingebracht.

Finanzierung, Finanzierung, Finanzierung
Seit dem Leistungskostengutachten des VDV
im Jahr 2021 gibt es eine fachliche, fundierte

Grundlage iiber die Finanzbedarfe der Branche.
NaturgemaR kommen diese Bedarfe aus der Summe
der Bedarfe der Verkehrsunternehmen, der Ver-
blinde und der Aufgabentrager. Bedarfskalkulati-
onen ohne die Mitarbeit dieser Teile der Branche
fiihren zu verfalschten Ergebnissen. Gleichzeitig
hat der VDV 2023 deutlich gemacht, dass es das Ziel
sein muss, die Finanzierungsbedarfe kooperativ mit
Bund, Landern und Kommunen als Absicherung der
Daseinsvorsorge, der Mobilitét aller Biirger:innen
und als einen Beitrag zum Klimaschutz zu kalku-
lieren und gemeinsam Finanzierungen fir diese
Bedarfe zu identifizieren und zu realisieren. Zum
Jahreswechsel 2023/24 haben einzelne Bundeslin-
der diese Idee aufgegriffen und zu einer Diskussion
liber eine solche ,konzertierte Aktion" eingeladen.
Der VDV hat sich dazu mit ganz konkreten Projekt-
vorschligen en détail eingebracht.

Veridnderungen im Geschiftsbereich:

ldndlicher Raum und Finanzierung gestarkt

Der VDV ist der Fachverband der 6ffentlichen
Mobilitét. Er dokumentiert im OPNV nicht nur die
Erfolge bei Verkehren und ihren Angeboten durch
Fahrgéste und gibt so eine Vielzahl niitzlicher Infor-
mationen. Er gibt mit dem New Mobility Forum
und den Arbeiten in seinen Gremien technisch,
regulatorisch und operativ wertvolle Impulse. Diese
Impulse haben wir 2023 insbesondere fiir den l&nd-
lichen Raum als wichtige Aufgabe definiert und
bilden dies ab 2024 in unserer Arbeit ehrenamtlich
und hauptamtlich seit Herbst 2023 neu ab. Mit der
neuen Fachbereichsleiterin Marie-Theres Wélki
gibt es im Geschéftsbereich eine neue Hauptver-
antwortliche fiir unsere Arbeit fiir den ldndlichen
Raum. Mit Meinhard Zistel gibt es auRerdem einen
neuen Kollegen fiir die Finanzierung des OPNV. Ein
Schwerpunkt wird dabei die kiinftige Férdermittel-
struktur fiir den OPNV sein. Die Ziele: effizienter
und unbiirokratischer.

Nach sieben Jahren endete im 1. Quartal 2023 die
Arbeit des bisherigen Geschéftsfiihrers Dr. Jan
Schilling. Auf der Jahrestagung in Leipzig wurde
Jan Schilling im Kreis des OPNV von seinem Nach-
folger verabschiedet, mit ersten Eindriicken seiner
neuen Aufgabe und einem Ausblick auf die Arbeit
der kommenden Zeit fiir ,seinen” VDV. Auch im
anschlieRenden OPNV-Forum wurde von den
préasentierenden Kolleginnen aus Bonn, Magdeburg,
Hamburg, Frankfurt und Saarbiicken die Bedeutung
der Arbeit des VDV am Deutschlandticket reflektiert
und gemeinsam festgestellt: Es bleibt viel zu tun,
um den OPNV verlisslicher,
attraktiver und somit kun-
denfreundlicher sturmfest
zu gestalten.

Alexander Méller
Geschiftsfiihrer OPNV
T 022157979-154
moeller@vdv.de
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Was ist von der Gemeinwohlorientierung der Infrastruktur
bei den Eisenbahnen des Bundes zu erwarten?

Im Mittelpunkt des eisenbahnpolitischen Interesses stand 2023, aber auch dariiber hinaus
der bundespolitische Auftrag, aus den Infrastruktursparten der DB AG eine gemeinsame
gemeinwohlorientierte Infrastrukturgesellschaft zu schaffen. Diese Gesellschaft wurde am
1.Januar 2024 unter dem Namen DB InfraGO AG ins Leben gerufen. Mit der gesellschafts-
rechtlichen Umstrukturierung ist der politische Auftrag aber bei Weitem noch nicht
abgearbeitet. Das Projekt der Gemeinwohlorientierung erzeugt in der Branche und in der
Offentlichkeit hohe Erwartungen. Es ist zu fragen, ob diese Erwartungen realistisch sind
und was getan werden muss, um sie zu erfiillen.

Die Strukturdebatte um die Eisenbahnen des Bun-
des ist nicht neu - sie pragt nicht erst seit der
Bahnreform 1994 die verkehrspolitische Debatte.
Schon kurz nach dieser Reform kam die Diskus-
sion dartiiber auf, wie sie weiterzufiithren bzw. zu
vollenden sei. Die Bundesregierung selbst hatte
im Anschluss an die Bahnreform eine Weiterent-
wicklung in Aussicht gestellt und damit Uberle-
gungen zur Ausgestaltung dieses Projekts ange-
stoflen. Ein zentraler Streitpunkt war neben der
Frage, ob und wie die DB AG an die Borse gebracht
werden sollte, die Frage der Trennung zwischen
Infrastruktur- und Verkehrsunternehmen.

Aus ordnungspolitischer Sicht war die Entflech-
tung der beiden Sparten eine folgerichtige For-
derung, die mogliche wettbewerbswidrige Inte-
ressenkonflikte minimiert hétte. Es wurde lange
und weiter iiber Vor- und Nachteile einer solchen
Losung gestritten. Dabei standen eher strukturelle
und ordnungspolitische Fragen im Mittelpunkt,
weniger die Frage, welche inhaltlichen Ziele ver-
folgt werden sollten. Allerdings war und ist eine
komplette Trennung politisch nicht durchsetzbar,
da sie in den Koalitionen, die die Regierung bilde-
ten, nie durchsetzbar war. Daher war es ein nahe-
liegender Schritt der die Bundesregierung tragen-
den Kréfte, eine politisch umsetzbare Alternative
zu suchen. Dieser Schritt muss auch vor dem Hin-
tergrund der nicht mehr tragbaren Zustédnde beim
Netz gesehen werden, die durch mangelnde Kapa-
zitdt, mangelnde Verfiigbarkeit und mangelnde
Qualitat bei stdndig steigenden Stérungen und
einem dauerhaft zu hohen Anteil der netzbeding-
ten Verspatungen gekennzeichnet war.

Als ein wesentlicher Grund fiir das schlechte
Erscheinungsbild des Netzes wurde die Gewinn-
erzielungsabsicht ausgemacht, die zundchst durch
die Herstellung der Borsenfdhigkeit des Konzerns,
dann durch die Anforderungen des Finanzierungs-
kreislaufes der Schieneninfrastruktur getrieben
wurde. Als Alternativmodell nahm sich die Ampel-
Koalition in ihrer Koalitionsvereinbarung von
2021 ausdriicklich die Zusammenlegung der Inf-
rastruktureinheiten der DB AG innerhalb des

10 VDV-Jahresbericht 2023 /2024 Eisenbahnpolitik

Konzerns zu einer neuen, gemeinwohlorientierten
Infrastruktursparte vor. Der genaue Wortlaut
spielt dabei eine nicht unwesentliche Rolle, da die
Orientierung am Gemeinwohl von den Bundespo-
litikerinnen und Bundespolitikern durchaus nicht
als Ausrichtung auf Gemeinniitzigkeit gesehen
wurde.

Aus Sicht der Branche sollte die Strukturdnderung

— Wettbewerbsneutralitit gewédhrleisten,

— die Méangel des Netzes beseitigen,

— mehr Kapazitdt bereitstellen,

— die Nutzer:innenorientierung stdrken und
insbesondere

— zu hohe Trassenpreise vermeiden.

Eine vollstdndige Wettbewerbsneutralitit ldsst
sich in einem integrierten Konzern naturgemé&f
nicht herstellen, da bereits die Zugehorigkeit der
werthaltigen, mit regulierten Monopoleinnahmen
versehene Netzsparte im Konzern zu Finanzie-
rungsvorteilen fiir den Gesamtkonzern und damit
auch fiir die Verkehrssparten fiihrt. Allerdings
kann durch groRtmogliche Transparenz und Ab-
grenzung der durch Netzeinnahmen gespeisten
Finanzfliisse eine wettbewerbswidrige Mittelver-
wendung verhindert werden. Dies hatte der VDV
schon im Vorfeld der Leistungs- und Finanzie-
rungsvereinbarung mit der DB AG gefordert. Diese
Forderungen werden nun in gréerem Rahmen als
seinerzeit erfiillt. Unter anderem sollen Gewinne
der neuen Netzgesellschaft, aber auch Eigenkapi-
talerh6hungen nur fir die Finanzierung der Infra-
struktur verwendet werden und Finanzfliisse von
regulierten und kommerziellen Aktivititen strikt
getrennt werden. Um eine verdeckte Konzernab-
gabe zu verhindern, werden Marktpreise fiir die
Abgeltung von Leistungen des Konzerns zugrunde
gelegt. In der Gesamtbewertung werden damit
weitgehend die Méglichkeiten ausgeschopft, im
Rahmen einer integrierten Losung wettbewerbs-
schonende Strukturen einzufiihren. Dass diese
Loésung ordnungspolitisch immer einen Kom-
promiss darstellen wird, steht auf einem ande-
ren Blatt, dlirfte allerdings das derzeit maximal
Durchsetzbare sein.



Was die Erhéhung der Kapazitdt und die Steige-
rung der Qualitét des Netzes angeht, bietet das
Projekt erhebliche Chancen. Dies gilt insbeson-
dere fiir die Finanzierung von Ausbau, Erneue-
rung und Instandhaltung. Zwar bleiben die vor-
gesehenen Verbesserungen hinter den Forderun-
gen der Beschleunigungskommission zuriick, an
denen der VDV mitarbeiten durfte. Aber immerhin
werden zusétzliche Finanzierungsméglichkeiten
geschaffen, die hiufig kontraproduktive Trennung
zwischen Ersatzinvestitionen und Instandhaltung
beseitigt und eine wesentlich erweiterte Erfolgs-
kontrolle eingefiihrt. Die Finanzierungsmittel sind
im Wesentlichen in zwei Topfen geblindelt: einen
fir Bestandserhaltung sowie einen fiir Aus- und
Neubau. Damit ist ein Schritt in Richtung der von
der Beschleunigungskommission propagierten
Fondslésung getan. Gesondert bestehen bleibt die
Finanzierungsmoglichkeit aus dem Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), was aufgrund
des tiber Eisenbahnen hinausgehenden Anwen-
dungsbereichs dieses Finanzierungsmittels sinn-
vollist.

Die Rehabilitierung des Netzes wird nicht ohne
eine Vielzahl von weiteren Baustellen erreichbar
sein. Die Branche sieht daher insbesondere den
vorgesehenen Sperrungen im Rahmen der Hoch-
leistungskorridore mit Sorge entgegen, die zu
schmerzhaften und kostentrichtigen Eingriffen in
den Verkehr zwingen. Die Verkehrsunternehmen
nehmen die neue Gesellschaft daher in die Pflicht,
dabei fiir eine bessere Baustellenplanung und eine
bessere Kommunikation als bisher zu sorgen.

Die inhaltlichen Ziele der Gemeinwohlorientie-
rung erschépfen sich nicht in der Kapazitdt und
der Qualitat des Netzes. Es geht um eine Vielzahl
von Zielvorgaben, an denen u.a. die Resilienz des
Netzes, die Nutzer:innenorientierung sowie die
Effizienz und die Effektivitét der Bewirtschaf-
tung des Netzes bemessen werden sollen. Die zu
erwartende bessere Transparenz der InfraGO AG
darf kein Selbstzweck sein, sondern muss zur Ver-
besserung der Steuerung durch den Bund genutzt
werden. Dafiir ist Giber die Kenntnis von Kenn-
zahlen auch politischer Wille erforderlich. Unter
diesem Gesichtspunkt ist der vorgesehene Aufbau
einer Steuerungseinheit im BMDV zu begriilen.
Auch die Begleitung der neuen Gesellschaft von-
seiten der Branche soll durch einen Sektorbeirat
gestdrkt werden. Dabei kann auf die erfolgreiche,
aber in der Offentlichkeit kaum bekannte Arbeit
des Netzbeirates und des Stationsbeirates zuriick-
gegriffen werden. Beiden Gremien fehlte es bisher
an institutionellen Moglichkeiten, die Bundespoli-
tik unmittelbar zu beraten. Das soll sich zukiinftig
andern. Nach Vorstellung des VDV soll der zukiinf-
tige Sektorbeirat dhnlich wie der Sachverstédndi-
genrat zur Begutachtung der gesamtwirtschaft-
lichen Entwicklung (finf Wirtschaftsweise)
direkt an die Bundesregierung und den Bundestag
berichten, eine eigene Geschéftsstelle im BMDV

sowie Mittel zur Gutachtenvergabe erhalten.

Der ebenfalls bestehende Anspruch auf marktge-
rechte Trassenpreise bleibt allerdings bestehen.
Zwar sollin der neuen Struktur besser als bis-

her sichergestellt werden, dass Einnahmen des
Netzes auch beim Netz verbleiben. Dariiber hin-
aus steckt der Bund Rekordsummen in das Netz.
Dies geschieht jedoch zum erheblichen Teil durch
Eigenkapitalerhéhungen. Dadurch wéchst das
Anlagevermdgen der InfraGO AG und damit die
Kostenbasis, die der Berechnung der Trassen- und
Anlagenpreise zugrunde gelegt wird. Hinzu kom-
men weitere Kostenrisiken durch inflationére
Baupreise sowie die im Bahnsektor besonders
dynamische Kostenentwicklung. Wenn die Inf-
rastrukturpreise nicht prohibitiv und damit die
politisch gewollte Verkehrswende konterkarieren
sollen, ist eine Hilfestellung der politischen Ins-
tanzen durch eine verstérkte Trassenpreisférde-
rung erforderlich. Angesichts der Tatsache, dass
der Straflenverkehr mit Ausnahme des Schwer-
verkehrs auf einem Teil des Netzes bisher keine
Maut aufbringen muss, kann der Bahnsektor mit
Fug und Recht verlangen, nicht die volle Last der
Bereitstellung von Infrastruktur tragen zu miissen.

Dr. Martin Henke
Geschdftsfiihrer
Eisenbahnverkehr
T022157979-148
henke@vdv.de
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Umtassender Wandel bei Personal und Technik —
Chancen der Transformation aktiv nutzen!

Die Branche steht vor einem der gro8ten Umbriiche der letzten Jahrzehnte. Mit dem
Renteneintritt der ,Babyboomer”, den sich massiv wandelnden Rahmenbedingungen und
den Anforderungen an eine klimaneutrale Mobilitdt miissen wir neue Technologien zur
Unterstiitzung unserer Serviceangebote nutzen. Aber auch diese stehen im Wandel und
fordern neue Ansétze und Konzepte, die wir intensiv bewerten und aus denen wir

Branchenempfehlungen erarbeiten miissen.

Rahmenbedingungen entwickeln sich massiv

Die EU-Kommission hat in den letzten Jahren
sehr intensiv an der Weiterentwicklung der wirt-
schaftlichen und gesellschaftlichen Rahmenbe-
dingungen gearbeitet und viele neue Anforderun-
gen im sogenannten Fit-for-55-Paket umgesetzt.
Hierbei stehen die CSRD (Forderungen zur Nach-
haltigkeit), die AFI-Richtlinie (Forderungen zu
alternativen Kraftstoffen), die CO,-Flottengrenz-
werteverordung (fiir schwere Nutzfahrzeuge und
Busse), der CO,-Emissionshandel, die Erneuer-
bare-Energie-Richtlinie (RED III), der Data Act,
die Batterierichtlinie etc. nur exemplarisch fiir
neue Rahmenbedingungen, die wir in der Branche
beachten und umsetzen miissen.

Mit dem Renteneintritt der Babyboomer verlieren
wir nun viele langjahrig erfahrene Kollegen und
Kolleginnen und miissen uns auch im Personal-
bereich neu aufstellen. Wir werden Konzepte und
Strategien entwickeln miissen, um mit weniger
Mitarbeitenden mehr Service bieten zu kénnen.

Transformation der Technologien

Aber auch die zur Verfiigung stehenden Techno-
logien entwickeln sich rasant weiter. Viele bisher
eingesetzte Verfahren werden u. a. aus Obsoles-
zenz-Grlinden abgekiindigt, durch neue technische
Mobglichkeiten uninteressanter oder werden von
neuen, jungen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
nicht mehr beherrscht, da in den Ausbildungen
neue Themen gelehrt werden. So kann man fest-
stellen, dass in vielen Bereichen ein Technologie-
wechsel ansteht:

—,0On-Premise-Software” hin zu Cloud
Computing,

— 4G zu 5G mit neuen Serviceleistungen,

— Zugfunk von GSM-R zu FRMCS,

— Zugsicherung von PZB/LZB zu ETCS und
im Tram-Bereich hin zu CBTC,

—im SGV von der Schraubenkupplung hin
zur DAK,

—im E-Ticketing von KA zu etiCORE und
ABT-Systemen,

—von der singuldren Datennutzung hin zu
Datenbrokermodellen,

—von Dieselbus zu E-Bus.
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Diese Aufzidhlung kénnte man noch deutlich aus-
bauen - sie zeigt aber schon auf, dass die techno-
logische Weiterentwicklung mit dem Wechsel zu
neuen Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern genutzt
werden sollte. Die neuen Kolleginnen und Kollegen
sind zur Nutzung der neuen Technologien aus-
gebildet und kénnen nun ihren ,Stempel” auf die
Systeme der Zukunft aufbringen. Nutzen wir die-
sen doppelten Wandel fiir mehr Innovation und
die Chance, mit effizienteren Leistungen besser zu
werden fiir unsere Kundinnen und Kunden.

Nachfrage nach OV und SGV steigt

Mit den sich wandelnden Rahmenbedingungen
riicken der SGV und der OV mehr in den Fokus.

Das Deutschlandticket bietet neben seinen sozialen
Aspekten auch glinstige klimaneutrale Mobilitét fir
jeden an. Der positive Trend fiir die Branche lasst
sich an den steigenden Fahrgastzahlen ablesen. Nur
missten zum weiteren Wachstum mehr Kapazita-
ten nachgefiihrt werden. Auch im SGV lieflen sich
hohe Potenziale durch eine Weiterentwicklung des
kombinierten Verkehrs erreichen. Die Industrie
bietet der Straflenlogistik aktuell nur emissions-
freie Lkws mit Reichweiten von 200 bis 400 km an.
Damit lassen sich noch keine Langstreckenverbin-
dungen aufbauen. Die Chance besteht nun darin,
dass wir die Langstrecke kostengiinstig auf die
Schiene verlegen und die Feinverteilung an Logis-
tik-Center oder andere Empfanger mit E-Lkws zu
einer griinen Logistikkette entwickeln.

Nachhaltigkeit

Die klaren Nachhaltigkeitsziele der EU sollten uns
Riickenwind geben und unsere Marktchancen ver-
bessern. Hierzu kommen leider erst einmal biiro-
kratische Zusatzaufgaben auf uns zu, die wir als
VDV auch versucht haben zu begrenzen, aber die
Chancen, unsere Branche im Wettbewerb mit ande-
ren positiver darzustellen, miissen wir nutzen.

Digitalisierung und Automatisierung

Zur Verbesserung der Serviceangebote und der
Wirtschaftlichkeit gehort auch, neue digitale
Technologien einzusetzen, die die Mitarbeiten-
den unterstiitzen und effizienter machen. Ange-
fangen von der Nutzung von z. B. Chatbots bei
Biirotdtigkeiten und Datenbrokermodellen im



technischen-betrieblichen Bereich zur Nutzung
von Auswerte- und Empfehlungstools zur Unter-
stlitzung der Mitarbeitenden. Gemeinsam bewer-
ten und empfehlen wir die Nutzung neuer Hilfs-
mittel (u.a. Chatbots, Blockchain- und KI-Anwen-
dungen).

Wandel im Eisenbahnsektor

Mit der Bildung der InfraGO und den Sanierungs-
plénen der Hochleistungskorridore stehen auch im
Eisenbahnbereich massive Verdnderungen an. So
beschéftigt uns die Umstellung der Zugsicherung
auf ETCS sehr intensiv. Finanzierungsfragen und
Konzepte zur Migration werden mit hoher Prio-
ritdt behandelt. Insbesondere in die Finanzierung
der On-Board-Units, die Gestaltung der Zulas-
sungsprozesse sowie die Anbindung von Neben-
strecken bringt der VDV viel Energie ein, um bes-
sere Rahmenbedingungen zu schaffen. Mit eige-
nen VDV-Mitteilungen und Regelwerken bietet die
Branche allen Nutzerinnen und Nutzern praxis-
nahe Hilfestellungen fiir den Migrationsprozess.
Die Erfahrungen aus den Migrationen von GSM-
R-Umriistungen bei der Zulassung versuchen wir
in die Serienumriistungen fiir FRMCS und ETCS
hiniiberzubringen.

Weiterentwicklung absichern

Im Trambereich findet, wie im Eisenbahnbereich,
eine Transformation der Leittechnik hin zu CBTC
statt. Da es in dem Marktumfeld kaum Standards
gibt, befinden wir uns leider in einer sehr grof3en
Abhingigkeit von den Herstellern. Um sich dieser
entziehen zu kénnen und mehr Wettbewerb in
Zukunft zu erméglichen, brauchen wir mehr
Engagement aus der Branche.

Mit der Verdffentlichung vieler DIN-Normen, die
die ehemaligen Technischen Regeln zur BOStrab
abldsen, haben wir es auch geschafft, die Weiter-
entwicklung, Zulassungen und Modernisierungen
im Tram-, Stadt- und U-Bahn-Bereich abzusichern.
Standards helfen allen Beteiligten, Risiken bewer-
ten zu konnen und sich moéglichst auf ein einheit-
liches Verfahren zu verstandigen.

Standardisierung heilt Zusammenarbeiten
Dielokale und regionale Aufstellung unserer
Branche bietet durch ein Zusammenarbeiten im
Bereich der Standardisierung ein hohes MalR} an
Sicherheit, Wirtschaftlichkeit und Effizienz beim
Einsatz von Personalressourcen. Gerade mit Blick
auf die weltweiten Entwicklungen und deren
Auswirkungen auf finanzielle Spielrdume, die
begrenzte Verfligbarkeit von Arbeitskraften etc.
stellt der VDV eine Plattform zur Kooperation dar.
Daher ist ein Engagement in den VDV- und/oder
Normungsgremien immer ein wichtiger Bestand-
teil zur Weiterentwicklung der Branche. Wir miis-
sen daher die Mehrwerte fiir Kooperationen noch
weiter herausarbeiten, um durch Synergienutzun-
gen die hohen Arbeitsbelastungen in den Unter-
nehmen reduzieren zu konnen.

Fort- und Weiterbildung

Um den neuen Anforderungen gerecht zu werden,
sind auch Schulungen und FortbildungsmafRnah-
men notig. Im technischen Bereich arbeiten wir
sehr intensiv mit der VDV-Akademie und der beka
zusammen, entwickeln die Inhalte fir Workshops,
Seminare, Konferenzen und Webschulungen. So
bieten fast alle VDV-Gremien entsprechende Fort-
bildungsmafnahmen an. Diese basieren auf den
Erfahrungswerten der engagierten Kollegen und
Kolleginnen aus der Branche — den VDV-Mitglie-
dern, aber auch der Industrie. Gerade mit den
neuen Onlineschulungen und der Webinarreihe
.Die Technik-Treffer!" stehen zeitlich flexible
Angebote zur Verfiigung. Auch stehen unsere
VDV-Schriften auf dem KnowHow@OV-Server,
z.B. Giber den Mitgliederbereich erreichbar, zur
Verfiligung.

Finanzierung und Transformation

Mit dem Wegfall der Finanzierung des KTF sind
viele langfristig geplante Projekte und der Ausbau
der klimaneutralen Mobilitdtsangebote gefdhrdet.
Insbesondere betrifft dies die sehr erfolgreich
gestartete Transformation im Busbereich. Mit
iiber 6000 E-Bussen, die bis 2026 in den Markt
kommen sollen, fiihren wir die prozentuale Zulas-
sungsstatistik an und kénnten dann auch die Sta-
tistik der im Markt befindlichen E-Fahrzeuge
anfihren. Dies zeigt, wie gut wir in der Branche
aufgestellt sind. Nun miissen wir uns umso inten-
siver fiir eine Fortsetzung der Finanzierung der
Transformation einsetzen. Denn mit dem D-Ticket
und den Rahmenbedingungen der CVD sind der
Branche alle Handlungsspielrdume zur eigenen
Finanzierung genommen und ist der Weg hin zur
Finanzierung durch den Bund, die Ldnder und die
Kommunen festgeschrieben worden.

Demografische Entwicklung im technischen
Bereich

Mit dem Gewinnen neuer Kolleginnen und Kollegen
im technischen Bereich stellen wir uns inhaltlich
und personell neu auf und konnten fiir alle Kolle-
ginnen und Kollegen, die in den Ruhestand gingen,
Nachfolger:innen finden. Damit wir sie weiterhin
gut unterstiitzen kdénnen, bitte ich Sie, die neuen
Kolleginnen und Kollegen gut aufzunehmen.

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

10 Jahre Wissenschaftlicher Beirat — Anforderungen an den OPNV aus Sicht des
Wissenschaftlichen Beirats.

Der Wissenschaftliche Beirat beim VDV konnte im
Jahr 2023 auf 10 Jahre erfolgreiche Arbeit zuriick-
blicken. Der VDV hatte im Jahr 2013 beschlossen,
dass ein wissenschaftlicher Beirat beim VDV einge-
setzt werden soll, um mithilfe von Hochschullehre-
rinnen und Hochschullehrern eine wissenschaftli-
che Behandlung von Fragen und Themen des 6ffent-
lichen Personenverkehrs voranzubringen. Auch
Themen des Schienengiiterverkehrs sollten einbe-
zogen werden. Dabei sollten die Zusammenhénge
sowohl zwischen den einzelnen Verkehrssektoren
als auch zwischen Verkehr, Gesellschaft, Umwelt
und Wirtschaft einschlieflich der 6ffentlichen
Haushalte betrachtet werden. Durch diese Aufga-
benstellung wurde klar definiert, dass der Wissen-
schaftliche Beirat interdisziplinir aufzustellen war.
Neben der Beantwortung von wissenschaftlichen
Fragen hat der Wissenschaftliche Beirat in den letz-
ten zehn Jahren auch eine wissenschaftliche Bera-
tung auf verschiedenen Ebenen eingebracht. Dies
geschah im Besonderen durch die Erarbeitung von
wissenschaftlichen Stellungnahmen und Tagungs-
beitrdgen zu aktuellen Fragen und von Losungsan-
sdtzen zu Problemstellungen des 6ffentlichen Per-
sonenverkehrs und des Schienengiiterverkehrs. Der
Wissenschaftliche Beirat ibt seine Tétigkeit ehren-
amtlich und unabhéngig aus. Er unterliegt dabei
keinen Beauftragungen oder Weisungen durch den
VDV oder von dritter Seite. Die Zahl der ordentli-
chen Mitglieder wurde im Jahr 2013 auf 20 begrenzt,
eine Zahl, die bis heute nicht ausgeschépft wurde.

Am 25.]Juni 2013 fand die konstituierende Sit-
zung statt, es waren 14 Hochschullehrer:innen ein-
geladen, von denen sechs Hochschullehrer auch
2023 noch dem Gremium angehéren. Ruhestand,
berufliche Verdnderung oder auch Arbeitsiiber-
lastung waren Griinde fiir das Ausscheiden der
anderen Grindungsmitglieder. Es konnten neue
Hochschullehrer:innen gewonnen werden, wobei
der Beirat aktuell aus 11 Mitgliedern besteht. Der
VDV ist in den Sitzungen mit bis zu 10 korrespon-
dierenden Mitgliedern ohne Stimmrecht vertreten.
Trotz des Wechsels konnte im Beirat kontinuier-
lich gearbeitet werden. Wissenschaftliche Stellung-
nahmen wurden u. a. zu folgenden Themen verfasst:
Forschungsférderung, Weiterentwicklung GVFG,
Digitalisierung, Klimaziele im OV, Nachwuchsfér-
derung, Deutschlandticket. Die Stellungnahmen
wurden sowohl fiir den VDV, aber besonders auch
fiir eine Ansprache der Politik erarbeitet. Mit der
Hilfe des Geschéftsbereichs Kommunikation des

VDV wurden auch gezielt die Medien angesprochen.
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Im Jahr 2023 traf sich der Wissenschaftliche Beirat
zweimal in Prdsenz, mehrere Treffen und Abstim-
mungen fanden wie in den Vorjahren online statt.
Das Friihjahrstreffen 2023 fand an der RWTH
Aachen am Institut fiir Schienenfahrzeuge und
Transportsysteme statt.

Passend zur Lage der Stadt Aachen im Dreildndereck
wurde das Thema 6ffentlicher Verkehr im euro-
péischen Kontext besprochen. Die griine Wachs-
tumsstrategie der EU-Kommission stammt schon
aus dem Dezember 2019 und umfasst neben dem
Verkehr sdmtliche Sektoren, die THG-Emissionen
erzeugen. 25 Prozent der Ausgaben der EU sollen
zur Verwirklichung der Klimaziele beitragen. Bis
2030 sollen die THG-Emissionen der EU um min-
destens 55 Prozent gegentiber 1990 sinken, dabei
verursacht der Verkehr 25 Prozent der Gesamt-
emissionen der EU mit steigender Tendenz. Die
verkehrsbedingten THG-Emissionen miissen bis
2050 um 90 Prozent gegeniiber 1990 gesenkt
werden. Schon bis 2030 sollen u. a. 100 européische
Stédte und der Linienverkehr auf Strecken unter
500 km klimaneutral sein. Zu diesem Zeitpunkt
sollen auRerdem europaweit 30 Millionen emis-
sionsfreie Pkws verkehren und die Marktreife
emissionsfreier Schiffe wird erwartet. Themen
wie Emissionshandel und Schaffung einer ausrei-
chenden Infrastruktur fir alternative Kraftstoffe
befinden sich noch in den sogenannten Trilogver-
handlungen. Es besteht die Sorge, dass nicht alle
notwendigen Entscheidungen rechtzeitig vor der
Europawahl 2024 getroffen werden kénnen und
nach der Wahl durch verdnderte Mehrheiten neue
Verhandlungen beginnen.

Einen wichtigen Beitrag zur Verbesserung der
Klimabilanz kann der OPNV durch die Anderung
der Antriebstechnik fiir Busse leisten. Der Wissen-
schaftliche Beirat beschéftigte sich mit dem Thema
«Wasserstoff versus Batterie". Neben einer Ver-
kehrsverlagerung zu OV, Rad- und FuRverkehr
leistet die Elektrifizierung des Stralenverkehrs den
grofiten Beitrag. Flir die Busse stellt sich dabei die
Frage, ob die Elektrifizierung mit Wasserstoff oder
Batterie erfolgen soll. Die Wirkungsgrade im Ver-
gleich bei Nutzung von Okostrom unterscheiden
sich aktuell erheblich. Von 100 Prozent Okostrom
stehen in Batteriefahrzeugen nach Verlusten durch
Ubertragung, Speicherung etc. fiir den Antrieb noch
69 Prozent zur Verfiigung. Wird aus 100 Prozent
Okostrom Wasserstoff durch Elektrolyse hergestellt,
der fiir den Antrieb von Fahrzeugen genutzt werden
soll, stehen letztlich weniger als 30 Prozent fiir den



Antrieb zur Verfiigung. Dies ldsst erwarten, dass der
Betrieb eines Stadtlinienbusses mit E-Antrieb durch
Batterie nur die Hélfte der Kosten eines mit Wasser-
stoff angetriebenen Busses verursacht. Auch wenn
erhebliche Kostensenkungen durch eine Grof3pro-
duktion von Wasserstoff erwartet werden konnen,
wird nach aktueller Kenntnis der Betrieb mit Batte-
rie kostengiinstiger sein. Bei begrenzten Ressourcen
ist insbesondere bei Wasserstoff ein Wettbewerb
zwischen verschiedenen Nutzern zu erwarten. Ins-
besondere die Umstellung der Stahl- und Chemiein-
dustrie von fossiler Energie auf Wasserstoff steht
im Wettbewerb zum Verkehr, zumal dort nicht

in entsprechendem Umfang auf Okostrom umge-
stellt werden kann. Die Umstellung auf alternative
Antriebe bleibt bei den aktuellen Marktbedingungen
eine Herausforderung.

Weiter wurde dartiber diskutiert, wie die DB Netz
AGund DB Station&Service AG innerhalb des DB
Konzerns zu einer neuen, gemeinwohlorientierten
Infrastruktursparte zusammengelegt werden kén-
nen. Dies soll der Umsetzung der verkehrspoliti-
schen Ziele im Sinne der Daseinsvorsorge fiir die
Bevoélkerung als oberste Prioritédt dienen. Die ,Inf-
raGO" soll zum 01.01.2024 starten. Das Bestands-
netz soll hoch verfiigbar und digital verdichtet und
fir alle zugénglich sein sowie gezielt erweitert wer-
den. Zu den MalRinahmen gehdren z. B. das Hochleis-
tungsnetz, schnelle Kapazitdtserweiterungen, Digi-
talisierung, Fldchennetz, Zukunftsbahnhéfe und
zusétzlich Aus- und Neubau sowie Elektrifizierun-
gen. Dabei soll die Gemeinwohlsteuerung die Ziele
der Leistungsfihigkeit und Plinktlichkeit héher
gewichten und iiber die Ziele der Kapitalverzinsung
stellen. Dennoch soll weiterhin eine Fiihrung als
Wirtschaftsunternehmen erfolgen. Es wird kritisch
hinterfragt, ob in den Szenarien bis 2030 die Klima-
ziele erreicht werden kénnen.

Einen Schwerpunkt des Treffens bildet die Diskus-
sion iiber die Einfiihrung des Deutschlandtickets.
Die Vorgaben mit einem Preis von 49 Euro im Monat
bei bundesweiter Giiltigkeit im OPNV, einem Ver-
kauf nur im Abonnement, einer monatlichen Kiind-
barkeit ohne Bearbeitungsgebiihr, als personenbe-
zogenes Ticket mit einer Giiltigkeit in der 2. Wagen-
klasse sowie als papierloses Ticket werden generell
positiv gesehen. Allerdings werden noch viele Auf-
gaben gesehen, die bis zur Einfiihrung erledigt wer-
den miissen: Fragen der Finanzierung, der Tarifge-
nehmigung, Kontakte zu bisherigen Abo-Kundinnen
und -Kunden, Anpassung lokaler Tarife, Semester-
tickets fiir die Studierenden, Kundeninformation,
Werbung und neue Marktbearbeitung, Anpassung
der Vertriebswege, Kontrollfdhigkeit fiir alle D-Tickets
und Fragen der Evaluierung. Es wurde beschlossen,
in der néchsten Prasenzsitzung bei Vorliegen erster
Erkenntnisse die Diskussion zu vertiefen.

In der Sitzung im September 2023 in K6ln wurde
die Diskussion nach Vortrag erster Auswertungen
zur Nutzung und Akzeptanz des Deutschlandtickets

Wissenschaftlicher Beirat

fortgesetzt. Es wurde beschlossen, die aktuelle Dis-
kussion um die Finanzierung und Ausgestaltung des
Tickets fiir die nichsten Jahre abzuwarten, um dann
bei Bedarf als Wissenschaftlicher Beirat eine Stel-
lungnahme zu verfassen. Die Abstimmung des Tex-
tes und die Verdffentlichung mit dem Appell an die
Politik, eine langfristige Garantie fiir das Deutsch-
landticket zu geben, erfolgten dann im Februar 2024.

Der Ausbau- und Modernisierungspakt stellte einen
weiteren wichtigen Punkt in der Besprechung dar.
Zumal auch hier Gelder bendtigt werden, die in Kon-
kurrenz zu den Ausgaben beim Deutschlandticket
stehen (kénnen). ,Wir wollen Ldnder und Kommunen
in die Lage versetzen, Attraktivitdt und Kapazitdten
des OPNV zu verbessern. Ziel ist, die Fahrgastzahlen
des offentlichen Verkehrs deutlich zu steigern. 2022
werden wir die pandemiebedingten Einnahmeaus-
falle wie bisher ausgleichen. Wir wollen einen Aus-
bau- und Modernisierungspakt, bei dem sich Bund,
Lander und Kommunen unter anderem iiber die
Finanzierung bis 2030 einschlief3lich der Eigenan-
teile der Lander und Kommunen und die Aufteilung
der Bundesmittel verstandigen sowie Tarifstruk-
turen diskutieren. Regionalisierungsmittel werden
ab 2022 erh6ht. Gemeinsam werden wir Qualitéts-
kriterien und Standards fiir Angebote und Erreich-
barkeit fiir urbane und lédndliche Radume definieren.”
So steht es im Koalitionsvertrag der Ampel aus dem
Jahr 2021.

Mit dem Krieg in der Ukraine, dem Einsatz der
RegG-Mittel fiir eine Erhéhung fiir Energiepreis-
steigerung, zur Finanzierung des 9-Euro-Tickets
und des Deutschlandtickets, in Verbindung mit
einer Abschaffung der Sektorziele zum Klimaschutz,
neuen Berechnungen durch den Bund und die aktu-
ellen Kostensteigerungen ist die geplante Zieler-
reichung fiir den Ausbau- und Modernisierungs-
pakt nicht moglich. In der Diskussion zeigt sich, dass
auch dieses Thema einer vertieften Behandlung in
den néchsten Sitzungen bedarf.

Ein Sonderthema beim Bereich Ausbau stellt der
Einsatz von moderner Sicherungstechnik/ETCS dar.
Auch hier werden Investitionsnotwendigkeiten,
mogliche Kapazitidtszuwéchse und auch die Ausbil-
dungsnotwendigkeiten diskutiert. Ungeklért bleibt
vorerst, wer aufseiten des Bundes eine inhaltliche
Koordination vornimmt und wie die Einbeziehung
der NE-Infrastruktur erfolgt.

Dr.-Ing. Thomas Siefer

Universitdtsprofessor an der TU Braunschweig
T 0531391-63610
th.siefer@tu-braunschweig.de

Dr.-Ing. Carsten Sommer
Universitdtsprofessor an der Universitdt Kassel
T 0561804-3381

c.sommer@uni-kassel.de
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VDV-Veranstaltungen im Jahr 2023 VDV-Jahrestagung

Die VDV -Jahrestagung 2023 in Leipzig war mit Giber 800
Teilnehmenden eine Plattform fiir intensive Diskussionen
iiber Klimaschutz, den Ausbau des Schienengiiterverkehrs,
den zunehmenden Personalmangel sowie die Weiterentwick-
lung und Finanzierung des D-Tickets. Trotz der hitzigen
Temperaturen blieben die Diskussionen sachlich

und konstruktiv. In den zahlreichen Foren und Podiums-
diskussionen wurden Lésungsansitze und Visionen fiir eine
nachhaltige Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs diskutiert.
Einig war man sich in dem Ziel, die Mobilitdtswende voran-
zutreiben und die Klimaziele zu erreichen, wofiir eine engere
Zusammenarbeit zwischen Politik und Branche als essenziell
erachtet wurde.




Rheinischer Abend in Berlin

Der Rheinische Abend, der im Jahr 2023 im Rahmen der Ver-
anstaltung ,Zukunftsplattform Nahverkehr" in Berlin statt-
fand, bot wieder einen wertvollen Rahmen fiir den Dialog und
die Vernetzung zwischen verschiedenen Akteuren der Ver-
kehrs- und Mobilitdtsbranche. Ein Highlight des Abends war
die Ehrung der Gewinner des Wettbewerbs ,Lieblingsbusfah-
rerIn 2023". Dieser Wettbewerb, der von Pro Bahn, DB Regio
Bus, dem Bundesverband Deutscher Omnibusunternehmen

(bdo) und dem VDV ins Leben gerufen wurde, zielt darauf ab,

die Arbeit von Busfahrerinnen und Busfahrern zu wiirdigen,
die durch ihr aulergewdhnliches Engagement und ihre
Freundlichkeit im Alltag hervorstechen.

Britta Bohne

Leitung Veranstaltungsmanagement
T022157979-102

boehne@vdv.de




mobility move -

die neue Dachmarke fiir Veranstaltungen im OV-Bereich

Die mobility move steht fiir einen neuen branchenweiten Austausch, den wir benétigen, um
den technischen Wandel zu organisieren und den Herausforderungen in der Arbeitswelt
aktiv zu begegnen. 1500 Teilnehmende und 90 Aussteller nutzten die Gelegenheit, sich
auszutauschen und Vortragen sowie Diskussionsrunden auf fiinf Bithnen zu folgen.

mobility move stellt die Vernetzung im strallen-
gebundenen 6ffentlichen Verkehr in den Mittel-
punkt. Elektromobilitdt und autonomes Fahren
sind nur als vernetzte Systeme mdglich. Gleiches
gilt fiir bedarfsgesteuerte Verkehre sowie digitale
Fahrgastinformationen und Ticketing. Dass fir
diese Aufgaben Fachkréfte bendtigt werden, liegt
auf der Hand. Folgende Themenfelder wurden auf
finf Bithnen préasentiert:

—15. VDV-Elektrobuskonferenz

— 8. VDV-Zukunftskongress Autonomes Fahren
— VDV-Personalforum

— Digitales Ticketing — Kontikie. V.

Damit bot die neue Dachmarke mobility move
auch befreundeten Veranstaltern wie Kontiki eine
Plattform und férderte den Austausch und die
Vernetzung innerhalb der Branche.

1500 Teilnehmende und 90 Aussteller nutzten das
Angebot, sich auszutauschen und den Vortrégen
und Diskussionsrunden auf fiinf Biihnen zu folgen.
In der Ausstellung konnten die Teilnehmenden vier
autonome Fahrzeuge und insgesamt 20 Elektro-
busse begutachten. An den 90 Stédnden der Aus-
steller wurden Beratungsleistungen erbracht

und Komponenten und Systeme fiir Fahrzeuge

und Ladeinfrastruktur sowie deren Lade- und
Betriebshofsoftware prasentiert.

Damit bot die Veranstaltung sehr kompakt und
umfassend Giber Vortrige und Kontakte auf der
Ausstellung mit Erfahrungsaustausch alle not-
wendigen Themen fiir die Umstellung eines
Busbetriebes auf E-Mobilitat.

Der Erfolg des Branchentreffs kann jedoch nicht
liber den politischen Stillstand bei der dringend
notwendigen E-Bus-Férderung hinwegtéuschen:
Rund 50000 Linienbusse sind in Deutschland

im Einsatz - iiber 6000 E-Busse sind derzeitim
OPNV-Regelbetrieb oder bestellt. Die Quote von
Uber zwolf Prozent bei den emissionsfreien Bus-
sen ist damit mehr als dreimal so hoch wie bei den
Elektro-Pkw.

Mit dem Beantragen von {iber 10000 Bussen im
Rahmen des Férderprogramms beim Bund zeigen

wir, dass wir bei der Antriebswende auf dem
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richtigen Weg sind. Diese Vorreiterrolle sollten
wir stdrker kommunizieren und darauf aufbauen.

Wir moéchten uns herzlich bei allen Mitwirkenden
der VDV-Akademie, dem Forum fiir Verkehr und
Logistik, der DEVK, den Kolleginnen und Kollegen
aus dem VDV sowie bei allen Referenten und Refe-
rentinnen bedanken.

Die Anforderungen an die Mobilitét steigen. In
Zukunft wird der 6ffentliche Verkehr nicht nur
von technischer Vernetzung geprégt sein, sondern
vor allem von der Vernetzung von Menschen aus
verschiedenen Bereichen abhingen. mobility move
ist die zentrale Plattform fiir die Diskussion der
Branche iiber die Transformation des 6ffentlichen
Verkehrs.

Wenn Sie an der kommenden Veranstaltung teil-
nehmen mochten, sollten Sie sich unbedingt den
1. bis 3. April 2025 vormerken.

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






Deutschlandticket bestimmt die Medienarbeit des VDV

Das Deutschlandticket war im Jahr 2023 ohne Frage auf vielen Ebenen in der Verbands-
arbeit das pragende Thema. Ein Blick in die Medienresonanzanalyse zeigt: Dies bestéatigt
sich auch in der Presse- und Medienarbeit des Branchenverbands.

1| Leitthemen der VDV-Medienarbeit 2023

22

63,92%

Deutschlandticket

Personal

E-Busse/autonomes Fahren
Schienengiiterverkehr

Sonstiges Unter Sonstiges werden Beitrdge zu Themen
zusammengefasst, welche nichtin die Kategorienderab-
gesprochenen Leitthemen passen. Darunter: Infrastruktur,
OPNV, Schwarzfahren und Veranstaltungen. Im Oktober
ging es zum Beispiel verstiarkt um das OPNV-Konzept zur
FuRballeuropameisterschaft.

Bereits in der Kommunikationsplanung fiir das Jahr
2023 wurde aufseiten des Geschéftsbereichs Stra-
tegie & Kommunikation ein klarer Schwerpunkt auf
die bis dato schon 6ffentlich und politisch intensiv
diskutierte Einfiihrung des Deutschlandtickets
gelegt. Und obwohl das Ticket zum 1. Mai einge-
fihrt worden war und damit nur acht Monate im
Jahr 2023 galt, bestimmte es schon weit vor und
auch wihrend seiner Einfithrung die Kommunika-
tion der Branche und damit auch die Presse- und
Medienarbeit des VDV.

Der VDV hat auf Grundlage seines werktéglich
erscheinenden Medienspiegels eine Medienre-
sonanzanalyse durchfiihren lassen. Dabei zeigte
sich - wenig Giberraschend -, wie groR der Anteil
des Deutschlandtickets an der gesamten Bericht-
erstattung zum VDV war. Uber 60 Prozent aller
Berichte, die mit Nennung oder auf Initiative des
VDV in den Medien erschienen sind, hatten einen
Bezug zum Deutschlandticket. Auf den Platzen
weit dahinter folgen die Themen Personal, Schie-
nengiiterverkehr und E-Busse/autonomes Fahren.
Alle weiteren Berichterstattungen (,Sonstiges”)
bezogen sich auf Einzelthemen, wie etwa die Kom-
munikation zum KombiTicket im Rahmen der
FuRballeuropameisterschaft 2024 in Deutschland.

Ausgewertet wur-
den dabei nur die-
jenigen Berichte
und Artikel, in
denen der VDV
und/oder einer

21,05%

seiner Vorstédnde,
Geschéftsfithrer
und Pressespre-
TIT% cher genannt
wurde. Untersucht
wurden TV und
Horfunk, die bun-
desweiten Leitme-
dien (z.B. SPIEGEL,
FAZ etc.), Regional-
medien und Fach-
medien. Die nach
diesen Kriterien
zusammengestell-
ten Beitrdge wur-
den dann quanti-
tativ und qualita-
tiv ausgewertet.
Fir die qualitative

Auswertung wurde dazu eine Tonalitdsskala entwi-
ckelt. In dieser Skala, die von den Werten -2 bis +2
reicht, wurde jeder Beitrag hinsichtlich der Tonalitét
seiner Aussagen zum VDV bewertet und entspre-
chend eingeordnet. Eine Tonalitdt von -2 bedeutet
dabei, dass die Inhalte eines Beitrags aus Sicht des
VDV ,eindeutig negativ” waren, bei +2 sind sie dem-
entsprechend ,eindeutig positiv”. Der Wert O ent-
spricht einer neutralen Bewertung.

Fast 2000 originére Beitrdge zum VDV im Jahr 2023
Die Ergebnisse der Medienresonanzanalyse zeigen
sehr hohe Werte bei der Prasenz des VDV in den
Medien im Jahr 2023. Uber das Jahr erschienen
insgesamt fast 2000 Beitrége, in denen der VDV
genannt oder seine Protagonistinnen und Protago-
nisten zitiert wurden.

Besonders erwdhnenswert ist dabei, dass dabei
iiber 30 Prozent dieser Beitradge in TV bzw. Hor-
funk verdffentlicht wurden. Fiir einen Fach-
und Wirtschaftsverband wie den VDV, der eher
schriftlich kommuniziert und veré6ffentlicht, ist
das ein ungewdhnliches Ergebnis. Auch die Tat-
sache, dass nicht etwa die Verdffentlichungen in
Fachmedien die hdufigste Form darstellten, son-
dern nur auf Platz 3 liegen bei den Mediengattun-
gen, hinter TV/Horfunk und Regionalzeitungen,
zeigt, dass der VDV auch bei den Publikumsme-
dien und damit in der breiten Offentlichkeit eine
hohe mediale Présenz hatte.

Dies ist sicher in groflem Male auch darauf zuriick-
zufiihren, dass man mit dem Deutschlandticket ein
bestimmendes Leitthema in der Kommunikation
hatte, das vor allem auch die breite Offentlichkeit
und dementsprechend auch die Medien, die diese
bedienen, angesprochen hat.

Neben den originédren Beitrédgen in den einzelnen
Mediengattungen gibt es eine zweite wesentliche
KenngrofRe bei der quantitativen Auswertung im
Rahmen der Medienresonanz: die Verbreitung

der verdffentlichten Beitrédge mit VDV-Bezug pro
Monat. Dadurch wird also der gesamte mediale
Output pro Monat mit VDV-Nennung ermittelt.
Auch in diesem Ergebnis zeigt sich deutlich, wie
prasent der VDV vor allem tiber das Deutschland-
ticket, aber auch iiber seine weitere Pressekom-
munikation in den Medien war: Durchschnittlich
wurden die oben genannten fast 2000 originédren
Beitrdge mit VDV-Nennungen in den Medien mehr
als 13 Mal weiterverbreitet. Das heifdt, der gesamte
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2000 Originire Beitrige

1500

mediale Outputim
Jahr 2023, bezogen
auf den VDV,
summiert sich

1000

auf fast 26000
verbreitete Bei-
trége, das sind

500

durchschnittlich
2156 Beitrége pro

54

Tag

Beitrédge nach Medium

163,33 Monat.
Der VDV wird als
.ehrlicher Mak-
ler” wahrgenom-
men. Was dabei

Monat Jahr

TVR

insbesondere als
positiv zu bewer-

Regionalzeitung

ten ist, ist die mit
der hohen Zahl an

Fachmedium

veroffentlichten
und verbreiteten

Leitmedium

Beitrédgen einher-
gehende Tonalitat.
Vor allem das

-2

Thema Deutsch-
landticket ist im
Jahresverlauf
hiufiger kontro-
vers und kritisch in den Medien und in der Offent-
lichkeit diskutiert worden. Vor allem, als sich die
zundichst fiir den Jahresbeginn 2023 geplante Ein-
fihrung des Tickets verzogerte oder als etwa die
Finanzierung des Tickets unklar blieb, haben die
Medien dementsprechend kritisch berichtet.

+2

0

Eslasst sich also anhand dieser Ergebnisse festhal -
ten, dass es dem VDV nicht nur gelungen ist, sich
beim Thema Deutschlandticket als einer der rele-
vantesten und damit am haufigsten genannten
Akteure in der medialen Berichterstattung zu plat-
zieren. Dariiber hinaus ist es trotz einer Vielzahl an
Beitrdgen auch gelungen, eine eher positive Wahr-
nehmung des VDV und seiner Protagonistinnen
und Protagonisten bei diesem Thema zu erreichen.
Der Verband wurde somit in der Wahrnehmung bei
und in den Medien zum ,ehrlichen Makler” bei allen
relevanten Fragen rund um das fiir den OPNV zen-
trale Thema Deutschlandticket. Das Deutschlandti-
cket préagte nicht nur die Strategie und Kommuni-
kation des Verbandes, sondern spielte auch in der
offentlichen und medialen Diskussion eine zentrale
Rolle. Die Einfiihrung dieses Tickets stellte auf vie-
len Ebenen eine signifikante Herausforderung fiir
die Branche und den VDV dar, wurde jedoch auch
mit groRer Aufmerksamkeit und positiver Reso-
nanz 6ffentlich begleitet.

Die umfassende Medienresonanz, die das Deutsch-
landticket fiir den VDV generierte, zeigt, wie effek-
tiv der Verband in der Lage war, sowohl die Medien
als auch die Offentlichkeit fiir das Thema zu sen-
sibilisieren und die Medien bei ihrer Berichter-
stattung zu begleiten. Die positiven Ergebnisse der
Medienresonanzanalyse, insbesondere die hohe
Anzahl an originédren Beitrédgen und die breite
Streuung liber verschiedene Medienkanile, besté-
tigen den Erfolg der Strategie, den VDV als kom-
petenten und verldsslichen Ansprechpartner beim
Deutschlandticket zu positionieren.

3| Tonalitét der Berichterstattung zum Deutschlandticket mit Bezug zum VDV Insgesamt besté-
tigen die Ergeb-
+150 Offentliche Kritik an Bund Zwischénbﬂanz Verkaufszahlen Streitum Auswirkungen nisse der Medien-
! — und Landern fir Verzége- — D-Ticket | D-Ticket — Finanzierung — — D-Ticket — it
rungen beim D-Ticket des D-Tickets Umwelt/Soziales resonanzana }'788,
+1,00 dass der VDV im
0,80 Jahr 2023 eine
+0,50 Schliisselrolle
in der Diskus-
0,00 sion und Imple-
T v .
0,0 mentierung des
-0,50 Deutschlandti-
ckets gespielt hat.
-1,00 _| \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ \ Die erfolgreiche
1912 91 301 202 133 34 244 155 56 266 177 7.8 288 189 910 3010 2011 1112 Positionierung

Umso positiver ist es aus VDV-Sicht, dass in die-
sen Zeiten der kritischen Berichterstattung nicht
nur die Anzahl an mit VDV-Nennung verdffent-
lichten Beitrédgen sehr hoch war. Vielmehr gelang
es durch schnelle, offene und transparente Kom-
munikation auch, eine in der Tendenz eher posi-
tive Tonalitét fiir den VDV und die Branche zu
erreichen. Der Durchschnittswert der Tonalitét
iber das gesamte Jahr 2023 und alle Themen lag
bei +0,41 (siehe Abb. 2). Speziell fiir die Berichter-
stattung zum Deutschlandticket liegt der Durch-
schnitt der Tonalitdt oft sogar oberhalb dieses
Wertes (siehe Abb. 3).

des Verbandes
als ,ehrlicher Makler” und zentrale Anlaufstelle fiir
alle Fragen rund um dieses wichtige Thema fiir den
OPNV unterstreicht die Bedeutung einer erfolgreich
umgesetzten Kommunikationsarbeit. Dieser Erfolg
bildet eine solide Grundlage fiir die zukiinftige
Positionierung des VDV in der Presse- und
Medienlandschaft.

Lars Wagner

Leiter Strategie und Kommunikation,
Pressesprecher

T030399932-14

wagner@vdv.de
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Im Zentrum von Social Media und KI: der Mensch

Im Fokus stehen die Menschen, die aus Technologie ein niitzliches Werkzeug formen
konnen, nicht die Technologie an sich. Kiinftige Erfolgsfaktoren sind nicht allein
Algorithmen oder perfektionierte Bilder und Texte, sondern die Bereiche, in denen der
Mensch der Maschine iberlegen bleibt: Intuition und Empathie.

«Social Media is about sociology and psychology
more than technology” - sagte vor {iber 17 Jahren
schon Brian Solis, Futurist, Autor und Digital-
stratege. Denn der Kern von Social Media besteht
darin, wie Menschen interagieren, sich vernetzen,
Informationen teilen und Inhalte konsumieren.
Die psychologischen Aspekte sind entscheidend,
um zu verstehen, warum bestimmte Inhalte Auf-
merksamkeit erregen. Social Media sind zudem
eine Bithne fiir gesellschaftlichen Wandel, da sie
es ermoglichen, Unterstlitzung fiir soziale Bewe-
gungen zu mobilisieren und ein Bewusstsein fiir
gesellschaftliche Anliegen zu schaffen.

Social Media sind 6ffentliche Plattformen, auf
denen Produkte, Dienstleistungen und Botschaf-
ten bewertet und diskutiert werden. Entscheidend
ist nicht primér die Anzahl der Likes, sondern die
Wahrnehmung der Marke, des Unternehmens, der
Mitarbeitenden, der Botschaft und die Art unserer
Interaktionen. Der Wert des Austauschs in einer
vielfdltigen Gemeinschaft iibersteigt den in einer
geschlossenen ,Bubble”.

Die Arbeit mit Social Media umfasst mehr als nur
das Veroéffentlichen von Bildern und Kurztexten.

Es geht darum, komplexe Inhalte in verstdndlicher
Form mit einer verstédndlichen Bildsprache zum
richtigen Zeitpunkt zu veréffentlichen.

Verbandskommunikation auf Social Media
LinkedIn ist ein stetig wachsender Kanal fiir den
VDV, um die Branche mit relevanten Verbands-
themen zu erreichen (Wachstum: +5 162 neue
Follower:innen im Zeitraum 02/2023 bis 02/2024;
Stand 02/2024: 14 200 Follower:innen). Aller-
dings gilt es, iiber die Branchen-Bubble hinaus zu
kommunizieren und nicht ausschlieflich einen
Kanal zu priorisieren. Die Darstellung von Bran-
chen- und Verbandsthemen bleibt ein Kommuni-
kationsschwerpunkt.

Doch zunehmend wird es auch wichtig, sich zu
ibergreifenden gesellschaftlichen Themen zu
dullern. Authentizitit ist dabei entscheidend: Das
Kommunizierte muss die Unternehmensstruktu-
ren und die Kultur des Unternehmens widerspie-
geln, damit es als glaubwiirdig wahrgenommen
wird.

VDV auf Instagram und Alternativen zu X
Auf X (ehemals Twitter) ist der VDV sporadisch
aktiv, wenn es um verkehrspolitische Themen geht.
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Alternativen wie Threads und Bluesky werden
erprobt (VDV auf Bluesky: @vdv.bsky.social;

und Threads: @vdv_verband). Beide Plattformen
befinden sich im Aufbau und haben im Vergleich
zu etablierten Netzwerken noch eine geringere
Reichweite. Auf Instagram (@vdv_verband) ist der
VDV seit Ende Juni 2023 vertreten und verzeich-
net ein organisches Wachstum.

Onlinemarketing und der Einsatz von KI

Brian Solis betrachtet auch kiinstliche Intelligenz
(KI) nicht nur aus technologischer Sicht, sondern
in Bezug darauf, wie dieses Tool menschliches
Verhalten und das Unternehmen beeinflusst. Er
stellt fest, dass das Problem vieler Unternehmen,
die eine digitale Transformation anstreben, darin

besteht, dass sie keine echte digitale Transforma-
tion durchfiihren, sondern lediglich alte Struktu-
ren und Prozesse digitalisieren.

Es geht nicht einfach darum, KI in Teilen des Unter-
nehmens zu implementieren. KI sollte genutzt wer-
den, um den menschlichen Geist fiir neue Mdglich-
keiten und Denkweisen zu 6ffnen. Bei KI geht es
am Ende immer um die Féhigkeit der menschli-
chen Vorstellungskraft. Dies ist die Definition von
Innovation, alles andere ist lediglich Iteration, das
heif}t, dass dieselben Aufgaben nur schneller und
effizienter ausgefithrt werden. Wenn Unternehmen
also die Nutzungsmoglichkeiten von KI eingrenzen
oder KI nur auf ChatGPT reduzieren, dann schafft
das keinen kreativen Raum fiir Mitarbeitende.
Denn alle Mitarbeitenden haben ihren Aufgaben-
bereich und damit auch ihre eigenen Préferenzen
und Arbeitsweisen mit KI.

Welche Potenziale die OPNV-Branche mit Online-
marketing und KI nutzen kann, damit befasst sich
der Ausschuss fiir Marketing und Kommunikation
(AMK). Auf der Landingpage fiir VDV-Mitglieder
sind alle Basics des Onlinemarketings und Praxis-
beispiele aus der Branche zusammengefasst, vor
allem fiir Mitarbeitende in den Unternehmen, die
noch ganz am Anfang von Web 2.0 stehen:
www.vdv.de/online-marketing-im-oepnv.aspx.

Auf dem VDV-Marketingkongress am 26./27.
November 2024 wird es einen gréferen Austausch
tiber diese Themen geben.

Wahrend unsere Branche noch versucht, Web 2.0
und Onlinemarketing zu begreifen, sind andere
weiter: Web 3.0 und Metaverse. Die Interaktion in
3D-Virtual-Reality-Rdumen: Augmented Reality.
Unternehmen wie Google und Meta Platforms Inc.
sind bereits in der Testphase.

Rahime Algan

Leiterin Online-Kommunikation/
Offentlichkeitsarbeit

T 030 399932-18

algan@vdv.de
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Sonnendeck statt Maschinenraum: Wertschatzung fir
diejenigen, die die Branche am Laufen halten

Der Branchenverband tut vieles beim Thema Fachkraftemangel. Der Wettbewerb
.LieblingsbusfahrerIn” hebt das Image des Berufsstandes und wiirdigt die tiglichen
Leistungen der Kolleginnen und Kollegen. Die erstmalige Ausschreibung war ein Erfolg.

Fast jeder zweite Busfahrer und jede zweite Bus-
fahrerin geht bis 2030 in den verdienten Ruhe-
stand. Um das altersbedingte Ausscheiden aufzu-
fangen, benétigt der OPNV in Deutschland allein
im Fahrdienst bei Omnibus und StrafRenbahn bis
zu 8000 neue Mitarbeiter:innen pro Jahr. Ver-
kehrsunternehmen, Verkehrsverbiinde und der
Branchenverband stemmen sich gegen diesen
Mangel, werben, modernisieren ihre Personalbe-
reiche, nutzen die Angebote der VDV-Arbeitge-
berinitiative, schauen vermehrt nach geeigneten
Frauen, Quereinsteigerinnen und Quereinsteigern,
bilden aus und stellen mehr denn je ein. Neue Wege
beschritt der VDV im Bereich Wertschétzung und
Image fiir die Gruppe, die tiglich hervorragende
Arbeit leistet, aber seltener die Wiirdigung be-
kommt, die sie verdient: die Busfahrer:innen im
Land. Der Wettbewerb LieblingsbusfahrerIn zielte
2023 erstmals auf die Alltagshelden und Alltags-
heldinnen am Lenkrad ab und strahlte sowohlin
die Branche hinein als auch iiber die Medien in die
Offentlichkeit.

5. September 2023, STATION Berlin, Biihne

Das Scheinwerferlicht war ungewohnt. So viele
Kameras. Als Sabrina Altieri, Hakan Bugra, Tho-
mas Kunz und Jan Bziak auf die Biithne gerufen
wurden, wirkten sie angesichts der Aufmerksam-
keit zunéchst unsicher, doch dann kamen nach
und nach das Lachen und der Stolz iber die eigene
Leistung in die Gesichter. Sie sind Sieger:innen

des Wettbewerbs LieblingsbusfahrerIn 2023. Die
vier Ausgezeichneten stehen stellvertretend fiir
die hervorragenden Leistungen der rund 100 000
Busfahrer:innen, die téglich auf deutschen Strallen
im Einsatz sind. Sie halten unser Land mobil -
wahrscheinlich kénnen sich nur wenige vorstellen,
was das jeden Tag bedeutet, wenn es mal eng wird
im Bus oder manch ein Fahrgast sich im Ton ver-
greift. Deswegen kommt diese Wertschétzung -
und mit ihr einhergehend die entsprechende medi-
ale Aufmerksamkeit — zum richtigen Zeitpunkt und
lenkt den Fokus dorthin, wo er hingehort: in den
sprichwortlichen Maschinenraum der Mobilitét,
wo abseits von Hochglanzbroschiiren die entschei-
dende Leistung erbracht wird. Mitten im Leben, fiir
die Menschen und fiir unseren Wirtschaftsstandort.

2 300 Geschichten aus allen Teilen des Landes
Bei dem deutschlandweiten, vom VDV gemein-
sam mit DB Regio, Pro Bahn und bdo initiierten

Wettbewerb hatten die Fahrgéste iber den Som-
mer Zeit, auf lieblingsbusfahrerin.de ihre Fahrerin
oder ihren Fahrer mit einer Busgeschichte zu
nominieren. Die Resonanz war iiberwéltigend:
Mehr als 2 300 Einsendungen erreichten die Jury
bis Ende Juni. Nun wurden die vier Ausgezeichne-
ten in Berlin geehrt. Fiir die Jury — bestehend aus
Vertreterinnen und Vertretern aus Politik, Wirt-
schaft, Gewerkschaften und Zivilgesellschaft -
war es nicht einfach, sich unter den vielen Einsen-
dungen zu entscheiden. Die Jurorinnen und Juroren
legten den Schwerpunkt auf Geschichten, die
.dauerhaft vorbildliche Leistungen" zum Inhalt
hatten. Fiir den Sonderpreis sollte eine ,aullerge-
wohnliche Tat" im Zentrum stehen. Am Ende fiel
die Wahl auf Thomas Kunz (Verkehr und Wasser,
Oldenburg), Sabrina Altieri (BusClassic, Wiesent-
heid) und Hakan Bugra (RBO Regionalbus Ostbay-
ern, Passau) sowie auf Jan Bziak (moBiel, Bielefeld),
der einen Sonderpreis erhielt: Der ehrenamtliche
Feuerwehrmann rettete einer Person mit einer
sofort eingeleiteten Reanimationsmafnahme das
Leben.

Erfolgsfaktor: Bewerbung vor Ort

Der Schliissel zum Erfolg lag bei den Verkehrsun-
ternehmen und Verkehrsverbiinden in Deutsch-
land. Sie bewarben den Wettbewerb in ihren Bus-
sen, Haltestellen — und natiirlich im digitalen
Raum. Der Effekt: Die vielen Geschichten kamen
aus allen Winkeln des Landes. Grundlage hierfir
war ein umfangreiches Paket an digitalen und
analogen Werbe- und Informationsmedien, das
den Mitgliedsunternehmen zur Verfiigung gestellt
wurde - einschliefllich der Méglichkeit, die
Motive mit dem eigenen Unternehmenslogo zu
individualisieren. Ein solches wird auch 2024 zur
Verfiigung gestellt.

Geschichte und Glanz kehren zuriick in die Region
Durch die Verkiindung der Nominierten - also
aller Geschichten des engeren Kreises zur Auswahl
fir die Jury — kamen die Geschichten mit ihren
Gesichtern zuriick in die Region. Auf diese Weise
wurde erneut die Aufmerksamkeit auf den Beruf
des Busfahrers (m, w, d) gelenkt, vergleichbar mit
einer kostenfreien Werbung. Denn wenn im fernen
Berlin die eigene Frau oder der eigene Mann hoffen
darf, es bis nach ganz oben auf das Treppchen zu
schaffen, dann ist das vor Ort in den regionalen
Zeitungen und TV- und Radiosendern eine
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Meldung wert - ganz zu schweigen von den sozi-
alen Netzwerken. Auch beziiglich der Preisverlei-
hung in Berlin gab es die entsprechende Bericht-
erstattung (,Deutschlands Lieblingsbusfahrer
kommt aus Oldenburg”). Auch die Nominier-

ten wurden vor Ort gewiirdigt (,Er ist Wupper-
tals Lieblingsbusfahrer, gehort zu Deutschlands
22 Besten") - und die Unternehmen lief3en es sich
nicht nehmen, ihre Anerkennung mit Blumen-
strau und ,LieblingsbusfahrerIn’-Poloshirts, die
von den Initiatorinnen und Initiatoren gestellt
wurden, zum Ausdruck zu bringen.

Neuauflage 2024 - neue Geschichten gesucht
Insgesamt hatten es 22 Nominierte in die engere
Auswahl geschafft — diese Busgeschichten sind
unter lieblingsbusfahrerin.de nachzulesen. Das
Gros der Einsendungen war geprégt von einem
.Einfach mal Danke sagen” und ,Jeden Morgen
freundlich, auch wenn es mal stressig wird". Aus
Sicht des VDV belegen die Geschichten eindrucks-
voll, dass die Qualitét der Busfahrt in den Kommu-
nen entscheidend von demjenigen oder derjenigen
abhéngt, der oder die am Lenkrad sitzt — besonders,
wenn es Probleme gibt. Genau das darf nicht im
Alltag untergehen, sondern wurde nun pramiert. In
den Geschichten wird eindrucksvoll beschrieben,
dass es ein herausfordernder und sinnstiftender
Beruf ist, der zum Klimaschutz beitrégt.

VDV-Arbeitgeberinitiative: 10 000 offene Stellen
Der VDV wird den Wettbewerb fortfiihren, als Teil
seiner MafRnahmen, Fachpersonal fiir die Verkehrs-
unternehmen zu gewinnen. Bei in-dir-steckt-
zukunft.de sind weiterhin {iber 10 000 Stellen
offen - die Branche sucht in allen Bereichen.
Geschichten, die seit dem 1. Juli 2023 eingehen,
werden fiir den Wettbewerb 2024 bertiicksichtigt.
Ohne neue Busfahrer:innen wird die Einhaltung
der Fahrplédne in den deutschen Kommunen und
Regionen sehr schwierig werden — und eine Ver-
kehrswende in Deutschland undenkbar. Sabrina
Altieri und Hakan Bugra bleiben dem Wettbewerb
fiir 2024 erhalten. Ihre Medientermine vor Ort
sind absolviert, nach einem fotoreichen Beitrag

im VDV-Magazin und einem Auftritt im Podcast
.Néchster Halt" der VDV-Akademie sind sie die
Gesichter der neuen Kampagne fiir den Wett-
bewerb 2024, wenn es fiir die Fahrgiste wieder
heiflt: Senden Sie uns Ihre schénste Busgeschichte.

Eike Arnold

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

arnold@vdv.de
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Verkehrspolitische Halbzeitbilanz auf Bundesebene

2023/24 markiert in der 20. Legislaturperiode die Halbzeitbilanz fiir die politische Arbeit
auf Bundesebene. Allein aus dem Zustdndigkeitsbereich des Bundesministeriums fiir
Digitales und Verkehr (BMDV) wurden bis Januar 2024 rund 20 Gesetzesinitiativen in die
parlamentarischen Beratungen eingebracht. Nicht weniger relevant waren die Vorlagen aus
anderen Ressorts. Dazu gehoérte unter anderem der Bundeshaushalt 2024, der iber viele
Monate beraten und mehrfach gedndert wurde. Dabei standen Bundesregierung und
Deutscher Bundestag vor der Herausforderung, dass nach einem Urteil des Bundesverfas-
sungsgerichts eine Deckungsliicke in Hohe von rund 17 Mrd. Euro geschlossen werden
musste. Kiirzungen fiir alle Sektoren und damit auch fiir viele Férderkataloge des
offentlichen Personen- und Schienengiiterverkehrs waren die Folge.

Joachim Berends
(VDV) im Gesprach
mit Enak Ferlemann
MdB (CDU), Nyke
Slawik MdB (Biind-
nis 90/Die Griinen)
und Jana Kugoth
(Tagesspiegel Back-
ground) beim VDV -
Verbandsbeirat im
Januar 2023

VDV-Verbandsbeirat und Rheinischer

Abend 2023

Welche Folgen Kiirzungen bei der OPNV-Finanzie-
rung oder auch bei Férderprogrammen im Eisen-
bahnverkehr haben kénnen, wurde 2023/24 auch
beim traditionellen VDV-Verbandsbeirat und beim
Rheinischen Abend thematisiert. Hier stand vor
allem die Frage im Mittelpunkt, wie der Finanzie-
rungsbedarf fiir das Deutschlandticket gesichert
werden kann, mit dem seit dem 1. Mai 2023 fiir

49 Euro pro Monat bundesweit alle Verkehrsmittel
des OPNV genutzt werden kénnen.

Diskutiert wurde hier dariiber hinaus die Frage,
wie der ebenfalls nétige Angebots- und Infra-
strukturausbau in Stddten und landlichen Rau-
men realisiert und finanziert werden kann. Uber
die Hohe der Investitionen lieferte 2023/24 die
Difu-Studie mit dem Titel ,Investitionsbedarfe fiir
ein nachhaltiges Verkehrssystem. Schwerpunkt
kommunale Netze" Antworten, die im Auftrag des
ADAC, des Hauptverbandes der Deutschen Bauin-
dustrie (HDB) und des VDV durchgefiihrt wurde.
Demnach besteht allein fiir Gleise, Briicken, Tunnel,
Haltestellen oder auch Busspuren im OPNV ein
Nachhol- und Ersatzbedarf in Héhe von 64 Mrd.
Euro bis 2030. Zusétzliche Investitionen in Héhe
von 25 Mrd. Euro benennt die Studie fiir den néti-
gen Erweiterungsbedarf bei kommunalen Schie-
nennetzen und Straflen.

Der VDV zu Gast auf Parteitagen und
Fachkonferenzen der Bundesparteien
Nachbesserungen bei der Ausgestaltung des
Deutschlandtickets, mehr Angebote in ldndlichen
R&umen oder auch eine bessere Vertaktung des
Nahverkehrs mit dem Eisenbahnverkehr waren
schlieflich auch Forderungen bei Parteitagen und
Fachkonferenzen der Bundesparteien. Die Delegier-
ten des Juso-Bundeskongresses baten im Novem-
ber 2023 in Braunschweig dariiber hinaus um eine
bundesweite Einigung beziiglich eines rabattier-
ten Deutschlandtickets fiir Studierende, das Bund,
Lander und Branche zum Sommersemester 2024
bereitstellen werden.

Christian Diirr MdB, Vorsitzender der FDP-Bundestags-
fraktion, im Gesprich mit Britta B6hne (VDV)und
Emanuele Leonetti (VDV) beim Bundesparteitag der FDP
im April 2023 in Berlin

Norbert Mauren

Leiter Politische Planung,
Bund-Ldnder-Koordinierung
T 030399932-17
mauren@vdv.de
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Hoher Personalbedarf, angespannter Arbeitsmarkt,
steigende Anspriiche bei Bewerberinnen und Bewerbern:
Eine Zusammenarbeit der Branche in der
VDV-Arbeitgeberinitiative ist so relevant wie nie

Bedarfsgerechte Serviceangebote fiir die teilnehmenden Verkehrsunternehmen sind

in einer zentralen Angebotsplattform der Brancheninitiative des VDV gebiindelt. Die
Brancheninitiative fokussiert sich dabei auf die drei Kernthemen Personalgewinnung,
Personalbindung und Steigerung der Gesundheitsquote. Ziel ist es, die Stirken der Branche
hervorzuheben und die Sichtbarkeit der Unternehmen als attraktive Arbeitgeber zu stdrken.

Menschen brauchen Mobilitét.

Mobilitét braucht Menschen.

Der Fachkréftemangel hat Deutschland weiter fest
im Griff und wirkt sich bereits heute schon auf die
Wirtschaftskraft des Landes aus. Laut IAB-Stellen-
erhebung gab es im vierten Quartal 2023 bundes-
weit 1,73 Millionen offene Stellen. Auch fir die
Verkehrsbranche sind Personalgewinnung und
-bindung zentrale Herausforderungen, die — neben
dem finanziellen Rahmen, den Bund und Lander
setzen - dariiber entscheiden, ob die Klimaschutz-
ziele im Verkehrssektor bis 2030 erreicht werden
konnen. Der steigende Personalbedarf, nicht
zuletzt auch durch die demografisch bedingten
zahlreichen Abgénge, ist zum zentralen und
erfolgskritischen Faktor geworden. Fahrten-
ausfille, Angebotskiirzungen und Ausdiinnung
der Fahrpléne sind schon jetzt die Folge.

Neue Zielgruppen und neue Anforderungen
treffen auf alte Prozesse und starre Strukturen
Die Rekrutierung im heutigen Arbeitsmarkt steht
vor vielfaltigen Herausforderungen. Durch den
demografischen Wandel wird die Suche nach
geeigneten Kandidatinnen und Kandidaten
zunehmend erschwert, was zu ldngeren Einstel-
lungszeiten und héheren Kosten fiihrt. Zielgrup-
penverdndern sich, neue Zielgruppen, wie Talente
mit Migrationshintergrund, riicken in den Fokus
und mit ihnen neue Anforderungen, die als Arbeit-
geber beriicksichtigt werden miissen. Auch die
Digitalisierung fiihrt zu neuen Prozessen in der
Rekrutierung, denn innovative Technologien wie
KI-gestiitzte Bewerber-Tracking-Systeme sind
inzwischen notwendig, um passende Talente
auszumachen und anzusprechen. Dariiber hinaus
spielen Themen wie Employer Branding und eine
positive Candidate Experience eine immer
wichtigere Rolle, um im Wettbewerb um die
besten Talente erfolgreich zu sein. Insgesamt
erfordert eine moderne Rekrutierung eine strate-
gische und proaktive Herangehensweise, um den
Herausforderungen erfolgreich zu begegnen. Alle
RekrutierungsmaRnahmen miissen dabei zwin-
gend mit zielgruppengerechten Bindungs- und

Politik und Kommunikation: Arbeitgeberinitiative

WeiterqualifizierungsmaRBnahmen gedacht wer-
den, damit die Kolleginnen und Kollegen motiviert
bleiben und moglichst lange gesund eingesetzt
werden konnen.

Konkrete Unterstiitzung in Fragen der
Personalgewinnung, -bindung und

Steigerung der Gesundheitsquote

durch die Arbeitgeberinitiative

Die VDV-Arbeitgeberinitiative unterstiitzt seit
ihrem Start im Jahr 2019 mit einem breiten Infor-
mations- und Angebotsportfolio die Verkehrs-
unternehmen bei der Gewinnung und Bindung
passender Fach- und Nachwuchskréfte. Die Wei-
terentwicklung des Angebots wird dabei eng mit
den Unternehmen abgestimmt, um neue Inhalte
aufzubauen und passende Kooperationspartner
zZu gewinnen.

Ob digitales Recruiting, modernes und zielgrup-
penspezifisches Personalmarketing, Auslandsre-
krutierung oder Gesundheitsmanagement — dank
starker Partner konnen verschiedenste Dienst-
leistungen in Anspruch genommen und in die
eigene Personalstrategie eingebunden werden.
Flankierend dazu hat die VDV-Arbeitgeberinitia-
tive ein Netzwerk mit Expertinnen und Experten
zur Forderung des Wissenstransfers in der Bran-
che aufgebaut und veranstaltet regelmaRig mit
ihnen Webinare und Impulsvortrége.

Das Branchen-Karriereportal www.in-dir-steckt-
zukunft.de ist mit seinen durchschnittlich

14 000 Besucherinnen und Besuchern monatlich
eine weitere starke Saule der Initiative, um die
Sichtbarkeit der Branche als Arbeitgeber zu
steigern und das Bild der Berufs- und Arbeitswelt
zu schérfen.

Lisa Gadomski
VDV-Arbeitgeberinitiative
T 030 4020309-66
gadomski@vdv.de
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Europa stellt die Weichen

Mit der Europawahl im Juni 2024 beginnt eine weitere Legislaturperiode in Briissel. Die
aktuelle stand ganz im Zeichen des Klimaschutzes und der Digitalisierung. Zeit fiir eine
Bilanz und die Frage: Was erwartet uns nach der Wahl?

Als Kommissionsprédsidentin Ursula von der Leyen
2019 ihren Job antrat, tat sie dies mit einem ambi-
tionierten Reformprogramm fiir die Européische
Union. Trotz mehrerer Krisen — Coronapandemie
und Angriffskrieg gegen die Ukraine — wurden in
finf Jahren betrachtliche Weichen fiir die europa-
ische Wirtschaft gestellt.

Der europiische Green Deal

Am 11. Dezember 2019 préasentierte die Kommis-
sion den Green Deal, die nachhaltige Wachstums-
strategie Europas, wonach die EU ihr Wachstum
von der Ressourcennutzung entkoppeln und bis
2050 keine Netto-Treibhausgase mehr ausstofien
will. Diese Ziele betreffen sédmtliche Wirtschafts-
aktivitdten, auch den stetig wachsenden Ver-
kehrssektor, der seine Treibhausgasemissionen bis
2050 um ganze 90 Prozent reduzieren muss.

Im Juli 2021 wurden die ersten konkreten Mal3-
nahmen im ,Fit for 55"-Paket vorgelegt, welches
seinen Namen dem Zwischenziel verdankt, dass
die EU bis 2030 ihre Treibhausgasemissionen um
mindestens 55 Prozent gegeniiber 1990 senken
mochte. Das Paket bestand aus zwolf einzel-

nen Initiativen, von denen inzwischen fast alle
final verhandelt und beschlossen sind: das Ende
des Verbrennungsmotors beim Pkw bis 2035; die
Uberarbeitung des européischen Emissionshan-
delssystems, das ab 2027 auch die Emissionen des
Stralenverkehrs umfassen soll; die Einfiihrung
eines Klimasozialfonds, durch den u.a. Vorhaben
im 6ffentlichen Verkehr geférdert werden kénnen;
die Uberarbeitung der Energiebesteuerungsricht-
linie (derzeit noch in Verhandlungen!); die tiberar-
beitete AFIR-Verordnung, wonach die Mitglied-
staaten den Infrastrukturaufbau fiir alternative
Kraftstoffe und Elektromobilitét voranbringen
missen — und zwar auch fiir Flotten im 6ffent-
lichen Verkehr und bei der Bahn; nicht zuletzt
wurden strengere Vorgaben zur Energieeffizi-
enz beschlossen (Energieaudit und -management-
systeme werden fir zahlreiche Unternehmen zur
Pflicht) und ambitioniertere Zielvorgaben fiir die
Erzeugung erneuerbarer Energien festgelegt.

Manche Beschliisse sind fiir die Branche eine Her-
ausforderung; in einigen Féllen hat die EU jedoch
versucht, die Verkehrsunternehmen zu unter-
stiitzen: So sieht die Kommission bei der Energie-
besteuerung weiterhin niedrige Mindeststeuer-
sitze fiir den OPNV und die Bahnen vor; die EU-
Regulierung zur Energieeffizienz erlaubt es den
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Mitgliedstaaten, den 6ffentlichen Verkehr von den
Zielvorgaben fiir den 6ffentlichen Sektor auszu-
nehmen - wovon die Bundesregierung allerdings
keinen Gebrauch machen will.

Ebenfalls unter dem Dach des Green Deals wurden
die EU-Taxonomie eingefiihrt, die ein Klassifi-
zierungssystem fiir 6kologisch nachhaltige Wirt-
schaftstitigkeiten darstellt, und die Pflichten fiir
Unternehmen zur Nachhaltigkeitsberichterstat-
tung durch die neue Corporate Sustainability
Reporting Directive (CSRD) verschérft. Die TEN-
V-Verordnung wurde iiberarbeitet, um die Schiene
wettbewerbsfdhiger zu machen; die Revision der
Richtlinie iber den Kombinierten Verkehr (KV)
befindet sich aktuell noch in Verhandlungen. Rund
um den Jahreswechsel 2021/2022 begann die
EU-Mission der ,100 klimaneutralen Stadte” (bis
2030) - worauf der VDV mit der Griindung der AG
Klimaneutralitit reagierte, die aus dem Europa-
biiro heraus koordiniert wird. Nicht zuletzt wur-
den im Jahr 2023 noch CO,-Flottengrenzwerte fiir
schwere Nutzfahrzeuge verhandelt mit dem Ergeb-
nis, dass Fahrzeughersteller die Emissionen von
Lkws, Reisebussen usw. bis 2040 um 90 Prozent
reduzieren missen; fiir Stadtbusse ist das Ende des
Verbrenners nun auf 2035 festgelegt; danach miis-
sen sdmtliche neuen Stadtbusse lokal emissions-
freisein.

Digitalisierung und Datenpolitik

Um die Wirtschaft zu modernisieren und neue
Wachstumspotenziale zu heben, war die Europ&i-
sche Union auch zum Thema ,Digitalisierung” sehr
aktiv, zumal sie von einem fast dreifachen Wachs-
tum der Datenwirtschaft zwischen 2018 und 2025
ausging. Im Jahr 2020 présentierte die EU-Kom-
mission ihre Datenstrategie mit der Vision, einen
europaweiten Datenraum zu schaffen, in dem
Daten sicher gespeichert und ausgetauscht wer-
den. Ende 2023 verdffentlichte sie nun auch eine
Mitteilung Giber die Schaffung eines europdischen
Mobilitdtsdatenraums, der allerdings auf beste-
hende und private Datenbanken aufbaut (nicht

auf einer zentralen, europaweiten Infrastruktur).
Gleich mehrere Gesetze regeln die Bereitstellung
und den Austausch von Daten: Das 2023 beschlos-
sene Datengesetz regelt die Nutzung von Daten, die
von vernetzten Produkten und damit verbunde-
nen Diensten erzeugt werden. Der Daten-Gover-
nance-Rechtsakt aus dem Jahr 2022 reguliert die
Weiterverwendung von 6ffentlich gespeicherten,
geschiitzten Daten. Die Uberarbeitung der Richt-



linie tiber intelligente Verkehrssysteme (ITS-
Richtlinie) und insbesondere der delegierten
Verordnung iiber multimodale digitale Reisein-
formationsdienste (MMTIS) sorgen dafiir, dass

in ganz Europa zukilinftig auch Echtzeitdaten von
Verkehrsdienstleistern an den nationalen Zugangs-
punkt (NAP) geliefert werden — ferner Informa-
tionen ber Verspatungen und Fahrtausfélle und
weitere Datensétze. Eine neue Verordnung, die den
Zugriff auf Fahrzeugdaten und das Teilen derselben
regeln soll, befindet sich in Vorbereitung.

Die Initiative zur Offnung des Vertriebs von Fahr-
scheinen tiber Plattformen (MDMS), die der VDV
gute zwei Jahre intensiv begleitet hat, wurde 2023
zundchst durch das Intervenieren der Verkehrs-
kommissarin Valean verdndert — und schliefllich
ganz gestrichen. Es soll allerdings im neuen Jahr
einen neuen Anlauf geben.

Ausblick

Es gilt als sehr wahrscheinlich, dass die Konserva-
tiven aus der Europawahl im Juni 2024 wieder als
stirkste Fraktion hervorgehen. Insofern kénnte es
zu einer zweiten Amtszeit von der Leyens kommen.
Allerdings zeichnet sich auch ein Erstarken der
Randparteien, insbesondere der Rechten, ab.

Nachdem 2019 bis 2024 wichtige regulatorische
Leitplanken auf den Weg gebracht worden sind,
steht in den néchsten Jahren die Umsetzung der
zuvor genannten Gesetze an. Dies wird nicht ohne
Anpassungsschmerzen und Widerstédnde erfolgen.
Womboglich wird diese Zeit als Zeit eines wirt-
schaftlichen Abschwungs wahrgenommen - was
rechten Parteien weiter Zulauf bescheren, gleich-
zeitig aber auch zu einer stdrkeren Bedeutung
offentlicher Dienstleistungen fiithren konnte.

Der 6ffentliche Personenverkehr und Giiterver-
kehr sind nicht nur aufgrund ihrer Energieeffizi-
enz und Klimabilanz Teil der Lésung: Der OV bietet
auch Mobilitat fiir alle zu erschwinglichen Prei-
sen - nicht zuletzt dank desDeutschlandtickets —,
zudem entfalten Investitionen in die Schiene und
den dffentlichen Verkehr ein Vielfaches an Wirt-
schaftswachstum in der Region. Nicht zuletzt sind
die VDV-Mitglieder grofle Arbeitgeber und bieten
sichere Arbeitsplétze fiir Menschen unterschied-
lichster Herkunft und mit verschiedenen Qualifi-
kationen.

Kann man schon absehen, welche Themen uns nach
der Wahl beschéftigen werden? Kommissions-
préasidentin von der Leyen hat fiir den Fall ihrer
Wiederwahl in Aussicht gestellt, Blirokratieabbau
zu betreiben. Sicher wird sich die EU beim Klima-
schutz neue Zwischenziele fiir 2040 setzen.
Begonnene Initiativen (KV-Richtlinie, multimo-
dale Fahrgastrechte, Datenraum Mobilitédt) werden
weiterentwickelt; MDMS wird in neuer Form wie-
deraufgenommen.

Neue Krisen werden uns erwarten: Kriege, Pande-
mien oder andere Entwicklungen, die heute noch
gar nicht absehbar sind. Der Personalmangel inner-
halb unserer Branche wird sich verschéarfen. Wenn
die Klimaziele, die zum Erhalt des Planeten notwen-
dig sind, verfehlt werden, drohen in Zukunft noch
drastischere MaRnahmen als heute - ggf. reden

wir dann auch {iber das Vermeiden von Fahrten.
Die Anpassung an den Klimawandel gewinnt mit
jedem Jahr weiter an Bedeutung.

Vielleicht gibt es weitere Fortschritte bei der
Ertiichtigung und Ausstattung des Schienennet-
zes mit neuester Technik, damit wirklich 2030
mehr Giiter und Personen iiber die Schiene befor-
dert werden kénnen. Mit Blick auf den Verkehr in
den Stddten und im ldndlichen Raum erarbeitet
die europdische Expertengruppe tiber stddtische
Mobilitat (EGUM) derzeit Empfehlungen, welche
die neue Kommission inspirieren sollen. Das auto-
nome Fahren wird sich weiterentwickeln; gleich-
zeitig tauscht sich die Industrie mit den EU-Ins-
titutionen iiber die Zukunft der Mobilitat aus, die
alles bereithélt, vom Hyperloop iiber Flugtaxis

bis hin zu Drohnen. Die Digitalisierung schreitet
voran und soll das Reisen und die Logistik einfa-
cher machen. Auch der Einsatz von bzw. die Regu-
lierung von kiinstlicher Intelligenz (KI) wird die
EU-Institutionen beschéftigen.

So blicken wir gespannt auf die nichste Legislatur-
periode und freuen uns auf den Austausch mit
neuen und alten Entscheidungstrégerinnen und
Entscheidungstrigern aus den européischen Ins-
titutionen - u.a. gemeinsam mit dem VDV-Prési-
dium im Herbst in Briissel.

AnnikaDegen

Leiterin VDV-Europabiiro Briissel
T00322663 6633

degen@vdv.de
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Wichtig fiir das Netzwerken: das VDV New Mobility Forum

Auf der Jahrestagung 2024 feiert das VDV New Mobility Forum seinen fiinften Geburtstag.
Zeit fiir ein Feedback der Mitglieder: Was kénnen wir anders und besser machen? Das
Ergebnis: hohe Zufriedenheit mit dem unkomplizierten Netzwerk aus Anbietern von
On-demand-, Sharing-Mobilitdt und entsprechenden Dienstleistern auf Basis der
gemeinsamen Charta und der Wunsch nach Best Practice und Interessenvertretung mit

den Verkehrsunternehmen.

Der Markt der neuen Mobilitét ist in Bewegung
und konsolidiert sich. Unternehmen nehmen stra-
tegische Anpassungen vor. Neue, verdnderte Re-
gulierung ist in der Diskussion. Der Markt insge-
samt wichst perspektivisch, in den Margen spie-
gelt sich dies nicht wider.

Thematische Workshops iiberzeugen

Immer wieder werden deshalb zu diesen und wei-
teren Aspekten des Geschéfts im VDV New Mobi-
lity Forum Présenz- und Onlineworkshops durch-
gefiihrt. Dieser Austausch wird von den Mitglie-
dern sowohl als Netzwerktreffen als auch fachlich
geschitzt. Ein Hohepunkt ist immer das Treffen
auf der VDV-Jahrestagung, das 2023 parallel zu
den Spartentreffen im VDV stattfand.

Inhaltlich wurden dort mit mehreren Vortrégen
die positiven Umweltwirkungen der multimoda-
len Mobilitdt und MaRnahmen zu ihrer Férderung
behandelt.

Dr. Claus Doll vom Fraunhofer ISI zeigte fiir Car-
sharing und On-demand-Verkehre mogliche
Wachstumspotenziale auf dem Land auf, verbun-
den mit einem positiven Beitrag fiir den Klima-
schutz. Fiir den stédtischen Raum durchgefiihrte
Fallstudien fiir E-Scooter- und E-Bike-Sharing
zeigten ebenfalls positive Wirkungen, wie eine
bessere Lebensqualitét in den Stéddten und weniger
Autobesitz.

Michael Ziesak vom Bundesverband CarSharing
zeigte mit 1:20 die bisher héchste in Deutschland
gemessene Ersetzungsquote von Carsharing- zu
Privatfahrzeugen auf; gemessen wurde stations-
basiertes und kombiniertes Carsharing in innen-
stadtnahen Wohnquartieren mit optimaler Car-
sharing-Versorgung in Kéln und Frankfurt a. M.

Wie ein On-demand-Angebot zusitzliche vom Bus
nicht erschlossene Bereiche erreicht, fiihrte Mar-
kus Pellmann-Janssen von ioki aus.

Multimodale Mobilitit muss gelernt werden
Eine interessante Reallabor-Studie ,The New
Mobility Buddys — Mobilitdtsentscheidungen
nachhaltig beeinflussen” legte Dr. Philipp Schar-
fenberger vom Institut fir Mobilitat (IMO) der
Universitét St. Gallen vor.

Dort zeigte sich in einzelnen dicht begleiteten
Haushalten, dass die Nutzung von Sharing-Ange-
boten zunéchst mit einem hohen Komplexitéts-
grad fiir die Alltagsintegration gesehen wurde.
Der eigene Pkw wird subjektiv preisglinstiger und
zuverléssiger eingeschétzt, zudem bietet er Trans-
port- und Ablageméglichkeiten.

Die Haushalte miissen Multimodalitét positiv erle-
ben. Mobilitdtshubs sind ein Element, das auf die
gefiihlte Zuverldssigkeit von Sharing-Angeboten
einzahlt. Ebenso wie integrierte multimodale Apps
und gemeinsame Angebote, die die Anzahl der zu
erlernenden Bezahlmodelle und Regeln und die
Servicelevel minimieren.

Intensiverer Austausch gewiinscht

Die Mitglieder des VDV New Mobility Forums sind
daran interessiert, noch stédrker mit den Verkehrs-
unternehmen im VDV in den Austausch zu kom-
men, und wiinschen sich auch z.B. die Erarbeitung
weiterer gemeinsamer Positionspapiere. So konnte
eher punktuell als institutionell auch eine gemein-
same Interessenvertretung fiir die multimodale
Mobilitat erfolgen.

Der Stand des Leipziger On-demand-Angebots Flexa auf
der VDV-Jahrestagung 2023

Dr.Till Ackermann

Volkswirtschaft und Business Development
T022157979-110

ackermann@vdv.de
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Marktforschung zum Deutschlandticket — Bausteine der

Evaluation zum Erfolg des bundesweiten Angebotes

Zu Beginn des Jahres 2023 wurde der VDV erneut — wie schon beim 9-Euro-Ticket - von der
Bund-Lander-Arbeitsgruppe mit der Evaluation der verkehrlichen, finanziellen und klima-

politischen Wirkungen des Deutschlandtickets beauftragt. Den Kern der Erfolgsmessung
stellt eine kontinuierliche bundesweite Marktforschung dar, die durch weitere Bausteine
erganzt wird.

Seit Ende Méarz 2023 werden jeden Tag in ver-
schiedenen Online-Panels Menschen mit compu-
tergestiitzten webbasierten Fragebdgen schrift-
lich interviewt (CAWI) und nach ihrem Verkehrs-
verhalten und Ticketkauf befragt. Die Umfrage
umfasst OPNV-Kundinnen und -Kunden und
Nichtkundinnen und -kunden.

Diese ,Vorher"-Messung als Vergleichsgrund-
lage war der Bund-Lander-Arbeitsgruppe zum
Deutschlandticket wichtig. Deshalb hat sie den
VDV beauftragt, gemeinsam mit der Marktfor-
schung der DB AG die Evaluation des Deutsch-
landtickets durchzufiihren.

Immer mehr Deutschlandtickets

Die Besitzquote des Deutschlandtickets stieg
innerhalb der Gruppe der Befragten bis zum
Jahresende 2023 stetig an (siehe Abbildung).

Besitzquote D-Ticket in der Onlineumfrage im Jahr 2023

Neuabonnentinnen bzw. Neuabonnenten (42 %
Bartarif-, 6% Zeitkartenumsteiger) und 4%
Neukundinnen bzw. Neukunden.

—wurden etwa 2 von 3 Deutschlandtickets digital
iber eine Website (40 %) oder tiber eine App
(24 %) bestellt.

— wurde jede sechste bis siebte Fahrt mit dem
Deutschlandticket aus anderen Verkehrsmitteln
verlagert, 9% ersetzten eine Autofahrt.

Ergénzende Erhebungsbausteine

Eine Online-Panel-Befragung ergibt reprasenta-
tive Ergebnisse fiir die internetnutzende mobile
deutschsprachige Wohnbevdlkerung ab 14 Jahren.
Allerdings kénnte es auch sein, dass in einem
Panel eher mobile Menschen antworten. Deshalb
ist es sinnvoll, diese Ergebnisse liber eine telefoni-
sche Befragung zu kontrollieren. Dieses Vorgehen
erlaubt auch eine Abschétzung der Besitzquote bei
den Offlinern.

Dariiber hinaus gibt es weitere Gruppen, die durch

20 Prozent — T 17.0— eine Online-Panel-Befragung nicht erreicht werden,
15 11y 145 16,0 16,2 ' - wie z.B. nicht deutschsprachige Inldnder oder aus-
- landische Touristen. Auch fiir diese Gruppen wurden
10 Befragungen und Abschéitzungen durchgefiihrt.
Die grof3te Gruppe, fiir die eine Ergénzungsbefra-
5 . . s .
gung erfolgte, sind die Schiiler:innen im Alter von
0 6 bis 13 Jahren. Im Oktober 2023 besaf3en etwa
Mai funi uli Aug. Sept. Okt. Nov. 0,725 Mio. Kinder bis 14 Jahren ein Deutschlandti-

Detailergebnisse aus dem November

Im November 2023

—besitzen etwa 18 % der Befragten laut eigener
Aussage ein im November giiltiges Deutsch-
landticket.

—sind 7 von 10 aktuell giiltigen Deutschlandti-
ckets Standard-Tickets fiir 49 Euro. Jedes fiinfte
Deutschlandticket ist ein Jobticket.

—liegt das Deutschlandticket zu etwas mehr als
der Hélfte als digitales Ticket auf dem Smart-
phone (53 %) vor. 46 % haben das Ticket als Chip-
karte gekauft, wobei davon noch etwa jedes
fiinfte als Ubergangs-Papierticket vorliegt.

—sind 45% der Deutschlandticket-Besitzer:innen
von einem zuletzt genutzten Abonnement auf
das Deutschlandticket umgestiegen.

—sind 48 % der Deutschlandticket-Besitzer:innen

cket.

Als weiterer Baustein wurde auch das Smartphone-
Tracking eingesetzt. Durch die kontinuierliche
Messung wird theoretisch die Abbildung des
gesamten Mobilitdtsverhaltens und der genutzten
Verkehrsmittel ermoglicht. Hierdurch konnten
Zuwichse im OV-Anteil am Modal Split und in der
Reiseweite insbesondere im Schienenpersonen-
nahverkehr durch das D-Ticket aufgezeigt werden.

Dr.TillAckermann

Volkswirtschaft und Business Development
T022157979-110

ackermann@vdv.de
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Das Mobilitatsbudget: Chance und Liickenschluss fiir
den offentlichen Verkehr

Das Deutschlandticket Job bietet Beschéaftigten und Unternehmen attraktive Nutzungs-
moglichkeiten fiir den OPNV. Diese kénnen durch die steuerliche Férderung und ver-
waltungsrechtliche Vereinfachung von Mobilitdtsbudgets ergdnzt und erweitert werden.

Das Deutschlandticket Job wird von immer mehr
Mitarbeitenden und Unternehmen geschétzt und
fithrt zu einer steigenden Nutzung des OPNV.

Die Einsatzméglichkeiten sind jedoch im stadti-
schen Bereich und im Umland sehr unterschied-
lich. Insbesondere im ldndlichen Raum werden die
Mobilitatsbediirfnisse von Mitarbeitenden durch
das Jobticket oft nicht ausreichend erfiillt und
Beschaftigte mit Dienstwagen schrecken vor Ent-
weder-oder-Losungen zuriick. Um hier zusétzliche
attraktive Anreize zu schaffen und Mobilitétslii-
cken zwischen dem 6ffentlichen und dem privaten
Verkehr zu schlieRen, bietet sich ein Mobilitéts-
budget an.

Ein solches Budget beinhaltet einen festen Betrag,
den der Arbeitgeber seinen Mitarbeitenden zur
Nutzung von Transportmitteln zur Verfiigung stellt
und der fiir private Zwecke und die Wege zwischen
Wohnung und Arbeitsstétte eingesetzt werden
kann. Uber die Hohe und die Art der Transport-
mittel, fiir die das Budget gelten soll, entscheidet
der Arbeitgeber. Verwaltet wird das Guthaben
tblicherweise per App, die mittlerweile von ver-
schiedenen Dienstleistern angeboten wird.

Der Gewinn fiir die Praxis liegt in der SchlieBung
von Liicken zwischen 6ffentlichem und privatem
Verkehr, in der Erfiillung vielfaltiger Mobilitdts-
bediirfnisse von Beschéftigten durch einen Mobi-
litdtsmix und in der Schaffung emissionsarmer
Ergdnzungen und Alternativen fiir Pendel- und
Privatwege.
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Bisher bremsten steuerrechtliche Rahmenbedin-
gungen die Einfiihrung von Mobilitdtsbudgets oft
aus, denn neben den Steuerbefreiungsvorschriften
fir das zusétzlich zum Arbeitslohn gewahrte Job-
ticket wurde der geldwerte Vorteil der {ibrigen
Komponenten oftmals mit dem persdnlichen Steu-
ersatz ermittelt. Dies fiihrte bei den einzelnen
Arbeitnehmern zu unterschiedlichen Ergebnis-
sen, es erschwerte die personliche und unterneh-
merische Kostenplanung und erhéhte den Verwal-
tungsaufwand. Das groRe Potenzial des Mobili-
tatsbudgets blieb ungenutzt.

Der VDV hatte sich deshalb in einem gemeinsamen
Positionspapier mit dem Blindnis nachhaltige
Mobilitatswirtschaft (mit den Verbdnden Zukunft
Fahrrad, Allianz pro Schiene, CarSharing und BDI)
beim Bundesfinanzministerium fiir die steuerliche
und verwaltungsrechtliche Vereinfachung des
Mobilitatsbudgets eingesetzt. Das BMF hat diese
Vorschléage aufgegriffen und im Entwurf zum Jah-
ressteuergesetz 2024 folgende Anreize zur Forde-
rung des Mobilitdtsbudgets gesetzt:

— Geltungsbereich: Fiir alle Verkehrsmittel mit
Ausnahme von Flugzeugen, privaten und dauer-
haft iiberlassenen Kfz, einschliefllich Dienst-
wagen;

— Gewédhrung als Zuschuss oder Sachleistung
durch den Arbeitgeber oder von ihm beauftragte
Dritte;

— Gewéhrung zusitzlich zum Arbeitslohn

— Zuléssige Hohe: Bis 200 €/mtl.;

— Vereinfachte Besteuerung durch Lohnsteuer-
pauschalierungi. H. v. 25 % auf das gesamte
Mobilitatsbudget.

— Beibehaltung der bestehenden Steuerbefrei-
ungsvorschriften fiir das Jobticket;

Diese Ausrichtung entspricht sehr weitgehend
den Forderungen des Biindnisses und bietet eine
attraktive, nachhaltige Ergdnzung zum Deutsch-
landticket Job und zum motorisierten Individual-
verkehr auf Pendel- und Privatstrecken.

Petra Maring
Steuern

T 022157979-112
maring@vdv.de



Beforderungserschleichung soll eine Straftat bleiben

Seit langerer Zeit gibt es die Forderung, die Beférderungserschleichung in § 265a StGB
entweder in eine Ordnungswidrigkeit umzuwandeln oder sogar génzlich abzuschaffen.
Bislang hat es der VDV immer geschafft, diesen Bestrebungen Einhalt zu gebieten. Doch die
Luft wird deutlich diinner. Alte Wahrheiten sollen nicht mehr gelten. Gleichwohl bleiben wir
mit der Forderung présent.

In der letzten Legislaturperiode des Deutschen
Bundestages kam von zwei Oppositionsparteien
der Antrag, die Beférderungserschleichung in

§ 265a StGB zu streichen. Dies konnte verhindert
werden.

Nach den letzten Bundestagswahlen formierte sich
ein neues Biindnis und es schrieb in seinen Koali-
tionsvertrag den folgenden Satz: ,Wir Giberpriifen
das Strafrecht[...] und legen einen Fokus auf his-
torisch iiberholte Straftatbestédnde, die Moderni-
sierung des Strafrechts und die schnelle Entlas-
tung der Justiz.” Dieser Satz war Anlass, trotz guter
gegenteiliger Griinde, eine Abschaffung der Leis-
tungserschleichung im Strafgesetzbuch in Angriff
zunehmen.

Was spricht fiir die Beibehaltung des § 265a StGB?
Als Beispiele fiir die guten Griinde, den Straftat-
bestand beizubehalten, seien hier genannt:

— Die negative Signalwirkung an Kunden und
Mitarbeitende, denn eine Abschaffung lasst das
Unrechtsbewusstsein sinken. Hiermit verbun-
den ist auch eine weitere Abnahme des Respekts
gegeliber den Mitarbeitenden.

— Die Vergleichbarkeit der Leistungserschleichung
mit anderen Taten, wie z.B. dem Tankbetrug.
Und auch der Unterschied im Unrechtsgehalt
zum Diebstahl oder der Unterschlagung ist
gering.

— Ferner besteht bei einer Streichung aus dem
StGB kein Festnahmerecht nach § 127 StPO mehr
(vJedermannsrecht”). Hierdurch entfallt fir die
Fahrausweispriifer ein wichtiger Baustein, den
Tétern habhaft zu werden.

Uberzeugen die Gegenargumente?
Gleichzeitig muss man feststellen, dass die Gegen-
argumente bei genauer Priifung nicht tragen.

— Dem Kostenargument von Gefdngnisaufent-
halten bei Ersatzfreiheitsstrafen ist bereits
entgegenzuhalten, dass sich diese Kosten durch
die 2023 gednderte Anrechnung der Tagesséitze
auf Gefédngnistage halbiert haben. Hinzu kommt,
dass bei einer Umwandlung des § 265a StGB in
eine Ordnungswidrigkeit dem, der das Buf3geld
nicht zahlt, Erzwingungshaft und damit auch
ein Gefdngnisaufenthalt droht.

— Und auch das Uberlastungsargument von Polizei
und Staatsanwaltschaft iberzeugt schon des-
halb nicht, weil die angezeigten Falle aufgeklarte
Taten sind, weshalb sie der Polizei und Staats-
anwaltschaft weniger Arbeit machen als andere
Taten.

— Gegen das Armutsargument spricht, dass in
Sozialleistungen Betrége fiir Fahrausweise ent-
halten sind und als Sachleistung gewahrt wer-
den kénnen.

— Soweit jemand irrtiimlich ohne giiltigen Fahr-
ausweis fahrt, liegt bereits jetzt keine Straftat
vor.

— Und Zugangsbarrieren verhindern auch keine
Fahrten ohne giiltigen Fahrausweis, haben aber
grofe Nachteile fiir mobilitidtseingeschrénkte
Personen und lassen sich kaum bei Bussen und
Strallenbahnen verwirklichen.

Wie sah die Arbeit des VDV aus?

Die Arbeit des VDV bestand mithin darin, die
Argumente im 6ffentlichen Diskurs zu platzieren.
Hierfir verdffentlichte der Verband z.B. ein Argu-
mentationspapier zum Thema mit dem Titel ,Straf-
barkeit des Erschleichens von Leistungen (§ 265a
StGB)". Erfreulich ist, dass das Argumentationspa-
pier auf reges Interesse in der Politik stiel3.

Gleiches gilt fiir die Stellungnahme zu einem vom
Justizministerium vorgelegten Eckpunktepapier,
in dem die Streichung aus dem StGB enthalten war.
Auch hier machte der Verband seine Position mit
guten Griinden deutlich.

Weitere Aktivitdten waren u.a. Gesprédche und
Presse- und Zeitschriftenverdffentlichungen, in
denen wir fiir unsere Auffassung warben.

Fazit und Ausblick

Ob diese Bemiihungen gegen den aktuellen Main-
stream letztlich Erfolg haben, ist nicht gesagt.
Allerdings kiimmern wir uns gleichwohl weiterhin
darum, dass unsere Argumente Gehor finden.

Dr. Thomas Hilpert-Janflen

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

hilpert-janssen@vdv.de
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Autonomes Fahren im OPNV

Der Rechtsrahmen zum autonomen Fahren ist da, doch wo sind die autonom fahrenden
Fahrzeuge fiir den OPNV-Einsatz? Sind wir noch im Tal der Trénen oder befinden wir uns

auf dem Pfad der Erleuchtung?

Nicht im medialen Tal der Trinen versinken
Wenn man die Presseberichte der letzten Monate
liest, konnte man den Glauben daran verlieren,
dass wir in Deutschland jemals autonome Robo-
Shuttles auf den Stralen sehen werden.

GM Cruise, einer der fithrenden US-Anbieter fiir
Robotaxi-Dienste, hat voriibergehend seine Lizenz
entzogen bekommen, nachdem es zu Unféllen und
Sicherheitsvorfallen gekommen war. Auch aus
Deutschland gibt es tiberwiegend negative Schlag-
zeilen zu lesen. Mitten im Jahreswechsel gibt die
Firma ZF bekannt, ihre Robo-Shuttle-Entwicklung
aufzugeben. Die Firma Bosch plant, mehrere Hun-
dert einschlégig téatige Softwareentwickler:innen
zu entlassen. Auch anderen européischen Firmen
droht eine Konsolidierung im jungen Markt auto-
nomer Fahrzeugtechnologien.

Es gibt jedoch auch positive Nachrichten: Scha-
effler und VDL tun sich zusammen, um ein Robo-
Shuttle auf die Stralle zu bringen. Die Firma Ben-
teler tritt mit HOLON auf den Markt und der
Volkswagen-Konzern vertieft seine Zusammenar-
beit mit der israelischen Firma Mobileye. Alle zei-
gen dabei nicht nur abstrakte Visionen fiir kiinf-
tige Fahrzeuge, sondern konkrete neue Fahrzeug-
konzepte, die perfekt in den OPNV-Betrieb passen.
Unabhingig von den Entwicklungen in Deutsch-
land und Europa zeigt sich in China und den USA,
dass in manchen Stddten und Stadtvierteln auto-
nome Fahrzeugflotten bereits das Stadtbild mit-
prégen. Der Mythos, dass das autonome Fahren
niemals Realitédt wird, ldsst sich widerlegen. Soll-
ten die Robo-Shuttles nicht aus Deutschland kom-
men, werden sie aus anderen Ldndern unsere Stra-
Ren erobern.

Rahmenbedingungen in Deutschland

Ein weiterer Mythos, mit dem dringend aufge-
rdumt werden muss, ist der, dass gesetzliche Rah-
menbedingungen die Entwicklung bei uns verhin-
dern. Zutreffend ist, dass die regulatorischen Vor-
aussetzungen bereits seit zwei Jahren gegeben sind.
Jedoch fiihrt ein Gesetz allein noch nicht dazu, dass
am darauffolgenden Tag Robo-Shuttle-Flotten die
Strafen erobern. Denn Ziel und Zweck der Regu-
lierung ist es zunéchst, einen Rahmen zu schaf-
fen. Der Prozess zur Genehmigungserteilung muss,
insbesondere im f6deralen Gefiige Deutschlands,
zundchst in Gang gesetzt und erprobt werden.
Bund und Lander haben in den vergangenen Jahren
intensiv daran gearbeitet.

Erste Erprobungsgenehmigungen nach dem neuen
Rechtsrahmen wurden bereits erteilt und weitere
werden folgen. Fiir eine Regelbetriebserlaubnis
braucht es jedoch noch Zeit, um das notwendige
regulatorische Lernen bei den Genehmigungsbe-
hérden und Anwendern zu ermoglichen.

Neue Leuchttiirme weisen den Weg

Nachdem das Bundesverkehrsministerium eine
neue Forderrichtlinie geschaffen hat, zeigen auch
die Verkehrsunternehmen Bewegung.

Die neuen Leuchttiirme, darunter KIRA, ALIKE,
ahoi, MINGA, LEAF, NoWeL4 und Albus, werden
den néchsten Schritt machen und erstmals ganze
Flotten auf die Straflen bringen.

Sie werden die branchenspezifischen Anforde-
rungen entwickeln, die fiir einen Markt-Hochlauf
im OPNV zu erfiillen sind.

Denn die Integration autonomer Fahrzeuge erfor-
dert auch eine Vorbereitung des OPNV-Betriebs.
Dazu gehort die Schulung des Personals, die Ein-
fihrung neuer Rollen und Berufsbilder sowie die
technische Integration in Werkstatt, Betrieb und
Leitstelle. Es gibt immer noch erhebliche Defizite,
die durch Best-Practice-Anwendungen behoben
werden miissen. Letztendlich kann so ein Trans-
fer aus den grolen Metropolregionen auch in die
ldndlichen Rdume und Mittel- und Oberzentren
ermoglicht werden.

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

Jan Brandstetter

Wissenschaftlicher Mitarbeiter
Forschungsprojekte KIRA und RFDH
T 015111678567
brandstetter@vdv.de
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Leitlinien zur EU-Verordnung 1370/2007 praxisgerecht
anwenden

Nach der Veroffentlichung der gednderten Leitlinien zur EU-Verordnung 1370/2007 im Juni
2023 beteiligt sich der VDV auch 2024 an der Diskussion in Deutschland und Europa, wie
die Instrumente der Verordnung rechtssicher und gleichzeitig pragmatisch angewendet
werden kénnen.

Im Juni 2023 hat die Europédische Kommission
die Giberarbeiteten Leitlinien zur EU-Verordnung
1370/2007 veroffentlicht. Zuvor hatte sie Ende
2021 einen Entwurf zur Uberarbeitung der alten
Leitlinien von 2014 vorgelegt. Dieser Entwurf war
auf breite Kritik in Deutschland und Europa gesto-
Ren. Der VDV hatte sich gegeniiber der Bundes-
regierung, in den européischen Verbdnden und
direkt gegeniiber der Europédischen Kommission
fiir Anderungen eingesetzt.

Einige Verbesserungen

Die letztlich beschlossenen Leitlinien sind in eini-
gen Punkten verbessert, in anderen nicht. Im ers-
ten Entwurf wurden zum Beispiel sehr strikte
Anforderungen im Hinblick auf die Frage, ob tiber-
haupt ein Bedarf an den zu vergebenden Verkehrs-
leistungen besteht, aufgestellt. Dadurch wéren
Erweiterungen bestehender Leistungen generell
infrage gestellt worden. In den Leitlinien ist nun-
mehr klargestellt worden, dass die Aufgaben-
triger nicht nur die gegenwartige Nachfrage der
Nutzer:innen berticksichtigen kénnen, sondern
auch die zukiinftige Nachfrage, die sich nach ver-
niinftigem Ermessen aus politischen Zielen wie
der Férderung eines nachhaltigen Verkehrs erge-
benkann.

Die Anforderungen der Kommission an die ,Ana-
lyse des Marktangebotes” werden im System des
Vorrangs der Eigenwirtschaftlichkeit im PBefG
sachlich vollstédndig erfiillt. Daher ist die Frage,
ob die Kommission hier zu weit geht und ob die-
ser Priifungsschritt in Deutschland tiberhaupt
anwendbar ist, nicht mehr praxisrelevant.

Anforderungen praxisgerecht halten

Nachdem die Leitlinien nunmehr verdffentlicht
sind, geht es darum, zum einen den VDV-Mit-
gliedern zu helfen, einen Weg zu finden, wie die
Leitlinien praxisgerecht berticksichtigt werden
koénnen.

Der VDV hat seinen Mitgliedern per Rundschreiben
Wege aufgezeigt, wie die Anforderungen aus den
Leitlinien umgesetzt werden kdnnen, ohne dass dies
ibermé&Rige Kosten verursacht. Dies wurde unter-
stiitzt durch einen Aufsatz in der Zeitschrift ,Der
Nahverkehr". Im VDV -Rechtsausschuss erfolgt
dazu ein regelméfiger Erfahrungsaustausch.

Wirtschaft und Recht: Personenbeférderungsrecht

Zum anderen geht es darum, weiterhin mit der
Europédischen Kommission {iber die Anwendung
der Verordnung im Gespréch zu bleiben. So zeigte
z.B. eine ausfiihrliche Fachdiskussion der UITP
PSO expert group, in der auch der VDV vertreten
ist, mit der Europédischen Kommission im Februar
2024, dass auch in Briissel die Ansicht geteilt wird,
dass die EU-Verordnung 1370/2007 einschlieflich
der Leitlinien kein Selbstzweck sind, sondern -
wie es in ihrem Artikel 1 hei3t - in erster Linie

ein Instrument, um ,die Erbringung von Dienst-
leistungen von allgemeinem Interesse zu gewahr-
leisten, die unter anderem zahlreicher, sicherer,
héherwertig oder preisgiinstiger sind als dieje-
nigen, die das freie Spiel des Marktes ermdglicht
hatte".

Martin Schéfer

Personenbeférderungsrecht, éffentliches Verkehrs-
wirtschaftsrecht und Ldndernahverkehrsrecht

T 022157979-152

schaefer@vdv.de

VDV-Jahresbericht 2023/2024 39



Weiterentwicklung City-Ticket: neuer Vertrag unter
geanderten Rahmenbedingungen

Die erfolgreiche Branchenkooperation City-Ticket mit einer tariflichen Verkniipfung von
Nah- und Fernverkehr in 130 Staddten wird im Zuge des Abschlusses eines neuen Vertrags
im Jahre 2023 weiterentwickelt und um den Super Sparpreis erweitert. Gleichzeitig wirkt
sich die Einfiihrung des D-Tickets auf Nutzungsquoten und die vertragliche Ausgestaltung
der Kooperation aus.

Erfolgsmodell seit 2003

Mit der Einfiihrung des City-Tickets zum 14. De-
zember 2003 konnte ein wesentlicher Schritt und
Meilenstein zur tariflichen Verkniipfung von
Nah- und Fernverkehr als Mehrwert fiir die Fahr-
géste — sowohl fiir die Reisenden der DB Fernver-
kehr AG als auch fiir die Kundinnen und Kunden
der Mitgliedsverbiinde und -unternehmen des
VDV - realisiert werden.

Das City-Ticket konnte seit 2003 durch die Integ-
ration von mittlerweile 130 Stddten und die Ein-
beziehung der BahnCard 100 erheblich ausgewei-
tet werden und hat sich mit jahrlich mehreren Mio.
City-Ticket-Berechtigungen aus Sicht aller Betei-
ligten sehr bewéhrt.

Ziel und Ergebnis: Erweiterung und Verein-
fachung

Mit der Zielstellung, moglichst vielen Kundinnen
und Kunden die Nutzung des City-Tickets zu
ermoglichen, wurde bereits im Jahre 2022 in den
zustédndigen VDV-Ausschiissen ein Dialog zur
Erweiterung des City-Tickets gestartet. Gleichzei-
tig stand im Vordergrund, mit Fortschreibung des
Vertragswerks inklusive der Nachtrége seit 2003
eine Vereinfachung fiir alle Partner zu erreichen.

Neben dem sogenannten Flexpreis und dem Spar-
preis wird das City-Ticket kiinftig auch fiir den
Super Sparpreis im Fernverkehr angeboten. Damit
konnen aufgrund der sehr hohen Fahrtenanzahl
im Super Sparpreis (Anteil bei ca. 50 Prozent) in
erheblich groRerem Umfang Reiseketten geschlos-
sen werden, was im Interesse der gesamten Bran-
cheliegt. Fiir den Sparpreis und den Super Spar-
preis erfolgt die Buchung zukiinftig anhand einer
anfragebasierten Logik. Das heift, diejenigen
Kundinnen und Kunden, die aktiv eine Verbindung
anfragen, die eine Nutzung des OPNV in City-
Ticket-Stédten beinhaltet, erhalten das City-Ticket
obligatorisch. Die Abrechnung von City-Tickets
fiir Sparpreis und Super Sparpreis zugunsten der
Partner kann verkaufsdatensatzbasiert und damit
erheblich einfacher erfolgen.

Gleichzeitig sind mit dem neuen Vertrag Prozesse
und Regelungen angepasst und weiterentwickelt
worden. Dazu zdhlen

— eine kiirzere Taktung der Marktforschung,

— die Abgeltung der Kindermitnahme,

— die Absenkung der Mindestreiseweite und der
Wegfall der 100-km-Grenze.

City-Ticket und das D-Ticket

Die Einfiihrung des D-Tickets bringt auch fiir die
City-Ticket-Kooperation Verdnderungen mit sich.
Mit knapp 11 Mio. D-Tickets verfiigen mehr Fahr-
géiste sowohl am Heimat- als auch am Zielort tiber
ein Ticket. Das wirkt sich auf die tatséchliche
Nutzungsquote aus.

Mit der Einfiihrung des D-Ticketshat die DB Fern-
verkehr AG die Bahncard 100 mit dem D-Ticket
tariflich verkniipft. BC-100-Kundinnen und
-Kunden kénnen damit iiber die reine City-Ticket-
Nutzung hinaus den Nahverkehr nutzen.

Erfolgsmodell in die Zukunft fiithren

Nach Abstimmung und Verabschiedung des neuen
Vertragswerks Anfang des Jahres 2023 im Aus-
schuss fiir die Preisbildung und den Vertrieb sind
alle bisherigen City-Ticket-Partner dem neuen
Vertrag beigetreten.

Fir das Jahr 2024 gilt es, die Marktentwicklung
und die Nachfrage der neuen anfragebasierten
Logik im Sparpreis und Super Sparpreis zu evalu-
ieren. Gleichzeitig ist es bereits erklértes Ziel, im
Jahre 2024 eine neue Marktforschung auf den Weg
zu bringen, um neue Nutzungsquoten fiir die 130
City-Ticket-Stédte zu ermitteln.

Federfithrend durch die VDV-Ausschiisse mdchten
wir das City-Ticket gemeinsam mit allen lokalen
und regionalen Partnern und zusammen mit der
Deutschen Bahn als Erfolgsmodell in die Zukunft
fihren. Nach Corona, 9-Euro-Ticket und mit dem
D-Ticket liegen auch im Jahre 2024 spannende
Aufgaben und Herausforderungen vor uns.

Elmar Sticht

Tarif-, Verbund- und Vertriebsangelegenheiten
T 022157979-149

sticht@vdv.de
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Der Mensch im Mittelpunkt

Die Gewinnung und Bindung von Fahrpersonal, IT-Fachleuten, Auszubildenden und
anderen Berufsgruppen in der Verkehrsbranche gestaltet sich weiterhin schwierig.

Die Griinde hierfiir sind vielfaltig. Zu nennen sind hier der demografische Wandel, die
Konkurrenz mit anderen Branchen oder neue Arbeitsmarktbedingungen. Diese Situation
erleichtert es Arbeits- und Fachkréften, aber auch Beschéftigten, nach beruflichen
Alternativen zu suchen.

Die Entwicklung vom Arbeitgeber- zum Arbeit-
nehmermarkt fihrt dazu, dass nicht mehr Arbeit-
suchende sich bewerben miissen, sondern dass
Unternehmen sich als Arbeitgeber bei zukiinftigen
Mitarbeitenden anpreisen miissen. Die Herausfor-
derung liegt also darin, sich als attraktiver Arbeit-
geber neben allen anderen zu behaupten und dann
Botschaften, die mit der eigenen Werbung kommu-
niziert werden, auch umzusetzen. Ein auskdmm-
liches Einkommen, innovative Arbeitszeitmodelle,
die Zeit fiir ein Privatleben lassen, Entwicklungs-
moglichkeiten, neue Formen der Zusammenarbeit -
all diese Faktoren spielen eine entscheidende Rolle,
ob Menschen sich fiir eine berufliche Zukunft in
unserer Branche entscheiden oder eben nicht. Ob
die angeworbenen Mitarbeitenden im Unterneh-
men auch ihre berufliche Heimat finden, dafiir

ist neben den genannten Faktoren vor allem die
Unternehmenskultur ausschlaggebend.

Wettbewerbsvorteil Wertschétzung

Menschen verbringen am liebsten dort ihre Zeit,
wo sie sich gesehen und wertgeschétzt fiihlen und
wo ihren Bediirfnissen und Werten Anerkennung
gezollt wird. Deshalb ist es notwendig, auch die
gelebte Kultur des Unternehmens dahingehend zu
hinterfragen, ob sich alle Mitarbeitenden wohl-
fihlen. Wird mein Beitrag angemessen gewiirdigt?
Wie ist der Umgang zwischen den Kolleginnen
und Kollegen und mit den Vorgesetzten? Gibt es
Raum fiir Individualitit? Gibt es Gestaltungs-
moglichkeiten fiir jede Einzelne bzw. jeden Ein-
zelnen?

Um also ausreichend Personal fiir die Verkehrs-
branche zu gewinnen und zu halten, miissen wir
die Interessen und Werte der Menschen verstehen.
Wir miissen uns aktiv mit den Bediirfnissen der
Mitarbeitenden auseinandersetzen. Wir miissen
zuhoren! Ehrlich und mit der Absicht zu verstehen
und herauszufinden, was Menschen brauchen,
um ihre Arbeit mit Zufriedenheit und vollem Ein-
satz zu tun. Es sind organisatorische MaRnahmen
erforderlich, die manchmal schon kompliziert
genug in der Umsetzung sind, und zudem ist es
die klare Verpflichtung von jeder und jedem, die
bzw. der mit Mitarbeitenden zu tun hat, den Men-
schen in seiner Einzigartigkeit wahrzunehmen
und Losungen fiir dessen ganz individuelle Situa-
tion zu suchen.

Zeitenwende in der Personalarbeit

Und es wird nicht reichen, diese Philosophie auf
dem Papier zu beschreiben oder auf den Firmen-
Homepages zu designen. Sie muss in den Strate-
gien, der Fihrung und dem téglichen Handeln der
Unternehmen verankert sein. Alles, was getan
wird, muss an die einzelne Mitarbeiterin bzw. den
einzelnen Mitarbeiter angepasst sein. Und dies

ist ausdriicklich keine Aufgabe, die von Personal-
erinnen und Personalern allein erbracht werden
kann. Dazu miissen alle Verantwortlichen in allen
Fachbereichen der Unternehmen sich immer
wieder daran erinnern, dass hinter den Zahlen
und Statistiken, hinter den Fahrzeugen und Infra-
strukturen immer Menschen stehen — Menschen
mit individuellen Bediirfnissen, Erwartungen und
Sorgen. Empathie, Flexibilitdt und das Eingehen
auf individuelle Notwendigkeiten von Mitarbei-
tenden diirfen daher nicht nur Schlagworte sein,
sondern miissen grundsétzlich in unserer Unter-
nehmenskultur verankert sein.

Diese Hinwendung zum Menschen ist kein neues
Konzept, aber ihre vollstdndige Umsetzung in
unserer Branche kénnte eine neue Ara der Perso-
nalarbeit einlduten.

Ruth Leyendecker
Bildung
T022157979-171
leyendecker@vdv.de
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(Kein) Stillstand der Rechtspflege beim Ausbau- und
Modernisierungspakt

In ihrem Koalitionsvertrag haben sich SPD, Biindnis 90/Die Griinen und FDP nicht nur eine
Vereinfachung der Tarifstrukturen im OPNV vorgenommen, sondern auch einen Ausbau-
und Modernisierungspakt ins Leben gerufen, bei dem sich Bund, Lander und Kommunen
{iber die Finanzierung des OPNV bis 2030 verstindigen wollen sowie iiber die Eigenanteile
der Lander und Kommunen und die Aufteilung der Bundesmittel.

Waihrend die Vereinfachung von Tarifstrukturen
im OPNV mit der Einfithrung des Deutschlandti-
ckets weit gediehen ist, dauern die Diskussionen
im Rahmen des Ausbau- und Modernisierungs-
paktes (AMP) auch zum Jahresende 2023 weiter
an.Im AMP méchte der VDV greifbare Ergebnisse
zur Deckung des Finanzierungsbedarfs, eine ver-
lassliche Finanzierungsstruktur sowie den Start
konkreter MaRnahmen ab 2024/25 erreichen.
Schwerpunkte der MalRnahmen sollen im Ange-
botserhalt, beim weiteren Angebotsausbau und bei
der Digitalisierung — mit Fokus auf Effizienzstei-
gerungen - liegen. Der AMP wird in Form einer
Bund-Lénder-Arbeitsgruppe umgesetzt, fir die
drei themenbezogene Unterarbeitsgruppen gebil-
det wurden.

Fiir den OPNV tragen nach Auffassung des VDV
alle staatlichen Ebenen eine politische Verantwor-
tung. Uber das Regionalisierungsgesetz leistet der
Bund einen Finanzierungsbeitrag zur Ldnderauf-
gabe OPNV. Zudem wird bestimmt, dass die Lan-
der angemessene eigene Beitrége zur Finanzie-
rung des OPNV leisten. Worin nun der angemes-
sene Finanzierungsbeitrag der Ldnder besteht,

ist sowohl zwischen Bund und Landern strittig

als auch unter den Lédndern selbst. Der im Februar
2023 vorgelegte Bericht des Bundesrechnungsho-
fes zur Verwendung der Regionalisierungsmittel
imJahr 2018 hat erneut veranschaulicht, dass das
Finanzierungsverhéltnis zwischen Bund und Lén-
dernbeirund drei zu eins liegt. Die Spannweite
der Finanzierungsanteile der 13 Fladchenlénder
erstreckte sich von unter 10 Prozent bis zu rund
30 Prozent.

Die Unterarbeitsgruppe 2 des AMP zur Transpa-
renz iiber die Finanzierungsbeitridge von Bund,
Liandern und Kommunen fiir den OPNV hat ihren
Zwischenbericht im Oktober 2022 vorgestellt. Die
Lénder hatten angeboten, nicht nur Transparenz
lber die Verwendung der Regionalisierungsmittel
herzustellen, sondern auch Auskunft tiber deren
kiinftige Verwendung zu geben. Ausweislich des
Zwischenberichts sollten bereits mit Ablauf des
Jahres 2024 samtliche Riicklagen an Regionalisie-
rungsmitteln aufgebraucht sein. Mit dem 8. Gesetz
zur Anderung des RegG hat der Bund den Léndern
zusatzliche Mittel in Héhe von 17,33 Mrd. Euro bis
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2031 zugesprochen. Hiervon entfallen rund 3,44 Mrd.
Euro auf die Jahre 2022 bis 2024. Insoweit wiirden
die Riicklagen erst im Jahr 2025 aufgezehrt sein.
Gleichzeitig haben die Lédnder deutlich gemacht,
dass der Linderanteil an der Gesamtfinanzierung
des OPNV bis 2025 - gemessen am Ausgangsjahr
2017 - deutlich stérker wachsen soll als der Finan-
zierungsanteil des Bundes aus Regionalisierungs-
mitteln. Einschrankend ist zu erwdhnen, dass der
Bund die Dynamisierung der Regionalisierungs-
mittel zwischenzeitlich von 1,8 Prozent auf 3 Pro-
zent erhoht hat. Dennoch bleibt es bei dem Befund,
dass die Lander planen, sich klinftig stérker als
bisher an der OPNV-Finanzierung zu beteiligen.
Aus Sicht des VDV ist dies unabdingbar, darf aber
nicht zu einem entsprechenden Riickzug des Bun-
des fiihren.

Im Rahmen des AMP wurde auch die Rolle der
Kommunen bei der OPNV-Finanzierung betrach-
tet. Hierzu hatte der VDV gemeinsam mit dem
ADACe.V.und dem Hauptverband der Deutschen
Bauindustrie eine Studie beim Deutschen Insti-
tut flir Urbanistik (Difu) in Auftrag gegeben. Aus-
weislich der Ergebnisse der Studie beteiligten sich
die Kommunen in den Jahren 2018 bis 2021 stérker
an der OPNV-Finanzierung als die Lénder.

Der VDV wird ein besonderes Augenmerk darauf
richten, dass sowohl der Bund als auch die Lander
und Kommunen ihrer Verantwortung fiir die 0PNV -
Finanzierung gerecht werden und ihre Mittel sub-
stanziell erhéhen. Dies gilt umso mehr, seitdem
das Deutschlandticket die eigene Einnahmebasis
der Verkehrsunternehmen erheblich unter Druck
gesetzt hat. Die Einigung auf einen Ausbau- und
Modernisierungspakt ist aus Sicht des VDV spé-
testens im zweiten Halbjahr 2024 zu realisieren
und muss dann auch mit konkreten langfristigen
Finanzierungszusagen verbunden sein, die den
Klimaschutzzielen der Bundesregierung fiir den
Verkehrssektor Rechnung tragen.

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

T 022157979-143

(bis Dezember 2023)



Flickenteppich bei der OPNV-Férderung beseitigen |
Digitalisierung im Fordermittelmanagement voranbringen

Anderungen bei der investiven OPNV-Férderung auf Bundesebene beim GVFG und fiir
emissionsfreie Linienbusse erfordern dringend Anpassungen bei landesrechtlichen
Regelungen. Neben der Verbreiterung und Vereinheitlichung der Férderkulissen sind auch
die Verwaltungsverfahren auf Landesebene zu vereinfachen und zu digitalisieren.

Verzahnung von Bundes- und Landesférderung
Beider GVFG-Novelle hat sich der VDV mit Nach-
druck fiir die Férderung von Grunderneuerung
kommunaler Schienenwege starkgemacht. Dies
mit Erfolg, denn seit Anfang 2020 ist die Grund-
erneuerung von Straflen-, Stadt- und U-Bahn-
Infrastruktur férderfdhig — wenngleich vorerst
bis Ende 2030 befristet. Die Férderquote des Bun-
des betrdgt 50 Prozent. Allerdings ist die Grund-
erneuerung bis heute noch nicht synchron in allen
Landesregelungen verankert. Damit gibt es z.B. in
Bayern, Rheinland-Pfalz oder Mecklenburg-Vor-
pommern keine ergédnzende Co-Férderung zu den
GVFG-Mitteln des Bundes. Die gemeinsame For-
derung von Bund und Ldndern ist beim GVFG ein
jahrzehntelang bewahrtes Prinzip, das auch bun-
desweit einheitlich fiir Grunderneuerung gelten
sollte. Bei einigen landesgesetzlichen Regelungen
besteht Anpassungsbedarf, damit die Bundesmittel
um einen Forderbeitrag des Landes ergénzt werden
kénnen.

In diesem Zusammenhang bedarf es zudem in den
Landern mit Co-Foérderung einer Vereinheitli-
chung der Forderséatze fiir Grunderneuerung, denn
diese variieren zum Teil erheblich:

— Nordrhein-Westfalen | 10 Prozent Co-Férderung
— Hessen | 20 Prozent Co-Férderung (differenziert)
— Freistaat Sachsen | 25 Prozent Co-Férderung

Aus VDV-Sicht ist eine grundsétzliche Beteiligung
der Lander in Héhe von 25 Prozent anzustreben -
das entspricht der Hélfte der Bundesforderung.

Forderung fiir Busse mit alternativen Antrieben
Von den Kiirzungen im Bundeshaushalt 2024 ist
auch die aus dem Klima- und Transformations-
fonds finanzierte Férderung fiir Busse mit alter-
nativen Antrieben betroffen. Trotz sehr starker
Nachfrage in allen Férderrunden wurde der Haus-
haltsansatz gekiirzt und es wird keine Neubewil-
ligungen geben. Fiir die erforderliche Verjlingung
und Aufstockung der Fahrzeugflotten sind die
Lénder daher mehr denn je gefordert, auskdmm-
liche und attraktive Férdermoglichkeiten auf-
zulegen. Bislang existiert noch nicht in allen
Landern ein Férderprogramm fiir OPNV-Linien-
busse. In den Ldndern mit einem Programm
besteht Reformbedarf, da die Rahmenbedingungen
meist noch nicht auf alternative Antriebe ausge-
richtet sind.

Die Europédische Kommission hat im Jahr 2023
die Allgemeine Gruppenfreistellungsverordnung
(AGVO) grundlegend iiberarbeitet. In Uberein-
stimmung mit den Zielen des ,European Green
Deals"” enthélt die Novellierung neue Beihilfen-
tatbestédnde und aktualisierte Schwellenwerte fiir
die Investitionsbeihilfen fiir Lade- und Tankin-
frastruktur sowie fiir den Erwerb sauberer oder
emissionsfreier Fahrzeuge im Stralenverkehr. Die
Lander haben damit im Rahmen ihrer Férderpro-
gramme erweiterte Moglichkeiten, die Mehrkos-
ten emissionsfreier Fahrzeuge zu férdern.

Digitalisierung im Férdermittelmanagement

Fiir die administrative Bearbeitung von Forder-
vorhaben sind Excel-Tabellen und Papierformulare
vielfach noch der geforderte Standard. Inzwischen
setzt sich erfreulicherweise bei immer mehr Zu-
wendungsgebern die Erkenntnis nach einer stér-
keren Digitalisierung der Forderprozesse durch.
Einen positiven Lichtblick gab es zum Jahresende
2023 in Nordrhein-Westfalen. Bei der Fortschrei-
bung des Leitfadens zur Férderung von Erneue-
rungsinvestitionen wurde eine langjéhrige For-
derung des VDV aufgegriffen und die geforderte
Anzahl der einzureichenden Antragsausferti-
gungen — vormals vierfach in Papierform - auf
zwei Exemplare reduziert bzw. es gentigt die digi-
tale Form. Damit wurde nun nach ldngerer Zeit ein
Herzensthema der Vorhabentrdger Wirklichkeit.

Mit steigender Anzahl und Komplexitat geforder-
ter Projekte wéchst in den Verkehrsunternehmen
zudem das Erfordernis nach digitaler Unterstiit-
zung im Férdermittelmanagement, um die Zuwen-
dungen rechtssicher und fristgerecht zu bearbei-
ten. Der VDV begleitet seine Mitglieder dabei aktiv
mit seinem bundesweiten Férdermittelnetzwerk
sowie der Themenseite ,Férdermittel” im VDV-
Mitgliederbereich. Im Jahr 2024 steht das Thema
Digitalisierung mit passgenauer Férdermittelsoft-
ware fiir die Branche weit oben auf der Agenda.

Meinhard Zistel
OPNV-Finanzierung, Demografie
und ldndliche Rdume

T 022157979-143

zistel@vdv.de

(ab Januar 2024)
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Statistik zum Deutschlandticket

Seit dem 1. Mai 2023 konnen Abonnentinnen und Abonnenten mit dem Deutschlandticket
Busse und Bahnen im OPNV in ganz Deutschland nutzen. Daten aus der Verkehrsstatistik
ergdnzen die Ergebnisse der begleitenden Marktforschung und zeigen die Wirkung des
Deutschlandtickets.

Seit dem 1. Maikoénnen Abonnentinnen und Abon-
nenten mit dem Deutschlandticket Busse und Bah-
nen des OPNV in ganz Deutschland nutzen. Das
Ticket wurde zu einem einheitlichen Preis von

49 Euro eingefiihrt. Im Jahresverlauf haben einzelne
Bundesldnder Rabattierungen fiir Schiiler:innen und
Auszubildende, Seniorinnen und Senioren sowie
Sozialleistungsempfénger:innen ergénzt. Ein bun-
desweit einheitlich rabattiertes Deutschland-
ticket fiir Studierende folgt ab dem Sommersemes-
ter 2024.

Preisliche Wirkung

Wie viel giinstiger ist der OPN'V mit dem Deutsch-
landticket geworden? Aus der Sicht eines Kunden
oder einer Kundin héngt die Antwort von der vor-
her genutzten Fahrkarte ab, die durch das Deutsch-
landticket ersetzt wurde. Da sich Ticketpreise
im OPNV je nach Reichweite und lokalem Ange-
bot unterscheiden und Rabatte zum Beispiel

fiir Seniorinnen und Senioren und Sozialhilfe-
empfénger:innen gewéhrt werden, kann die Frage
nicht allgemein beantwortet werden.

Der Verbraucherpreisindex des Statistischen Bun-
desamtes ermdglicht den Preisvergleich zwischen
dem Standard-Deutschlandticket und einer ver-
gleichbaren Monatskarte fiir Erwachsene im Ver-
bundverkehr.

Durchschnittlich zahlen Kunden und Kundinnen
fiir ein Standard-Deutschlandticket 40 Prozent
weniger als vor dessen Einfiithrung fiir eine ver-
gleichbare Monatskarte. Der durchschnittliche
Preisnachlass ist deutlich geringer als der Rabatt

durch das 9-Euro-Ticket. Von Juni bis August
2022 fiel der Preis fiir eine Monatskarte fiir Er-
wachsene um durchschnittlich fast 90 Prozent.
Nach dem Ende des Aktionszeitraums galten aber
wieder die vorherigen Ticketpreise der Verkehrs-
verbiinde.

Der dargestellte Index ist Teil des Verbraucher-
preisindexes und zeigt die durchschnittliche
Preisentwicklung einer reprédsentativ ausgewahl-
ten Stichprobe von Verbundfahrkarten in ganz
Deutschland. Der Preisvergleich bezieht sich auf
eine Monatskarte fiir Erwachsene ohne gruppen-
spezifischen Rabatt.

Verkehrliche Wirkung

Werden mit dem Deutschlandticket mehr Fahrten
im OPNV unternommen? Kurzfristige Veranderun-
gen der Nachfrage im OPNV zu messen ist nicht
einfach. Um herauszufinden, ob Kundinnen und
Kunden ihre Zeitfahrkarten 6fter oder seltener
nutzen, werden statistisch représentative Befra-
gungen durchgefihrt.

Damit ausreichend groRe Stichproben erreicht und
saisonale Effekte herausgefiltert werden kénnen,
sind solche Befragungen normalerweise {iber ein
ganzes Kalenderjahr angelegt und finden nur im
Abstand mehrerer Jahre statt.

Da mit dem Deutschlandticket Busse und Bahnen
in ganz Deutschland genutzt werden kénnen, er-
gibt sich eine zusitzliche Schwierigkeit fiir die
Fahrgaststatistik. Werden lokale Fahrgastzahlen
aus den Ticketverk&dufen berechnet, muss zu-

Preisentwicklung einer Monatskarte fiir Erwachsene im Verbundverkehr
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Fahrgastentwicklung im OPNV 2022/2023
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sétzlich beriicksichtigt werden, wie viele Fahr-
géste mit einem anderswo gekauften Deutsch-
landticket vor Ort unterwegs sind.

Um kurzfristige Verdnderungen der Nachfrage
abzubilden, haben sich Daten aus Automatischen
Fahrgastzdhlsystemen (AFZS) als hilfreich erwie-
sen. Mit AFZS werden Ein- und Aussteiger:innen
in den Fahrzeugen gezdhlt; naturgemé&f lassen sich
keine Erkenntnisse iiber Fahrkartenbesitz oder
andere Merkmale der Fahrgéste ableiten. Dafiir
konnen mit AFZS-Ausstattung in ausreichend
vielen Fahrzeugen sehr schnell Verdnderungen des
Gesamtnachfrageniveaus gemessen werden.

Der VDV erstellt seit Beginn der Coronapandemie
eine Schétzung der monatlichen Fahrgastentwick-
lung im OPNV anhand von Daten von zwdlf aus-
gewdhlten Verkehrsunternehmen mit ausreichend
hoher AFZS-Ausstattung.

Die hier abgebildeten AFZS-Daten zeigen die pro-
zentuale monatliche Fahrgastentwicklung in den
Jahren 2022 und 2023 im Vergleich zum jeweils
gleichen Monat im Jahr 2019. Deutlich sichtbar
ist der starke Zuwachs im Aktionszeitraum des
9-Euro-Tickets von Junibis August 2022 und der
ebenso plétzliche Riickfall auf das Ausgangsni-
veau im September. Fiir den OSPV zeigt die blaue
Kurve insgesamt einen langsamen, aber stetigen
Nachfragezuwachs mit einer Spitze im Juli 2023
von liber 100 Prozent der Nachfrage aus 2019. Fiir
den SPNV zeigt die rote Kurve einen deutlicheren
Zuwachs mit einem Nachfragesprung von 82 Pro-
zent im April 2023 auf 102 Prozent im Mai 2023
und Werten iiber 100 Prozent im restlichen Jah-
resverlauf trotz einer Abflachung im Herbst.

Da es sich bei der AFZS-Datensammlung um eine
kleine Stichprobe handelt, ist das Ergebnis nur
reprisentativ fiir den gesamten OPNV, solange
sich die Nachfrage bei allen Verkehrsunternehmen
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dhnlich entwickelt. Diese Einschrankung war
wéhrend der Coronapandemie weniger mafigeb-
lich, weil die Infektionswellen und Mafnahmen
zum Infektionsschutz tiberall sehr dhnliche nega-
tive Nachfrageschocks ausgeldst hatten. Seit dem
Start des Deutschlandtickets hat sich die hier grau
dargestellte Bandbreite der Einzeldaten wieder
vergréflert und damit die statistische Unsicherheit
der Mittelwerte zugenommen.

Verlagerungswirkung

Die Entwicklung des Pkw-Verkehrs kann Hin-
weise auf einen Verlagerungseffekt vom motori-
sierten Individualverkehr zum 6ffentlichen Ver-
kehr geben. Der Pkw-Verkehr auf Bundesauto-
bahnen und Bundesstralen wird iiber Messstellen
erfasst, die das Aufkommen nach Fahrzeugtypen
zdhlen. Die Bundesanstalt fiir Strallenwesen ver-
offentlicht im Verkehrsbarometer aus diesen Zah-
lungen die monatliche Entwicklung des Aufkom-
mens im Vergleich zum Jahresdurchschnitt des
gesamten Kraftfahrzeugverkehrs im Jahr 2019.

Die hier dargestellten Kurven zeigen zuvorderst
die saisonale Schwankung des Pkw-Verkehrs auf
den Bundesfernstraflen mit einem geringeren
Aufkommen im Winter und einem héheren Auf-
kommen zur Urlaubszeit im Sommer. Fiir 2022
zeigen beide Kurven einen deutlichen Riickgang
im Mai und Juni. Ein sinkendes Pkw-Aufkom-
men zum Sommeranfang ist ungewdhnlich und
deutet tatsichlich auf eine Verlagerungswirkung
durch das 9-Euro-Ticket hin. Zu diesem Ergebnis
kommt auch die Auswertung von Staudaten durch
den Anbieter von Navigationssystemen und Geo-
daten TomTom. Die deutlich niedrigere Anzahl von
Staus in deutschen Stddten wéihrend der Ferien-
zeit 2022 verglichen mit 2019 zeigt laut TomTom
den positiven Einfluss des 9-Euro-Tickets auf den
Verkehrsfluss durch Umstieg vom Auto auf den
offentlichen Nahverkehr.
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Entwicklung des Pkw-Verkehrs auf Bundesfernstraflen 2022/2023
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ImJahr 2023 stieg der Pkw-Verkehr auf den Fern-
straflen zum Start des Deutschlandtickets im April
und im Mai an. Auf den Bundesstrallen sank das
Aufkommen im Juni und Juli wieder ab, auf den
Bundesautobahnen blieb der Pkw-Verkehr jedoch
konstant hoch bis zum September. Die Daten zum
Pkw-Verkehr enthalten damit keinen deutlich
sichtbaren Hinweis auf eine Verlagerungswirkung
durch das Deutschlandticket im Jahr 2023.
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Dr. Theresa Steiner
Statistik

T 022157979-113
steiner@vdv.de



Sanierung der Infrastruktur — ein Perspektivwechsel

Die Generalsanierung des bundeseigenen Netzes ist der (vorldufige) Schlusspunkt einer
langjéhrigen Entwicklung. So alternativlos sie auch sein mag: Fiir die Nutzer bedeutet sie
vor allem eines: Stress. Und zwar in jeder Hinsicht. Gerade deswegen miissen die
unmittelbar Beteiligten, das bauende Unternehmen und sein Eigentlimer, im Rahmen ihrer
jeweiligen Rolle bei Planung und Umsetzung Verantwortung zeigen. Das gilt aber auch fiir
weitere Player, speziell im Nahverkehr.

Eisenbahninfrastruktur ist Voraussetzung und
limitierender Faktor zugleich: Als Bestandteil des
volkswirtschaftlichen Kapitalstocks bestimmt sie
iber Produktionspotenzial und Leistungsfahigkeit
der Wirtschaft, als monopolistischer Engpass -
aktuell unterdimensioniert — begrenzt sie die
Geschéftsmoglichkeiten der Transportunterneh-
men und in der Gesamtbetrachtung verspielt sie
die Chance auf eine nachhaltige, klimagerechte
Mobilitét.

Konsens ist: Leistungsféhiger 6ffentlicher Verkehr
ist ein wesentlicher Erfolgsfaktor fiir das Erreichen
der Klimaschutzziele im Verkehr. Konsens ist auch
der Handlungsdruck im Eisenbahnnetz des Bundes:
im Bestand marode und fiir heutige sowie zukiinf-
tige Bediirfnisse unzureichend bemessen, wird
Ertiichtigung und Ausbau der Infrastruktur seit
Jahren angemahnt. Dass die DB InfraGo AG als
gemeinwohlorientierte Infrastrukturgesellschaft
des Bundes nun gleichsam 5 vor 12 in die Lage
versetzt werden soll, die dringend notwendigen
MaRnahmen einzuleiten, ist sehr zu begriiflen.

Bei diesem Meilenstein darf jedoch die andere
Seite der Medaille nicht vergessen werden. Den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und ihrer Kund-
schaft werden durch die bevorstehenden General-
sanierungen Beeintrdchtigungen in einem bisher
nicht dagewesenen Ausmal} zugemutet. Ziel muss
es daher sein, wéhrend der Bauphase mdglichst
wenig Nachfrage zu verlieren und anschlieRend
umgehend auf den Wachstumspfad zuriickkehren
zu konnen.

Die damit verbundenen wirtschaftlichen Anstren-
gungen wie Ersatzkonzepte, verstdrkte Kunden-
kommunikation und innerbetriebliche Losungen
u.a. rund um das Personal bis hin zur Nichter-
reichbarkeit essenzieller Serviceeinrichtungen
gehen weit tiber das hinaus, was von den betrof-
fenen Bahnen selbst darstellbar ist. Das gilt ein-
mal mehr fiir die Unternehmen im Schienenper-
sonennahverkehr (SPNV), denen aufgrund ihrer
vertraglichen Verpflichtungen gegentiber der
offentlichen Hand Anderungen im Verkehrsan-
gebot zunédchst verwehrt sind und die fir die hier
unvermeidbaren Abweichungen gar sanktioniert
werden. Insofern ist ein tibergreifender Kon-
sens gefragt, der zum einen den Verursacher der

Wirtschaft und Recht: Eisenbahnpersonenverkehr

MaRnahmen umfassend zur Kompensation ver-
pflichtet, zum anderen die ansonsten automatisch
greifenden einzelvertraglichen Konsequenzen im
Bestellermarkt aussetzt. Dabei ist mit zu bertick-
sichtigen, dass leistungsfédhige Ersatzverkehre
zwar unabdingbar sind, um méglichst viele Fahr-
géste im System zu halten, die Anforderungen an
diese Ersatzangebote jedoch sowohl in der Qua-
litédt als auch in der Dauer weit tiber das hinaus-
gehen, was typischerweise fiir Verkehrsvertrége
kalkuliert werden kann.

Es reicht im Ubrigen nicht aus, ausschlieRlich die
direkt betroffenen Bahnen zu entschédigen. Viel-
mehr sind auch hier Netzeffekte zu betrachten,
darunter die Auswirkungen der Sperrpausen auf
Umleiterstrecken. Den dort titigen Bahnen steht
durch die zwangslédufig hohere Nachfrage nach
Trassen weniger Kapazitét zu Verfiigung, mindes-
tens aber weniger betriebliche Stabilitét — mit ver-
gleichbaren vertraglichen Konsequenzen.

Der gebotene finanzielle Ausgleich ist vom Veran-
lasser zu tragen: Entweder der Bund als Eigentiimer
tUbernimmt die Kompensation unmittelbar oder er
versetzt sein Unternehmen in die Lage, dies zu tun.
Alternativ kann der Bund auch den Lédndern bzw.
Aufgabentrédgern die erforderlichen Mittel bereit-
stellen, wobei die wiahrend der Sperrpausen ent-
fallenden Infrastrukturnutzungsentgelte ange-
rechnet werden miissen.

Nicht akzeptabel ist es, die SPNV-Unternehmen im
Verantwortungsgerangel verschiedener 6ffentlicher
Hénde aufzureiben. Sie brauchen umgehend be-
triebliche und wirtschaftliche Planungssicherheit,
verlassliche Aussagen gegeniiber ihrer Kundschaft
und ihren Mitarbeitenden, kurz: Verbindlichkeit
als Basis erfolgreichen Handelns.

Dr. Heike Hohnscheid
Eisenbahnpersonenverkehr, Regulierung
T 022157979-115

hoehnscheid@vdv.de
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Herausforderungen fiir den Schienenguterverkehr wahrend
langfristiger Streckensperrungen: Umleitungen und
Erreichbarkeit von Kunden

Im Rahmen der ,Generalsanierung” von Abschnitten des deutschen Eisenbahnnetzes
werden in den kommenden Jahren diverse recht lange Streckenabschnitte fiir einen Zeit-
raum von jeweils fiinf bis sechs Monaten vollstédndig gesperrt. Dies bringt fiir die Eisen-
bahnen und deren Kunden einige Herausforderungen mit sich. Im Schienengiiterverkehr
sind dies vor allem weitrdumige, mithin lange Umleitungen sowie die Frage, ob die Giiter-
kunden bzw. Be- und Entladestellen wahrend der Bauzeit iiberhaupt erreichbar bleiben.

Auf dem Weg zu einer modernen und leistungs-
fahigen Infrastruktur gilt es fiir die Eisenbahnen,
die Herausforderungen zu meistern, die sich durch
mehrmonatige Sperrungen ergeben.

Weitrdumige Umleitungen

Wahrend im Personenverkehr Schienenersatzver-
kehr auf der Strafe und, wo jeweils moglich, rela-
tiv nahe Umleitungen vorgesehen werden, sehen
die Planungen fir den Giiterverkehr ,weitrdumige’
Umleitungen vor. ,Weitrdumig"” bedeutet hier eine
Verladngerung der Fahrtroute von Giiterziigen um
z.T. deutlich iiber 100 km sowie oft mehrstiindige
Fahrzeitverldngerungen. Dies sorgt fiir einen
deutlich héheren Ressourcenbedarf. Die dabei ent-
stehenden Mehrkosten kdonnen in einem Markt,
der im intramodalen Wettbewerb steht, nicht an
die Kunden weitergegeben werden.

Erreichbarkeit der Kunden

Die Bedienung von Kunden des Schienengiiterver-
kehrs im ,Schienenersatzverkehr" ist teilweise auf-
grund der Ladegiiter oder Verladetechniken tech-
nisch nicht méglich. In anderen Féllen kann eine
Verlagerung auf den Stralentransport zu einem
dauerhaften Verlust des jeweiligen Verkehrs fiir die
Eisenbahn fiihren. Bei der Planung jeglicher Bau-
malinahmen muss somit die Erreichbarkeit der
Kunden des Schienengiiterverkehrs, mithin der
Be- und Entladestellen in Form von Gleisanschlie-
Rern und Serviceeinrichtungen (z.B. Hafen, Ter-
minals) beriicksichtigt werden. Bei ldngeren Sper-
rungen ist sicherzustellen, dass GleisanschlielRer
und Serviceeinrichtungen grundsétzlich erreichbar
bleiben. Hierzu sind insbesondere die im Folgenden
genannten Maflnahmen umzusetzen:

— Technische Aufrechterhaltung der Anbindung
der Infrastruktur des Schienengiiterverkehrs
auch wiahrend der Baumaf3nahmen. Gegebenen-
falls Bedienung in definiertem, mit der Baustelle
abgestimmtem Zeitfenster oder {iber alternative
bzw. provisorische Anbindungen.

— Koordination mit der Ver- und Entsorgung der
Baustelle, mithin gemeinschaftliche Nutzung
des sogenannten Baugleises.
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—Klare und offene Kommunikation mit allen
AnschliefRern zur Abstimmung der Bedarfe der
AnschlielRer und der Baustellen im Hinblick auf
Dauer, Frequenz und Lage der Zeitfenster zur
Bedienung.

— Ergidnzungen und Klarstellungen in den betrieb-
lichen Regelungen zum ,Rangieren im Baugleis”
dergestalt, dass auch Fahrten zur Anschlussbe-
dienung iiber Baugleise als Regelverfahren mog-
lich sind.

Unabhéngig von den Regelungen zur Erreichbar-
keit der Giiterkunden an den zur Sanierung ge-
sperrten Strecken selbst sind auch die Umleiter-
routen zu betrachten: Dort ist sicherzustellen, dass
trotz der Umleiterverkehre von der gesperrten
Strecke fiir die Bedienung der értlichen Giiterkun-
den an den Umleiterrouten weiterhin Trassen- und
Anlagenkapazitét zur Verfligung steht.

G6tz Walther
Eisenbahnbetrieb
T 030 399932-13
walther@vdv.de



Gleisanschluss-Charta 2024 veroffentlicht

Vertreter:innen aus 57 Verbdnden, Vereinigungen und Initiativen aus den Bereichen
Industrie, Handel, Logistik, Bauwesen, Agrar, Holz, Recycling und Kommunen haben die
Charta mitgezeichnet. Die Charta hat das Ziel, den Bedarf der Wirtschaft nach Gleis-
anschliissen, multimodalen Verladestellen und vorgelagerten Infrastrukturen zu decken.
Sie unterbreitet in 17 Handlungsfeldern insgesamt 97 MaRnahmenvorschliage und
beschreibt 13 Eigenmal3nahmen, mit denen der Marktanteil der Schiene in Richtung

25 Prozent erhoht werden kann.

Die erste Gleisanschluss-Charta wurde 2019 ver-
offentlicht. In den folgenden viereinhalb Jahren
wurde in 16 Arbeitsgruppen und zwei Gleisan-
schlusskonferenzen an der Verwirklichung der
Ziele gearbeitet. Viele Vorschldge wurden umge-
setzt oder sind in konkreter Bearbeitung. Bei eini-
gen Themen bedarf es eines neuen Impulses, weil
wenige bis keine Fortschritte erkennbar sind. Und
es sind neue Themenfelder hinzugekommen. Des-
halb wurde am 31. Januar 2024 eine zweite Charta
verdffentlicht. Damit soll eine Initiative gestartet
werden, um die Zukunftschancen von Gleisan-
schliissen und multimodalen Zugangsstellen zu
verbessern. Folgende Ziele verfolgt die Charta:

Ziel 1: Personen in Wirtschaft und Staat unter-
stiitzen, die Entscheidungen treffen und umsetzen
Von zentraler Bedeutung sind die Menschen, die
Verkehrstrager beauftragen, tiber Infrastrukturen
entscheiden und diese Entscheidungen umzu-
setzen haben. Sie sollten von den Vorteilen der
Schiene iberzeugt sein, iiber notwendiges Wissen
verfiigen und durch Expertinnen und Experten
unterstiitzt werden.

Ziel 2: Die Wirtschaft bedarfsgerecht mit
Zugangsstellen und vorgelagerter Infrastruktur
ausstatten

Die Charta schlégt eine bedarfsgerechte Infra-
strukturausstattung der Regionen entlang und
abseits der européischen Giiterverkehrskorridore
vor. Da die konkrete Nachfrage in den Regionen
entsteht, sollte dies bei der Planung und Finanzie-
rung notwendiger Malinahmen eine deutlich
stdrkere Rolle einnehmen kénnen als bisher.

Dariiber hinaus sind multimodale Knoten wie z.B.

See- und Binnenhéfen, Gliterverkehrszentren und
Industrieparks als zentrale Biindelungspunkte der
Schiene zu starken.

Ziel 3: Rahmenbedingungen fiir Zugangsstellen
verbessern

Die Charta hat bessere Rahmenbedingungen,
Biirokratieabbau und administrative Vereinfa-
chung fiir Betreiber von Zugangsstellen zum Ziel.
Sie spricht sich auch fiir eine attraktive Gleisan-
schlussférderung und eine geringere Kostenbelas-
tung bei den Infrastrukturanschliissen aus.

Ziel 4: Transportlosungen liber Gleisanschliisse
und multimodale Verladestellen anbieten

Die Wirtschaft bendtigt attraktive Schienenange-
bote, die im Wettbewerb mit der Strafle konkur-
renzfdhig sind. Hier sind natiirlich die Dienstleis-
ter gefordert. Der Staat kann zusétzlich Anreize fiir
Verlader, Speditionen und Eisenbahnen schaffen.

Ziel 5: Moderne und innovative Technik einsetzen
Der Einsatz von Zukunftstechnologien kann auch
die erste/letzte Meile iiber Gleisanschliisse und
multimodale Verladestellen attraktiver machen.
Als spurgefiihrtes System eignet sich die Schiene
besonders fiir Digitalisierung und Automatisie-
rung.

Wie geht es weiter? Was kénnen Sie tun?

Es sind zahlreiche Aktionen geplant, damit die
neue Charta alle maf3geblichen Akteure erreicht.
Angesprochen werden Personen aus den Bereichen
Politik und Wirtschaft, aus dem staatlichen
Bereich, aus Verbédnden, Vereinigungen, Initiati-
ven, aus der Bevolkerung, von der Presse, aus dem
Bereich der Immobilienwirtschaft, aus der Invest-
mentbranche, aus dem Bildungssektor, aus NGOs,
von Universitidten, Wissenschaftler:innen und
Berater:innen. Die Charta soll auch in den Bundes-
landern und Regionen bekannt gemacht werden
und dort weitere Aktionen anstof3en.

17 Arbeitsgruppen werden an der konkreten Um-
setzung der MalRnahmen arbeiten. Unternehmen
und Institutionen kdénnen Unterstiitzer der Charta
werden, damit die Charta-Allianz noch gréRer
wird.

Umfassende Informationen finden Sie auch auf
der Website www.gleissanschluss-charta.de.

Georg Lennarz
Marktfragen Giiterverkehr
T 022157979-146
lennarz@vdv.de
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Forderung des Kombinierten Verkehrs: Mittelabruf
gewahrleisten, Antragsprozess beschleunigen und
entburokratisieren

Seit dem Jahr 1998 unterstiitzt der Bund mit der Forderrichtlinie ,Kombinierter Verkehr” den
Bau und Ausbau von Umschlaganlagen des Kombinierten Verkehrs (KV). Damit wurde die
Grundlage fiir die erfolgreiche Entwicklung des KV in der Bundesrepublik geschaffen. Mit
ihrer Hilfe konnten rund 120 Terminals in den Bereichen Schiene/Wasserstralle/Stralle
seither gebaut und erfolgreich am Markt platziert werden. Mit der Vermeidung von 4,5 Millionen
Lkw-Fahrten (Jahr) und 2,8 Millionen Tonnen CO,-Emmissionen weist der Kombinierte
Verkehr dariiber hinaus eine ganz hervorragende Umweltbilanz auf.

Diese erfreuliche Entwicklung kann nicht dartiber
hinwegtduschen, dass der Kombinierte Verkehr
(KV) aktuell unter einem bisher nicht gekannten
Preis- und Wettbewerbsdruck mit dem durchge-
henden Strallengiiterverkehr steht. Es z&hlt einmal
mehr der Preis pro Tonne! Die Griinde hierfiir sind
vielfaltig und liegen in erster Linie in den zahlrei-
chen politischen und wirtschaftlichen Verwer-
fungen, die im Ergebnis zu einer nachlassenden
Wirtschaftsleistung und damit auch zum Einbruch
der Transportnachfrage gefiihrt haben. Hiervon ist
der KV in besonderem Malfie betroffen.

Der zum 1. Januar 2023 tiberarbeiteten Forder-
richtlinie ,Kombinierter Verkehr" des Bundes-
ministeriums fiir Digitales und Verkehr (BMDV)
kommt in dieser Lage eine besondere Bedeutung
zu. Dies gilt nicht nur fiir die Héhe der Finanz-
mittelausstattung, sondern vielmehr auch fiir die
Frage des effizienten und zligigen Ablaufs des
Antrags- und Genehmigungsprozesses.

VDV-Vorschlége zur Effizienzverbesserung und
Beschleunigung bei Férdermittelprojekten

Der VDV hat sich mit dieser Thematik intensiv
auseinandergesetzt und gemeinsam mit den VDV-
Mitgliedsunternehmen Losungsvorschlédge erar-
beitet. Diese wesentlichen Inhalte beziehen sich
dabei auf folgende Sachverhalte:

Evaluierung: Ergebnisse zeitnah umsetzen
Obwohl bereits zum 1. Januar 2023 in Kraft getre-
ten, sind erst Mitte des Jahres Fordermittel an die
Antragsteller geflossen. Zeit, die nunmehr in der
Umsetzung der konkreten Projekte fehlt. Dies gilt
es kiinftig durch einen nahtlosen Ubergang von
Alt- auf Neuregelungen zu vermeiden.

Das Haushaltsrecht muss die unternehmerische
Wirklichkeit abbilden

Die Systematik des Haushaltsrechts darf nicht
kontrar zu der unternehmerischen Wirklichkeit
stehen. Die Ergebnisse der in regelmé&Rigen Ab-
stdnden stattfindenden Evaluierungen gilt es
unmittelbar nach Inkrafttreten ohne Zeitverzug
umzusetzen.

Antragsprozess beschleunigen und transparenter
gestalten

Mit einer konsequenten Umstellung auf eine rein
elektronische Kommunikation wiirde der Aus-
tausch zwischen Antragsteller und Genehmigungs-
behorde deutlich schneller und effizienter erfolgen.
Einhergehend mit gréofitméglicher Transparenz
iiber den aktuellen Stand des jeweiligen Projekt-
fortschritts verschafft es dem Antragsteller Sicher-
heit tiber den jeweiligen Bearbeitungsstand, Nach-
fragen werden damit entbehrlich.

Zeitraum zwischen Zuwendungsbescheid und
Baubeginn an die Realitét angleichen

Der Antragsteller muss innerhalb von sechs Mona-
ten nach Erhalt des Zuwendungsbescheids mit dem
Bau der MaRnahme(n) begonnen haben. Dies setzt
eine vorherige Ausschreibung voraus, ohne die ein
Bau nicht begonnen werden darf. Aufgrund der
aktuellen Marktbedingungen ist dies in der Praxis
nicht realisierbar.

Aufhebung starrer Regularien und Fristen

In Anlehnung an Erfahrungen aus dem Bau von
Offshore-Anlagen sollte es Antragstellern vielmehr
ermoglicht werden, zum Zeitpunkt der Beantra-
gung fehlende und/oder unvollstandige Unterlagen
im Rahmen des Projektfortschritts nachzureichen.

Fazit/Ausblick

Die Beibehaltung der Bundesférderung fiir den
Kombinierten Verkehr auch iiber den Ablauf-
zeitpunkt -Dez. 2026 der aktuellen Forderricht-
linie hinaus ist zwingend erforderlich, sofern es
die Bundesregierung mit der Senkung der CO,-
Emmissionen ernst meint. Die Umsetzung der
durch den VDV aufgezeigten Verbesserungspoten-
ziale ist ohne zusétzliche Fordermittel méglich und
sollte zeitnah erfolgen.

Marcus Gersinske
Ressourcenmanagement Eisenbahn
T022157979-142
gersinske@vdv.de
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VDV begrufdt Vorschlag der EU-Kommission zur
Neuregulierung des Kombinierten Verkehrs

Die Européische Kommission hat den lang erwarteten Vorschlag fiir eine ldngst tiberféllige
Uberarbeitung der Richtlinie zum Kombinierten Verkehr (KV) in Europa vorgelegt. Ziel
muss es aus VDV-Sicht sein, die Wettbewerbsfahigkeit des Schienengiiterverkehrs insge-
samt und speziell die des Kombinierten Verkehrs in Europa zu stédrken und die bestehenden
Wettbewerbsnachteile des ,reinen” KV gegeniiber dem durchgehenden Stralentransport zu
beseitigen.

Im Zentrum des Kommissionsvorschlags vom

7. November 2023 steht eine neue Definition des
Begriffs Kombinierter Verkehr. Der Fokus liegt
dabei auf den externen Kosten: Intermodale Ver-
kehre sollen dann als KV gelten, wenn sie gegen-
iber dem reinen Strallentransport die externen
Kosten um mindestens 40 Prozent reduzieren.

Der Vorschlag steht im Zeichen des Green Deals
und ist der dritte Anlauf der européischen Kommis-
sion, die stark veraltete Richtlinie zu aktualisie-
ren. Vorherige Uberarbeitungsversuche von 1998
und 2017 waren zuvor gescheitert. Das klar formu-
lierte Ziel, die negativen Umweltauswirkungen
des Giiterverkehrs zu reduzieren und somit zur
Erreichung der européischen Klimaziele beizutra-
gen, unterstiitzt der VDV uneingeschrénkt.

VDV-Forderungen

Damit die iberarbeitete KV-Richtlinie die an sie
gestellten Erwartungen erfiillen kann, sind aus
VDV-Sicht folgende Voraussetzungen zu erfiillen:

— Bei der Berechnung der externen Kosten ist
das gesamte Spektrum einzubeziehen. Neben
Treibhausgasemissionen gehoren dazu weitere
Umweltkosten (Luftverschmutzung, Habitat-
schéden, Energiebereitstellung) sowie Unfall-
und Staukosten.

— Von besonderer Bedeutung ist die konkrete Aus-
gestaltung der sich in Entwicklung befindlichen
Plattformen fiir elektronische Frachtbeférde-
rungsinformationen (eFTI-Plattformen). Diese
Plattformen haben kiinftig die Aufgabe, die For-
derfahigkeit im Rahmen des KV auszuweisen.
Die konkrete Berechnungsmethode muss daher
moglichst automatisiert, transparent und pra-
xisgerecht ausgestaltet sein.

— Positive Elemente wie die Ausnahme des Vor-
und Nachlaufs im KV von Wochenend-, Nacht-
und Feiertagsfahrverboten sowie die Beibehal-
tung der Kabotage sollten im weiteren Verhand-
lungsverlauf beibehalten werden.

— Um die verkehrspolitischen Ziele des europa-
ischen Green Deals zu erreichen, miissen die

Wirtschaft und Recht: Kombinierter Verkehr

KV-Richtlinie und die anderen im Greening
Transport Package enthaltenen Initiativen -
eine neue Kapazitidtsverordnung fiir die Schiene,
CountEmissionsEU sowie insbesondere die
Uberarbeitung der Richtlinie zu Gewichten
und Abmessungen von schweren Nutzfahrzeu-
gen - zwingend zusammen betrachtet werden.
Bei Letzterer sollte maximal das unbedingt fiir
die Nutzung lokal emissionsfreier Technologie
notwendige Zusatzgewicht gewéhrt werden, da
ansonsten eine Verkehrsverlagerung weg von
der Schiene zu befiirchten steht.

Ausblick

Nach der Veroéffentlichung des Kommissionsvor-
schlags befindet sich der Gesetzgebungsprozess
nun in der nédchsten Phase, in der das Européische
Parlament und der Rat der EU ihre jeweiligen Ver-
handlungspositionen erarbeiten. Aufgrund der vom
6.bis 9. Juni 2024 stattfindenden Europawahlen
erwartet der VDV nicht, dass der Gesetzgebungs-
prozess noch in dieser Legislaturperiode abge-
schlossen wird.

Der VDV hat sich aktiv in die nationalen und euro-
péischen Konsultationen eingebracht und wird
den Prozess weiter kritisch-konstruktiv begleiten.
Fir die Richtlinie sind ein langer Umsetzungs-
zeitraum und begleitende Rechtsakte vorgesehen,
wodurch sich die geplante Wirkung der Richtlinie
erst weit in der Zukunft entfalten kann. Der Ver-
band appelliert daher an alle Beteiligten, sich
intensiv um eine zeitnahe Einigung zu bemiihen,
um den Entlastungseffekt durch die gewollte Ver-
kehrsverlagerung auf umweltfreundliche Ver-
kehrstréger nicht unnétig zu verzogern.

Lucie Petersen

Europdische Eisenbahnangelegenheiten
T 003226636625

petersen@vdv.de

Marcus Gersinske
Ressourcenmanagement Eisenbahn
T022157979-142
gersinske@vdv.de
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Nationale Interoperabilitat und die Einfithrung von ETCS

Die DB Netz AG (jetzt DB InfraGO) hat in der zweiten Jahreshélfte 2023 die Ausrilistungs-
strategie fiir das European Train Control System (ETCS) auf ihrer Internetprasenz ver-
offentlicht. Hiernach werden 4 460 km mit ETCS, davon 894 km ohne Signal fiir den rein
funkbasierten Betrieb ausgeriistet. Inwieweit mit europdisch einheitlicher Technologie die
nationale Interoperabilitdt wihrend des gesamten Migrationszeitraumes erhalten wird, ist
noch nicht beantwortet.

Zur Einleitung ein Gleichnis

Stellen Sie sich vor, Verkehrsampeln und -schilder
wiirden abgeschafft und die gesamte Verkehrssteu-
erung iiberndhme ein Rechnersystem, welches mit
einem Computer in Threm Stralfenfahrzeug kom-
muniziert. Der Fahrer bzw. die Fahrerin wird bei der
Steuerung seines bzw. ihres Fahrzeuges kontinu-
ierlich iberwacht: Vor einer virtuellen roten Ampel
oder bei zu schnell durchfahrenden engen Kurven
greift die Technik ein. Wenn der Fahrer bzw. die
Fahrerin mit zu hoher Geschwindigkeit unterwegs
ist, wird er bzw. sie ausgebremst. Allerdings werden
keine Parkhduser, Bushdfe oder private Lkw-Ter-
minals mit dieser Technik ausgestattet: Die tech-
nische Schnittstelle zur Parkhausschranke ist noch
nicht entwickelt und auch die Funkausleuchtung
privater Bereiche erscheint aus Sicht der Industrie
wie aus staatlicher Sicht zu teuer. Auf die Fahrzeug-
besitzer kommen Kosten von mindestens 50 Prozent
der Anschaffungskosten ihres Fahrzeugs zu, wenn
sie ab einem vorgegebenen Stichtag weiter mit
ihrem Fahrzeug am Verkehr teilnehmen wollen.

Eine Standortbestimmung
Die politischen sowie die in der Branche formulier-
ten Erwartungen an ETCS wie

— Interoperabilitét der staatlichen Zugsicherungs-
systeme,

— Kapazitatsgewinne,

— hohe Betriebsqualitat und

— Steigerung der Produktivitét

werden vom VDV geteilt. Es bedarf aber einer fun-
dierten, abgestimmten Detailarbeit in den Bereichen

— Rechtsrahmen,

— Finanzierung,

— Eisenbahnbetrieb,

— Fahrzeugtechnik und

— Gestaltung der Betriebsanlagen.

Das mit ETCS-Level 2 ausgeriistete Netz umfasst
mit Stand Mérz 2023 (Quelle: DB InfraGO)

— 64 km im Standard ohne Signal (L20S),
—121km im Standard mit Signalen (L2mS).
— Anwachsen soll das Netz bis 2028 auf

— 894 km im Standard L20S und

— 4460 km im Standard L2mS.
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Die Ausriistungsvariante ohne Signal umfasst die
Strecken im Digitalen Knoten Stuttgart (DKS), die

Neubaustrecke Koln-Rhein-Main sowie anteilige
Strecken im Korridor Scan-Med zwischen Flens-

burg und Kufstein.

Die Ausriistungsvariante mit Signalen in Verbin-
dung mit der konventionellen punktférmigen Zug-
beeinflussung soll zunéchst die Migration erleich-
tern. Eisenbahnverkehrsunternehmen, die ihre
Fahrzeuge hingegen auf Strecken im Standard L20S
einsetzen, miissen iiber vollstdndig umgertiistete
Triebfahrzeuge verfiigen. Betroffen ist eine Flotte
von ca. 5600 Fahrzeugen, die bis 2028 umgeriistet
sein miissen. Diese hier dargestellte Umsetzungs-
strategie im Netz wird von der Projektorganisation
.Digitale Schiene Deutschland” (DSD) vorangetrie-
ben. Unklar ist jedoch, wie sich die Fahrzeugum-
riistung Giber die im DKS und die Férderung der
First-of-Class-Projekte der betreffenden Baurei-
hen hinaus gestaltet, da der Bund hierzu bislang
keine Forderrichtlinie veréffentlicht hat. Das
BMDV erwartet Mitte 2024 hierzu eine Studie von
McKinsey, in deren Zusammenhang eine Schéirfung
der Ausriistungsstrategie und Aussagen zur Finan-
zierung und zur Anderung des Rechtsrahmens
getroffen werden.

Demgegeniiber steht der weitere Fortgang der
Projekte: Der VDV hat die Pilotierung von Infra-
strukturschnittstellen begleitet, die seitens der
DB InfraGO AG als représentativ erachtet wurden.
Bereits hier wie bei Infrastrukturschnittstellen im
Korridor Rhein-Alpen zeigen sich Herausforderun-
gen fiir Technik, Finanzierung und Betrieb, da

— keine Planungsgrundlagen ausgearbeitet sind,

— technische Losungen fiir die Erhaltung des vor-
handenen betrieblichen Qualitédtsstandards nicht
entwickelt sind,

— die Finanzierung von ETCS-Einrichtungen nicht
bundeseigener Eisenbahninfrastrukturunterneh-
men in der ,Verordnung tiber die Erteilung von
Inbetriebnahmegenehmigungen fiir das Eisen-
bahnsystem” (EIGV) nicht beschrieben ist und

— fiir NE-EIU, welche ETCS im Zusammenhang
des Roll-outs im bundeseigenen Netz realisieren
wollen, weder eine Rechtsgrundlage vorhanden
noch eine 6ffentliche Finanzierung der Ausriis-
tung in Sicht ist.



Die Schere zwischen der De-facto-Fortfithrung der
Projekte und einer 6ffentlichen Planungssicherheit
wird dadurch noch gréRer, dass der Bund bis Mitte
Juni 2024 den iiberarbeiteten ,National Implemen-
tation Plan” (NIP) bei der EU-Kommission vorlegen
muss. Der NIP muss geméR der geltenden EU-
Durchfiihrungsverordnung 2023/1695 auch die
Knotenpunkte und Verbindungen der letzten Meile
umfassen. Die Mitgliedsstaaten haben dabei ,den
Prozess zwischen allen betroffenen Akteuren zur
Aufstellung der technischen und vorldufigen finan-
ziellen Migrationsstrategie” zu koordinieren. Es ist
dabei durch die Mitgliedsstaaten zu beschreiben,
wie sich die ,Auswirkungen in nichtdiskriminie-
render Weise auf die betroffenen Akteure (Anm.:
die Eisenbahnunternehmen) verteilen” (vgl. Kap.
7.4.4 EU-DVO 2023/1695).

Begleitung durch den VDV

Im Forum des ,Begleitkreises Verbénde" der Pro-
jektorganisation DSD bringt der VDV seine Posi-
tion ein: Die Finanzierung der mit der Systemum-
stellung zu ETCS verbundenen Investitionen fiir
Fahrzeuge und Infrastrukturschnittstellen muss
sichergestellt sein. Eine vergleichbare Behandlung
von bundeseigenen wie nicht bundeseigenen
Eisenbahnen ist unverzichtbar. Hierzu erfolgt
dariiber hinaus ein gesonderter Austausch mit
dem BMDV wie auch mit den betroffenen Bundes-
ldndern bzw. Giber den Ldnderausschuss fiir Eisen-
bahnen und Bergbahnen.

Fiir die in der Fléche zu initiierende Umsetzung der
Fahrzeugumriistung setzt sich der VDV fiir eine
koordinierende Stelle ein, die im Rahmen einer Sys-
temfithrerschaft die Umsetzung der Férdergrund -
sdtze, die Synergien bei der Umriistung, die Umbau-
kapazitdten und die Abhéngigkeiten zur Infrastruk-
turumriistung ausmacht und steuert. Hierzu wird
ein Beitrag fiir das Portfolio dieser Stelle erarbeitet.

Die erforderlichen Anderungen in den Rechtsnor-
men, deren Bedarf sich aus den bisherigen Akti-
vitdten ergibt, stimmt der VDV mit den beteiligten
Akteuren ab.

Innerhalb des Unterausschusses ETCS (UA ETCS)
werden die hier genannten nicht gelosten Frage-
stellungen erdrtert und weitere Initiativen vorge-
schlagen.

Insbesondere ist dabei zu erwéhnen, dass eine
Arbeitsgruppe des UA ETCS gemeinsam mit der
RWTH Aachen Planungsrichtlinien fiir den Stan-
dard ETCS L1 entwickelt. Dieser Standard nutzt
die ,Sprache” ETCS zwischen Streckeneinrichtung
und Eisenbahnfahrzeug ohne die Kommunikation
iiber Zugfunk, sondern tiber herkémmliche Signale.
Das reduziert die Investitionskosten fiir die Bahnen
deutlich, bei denen der Systemwechsel keine wei-
teren Effekte bei Leistungsfahigkeit und Wirt-
schaftlichkeit erwarten l4sst, sondern lediglich eine
Anpassung an den Stand der Technik darstellt.

Im Weiteren nimmt sich der UA ETCS auch der Ent-
wicklung eines Lastenheftes fiir ETCS-Stellwerke
und der Aufstellung fahrdienstlicher Regeln an. Fiir
den Sektor werden zurzeit zwei Verdffentlichungen
erstellt. Die vorgesehene VDV-Mitteilung 9500
betrachtet rechtliche, betriebliche und technische
Grundlagen an Infrastrukturschnittstellen. Die
Besonderheiten bei der Realisierung von ETCS wird
die VDV -Mitteilung 9501 wiirdigen.

Die Realisierung von ETCS wird auch an der Schnitt-
stelle zu groflen Rangierbereichen von Anschluss-
bahnen, Hafenbahnen und Werksbahnen Spezial-
fragen zum Ausriistungsstandard und zur Kapazitat
aufwerfen. Ebenfalls wird der Bestandsschutz fiir
in den Bereich der Eisenbahnen des Bundes (EdB)
hineinrangierende Triebfahrzeuge gewéhrleistet
bleiben miissen. Fiir tiber 2300 der an die EdB an-
schlieRenden Bahnen miissen hierfiir verbindliche
Antworten gefunden werden.

Fazit

Die Interoperabilitéit der europédischen Bahnen
untereinander wird aus der eingangs beschrie-
benen Motivation heraus stark vorangetrieben.
Bislang standen die Verkehre der ersten und letz-
ten Meile im Gliterverkehr sowie Zugfahrten iiber
Schnittstellen zweier Eisenbahninfrastrukturun-
ternehmen nicht im Fokus. Die kleineren Unter-
nehmen im Sektor werden die Wirtschaftlichkeit
ihres Unternehmensgegenstandes bei Summen
von mehr als 0,5 Mio. Euro Umriistungskosten je
Triebfahrzeug bzw. nicht eintretender signifikant
groferer Kapazitat der Streckeninfrastruktur
infrage stellen.

Die von der EU-DVO 2023/1695 geforderte Granu-
laritat bei der Erstellung des NIP muss daher wei-
terhin von den betroffenen Eisenbahnunterneh-
men eingefordert werden.

Ohne Regulativ durch Recht, Koordination sowie
abgestimmte Standards in Technik und Betrieb ist
die strategische Ausrichtung betroffener Unter-
nehmen nicht moéglich. Wenn Unternehmen an
der Schnittstelle zu einer in ETCS auszuriistenden
Strecke in ihrer Leistungsfdhigkeit eingeschrankt
werden, kann deren Existenz gefdhrdet sein. Und
damit bliebe es nur bei dem Wunsch, interoperabel
innerhalb des nationalen Netzes eine Zugfahrt
innerhalb kiirzestmoglicher Zeit von deren Start
zum Ziel verkehren zu lassen.

Dietmar Litterscheid
Eisenbahnbetrieb

T 0221 57979-151
litterscheid@vdv.de

Udo Fritsch - fritsch@vdv.de
Martin Schmitz - schmitz@vdv.de
Michael Sikorski - sikorski@vdv.de
Gotz Walther - walther@vdv.de
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Anderungen der TfV in Kraft getreten

Mit der Zustimmung des Bundesrats im September 2023 sind die Anderungen der Trieb-
fahrzeugfiihrerscheinverordnung (TfV) am 1. Januar 2024 in Kraft getreten. Im Laufe des
Gesetzgebungsvorhabens, das vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV)
initiiert worden war, konnten zahlreiche Anderungen zugunsten der Branche durchgesetzt
werden.

Zum 1. Januar 2024 sind zahlreiche Anderungen
der TfV in Kraft getreten, deren Zustandekommen
nicht unmafgeblich auf die aktive Lobbyarbeit des
VDV zuriickzufiihren ist.

Ausgangspunkt

Bereits im Spatsommer 2022 hatte das BMDV mit
einem entsprechenden Verordnungsentwurf die
Lénder- und Verbédndeanhoérung eingeleitet, auf
dessen Grundlage die TfV an den européischen
Rechtsrahmen angepasst werden sollte. Zudem
sollte die Ausbildungsqualitét allgemein erhdht,
sollten die Verfahren zur Anerkennung von Aus-
bildungseinrichtungen, Priiferinnen und Priifern,
Arztinnen und Arzten und Psychologinnen und
Psychologen vereinheitlicht und die Vorausset-
zungen fiir den Erwerb des Fithrerscheins fiir
Triebfahrzeugfiihrer (Tf) prazisiert werden.

Vorgeschlagene Neuerungen

Im Kern der Vorschlége standen dabei u. a. der ver-
pflichtende Einsatz von Fahrsimulatoren in der
Tf-Ausbildung und Priifung, eine gesetzliche Kon-
kretisierung des Kriteriums der ,Zuverléssigkeit”
als eine der Voraussetzungen fiir die Erteilung

des Fiithrerscheins sowie eine Befristung der Aner-
kennung von Arztinnen und Arzten sowie Psycho-
loginnen und Psychologen fiir die Durchfiihrung
von Tauglichkeitsuntersuchungen auf 5 Jahre. Neue
(Verfahrens-)Regeln fiir die Anerkennung von Per-
sonen/Stellen fiir die Ausbildung bzw. als Priifer:in/
Priifstelle sollten das Vorhaben abrunden.

Kerninhalte der ,neuen” TfV

Der VDV hatte sich intensiv mit dem Verordnungs-
vorhaben auseinandergesetzt und den entsprechen-
den Entwurf intensiv, auch mithilfe der Bundeslén-
der, begleitet. So konnten im Laufe des Vorhabens
zahlreiche Verbesserungen zugunsten der Branche
erreicht und einige Vorschldge des BMDV teils ent-
schérft werden. Im Schwerpunkt sind folgende
Anderungen an der TfV seit Januar 2024 in Kraft:

— Die ,Zuverlassigkeit” eines Anwérters/einer
Anwaérterin fiir den Tf wird nicht gesetzlich
prézisiert, sodass es bei der heutigen Regelung
bleibt, wonach die Zuverlassigkeit insbesondere
dann nicht gegeben ist, wenn Bewerber:innen an
einer Suchtkrankheit leiden oder erheblich oder
wiederholt gegen verkehrsrechtliche Vorschrif-
ten verstoflen haben.
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— Der Einsatz von Simulatoren bleibt auf die
Erstausbildung in der Zusatzbescheinigung
Klasse B beschrankt.

— Die urspriinglich vorgesehene Sperrfrist von
sechs Monaten fiir die Wiedererteilung des Fiih-
rerscheins fiir Tf nach dessen Aussetzung bzw.
Entziehung entfallt.

— Bereits erbrachte inhaltsgleiche Ausbildungs-
nachweise nach der LTAusbV kénnen angerech-
net werden, was im Ermessen des Unternehmens
steht.

— Die Priifung zum Tf kann auch weiterhin nur mit
einem Priifer/einer Priiferin durchgefiithrt wer-
den.

— Die Anerkennung von Arztinnen und Arzten,
Psychologinnen und Psychologen und Stellen,
die Tauglichkeitsuntersuchungen bei Tf durch-
fiihren, wird auf fiinf Jahre befristet, wobei eine
Verlédngerung der Anerkennung um jeweils wei-
tere fiinf Jahre moéglich ist. Aullerdem sind wei-
tere Modifikationen und Neuerungen fiir die
Anerkennung als Arzt/Arztin, Psychologe/Psy-
chologin und Stelle fiir die Durchfithrung von
Untersuchungen vorgesehen.

— Eisenbahnen im Besitz einer Sicherheitsbe-
scheinigung bzw. einer Sicherheitsgenehmigung
dirfen kiinftig im Rahmen ihrer Anerkennung
als Ausbildungsstelle nur noch Personal ausbil -
den, das sie selbst einsetzen.

Ausblick

Daderzeit die européische Fiihrerscheinrichtlinie
ebenfalls revidiert wird, sind in Kiirze erneut An-
passungen des nationalen Rechts vorzunehmen.
Dies diirfte insbesondere Regelungen zum kiinfti-
gen Sprachniveau von Tf, zum Umfang der Digita-
lisierung des Flihrerscheinwesens sowie zur
Standardisierung der Ausbildungs- und Priifver-
fahren und der EU-weiten Anerkennung von
medizinischen und psychologischen Zertifikaten
betreffen.

Markus Ring
Eisenbahnrecht

T 0221 57979-144
ring@vdv.de



Offene Baustellen der europaischen Eisenbahnpolitik

In ihrer Strategie fiir nachhaltige und intelligente Mobilitat hatte die Europaische
Kommission sich Ende 2020 ambitionierte Ziele gesetzt und zahlreiche Initiativen
angekiindigt — auch fiir den Schienenverkehr. Viele dieser Pldne sind inzwischen Realitét,
doch einige Baustellen sind noch offen. Welche in der Strategie angekiindigten Initiativen
werden uns in die kommende Legislaturperiode 2024 bis 2029 begleiten?

In ihrer Mobilitatsstrategie legte die Kommission
die Latte fiir die Verkehrsverlagerung auf die
Schiene hoch an: bis 2030 doppelt so viel Hoch-
geschwindigkeitsverkehr und 50 Prozent mehr
Glterverkehr, dazu eine Verdoppelung desselben
bis 2050. Aulerdem soll der intermodale Schienen-
und Schiffsverkehr bis 2030 in einem gleichbe-
rechtigten Wettbewerb mit dem reinen Straflen-
verkehr in der EU stehen. Die Strategie definiert
insgesamt zehn Schwerpunkte; in vier von ihnen
finden sich Projekte fiir die Schiene, die entweder
noch nicht vollendet sind oder noch nicht Fahrt
aufgenommen haben.

Okologisierung des Giiterverkehrs

Der Rechtsrahmen fiir den intermodalen Verkehr
sollte laut der Strategie im Jahr 2022 {iberarbeitet
werden. AuRerdem plante die Kommission einen
europdischen Rahmen fiir die harmonisierte Mes-
sung der im Bereich Verkehr und Logistik entste-
henden Treibhausgasemissionen. Am 11.Juli 2023
war es dann so weit: Die Europédische Kommission
legte ihr Paket zur Okologisierung des Verkehrs
vor. Es beinhaltet einen Vorschlag zu Gewichten
und Abmessungen von schweren Nutzfahrzeugen,
eine neue Kapazitdtsverordnung fiir die Schiene
sowie die ,CountEmissionsEU" genannte Initiative
zur Berechnung und Meldung verkehrsbedingter
Treibhausgasemissionen. Zeitlich versetzt folgte
im November 2023 der Vorschlag zum Kombinier-
ten Verkehr (siehe S. 46 — Bericht RM/EA). Zwar
wurde zu allen vier Vorschlédgen die Arbeit in Rat
und Parlament aufgenommen, vor Ende der Legis-
laturperiode im Juni 2024 konnten die Gesetzge-
bungsverfahren allerdings nicht abgeschlossen
werden. Das bedeutet, dass die Verhandlungen
nach der Konstituierung des neuen européischen
Parlaments wieder aufgenommen werden.

Von Beginn an fiir 2025 angekiindigt war hingegen
das Schaffen von Voraussetzungen fiir den multi-
modalen Datenaustausch zwischen Unternehmen
und Behorden durch die Umsetzung der Verord-
nung liber elektronische Frachtbeférderungsin-
formationen (e-FTI). Dieser Vorgang gewann durch
den KV-Vorschlag weiter an Bedeutung.

CO.-Bepreisung und Anreize fiir die Nutzer
Wahrend der GrofRteil des Klimapakets ,Fit for
55" von 2021 bereits verabschiedet ist, gibt es
weiterhin noch keine Einigung zur Energie-

besteuerungsrichtlinie, da es fiir Anderungen
einer Zustimmung aller Mitgliedstaaten bedarf.
Die Richtlinie ermdglicht derzeit unter anderem
niedrige Mindeststeuersitze fiir OPNV und
Schiene.

Starkung des Binnenmarkts

Im Marz 2022 hatte sich der VDV an einer 6ffent-
lichen Konsultation zu den Eisenbahnleitlinien
von 2008 beteiligt, die staatliche Beihilfen an
Eisenbahnunternehmen regeln. Die Verdffentli-
chung der neuen Leitlinien war urspriinglich fiir
Ende 2023 angekiindigt, zu Redaktionsschluss
stand ihre Vero6ffentlichung allerdings noch aus.
Damit ist unter anderem noch die Frage offen, in-
wiefern auch multimodale Verkehre in der neuen
Version stirker berlicksichtigt werden.

Faire und gerechte Mobilitét fiir alle

Die ausgeprégten Fahrgastrechte sind ein Allein-
stellungsmerkmal der europdischen Verkehrspoli-
tik. Nachdem in der vorherigen Legislaturperiode
bereits die Eisenbahnfahrgastrechte neu verhan-
delt wurden, kiindigte die Kommission in ihrer
Mobilitatsstrategie einen Vorschlag flir multimo-
dale Fahrgastrechte an. Einem Endspurt gleich
legte die Kommission am 29. November 2023 ein
Paket fiir verbesserte Rechte und besseres Infor-
mieren der Reisenden vor. Neben diesem Thema
wird uns nach den Europawahlen auch der lang
erwartete Vorschlag fiir multimodale digitale Ver-
kehrsdienste noch begleiten (siehe S. 30 — Bericht
EU).

Nicht zuletzt steht eine Uberarbeitung der Richt-
linie tiber die Zertifizierung von Triebfahrzeug-
fihrern noch aus, die urspriinglich fiir Ende 2022
geplant war. Nach mehreren Konsultationsrunden
wird der Vorschlag nun erst in der kommenden
Legislaturperiode erwartet. Grund dafiir sind
intensive Diskussionen zu Kernaspekten wie dem
Sprach- und Kommunikationsregime.

Lucie Petersen

Europdische Eisenbahnangelegenheiten
T 003226636625

petersen@vdv.de

Wirtschaft und Recht: Européische Eisenbahnangelegenheiten VDV-Jahresbericht 2023/2024 55



VDV Akademie

BILDUNG GEHORT
IN DIE BESTEN

HANDE




Technik und
Normung




Alternative Antriebe im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV)

Alternative Antriebe spielen eine Schliisselrolle bei der Gestaltung der Zukunft des
offentlichen Verkehrs. Elektrifizierte Schienenfahrzeuge, einschlie8lich Batterie- und
Wasserstoffziige, bieten nachhaltige Losungen fiir den SPNV. Die Modernisierung des SPNV
durch alternative Antriebe fordert die Attraktivitit des 6ffentlichen Verkehrs, was
wiederum zu einer Reduzierung des Individualverkehrs und der damit verbundenen
Umweltauswirkungen fiihrt.

Die Zukunft des 6ffentlichen Verkehrs

Um die Dekarbonisierung des SPNV bis 2045 zu
gewihrleisten, ist ein umfassender Ausbau und
eine Elektrifizierung der Infrastruktur notwen-
dig. Bis 2030 sollen 75 Prozent der Strecken elek-
trifiziert sein. Das Ziel, die CO,-Emissionen des
Verkehrs bis 2030 zu halbieren, erfordert eine
betréchtliche Erweiterung des SPNV-Angebots
und eine Steigerung der Nachfrage. Dies wird

u. a. durch den Deutschlandtakt, eine umfassende
Angebotsausweitung, Beschleunigung des In-
frastrukturausbaus und Férderung alternativer
Antriebsvarianten realisiert.

Alternative Kraftstoffe und elektrische Energie
Der Einsatz alternativer Kraftstoffe und Energie-
trager in Schienenfahrzeugen ist entscheidend, um
den Schienenverkehr nachhaltiger zu gestalten.

Alternative Kraftstoffe wie E-Fuels, Wasserstoff
und Biogas werden fiir den Verkehrssektor nicht
in ausreichender Menge zur Verfiigung stehen.
Vorrangig ist der Einsatz im Energie- und Indust-
riesektor zu erwarten.

Auch aus technologischen Aspekten bleiben neben
der bevorzugten Variante Fahrleitung zurzeit nur
Batterien und Wasserstoff als alternativer Energie-
trager tibrig (Stand 2023).

Fahrzeugbeschaffung

Die Umstellung auf alternative Antriebe erfordert
eine strategische Fahrzeugbeschaffung. Investi-
tionen in moderne, umweltfreundliche Schienen-
fahrzeuge sind notwendig, um die Vorteile dieser
Technologien voll auszuschopfen. Es sollten
Anreize geschaffen und finanzielle Unterstiitzung
bereitgestellt werden, um die Beschaffung von
emissionsarmen Schienenfahrzeugen zu erleich-
tern. Eine sorgféltige Abwégung zwischen tech-
nologischer Machbarkeit, Wirtschaftlichkeit und
Umweltauswirkungen ist erforderlich, um die bes-
ten Losungen fiir unterschiedliche Einsatzszena-
rien in Beschaffungsprojekten zu finden.

Eine Ubersicht der vorhandenen Beschaffungs-
projekte im Jahr 2023 zeigt, dass ca. 15 Prozent der
Fahrzeuge mit einem H,-Antrieb und 85 Prozent

mit einem batterieelektrischen Antrieb ausgestattet
werden. Somit wird die bevorzugte Variante der
batterieelektrischen Fahrzeuge (BEMU) von den
Aufgabentrédgern favorisiert. Angesichts des
Umbruchs im SPNV und der damit verbundenen
mehrjdhrigen Markterprobung ist die Bereitstel-
lung von Ersatzfahrzeugen in den ersten Jahren
wichtig, um auf eventuelle Stérungen zu reagieren,
sie zu identifizieren und zu beheben.

Normungsroadmap Wasserstofftechnologie
Dasim Jahr 2023 gestartete Verbundprojekt ,Nor-
mungsroadmap Wasserstofftechnologie” soll den
Markthochlauf in Deutschland unterstiitzen.

Das Hauptziel besteht darin, einen strategischen
Fahrplan fir die technische Regelsetzung fiir die
gesamte Wertschopfungskette der Wasserstoff-
technologien zu entwickeln.

Ein koordinierter Ansatz auf nationaler und inter-
nationaler Ebene ist notwendig, um die Wasser-
stofftechnologie erfolgreich in den Schienenver-
kehr zu integrieren.

Schlussfolgerung

Die Umstellung auf alternative Antriebe im SPNV
ist ein entscheidender Schritt fiir die Dekarbo-
nisierung des 6ffentlichen Verkehrs. Die Kombi-
nation aus elektrifizierten Strecken, batterie-
elektrischen Ziigen und Wasserstoffantrieben
bietet vielféltige Moglichkeiten, um die gesteckten
Klimaziele zu erreichen. Eine klare Strategie, eine
enge Zusammenarbeit zwischen den Akteuren
und eine sorgféltige Fahrzeugbeschaffung sind
entscheidend, um den Erfolg dieser Transition zu
gewéhrleisten und den SPNV bis 2045 nachhaltig
zu gestalten. Auch in Zukunft wird der VDV diese
Ziele weiterhin in unterschiedlichen Gremien in
fihrenden Rollen mit vorantreiben.

Dominik Knoop

Eisenbahnfahrzeuge — Technik,
Harmonisierung und Standardisierung
T 022157979-159

knoop@vdv.de
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Optimierung des Zulassungsprozesses — ein Muss fiir die
Umristung von Eisenbahnfahrzeugen

Mit dem vierten Eisenbahnpaket wird alles besser. Diese Devise der Europdischen
Kommission findet sich bisher nicht bestétigt, wenn es um die genehmigungsrelevanten
Prozesse fiir die Anderung von Bestandsfahrzeugen geht. AuRerst komplexe Vorgénge
behindern die Umsetzung technischer Verbesserungen und bediirfen einer erheblichen
Vereinfachung, wenn die Realisierung von ETCS, FRMCS und der Digitalen Automatischen
Kupplung (DAK) als Voraussetzungen fiir die Verkehrswende gelingen soll.

Bereits vor der Inkraftsetzung des vierten Eisen-
bahnpaketes zeichnete sich ab, dass die Anwendung
im Rahmen von Fahrzeuggenehmigungen sehr auf-
wendig ist und umfangreicher Erklarungen bedarf.
Abhilfe sollte aus Sicht der Eisenbahnagentur der
Européischen Union (ERA) ein Anwendungsleitfa-
den mit mehr als 180 Seiten schaffen, doch musste
eine Reihe sog. clarification notes ergénzt werden.
Dabei bildet die clarification note fiir die ,Erfassung
der Anforderungen” den bisherigen Héhepunkt,
indem auf weiteren 79 Seiten beschrieben wird, wie
die auf einer halben Seite Rechtsvorschrift defi-
nierten Anforderungen des Artikels 13 der Durch-
fihrungsverordnung (EU) 2018/545 ,iber die prak-
tischen Modalitéten fiir die Genehmigung und das
Inverkehrbringen von Schienenfahrzeugen” zu
erfiillen sind.

Die Umsetzung in der Praxis bestétigte die Kom-
plexitit und den entsprechend groflen Aufwand
am Beispiel der technisch iiberschaubaren Ande-
rung auf den ,storfesten Zugfunk GSM-R", die
von nahezu allen

Eisenbahnfahr-
DURCHFUHRUNGSVERORDNUNG |I.l'| 2018/545 DER KOMMISSION Zeughaltern ln
:l:r di\'. }pr..k:.‘.-|.::d ;ni-l.u|:|;m|\-n _‘r;.:‘" L zm:?m Iu.rl d..;mul::;,m\;hﬂr_:;.l.i\:l;_ ron Deutschla.i.nd
H0L797 des Ex ued des Rates durchgefiihrt

wurde. Dies zeigen
die Ergebnisse

der Lessons-Lear-
ned-Umfrage des
Lenkungskreises
Fahrzeuge, die
Vertreter:innen
aller Prozessbetei-
ligten zur konst-
ruktiven Kritik am
Zulassungsprozess
genutzt haben.

Die Kritik des Sek-
tors deckt sich

mit den gewon-
nenen Erfahrun-
gen des VDV und
wurde bei der
Erstellung des
Positionspapiers

zur Realisierung der nichsten Zugfunkgeneration
FRMCS (Future Railway Mobile Communication
System) genutzt, um Forderungen fiir die notwen-
digen Verbesserungen aufzustellen.

Wesentliche Ziele dabei sind die Reduzierung des
finanziellen und administrativen Aufwands mit
deutlicher Verkiirzung der Bearbeitungs- und
Durchlaufzeiten.

Einzelne MalRnahmen zur Erfillung dieser Ziele
sind bereits formuliert und erfordern gemeinsames
Handeln aller Prozessbeteiligten des Sektors ein-
schlieflich der Behérden. Dazu miissen eventuell
auch neue Wege beschritten werden, denn einige
Forderungen wie die Schaffung einer Serienzu-
lassung oder die Akzeptanz einer baureihen- und
halteriibergreifenden Fahrzeugtypgenehmigung
(sog. Umbaucluster) sind nur durch Anderung des
bestehenden Rechtsrahmens mdglich. Dies gilt aller
Wahrscheinlichkeit nach auch fiir die dringend
erforderliche Begrenzung und Reduzierung der bis-
her nicht limitierten Zertifizierungs- und Geneh-
migungskosten.

Diese erforderlichen Verbesserungen miissen zu-
mindest bei sektorweiten Innovationsprojekten
wie ETCS, FRMCS und DAK geschaffen werden.
Der Schliissel dazu heiflt koordinierende Stelle. Sie
muss die erforderlichen Lésungen unter Bertick-
sichtigung der bestehenden Ressourcen des Sektors
erarbeiten. Nur so kann sichergestellt werden, dass
auch KMU die Umriistungsprojekte mit ihren vor-
handenen Ressourcen parallel zum Tagesgeschaft
umsetzen konnen.

Damit dies gelingt, setzt sich der VDV intensiv fiir
eine geeignete Gestaltung der Aufgabenstellung fiir
die koordinierende Stelle ein.

Michael Sikorski

Eisenbahnfahrzeuge — Technik und Zulassung
T 0221 57979-165

sikorski@vdv.de
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Sachverstindige fiir Strallen- und Eisenbahnen
mit Zugsicherungs-Know-how immer wichtiger

Herausforderungen bei der Umsetzung von CBTC und ETCS stellen neue Anforderungen an
die Verkehrsunternehmen. Hier leisten wir als Verband mit der Empfehlung fiir Auswahl
und Einsatz von Gutachterinnen und Gutachtern fir Bahnanwendungen einen wichtigen
Beitrag. Einheitliche MaRstébe, die jetzt mit der schriftlichen Empfehlung fixiert wurden,
bieten Vorteile — ein gemeinsames Verstdndnis fiir die Beurteilung der Sachkunde mit dem
Ziel der Transparenz und ein gemeinsames Verstdndnis fiir alle Beteiligten sowie
Unterstiitzung bei nationalen und europdischen Ausschreibungsverfahren.

Auf dem noch jungen Feld neuer Technologien im
Bereich der Zugsicherungstechnik gibt es neben
den bekannten Herausforderungen - die Erstellung
eines Lastenheftes die Besonderheit, auf die neuen
Anforderungen einzugehen. Systemspezifikationen,
Validierung/Freigabe sowie Systemtests sind ja
schon Bestandteile, die im Lastenheft beschrieben
werden sollten. Fachliche Anforderungen oder
Anforderungen an die Voraussetzungen, um das
Produkt betreiben zu diirfen, sind oft noch nicht
bekannt. Nach der Lastenheftphase kommen
weitere neue Problematiken auf den Auftraggeber
zu. Die von ihm im Pflichtenheft spezifizierten
Losungen miissen die Nutzungsanforderungen
erfiillen. Hier ist es die Aufgabe des Auftraggebers
zu prifen und zu bewerten, dass die im Pflichten-
heft formulierten Systemspezifikationen bzw.
Systemanforderungen tatséchlich die im Lastenheft
beschriebenen Anforderungen erfiillen. Dingen wie
dem Systementwurf, der Feinarchitektur, der Ent-
wicklung und dem daraus folgenden Komponen-
tentest und dem daraus wiederum resultierenden
Integrationstest steht der Auftraggeber ohne vor-
handene Sachkunde eher hilflos gegeniiber. Woher
soll auch der einzelne Auftraggeber diese erlangt
haben? Hier ist es von essenzieller Wichtigkeit,
fachkundige Personen unterstiitzend zu beauftra-
gen fiir die Erstellung eines qualitativ hochwerti-
gen Lastenheftes, aber genauso fiir die Bewertung
des daraus resultierenden Pflichtenheftes. Dieser
Herausforderung hat sich eine Arbeitsgruppe des
ATI (Ausschuss fiir Telematik und Informations-
systeme) angenommen und die Mitteilung 3317
(.Empfehlungen fiir Auswahl und Einsatz von
Gutachtern fiir Bahnanwendungen") iiberarbeitet.
Hier sind Empfehlungen formuliert, die bei der
Auswahl von Gutachterinnen und Gutachtern
hilfreich sind.

Den Fokus nicht nur auf neue Techniken legen
Neben den Bereichen der Digitalisierung und
Automatisierung sind die ,alten” Techniken aber
weiterhin ein Bestandteil unserer Systeme. Wenn
man davon ausgehen darf, dass konventionelle
Anlagen auch 40 Jahre und ldnger betrieben werden,
ist es hier richtig und wichtig, Abnahmen bei
Neu- und Umbauten einschlieflich Inspektionen

im Fokus zu haben. Der Leitfaden soll den Abnah-
mepriifungen und Inspektionen von elektrischen
Weichenantrieben und Uberwachungseinrich-
tungen sowie mechanischen Verschlusssystemen
(BOStrab) dienen. Die Tatigkeiten und Fristen
beruhen auf Herstellervorgaben und Erfahrungs-
werten der Betreiber und wurden in der Schrift 346
im Hinblick auf die Balance zwischen Wirtschaft-
lichkeit und Verfiigbarkeit abgestimmt. Sie ersetzen
nicht die Instandhaltungsvorgaben der Hersteller,
sondern geben eine praxisnahe Empfehlung fiir die
Tatigkeiten in komprimierter Form wieder.

Ausblick auf die néchsten Jahre

Die Entwicklung ist klar — digital und automati-
siert — GoA 2 bis GoA 4 in aller Munde, im SPNV
wie auch im OPNV im Vormarsch. Hier gilt es, von
uns begleitet einen Weg zu gehen, der im Sinne
der Endkundinnen und Endkunden nicht nur eine
Systemverbesserung mit sich bringt, sondern auch
oft ohne negative Wahrnehmung umgesetzt wer-
den kann. Wir arbeiten auch fiir die NE-Bahnen
und deren Umsetzungskonzepte. Umriistungs-
und Férderszenarien miissen hier — wie bei der
DB auch - beriicksichtigt werden. Die Umriistung
der Fahrzeuge mit ETCS muss koordiniert werden.
Abnahmen diirfen nicht als Einzelabnahmen, son-
dern miissen typenbezogen durchgefithrt werden.
Die Biindelung vieler Tatigkeiten ist bei der Menge
der zu leistenden Arbeiten kompromisslos. Die
Konsequenz ist die Einrichtung einer Koordinie-
rungsstelle, die diese Aufgaben fokussiert, steuert
und die Einhaltung tiberwacht. Forderungen und
eine Struktur der koordinierenden Stelle bringen
wir mit einigen anderen Eisenbahnverbdnden
im BMDV ein. Dariiber hinaus bréuchte es eine
Gesamtkoordination fiir ein Zusammenspiel der
Umstellung von Infrastruktur, der Fahrzeuge und
der Anschlussbahnen. Bei den Teilprojekten darf
nicht vergessen werden, dass auch die Infrastruk-
tur bei dieser Entwicklung mithalten muss.

Udo Fritsch
Zugsicherungstechnik
T 022157979-134
fritsch@vdv.de
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Betriebliches Gesundheitsmanagement ist eine
nachhaltige Investition fiir Unternehmen

Ein ganzheitliches Betriebliches Gesundheitsmanagement (BGM) ist ein wirksamer und
verbreiteter Ansatz, um den negativen Auswirkungen auf die Gesundheit der Beschéftigten
entgegenzuwirken. Gesundheitsmanagement, als fester Bestandteil der Personal- und
Unternehmensstrategie, sollte als nachhaltige Investition in die wichtigste Ressource des

Unternehmens, die Beschéftigten, verstanden werden.

Damit betriebliche Gesundheitsférderung und
Gesundheitsmanagement nachhaltige Ergebnisse
zeigen, bedarf es eines systematischen Ansatzes
anstatt der Umsetzung von EinzelmaRnahmen.
Denn nur gesunde, zufriedene und engagierte
Beschéftigte sind in der Lage, lange qualitativ
hochwertige Leistungen zu erbringen.

Gerade in Zeiten, wenn neben einer bestehenden
Personalunterdeckung der Krankenstand steigt,
ist es dringend geboten, frithzeitig Mafinahmen
zu ergreifen, die einer iberméfRigen Belastung der
Beschaftigten vorbeugen helfen.

Viele Menschen in Deutschland kdmpften auch
nach dem Auslaufen der Corona-Beschréankungen
im April 2023 mit einer Erkaltung, Grippe oder
einer Corona-Infektion. Es ist davon auszugehen,
dass sich der Krankenstand 2023 gegentiber dem
hohen Krankenstand 2022 (15 Arbeitstage waren
Arbeitnehmer:innen 2022 durchschnittlich krank-
gemeldet) unwesentlich verdndern wird.

Hierbei darf nicht unberiicksichtigt bleiben, dass
Personalausfille auch durch externe Zwénge wie
die notwendige Betreuung von Kindern entstehen
(Stichwort: Erhéhung der Kinderkrankentage), da
auch die Betreuungseinrichtungen der Kinder
(Schule/KiTa) nicht selten eine Personalunter-
deckung aufweisen.

Einige Verkehrsunternehmen haben aufgrund
des Personalmangels im Laufe des Jahres 2023
Einschrankungen des Leistungsangebotes vor-

genommen. So kénnen auch gesunde Beschéftigte
grundsétzlich vor einer iibermé&Rigen Belastung
geschiitzt werden. Andernfalls bestiinde die Gefahr,
dass geleistete Uberstunden mangels fehlenden
Personals nicht abgebaut werden kénnen. Nicht zu
vernachléssigen ist ebenfalls, dass die in Kunden-
kontakt stehenden Beschéftigten bei Leistungsein-
schriankungen nicht selten dem Arger und Frust der
Kundinnen und Kunden ausgesetzt sind.

Gesundheitsférderliche Rahmenbedingungen,
Strukturen und Prozesse (z.B. Arbeitszeitmodelle,
vorwarts rollierender Schichtdienst, Erthéhung der
Personalreserve, Anpassung der Personalbedarfs-
berechnung etc.) kénnen im Rahmen eines ganz-
heitlichen BGM entwickelt und ausgestaltet werden.

Ein ganzheitliches BGM ist hierbei als ein konti-
nuierlicher Verbesserungsprozess zu verstehen,
um zu erkennen, wie die Rahmenbedingungen
gestaltet und welche Angebote geschaffen werden
konnen, um die Gesundheit der Beschéftigten
nachhaltig — im besten Falle bis zum Rentenein-
trittsalter — zu férdern.

Der Unterausschuss ,Arbeits- und Verkehrsme-
dizin" des Ausschusses fiir Personalwesen hat die
VDV-Mitteilung 9034 ,Betriebliches Gesund-
heitsmanagement” im Herbst 2019 in einer Neu-
auflage verdffentlicht.

Die VDV-Mitteilung 9034 stellt ausfiihrlich die
Bausteine eines ganzheitlichen BGM vor:

— Betriebliche Gesundheitspolitik

— Betriebliches Eingliederungsmanagement
— Portfolio Gesundheitsférderung

— Gestaltung der Arbeit

— Arbeitsmedizin und Eignungsuntersuchung
— Organisations- und Personalentwicklung

Hartmut Reinberg-Schiiller

Betrieb OPNV, Arbeits- und Verkehrsmedizin
T 022157979-136
reinberg-schueller@vdv.de
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Herausforderungen fiir Bus und Strallenbahn bei der
Neugestaltung der o6ffentlichen Verkehrsinfrastruktur

Der Transformationsprozess des StralRenverkehrs ist mittlerweile im Praxisalltag ange-
kommen. Umverteilungen der Straleninfrastruktur sollen sichtbare Zeichen einer
Verkehrsreform sein — Verkehrsplanende priorisieren Radverkehr, Fullverkehr und mehr
Stadtgriin. Der Verband stellt dem den hohen Stellenwert von Bussen und Strafenbahnen
als konkurrenzfdhige Alternative zum privaten Pkw entgegen.

Zukiinftige Regelwerke fiir das StralRen- und Ver-
kehrswesen werden einen Schwerpunkt auf Rad-
fahrende, Gehende und Stadtékologie legen, Kraft-
fahrzeugverkehr soll eine untergeordnete Rolle
spielen. Die Anspriiche des OPNV mit Bussen und
Bahnen werden dabei hdufig ausgeblendet - zu
breit, eigener Flachenanspruch, Sofortgriin an
den Lichtsignalanlagen und kein Langsamverkehr.
Das macht die Planung komplex, Zielkonflikte
sind vorprogrammiert. Es sind integrierte Ansétze
fir einen stadtvertraglichen Verkehr mit einem
bevorrechtigten OPNV erforderlich, die vom Ver-
band mit Nachdruck eingefordert werden. Dazu
ein Werkstattbericht.

Richtlinie fiir die Anlage von Stadtstrallen (RASt)
Ubergeordnetes Regelwerk ist die RASt, veroffent-
licht durch die Forschungsgesellschaft fiir Strallen-
und Verkehrswesen (FGSV) - und seit sechs Jahren
in einem intensiven Uberarbeitungsprozess. Auf-
grund der umfangreichen Arbeitspakete und
eines noch nicht abzusehenden Verdffentlichungs-
jahrs der neuen RASt hat der Arbeitsausschuss
beschlossen, im Jahr 2024 ein Ad-hoc-Arbeits-
papier ,Ergdnzende Handlungsanleitungen zur
Anwendung der RASt 06" als Zwischenstand und
Wissensdokument herauszugeben. Die Belange des
OPNV konnten in einem sehr intensiven Prozess
hinreichend eingebracht werden.

Fahrbahnbreite fiir den Bus

Esliegt als Zuarbeit zur Neufassung der RASt ein
Wissensdokument ,Ergédnzende Hinweise fiir

die Fahrbahnbreite von Stadtstraflen bei Busver-
kehr" vor. Bemerkenswert ist, dass der Flachen-
bedarf des Schwer- bzw. des Busverkehrs nicht
mehr mal3gebend ist, sondern der des Radverkehrs
(aufgrund eines Sicherheitstrennstreifens zum
ruhenden Verkehr, Zuschlégen fiir die subjektive
Sicherheit und Uberholméglichkeit der Radfah-
renden untereinander auch mit Lastenfahrréddern).
So wird es im Bestand noch enger fiir andere
Funktionen: Fiir Abbiegestreifen, Multifunktions-
streifen, Seitenraum, Fullverkehr fehlt Platz -
auch fiir Stauraumumfahrungen des OPNV. Des-
sen ungeachtet ist die Kernforderung des Verban-
des, dass das Mindestmaf von 6,00 m zwischen
Bordsteinkanten aus der RASt gestrichen werden
muss, angekommen. Neues Mindestmaf soll bei
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Busverkehr eine Breite von 6,50 m sein (zuziig-
lich Zuschlédgen bei Langsparkstdnden oder zur
Berticksichtigung von Schleppkurven).

Qualitdtssicherung an LSA

Beiden ,Richtlinien fiir die Anlage von Lichtsignal-
anlagen” (RiLSA) stehen signaltechnische Themen
im Vordergrund, wie beispielsweise die Weichen-
steuerung, Akzeptanzerhchung der Signalisierung
von Querungen, insbesondere bei Gehenden und
Radfahrenden, z. B. Sofortabschaltung nach Durch-
fahrt, sowie eine Flexibilisierung der LSA-Zwi-
schenzeiten und -Phasen als Spielraum fiir eine
OPNV-Beschleunigung (Mindestfreigabezeiten,
Phasentibergénge, Linksabbiegen im Vorlauf,
Ansatz der Réumgeschwindigkeiten bei Gehenden).
Herausforderung ist eine ausreichende Personal-
stérke bei Stadt und Verkehrsunternehmen zur
LSA-Pflege bzw. zur OPNV-Beschleunigung, damit
die politisch vereinbarten Wirkungen tatséchlich
eintreten. Aufgabe und Tiefe bei den einzelnen
Verkehrsunternehmen variieren sehr, allerdings
besteht nahezu tiberall in den Fachverwaltungen
und Verkehrsunternehmen eine erhebliche Perso-
nalunterdeckung bzw. selbst ein eingeschwunge-
ner Zustand, der ,nur” die Qualitatssicherung ein-
schlieft, konnte noch nicht erreicht werden. Zur
Uberpriifung, ob die optimierten Systeme einer
Lichtsignalanlage mit Vorrangschaltung auch tat-
séchlich wirkungsvoll arbeiten, dient die kiirzlich
erschienene VDV -Mitteilung Nr. 10500 ,Qualitéits-
sicherungsprozess der OPNV-Bevorrechtigung an
Lichtsignalanlagen — Wirkungsanalyse der Anfor-
derungssysteme”.

Verkehrsqualitit des OPNV

Inder ,E Klima - Steckbriefe zur Anwendung und
Weiterentwicklung von FGSV-Verdffentlichungen
im Bereich Verkehr zur Erreichung von Klima-
schutzzielen” wurde nach einem intensiven Aus-
tausch die Empfehlung aufgegriffen, fiir den OPNV
die Qualitétsstufen A und B fiir lichtsignalgesteu-
erte Knotenpunkte gemé&f des ,Handbuchs fiir die
Bemessung von Verkehrsanlagen” (HBS) zu ver-
wenden. Zwischenzeitlich wird die Auffassung
vertreten, dass nur die E Klima selbst (,Empfeh-
lungen zur Anwendung und Weiterentwicklung
von FGSV-Veroffentlichungen im Bereich Verkehr
zur Erreichung von Klimaschutzzielen”) einen



verbindlichen Charakter hat und die Steckbriefe
einer Anhérung durch Bund und Lander bediirfen.
Trotzdem: In dem Dokument wird die Position

des Verbandes iibernommen und werden fiir den
OPNV die beiden besten Qualititsstufen gefor-
dert - schlechteste Stufe der Verkehrsqualitat ist
die Stufe F. In der Praxis kédme die konsequente
Umsetzung einem Qualitdtssprung gleich. Ebenso
wird formuliert, dass ggf. auch die Reduzierung
der Qualitdt des Verkehrsablaufs im Pkw-Verkehr
akzeptabel ist, wenn die Ziele der Angebotsqualitét
im OPNV eingehalten werden.

Bewertung der Verkehrsqualitét

Im HBS, im Teil OPNYV, ist die bisherige Bewer-
tung mit den angesetzten Wartezeiten nicht plau-
sibel und entspricht nicht den Anforderungen
und der Bedeutung des OPNV. Daher hatte der
Verband in eine konservative Stimmung hinein
wiederholt versucht, die Methodik pro OPNV zu
verbessern. Immerhin konnte das Forschungs-
projekt ,Qualitdtsgerechte Bewertung der LSA-
Steuerung fiir den OPNV - Handlungsempfeh-
lung fiir das HBS" vom Verband initiiert werden.
Es befasste sich mit den Beférderungsgeschwin-
digkeiten von Linienabschnitten zur Bewertung
des Verkehrsablaufes. Im Ergebnis konnten alter-
native Ansétze entwickelt werden, die auch die
Verlustzeiten an LSA gesamthaft berticksich-
tigen. Zur Anwendung im Bestand soll wie vom
Verband gefordert auch praxisnah mit bestehen-
den Messdaten aus den betrieblichen Leitsyste-
men gearbeitet werden kénnen. Die Diskussionen
zur Einfihrung auf FGSV-, BMDV- und BASt-
Ebene dauern noch an.

Dynamische Stralenraumfreigabe

Wenn sich rdumlich getrennte Nahverkehrswege in
engen, stddtischen Rdumen nicht anwenden lassen,
ist ein qualifizierter Mischverkehr mit ,dynami-
scher Stralenraumfreigabe” erforderlich. In diesem
Konzept fiihrt das Nahverkehrsfahrzeug als Pulk-
fihrer den Verkehrsfluss an, was allerdings an
bestimmte Rahmenbedingungen gebunden ist. Der
Verband hat hierzu mit finanzieller Unterstiitzung
des VDV -Industrieforums die VDV - Mitteilung
10015 ,0PNV-Beschleunigung in schmalen Stadt-
stralen” erarbeitet. Ergebnis ist, dass ein qualifi-
zierter Mischverkehr gut funktioniert, sofern eine
sorgfaltige Umsetzung der Ergebnisse der ver-
kehrstechnischen Untersuchung befolgt und auch
dauerhaft beibehalten wird. Es sind ein koopera-
tives Verwaltungshandeln sowie hohe Anforde-
rungen an das Qualitdtsmanagement erforderlich.
Grundsétzlich kénnen sich im Zusammenspiel mit
entzerrenden Prioritdtsnetzen und einer Verkehrs-
mengendosierung erweiterte Handlungsspielrdume
er6ffnen — das muss aber politisch gewollt sein.
Aktuell startete nach mehreren Anldufen zudem
auf Initiative des Verbandes das Forschungsprojekt
,Flhrung der StraRenbahn in Stadtstralen” im
Rahmen des ,Forschungsprogramms Stadtverkehr”
mit dhnlichen Inhalten.

Stadtvertrégliche Geschwindigkeiten

Im Rahmen der Novellierung der Straflenver-
kehrsordnung (StVO) war vorgesehen, dass

die Anordnung von Tempo-30-Regelungen an
bestimmten Stellen erleichtert wird, und zwar

an Spielplatzen, hochfrequentierten Schulwegen,
FuRgangeriiberwegen und Streckenabschnitten
bis zu 500 Metern zwischen zwei Tempo-30-Stre-
cken. Der Verband bewertete es kritisch, falls diese
Regelung weiter aufgeweicht werden wiirde. Bei
dem Vorliegen von Linienverkehr sollte weiter-
hin zu begriinden sein, dass eine qualifizierte
Gefahrenlage vorliegt, da bereits heute gesehen
wird, dass bei der Umverteilung von Freigabezei-
ten an LSA und von Verkehrsfldchen der Linien-
verkehr haufig vernachlédssigt wird. Ergdnzende
Geschwindigkeitsbeschrdnkungen, die ohne Ge-
fahrenlage pauschal angeordnet werden kdnnten,
wiirden verstdrkend wirken. Festzustellen ist, dass
BeschleunigungsmafRnahmen zur Kompensation
des Langsamverkehrs selbst mit gutem Willen
ohne Personal nicht umgesetzt werden kénnen,
haufig aber auch schlichtweg kein planerisches
Grundverstéindnis fiir die betrieblichen Belange
des OPNV vorliegt.

Letztlich wurden die erforderlichen Grundlagen
im StralRenverkehrsrecht im Bundesrat gestoppt,
sodass eine Befassung mit der Novellierung der
StVO und den Anderungen zu Tempo 30 gar nicht
erst erfolgte. Damit diirfte eine Vertagung und
Befassung in der néchsten Legislaturperiode ver-
bunden sein. Dann werden auch die Ergebnisse des
Forschungsprojektes zum ,Nachweis der Auswir-
kungen von Tempo 30 auf innerértlichen Haupt-
verkehrsstrallen auf Verkehrsablauf, Verkehrssi-
cherheit und Umwelt" vorliegen.

Beschleunigungsseminar der Branche

Damit die Verkehrsreformen den OPNV férdern
und nicht bremsen, sind praktikable Lésungs-
ansatze fiir den Transformationsprozess zu er-
arbeiten, die die Planungsrealitét vor Ort bertick-
sichtigen - so eine der Kernaussagen des 7. VDV-
Beschleunigungsseminars in Karlsruhe mit 120
Teilnehmenden aus Verkehrsunternehmen und
Behérden. Eine nicht neue Erkenntnis des Austau-
sches zum Abschluss des Werkstattberichts: Ein
gutes und engagiertes Miteinander auf Augenhdhe
zwischen Verkehrsunternehmen, Fachverwaltun-
gen und Strallenverkehrsbehodrde ist goldwert -
Regelwerke kénnen nur den Rahmen bieten.

Dr. Volker Deutsch

Integrierte Verkehrsplanung und
Verkehrssystemmanagement

T 022157979-130
deutsch@vdv.de
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Schieneninfrastruktur

Die Regelwerkbearbeitung bleibt ein Schwerpunkt im Bereich der Schieneninfrastruktur;
die Normung im BOStrab-Bereich gewinnt an Bedeutung.

Eisenbahnen

Beiden nichtbundeseigenen Eisenbahnen (NE)
konnten im UA 1des ATEI die Arbeiten zur Aktu-
alisierung des Weichenhandbuchs abgeschlossen
werden. Hier werden zurzeit die letzten Zeich-
nungen erstellt und die redaktionelle Arbeit wird
abgeschlossen. Parallel wurde mit der Arbeit zur
Erstellung eines Erdbauregelwerks fiir NE begon-
nen. Diese Arbeiten sind sehr umfangreich und
inhaltlich anspruchsvoll und werden die Kréfte
des UA 1 auf absehbare Zeit binden. Unabhéngig
davon soll die Aktualisierung der VDV-Schrift 612
.Oberbaurichtlinien fiir nichtbundeseigene Eisen-
bahnen" im Jahr 2024 beginnen.

Ein weiterer Schwerpunkt in der Arbeit des ATEI
istim UA 2 die Aktualisierung der NE-Kreuzungs-
richtlinien. Diese Arbeiten konnten nun vorange-
trieben werden. In Abstimmung mit dem NTEI soll
das Ziel einer Kreuzungsrichtlinie fiir NE fiir mog-
lichst viele Gewerke verfolgt werden, um beste-
hende Synergien zu nutzen und die Nutzerfreund-
lichkeit zu verbessern. Daneben wurde die VDV -
Mitteilung 6605 , Leitlinien zum Pflanzenschutz bei
den nichtbundeseigenen Eisenbahnen (Vegetati-
onskontrolle)” turnusmélig Giberpriift.

Stralenbahnen

Im ABB wurde die Aktualisierung der VDV-
Schrift 154 ,Gerdusche von Schienenfahrzeugen
des Offentlichen Personennahverkehrs nach BOS-
trab” abgeschlossen und die Schrift veréffentlicht.
Auch die Arbeiten zur Erstellung der VDV-Mittei-
lung 6004 ,Inspektionen des Oberbaus des schie-
nengebundenen Nahverkehrs nach BOStrab” wur-
den abgeschlossen und die Mitteilung verdffent-
licht.

Dartiber hinaus konnten die Arbeiten an einer
VDV-Mitteilung zum Thema ,Durchfithrung von
InfrastrukturgroRprojekten” ebenfalls abgeschlos-
sen werden.

Ein weiterer Schwerpunkt der Diskussionen war
das Thema THG-Immissionen bei Tunnelbaustel-
len. Hier wird in Zusammenarbeit mit der STUVA
ein Werkzeug entwickelt, das schon in einem frii-
hen Stadium der Planungen eine erste Abschat-
zung ermoglichen soll.

Normung
Die Normung im Eisenbahnbereich liegt schon seit
Langem beim DIN FSF und ist stark européisch

gepragt. Hier sind zunehmend Aktivitdten auf
ISO-Ebene zu verzeichnen, die zukiinftig genau
beachtet werden sollten.

Im Bereich der StraRenbahnen oder — wie es bei
der Normung heif3t — der stddtischen Schienen-
bahnen war die Regelsetzung bislang stark natio-
nal von den Verkehrsunternehmen und dem VDV
gepragt. Hier gibt es nun einen Wandel hin zur
Normung im DIN FSF und teilweise zur européi-
schen Normung.

Trassierung von Stralenbahnstrecken und
U-Bahn-Strecken nun nach européischer Norm:
die neue EN 17636

Im Rahmen des europédischen Normungsmandates
M/486 werden Normen fiir stddtische Schienen-
bahnen erstellt. Die Arbeiten an der EN 17636 star-
teten im Juni 2018 unter schwedischer Leitung.
Die Norm behandelt die Trassierungselemente
Gerade, Radius, Ubergangsbogen, Korbbogen, Uber-
héhungsrampe, Lingsneigung, vertikaler Radius
und definiert hierfiir Grenzwerte. Behandelt wer-
den auch die Uberlagerung von Trassierungsele-
menten und ihre Grenzen. Neben den Festlegungen
zur Gleisgeometrie fiir bestimmte Entwurfsge-
schwindigkeiten ermdglicht die Norm die Ermitt-
lung der trassierungstechnisch maximal zuldssi-
gen Geschwindigkeiten.

DIN 5644-1 Stadtische Schienenbahnen (Urban
Rail) - Anforderungen an Fahrwege Teil 1: Grund-
lagen

Ziel dieses Dokuments ist es, grundlegende An-
forderungen fiir das Planen, Bauen/Herstellen,
Betreiben und Instandhalten des Fahrweges von
stddtischen Schienenbahnen (Schwerpunkt Ober-
bau) zur Verfiigung zu stellen. Die Norm ist im
Oktober 2023 erschienen.

DIN 5647 Stadtische Schienenbahnen (Urban Rail) -
Anforderungen an Bauwerke

In diesem Dokument werden allgemeine technische
Merkmale, die Grundsatze fiir Planung, Bau/Her-
stellung, Betrieb und Instandhaltung sowie allge-
meine Sicherheitsanforderungen an Bauwerke bei
stiddtischen Schienenbahnen festgelegt. Die Norm
ist im Oktober 2023 erschienen.

Peter Schollmeier
Bahnbau

T 0221 57979-137
schollmeier@vdv.de
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Wegeleitung fiir eine optimale Orientierung im OV

Klare Routen, stressfreies Reisen: Eine strukturierte, durchgingige Wegeleitung ermdglicht
den Fahrgasten eine leicht verstédndliche Navigation in Bahnhofen und Haltestellen. Sie
minimiert Verwirrung und unterstiitzt ein angenehmes, sicheres Reiseerlebnis.

Um sich heute im 6ffentlichen Verkehr zurechtzu-
finden, miissen die Fahrgéste oft in kurzer Zeit die
benétigten Informationen aus einem Mix von ana-
logen und digitalen Medien erfassen. Die Aufmerk-
samkeit und das Orientierungsvermdgen werden
dabei haufig durch eine Vielzahl von Reizen von
aullen beeinflusst, sei es durch den Stress in iber-
fillten Verkehrsmitteln, durch zahlreiche Durchsa-
gen, bewegte Werbung oder leuchtende Ladenfron-
ten. Auch die Anforderungen an die barrierefreie
Auffindbarkeit, Zugénglichkeit und Nutzbarkeit
des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sind
gestiegen und damit hat sich auch die Sensibilitét
der Gesellschaft fiir dieses Thema erhdht.

Die Systematik eines Leit- und Orientierungs-
systems sollte daher schnell zu erfassen und leicht
zu verstehen sein. Dabei ist eine tiberregionale
und unternehmensiibergreifende Einheitlichkeit
anzustreben, um die Nutzung des 6ffentlichen
Verkehrs zu erleichtern und die Mobilitdtswende
zu unterstiitzen.

Leit- und Orientierungssysteme kdénnen aber auch
ein Geb&ude identitétsstiftend gestalten. Sie sind in
der Lage, Besucherstrome willkommen zu heil3en,
sicher durch ein Gebaude zu fithren und eine len-
kende Wirkung zu entfalten. Dabei kdnnen sie die
Mitarbeiter:innen entlasten, da diese weniger Fra-
gen von verunsicherten Fahrgésten beantworten
miissen, wenn ein strukturiertes und funktionie-
rendes Leitsystem vorhanden ist. Eine gute Orien-
tierung gibt den Fahrgésten nicht nur Sicherheit,
sondern vermittelt ihnen auch ein Gefiihl der Kom-
petenz und des strukturierten Umgangs mit der
Anlage.

Ein strukturiertes Leitsystem hat daher nicht nur
eine funktionale Bedeutung als Wegweiser, sondern
ist auch als visuelle Ausdrucksform durch Gestal-
tung und Funktionalitét zu verstehen. Es ist somit
Teil der Corporate Identity eines Verkehrsraumes
und der damit verbundenen Verkehrsunternehmen.

Die wichtigsten Anforderungen an moderne

Wegeleitsysteme sind:

— Durchgéngigkeit innerhalb von Bauwerken und
des gesamten Verkehrsraumes,

— durchgéngige medientibergreifende Konzeption
und konsistente Integration in digitale Medien,

— Berticksichtigung unterschiedlicher Zielgrup-
penund

— wirtschaftliche Abbildbarkeit.

Der VDV-Fachausschuss Kundenservice, -infor-
mation und -dialog (K3) hat die bestehenden Ent-
wicklungen bei den Verkehrsunternehmen unter-
sucht und ein Nachschlagewerk als VDV-Schrift
739 (https://knowhow.vdv.de/documents/739/)
verdffentlicht. Diese gibt sowohl Verkehrsunter-
nehmen und -verblinden sowie den Planungsbii-
ros einen Leitfaden, damit sie wissen, was bei der
Einfiihrung eines neuen Wegelenkungssystems
zu beachten ist, und unterstiitzt die Beantwortung
folgender Fragen:
— Was macht ein gutes Leit- und Orientierungs-
system aus?
— Warum funktionieren einige Leit- und Orien-
tierungssysteme besser als andere?
— Worauf muss bei der Konzeption und Umsetzung
geachtet werden?

Die VDV-Schrift 739 beschreibt hierzu generelle
Anforderungen und verweist im Detail auf beste-
hende DIN-Normenwerke. Diese behandeln z.B.
die spezifischen Anforderungen von sehbehinder-
ten Menschen (DIN 32984) und die Verwendung
von Bodenindikatoren zur Wegeleitung im 6ffent-
lichen Raum.

Berthold Radermacher
Telematik, Informations- und
Kommunikationstechnik
T022157979-141
radermacher@vdv.de
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Umgang mit Daten aus technisch-organisatorischer Sicht

Die Bereitstellung und Nutzung von Daten riickt immer mehr in den Fokus des allgemeinen
Interesses. Dabei liegt in der 6ffentlichen Wahrnehmung meist der Fokus auf dem
potenziellen Nutzen in unterschiedlichsten Anwendungsféllen. Da die Qualitit der
benotigten Daten (Genauigkeit, Aufzeichnungshdufigkeit ..) mit wachsenden Aufwénden
verbunden ist, ist es umso wichtiger, frithzeitig Synergien zu erkennen und zu nutzen.

Datengetriebene Anwendungen gelten nicht chne
Grund als einer der wesentlichen Zukunftsmérkte
und daher genielt das Thema ,Digitalisierung”
bei den Verkehrsunternehmen bereits heute einen
sehr hohen Stellenwert. Haupttreiber ist hierbei
meist die Einfiihrung von Anwendungen, die die
Effizienz bereits bestehender Prozesse deutlich
verbessern und damit fiir Kosteneinsparungen
oder Qualitétsverbesserungen sorgen. Beispiele
hierfiir sind im Bereich der Instandhaltungspro-
zesse der Fahrzeuge genauso zu finden wie im
Bereich des Beschwerdemanagements oder der
Betriebsdurchfiihrung.

Wenn man diese moglichen Anwendungen in
einem Unternehmen konsolidiert betrachtet, um
beispielsweise kiinftig alle erhobenen Daten in
einem gemeinsamen unternehmensweiten Daten-
pool zur Verfiigung zu stellen, zeigt sich jedoch
immer haufiger, dass in den bestehenden Anwen-
dungen dieselben Informationen in unterschied-
licher Qualitit und unterschiedlichen Aktualisie-
rungshéufigkeiten erhoben werden. Da jede die-
ser Datenerhebungen mit Aufwand verbunden ist,
liegen hier nicht unerhebliche Synergiepotenziale
und es wird deutlich, dass Digitalisierung in einem
Unternehmen als Ganzes betrachtet werden sollte
und nur seine volle Wirksamkeit entfalten kann,
wenn alle Unternehmensbereiche zusammenar-
beiten.

Gerade durch die Langlebigkeit der Produktions-
glter Infrastruktur und Fahrzeuge bei den Ver-
kehrsunternehmen und die damit verbundenen
Aufwinde bei nachtréglichen Anpassungen be-
kommt die Schau auf das Gesamtunternehmen
im Rahmen der Digitalisierung eine umso hdhere
Dringlichkeit.

Ein weiterer zu beachtender Aspekt bei der Digi-
talisierung ist der verantwortungsvolle Umgang
mit Daten. In einer zunehmend vernetzten Welt, in
der Daten als Treibstoff fiir Innovationen dienen,
miissen Unternehmen und Institutionen sicher-
stellen, dass die Nutzung von Daten zum einen
ethisch und zum anderen rechtskonform erfolgt.
Der Schutz persénlicher Informationen ist hier-
beinicht nur eine rechtliche Verpflichtung, son-
dern auch entscheidend fiir den Erhalt einer posi-
tiven Reputation. Dariiber hinaus ist zum anderen

jedoch zu beriicksichtigen, dass bei der Verwen-
dung von Daten aus unterschiedlichen Quellen
Informationen entstehen kénnen, die nicht immer
im Interesse des Datenbereitstellers sind. So kann
beispielsweise die Aufzeichnung der Fahrzeug-
positionen und -geschwindigkeiten dazu dienen,
einfach und schnell zu identifizieren, wo Engpésse
im OV-Netz sind. In Verbindung mit den Infor-
mationen {iber zuldssige Geschwindigkeiten lief3e
sich damit aber auch eine Erstellung von Buf3geld-
bescheiden wegen Geschwindigkeitsiibertretung
realisieren.

Daher spielen Datennutzungsrechte eine Schliissel-
rolle in diesem Kontext. Es ist wichtig, transpa-
rente Richtlinien fiir die Erfassung, Speicherung
und Nutzung von Daten festzulegen — insbeson-
dere, wenn diese Daten Dritten zur Verfiigung
gestellt werden sollen.

Auch vor diesem Hintergrund ist es fiir die Ver-
kehrsunternehmen wichtig, dass sie sich friith-
zeitig einen exklusiven Zugang zu allen Daten, die
in ihrer Hoheit stehen, sichern. Dieser Aspekt ist
bereits bei der Erstellung von Ausschreibungs-
unterlagen und der Vergabe von Auftrigen zu
beriicksichtigen. Die Nutzung der Daten, die in
Systemen bei den Verkehrsunternehmen entste-
hen und aufgezeichnet werden, hat zuerst und
ausschlieflich bei den Verkehrsunternehmen zu
liegen. Die Weitergabe und Nutzungsmoglichkei-
ten der Daten durch Dritte sind nur auf diesem
Wege kontrollierbar.

Dirk Weiler

Betriebliche Digitalisierung: Dezentrale Systeme
T 0163 57979-77

weisser@vdv.de
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Neue EU-Batterieverordnung 2023

Die neue EU-Batterieverordnung ersetzt die geltende Batterierichtlinie, sodass nur

noch eine einzige Regelung den gesamten Lebenszyklus von Batterien abdeckt. Die neue
VDV-Mitteilung 8003 ,Besondere Vertragsbedingungen fiir Batterien von E-Bussen"” wird
hilfreiche Hintergrundinformationen fiir die Umsetzung in Verkehrsunternehmen liefern.

Die neue EU-Batterieverordnung beinhaltet einige
Verbesserungen fiir Verkehrsunternehmen

Die Européische Kommission hat am 28. Juli 2023
die neue Batterieverordnung der Union im Official
Journal der EU veroffentlicht, die die alte Batterie-
richtlinie 2006/66/EG vom 6. September 2006
ersetzt und am 17. August 2023 in Kraft getreten
ist. Nach einer Frist von sechs Monaten wird sie
am 18. Februar 2024 in allen EU-Mitgliedstaaten
gliltig sein. Die EU-Batterieverordnung ist ein Eck-
pfeiler des European Green Deals und soll die Kreis-
laufwirtschaft, Ressourcennutzung und -effizienz
sowie den Lebenszyklus von Batterien beziiglich
Klimaneutralitdt und Umweltschutz verbessern.

Die neue EU-Batterieverordnung ersetzt die gel-
tende Batterierichtlinie, sodass nur noch eine ein-
zige Regelung den gesamten Lebenszyklus von
Batterien abdeckt. Diese EU-Batterieverordnung
stlitzt sich auf den strategischen Aktionsplan

fir Batterien (Strategic Action Plan on Batteries),
den neuen Aktionsplan fiir die Kreislaufwirt-
schaft (new Circular Economy Action Plan), die
neue Industriestrategie fiir Europa (new Industrial
Strategy for Europe) und die Strategie fiir nach-
haltige und intelligente Mobilitét (Sustainable and
Smart Mobility Strategy). Hintergrund fiir die
dringende Erneuerung ist auflerdem die stdndig
steigende Nachfrage nach neuen Batterieentwick-
lungen und Batterieproduktionsmethoden.

Wichtige Kernpunkte der neuen Batterieverord-

nung sind:

— Nachhaltigkeits- und Sicherheitsanforderungen,
etwa Vorschriften fiir den CO,-Fullabdruck,
Mindestrecyclatgehalt, Kriterien fiir die Leistung
und Haltbarkeit sowie Sicherheitsparameter;

— Kennzeichnungs- und Informationsanforderun-
gen, etwa zur Speicherung von Informationen
iber Nachhaltigkeit und Daten tiber den Alte-
rungszustand und die voraussichtliche Lebens-
dauer der Batterien;

— Bestimmungen zum End-of-Life-Management,
etwa Anforderungen in Bezug auf die erweiterte
Herstellerverantwortung, die Organisation der
Sammlung von Altbatterien und die Zielsetzung
dafiir, Recyclingeffizienz und stoffliche Ver-
wertung;

— Pflichten der Wirtschaftsakteure im Hinblick
auf die Durchsetzung von Produktanforderun-
gen und Systemen zur Erfiillung der Sorgfalts-
pflicht;

— elektronisches System fiir den Informationsaus-
tausch und Schaffung des Batteriepasses;

— verpflichtende umweltorientierende Vergabe
offentlicher Auftrége;

— weitere Bestimmungen, die der Durchsetzung
dienen sollen, Vorschriften zur Konformitétsbe-
wertung, zur Notifizierung von Konformitétsbe-
wertungsstellen, zur Marktiiberwachung und zu
wirtschaftlichen Instrumenten.

Wichtige Verbesserungen fiir Verkehrsunterneh-
men bei der Verwendung von Batterien in E-Bus-
sen sind:

— Einfihrung der Batterieart ,Elektrofahrzeug-
batterie”;

— klare und kundenorientierte Regelungen zur
Riicknahme von gebrauchten und auch von
defekten Batterien;

— Schaffung der rechtlichen Méglichkeit zur Um-
nutzung von gebrauchten Batterien, z. B. in
stationdren Batteriespeichern;

— mehr Transparenz in Bezug auf den technischen
Zustand der Batterie durch die Einfiihrung eines
Batteriemanagementsystems;

—hoéhere Anforderungen an den Hersteller und
Inverkehrbringer.

Die neu erstellte VDV-Mitteilung 8003 ,Besondere
Vertragsbedingungen fiir Batterien von E-Bussen”
soll eine wertvolle Hilfestellung zur Erstellung von
unternehmensspezifischen Vertragsbedingungen
und zur Durchsetzung von Forderungen gegeniiber
den Herstellern von E-Bussen bieten und enthélt
Informationen und Erkldrungen zu Inhalten der
rechtlichen Rahmenbedingungen.

Diese VDV-Mitteilung wird Anfang 2024 verdf-
fentlicht werden.

Wolfgang Reitmeier

Elektromobilitdt, Betriebshéfe und Werkstdtten
M 0163 57979-39

reitmeier@vdv.de
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Ist ab 2030 nur noch die Zulassung von lokal
emissionsfreien Stadtbussen moglich!?

Im Zusammenspiel von Euro 7/VII und den CO,-Flottengrenzwerten kénnen bereits ab 2030
nur noch lokal emissionsfreie Stadtbusse neu zugelassen werden. Welche Folgen hat das?

Im Jahr 2023 beschéftigten zwei wichtige Geset-
zesregelungen der Europdischen Union die OPNV-
Branche: die Schadstoffnorm Euro 7/VII und die
CO,-Flottengrenzwertnormierung fiir schwere
Nutzfahrzeuge.

Schadstoffnorm Euro 7/VII

Am 10. November 2022 veroffentlichte die EU-
Kommission ihren Gesetzesvorschlag zur neuen
Schadstoffnorm Euro 7/VII. EU-Rat und EU-Par-
lament (mit seinen Ausschiissen TRAN, ITRE und
ENVI) gaben in der 2. Jahreshalfte 2023 ihre Stel-
lungnahmen diesbeziiglich ab und erzielten am
18. Dezember 2023 eine vorldufige Einigung.

Wahrend fir Pkw und leichte Nutzfahrzeuge die
bisherigen Euro-6-Grenzwerte bestehen bleiben,
andert sich die Schadstoffnorm fiir Lkw und
Busse. Fiir neue Typen von Bussen gilt die neue
Schadstoffnorm 48 Monate und fiir die Zulassung
neuer Busse 60 Monate nach Inkrafttreten, was
sehr wahrscheinlich im Jahr 2024 zu erwarten ist.
Somit wéren Busse mit Euro-6-Motoren noch bis
20209 zulassungsfihig.

CO,-Flottengrenzwertnormierung fiir schwere
Nutzfahrzeuge

Am 14. Februar 2023 veréffentlichte die EU-Kom-
mission ihren Gesetzesvorschlag zur CO,-Flotten-
grenzwertnormierung fiir schwere Nutzfahrzeuge.
Gleichfalls verfassten hier EU-Rat und EU-Parla-
ment jeweils eine eigene Position und einigten
sich am 17. Januar 2024 auf finale Vorgaben. Die
CO,-Emissionen der neu verkauften schweren
Nutzfahrzeuge — ausgenommen Stadtbusse — miis-
sen insgesamt ab 2030 um 45 Prozent, ab 2035 um
65 Prozent und ab 2040 um 90 Prozent gesenkt
werden. Als Bezugsjahr dient hier 2019. Fiir Stadt-
busse gilt eine gesonderte Regel. Ab dem Jahr 2030
miissen 90 Prozent und ab dem Jahr 2035 dann

100 Prozent der in den Markt gebrachten Fahrzeuge
emissionsfrei sein. Um als Stadtbus als emissions-
frei zu gelten, gilt ein maximaler Ausstof3 von

1g CO,/Pkm, was ein klares Bekenntnis zum Was-
serstoffverbrennungsmotor ist. Auch spielen
erneuerbare und CO,-arme und CO,-neutrale
Kraftstoffe keine Rolle in den jeweiligen Betrach-
tungen. Zusétzlich soll die EU-Kommission bis
2027 untersuchen, ob das Gesetz seine Ziele
erreicht hat. Dariiber hinaus wird die EU-Kom-
mission eine Ausweitung des Anwendungs-
bereichs auf kleine Lkws/Lieferwagen priifen.
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Gleichfalls soll sie eine Methodologie vorschlagen,
wie schwere Nutzfahrzeuge registriert werden
kénnen, die ausnahmslos mit CO,-neutralen Flis-
sigkraftstoffen fahren.

Auswirkungen beider Gesetzesregelungen

Mit Blick auf beide Regelungen stellt sich die
Frage, auch wenn zwischen 2030 und 2035 noch
10 Prozent nicht emissionsfreie Stadtbusse neu
zugelassen werden diirfen, ob es diese Fahrzeuge
dann am Markt iiberhaupt gibt! Denn die Vertreter
der Hersteller haben bereits bekundet, dass es im
Stadtbus keinen Euro-7-Motor mehr geben wird.

Folgen der Emissionsfreiheit

Unabhéngig davon, wie die Umstellung des Systems
Bus (Betriebshofe, Werkstétten, Energieversor-
gung und Fahrzeuge) innerhalb der Frist bis 2035
gelingen kann und welche immensen finanziellen
Aufwendungen auf die Verkehrsunternehmen
zukommen, ist bisher ein Punkt stets vernachlés-
sigt worden: die Einbindung kommunaler Ver-
kehrsunternehmen in den Bevélkerungsschutz!

Treten alle Regelungen fristgerecht so in Kraft,
dann stiinden durch den Verzicht auf Euro-7-
Motoren in Stadtbussen ab 2045 keine Fahrzeuge
mehr fiir diese Aufgabe zur Verfiigung! Und ohne
flissigkraftstoffbetriebene Busse wird es auch
die entsprechende notstromabgesicherte Betan-
kungsinfrastruktur nicht mehr geben. Aufgaben
wie Notverkehre, Evakuierungen, die Bereitstel-
lung als beheizte Unterbringungsrdume oder die
Versorgung von Einsatzfahrzeugen von Behérden
und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben. In
Stédten, die bereits heute nur noch emissionsfreie
Busse in Betrieb nehmen, liegt dieser Zeitpunkt
natiirlich naher.

Der VDV wird auch zukiinftig den Dialog mit Politik
und Anwendern stidrken, um so seine Mitglieds-
unternehmen bei der Umsetzung der gesetzlich
gegebenen Rahmen zu unterstiitzen.

Daniel Busse
Kraftfahrwesen
T022157979-192
busse@vdv.de



Aus- und Neubau stadtischen Schienenverkehrs —
ein Anachronismus?

Der Aus- und Neubau stddtischer Schienenverkehrssysteme kommt nur langsam voran.
Kurzfristige Interessen und nicht sachbezogene Argumente pragen die Diskussion.

Aktuell wird gerne tiber die Dringlichkeit einer
Anderung des Mobilitdtsverhaltens gesprochen
(.Verkehrswende"). Die stddtischen Schienenver-
kehrsmittel sollen dabei in groflen Stadten eine
entscheidende Rolle spielen, bieten sie doch eine
hohe Leistungsfahigkeit und gute Transportqua-
litdt. Je nach notiger Leistungsfahigkeit konnen
diese Systeme als Strallenbahn, Stadtbahn oder
U-Bahn ausgefiihrt werden. Welches System aus-
gewdhlt wird, hdngt von der schon erwadhnten und
im Einzelfall geforderten Leistungsfiahigkeit ab.
Gegentiber dem Bus ist die Beférderungskapazi-
tat einer Straflenbahn doppelt bis dreimal so hoch,
Stadtbahnen und U-Bahnen schaffen auf unab-
hingigem Bahnkdrper auch fiinf- bis achtmal
groRere Kapazititen. Die scheinbare Inflexibilitét
schienengebundener Systeme wandelt sich an
dieser Stelle in Vorteile um.

Mangelnder politischer Wille?

In denletzten Jahren wurden verschiedene Pro-
jekte initiiert, um in Stadten ohne stadtischen
Bahnverkehr (wieder) eine StralRen- oder Stadt-
bahn aufzubauen. In Wiesbaden und Tiibingen
wurden dazu Biirgerentscheide durchgefiihrt, die
letztlich gegen die Bahnprojekte ausfielen. Ins Feld
gefiihrt wurden vor allem kurzfristige Auswir-
kungen, die systematischen (langfristigen) Vor-
teile spielten kaum eine Rolle. An dieser Stelle ist
die Politik gefordert, die Partikularinteressen
auszutarieren und den langfristigen Nutzen her-
auszuarbeiten. Blirgerentscheide delegieren poli-
tische Verantwortung nur, Beteiligungsquoten
zwischen 40 und 45 Prozent der Stimmberech-
tigten zeigen mangelnden Ernst. Hier ist wieder
die ,schweigende Mehrheit", die den Biirgerwil-
len nicht erkennen lédsst. Es ist deutlich einfacher,
eine solche Entscheidung als Argument fiir oder
gegen etwas zu verwenden, als sich einer umfang-
reichen Biirgerbeteiligung zu stellen. In Kiel wurde
der Weg intensiver Beteiligung gewdahlt: Neben
entsprechenden Informationen im Netz gab es
auch eine intensive Kommunikation vor Ort, in der
Biirger:innen ihre Sorgen und Bedenken &uern
und diskutieren konnten. Hinzu kam die breite
Unterstiitzung seitens der Politik, dieses langfris-
tige Projekt anzugehen.

Ursachen und Argumente:

Wird genauer auf die Ablehnungsgriinde von
Schienenprojekten geschaut, entdeckt man
oft Polemik und Kurzsichtigkeit. Sicher ist

es unangenehm, wenn BaumaRnahmen vor der
Haustiir stattfinden oder Betriebe stéren. Der
langfristige Nutzen wird dabei gerne ausgeblendet.

Andere Baustellen:

Wie eingangs erwéhnt, entscheidet die Leistungs-
fahigkeit iiber die Systemwahl. Ab einer Kapazi-
tét von mehr als 8000 Personen pro Richtung und
Stunde heilt hier die Lsung ,unabhéngiger Ver-
kehr". Sobald die Taktzeiten in den unteren Minu-
tenbereich rutschen, wird ansonsten der Betrieb
instabil. Zudem bedeuten geringe Taktzeiten, dass
sich alle Verkehrsteilnehmer:innen gegenseitig
behindern. Eine Ampelbevorrechtigung bei der
Bahn bedeutet bei einem Zwei-Minuten-Takt, dass
kaum noch kreuzender Verkehr von Fullgénge-
rinnen und Fullgéngern, Fahrradfahrerinnen und
Fahrradfahrern und MIV méglich ist. Vormelde-
und Freiwerdezeiten tiberschneiden sich, sodass die
Ampel fiir die Bahn fast auf Dauergriin gehen muss,
um die Bevorrechtigung einzuhalten. In diesem
Sinne haben U-Bahn-Projekte weiterhin ihre
Berechtigung, wie Hamburg, Frankfurt und Miin-
chen zeigen. Ohne einen Ausbau dieser Systeme ist
ein leistungsfidhiger OPNV nicht zu erreichen. Dies
ist demnach keine Frage der Ideologie, sondern das
Bestreben, den OPNV leistungsfahig zu gestalten.

Leider gehen dichte Takte an der Oberfléche auch
mit vielen z.T. tddlichen Unféllen einher, die bei
einer unabhéngigen Fithrung der Bahn nicht ge-
schehen. Auch die Betriebsfiihrung wird einfacher
und stabiler. Durch ldngere Ziige kénnen die Takte
im sinnvollen Bereich gehalten werden und auch
die Haltestellenzeiten bleiben im ertréglichen
Bereich. Wenn das Ein- und Aussteigen bis zu
einer Minute dauert, ist ein Zwei-Minuten-Takt
IMusion.

Und die ,Alternative” Bus Rapid Transit: Dieser
benotigt ebenfalls unabhingige Fahrbahnen, die
Kunstbauten (Briicken, Tunnel etc.) erzwingen.
Da Busse deutlich kiirzer als eine Straflen- oder
Stadtbahn sind, ist hier eine Leistungssteige-
rung sehr begrenzt. Auch das ist ein Ergebnis der
Untersuchungen, die in Kiel angestellt wurden.

Christoph Hessel

Fahrzeuge stddtischer Schienenbahnen,
Standseilbahnen

T 030 399932-23

hessel@vdv.de
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Verkehrswende, demografischer Wandel und Energie-
effizienz: im Neustart der deutschen Klimapolitik

Die bestehenden Aufgaben der Verkehrswende, des demografischen Wandels und der
Energieeffizienz miissen unter immer komplexeren Rahmenbedingungen realisiert werden.
Der Ausschuss fiir Elektrische Energieanlagen (AEE) stellt sich der daraus resultierenden
Herausforderung, wihrend der Ausweitung des OV-Angebotes nachhaltige Losungen fiir
Energieeffizienz zu schaffen und Fachpersonal auszubilden.

Die aktuellen Arbeiten des AEE werden von drei
aktuellen Themen erheblich beeinflusst:

— politischer Wandel auf deutsch-européischer
Ebene

— Steigerung der Energieeffizienz

— demografischer Wandel

Politischer Wandel

2023 war das Jahr der neuen Gesetze, Regularien
und Verordnungen, die die VDV-Mitgliedsunter-
nehmen auch in Zukunft auRerordentlich belasten
werden. Die deutsch-europédische Politik hat die
Komplexitit der Rahmenbedingungen fiir Ver-
kehrsunternehmen deutlich erhéht: Strom-/Gas-
preisbremsengesetze, Energiefinanzierungsgesetz
(EnFG), ,De-minimis” und Energieeffizienzgesetz
(EnEfG) sind nur einige Beispiele. Die Forderungen
nach Energieeinsparungen und Energiemanage-
mentsystemen sind neben Deutschlandticket,
Finanzierung und THG-Quoten weitere Themen
aus dem Jahr 2023.

Das Arbeitsteam ,Steuer- und Energierecht” ist
dem AEE angegliedert. Darin arbeiten auch die mit
der Materie befassten hauptamtlichen VDV-Juris-
ten mit. Es bietet eine ausgezeichnete Plattform
zum gegenseitigen fachlichen Austausch und ist
ein hervorragendes Kompetenzforum, um die Aus-
wirkungen der Verdnderungen in den politischen
Rahmenbedingungen gemeinsam zu bewdéltigen.

Unter anderem hat dieses Arbeitsteam den zustén-
digen Entscheidungsgremien Vorschléige unter-
breitet, wie die Folgen der neuen Gesetzgebungen
fiir die Verkehrsunternehmen so weit wie méglich
abgemildert werden kénnen.

Mit dem VDV-Europabiiro in Briissel wurden auf
europdischer Ebene im Rahmen des Programms
.Fit for 55" Ausnahmemoglichkeiten fiir die Be-
freiung von Verkehrsunternehmen von den Ener-
gieeinsparzielen erwirkt, die von der Bundesre-
gierung im EnEfG leider nicht umgesetzt wurden.

Steigerung der Energieeffizienz

Die Vorgaben der Bundesregierung zur Energie-
einsparung haben gro8en Einfluss auf die VDV-
Mitgliedsunternehmen. Die vom Verwaltungsrat

.Iram" gebildete Arbeitsgruppe ,Energieeffizienz"
hatim Jahr 2023 eine VDV-Schrift zu Energieef-
fizienzmaRBnahmen in dem System aus Strallen-
bahnfahrzeugen und elektrischen Energieanlagen
erstellt. Ebenfalls wurden in dem Positionspapier
+Alternative Kraftstoffe" eine Well-to-Wheel- und
Kostenbetrachtung fiir verschiedene Antriebs-
systeme erstellt. Ein zusammenfassender Artikel
der beiden Positionspapiere und der VDV-Schrift
wurde in einer Fachzeitschrift verdffentlicht.
Damit unterstiitzen die im VDV organisierten Ver-
kehrsunternehmen in einem erheblichen MaR das
Ziel der Bundesregierung, Energie einzusparen.

Demografischer Wandel

Bis 2030 werden ca. 40 Prozent der jetzigen Fach-
leute in den Verkehrsunternehmen in den Ruhe-
stand gehen. Um Wissen von Expertinnen und
Experten zu teilen und Fachkrafte weiterzubilden,
bietet der AEE - speziell fir Mitarbeiter:innen in
den elektrotechnischen Bereichen der Verkehrs-
unternehmen - schon seit Jahren neben den VDV-
Schriften Weiterbildungsméglichkeiten in Form
von Fachtagungen, Seminaren und Meisterfach-
gespriachen an.

Der AEE wird ab Herbst 2024 unter dem Dach

der VDV-Akademie auch Oberleitungsmonteure
und -monteurinnen fiir Strallen- und Stadtbah-
nen ausbilden, die dringend bené&tigt werden, um
den elektrischen Fahrbetrieb im Rahmen der Ver-
kehrswende zu erweitern. Ab 2025 kommen wei-
tere Lehrgéinge im technischen Bereich hinzu.

Dr. Marcel Manheller
Elektrische Energieanlagen
T 022157979-132
manheller@vdv.de

70 VDV-Jahresbericht 2023 /2024 Technik und Normung: Elektrische Energieanlagen



CSR, ESG und Nachhaltigkeitsberichterstattung
in Unternehmen: Was war, was ist, was kommt?

CSR (Corporate Social Responsibility) bezieht sich auf die Verantwortung eines Unter-
nehmens gegeniiber der Gesellschaft. ESG hingegen ist die Abkiirzung fiir Environmental
(Umwelt), Social (Soziales) und Governance (Unternehmensfithrung) und bildet ein
Rahmenwerk, das zur Messung der nicht finanziellen Leistung eines Unternehmens
verwendet wird.

Sowohl ESG- als auch CSR-Aspekte

spielen eine wichtige Rolle in der nachhaltigen
Berichterstattung, die beides beinhaltet. Die
Bezeichnung Corporate Social Responsibility oder
auch unternehmerische Nachhaltigkeitsverant-
wortung wird bereits seit einigen Jahrzehnten
verwendet, um das Engagement von Unternehmen
fiir soziale und 6kologische Belange zu beschrei-
ben. Das Bewusstsein fiir Nachhaltigkeit und die
Verantwortung von (Verkehrs-)Unternehmen
haben sich in den letzten Jahren stark weiterent-
wickelt, was zu einer verstérkten — zum Teil jedoch
auch kontroversen — Diskussion tiber die Umset-
zung von Corporate Social Responsibility gefiihrt
hat.

ESG-Faktoren

sind grundlegende Kriterien, die bei der Bewer-
tung der Nachhaltigkeitsleistung eines Unterneh-
mens berticksichtigt werden:

Unternehmensverantwortung

Okologie:
C02—Bilanz,
. Ressourcen,
Soziales: Energie
Menschenrechte, Entsorgm:lg
Diversity,
Chancengleichheit

Alle
Dimensionen
gleich

Nachhaltige Berichterstattung

verpflichtet Unternehmen dazu, ihre Initiativen
im Bereich des Nachhaltigkeitsmanagements zu
kommunizieren und offenzulegen. Nachhaltiges
Engagement ist in den Verkehrsunternehmen
mannigfach vorhanden, wie viele Best-Practice-
Beispiele aus der Branche zeigen.

Technik und Normung: Nachhaltigkeit

Gesetzgeberische Regulatorik: Europa und
Deutschland

Die Anforderungen an eine angemessene Gover-
nance haben in vielen Bereichen durch Direktive
und Regularien jedoch deutlich zugenommen und
stellen die Unternehmen vor vielféltige Herausfor-
derungen.

Die Corporate Sustainability Reporting Directive
(CSRD; Richtlinie (EU) 2022/2464) und die Corpo-
rate Sustainability Due Diligence Directive (CSDDD)
sind hierbei zwei sehr relevante separate européa-
ische Richtlinien, die jedoch eng miteinander ver-
bunden sind: Der Zusammenhang zwischen den
beiden Richtlinien besteht darin, dass die CSRD
die allgemeinen Nachhaltigkeitsziele eines Unter-
nehmens festlegt, wahrend die CSDDD, bekannt
auch unter dem Namen EU-Lieferkettengesetz,
spezifische Anforderungen fiir die Einhaltung

von Menschenrechtsstandards in den Lieferket-
ten eines Unternehmens festlegt. Beide Richtlinien
zielen darauf ab, Unternehmen dazu zu verpflich-
ten, ethische und nachhaltige Geschéftspraktiken
zu implementieren und sicherzustellen, dass ihre
Aktivitaten keine negativen Auswirkungen auf
die Umwelt oder die Gesellschaft haben.

Bisherige NFRD abgel6st

Die bisherige Non-Financial Reporting Directive
(NFRD) wurde von der Corporate Sustainability
Reporting Directive (CSRD) abgeldst, um die
Berichterstattung tiber nicht finanzielle Aspekte
von Unternehmen zu verbessern und zu stirken.
Die NFRD hatte einige Schwéchen, darunter unzu-
reichende Transparenz, mangelnde Vergleichbar-
keit der Berichte zwischen Unternehmen und eine
begrenzte Reichweite in Bezug auf die Art von
Unternehmen, die berichten mussten.

Die CSRD wurde eingefiihrt, um diese Méngel zu
beheben und sicherzustellen, dass Unternehmen
umfassendere und standardisierte Berichte iiber
ihre Nachhaltigkeitsleistung erstellen. Sie erweitert
den Anwendungsbereich auf mehr Unternehmen
und legt strengere Anforderungen an die Offenle-
gung nicht finanzieller Informationen fest. Hier-
durch soll die Vergleichbarkeit und Qualitét der
Berichte verbessert werden und es soll Investoren,
Verbraucherinnen und Verbrauchern und anderen
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Interessengruppen erméglicht werden, fundierte
Entscheidungen zu treffen, um die Nachhaltigkeits-
leistung von Unternehmen besser bewerten zu
koénnen.

Insgesamt zielt die CSRD darauf ab, die Transpa-
renz und Rechenschaftspflicht von Unternehmen
in Bezug auf ihre sozialen, Umwelt- und Gover-
nance-Aspekte zu erhéhen und somit einen Bei-
trag zur Forderung nachhaltiger Geschéaftsprakti-
ken zu leisten.

European Sustainability Reporting Standards
(ESRS) — aktueller Stand

Die ESRS bestimmen die konkrete Ausgestaltung
der Anforderungen an die Nachhaltigkeitsbericht-
erstattung nach der CSRD. Die Standards zum Set 1
der ESRS (Delegierte Verordnung (EU) 2023/2772)
wurden am 22.12.2023 im Amtsblatt der Européai-
schen Union verdffentlicht und beinhalten die
beiden allgemeinen Standards ESRS 1 und 2 sowie
Umwelt-, Sozial- und Governancestandards.
Diese Fassung ist fiir alle in der EU ab 2024 zur
Nachhaltigkeitsberichterstattung verpflichteten
Unternehmen verbindlich zu beachten, wobei die
Umsetzung der CSRD ins HGB noch aussteht, was
formal bis zum 06.07.2024 zu erfolgen hat.

CSDDD - aktueller Stand ,EU-Lieferkettengesetz”
Seit 2020 steht die Erarbeitung eines EU-Liefer-
kettengesetzes auf der Agenda der EU-Kommis-
sion. Am 15. Mérz 2024 haben die EU-Mitglied-
staaten nun der politisch hart umkdmpften Richt-
linie zugestimmt. Insbesondere wurde in dem nun
vorliegenden Kompromisstext der Anwenderbe-
reich reduziert. Eine Abstimmung des EU-Rats
und des EU-Parlaments {iber die Regelungen steht
derzeit noch aus, soll aber noch vor den Europa-
wahlen im Juni 2024 erfolgen. Mit einer Verof-
fentlichung der CSDDD im europédischen Amtsblatt
konnte noch im Mai 2024 gerechnet werden und
wiirde dann 20 Tage nach der Veréffentlichung

in Kraft treten. Innerhalb von zwei Jahre nach
Inkrafttreten miissten die EU-Mitgliedsstaaten
die Richtlinie dann in nationales Recht umsetzen.
Dies diirfte in Deutschland vrsl. eine Uberarbei-
tung des LkSG erforderlich machen.

Ein Jahr deutsches Lieferkettensorgfaltspflichten-
gesetz (LkSG) — Aktuelles

Das Gesetz legt die Anforderungen an Unternehmen
fest, um menschenrechtliche Sorgfaltspflichten
inihren Lieferketten zu gewahrleisten. Es fordert
von Unternehmen, dass sie Risiken fiir Menschen-
rechtsverletzungen in ihren Lieferketten identifi-
zieren, verhindern und beheben. Der Anwender-
kreis ist seit dem 01.01.2024 groRer geworden und
erfasst nun auch Unternehmen mit 1000 Beschaf-
tigten (der VDV hat dazu bereits vielfach berichtet).

Das fiir die Durchsetzung zustdndige Bundesamt
fiir Wirtschaft und Ausfuhrkontrolle (BAFA) hat
im vergangenen Jahr auf seiner Internetseite
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zahlreiche Handreichungen verdffentlicht, die
Unternehmen bei der Umsetzung des Gesetzes
unterstiitzen sollen.

Hilfestellungen und Unterstiitzungsangebote

des VDV

Summa summarum stehen grofle Verdnderungen
in der Nachhaltigkeitsberichterstattung an, die
weitreichend sind und neue Herausforderungen
auch fiir die VDV -Mitgliedsunternehmen darstellen.

Mit diversen Stellungnahmen zu verschiedenen
EU-Konsultationen hat der VDV sich 2023 u. a.
dafiir starkgemacht, dass es insbesondere fiir KMU
nicht zu einer iiberbordenden Biirokratie kommt.
So sind in dem Standard-ESRS 1 Ubergangser-
leichterungen aufgefiihrt, die insbesondere Unter-
nehmen mit nicht mehr als 750 Beschéftigten
deutliche Erleichterungen in den ersten Anwen-
dungsjahren einrdumen. Dennoch diirften die ver-
bleibenden Angabepflichten auch fiir Unterneh-
men dieser Grélenordnung zunéchst eine grofle
Herausforderung darstellen.

Gemeinsam mit dem Unterausschuss Nachhaltig-
keit wurden daher diverse Unterstiitzungsange-
bote in Form von Webinaren zum LkSG und zur
CSRD, Lehrgéngen und Leitfdden realisiert bzw.
auf den Weg gebracht:

— Diverse Webinare zu LkSG, CSRD und Energie-
effizienzgesetz im Frithjahr 2023/2024

— Leitfaden zur Nutzung von Okostrom - Version
2.0 (VDV-Mitteilung 1102/2023)

— Leitfaden zum deutschen Lieferkettensorg-
faltspflichtengesetz (LkSG) (VDV-Mitteilung
9073/2023)

— Leitfaden Nachhaltigkeitsberichterstattung
nach DNK unter Einbezug der CSRD (Veroffent-
lichung Mai 2024 geplant)

— Fortbildungsmodule fiir Nachhaltigkeitsbeauf-
tragte (das Angebot der VDV-Akademie wird
vrsl. im Herbst 2024 zur Verfiigung stehen)

— VDV-Fachkongress ,Wissen schafft nachhalti-
gen Vorteil" am 4./5. Juni 2023 in Offenbach

Nachhaltig begleiten wir Sie gerne auch 2024 und
stellen uns den diversen Herausforderungen mit
weiteren Unterstiitzungsangeboten.

Fragen beantwortet Ihnen gerne Britta Mas,
zustandig fiir Nachhaltigkeitsfragen im VDV.

Britta Mas

Fachbereichsleiterin Nachhaltigkeit
T 0221 57979-147

mas@vdv.de



Wissen und Weiterbildung fiir die Branche

Wissensaustausch und Weiterbildung werden in den néchsten Jahren eine noch groRere
Rolle bei der Gewinnung und Bindung von Fach- und Arbeitskrédften einnehmen. Mit
KnowHow@OV gibt es bereits eine zentrale Wissensplattform fiir die Branche. Mit der
Verkniipfung mit dem Mobilitdtsnetzwerk Bildung wird das Angebot ausgeweitet und um
Weiterbildungsangebote und Wissensaustausch erweitert.

Suchen Sie in IThrem Arbeitsalltag oft nach passen-
den branchenspezifischen Informationen? Dann
schauen Sie doch mal auf knowhow.vdv.de vorbei.

KnowHow@OV ist die Wissensplattform fiir die
Branche und sie erfreut sich auch im vierten Jahr
ihres Bestehens wachsender Beliebtheit. Das zei-
gen nicht nur die stetig wachsenden Nutzenden-
zahlen, sondern auch die kontinuierliche Erweite-
rung des Angebots.

Das Angebot von KnowHow@OV im Uberblick

Die VDV-Akademie bietet Ihnen auf der Know-
How-Plattform Zugang zu iber 550 VDV -Schriften
und VDV-Mitteilungen. Dabei reichen die Themen
von A wie ,Abfertigungsverfahren im Eisenbahn-
Personenverkehr” bis Z wie ,Zukunftsorientierte
und nachhaltige Aus- und Weiterbildung des Fahr-
und Betriebspersonals in OPNV-Fahrschulen”.

Allein im Jahr 2023 haben die Nutzerinnen und
Nutzer 50 000 Mal auf KnowHow@O0OV auf VDV-
Dokumente zugegriffen.

Positionspapiere, Factsheets und wissenschaftliche
Studien ergédnzen zunehmend das Angebot von
KnowHow@OV. Schlagworte und Definitionen
helfen auch Neu- und Quereinsteigenden, sich in

der Welt des 6ffentlichen Verkehrs zurechtzufinden.

Digitale Lernnuggets runden das Angebot ab.

Netzwerke fiir besseren Wissensaustausch

Ab diesem Jahr wird KnowHow@OV noch besser
mit Lernangeboten und digitalen Netzwerken ver-
kniipft, um das Lernen und Informieren on the job
zu verbessern.

Denn Wissen und Weiterbildung werden in den
néchsten Jahren noch stérker als bisher eine
Schliisselrolle in der Gewinnung und Bindung
von Fach- und Arbeitskraften einnehmen. Des-
halb ist es so wichtig, dass sich Mitarbeitende in
Verkehrsunternehmen und Personalabteilungen
sowie Fithrungskrafte schnell einen Uberblick
lber neue Wissens- und Weiterbildungsangebote
verschaffen kénnen.Im Mobilitdtsnetzwerk
Bildung wird die Suche zum Kinderspiel.

Auferdem fordert das Mobilitdtsnetzwerk Bildung
den fachlichen Austausch. Im digitalen Wissens-
austausch kénnen sich Interessierte mit Fachkol-
leginnen und -kollegen austauschen und Good-
Practice-Beispiele mit der Community teilen.

Die Entwicklung dieses neuen Angebots erfolgt
im Projekt NetOV - Vernetzung von digitalen
Wissens- und Lernplattformen zur personalisier-
ten Weiterbildung und zum kooperativen Wissens-
austausch in der Mobilitdtsbranche und wird
durch die Férderung des Bundesministeriums fiir
Bildung und Forschung und des Bundesinstituts
fiir Berufsbildung im Rahmen des Innovations-
wettbewerbs INVITE erméglicht.

Das Mobilitdtsnetzwerk Bildung steht ab September
2024 allen Interessierten zu Verfiigung.

Unternehmen, die sich schon vorab informieren
wollen, kénnen unter info@netoev.de Kontakt zum
Projektteam aufnehmen.

Stefanie Menke

Projektleiterin NetOV, VDV-Akademie
T 0221 57979-167

menke@vdv.de
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Betriebliche Integration automatisierter Busse in den OV -
das Projekt OV-LeitmotiF-KI (Update)

Automatisierter fahrerloser Busbetrieb benétigt eine Integration der Fahrzeuge in die
Steuerungssysteme des OV. Das Projekt OV-LeitmotiF-KI hat ein Referenzmodell dafiir
erarbeitet und wird ausgewdhlte Schnittstellen praktisch erproben.

Automatisiertes Fahren im Kontext des OV

Der automatisierte Betrieb von Bussen trégt zur
Automatisierung und Digitalisierung des 6ffent-
lichen Verkehrs bei, die bendtigt werden, um den
Herausforderungen des demografischen Wandels
und der Mobilitdtswende gerecht zu werden. Trotz
rasanter Fortschritte befindet sich die Technolo-
gie des hoch automatisierten Fahrens im Straflen-
verkehr derzeit noch in der Entwicklung. Daher
hatten bisher die meisten Projekte im 6ffentlichen
Verkehr Versuchscharakter, insbesondere gibt es
noch keine praktischen Betriebe ohne Personal

im Fahrzeug. Entsprechend konzentrierten sich
diese Projekte auf die Optimierung der Automati-
sierungstechnologie mit dem Zielbild eines pers-
pektivisch fahrerlosen Betriebs. Jetzt aber arbeiten
immer mehr Projekte auf einen breiten Wirkbetrieb
hin, meist als bedarfsgetriebene Verkehre mit
relativ kleinen GeféfRRen.

Integration in den OV

Damit wird ein anderer Aspekt immer wichtiger:
Neben der direkten technischen Fahrzeugsteuerung
hat das Fahrpersonal im 6ffentlichen Personenver-
kehr zwei wesentliche Integrationsaufgaben:

— Fahrer:innen kennen den aktuell zu fahren-
den Fahrplan (Linienfahrweg oder dynamische
bestimmte Route im Bedarfsverkehr) und setzen
diesen um. Sie sind also das Bindeglied zwischen
der Betriebsplanung und -steuerung und dem
eigentlichen Fahrgeschehen.

— Fahrer:innen sind erste Ansprechpartner:innen
fir die Fahrgéste im Fahrzeug fiir einfache Fra-
gen wie: ,Fahren Sie zum Marktplatz?”, aber
auch fiir die Fahrgastbetreuung in Unfall- und
Notsituationen.

Entsprechend lautet die Kernfrage:

Wie gelingt die Integration automatisierter Busse
in das 6ffentliche Mobilitdtsangebot, wenn pers-
pektivisch gar keine Fahrer:innen mehr an Bord
sind?

Das Projekt OV-LeitmotiF-KI

Diese Frage ist Hauptgegenstand des seit 2022
vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr
(BMDV) geforderten und vom VDV koordinierten
Projektes, das 2024 abgeschlossen werden wird.
Projektpartner sind ESE (Engineering und
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Software-Entwicklung GmbH), FZI (Forschungs-
zentrum Informatik), INIT GmbH, IVU Traffic
Technologies AG, KIT (Karlsruher Institut fiir
Technologie) und Technische Universitét Ilmenau.

Projektstand und Ergebnisse

Basierend auf einer Beschreibung der betrieblichen
Anwendungsfille von Bussen im OV wurde ein
Referenzmodell fiir die Systeme der OV -Steuerung
und des automatisierten Fahrens entwickelt. Diese
Teilergebnisse stielen auf sehr grofes Interesse in
der Branche und wurden deshalb schon wihrend
der Projektlaufzeit anderen Projekten zum automa-
tisierten Fahren im OV zur Verfiigung gestellt

(s. https://www.vdv.de/leitmotif-ki.aspx).

Eine Auswahl der Schnittstellen des Referenz-
modells wurde auf Grundlage und als zukiinftige
Erweiterung der VDV -Schrift 435 (IoM, Internet of
Mobility) spezifiziert. Davon profitieren die Leit-
systeme auch schon im konventionellen Betrieb
mit Fahrpersonal, da so die bisherige Liicke bei der
Ubertragung sog. dispositiver MaRnahmen zwischen
Leitstelle und Fahrzeug geschlossen wird und damit
erstmals ein offener Standard fiir eine funktional
vollstédndige ITCS-Luftschnittstelle entsteht.
Derzeit werden diese Schnittstellen prototypisch
implementiert und 2024 im Testfeld Autonomes
Fahren Baden-Wiirttemberg (TAF BW) validiert.
Parallel wurden Méglichkeiten fiir den Einsatz
kiinstlicher Intelligenz (KI) identifiziert, insbeson-
dere in Anwendungsfallen aus dem Bereich der
Uberwachung und des Stérungsmanagements auto-
matisierter Fahrzeuge. Entsprechende praktische
Tests sind ebenfalls geplant.

Ein weiterer Projektschwerpunkt ist die funkti-
onale Sicherheit der Steuerungssysteme fiir den
offentlichen Verkehr mit automatisierten Fahr-
zeugen. Dafiir wurde das Referenzmodell mit
bewédhrten Methoden aus der Sicherheitsbe-
trachtung von Bahnsystemen bewertet (z.B. VDV-
Schriften 161 und 336). Daraus werden derzeit das
funktionale und das technische Sicherheitskon-
zept sowie ein Zulassungskonzept entwickelt.

Dr. Claus Dohmen

Betriebliche Digitalisierung,Zentrale Systeme
T 022157979-135

dohmen@vdv.de



Auf dem Weg zum ITCS 2030

Das Intermodal Transport Control System (ITCS) ist das zentrale Steuerungsinstrument des
offentlichen Personenverkehrs. Ein neuer Architekturansatz macht es fit fiir die Zukunft

und hilft, aktuelle Probleme zu 16sen.

ITCS gestern und heute

Das ITCS hat sich seit den Anféangen als RBL (rech-
nergesttiitztes Betriebsleitsystem) in den 1970er -
Jahren zum zentralen Steuerungsinstrument des
OPNV entwickelt. Die Aufgaben sind kontinuierlich
gewachsen: Zur innerbetrieblichen Kommunikation
und Situationserfassung kam bald die aktive Ver-
kehrssteuerung hinzu. Spéter wurde die Echtzeit-
Fahrgastinformation eine zentrale Aufgabe - in
vielen Féllen war dies sogar die wesentliche Moti-
vation fiir die Einfiihrung eines ITCS.

Und die Anforderungen an das ITCS wachsen weiter:
Elektrische Busse erfordern ein Reichweiten- und
Lademanagement, Linienverkehre werden durch
Bedarfsverkehre ergénzt und schlieflich bringen
automatisierte Fahrzeuge neue Formen der Ver-
kehrssteuerung und Fahrgastkommunikation in die
Leitstellen und Bordsysteme des ITCS.

So ist das ITCS bereits heute ein unverzichtbarer
Baustein fiir die Bereitstellung eines leistungsféhi-
gen und qualitativ hochwertigen OV. Diese Bedeu-
tung wird weiter zunehmen, zum einen aufgrund
der o.g. neuen funktionalen Anforderungen, zum
anderen aber angesichts der aus Klimaschutzgriin-
den notwendigen Verkehrswende und der damit
zwangsliufig steigenden Verkehrsleistung im OV.

Neue Herausforderungen und alte Probleme

Dies geschieht vor dem Hintergrund des demogra-
fischen Wandels, der in den kommenden Jahren zu
einem starken Fachkraftemangel auch im OV fiih-
ren wird. Dieser Mangel betrifft neben dem Fahr-
personal auch die Mitarbeiter:innen in den Leit-
stellen sowie die Systemarchitekten und -archi-
tektinnen und Systembetreuer:innen des ITCS in
Zentrale und Fahrzeugen.

Daher sind Automatisierung und Standardisierung
bei Einfiihrung und Betrieb von ITCS zwingend
notwendig, um sicherzustellen, dass der OV leis-
tungsféhiger Teil der Losung ist und bleibt. Bis in
die jiingste Vergangenheit hinein wurden ITCS als
monolithische Systeme von einem einzigen Her-
steller geliefert. Die Erfahrungen damit sind in jeder
Hinsicht schlecht: mangelnde funktionale Qualitat
und Stabilitat, hohe Kosten in Anschaffung, War-
tung und Weiterentwicklung, hoher Aufwand in
Projektdurchfiihrung und Betrieb.

Eine neue Architektur
Abhilfe schafft die Anwendung der Architektur-
konzept des ,Internet of Mobility” (IoM) gemafR

VDV -Schrift 435 auf das ITCS: Die funktionalen
Module sind iiber offene, standardisierte Schnitt-
stellen und einen zentralen Datenbroker lose ge-
koppelt. Im Broker stehen dazu alle betrieblichen
Daten jederzeit offen fiir die Weiterverarbeitung
durch andere Module zur Verfiigung.

Die einzelnen Module kénnen und sollten in einem
solchen System von verschiedenen Herstellern
kommen. Auch der parallele Betrieb gleichartiger
Komponenten von verschiedenen Herstellern kann
sinnvoll sein, z. B. Fahrzeug-Bordrechner ver-
schiedener Hersteller unter einer Leitstelle. Dies
verhindert zum einen nachteilige Abhédngigkeiten
von einem einzigen Hersteller (sog. Vendor-Lock-
in), zum anderen werden so flexible Migrations-
strategien moglich, die kosten- und risikointen-
sive ,Big-Bang-Szenarien" bei Systemeinfiihrung
und Update vermeiden.

So konnen im Laufe der Zeit Komponenten ausge-
tauscht und ergédnzt werden und das System kann
stdndig aktualisiert, verbessert und an gednderte
Anforderungen angepasst werden. Dabei besteht
keine technische und/oder kommerzielle Abhén-
gigkeit mehr von den Herstellern der datenerzeu-
genden Systeme.

Die VDV-Mitteilung 7057

Der Unterausschuss itcs im Ausschuss fiir Tele-
matik und Informationssysteme (ATI) hat diese
Thematik aufgearbeitet und im Mai 2023 dazu
die VDV-Mitteilung 7057 ,Auf dem Weg zum itcs
2030" verodffentlicht.

Diese Mitteilung wendet sich an Mitarbeiter:innen
in Verkehrsunternehmen, die vor dem Hintergrund
der o. g. Herausforderungen eine Perspektive und
Strategie fiir das hauseigene ITCS entwerfen und
umsetzen wollen.

Sie enthilt Anregungen und ist ein Leitfaden fiir
(a) die Analyse der eigenen aktuellen Situation

in Bezug auf das ITCS, (b) die Strukturierung der
aktuellen und zukiinftigen Anforderungen und (c)
die Entwicklung einer eigenen Perspektive und
Strategie fiir das ITCS 2030.

Dr. Claus Dohmen

Betriebliche Digitalisierung: Zentrale Systeme
T 022157979-135

dohmen@vdv.de
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UpTrain: Endspurt fiir das Projekt der VDV-Akademie

Seit 2020 lauft das bisher grofite Projekt der VDV-Akademie: Das InnoVET-Projekt UpTrain.
Noch bis November 2024 werden im Rahmen des Projekts neue Fortbildungen und innova-
tive Bildungskonzepte erprobt.

Die grofite Herausforderung der Branche der
nachsten Jahre wird das Gewinnen und Binden
von (qualifiziertem) Personal sein. Hier setzte
UpTrain an: Das iibergeordnete Ziel des Projekts
ist die Gewahrleistung von attraktiven und
anschlussfihigen Fachkarrieren in der Branche.

Gemeinsam fiir die Branche

Mitstreitende sind neben der VDV-Akademie acht
weitere Partner. Die Verkehrsbranche ist vertreten
durch die Kélner Verkehrs-Betriebe AG, die
Rheinbahn AG, die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH
und die Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frank-
furt am Main mbH. Von wissenschaftlicher Seite
sind die Hochschule Bochum, die Bergische Uni-
versitdt Wuppertal sowie die Hochschule Darm-
stadt und die Frankfurt University of Applied
Sciences dabei. Zudem beteiligen sich zahlreiche
Kooperationspartner aus der ganzen Branche
sowie Gewerkschaften, politische Akteurinnen
und Akteure, DIHK, IHK sowie ein Projektbeirat
und Lenkungskreis an der erfolgreichen Umset-
zung des Projekts. Geférdert wird UpTrain vom
Bundesministerium fir Bildung und Forschung
(BMBF)im Rahmen des Innovationswettbewerbs
InnoVET.

Neue Fortbildungen

In dem Projekt wurden zwei neue gewerblich-
technische Fortbildungen mit IHK-Abschluss
entwickelt und erprobt: der gepriifte Berufsspe-
zialist/die gepriifte Berufsspezialistin fiir Elek-
tronik Mobilitdt und der Master Professional in
Technologischen Innovationsstrategien Mobili-
tat*. Der Berufsspezialist/die Berufsspezialistin
bildet mit drei Wahlmodulen die klassischen tech-
nischen Fachbereiche Kraftomnibusse, Schienen-
fahrzeuge oder Leit- und Sicherungstechnik ab.
Die Fortbildung ist auf der Stufe 1 konzipiert,
zwischen Berufsausbildung und Meister:in oder
Techniker:in. Dariiber angesiedelt ist die Fortbil-
dung auf Masterniveau. Sie vermittelt Inhalte zu
technischen Innovationen und Handlungskompe-
tenzen auf strategischer Unternehmensebene.

Transfer und Verstetigung der Fortbildungen

Die Fortbildung zum Gepriiften Berufsspezialis-
ten/zur gepriiften Berufsspezialistin wurde inner-
halb der Projektlaufzeit zweimal durchgefiihrt,
sodass hier ausreichend Evaluationsergebnisse
vorliegen und bereits Anpassungen vorgenommen
werden. Diese Fortbildung soll bereits kurz nach
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Projektende, d.h. Anfang 2025, wieder angeboten
werden. Die Erprobung der Masterfortbildung
endet voraussichtlich mit den IHK-Prifungen im
Spatsommer/Herbst 2024. Sobald die abschlieRen-
den Evaluationsergebnisse vorliegen, soll die Fort-
bildung modularisiert und angepasst werden.

Beratung

Begleitend zu den Fortbildungen wurde eine Bil-
dungsberatung fiir die Teilnehmenden erprobt. Das
Angebot unterstiitzte die Teilnehmenden individu-
ellin ihrer Orientierung und Entscheidungsfindung
zu beruflichen Perspektiven und Entwicklungs-
moglichkeiten, indem z. B. mogliche Karrierewege
sichtbarer gemacht wurden. Die Beratung erfolgte
durch eine Vertretung des Verkehrsunternehmens
des Teilnehmenden und den Bildungsberater der
VDV-Akademie. Ein weiteres Beratungsinstru-
ment wird der Workshop ,Karrierepfade in Ver-
kehrsunternehmen” sein. Unternehmensinterne
Karrierewege werden erarbeitet und als Instru-
ment fiir die Rekrutierung oder die Personalent-
wicklung eingesetzt werden.

Ausblick

Alle Ergebnisse und Produkte werden in einem
Leitfaden festgehalten, der abschliefend der
Offentlichkeit zur Verfiigung stehen wird. Da viele
der entwickelten Produkte und Instrumente aus
dem Forschungsprojekt iiber die Projektlaufzeit
hinaus bestehen bleiben sollen, steht das Jahr 2024
ganz im Zeichen der langfristigen Implementie-
rung und Uberfithrung in den Geschiftsbetrieb der
VDV-Akademie.

Wir danken allen Verbundpartnern und Unter-
stiitzerinnen und Unterstiitzern der letzten Jahre
fir ihr Vertrauen und ihr Engagement ganz herz-
lich!

*Titel unter Vorbehalt.

Britta Robels

UpTrain, Projektleitung
M 01753710430
robels@vdv.de
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VDV-Landesgruppen

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




Jugendticket BW eingefiihrt und Schienenfahrzeugforderung
umgesetzt

Im Jahr 2023 wurden mit dem Jugendticket BW und der Schienenfahrzeugférderung BW
wichtige OPNV-Vorhaben in Baden-Wiirttemberg umgesetzt. Unklar ist allerdings weiter-
hin, ob das geplante Mobilitdtsgesetz BW kommt.

Aus Jugendticket BW wird D-Ticket Jugend BW
Zum 1. Mérz 2023 wurde das Jugendticket BW als
eine im Koalitionsvertrag der baden-wiirttem-
bergischen Landesregierung vom Mai 2021 fest-
gelegte OPNV-MaRnahme eingefiihrt. Zum Preis
von 365 EUR pro Jahr konnten Jugendliche bis zum
21. Lebensjahr mit Wohnort in Baden-Wiirttem-
berg das Ticket kaufen, aulerdem Schiiler:innen,
Studierende, Auszubildende und Freiwilligen-
dienstleistende bis zum 27. Lebensjahr. Die Giil-
tigkeit war beschrinkt auf den OPNV und SPNV
in Baden-Wirttemberg. Die Entscheidung zur
Einfihrung wurde im Frithjahr 2022 getroffen,
bereits seit 2021 gab es intensive Vorbereitungen
der Branche.

Die Einflihrung des Jugendtickets BW wurde dann
Uiberlagert von den politischen Beschliissen im
November 2022 und Januar 2023 zur Einfihrung
des Deutschlandtickets zum 1. Mai 2023. Infolge-
dessen wurde im Sommer 2023 beschlossen, das
Jugendticket BW in das Deutschlandticket Jugend
BW zum gleichen Preis von 365 EUR pro Jahr zum
1. Dezember 2023 zu iberfithren. Bei der Finanzie-
rung wird zunéchst der wirtschaftliche Nachteil
des Deutschlandtickets zu jeweils 50 Prozent von
Bund und Landern getragen. Die weitere Rabattie-
rung innerhalb des Deutschlandtickets unterhalb
der 49 Euro wird wie bisher beim Jugendticket BW
zu 70 Prozent vom Land und zu 30 Prozent von den
OPNV-Aufgabentrigern getragen.

Mobilitédtsgesetz BW weiter in der Schwebe

Seit 2022 arbeitet das Ministerium fiir Ver-

kehr Baden-Wiirttemberg an einem Entwurf fiir
ein Landesmobilitdtsgesetz (LMG). Fiir den VDV
und seine Mitglieder haben zwei wichtige The-
men im LMG besondere Relevanz: der Mobilitéts-
pass und ambitioniertere Beschaffungsvorgaben
fiir emissionsfreie Busse. Das LMG soll zunéchst
einen gesetzlichen Rahmen fiir Kommunen geben,
die eine Drittnutzerfinanzierung durch einen
+Mobilitatspass” umsetzen mochten, was von der
VDV-Landesgruppe ausdriicklich unterstiitzt
wird. Nach einer Umsetzungsstudie fiir verschie-
dene Mobilitdtspasskonzepte (einwohnerbezogen,
Pkw-halterbezogen, Pkw-nutzungsbezogen oder
Arbeitgeberabgaben) in 13 Modellregionen Baden-
Wiirttembergs haben nun drei Stadt- und Land-
kreise (Freiburg, Karlsruhe und Ortenaukreis)
imJanuar 2024 gemeinsam mit dem Ministerium
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beschlossen, in eine vertiefende Umsetzungskon-
zeption zu gehen. Sehr kritisch sehen der VDV,
aber auch andere Verbdnde und der Koalitions-
partner CDU allerdings eine geplante Verpflich-
tung im LMG, dass ab 2030 zu 100 Prozent emis-
sionsfreie Stadtbusse und ab 2032 zu 100 Prozent
emissionsfreie Regionalbusse im OPNV beschafft
werden miissen. Vor dem Hintergrund der weg-
brechenden Bundesférderung und der bei Wei-
tem nicht ausreichenden Finanzmittel im Landes-
GVFG ist derzeit noch unklar, ob das LMG iiber-
haupt beschlossen wird und mit welchem Inhalt es
beschlossen wird.

Schienenfahrzeugférderung

Im November 2023 hat das Ministerium fiir Ver-
kehr Baden-Wiirttemberg die bereits seit 2020
angekiindigte Férderrichtlinie zur Schienenfahr-
zeugférderung im Rahmen des Landes-GVFG
verdffentlicht. Damit gibt es nun endlich eine
Perspektive fiir die Férderung neuer Schienen-
fahrzeuge fiir Stadtbahnen, StraRenbahnen und
Nebenbahnen. Fiir Ersatzfahrzeuge wird 30 Pro-
zent Forderung, fiir Fahrzeuge fiir Angebotsaus-
weitung wird 40 Prozent Forderung gewahrt. Im
Dezember 2023 konnten viele VDV -Mitgliedsun-
ternehmen Antrage stellen, die erfreulicherweise
noch bis Ende Dezember vorlaufig bewilligt wurden.

Weitere Antrége sind auch im Jahr 2024 méglich.
Unklar ist allerdings, ob ausreichend Mittel fir

alle geplanten Vorhaben vorhanden sind, da esim
Landes-GVFG zunehmend zu einer Finanzmittel-
konkurrenz mit anderen Fordertatbestdnden wie
beispielsweise Aus-/Neubau von Strecken, Aus-/
Umbau von Betriebshofen und Busbeschaffung
kommen wird. Dies wird auch durch den massiven
Riickgang der Bundesfdrderung zur Umstellung der
Busflotten auf alternative Antriebe verschérft.

Ulrich Weber

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Baden - Wiirttemberg
T07117885-6044

weber@vdv.de



VDV Bayern: Ausbildungsverkehr, Guterverkehrskonzept
und runder Tisch zur Fahrpersonalgewinnung

Mit intensiver Beteiligung der VDV-Landesgruppe hat der Freistaat Bayern die Finan-
zierung des Ausbildungsverkehrs (bisher § 45a PBefG) auf eine neue landesrechtliche
Grundlage gestellt, ein Gliterverkehrskonzept Bayern erstellt und einen runden Tisch
zur Fahrpersonalgewinnung etabliert.

Der altehrwiirdige § 45a PBefG hatte in anderen
Bundeslédndern schon ldngst ausgedient. In Bayern
war die Reform bisher nicht zustande gekommen.
Endgiltig obsolet wurde der § 45a PBefG durch das
Deutschlandticket.

Finanzierung des Ausbildungsverkehrs

Im Juli 2023 war es dann so weit: Der Bayerische
Landtag hat die Finanzierung des Ausbildungs-
verkehrs im allgemeinen OPNV mit einem neuen
Artikel 24 des bayerischen OPNV-Gesetzes ge-
regelt.

Der VDV Bayern und weitere Verbdnde wirken

in der Projektgruppe des Bayerischen Verkehrs-
ministeriums zur Finanzierungsreform mit. Es
konnte zumindest erreicht werden, dass die Mittel-
ausstattung im Staatshaushalt mit rund 103 Mil-
lionen Euro verstetigt ist. Die Mittel des Freistaats
gehen jetzt zweckgebunden an die Landkreise und
kreisfreien Stidte als OPNV-Aufgabentriger. Fiir
jeden bestehenden Linienverkehr ist das Finan-
zierungvolumen im Ausbildungsverkehr bis zum
Ende der Genehmigungslaufzeit gesichert, ldngs-
tens bis 2033.

Fiir die Mittel, die ab 2025 durch Auslaufen von
Genehmigungen frei werden, wird ein neuer Ver-
teilungsschliissel erarbeitet. Da die Kostensétze
im bisherigen § 45a PBefG schon seit 10 Jahren
nicht mehr erh6ht worden waren, setzt der VDV
Bayern sich fiir einen bedarfsgerechten Mittel-
aufwuchs ein. Bei dem neuen Verteilungsschliis-
sel muss vermieden werden, dass Verkehre aus
finanziellen Griinden nicht verldngert werden
kénnen.

Giiterverkehrskonzept Bayern:

erster Schritt in die richtige Richtung

Das schon ldnger angekiindigte Giiterverkehrs-
konzept des Bayerischen Verkehrsministeriums
liegt jetzt vor. Der VDV Bayern hatte an den Work-
shops mitgewirkt. Das Konzept betont das Ziel
der Nachhaltigkeit des Gliterverkehrs sowie die
Stiarken des Schienengiiterverkehrs und des Kom-
binierten Verkehrs. Die Prognose fiir den Giiter-
verkehr in Bayern fiir den Zeitraum von 2019 bis
2035 ist ein Anstieg von 22 Prozent im klassischen
Schienengiiterverkehr und von 79 Prozent im
Kombinierten Verkehr.

Als Handlungsfelder werden definiert:

— Netz und Verflechtung

— Neue Technologien

— Qualifizierung und Nachwuchsgewinnung

Der erforderliche Ausbau und die weitere Elek-
trifizierung der Schieneninfrastruktur fiir den
Glterverkehr sind ausdriicklich genannt. Das
Ministerium will die Kooperation von Verladern
bei der gemeinsamen Nutzung von Gleisanschliis-
sen unterstiitzen. Der Aufbau von Datenmodellen
fir die kommunale Planung des Gliterverkehrs in
Modellkommunen soll geférdert werden. Zu den
Bereichen Nachwuchsgewinnung, Dekarbonisie-
rung und Flachenverfiigbarkeit werden Losungs-
ansitze und Maflnahmen genannt. Modellvor-
haben fiir Gliterverkehrszentren sollen gefdrdert
werden.

Aus Sicht des VDV Bayern ist das Giiterverkehrs-
konzept eine solide Grundlage fiir weitere Aktivi-
téten des Freistaats. Es ist zu begriilen, dass der
Freistaat Ziele im Giiterverkehr definiert und ver-
stdrkte Aktivitdten ankiindigt. Der VDV Bayern
wird diese auch in Zukunft aktiv begleiten.

Runder Tisch fiir Gewinnung von Fahrpersonal
Das Bayerische Verkehrsministerium hat einen
runden Tisch zur Gewinnung von Fahrpersonal
initiiert. Der VDV Bayern und die VDV-Arbeitge-
berinitiative wirken mit. Dabei wurde ein erstes
offentliches Event fiir das Image der Branche orga-
nisiert, das mit politischer Prominenz auf dem
Stadtplatz in Deggendorf stattfand. Die ausgestell-
ten Fahrzeuge, ein Fahrsimulator sowie die Mdg-
lichkeit, selbst einen Bus zu lenken, zogen ein
erfreulich grofles Publikum an.

Burkhard Hiittl
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Bayern
T 089 2191-2240
huettl@vdv.de
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Hessen: Neue Kopfe und frische Ideen fiir die Mobilitat

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen und seine Mitgliedsunternehmen stehen der
neuen Hessischen Landesregierung (gebildet von der CDU und der SPD) gerne als
kompetenter, verldsslicher und zugleich umsetzungsstarker Partner zur Seite. Der VDV in
Hessen selbst ist seit dem Friithjahr 2023 unter neuer Fithrung: Dr. Klaus Vornhusen
(Deutsche Bahn AG) ist der neu gewahlte Vorsitzende der Landesgruppe.

Neue Landesregierung im Amt — Beginn der

21. Wahlperiode des Hessischen Landtages
(2024-2029)

CDU und SPD hatten ihren Koalitionsvertrag
bereits im Dezember in Wiesbaden unterzeichnet.
Das bisherige Wirtschafts- und Verkehrsressort
wird erweitert um die Zusténdigkeit fiir den
landlichen Raum und wird zudem von der SPD
besetzt. Der Vorstand der Landesgruppe sieht in
dem Koalitionspapier eine sehr gute Grundlage fiir
die verkehrspolitische Arbeit in den kommenden
Jahren und freut sich, mit der neuen Landesregie-
rung unter Fithrung von Ministerprésident Boris
Rhein, MdL (CDU) zusammenzuarbeiten. Stellver-
tretender Ministerprésident und zustdndiger
Minister fiir Wirtschaft, Energie, Verkehr, Wohnen
und ldndlichen Raum ist der bisherige Frankfurter
Bundestagsabgeordnete Kaweh Mansoori (SPD).

Die Landesgruppe ist sich bewusst, dass die
Umsetzung des positiven und ambitionierten
Regierungsprogramms in den kommenden Jahren
auch finanzieller Spielrdume und zusétzlicher
Mittel bedarf, die im Rahmen der jeweiligen Haus-
halte bereitgestellt werden miissen. Dies bleibt nun
abzuwarten, schmaélert aber nicht den positiven
programmatischen Gesamteindruck.

Schwerpunkt Programmarbeit: Landesgruppe legt

Positionen und Handlungsfelder zur Mobilitéts-

politik vor

Die Mitgliedsunternehmen haben gemeinsam mit

den Mitgliedern des Landesgruppenvorstands

Handlungsfelder zur Zukunft der Mobilitét im

Vorfeld der Landtagswahl ausgemacht und im

Rahmen der Herbsttagung vorgelegt. Darin wird

skizziert, wie in den verschiedenen Handlungs-

feldern vorgegangen werden konnte. Im Einzelnen

sind Initiativen und Impulse in folgenden Hand-

lungsfeldern vordringlich:

— Personal - die Kernressource der Mobilitdtswende

— Deutschlandticket absichern

— Finanzierung — Betrieb nachhaltig erméglichen

— Infrastruktur fiir Stabilitat, Flexibilitdt und
Wachstum

— Modernisierung von Bahnhofen als Mobilitéts-
station

— Der Giiterverkehr-Imperativ: mehr Verkehr auf
die Schiene

— Die Zukunft gestalten - Innovationen im OPNV
férdern

82 VDV-Jahresbericht2023/2024 VDV-Landesgruppen: Hessen

Dadie Mitarbeitenden aktuell und zukinftig die
Kernressource im System OPNV darstellen, hat der
Vorstand die Thematik Personal- und Fachkréfte-
situation bewusst auf der Landesebene priorisiert.
Die Landesgruppe hat hierzu begleitend eine AG
eingesetzt, um einerseits die Auswirkungen zu
analysieren und andererseits potenzielle Maf3-
nahmen mdglichst umzusetzen, um diesem Mangel
effektivund konkret zu begegnen.

Bisheriger Stellvertreter wird neuer Landes-
gruppenvorsitzender: Dr. Vornhusen tibernimmt
Der bisherige stellvertretende Vorsitzende der
VDV-Landesgruppe und Konzernbevollméchtigte
der Deutschen Bahn AG fiir das Land Hessen,

Dr. Klaus Vornhusen, ist im Frithjahr 2023 ein-
stimmig zum neuen Landesgruppenvorsitzenden
gewdhlt worden.

Ebenfalls neu in herausgehobener Funktion ist
Michael Riiffer (VGF) im Amt des stellvertretenden
Landesgruppenvorsitzenden mit dem Schwer-
punktthema Innovation im OPNV-Betrieb. Des
Weiteren wurden neu in den Vorstand gewéhlt:
Arne Rath (HEAG mobilo) und Prof. Dr.-Ing. Tom
Reinhold (traffiQ).

Die beiden VDV-Vizeprésidenten Prof. Knut Ringat
(links) und Veit Salzmann (rechts) gratulierten Dr. Klaus
Vornhusen (2. v. r.) und Michael Riiffer zur ihrer ein-
stimmigen Wahl

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



Neue Wege fortsetzen und die alltdglichen
Herausforderungen meistern

Die tagesaktuellen Herausforderungen dominierten die Arbeit der Verkehrsunternehmen.
Sowohl die Umsetzung des Deutschlandtickets als auch Ausfélle der Eisenbahninfrastruk-
tur und nach wie vor hohe Personalausfélle kennzeichneten die Situation.

Reaktivierung von SPNV-Strecken
Das Land Niedersachsen méchte Schienenstrecken

reaktivieren. Vor dem Hintergrund der gednderten
Standardisierten Bewertung wurde ein neuer An-
lauf unternommen. Wie schon 2013 wurde ein be-
gleitender Arbeitskreis gegriindet. Zur Teilnahme
waren neben den Verbénden auch Fahrgastver-
bénde aufgerufen. In einem ersten Schritt wurden
mit einem vereinfachten Verfahren verschiedene
Strecken untersucht. Die Voruntersuchung wurde
im Herbst abgeschlossen. In die néchste Stufe einer
vertiefenden Untersuchung wurden ausgewéhlte
Strecken iibernommen. Ergebnisse werden im
Sommer/Herbst 2024 erwartet.

Deutschlandticket

Die Umsetzung des Deutschlandtickets war fiir
die Beteiligten eine erneute Belastungsprobe. Um
einen moglichst reibungslosen Start zu ermégli-
chen, wurden dank der Erfahrung aus der Corona-
zeit diverse regelméalig stattfindende Informations-
runden mit den Verkehrsunternehmen und Ver-
biinden von der Verbandsgeschéftsstelle organi-
siert und durchgefiithrt. Wenn auch die grofien
Fragen wie die einer nachhaltigen Finanzierung
nicht beantwortet wurden, wurden kleinere Fragen
oftmals beantwortet. Der stetige Austausch war
auch wichtig, um in den begleitenden Arbeits-
kreisen des Landes Niedersachsen eine moglichst
abgestimmte Position vertreten zu kdnnen.
Aufgrund der unklaren Finanzsituation ist die
Zukunft ungewiss. Die urspriinglich vom Land
Niedersachen verfolgte Intention eines Schiiler-
und Azubitickets mit deutschlandweiter Giltigkeit
wurde verworfen.

Elektrifizierung der Fahrzeugflotten

Die Elektrifizierung der Fahrzeugflotten konnte
weiter vorangetrieben werden. Auch aufgrund
diverser Férdermdglichkeiten durch das Land
Niedersachsen, die die Bundesférderung ergénzen,
konnten mehrere Verkehrsunternehmen ihre
Elektrifizierung fortsetzen. Da vor allem kleinere
Unternehmen die Umstellung noch nicht vorneh-
men kénnen, wurde die Branchenvereinbarung
beschlossen. Sie wurde von der Hauptgeschafts-
stelle angestoRen und von der Landesgruppe unter-
stiitzt, da das Land Niedersachsen die Vereinba-
rung positiv bewertete. Auch die Fortsetzung der
Betriebshofférderung konnte erreicht werden.
Der Landesrechnungshof Niedersachsen hatte die

Forderung infrage gestellt. Dank diverser Initia-
tiven und Gespréche konnte aber die Fortsetzung
gesichert werden.

Fortsetzung der Betriebshofférderung

Dank eines umfassenden Engagements der VDV-
Mitglieder und der Geschaftsstelle konnte die
urspriingliche Streichung der Mittel zur Betriebs-
hofférderung abgewendet werden. Gleichzeitig
wurden die Vorschlédge des VDV zur Vereinfachung
des Antragsverfahrens positiv aufgenommen.

Dr. Holger Kloth

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Niedersachsen/Bremen
T 05111668-2000

kloth@vdv.de
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Fehlende Planungssicherheit beim Deutschlandticket,
Kostenexplosion und zunehmender Fahrpersonalmangel
bremsen Verkehrswende im Norden

Das immer wieder iiberzeichnete und inzwischen ausgesetzte Fahrzeugférderungspro-
gramm des Bundes ldsst auch im Norden Zweifel an der fristgemé&fRen Einhaltung der
EU-Clean-Vehicles-Richtlinie und damit an der Antriebswende wachsen.

Deutschlandticket

In allen drei Bundeslédndern der Landesgruppe war
das Jahr geprégt und dominiert von der inhaltli-
chen und technischen Vorbereitung und Einfiih-
rung des Deutschlandtickets. Auf viele praktische
Fragen zur betrieblichen und vertrieblichen Um-
setzung gab es nicht immer befriedigende Ant-
worten. Der Erfolg dieses als disruptiv geltenden
Tickets wurde und wird innerhalb der Landes-
gruppe daher sehr unterschiedlich bewertet.
Waihrend es in der Metropole Hamburg und den
gréReren Stadten den Hochlauf der OPNV-Nach-
frage nach Corona deutlich beschleunigte, sind die
Sorgen vieler Unternehmen im ldndlichen Raum
grof: so fehlt es an notwendiger Planungssicher-
heit bei der vollstdndigen Gegenfinanzierung, bis
heute sind drdngende Fragen hinsichtlich einer
fairen Einnahmenaufteilung ebenso unbeantwor-
tet wie die Bewaltigung der massiven Kapazitits-
probleme in stark touristisch geprégten Regionen.

Fahrpersonalmangel

Sowohlim Schienenpersonenverkehr als auch
im Bereich des Bus-OPNV hat sich die Lage bei
der Sicherstellung der vertraglichen Verkehrs-
leistung durch den zunehmenden Fahrpersonal-
mangel in Verbindung mit tiberdurchschnittlich
hohen Krankenstdnden noch einmal verschérft.
Eine Trendwende ist nicht in Sicht. In allen drei
Bundesléndern fallen zunehmend Personen- und
Glterzlige aus, wiahrend man im Busverkehr ver-
sucht zu erreichen, dass wenigstens die Haupt-
verkehrszeiten von Ausféllen verschont bleiben.
Massive Forderungen der Gewerkschaften nach
deutlich reduzierten Wochenarbeitszeiten und
mehr Urlaubstagen spitzen die Situation ange-
sichts gestarteter Manteltarifverhandlungen
weiter zu.

Hamburg

In Hamburg bleibt der Ausbau der Verkehrsinfra-
struktur das beherrschende Thema. Nicht nur bei
der Planung der Landesgrenzen iberschreitenden
S-Bahn-Linie S4 geht es spiirbar voran. Auch bei
der U5 konnte fiir den ersten Bauabschnitt nach
erfolgter positiver Standardisierter Bewertung
endlich der erste Forderantrag beim Bundesver-
kehrsministerium eingereicht und der obligato-
rische Spatenstich zu der insgesamt 24 km langen
(Hoch-)Bahnstrecke vollzogen werden.
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Mecklenburg-Vorpommern

Die Landesgruppe hat das Vorhaben der Landesre-
gierung zur Einfithrung der sog. Mobilitatsoffen-
sive M-V konstruktiv-kritisch begleitet. Zur ver-
kehrlichen Stirkung des ldndlichen Raums soll ein
landesweites Taktbussystem ebenso eingefiihrt
werden wie ein landesweites Rufbussystem. Die
Sorge der Unternehmen ist jedoch grof3, dass die
fir die Umsetzung dieser Systeme vorgesehenen
Férderungen nicht ausreichen. Auch das Auszu-
bildenden- und das Seniorenticket MV, die fiir

29 EUR als Deutschlandticket gelten, fithren zu
dauerhaften und absehbar steigenden Haushalts-
belastungen. Dieses Geld fehlt an anderer Stelle,
z.B. fiir den dringend erforderlichen Angebotsaus-
bau in Stadt und Land.

Schleswig-Holstein

Neben dem Start der ersten von insgesamt 55 neuen
Akku-Flirt-Ziige in Schleswig-Holstein und dem
damit gleichbedeutenden pldtzlichen Elektrifizie-
rungsanteil von 68 Prozent aller Bahnstrecken

im Land sorgte vor allem die Vorbereitung des
bundesweit ersten On-demand-Modellprojekts im
landlichen Raum, ,SMILE24", in der Schlei-Region
fir groRes Interesse. Der Name steht fiir Schlei-
Mobilitat: innovativ, landlich, emissionsfrei und
24/17.

Dr. Joachim Schack
Geschdftsfiihrer
VDV-Landesgruppe Nord
T 043161427
schack@vdv.de



Nordrhein-Westfalen starkt den Schienenguterverkehr

In praktisch allen Koalitionsvertrdgen auf Bundes- und Landesebene ist die Starkung
des Schienengiiterverkehrs vereinbart. Leider bleibt es allzu oft jedoch bei Absichts-
bekundungen, denen keine konkreten Taten folgen. Gemeinsam mit dem Land bringen
NRW-Eisenbahnen wegweisende Projekte zur Verkehrsverlagerung auf den Weg.

Unter Schirmherr-
schaft von NRW-
Verkehrsminister
Krischer (4.v.1)
unterzeichneten

die Beteiligten die
Kooperationsverein-
barung (v.L n.r.):
Markus Bangen (CEO
Duisport), Landrat
Andreas Miiller
(Kreis Siegen-Witt-
genstein), Bettina
Brennenstuhl (Vor-
stdndin Hafen
Dortmund), NRW-
Verkehrsminister
Oliver Krischer,
Andreas Stolte
(Geschaftsfithrer
Deltaport), Landrat
Ingo Brohl (Kreis
Wesel) und Christian
Betchen (Geschéfts-
fihrer Kreisbahn
Siegen-Wittgenstein)

Nordrhein-Westfalen ist nicht nur Logistikland
Nr. 1in Deutschland, sondern auch Stauland Nr. 1.
Daher ist Verkehrsverlagerung im Gliterverkehr
von der Strafle auf Bahn und Schiff zwingend.
Obwohl der Investitionsstau bei Wasserstraflen
und Schienenwegen deutlich sichtbar ist, verfiigt
das Land iber ein dichtes und leistungsféhiges
Netz dieser Verkehrstréger. Allerdings wurden
mit dem Strukturwandel Massengiiter weniger,
das Ladungsaufkommen kleinteiliger und insbe-
sondere der Containertransport zu den fir NRW
besonders wichtigen belgischen und holldndischen
Seehéfen nahm deutlich zu.

LOG4ANRW

Die Vollsperrung der abgéngigen Rahmedetal-
briicke war die Initialzindung fir das Projekt
LOG4NRW. Auf Initiative der Kreisbahn Siegen-
Wittgenstein kooperieren die drei Binnenhéfen
Dortmund, Duisburg und Wesel/Voerde mit dem
von der Kreisbahn betriebenen Containerterminal
in Kreuztal bei Siegen. Dieses Terminal erschlief3t
mit dem Siegerland einen der leistungsfahigsten
Industriestandorte in Deutschland.

Seit Ende des letzten Jahres verbinden zwei Zug-
paare in der Woche das Siegerland mit allen drei
Héafen. Wahrend der Dortmunder Hafen sich ten-
denziell zu den norddeutschen Seehéfen orien-
tiert, erfolgt iiber Duisburg und Wesel die Anbin-
dung an Rotterdam, Antwerpen und Zeebriigge.
Diese NRW-Héfen verfiigen iber leistungsfdhige
Anlagen fiir den Umschlag Schiene/Wasser und
Schiene/Schiene und kénnen regelmé&fRige Ver-
kehrsverbindungen in die Seehéfen gewédhrleisten.

Den Bahntransport iibernehmen die Tochtergesell-
schaften der Hafen Duisburg und Dortmund. Mit
diesem Angebot, das unter der Schirmherrschaft
des NRW-Verkehrsministers Oliver Krischer steht
und sukzessive ausgebaut werden soll, werden
bereits jahrlich rund 27000 Lkw-Fahrten ersetzt.
Dies fiihrt zu einer deutlich geringeren Umwelt-
belastung und zu einer erheblichen Steigerung der
Zuverldssigkeit, da der StralRentransport durch
die Sperrung der A45 mittlerweile unkalkulierbar
geworden ist.

Modernisierungsprogramm fiir Lokomotiven
Lokomotiven sind langlebige Investitionsgiiter mit
langen Abschreibungszeitraumen, wahrend die
Frachtvertrége eine relativ kurze Laufzeit haben.
Dieses erhebliche Investitionsrisiko versuchen
Eisenbahnen dadurch zu reduzieren, dass Loko-
motiven nicht mehr gekauft, sondern lediglich
befristet angemietet werden. In den letzten Jahren
ist ein fiir die Investoren sehr lukrativer Markt
fiir Miet-Lokomotiven entstanden, weil sie sich
die Ubernahme des Investitionsrisikos bestens
bezahlen lassen. So ist die Jahresmiete fiir eine
moderne Lokomotive mehr als doppelt so hoch wie
deren Abschreibung, wiirde sie direkt erworben.
Damit werden den Eisenbahnen Mittel fiir nach-
haltige Investitionen entzogen, die relative Wett-
bewerbsfahigkeit gegeniiber anderen Verkehrs-
tragern sinkt.

Deshalb sind verschiedene NE-Bahnen und der
VDV NRW auf das Land zugegangen und haben
ein Férderprogramm bestehend aus zinsgiinstigen
Krediten und Tilgungszuschiissen fiir die Beschaf-
fung moderner Lokomotiven angeregt. So konnten
die NE-Bahnen in NRW wieder in zukunftsfdhige
Lokomotivtechnologie investieren, die den CO,-
Ausstof} verringert und vor allen Dingen die Pro-
duktionskosten deutlich senkt. Zuverlédssigkeit
und Kosten sind fiir die Verlader wichtig in Bezug
auf die Verkehrsmittelwahl und damit wichtig fir
den Erfolg der in den Koalitionsvertrdgen fest-
gelegten Verlagerungsziele.

Volker Wente

Geschdftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Nordrhein-Westfalen
T022157979-138

wente@vdv.de
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VDV Ost mit Teilerfolgen bei OPNV-Finanzierung und
Start des Schienengiiterverkehrsprojekts 12045 SGV

Das Deutschlandticket bildete 2023 den Rahmen fiir die Debatten im OPNV. Wichtig war
es, dabei den Uberblick iiber die Gesamtfinanzierung in den Landern nicht zu verlieren.
AuRerdem startete die Landesgruppe zusammen mit einigen Mitgliedsunternehmen des
Schienengiiterverkehrs ein Projekt mit dem Titel i2045 SGV.

D-Ticket dominiert die Debatte

Das Deutschlandticket spielte in den Debatten
iiber den OPNV in den Léndern der Landesgruppe
Ost eine tragende Rolle. Das D-Ticket bildet selbst
bei der Realisierung der Antriebswende im OPNV
oder der Gestaltung der OPNV-Gesetze oder ande-
ren landesspezifischen Themen der Gestaltung des
OPNV immer einen uniibersehbaren Referenzrah-
men. Selten wurde so intensiv tiber die Integration
von Angebot, Preis und Nachfrage in unterschied-
lichen Rdumen debattiert wie im Jahr 2023.

Dabeilegen die Landesregierungen groflen Wert
darauf, dass, bei aller grundsétzlich positiven Ein-
schéatzung des D-Tickets als Element einer Ver-
kehrswende, eine dauerhafte und ausreichende
Mitfinanzierung durch den Bund gesichert ist.
Von der kommunalen Seite besteht die Sorge, dass
nicht alle Kosten des D-Tickets ausgeglichen wer-
den kénnten. In Stendal fiithrte dies zwischenzeit-
lich zu einem Beschluss des Kreistages zur Aus-
setzung des D-Tickets im Jahr 2024, der allerdings
inzwischen revidiert wurde.

Projekt zum Schienengiiterverkehr Berlin-
Brandenburg gestartet

In Kooperation mit einigen Mitgliedsunterneh-
men hat die Landesgruppe im Spétherbst ein Pro-
jekt mit dem Titel 2045 SGV gestartet. Mit Unter-
stlitzung einer Beratungsfirma soll dabei ermittelt
werden, welche Hemmnisse fiir eine Verkehrs-
wende im Giiterverkehr auf der Schiene in den
beiden Bundesldndern Berlin und Brandenburg
bestehen und welche Mafinahmen erforderlich
wiéren, um zeitnah gegenzusteuern. Das Projekt
wertet vorhandene Quellen des Bundes, der Lénder,
des VDV und der Mitgliedsunternehmen aus. Ziel
ist ein gewichteter Katalog von MaRnahmen zur
Optimierung der Kapazitéten, zur Verbesserung
der Wettbewerbslage des SGV und schlieflich zur
Einsparung von CO,. Wir erwarten Ergebnisse des
Projekts im Friithjahr 2024.

Brandenburg konkret

Die Landesregierung hat im Jahr 2023 den Prozess
zur Erarbeitung eines Mobilitdtsgesetzes zu einem
vorldufigen Abschluss gebracht. Das Gesetz wurde
im Herbst in den Landtag eingebracht. Wir haben
den Prozess der Erarbeitung kritisch begleitet

und im Landtag zum Gesetzentwurf Stellung
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genommen. Die Stellungnahme ist auf der Website
der Landesgruppe abrufbar. Ebenfalls abrufbar ist
unsere Stellungnahme zur Anderung des OPNV-
Gesetzes. Die darin vorgenommenen Verbesse-
rungen bleiben deutlich hinter dem Bedarf zuriick.
Damit einhergehende Anderungen der OPNV-
Finanzierungsverordnung wurden ohne plausible
Grundlage und gegen unseren Rat vorgenommen.

Berlin konkret

Die Berliner Wahlen zum Abgeordnetenhaus
brachten eine neue Konstellation fiir eine Regie-
rungskoalition und damit auch eine Neubesetzung
des Senats. Mit der neuen Hausleitung des Ver-
kehrsressorts haben wir Gespréache tiber die Berli-
ner Situation im Allgemeinen und die Positionie-
rung Berlins im Kontext des Bundesrats gefiihrt.
In Berlin stehen immer noch alle Zeichen auf einen
deutlichen Ausbau des OPNV. Allerdings zeichnet
sich eine graduelle Verschiebung der Ausbauziele
zwischen den Verkehrstrigern des OPNV ab.

Sachsen-Anhalt konkret

In Sachsen-Anhalt haben wir als Landesgruppe im
Jahr 2023 unser Projekt Faktor 2 abgeschlossen und
der Offentlichkeit im Rahmen eines Parlamenta-
rischen Abends vorgestellt. Wir gehen davon aus,
dass eine landesweite Verkehrswende zugunsten
des kommunalen OPNV mit dem Ziel einer Ver-
dopplung der aktuellen Fahrgastzahlen erreichbar
ist, wenn einige wenige Engpésse im Angebot des
stadtischen OPNV beseitigt werden, Taktverkehre
bei Bussen im ldndlichen OPNV auf einen Regeltakt
von 30 Minuten verdichtet werden und fléchende-
ckend ein On-demand-Verkehr eingerichtet wird.
Eine Kostenbetrachtung haben wir hinterlegt.
Auch diese Studie ist auf der Website der Landes-
gruppe abrufbar.

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



Anknipfen an die positive Entwicklung vor Corona:
neue Herausforderungen meistern

Im Jahr 2023 gelang es, auch durch die intensive Kommunikation der VDV-Kampagne, das
Vor-Corona-Niveau allméhlich zu erreichen. Das von Bund und Lédndern beschlossene
Deutschlandticket ist einerseits eine groRe Chance, den OPNV intensiv ins Gesprich bei
Akteuren, der Offentlichkeit und insbesondere unseren Kundinnen und Kunden zu bringen.
Endlich tiber alle Systemgrenzen hinweg einfach und unkompliziert Bus und Bahn fahren -
das wurde schon lange diskutiert.

Aber: Ein solches Angebot darf natiirlich nicht
zulasten der kommunalen Gebietskdrperschaften
gehen oder gar die finanzielle Situation unserer
Verkehrsunternehmen gefdhrden. Auch ist nicht
zu vergessen, dass im OPNV auf Straf3e und
Schiene ein enormer Investitionsstau besteht,
man denke nur an die CVD, die Barrierefreiheit
oder den geringen Grad der Streckenelektrifizie-
rung, gerade in unserer Landesgruppe. Auch sind
die bestehenden Ungleichgewichte zwischen Stadt
und Land im OPNV-Angebot zielstrebig abzubauen,
damit eine Verkehrswende gelingt und vor allem
aber auch die Daseinsvorsorge iberall in unserem
Land gewéhrleistet ist.

Uber allem steht die enorme Herausforderung des
zunehmenden Arbeitskréftemangels beim Fahr-
personal bis hin zur oft nicht mehr gewahrleiste-
ten Besetzung von Stellwerken mit der Konsequenz,
dass die Angebote oft nicht mehr im notwendigen
Malie sichergestellt werden kénnen. Die VDV-
Arbeitgeberinitiative, in der unsere Landesgruppe
aktiv mitarbeitet, versucht hier nach Méglichkeit,
Abhilfe zu schaffen, auch in Kooperation mit den
Arbeitsagenturen und den zustédndigen Ministe-
rien der Freistaaten Sachsen und Thiiringen.

Beziiglich der Finanzierung des Tarifangebotes
Deutschlandticket gelang es in einer konzertier-
ten Aktion der kommunalen Spitzenverbande, das
Thiiringer OPNV-Gesetz dahingehend zu ergéinzen,
dass einerseits die rechtliche Voraussetzung zur

Weiterfiihrung dieses Angebots geschaffen wurde
(sog. Anwendungsbefehl) und andererseits der
Freistaat Thiiringen sich evtl. ergebende finanzielle
Risiken tibernimmt.

Ausgehend von der unbefriedigenden Tatsache,
dass weniger als ein Drittel der Eisenbahnstrecken
in Thiiringen elektrifiziert sind, beauftragte der
VDV Sachsen/Thiiringen eine umfassende fachli-
che Expertise, in der nachgewiesen wurde, dass

es unter der Voraussetzung der Realisierung der
im Bundesverkehrswegeplan benannten Elektrifi-
zierungsmafinahmen und bei Schaffung weniger
Elektrifizierungsinseln méglich ist, alle Eisen-
bahnstrecken im Freistaat Thiiringen mit batterie-
elektrischen Fahrzeugen zu befahren - und das in
einem Zeitraum von 10 Jahren. Als Briickentech-
nologie wird beispielsweise der Einsatz von HVO-
Kraftstoffen praferiert, wie auf der Schwarzatal-
bahn Rottenbach—-Katzhiitte schon realisiert.

Aber auch die strukturschwécheren Rdume erhal-
ten die notwendige Aufmerksamkeit der Landes-
gruppe. So arbeitet der VDV Sachsen/Thiiringen
intensiv in der Zukunftswerkstatt OPNV-Vision
2030 Oberlausitz-Niederschlesien mit, um in die-
ser Region mittels eines mehrstufig differenzier-
ten und hierarchisierten Verkehrskonzeptes
beginnend bei den Eisenbahnstrecken iiber die
leistungsstarken PlusBus- und Taktbus-Linien
bis hin zu On-demand-Systemen und der Gestal-
tung attraktiver Zugangsstellen zum OPNV (Lau-
sitz-Haltestelle) auch aullerhalb der Ballungsrdume
einen mit dem MIV wettbewerbsfihigen OPNV
anbieten zu kénnen.

Matthias Scheidhauer

Geschidftsfiihrer

VDV-Landesgruppe Sachsen/Thiiringen
T 03643 498964

scheidhauer@vdv.de
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Ein Ticket, ein Preis, eine gesicherte Finanzierung?
Die Branche braucht Planungssicherheit

Fir die Landesgruppe Siidwest und die Branche allgemein war das Jahr 2023 gepragt von
vielen Ungewissheiten, insbesondere durch die Einfiihrung des Deutschlandtickets.

Wort des Jahres

In der Branche ist das Wort des Jahres 2023 sicher-
lich ,Deutschlandticket”. Flir manche ist es viel-
leicht sogar das Unwort des Jahres. Die Verkehrs-
unternehmen, die Verbiinde und die Verbénde,
seien es Zweckverbénde oder Branchenverbénde,
mussten in kiirzester Zeit das von der Politik ge-
wiinschte Deutschlandticket fiir 49 Euro umsetzen
und ab dem 1. Mai 2023 zur Verfiigung stellen. Ver-
kehrsverbiinde und Verkehrsunternehmen haben
das Ticket in Rekordzeit auf den Weg gebracht und
damit ein neues und attraktives Angebot fiir die
Kundinnen und Kunden geschaffen. Hinzu kam

die Umstellung des Jobtickets auf ein Deutschland-
ticket (als Jobticket), die viele Ressourcen in den
Unternehmen gebunden hat. Betriebssysteme, Ver-
triebswege, Kommunikation und Kontrollen - all
dies musste nun an das neue deutschlandweit giil-
tige Ticket angepasst werden. Zum Ende des Jahres
wurde das bundesweit rabattierte Semesterticket
als Deutschlandticket beschlossen. Diese Umset-
zung wird 2024 eine bedeutende Rolle spielen.

Das offizielle Wort des Jahres 2023, ,Krisenmo-
dus”, betrifft die Situation in vielen Unternehmen
der Branche. Insbesondere die unsichere und teil-
weise ungeklérte Finanzierung des Deutschland-
tickets, aber auch die Finanzierung von Angebot
und Infrastruktur des OPNV an sich halten die
Branche in Atem und machen sie zunehmend ner-
vos. Die absehbare Kiirzung der Regionalisierungs-
mittel und die fehlende Zusage des Bundes fiir
eine Nachschusspflicht zum Verlustausgleich des
Deutschlandtickets sind nicht die einzigen unge-
klérten Fragen des Jahres.

Ewige Baustelle: Landesnahverkehrsgesetz RLP
In Rheinland-Pfalz steht man weiterhin vor einem
Landesnahverkehrsgesetz (NVP), welches nicht
mit (ausreichenden) Finanzmitteln ausgestattet
ist. Die Erstellung des Landesnahverkehrsplans
(LNVP), in dessen Rahmen auch das Finanzie-
rungskonzept erarbeitet werden soll, lasst weiter
auf sich warten. Die Beteiligungsworkshops zum
LNVP fanden in der ersten Jahreshélfte statt. In
der zweiten wurde es dann stillum den LNVP, da
im Hintergrund viele Fragen mit der Landesregie-
rung zu kldren waren. So verschiebt sich die fiir
Ende 2023 geplante Ver6ffentlichung des Referen-
tenentwurfs auf das Jahr 2024.

Mit der Erstellung des rheinland-pfalzischen Dop-
pethaushaltes 2025/26 werden einige Fragen rund
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um die Finanzierung des OPNV im Land geklart
werden miissen. Insbesondere vor dem Hinter-
grund der angestrebten verkehrspolitischen Ziele
muss endlich Planungssicherheit fiir Aufgaben-
trager und Unternehmen geschaffen werden.

Im Saarland hat der OPNV durch das Deutschland-
ticket, vor allem aber durch die im Jahr 2021 um-
gesetzte Tarifreform einen deutlichen Fahrgast-
zuwachs zu verzeichnen. Die Zahl der Fahrgiste
im saarlédndischen Verkehrsverbund ist um rund
ein Drittel gestiegen. Dies ist ein grofler Erfolg und
zeigt, dass mit geeigneten MaRnahmen, besonders
auch im Angebotsausbau, Menschen fiir den OPNV
gewonnen werden kénnen.

VDV-Treffabend zum Schienengiiterverkehr

Der Schienengiiterverkehr (SGV) spielt in beiden
Landern eine groRe Rolle, im Groflen wie im Kleinen.
Der Treffabend der Landesgruppe am Vorabend der
Mitgliederversammlung im Herbst war ganz den
Themen des SGV gewidmet und machte deutlich,
dass hier noch viel zu tun ist, insbesondere auf den
groflen Korridoren sowie bei den Themen Reakti-
vierung und Gleisanschliisse.

Michael Fromming, Abteilungsleiter Mobilitdt MKUEM
RLP (links), beim Treffabend der LG Stidwest im Novem-
ber in Mainz

Marie-Theres Wolki
Geschdftsfiihrerin
VDV-Landesgruppe Stidwest
706131126861
woelki@vdv.de
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VDV-Akademie: Verdnderungen und Chancen

Das Jahr 2023 stand fiir die Akademie ganz im Zeichen des Wandels: Der langjahrige
Geschéftsfithrer Michael Weber-Wernz hat das Unternehmen im Friihjahr wegen seines
Ruhestands verlassen. Mit Ruth Leyendecker begann fiir die Akademie ab September 2023

ein Aufbruch in eine neue Epoche.

Das Jahr 2023 war ein bewegungsreiches Jahr in
der Geschichte der Akademie. Nach fast 20 Jah-
ren legte Michael Weber-Wernz sein Amt als
Geschaftsfiihrer nieder. Und nun? Je nach Pers-
pektive trifft beides auf die Akademie zu: Alles
bleibt beim Alten und nix bleibt so, wie es ist. Zum
einen haben die Mitarbeiter:innen der Akademie
2023 bewiesen, dass etablierte und bestehende
Prozesse funktionieren, und die Akademie durch
die Interimszeit gefiihrt. Zum anderen prégt jede
neue Geschéftsfithrung auch das Unternehmen.
Was ist das Neue, das Ruth Leyendecker in die
Akademie mitbringt?

Alles bleibt beim Alten

Die Akademie bleibt weiterhin die erste Adresse,
wenn es um Branchenbildung geht. Bildung und
Personal ist und bleibt das Kerngeschaft. Populére
Lehrgédnge wie der Betriebsleiter/die Betriebsleite-
rin BOKraft oder Verkehrsmeister:innen VDV
stehen bei den Verkehrsunternehmen genauso
hoch im Kurs wie innovative Veranstaltungen wie
die mobility move oder die VDV-Plattform zur
digitalen Transformation. Eine weitere grof3e Sdule
der Akademie ist der Projektbereich. Durch die
Vernetzung politischer Akteure der Bildungsland-
schaft und die Bewerbung fiir neue Férderrichtli-
nien bleibt die Akademie ein Experimentierraum
fiir innovative Bildungsformate.

Nix bleibt so, wie es ist

Mit Ruth Leyendecker zieht eine neue Perspek-
tive in die Akademie ein. Ihre Vision der Akade-
mie: bekannter und transparenter. Fiir dieses Vor-
haben wurde auch eine neue Abteilung aufgebaut:
Marketing, Design, Vertrieb (MDV). Das neue Team
wird die Produkte aller Geschéftsbereiche und die
Marke ,VDV-Akademie" gezielter in der Branche
verankern.

Der neuen AuRenwahrnehmung soll auch bald die
digitale Visitenkarte folgen: eine neue Website.

Berufliche Weiterbildung und Digitales Lernen
(BWDL)

Die Kernbereiche von BWDL waren und werden
immer Lehrgénge, Seminare und Inhouse-Schu-
lungen sein. Breiter aufgestellt wurde die Abtei-
lung in Sachen digitales Lernen. 2024 soll die Aka-
demie im Bereich der Erstellung und des Angebots
von branchenspezifischen digitalen Lerneinheiten
neu durchstarten.
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Veranstaltungen

Aktuelle Themen, die die Branche bewegen, werden
im Bereich Veranstaltungen professionell um-
gesetzt. In enger Zusammenarbeit mit dem VDV
wird das Team auch 2024 die Branche zusammen-
bringen und Plattformen zum Austausch bieten.

Projekte

Das vom Verkehrsministerium Baden-Wiirttem-
berg geforderte Projekt AMEISE zum autonomen
Fahren wurde 2023 erfolgreich abgeschlossen.

Im Juni startete das BMAS-geférderte Projekt
KompResifOV. Neben digitalen Lernangeboten
werden Resilienzmentorinnen und -mentoren in
Verkehrsunternehmen benannt und ausgebildet.
2024 laufen zwei bekannte Projekte aus: NetOV
und UpTrain. Aktuell arbeiten die Projektleitungen
an dem Transfer und der Verstetigung der Produkte
und Ergebnisse. Fiir Folgeprojekte entwickelt die
Akademie eine iibergeordnete Projektstrategie,
welche die Auswahl und Einwerbung von neuen
Projekten umfasst, die langfristig auf die Ziele der
Akademie einzahlen.

Ausblick

Die VDV-Akademie geht beschwingt und voller
Tatendrang ins Jahr 2024. Vor uns liegen viele
interne Verédnderungen, wie etwa die Neuausrich-
tung von Stellen, Rollen und Aufgaben. Nach auflen
wollen wir angesichts politischer und personeller
Turbulenzen eine sichere Instanz fiir die Branche
bleiben.

Britta Robels

UpTrain, Projektleitung
M 01753710430
robels@vdv.de



Stiftung Fihrungsnachwuchs im VDV

Die Stiftung Fiihrungsnachwuchs im VDV besteht seit 25 Jahren. Gegriindet wurde sie
1998 von Dr. Wilhelm Pallmann und Prof. Dr. Dr. Glinter Girnau. Stiftungszweck ist die
Qualifizierung von jungen Fiihrungskréaften in den VDV-Mitgliedsunternehmen und den
Unternehmen des VDV-Industrieforums. Die Studienférderung und die Qualifizierung in
jahrlichen Management-Symposien sind die Schwerpunkte der Stiftungsarbeit.

25. Management-Symposium in Dresden

Das diesjdhrige Symposium fand vom 10.11. bis
12.11.2023 in Dresden statt. Uber 100 Fiithrungs-
nachwuchskrafte feierten mit Vorstand, Geschéfts-
fihrung und dem Stiftungsgriinder Prof. Dr. Dr.
Girnau den 25. Geburtstag der Stiftung.

Ingo Wortmann, Prasident des VDV, eréffnete

das Symposium mit einem nachhaltigen Plddoyer
fiir die Verkehrs- und Klimawende. Er wies auf
die vielen politischen und finanziellen Hiirden hin,
zeigte sich fiir die kommenden Jahre jedoch opti-
mistisch. Er forderte die Politik auf, die notwendi-
gen Weichen zu stellen.

Ein zweiter Hohepunkt war der kurze, aber prag-
nante Vortrag zur Geopolitik und den méglichen
Handlungsstrategien im 21. Jahrhundert von

Dr. Marie-Agnes Strack-Zimmermann, Vorsit-
zende des Verteidigungsausschusses des Bundes-
tages. Die anschlieRende lebhafte Diskussion
machte Bedeutung und Betroffenheit der europé-
ischen und internationalen Entwicklungen auch
fir unsere Branche und deren Beschéftigte deut-
lich. Tim von Térne von Kopernikus Automotive
fiihrte uns in die Welt der kreativen Disruptionen
und deren Relevanz fiir Wirtschaft und Gesell-
schaft ein. Lars Seiffert, Vorstand der Dresdner
Verkehrsbetriebe AG, erlduterte die betrieblichen
und personalpolitischen Strategien und Entwick-
lungen des Unternehmens.

Frank Bottcher, Meteorologe und Wettermodera-
tor, erdffnete den zweiten Tag mit einem fulmi-
nanten Vortrag zu den ,Folgen des Klimawandels".
Dr. Oliver Stettes, Leiter des Clusters Arbeitswelt
und Tarifpolitik im Institut der deutschen Wirt-
schaft (IW), prasentierte aktuelle Daten zum
Arbeitsmarkt und skizzierte Strategien zur Fach-
kraftegewinnung und -sicherung in einer Wirt-
schaft im Wandel und die besondere Herausforde-
rung fir Fihrungskrafte.

Frank Niggemeier-Oliva, Geschéftsfiihrer der
Bahnen der Stadt Monheim, und Katrin Lukas,
Geschéftsfithrerin Personal der Leipziger Ver-
kehrsbetriebe, setzten in ihren Vortrdgen Akzente
zur Digitalisierung der Mobilitdt und zum Fiihren
in Zeiten des digitalen Wandels.
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Anschliefend erhielten die Teilnehmenden durch
Dr. Stephan Carsten einen Einblick in die Zukunft
von Stadt, Raum und Mobilitit im 21. Jahrhundert.

Das 26. Management-Symposium findet vom
08.11.bis 10.11.2024 in Hamburg statt.

Zweites Treffen der Stipendiatinnen und
Stipendiaten

Zum zweiten Mal hatte die Stiftung ihre Stipen-
diatinnen und Stipendiaten im Anschluss an das
Symposium nach Dresden eingeladen. Es dient
sowohl dem Austausch mit dem Stiftungsvorstand
als auch der Vorstellung und Diskussion der Mas-
terthemen der Stipendiatinnen und Stipendiaten.
Nahezu alle Stipendiatinnen und Stipendiaten
absolvieren ihr geférdertes Studium im Studien-
gang OPNV und Mobilitit an der Uni Kassel. Aktuell
werden 14 Beschéftigte aus Verkehrsunternehmen
und -verblinden von der Stiftung geférdert.

Erweiterung des Férder- und Handlungsport-
folios der SFN

Ab 2024 vergibt die Stiftung Stipendien an beruf-
lich qualifizierte Beschaftigte. Fachkrafte und
Spezialistinnen und Spezialisten werden kiinftig
gefordert werden kénnen. Auch sind die Beantra-
gungs- und Auswahlverfahren fiir ein Stipendium
neu geordnet worden.

Die Stiftung wird auflerdem ab 2024 eine Quali-
fizierung mit Grundlagen- und Aufbaukurs zum
Fihrungshandeln anbieten und ein jéhrliches
Kolloquium zu den gesellschafts- und wirtschafts-
politischen Herausforderungen anbieten. Mehr
Informationen zu einem Stipendium der Stiftung
Fihrungsnachwuchs finden Sie auf unserer Web-
site: https://www.stiftung-fuehrungsnachwuchs.
de/studienfoerderung/.

SandraRaider

Stiftung Fiihrungsnachwuchs im VDV
T022157979-173

raider@vdv.de
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Deutschlandticket ist Treiber der Entwicklung von
(((eTicket Deutschland

Erfolgreiche Digitalisierung: Mit dem Deutschlandticket ging ein signifikanter Anstieg der
((eTicket-Deutschland-Teilnehmer sowie der aktiven Chipkarten im Markt einher. Der VDV
eTicket Service unterstiitzte im Jahr 2023 die Verkehrsunternehmen und -verbiinde beim
D-Ticket und stellte ein Versionsupdate der VDV-Kernapplikation fertig: (((etiCORE.

Seit der Einfiithrung des Deutschlandtickets rollt
eine Digitalisierungswelle durch die Branche. Dies
fihrte auch zu einem sprunghaften Anstieg der
Teilnehmer an (((eTicket Deutschland. Ende 2023
nahmen 650 Verkehrsunternehmen und Verkehrs-
verblinde teil an (((eTicket Deutschland. Z&hlt man
die Verkehrsunternehmen hinzu, die die zentralen
Systeme als Mandanten gréf3erer Unternehmen
nutzen, nimmt nun nahezu die gesamte deutsche
OV-Branche teil an (((eTicket Deutschland.

Auch die Zahl der aktiven Chipkarten in Deutsch-
land stieg 2023: von 19 auf rund 23 Millionen.

Entwicklung Deutschlandticket

Um das D-Ticket zum Stichtag 1. Mai 2023 aus-

geben und kontrollieren zu kénnen, mussten alle
noch fehlenden Verkehrsbetriebe Teilnehmer an
((eTicket Deutschland werden und ihre Systeme
an dessen zentrale Systeme anschlieRen.

Denn die Bedingung war, dass alle Verkehrsunter-
nehmen in Deutschland zumindest in der Lage
sein mussten, die Tickets zu kontrollieren. Diese
Kontrollfdhigkeit erfordert jedoch Zugriff auf das
gemeinsame Sicherheitsmanagement von (((eTi-
cket Deutschland. Um die vielen, meist kleineren
Verkehrsunternehmen zu unterstiitzen, stellte
der VDV-ETS Onlinesprechstunden, Leitfdden,
Seminare und Webinare zur Verfiigung. Zusétz-
lich richtete er auf der Kollaborationsplattform
(((efi einen Onlinemarktplatz ein, auf dem Her-
steller gelistet wurden, die z.B. Kontroll-Apps fiir
das D-Ticket in der Einfiithrungsphase kostenfrei
angeboten haben.
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In seiner Reihe von Hintergrundsystemen und
Sicherheitsmechanismen betreibt der VDV eTicket
Service seit 2023 kommissarisch das zentrale PV-
System fiir das Deutschlandticket. Das sogenannte
ZPVS tibernimmt das Monitoring und damit die
Gesamtsicherheit fiir alle beteiligten KVP und DL.
Zusatzlich liefert es Daten der spateren Einnah-
menaufteilung zu, wie z.B. die Grundgesamtheit
aller ausgebebenen und giiltigen Tickets. Eigent-
lich miisste das ZPVS geméR Rollenmodell durch
den Produktverantwortlichen fiir das D-Ticket
betrieben werden. Sobald es einen entsprechenden
juristischen PV gibt, wird der VDV-ETS das ZPVS
iibergeben - oder es im Auftrag weiter betreiben.

Verdffentlichung von (((etiCORE

Die neue Version der VDV-Kernapplikation wurde
im Oktober 2023 fertiggestellt. Den Empfehlungen
und Richtlinien des Bundesamtes fiir Sicherheit
in der Informationstechnik (BSI) entsprechend
wurde das IT-Sicherheitsmanagement der VDV-
KA auf den neuesten Stand der Technik gebracht.
Neben neuen Schutzmechanismen, einer deut-
lichen Verschlankung des Standards und der
Beschleunigung von Ausgabe- und Kontrollpro-
zessen bei E-Tickets wurden auch die Sprache
und der Service fiir Entwickler:innen verédndert.
AuRerdem erhilt das Versionsupdate einen neuen
international verstédndlichen Namen: (((etiCORE.

(((etiCORE erscheint auf Englisch und steht so auch
Verkehrsunternehmen und Herstellern aus dem
nicht deutschsprachigen Ausland zur Verfiigung.
Die Spezifikationen sind im ASM-Tool verfiigbar,
begleitet von einem umfassenden Leitfaden und
einem Release-Letter.

Dariiber hinaus hat das Seminarteam des VDV
eTicket Service eine modulare Seminarreihe ana-
log zur Serie ,Fit for (((eTicket" entwickelt, die die
Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde bei
der Migration unterstiitzen soll. Ab 2024 ist die
Seminarreihe ,Fit for (((etiCORE" buchbar.



Forschung und Entwicklung

Der VDV eTicket Service koordiniert in verschie-
denen Gremien die Arbeit an einem einheitlichen
Verstdndnis von und gemeinsamen Zielen fir
Account Based Ticketing (ABT). Das Ziel: deutsch-
landweit einheitliche und diskriminierungsfreie
ABT-Lésungen schaffen. Aktuell geht das allge-
meine Verstédndnis von ABT innerhalb der Branche
noch weit auseinander. So steht vor allem die Frage
im Raum, was sich aus den bekannten Check-in-/
Check-out-Systemen aus dem Ausland auf den
deutschen OPNV iibertragen lésst, fiir den Abo-
getriebene Modelle ohne Zutrittsbarrieren cha-
rakteristisch sind.

Dariiber hinaus arbeitet der VDV eTicket Service
an einer Losung fiir die VU/VYV, die tariflichen
Vorgaben des D-Tickets einzuhalten und gleich-
zeitig die Betriebskosten fiir den digitalen Ver-
triebsweg zu minimieren. Dazu soll der dynami-
sche Motics-Barcode in der Smartphone-Wallet
abgelegt werden konnen. Das erleichtert vor allem
Unternehmen, die sich keine eigene App leisten
wollen oder kénnen und stattdessen auf einen
Webshop setzen, die Ausgabe digitaler Tickets.

Unternehmensentwicklung

Das D-Ticket hat sowohl Teilnehmer:innenzahlen
als auch die Aufgaben und das Themenspektrum
des VDV-ETS erweitert. Deshalb ist das Unterneh-
men 2023 u. a. in den Bereichen Kundenservice
und Standardisierung/Zertifizierung auch perso-
nell gewachsen. Fiir 2024 ist weiteres Wachstum
in den Bereichen Implementierungsmanagement,
Produkt- und IT-Management, in dem Bereich
Zertifizierung und Standardisierung sowie im
Controlling geplant. Am 2. Mérz 2024 wird das
Unternehmen dartiber hinaus 20 Jahre alt und
wird im Laufe des Jahres mehrere kleine Gelegen-
heiten schaffen, diesen runden Geburtstag mit
seinen Teilnehmern und Partnern zu feiern.

Nils Zeino-Mahmalat

Geschdftsfiihrer

VDV eTicket Service GmbH & Co. KG

T 0221716174-0
zeino@vdv.de
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VDV Akademie

BLEIBEN SIE AUF
DEM LAUFENDEN cnnence nignignes

20.08. - Oberleitungsmonteur
13.12.2024 an verschiedenen Orten

10.09. - Inklusive Fiihrung als Erfolgsfaktor
11.09.2024 in Essen

3. VDV-Bildungskonferenz - Wissen teilen.

17.09. - Ansatze entwickeln. Netzwerke bilden.

18.09.2024

im Phantasialand in Briihl

Fiihrungskrafte - Workshop zur Integration von
MOF in Eisenbahnunternehmen

in Kéln

05.11. -
06.11.2024

VDV -Marketingkongress - Grof3es Kino fiir den
OPNV: Online-Marketing und KI im Fokus

in Miinster (Westfalen)

26.11. -
27.11.2024

Weitere
Termine unter

vdv-akademie.de
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Der VDV: Ziele, Aufgaben und Struktur

Mit rund 700 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 gemif 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 gewahr-
leisten die umwelt- und fldchenschonende Mobili-
tédt 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
Grundséitze 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,
Behdrden sowie anderen Institutionen und trégt
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 StraRenbahnen,
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 Prasidium 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 Présidium. Im VDV
arbeiten rund 500 Expertinnen und Experten aus
den VDV-Mitgliedsunternehmen ehrenamtlich,

die durch die drei Geschéftsstellen Kéln (Haupt-
geschéftsstelle), Berlin (Hauptstadtbiiro) und
Briissel (Europabiiro) unterstiitzt werden.

Mitgliederversammlung
rund 700 Mitgliedsunternehmen

N
9 Landesgruppen Prasidium 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 StraBenbahnen, Stadt- mit Eisenbahnen giliterverkehr Aufgabentréiger-
bahnen, U-Bahnen organisationen
oder vergleichbaren
Verkehrssystemen
Vizeprasident: Vizeprasident: Vizeprasident: Vizepréasident: Vizepréasident:
Werner Overkamp  Tim Dahlmann-Resing Veit Salzmann Joachim Berends Prof. Knut Ringat
N N N N N
20 Fachausschiisse
Geschiéftsfithrung
Hauptstadtbiiro Berlin Hauptgeschéftsstelle Kéln Europabiiro Briissel
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VDV-Schriften

Neuerscheinungen 03/2024 bis 01/2023 - Deutsch | Englisch

VDV -Schriften und - Mitteilungen unter:

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

VDV-Schrift 890 | 1/2024

Automatisierter Betriebshof - Betriebliche Anfor-
derungen an das Automatisieren von Fahrzeugbe-
wegungen auf Betriebshéfen des OPNV

VDV-Recommendation 452 |12/2023

VDV Standard Interface Route Network / Timeta-
ble including enhancements: Transfer definitions
including their validity — Administrative units -
Electromobility - Version 1.6.2

VDV-Schrift 452|12/2023
VDV-Standardschnittstelle Liniennetz / Fahr-
plan inkl. Erweiterungen: Anschlussdefinitionen
einschlieflich deren Giiltigkeit — Gebietskdrper-
schaften — Elektromobilitit, Version 1.6.2

VDV-Schrift 550-1000|12/2023
Regelwerk 550 Fahrleitungsanlagen -
Regelwerk 550-1000
15-kV-0Oberleitungsanlagen fiir Wechsel-
strom-Schienenbahnen

VDV-Schrift 550-0000 | 12/2023
Regelwerk 550 Fahrleitungsanlagen -
Regelwerk — Hauptmodulgruppe 550-0000
Fachiibergreifende Dokumente fiir die
Regelwerke 550-1xxx - 550-6xxx

VDV-Schrift 550 | 12/2023
Regelwerk 550 Fahrleitungsanlagen -
Ubersicht Regelwerk 550

VDV-Schrift 740 |11/2023

Empfehlungen fiir die Zulassung, Aus- und
Weiterbildung im Fahrausweispriifdienst -
ZAW Fahrausweispriifdienst

VDV-Schrift 713-0-1|09/2023
Fahrgastinformation im OV: Auslastungsinforma-
tionen in der Fahrgastkommunikation — Standards
zur einheitlichen Kommunikation von Auslas-

tungsinformation im Offentlichen Personenver-
kehr

VDV-Schrift 346 | 08/2023

Instandhaltung (Abnahmen und Inspektionen)

an elektrischen Stell- und Uberwachungseinrich-
tungen sowie mechanischen Verschlusssystemen
an Weichen und Gleissperren (BOStrab)

VDV-Schrift 435-2-0]08/2023
Internet of Mobility — IoM - Aufbau der
Topic-Strukturen / Design of topic structures

VDV-Schrift 154 | 07/2023

Gerédusche von Schienenfahrzeugen des
Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)
nach BOStrab

VDV-Schrift 882 | 07/2023

Verfahren zur Ermittlung von Personal-Kenn-
zahlen fiir die Instandhaltung von Schienen-
fahrzeugen nach BOStrab

VDV Recommendations 823 | Ausgabe 07/2023
for the design of new and reconstructed light rail
and streetcar depots |12/2022

VDV-Schrift 739 | 06/2023

Wegeleitung und Fahrgastlenkung in Verkehrs-
bauwerken - Leitlinie fiir visuelle Wegeleit-
systeme in Bahnhéfen, Tunnelstationen,
Umsteigeanlagen und gréfleren Haltestellen

VDV Recommendations 261 | 05/2023
Recommendation for connecting a scheduling
backend to an electric bus, in addition to the
ISO standard 15118

VDV-Schrift 261, Edition 2 | 05/2023
Empfehlung zur Anbindung eines dispositiven
Backends an einen Elektrobus, ergdnzend zur
ISO-Norm 15118

VDV-Schrift 457 | 04/2023

Automatische Fahrgastzdhlsysteme -
Handlungsempfehlungen zur Anwendung
von AFZS im 6ffentlichen Personenverkehr,
Version 2.2

VDV-Schrift 461, Version 2.1| 03/2023
Ist-Daten-Schnittstelle Leitsystem (ITCS) -
Betriebshofmanagementsystem (BMS)

VDV-Schrift 440 | 02/2023
Branchenanforderungen an die IT-Sicherheit -
OPNV & Schienenverkehr der nichtbundeseigenen
Eisenbahnen (NE)
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VDV Recommendation 825 | 02/2023
Requirements for depots and workshops when
using city buses with clean and/or zero-emission
drive systems

VDV-Schrift 825]|02/2023

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

VDV-Schrift 301-2-19|01/2023
IBIS-IP Beschreibung der Dienste /
Service description

Dienst — AnalogRadioService /
Service AnalogRadioService V2.4

VDV-Schrift 301-2-16 | 01/2023
IBIS-IP Beschreibung der Dienste /
Service description

Dienst — TicketValidationService /
Service - TicketValdidationService V2.4

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

VDV-Informationen: Neuerscheinungen 2023

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

IBIS-IP Beschreibung der Dienste /

Service description

Gemeinsame Datenstrukturen und
Aufzihlungstypen / Common Data Structures
and Enumerations V2.4

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

DIENST- / SERVICE-DeviceMangement
ServiceV2.4

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 datain buses in PT -

Bedeutung, Umsetzung und Nutzung im OPNV /
Importance, realization and usage in public
transport



VDV-Mitteilungen

Neuerscheinungen 03/2024 bis 01/2023

VDV -Schriften- und Mitteilungen unter:

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

VDV-Mitteilung Nr. 3317 | 2/2024
Empfehlungen fiir Auswahl und Einsatz von Gut-
achtern fiir Bahnanwendungen

VDV-Mitteilung Nr. 3319 |12/2023
Priifung von Bahniibergéngen zur Nutzung durch
Lang-Lkw

VDV-Mitteilung Nr. 9073 | 10/2023
Leitfaden zum Lieferkettensorgfaltspflichtengesetz
(LkSG)

VDV-Mitteilung Nr. 6004 | 10/2023
Inspektionen des Oberbaus des schienengebunde-
nen Nahverkehrs nach BOStrab - Oberbauinspek-
tionen

VDV-Mitteilung Nr. 4022 | 05/2023
Beschleunigung von OPNV an Lichtsignalanlagen
mit C-ITS - Migration des OPNV von ,morgen"” im
Umfeld von Lichtsignalanlagen

VDV-Mitteilung Nr. 7057 | 05/2023
Auf dem Weg zum itcs 2030 - von der Bestands-
aufnahme zum Zielbild

VDV-Mitteilung Nr. 1102 | 04/2023
Leitfaden zur Nutzung von Okostrom - Version 2.0

VDV-Mitteilung Nr. 4401| 02/2023

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

VDV -Mitteilung Nr. 4400 | 02/2023
MafRnahmenkatalog zur VDV -Schrift 440 -
Mafnahmen fiir personelle, organisatorische und
bauliche/physische Sicherheit sowie branchen-
spezifische Technik

VDV-Mitteilung Nr. 5702 | 02/2023

Verkiirzung der Inspektionsfristen fiir Energiever-
sorgungsanlagen nach BOStrab in der Fassung vom
01.10.2019
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VDV-Positionen

Neuerscheinungen 01/2023 bis 12/2023

Alle hier aufgelisteten VDV -Positionspapiere unter:
www.vdv.de/positionensuche.aspx

Weitere unter der Suchfunktion auf www.vdv.de

06.10.2023 | Anforderungen der Verbénde an die
Ausgestaltung einer neuen, gemeinwohlorientierten
Infrastruktursparte der Deutschen Bahn AG
Verbédnde konkretisieren in gemeinsamem Positi-
onspapier Erwartungen an die klinftige InfraGO

17.05.2023 | Anderungsvorschlige zum Strafen-
verkehrsrecht - fiir eine gute Mobilitdtswende
Vorschlige zur Anderung von Gesetzen, Verord-
nungen und Verwaltungsvorschriften

11.05.2023 | HVO: fiir Dieselmotoren, klima-
freundlich und tankstellenfdhig

Reif fiir den Verkehr: Kraftstoff HVO bzw. HVO
100

24.04.2023 | Alternative Kraftstoffe und elektri-
sche Energie als Antrieb des OPV der Zukunft
Entscheidungshilfe fiir den Transformationspro-
zess der OV-Branche hin zur Wahl alternativer
Energietrdger und zur Entscheidungsfindung fiir
Infrastrukturinvestitionen in den 2020er-Jahren

30.03.2023 | Das Mobilitdtsbudget | Nachhaltige
Mobilitédt von Mitarbeitenden unterstiitzen

Das Biindnis nachhaltige Mobilitdtswirtschaft
(BiNaMo) und der Bundesverband der Deutschen
Industrie (BDI) haben in diesem gemeinsamen
Positionspapier Vorschlége fiir eine vereinfachte
Umsetzung des Mobilitdtsbudgets in Unternehmen
und Organisationen erarbeitet. Damit sollen admi-
nistrative und steuerrechtliche Hiirden abgebaut
werden, sodass es fiir die Unternehmen und deren
Beschéftigte kiinftig attraktiver und einfacher
wird, ein Mobilitdtsbudget im Rahmen betriebli-
cher Mobilitdt anzubieten bzw. zu nutzen.

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

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

09.01.2023 | Personalstrategisches Papier

Das personalstrategische Papier des VDV-Aus-
schusses flir Personalwesen zeigt die ganze Breite
der Herausforderungen im Personalbereich auf.
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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 Beitrégen. 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 einschldagigen 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-
giiterverkehrs 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.

VDV -Politikbrief | www.vdv.de/politikbrief

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

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

J
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VDV-Website | www.vdv.de

VDV auf Social Media

www.facebook.com/DieVerkehrsunternehmen
www.twitter.com/VDV_Verband
www.linkedin.com/company/die-verkehrsunternehmen
www.instagram.com/vdv_verband/
Www.youtube.com/mobiwissen

S

Fir unsere Mitgliedsunternehmen, fiir die Politik, Medien
> und alle Mobilitatsinteressierten. Mit Informationen zu
aktuellen Branchenthemen, VDV -Positionen, Projekten,
Ansprechpartnerinnen/Ansprechpartnern, Gremien,
aktuellen Veranstaltungen, Terminen, VDV -Publikationen ...

f)
O

< 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
VDV -Schriften und - Mitteilungen.

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

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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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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